1. INTRODUCCION

1.1 INTRODUCCION

La Unidad Administrativa Especial de la Aeronautica Civil, a través de la Secretaria
Aeroportuaria ha conformado un grupo, para desarrollar los Planes Maestros de
aeropuertos del pais de acuerdo a los requerimientos hednosl CONPES,
relacionados con el proceso de privatizacion de los aeropuertos y ademas teniendo en
cuenta lo establecido en la Ley 105 de Diciembre 30 de 1.993 y su Decreto
Reglamentario Nr. 2724 de Diciembre 31 de 1.993, en su Capitulo VI Articulo 25,
Numeral 2, referente a la elaboracion de los Planes Maestros de los Aeropuertos del
pais. Este grupo es integrado por profesionales de diferentes ramas de la Direccion de
Infraestructura, funcionarios de diversas areas de la Entidad y consultores externos.

Este plan Maestro presenta los pasos a seguir en el proceso de planeamiento,
metodologia y criterios utilizados junto con los resultados, conclusiones y
recomendaciones para el desarrollo de este aeropuerto. Se incluyen esquemas que
ilustran las instalacies existentes, los pronosticos de demanda, las alternativas del
concepto de desarrollo, recomendaciones arquitectonicas en el terminal de pasajeros y
otras instalaciones, accesos, plan vial de acceso terrestre y el plano general del
desarrollo del aeropu® a largo plazo (etapa de saturacion); teniendo en cuenta el
tiempo de las diferentes etapas de desarrollo de acuerdo a los prondsticos de
crecimiento de la alternativa escogida.

Asi mismo, se incluyen en el Plan Maestro y dentro de la alternativadsstafpse 1
donde se contemplan obras inmediatas y a corto plazo teniendo en cuenta el plan de
inversion y un estimativo aproximados de costos.

Este Plan Maestro debera ser revisado y actualizado, cada cuatro (4) afios con el
objeto de tener un controlds real sobre los prondsticos de crecimiento y desarrollos
propuestos. El estudio planteara los determinantes generales de disefio para las
diferentes etapas de desarrollo, mas no los estudios y disefios definitivos, los cuales
deberan ser elaborados en sonmnto, de acuerdo a las determinantes del Plan.

El grupo conformado para la elaboracion del Plan Maestro del aeropuerto José Maria
Codrdova adquiere el compromiso de mantener el desarrollo, de la alternativa escogida
como la mejor y realizara los planteantos y politicas que garanticen la



efectividad en las operaciones aéreas, la seguridad aérea y la flexibilidad de la
implementacion del Plan Maestro.

1.2 OBJETIVOS

1.2.1 OBJETIVOS PRINCIPALES

El objetivo de este documento es el de plani@s alternativas de desarrollo para el
aeropuerto José Maria Cordova de Rionegro, ante el aprovechamiento 6ptimo de las
instalaciones existentes y operaciones aéreas. En la actualidad en este aeropuerto
existen areas subutilizadas, tomando como paramatrooncepcion inicial del
planteamiento original de uso de dicha infraestructura frente al desarrollo del
Aeroparque Olaya Herrera, anterior aeropuerto de la ciudad de Medeatliyoy
objetivo principal propuesto es garantizar la Seguridad Aérea.

De igud manera definir el uso del suelo, por medio de un Plan Maestro que regira el
aprovechamiento y reorganizacion de las actuales instalaciones del Aeropuerto
Internacional José Maria Cordova; hasta lograr un desarrollo totalmente organizado,
aprovechando laimstalaciones existentes, la reglamentacion y control de los terrenos

aledafios a futuros desarrollos, incluyéndolos en el Plan de Ordenamiento Territorial
disefiado por la Oficina de Planeacion del Municipio de Rionegro.

El objetivo primordial para el desollo de las instalaciones aeroportuarias en el
futuro, depende de las politicas de desarrollo de la region en cuanto a programas de
reactivacion econdmica, seguridad, incremento del turismo, lo mismo que el
desarrollo de la infraestructura regional &de, que garanticen un continuo
crecimiento de operaciones aéreas y del flujo de pasajeros y de carga.

1.2.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS

Elevar a estandares internacionales los diferentes niveles de servicios del Aeropuerto
José Maria Cordova, encaminadore operatividad de alto nivel para el afio 2000 en
adelante. Mejorar los niveles de aproximacion de pista y Aeronavegacion en general,
dejandolo en categoria Il de instrumentos de precisién. Determinar los niveles de
operacion y seguridad del aeropuertay@l Herrera de Medellin.

Mejorar la comunicacion existente, tanto en tiempo, seguridad y costos del trayecto
Medellin 8 Rionegro, promoviendo el desarrollo de los diferentes proyectos de
viabilidad



Revisar las operaciones aéreas de los aeropuBBi8E MARIA CORDOVA de la
ciudad de Rionegro y Olaya Herrera de la dudad de Medellin, con el objeto de
garantizar la seguridad aérea.

Elevar el crecimiento de proyecciones de pasajeros y aeronaves mediante la
implementacion de politicas a nivel regionaingcional con el fin de lograr una
reactivacion econOmica para un desarrollo equilibrado del aeropuerto José Maria
Cordova de Rionegro.

Contar con el apoyo, compromiso y ejecucion por parte de todos los estamentos
involucrados en el desarrollo del aeropagcon el fin de garantizar el uso del suelo,
los futuros crecimientos y el desarrollo del Plan Maestro del Aeropuerto.

Estos objetivos, no se podran llevar a cabo sin el decidido compromiso de las
Autoridades Aeronauticas que nos lideran y que soruehtp ante los diferentes
estamentos politicos que garanticen el éxito total de este del Plan.



II. ANTECEDENTES Y CONDICIONES ACTUALES DEL
AEROPUERTO

2.1 ANTECEDENTES

Las 56.846 Operaciones Aéreas cumplidas en el 88 ken el Aeropuerto Olaya
Herrera con Aeronavegue en muchos casos excedieron las especificaciones de la
pista, provocaron un estado de deterioro y generaron a su vez insuficiencias en las
areas de plataforma y bodegas de carga, lo cual hizo que p&@ael.8eropuerto
llegara a su maximo tope de ocupacion. Por esta razon, se decidié estudiar y construir
un nuevo Aeropuerto para la Ciudad de Medellin.

Los estudios de localizacion los realiz6 la empresa Francesa Sofreavia; en un
comienzo se escogié unglar conocido como El Llano de Ovejas pero fue descartado

a causa de los fuertes vientos, posteriormente se analizaron 11 alternativas diferentes
de ubicacion y condiciones ambientales y se concluy6 que la mas recomendada seria
la construccion de aeropuemro la meseta de Rionegro distante 40 kildmetros de la
ciudad de Medellin.

La construccién de Aeropuerto José Maria Cordova comenzo6 en 1.979, y en el afio
1.985 se dio al servicio.

El aeropuerto José Maria Cérdova es un aeropuerto Internacional clasadyeido

al manual de reglamentos parte VI de la U.A.E.A.C. y al clave de referencia 4 E de la
OACI; esta ubicado en la vereda de Sajonia, en el valle de Rionegro, al oriente
Antioquefio, a solo 6 Km. del municipio de Rionegro, a 40 Km. de Medellin por la
carretera a Bogota, a 45 Km. y 28 Km. por las vias las Palmas y Santa Elena,
respectivamente.

Para el departamento de Antioquia el aeropuerto constituye un centro activo para su
desarrollo, uno de sus mayores atractivos es su aspecto arquitectoniceyaiqice,

no copiado ni similar a ningun otro del mundo. El aeropuerto José Maria Cordova
tiene la capacidad de atender en la actualidad simultaneamente 10 aeronaves a través
de puentes de embarque, 6 para vuelos nacionales y 4 para internacionales.

El grupo asignado para realizar el Plan Maestro del Aeropuerto de Rionegro después
de haber recopilado y analizado la informacion, en coordinacion con las diferentes
dependencias de la Aeronautica Civil y visitas realizadas al Aeropuerto



José Maria ©@rdova, se ha logrado la verificacion de las areas operacionales del
Aeropuerto y la descripcion del estado actual de las instalaciones auxiliares. Basados
en esta documentacion el grupo esta planteando varias alternativas de solucion, las
cuales se debatesarrollar en corto, mediano y largo plazo, encaminadas a mejorar la
funcionalidad y operatividad del Aeropuerto

Los temas relacionados directamente con las mejoras potenciales del aeropuerto
internacional José Maria Cordova incluyen las estrategias pamaentar las
operaciones aéreas y controlar la seguridad aérea tanto del Aeropuerto de Rionegro
como las del Aeropuerto Olaya Herrera.

Al llamar la atencidon sobre estos temas, se deben aplicar los siguientes criterios

generales:

Yy Los requisitos de inatacion del lado aeronautico deben predecirse bajo la
tecnologia actual, las suposiciones sobre el tamafio de aeronaves y su aplicacion en
el Aeropuerto José Maria Cordova deben ser practicas.

Yy Las ayudas electrénicas y visuales dé aproximacion y ajerrieben ser
suficientes para proveer un buen nivel de servicios aeronauticos al usuarios.

y' La implementacion de equipamento de luces necesario para elevar el aeropuerto de
categoria 1 a categoria Il, por lo cual se requiere los siguientes sistenaesde u

* Luces de Zona de Tomé de Contacto (TDZ)

* Luces de eje central de pista

* Luces de barra d? parada

*

El sistema actual de luces ALS debe ser mejorado para alcanzar categoria

2.2 AREAS OPERACIONALES DEL AEROPUERTO E INSTALACIONES

AUXILIARES

2.2.1 GENERALIDADES

El aeropuerto JOSE MARIA CORDOVA esta localizado en el municipio de Rionegro

a 40 kilbmetros de Medellin por la via a Bogota, a 45 kilbmetros por la via a las
Palmas y a 28 kilbmetros por la via a Santa Helena. El lote tiene un area 3le 486.
hectareas aproximadamente y un perimetro de 18400 metros que son propiedad de la
Aeronautica Civil.



Al norte del predio limita con terrenos del sefior Emilio Gallego Zapata, al sur limita
con Inversiones Santa Helena y el Rio Rionegro, por eldeate jimita con
propiedades de Manuel Arcila Zuleta, Sociedad Arriola Restrepo & CIA y Juan
Ramon Agudelo y por el oriente jimita con El Cafio la Bolsa, Cafio la Leona y la via a
Las Delicias.

En el costado nor occidental respecto al ARP de la pistanseemran las
instalaciones de plataforma de aviones, plataforma de carga, torre de control, oficinas
administrativas, terminal de pasajeros, terminal de carga, zona de combustible,
cocinas de servicio al vuelo, y parqueaderos.

En el costado oriental sen@ientra la Base de la Fuerza Aérea con sus hangares,
plataforma de aviones y el club social de la Aeronautica Civil.

2.2.2 PISTA, CARRETEOS Y PLATAFORMA

El sistema esté formado por una pista principad 186, conectada por cuatro calles

de rodaje (AlfaBravo, Charlie, Delta) a una pista de carreteo y esta a su vez por tres
intersecciones diagonales y perpendiculares (Golf, Fostrot, Hotel) que desembocan a
la plataforma, la distancia entre ejes de la pista principal y la vista de carreteo es de 1
84 metos.

La plataforma de aviones tiene un area de 100.000 mt2 para diez posiciones de
parqueo con sus respectivos puentes de abordaje, la plataforma de carga tiene un area
de 40.000 nity tiene una plataforma de espera al sur (cabecera 36) de 192000 mt

2.2.2.1 PISTA PRINCIPAL

La pista Gnica 18 3 6, tiene como coordenadas | at
75. 256360W, con una |l ongitud de 3500 met
7.5 metros, altura sobre el nivel del mar 7.027 pies, temperatura poo2¥dr,
construida en concreto asfaltico con resistencia de 279.0 Thikhando como
referencia la cabecera 38 y hasta una longitud de 1500 mts la pista tiene una pendiente
de 0.1287%, en los restantes 2000 mts y hasta llegar a la cabecera 18 tiene una
pendente de 0.78%.

2.2.2.2 CALLES DE RODAJE

Las cuatro calles de rodaje (Alfa, Bravo, Charlie y Delta), salen perpendiculares a la
pista principal con una longitud de 125 metros. y 30 metros, de ancho y se conectan a
la pista de carreteo de 3000 metrosaaigitud y 30 metros de ancho.



De esta pista de carreteo salen tres calles mas de rodaje (Golf, Fostrot, Hotel), una de
ellas perpendicular de 105 metros de longitud, dos diagonales de 220 metros de
longitud y anchos entre 36 y 33 metros respecterste que llegan a la plataforma;
todas las calles estan construidas en concreto asfaltico de resistencia

279.0 174.

Actualmente estd demarcada la calle ECO desde la plataforma de carga hacia la pista
principal (RWY) la cudl se encuentra en afirmado quondda pendiente su
prolongacion y pavimentacion.

La calle de rodaje (TWY) se encuentra construida hasta la calle de rodaje DELTA vy
demarcada su prolongacién, quedando pendiente la construccion de dicha ampliacion.
Es de anotar que para posibles ampliaciopdsituras calles de rodaje se hace
necesario renombrar todas estas vias.

2.2.2.3 PLATAFORMA

La plataforma actual es de forma semicircular, esta construida en concreto de
cemento en un ancho de 55 metros y concreto asfaltico en un ancho de 102.5
metros @ resistencia 279.0 T/4

Hacia el extremo swroccidental de la plataforma se encuentra un helipuerto con un
area de 70 * 40 metros y una zona de parqueo de helicopteros y pequefias aeronaves,

Existen 10 posiciones de parqueo las cuales albergan atatesesomo:
B 747, B 707, 6727, 6737, M063, AIRBUS 320, RJ100, 008, 009, FOKKER 50,
ANTONOV AN74 vy otros.

2.2.3 ILUMINACION Y DEMARCACION

Gran parte de la iluminacion del aeropuerto cumple con las normas OACI, pero se
requiere con suma importancia reatizos trabajos de iluminacion del eje de la pista
principal.

2.2.3.1 PISTA PRINCIPAL

La pista cuenta con luces de borde de color blanco, luces de umbral, luces PAPI en
ambas cabeceras, luces ALS, iluminaciéon de mangaveletas, faro de la torre pero se
resalta que no tiene luces en el eje, Hay demarcacion del eje de la pista, demarcacion
borde de pista, demarcacion de umbral, distancia fija en cabecera, designacion de
cabecera, zona de toma de contacto. Toda la demarcacion se



encuentra en color blao se presenta un deterioro en la demarcacion de 1 os bordes
de la pista principal, por los demas se encuentra en buenas condiciones.

2.2.3.2 CALLES DE RODAJE

Los bordes de las calles de rodaje se encuentran iluminados con lamparas de color
azul, pero o hay luces en los ejes. Hay letreros de sefalizacién con pintura reflectiva
e iluminados para la demarcacion de calles, hay demarcacion del eje, demarcacion de
borde de las calles y demarcacion de linea de espera en la cabecera 36.

2.2.3.3 PLATAFORMA

Presenta demarcacion la linea de taxeo, eje de parqueo y vias vehiculares en regulares
condiciones, no estdn demarcadas las areas de parqueo de equipos y parqueos
prohibidos la demarcacion esta en color amarillo y debe ser de color blanco. Respecto
a la ilumnacion hay 11 postes de 30 metros de altura cada uno los cuales
proporcionan una iluminacion satisfactoria el area de la plataforma.

2.2.3.4 OBSTACULOS
La torre de control tiene luces de obstruccion, luces en el Glide Slope, luces en el

Localizador y Mangaveletas, Faro Giratorio, ALS y destellos.

2.2.4 CONTROL DEL TRAFICO AEREO

2.2.4.1 TIPO DE OPERACIONES

El Aeropuerto esta equipado para atender transito con guia instrumental para
aproximaciones de precision Categoria 1, por medio del ILS CATBkr@iment
Landing System) instalado para servir a la piste 36 y asociado a un sistema de luces de
aproximacion ALS.

2.2.4.2 DESCRIPCION DEL ESPACIO AEREO

El Aeropuerto esta contenido primariamente dentro de una ZONA DE CONTROL
(CTR) que comprende desdeterreno hasta 12000 mil pies de altura sobre el nivel
medio del mar dentro de los limites laterales conformados por un circulo de 5 millas
nauticas alrededor del punto de referencia del aerédromo ARP, (ver foto 1)1

extendiéndose el limite lateral panera de dicho circulo en corredor centrado a lo
largo del radial 005 de RNGNOR vy de seis millas de ancho, tres a cada lado del



mencionado radial. Esta zona de control esta disefiada para contener todas las
trayectorias tanto de salidas como de llegadassiedelos jFR (Reglas de Vuelo por
Instrumentos), asegurando de esta manera que todos los vuelos IFR recibiran servicio
de Control de Transito Aéreo, con los beneficios consecuentes para la seguridad aérea.
Este espacio aéreo es clase D y se permiten éanai él los vuelos VFR (Reglas de
Vuelo Visual), pero éstos vuelos estan sujetos a obtener antes de entrar al mismo, una
autorizacion del Control de Transito Aéreo. Es notoria la gran diversidad de tipo de
aeronaves evolucionando en este espacio aérempieyademas de contener los vuelos

con origen y destino al aeropuerto José Maria Coérdova de Rionegro, que
mayoritariamente son jets, también es usado por aeronaves, de. menor tamafio y
performance que evolucionan hacia y desde el aeropuerto Olaya Hertardudiad

de Medellin.

Superpuesto sobre el CTR, se encuentra un espacio aéreo de mayor dimension,
denominado el Area de Control Terminal (TMA) de Medellin, que se extiende desde
2000 mii pies sobre el terreno hasta el nivel de vuelo 235 (PL 235), qaspmrde a

una altura aproximada de 23.500 pies sobre el nivel medio del mar. Este espacio aéreo
tiene unas dimensiones aproximadas de 50 millas cuadradas alrededor del Aeropuerto
y esta definido como clase O.

Para los objetivos del servicio del contra@l dransito aéreo, en el Aeropuerto José
Maria Cordova de Rionegro, se cuenta con dos instalaciones fisicas: La Torre de
Control, con una altura aproximada de 24 metros y alcance visual sobre toda el area de
maniobras del aeropuerto y la sala de contrdamaubicada en el tercer nivel del
edificio de oficinas administrativas de la U.A.EA.C.



FOTO 1

El aeropuerto de Rionegro opera 24 horas todos los dias del afio. La planta de
controladores de transito aéreo es#eincluidas dos Jefaturas (de Division Regional

de Aeronavegacion y de Grupo ATS) y 37 controladores de base. Las posiciones de
control del aeropuerto de Rionegro y sus horarios se explican en las tablas 2.1 y 2.2:

Teniendo en cuenta que la planta dentcmadores atiende no solo las dos
dependencias descritas del aeropuerto de Rionegro, sino ademas las de la torre de
control del aeropuerto Olaya Herrera de Medellin en el cual se cubren ocho posiciones
de control diariamente, al comparar el nimero ddcoes de control con las
cantidades de controladores, estos ultimos resultan insuficientes por lo que se ven en
la obligacién de trabajar jornadas adicionales o extras.
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TABLA 2.2. Sala Radar de Rionegro

002400 | " ov:00- 00:00
SUPERVISCR sl sl NO NOSI
APROXIMACION 8l 5l 8l 5l
COORD. APROX. 51 sl 5l 51
CONTROL AREA sl sl s s1
COORD. AREA ] Sl HO NO
FDP 5l 5l NO NO

2.2.4.3 DESCRIPCION DE LA TORRE DE CONTROL

La torre de control estd ubicada en el edificio donde se encuentran las oficinas

administrativas, tiene 41 .6mt de altura y un area de’5€mnta con 2 niveles:
En el primer nivel se encuentra el bafio, un cuarto provestandsofa, un locker,
una unidad de aire acondicionado.
En el segundo nivel se encuentran las consolas de control, un monitor de radar, un
televisor, un sofa, 4 sillas ergonémicas (adecuadas para el trabajo), una nevera, un
escritorio, impresoras del FBPed de AFTN.

La Torre de Control (ver foto 2) cuenta con dos posiciones operativas: una para
control de aeronaves en superficie y otra para control de aerédromo, cada una dotada
con equipos integrados de comunicaciones VHF y telefonia (sistema S).1aT.l
consola de aerédromo cuenta ademas con altimetro analogo, un indicador de
intensidad del viento, un transmisor receptor de emergencia VHF, una pistola de
sefales ATS, sistema de alerta a bomberos, sistemas de control de luces de superficie
y luces depista (mimico).

La sala radar cuenta con cinco posiciones operativas: Control de Aproximacion,
Controlador de CIA, Coordinador de control de Aproximacion, Coordinador de
controlador CIA, Operador del Procesador de Planes de Vuelo (FDP) y Supervisor.
Las consolas de control para aproximacion y CIA tienen pantalla radar
monocromatica (DDS80) y en medio de ellas hay un visualizador de datos
meteorolégicos; Cada consola del supervisor tiene un monitor radar a color
(CDS1000), un equipo reproductor de grabacie comunicaciones de voz, la
posicion de Operador FDP tiene dos (2) equipos, cada uno con impresora para



insercion y visualizacion de datos FDP y aledafia una terminal con impresora de
AFTN. '

FOTO 2

2.2.4.4 RECOMENDACIONES OPERATIVAS PARA LA PROYECCION DE
DESARROLLO DEL AEROPUERTO DE RIONEGRO

ANALISIS DE LA PROYECCION DE UTILIZACION DEL AEROPUERTO
JOSE MARIA CORDOVA DE RIONEGRO COMPARATIVAMENTE AL
AEROPUERTO OLAYA HERRERA DE MEDELLJN

La Aeronautica Civil disefio el aeropuerto José Maria Cérdova de Rionegro para que
se realizara en él exclusivamente larap@n de aeronaves comerciales con destino a

la dudad de Medellin. Posteriormente y contrario al plan original, se aprobd la
operacion en el Aeropuerto Olaya Herrera de aeronaves comerciales turbohélice,
operaciones que han crecido hasta llegar a sobrasaito solo el Aeropuerto Olaya
Herrera sino también el espacio aéreo del valle de Aburra en el que se presentan
actualmente la mayoria de incidentes de transito entre vuelos visuales reportados en el
pais. La operacion de aeronaves turbohélice dedicaldasnsporte de pasajeros
merece condiciones de seguridad que no se pueden lograr en el aeropuerto Olaya
Herrera por las siguientes razones:

La configuracion topografica circundante del aeropuerto Olaya Herrera de la ciudad
de Medellin no permite la ireacién de equipos que suministren gula de navegacion
para la aproximaciéon y tampoco algunas ayudas visuales para el



aterrizaje como luces VASIS o PAPI, ni radioayuda de identificacion del aeropuerto.

Con mucha frecuencia, las condiciones met@égioas para entrar al valle de Aburra

no cumplen los requisitos para el vuelo visual, debido a extensas capas de nubes
medias sobre la ciudad de Medellin, no obstante lo cual se ha comprobado que los
pilotos operan hacia y desde el aeropuerto Olaya Hemep@tando vuelo visual,

pero incumpliendo las distancia minimas de nubes establecidas para dicho tipo de
vuelo, lo cual sumado a la congestion del espacio aéreo, es factor generador de los
incidentes de transito mencionados anteriormente.

Por lo descrit anteriormente, se recomienda revisar los procedimientos de las
operaciones de aeronaves comerciales, especialmente las de turbohélices dedicados al
transporte de pasajeros con origen y destino la ciudad de Medellin, los cuales se debe
verificar y controar los procedimientos realizados en la actualidad.

CONSIDERACIONES INHERENTES AL AEROPUERTO JOSE MARIA
CORDOVA DE RIONEGRO

Debido a las condiciones meteorolégicas adversas que ocasionan frecuentes cierres de
aeropuerto, y debido a la calidad del transjte evoluciona en este aeropuerto, se
proyecta la categoria 1 a categoria Il el tipo de aproximacion del aeropuerto, con lo
cual se suministrara guia instrumental de navegacion en condiciones de mala
visibilidad para descender hasta cien (100) pies otregata (30) metros sobre el
terreno. Para dicho aumento de categoria, no se planea adquirir equipo convencional
ILS, sino utilizar la tecnologia de guia de navegacion satelital que se esta
implementando en el mundo, por lo cual el equipo a adquirir getzablemente el
Diferencial GPS (DGPS). En todo caso, independientemente del equipo a instalar,
para lograr la categoria Il, el aeropuerto debe tener un equipamiento de luces
necesario para este tipo de aproximacion, por lo cual se requiere implementar lo
siguientes sistemas de luces:

Luces de Zona de Toma de Contacto (TDZ)

Luces de eje central de pista

Luces de barra de parada

El sistema actual de luces ALS debe ser mejorado para alcanzar categoria Il

* X X X

La Plataforma de carga ha demostrado saificiente porque ha llegado a saturarse;
deberia ser ampliada, luces ALS y MLS deben ser mejoradas.

Se recomienda extender la calle de rodaje paralela hasta la cabecera de la pista 18 y la
implementacion de las calles de salida rapida de la pista.



2.2.5 SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS.

2.2.5.1 CUARTEL

Actualmente el cuartel de bomberos tiene un area aproximada de 1.140 M2 la cual
cuenta con una sala de guardia, dormitado para 20 personas, bafios, cocina, comedor,
gimnasio, aula de instruccigpara 50 personas, almacén, sala de maquinas, patio de
maniobras y oficinas para comando y ayudantia (ver foto 3).

FOTO 3

2.2.5.2 PERSONAL.

Se cuenta con 36 personas distribuidas asi:
- 1 Comandante

- 1 Oficial de Servicio

- 11 Maquinistas

- 23 Bomberos aeronauticos

2.2.5.3 MAQUINAS.

- 2 OSHKOSH 1 500 Modelos 95 Y 96
Capacidad 1.500 galones de agua c/u.
500 libras de polvo quimico seco cl/u.
200 Galones de espuma AFFF concentrada.
- 1 OSHKOSH 112 modelo 79 capacidad 3.160 gas de agua 410 galones de
espuma AFFF. Concentrada
- 1 General Fire Control modelo 68 Capacidad 500 libras de polvo quimico



100 galones espuma premezclada

2.2.5.4 EQUIPOS.

- 12 Autocontenidos (SCBA) Cap. 40 y 60 minutos.

- 20 Trajes de proximidhal fuego. (Aluminizados)

- 2 Trajes capsulados nivel A, para manejo de materiales peligrosos.

- 6 Trajes linea de fuego (Nomex)

- 38 Cascos para bombero marca Bullard.

- 3 Motosierras para rescate.

- 2 Equipos hidraulicos para rescate con 56 piezas c/u.

- 8 Colchones inflables para rescate de aeronaves incidentadas / accidentadas.

- 6 Camillas plegables.

- 20 Mantas para rescate de personas quemadas.

- 5 Escaleras de extension

- 1 Compresor para recarga de cilindros de autocontenidos.

- 1 Equipo para recga de extintores de C02.

- 50 Extintores portatiles variados: Quimico seco, agua a presion, solkflan, C02 y
espuma.

- 4 Cizallas.

4 Pértigas.

2.2.5.5 OTROS.

Adicionalmente se cuenta con un tanque elevado para el abastecimiento rapido de los
vehicubs contra incendio con una capacidad de 13.000 galones, hidrantes tipo Milan
con salida de 2 1/ 20 ubicados estrat ®qgi
Gabinetes de incendio dotados de: una mart
control, extintor de 20 Ib. De polvo quimico seco y hagbhieo, los cuales se
encuentran instalados en el edificio del terminal, edificio administrativo y las bodegas

de carga.




2.2.5.6 TIEMPO DE RESPUESTA'Y TURNOS.

De acuerdo #s simulacros realizados, el tiempo de respuesta a la cabe@ata [h
pista |l a cual se encuentra mas al ejada de

El cuartel esta las 24 horas de guardia con tres turnos diarios y 12 bomberos por turno.
Los relevos se hacenasl06:00 ya las 18:00

2.2.5.7 COMUNICACIONES.

Se cuenta con el siguiente equipo:

- Estacion repetidora MOTOROLA CGRO0 St 852 con 8 radios

- 40 Transceptores portatiles 3P0 Motorola

- 1 Transceptor fijo marca King Modelo KA 93 VHF 1186 con 729 caihes
- & Tranceptores portatiles VHF

- 4 Transeptores méviles VHF

2.1.6 INSTALACIONES DE SERVICIO

2.2.6.1 SERVICIO DE INFORMACION METEOROLOGICA

El aeropuerto cuenta con 2 mangaveletas
vientos ambos con iluminaciptos servidos meteoroldgicos son suministrados por el
IDEAM.

2.2.6.2 SEGURIDAD

2.2.6.2.1SUBSISTEMA PER1IMETRAL:

El perimetro esta protegido por cerramiento en malla eslabonada y postes en tubo
galvanizado con 2 hileras de alambre de pluas en su pgréeics. La extension
aproximada es de 12000 metros lineales (ver foto 5). Este cerramiento debe ser objeto
de mantenimiento permanente tanto en su estructura como en la limpieza de las areas
adyacentes. Adicionalmente se tiene proyectado la instalacidmn dgistema de
perifoneo.



No cuenta con carreteable interno alrededor del perimetro que permita realizar
operaciones de patrullaje y reaccion contra intrusion.

2.2.6.2.2 SUBSISTEMA NORMATIVO.

El aeropuerto esté aphndo les normas establecidas ednProgramaNacional de
Seguridad Aeroportuaria. El aeropuerto cuenta con Plan Local de Seguridad que se
estd actualizando en el momento. Los planes de emergencia y contingencia se
probaron mediante la realizacion de siamubs el 10 de mayo del afio en curso.

La aplicaciéon de la normatividad se realiza gradas al apoyo del Comité de Seguridad
Aeroportuaria al cual concurren, ademas de las autoridades aeronauticas y
aeroportuariaslos representantes de la Policia NaciodghlDAS, la DIAN, el ICA,

Salud Publica, Medio Ambiente y de jas Aerolineas de pasajeros y de carga.

2.2.6.2.3 SUBSISTEMA DE CAPITAL HUMANO:

La seguridad aeroportuaria esta a cargo del Gerente, quien la ejecuta a través de los
asistentes de gerencia yaegno existe Jefe de Seguridad ni los correspondiéetes

de Turno. Las labores de carnetizacion son realizadas por la Secretaria de la gerencia
pues no se cuenta con personal que efectle estas labores en forma especifica. Las
maquinas de RayoX y la Central Integrada de Seguridad son operadas por 9
funcionarios de la Aeronautica Civil.

Las demas autoridades cuentan con 117 funcionarios que se distribuyen por turnos y
operan los servicios de Policia Nacional, el DAS y la DIAN.



2.2.6.2.4 SUBSISEMA DE IDENTIFICACION:

La identificacion se realiza mediante el uso de documentos definitivos (carne) y
provisionales (permisos impersonales en cartulina. La elaboracion de estos
documentos se realiza en la Gerencia del Aeropuerto mediante la utilizieion
material preimpreso. El control se hace manualmente y se lleva un registro de los
documentos expedidos en una base de datos.

Es necesario dotar a este aeropuerto de un sistema de identificacion que permita la
produccion y el control de los documentosdiante el uso de computadores y asi
garantizar una real proteccion.

2.2.6.2.5CONTROL DE ACCESOS:
Los accesos vehiculares diferenciados en dos niveles (ver foto 6) que fueron

construidos en este aeropuerto, permiten establecer un flujo adecuadoatedoles
y pasajeros que llegan o salen del terminal.

FOTO &

En el aeropuerto opera un sistema combinado de control que involucra las entradas
principales a las areas publicas del terminal y las entradas a las salas de espera.

En el nivel superior se cuenta con 9 puertas de las cuales solo tres estan habilitadas
para el ingreso y salida del hall general, es de anotar que estas 3 puertas se encuentran
frente a las zonas de counters nacionales e internacionales sin existir cgatrol al

por parte de la Aerocivil.

En el nivel inferior se encuentran 5 puertas de salida de pasajeros de las cuales 3 estan
habilitadas, estas puertas se encuentran frente a salas de equipajes nacional e
internacional, sin existir control alguno por partelal Aeronautica civil.



De otra parte, operan tres accesos a las salas de embaGu® 1% y 1415>
controladas por personal de la compafiia de vigilancia y funcionarios de la Aerocivil,
estos accesos cuentan con tres maquinas de rayos X mar@nHgedos de las cuates

son modelo 6040 y la otra modelo 5030 y tres arcos detectores de metales de la misma
marca modelo MDI 8900.

Aunque la capacidad operativa de tos equipos es suficiente para el numero de
pasajeros y usuarios actuales, se puede @atimai futuro mediante la eliminacién del
control en las puertas de ingreso a las areas publicas y la reubicacion de los equipos
alli presentes en los accesos a las salas de espera.

En el muelle internacional se observa con preocupacion que los pasagiteggn

al aeropuerto se mezclan con los que salen, situacion que debe ser corregida ya que la
exigencia de tenerlos diferenciados es una disposicién clara del anexo 17 de la
O.A.C.l. y el Manual de Seguridad para la Proteccibn de la Aviacion Civil
Intemacional contra los actos de interferencia ilicita.

Las salidas de las salas de equipaje estan ubicadas en el nivel inferior y son controlada
por personal de la compafiia de vigilancia contratada.

El Aeropuerto cuenta con Bgresos vehiculares (ver foto 7) hacia las diferentes
plataformas controladas por personal de vigilancia a saber:

Puerta No. 1: Por esta puerta se ingresa a Bomberos, Policia, Almacén, Horno
Incinerador, Caseta de Basuras y plataforma sector muelle BtaGio una caseta en

buen estado pero se deben implementar barreras de reduccion de velocidad y una
puerta controlada por medios electromecanicos.



Puerta No. 2: Ubicada en el costado norte en la zona de catering, por esta pueda se
ingresa a plaforma sector muelle 14 y hacen uso de ella las diferentes empresas de
aprovisionamiento de las aeronaves y los carrotanques de las empresas encargadas del
suministro de combustible. Cuenta con una caseta en buen estado pero se deberan
implementar barregade reduccion de velocidad y una pueda controlada por medios
electromecanicos.

Puerta No. 3: Ubicada en el costado norte de la zona de carga. Por esta pueda ingresan
los vehiculos comprometidos en el proceso de carga, tales como montacargas.

Por cualquéra de las tres puertas podran ingresar 1 os vehiculos que se requieran en
plataforma o en pista.

2.2.6.2.6CENTRAL INTEGRADA DE SEGURIDAD:

El aeropuerto cuenta con una central integrada de seguridad en la cual confluye el
monitoreo de alarmas contra @mdlio, de intrusos y la sefal del circuito cerrado de
television.

El aeropuerto JOSE MARIA CORDOVA tiene sistema de circuito cerrado de
television con 34 camaras, de las cuales actualmente la namero 9, 13, 14 y 17
ubicadas en el terminal de carga y borobese encuentran fuera de servicio por las
siguientes razones:

- Lacamara 17 por lente y parte electromecanica.

- Las 3 restantes no tienen movimiento por falla en el video matriz.

- La video matriz que hace el andlisis de control de video para lasn¥rasa
también se encuentra defectuosa.

Hay 5 maquinas de rayos X instaladas, 2 modulos 9075, dos m6dulos 6040, un
modulo 5030, todas funcionando, existe un monitor a color fuser, estos equipos
cuentan con sus arcos detectores operando normalmente tadequgos se
alimentan con circuitos independientes (115 VAC), en caso de falla estan conectados
al circuito de emergencias con plantas eléctricas pero no estan conectadas a la UPS.

Otros equipos con los que se cuenta son: Detectores de explosivoscu@desdos

no estan en uso, sistema de detencién de intrusos operando normalmente. En la
cabecera 36 se instalo un Sistema Perifonia en una parte de la malla. Central de
seguridad SM88, operando normal. Un Sistema Siport, Compuesta por 8 cantoneras y
8 lectoras magnéticas para abrir con tarjetas, operando normal pero



no es utilizado. Sistema de comunicaciones Paging system ubicado en la central de
seguridad para los cuales los radios estan operando normalmente. Control de rondas,
chequeos que han los vigilantes con 10 posiciones de los cuales hay 8 funcionando,
los 2 restantes no operan por el tambor de la llave.

2.2.6.2.70TROS:

En el tercer nivel se encuentran ubicadas unas terrazas entre las zonas de comidas que
tienen visibilidad hacia lplataforma (ver foto 8), las cuales deberan acondicionarse y
aislarse de la plataforma colocando una malla protectora para evitar que los visitantes
lancen objetos a la rampa y a las aeronaves.

Otro aspecto a tener en cuenta son las zonas utilizaddsspemas autoridades de
control como son el DAS y la DIAN ya que son pequefias. De crecer el nimero de
pasajeros debera considerarse su ampliacion.

FOTO 8

Para este Plan Maestro, la Direccion de Seguridad considera necesarigslanrbg|
documento sobre APrincipios Generales de
Plan Maestro» en razon de que el contenido del mismo facilitara a los ingenieros y
arquitectos la inclusion de normas de seguridad en el disefio de detalle déoéareas,

cual redundard en menores costos operativos y mayor eficiencia de los servicios de
seguridad del aeropuerto.

2.2.6.2.8REQUERIMIENTOS DE SEGURIDAD AEROPORTUARIA QUE
ORIENTAN EL PLAN MAESTRO

El objetivo de las orientaciones generales es fijar los iproscbasicos de seguridad
aeroportuaria que deben observarse en el desarrollo del Plan Maestro.



Las inversiones que se realicen en Seguridad Aeroportuaria tiene por objeto proteger
las operaciones de lineas aéreas nacionales e internacionalesegere dentro del
Aeropuerto JOSE MARIA CORDOVA, proporcionando las salvaguardias necesarias
contra actos de interferencia ilicita dirigidas a personas, aeronaves e instalaciones,
delimitacion de areas restringidas y establecimiento de barreras efe@mzasup
proteccion.

Se incluiran las siguientes medidas dependiendo del area de que se trate:

1.

Perimetro: debera contar con un cerramiento total y la barrera construida debera
reunir las especificaciones técnicas contenidas en el manual de seguridad de
OACI, a fin de prevenir acciones terroristas o vandalicas y el acceso de personal
no autorizado o animales a zonas prohibidas del aeropuerto. Todo el perimetro
deberé tener un cerramiento de barrera sencilla, construida en malla eslabonada de
2.5 metrosde altura con concertina en la parte superior y una via carreteable
interna a la malla de 3 metros de ancho.

Las partes abiertas de las barreras de seguridad se reducirdn a un minimo y se
cerraran cuando no se utilicen. Las vallas de seguridad debeadagstadas de
obstaculos tales como los postes de las lineas de transmisién de energia eléctrica,
arboles, equipos y materiales almacenados, vehiculos, etc.

Edificios e Instalaciones: En el disefio, la construccion y la modificacion del
edificio termnal de pasajeros y demas instalaciones que estén ubicadas en el limite
entre la parte publica y la parte aeronautica o areas restringidas, deben observarse
las siguientes recomendaciones de la OACI:

Las rutas de circulacion de pasajeros deben serlasncibbvias.

Establecer separacion fisica para la circulacién de pasajeros y carga, en transito o
trasbordo, tanto en vuelos nacionales e internacionales.

Reducir al minimo indispensable el nUmero de puestos de inspeccion de seguridad.

Reducir alminimo el nimero de puntos por los que los peatones puedan tener
acceso a las areas restringidas.

Las zonas de la parte aeronautica o areas restringidas, deben disefarse y
construirse para impedir el paso de articulos desde las zonas no estériles. Debe
impedirse que haya enlaces por tuberias, ventilacion, desagies, tuneles para
servicios publicos u otros accesorios de la zona no estéril a la estéril.



A El nimero de entradas y salidas debe ser el minimo compatible con una circulacion
suave dEtréfico.

A Los edificios deben inspeccionarse periédicamente para comprobar que las
ventanas, techos, vertederos, aberturas de ventilacion: conductos, etc., estan
debidamente cerrados o protegidos con rejas, barras, telas metélicas u aftas medios
analogs cuando dichas aberturas estén situadas a menos de 5,5 metros sobre el
nivel del suelo o menos de 4,25 metros de las estructuras fuera de la barrera de
seguridad.

Sistema de Identificacion

El Aeropuerto debera contar con un sistema .de identificaci@pgersonas (cameés y
permisos) y uno para vehiculos (permisos permanentes y transitorios) que permitan el
control de acceso a las areas restringidas del aeropuerto segun resolucién 03154 del 24
de Mayo de 1.995 y la 04514 del 27 de Julio de 1.995.

Los daumentos que conforman el Sistema de Identificacion, tanto en lo referente a
camés como a permisos permanentes o transitorios de personas y vehiculos, se
produciran por medios tales que garanticen bajas probabilidades de falsificacién y/o
adulteracion, y e el caso de la identificacion de personas, incluiran codigos de acceso
a determinadas areas mediante colores u otro medio. El sistema de identificacién para
visitantes y personal no permanente sera agil y confiable.

Se realizaran los registros adecuadegodo el sistema de identificacion en bases de
datos con el fin de hacer el analisis peridédico de seguridad, para lo cual deberan
adquirirse los equipos necesarios.

Todo el material utilizado en la produccion de permisos (camaras, peliculas, sistemas
de almacenamiento de informacion y registros de permisos) se conservara en un lugar
y sblo se permitira el acceso al mismo, al personal de produccion cuando sea
necesario. Deberan establecerse procedimientos de control de inventario y de
verificacion adecuambs sobre los materiales,

Controles de Acceso

Se reducira al minimo estrictamente necesario el nimero de puntos de transito entre la
parte publica y la parte aeronautica o areas restringidas, y en dichos puntos se
aplicaran procedimientos de inspeccidmmtyas medidas de control sobre pasajeros,
equipajes, vehiculos, carga y usuarios del aeropuerto, a fin de detectar e impedir la
entrada de armas, objetos peligrosos, artefactos de sabotaje y sustancias peligrosas que
puedan generar una interferencia ilicé los puntos



vulnerables del aeropuerto y a las aeronaves. Los puntos de control de acceso se
disefiaran de modo que:

A Puedan cerrarse y asegurarse completamente si las circunstancias asi lo exigieran.

A En consonancia con la clase de punt@ackeso, se construiran adaptados al tipo y
frecuencia de utilizacién y a su ubicacion.

A Las bisagras deberan disefiarse de modo que no puedan quitarse los portones
levantandolos.

Para impedir la entrada no autorizada a la parte aeronautica o areagidestipor

estos puntos, es necesario que los mismos estén controlados por un sistema de control
de acceso. Si el transito de vehiculos es intenso, haré falta un sistema de operacion
mas facil. En tales circunstancias, los accesos se equiparan con bexadizas
movidas manual o mecanicamente.

Control de Pasajeros y Equipajes de Mano

La inspeccidon de pasajeros y de su equipaje de mano debe realizarse mediante registro
manual y requisa o mediante la utilizacion de detectores de metales. aparatos de ray
Xy otros dispositivos, 0 mediante una combinacion de ambos procedimientos.

En interés de la facilitacion y para reducir el nGmero de pasajeros y la cantidad de
equipajes de mano que se somete al registro manual, se recomienda la utilizacion de
dispostivos electronicos de inspeccion.

Estos procedimientos se aplicaran a todos los vuelos, tanto nacionales como
internacionales y son responsabilidad del explotador del aeropuerto.

Control de Equipaje Facturado

Todo explotador de aeronaves debe efectu@reglimientos de control y/o seguridad,
practicando inspeccion o requisa manual 0 mecéanica a todos los equipajes facturados,
para ello, establecera la coordinacion necesaria con el explotador del aeropuerto,



Controles de Acceso Perimetrales

En todos los aeropuertos habra un cierto niamero de vehiculos y peatones que
necesiten transitar entre la parle aeronautica o areas restringidas y la parte publica.
Para impedir la entrada no autorizada a la parte aerondutica por estos puntos de
acceso, es mesario que estos estén controlados por un sistema de control de acceso.

Si el trdnsito de vehiculos es intenso, se hara necesario un sistema de operaciéon mas
facil. En tales circunstancias, los accesos se equiparan con barreras levadizas movidas
manual omecanicamente.

Si se instalan barreras levadizas, deberan preverse accesos separados para impedir el
acceso de peatones no autorizados por el puesto de control mientras se inspeccionan
vehiculos. Debera haber portones que satisfagan los requisitosrastgrara cuando

los puestos de control no estén atendidos por personal y para periodos de gran
amenaza.

El empleo de guardias de seguridad exigirA que se les proporcione lugares
resguardados que les protejan contra las inclemencias del tiempo. estss pue
resguardados deberan disefiarse de modo que permitan el maximo de visibilidad al
area inmediata a los portones y el acceso facil para que los guardias lleven a cabo sus
tareas.

Tanto los sitios de acceso como sus areas aledafas, deberan tener inaaidiom
adecuada en las horas nocturnas. También debera existir una iluminacién idénea a lo
largo de las vallas de seguridad que facilite la vigilancia.

Los puntos de acceso controlados por guardias deberan estar provistos de medios de
comunicacion con etentro de operaciones de seguridad del aeropuerto y la Policia
Nacional. También estaran equipados con alarmas acusticas y/o visuales con las que
los guardias de seguridad puedan pedir ayuda cuando sea necesario. Para simplicidad
y seguridad de las operanes es preferible tener portones en el que se controle la
circulacion en cada direccion.

Equipo Basico Necesario para los Puntos de Control.

A manera de modelo, se consideran los siguientes elementos y equipos como los
basicos requeridos para los punte control:



Control de Pasajeros y Equipaje:

Maquina de rayos X

Arco detector de metales

Detector manual de metales

Sistema de comunicacion por radio, teléfono, alarmas, u otros
Libro de registro o minuta

Too Jo T Too o

Controles de acceso Pergtrales:

Puerta corrediza para control general

Garita de minimo 2.5 m por 2.5 m con bafio y comunicacién a la central de
seguridad.

Molinete para el control de ingreso de personas

Barra para el control vehicular

Dispositivo de piso para controlekicular, ya sea tipo diente de lebn, cufa,
barricada o el que se considere mas conveniente.

Equipo de control de identificacion paatorizarel ingreso

Espejo linterna para revision de vehiculos

Detector manual cie metales

Libro de registro o nmuta

ToToToTo  oToo Do

Sistemas de Comunicaciones

Debera contarse con una Central de Comunicaciones de Seguridad, debidamente
conectada con todos los puestos de control y con la Policia Nacional, que opere en una
frecuencia Unica y exclusiva para los fines de la seguadsxportuaria.

Control de Areas Estériles

Todas las medidas de inspeccion y control de pasajeros y de su equipaje de mano o
facturado serian inutiles si, después de haber sido inspeccionado, un pasajero pudiera
cruzarse o tener contacto con otro pasaggere no hubiera sido objeto de los mismos
procedimientos.

Por lo tanto, durante el disefio de las modificaciones de las instalaciones debe
asegurarse que no sera posible que los pasajeros que hayan sido objeto de inspeccion
se crucen o tengan contactospleés de pasar el puesto de control de seguridad y
antes de embarcar, con pasajeros que no hayan sido objeto de registro. Esta medida
puede aplicarse separando, en el tiempo o el espada, o en ambos, la corriente de los
pasajeros que llegan de la corriedéelos que salen, asi como la separacion del trafico

de pasajeros nacional del internacional.



Patrullaje - Via Perimetral de Control

Existira como minimo un vehiculo con la sefalizacion correspondiente para transitar
por areas restringidas, destiloaa realizar patrullaje permanente por la via interna al
perimetro y la rampa.

Vigilancia General de Todas las Areas

Para facilitar la vigilancia adecuada de todas las areas del aeropuerto, publicas y
restringidas, el aeropuerto debera contar con wuitir cerrado de television de
amplio cubrimiento.

Puesto Aislado de Estacionamiento de Aeronaves

Cuando se sospeche gue una aeronave tiene un artefacto o sustancia peligrosa a bordo
y para aeronaves objeto de apoderamiento ilicito que requieran sexviai@ncion
especiales cada aeropuerto debe asignar un puesto aislado de estacionamiento al cual
pueda trasladarse la aeronave. El lugar debe estar ubicado a minimo 100 metros de
todo puesto de estacionamiento de aeronaves, calles de rodaje, pistio, @dd

publica, area de depdsitos de combustibles o de almacenamiento para explosivos o
material incendiario. Bajo la superficie del puesto aislado no deben existir servicios
como tuberias de gas, de tomas de reabastecimiento ni de combustibles o cables
eléctricos.

También debe existir un area aislada de desmantelamiento para cuando se encuentra a
bordo de una aeronave, los edificios o instalaciones, un objeto o sustancia
sospechosos. Idealmente este lugar debe estar préximo, pero no a menos de 100
metrcs del puesto aislado de estacionamiento de aeronaves.

Se deben estudiar y determinar las rutas hacia el area de desmantelamiento
considerando evitar otras aeronaves estacionadas, edificios, areas publicas,
instalaciones de combustible y energia eléctricherias de gas, ayudas para las
comunicaciones, y la navegacion. Con el fin de restringir el efecto de una explosion,
deberia considerarse prever un bunker (refugio para amortiguar el efecto de
explosiones).

CENTRO DE OPERACIONES DE EMERGENCIA (COE)
Generalidades

Un C.O.E. en un aeropuerto proporcionara un centro de coordinacion para todos los
interesados en una situacion de emergencia, a fin de que actuen juntos.



El C.O.E. debe estar sobre ambos lados de la barrera entre la parte aerorlautica y
parte publica. EI C.O.E. , en particular el centro de mando, debe tener vista directa a la
parte aeronautica y al puesto de estacionamiento aislado para aeronaves. El acceso de
vehiculos debe ser posible para permitir el transporte de personal yseddgien
proporcionarse suficientes areas de estacionamiento controladas , tanto en la parte
aeronautica como en la parte publica, muy cerca al C.O.E. para los vehiculos de
servicio de apoyo y vehiculos del personal.

El C.O.E. debe estar situado lo sudiciemente distante de las areas operacionales,
pero que sea facil llegar alli.

Para que el equipo de comunicaciones fijas pueda estar en interfaz con un elemento de
comunicaciones moviles. Esto puede suministrarse por conjuntores ubicados a nivel
del sueb en la pared exterior del C.O.E., para que los vehiculos de comunicacion
puedan estacionar al lado de la pared. El suministro de energia eléctrica al C.O.E.
debe ser ininterrumpido.

Disefio
Debe cobijar bajo una misma area controlada:

A Hall de Entradaamplio para facilitar la llegada simultanea de varias personas a las
instalaciones. Debe contar con un guardarropa.

A Centro de Mando: es la sala mas importante de la instalacion. Debe mantenerse lo
mas silenciosa posible utilizando material para absorbielos en los pisos,
paredes y cielos rasos. Los sistemas de iluminacién y ventilacion deben tener
control independiente. En lo posible, el trazado del centro de mando debe ser en
forma de consolas con equipo. El elemento de mando estaré ligeramerdadsepa
(no aislado), en un nivel de piso méas elevado que el resto del centro.

A Sala de Negociadores: es una instalacion separada pero adyacente al centro de
mando y con un lugar de acceso entre ambos.

A Sala de informacion: una instalacién separada paopopcionar informes
periddicos sobre la situacion al personal que llega. Debe subdividirse en dos salas
usando cortinas plegables o tabiques desplazables, o que permite comunicacion
simultanea en dos grupos.

A Sala de comunicaciones: los equipos de cooagiones se instalan en esta sala.



A Areas para uso y comodidad de los pasajeros: Debe contemplar area para
habitaciéon donde se puedan ubicar camas o0 camarotes; sanitarios, duchas y
vestieres para damas y caballeros; y cocineta la que debeicarsara
través de una ventanilla con la Sala de Informacion y Comunicacion

2.2.7 COMBUSTIBLE PARA AERONAVES

La zona de combustibles esta ubicada en el costado norte del terminal de pasajeros y
frente a las bodegas de carga; (ver foto 9) la firma Teyaberpel se encargan del
suministro de combustible, la empresa Terpel tiene una bodega de almacenamiento
aledafia a la planta de tratamiento de agua potable que también realiza labores de
suministro de combustible a través de los pits construidos en lassidlones de las
aeronaves pero sus instalaciones no se han integrado dentro de los limites del
aeropuerto ya que los terrenos en los que se encuentran sus instalaciones son de su
propiedad. La bomba de Texaco tiene dos tanques de almacenamiento cioladapac

FOTO 9

De 2500 BLS cada uno, el area cuenta con 14 postes de iluminacion y maquinas para
suministro a plataforma con capacidades de 2200, 6000 y 6500 galones, los tanques
guardan combustible tipo AVET-A. La zona de combustid que se encuentra dentro

del aeropuerto tiene control con sistema de circuito cerrado de television vy vigilancia
privada.

2.2.8 SISTEMAS AERONAUTICOS Y AEROPORTUARIOS

2.2.8.1 AREA DE COMUNICACIONES

El equipo de radio telegrafia con que contaba ebpuzrto JOSE MARIA
CORDOVA ha sido reemplazado por la red ARTN con enlace a los aeropuertos
Olaya Herrera, Bogota, Monteria, LCE y ha reemplazado el sistema antiguo CW.



El equipo consiste en un computador que envia datos generados en los diferentes
aeropuertos, estos datos pueden ser consultados por pantalla o por impresion. Los
equipos estan concentrados en la sala técnica ( edificio administrativo) y de ahi se
envian datos al centro de apoyo de comunicaciones. Se cuenta también con un ATS
con lineasabreviadas a de Bogota, Monteria, Medellin y la mayoria de los aeropuertos
de la regional.

Dentro de los equipos de comunicaciones se encontraron las siguientes frecuencias en
VHF y HF, operando normal:

En VHF: ubicada en la sala de radar se utilizarsiguientes frecuencias 121.5
Mhz, 127.2 Mhz, 118.6 Mhz, en la torre se utiliza las frecuencias 118.6 Mhz y
121.9 Mhz.

En HF, se utiliza en fonia las frecuencias 6532 khz, 5556 khz, 8918 khz, 3488 Khz,
5508 Khz, 6649 Khz y en CW las frecuencias 6940 RBDO khz, 6975 khz, 2650
khz, 2760 Khz y 6930 khz.

En lo que respecta al sistema AFTN se cuenta con dos canales, nueve (9)
posiciones que son: SKREFYE,YFCW, OIAX, OIBX, YFYD, ACCX, TWRX) y
el enlace entre Rionegro y Olaya Herrera SKMDYFYX.

En el sistma ATS se cuenta con los siguientes numeros pardPRC 135 y 151, y
para la sala técnica con el numero 247, todos operando normalmente.

En lo referente a las microondas se tiene el enlace Riode@erro Verde, Rionegro
0 Olaya Herrera y Rioneg® Cerro Gordo, también operando normalmente.

2.2.8.2 SISTEMA DE AYUDAS VISUALES

En el area de ayudas visuales del Aeropuerto José Maria Cordova cuenta con lo!
siguientes equipos:

Luces de borde pista de alta intensidad
Luces de umbral de pista

Luces indi@adores de pendiente de aproximacion (PAPI), en ambas cabeceras
Luces de calles de rodaje

ALSF, sistema de luces de aproximacion con destello

Faro Giratorio

Mangaveletas

T de vientos



Mastiles de altura para la iluminacién de plataforma

Los circuitos @ pista, luces PAPI y sistema ALS, manejados por reguladores de 25
KVA cada uno.

Los circuitos de calles de rodaje, faro, 1 de viento, mangaveletas, manejados por
reguladores de 7 KVA cada uno.

Actualmente el aeropuerto no cuenta con sistema de ejalceatpista ni zona de
contacto, lo cual faltaria implementar para aumentar su categoria.

2.2.8.3 AREA DE RADIOAYUDAS

El aeropuerto cuenta con un sistema ILS compuesto por el Glide Slope y el
localizador y estan ubicados en las cabeceras 18 y 36, atlasn@sros equipos de
apoyo como son el marcador medio y exterior, el marcador de salida, los equipos de
DVQR, NDB y DME. Estos equipos se encuentran en los puntos La union y
Abejorral; la estacion de apoyo existente en Alejandria fue dinamitada y no se ha
vuelto ha habilitar. El aeropuerto cuenta también con sistema ATIS que brinda
informacion sobre las condiciones del aeropuerto y que es renovada cada hora por el
personal de transito aéreo. Adicionalmente se proyecta la instalacion de un DVOR de
ruta en elmunicipio de Marinilla ubicado en el suroeste antioquenio.

Localizador, marca Wilcox, potencia de 15 Watios, frecuencia 110.9 Mhz, ubicacion
cabecera 18, instalado el 15 de Octubre 1984, con suministro de energia comercial y
energia de apoyo de las plantaUPS. Su estado actual es operativo.

Compass, marcador de salida, marca Telerad, potencia 25 Watios, frecuencia 274
Khz, ubicado en Guarne, reinstalado en Agosto de 1992, con suministro de energia
comercial y apoyo de planta eléctrica, su estado aesuaerativo.

Compass Locator, marcador medio, marca Aerocom, potencia 100 watios, frecuencia
264 Khz, ubicado en Llano Grande, instalado 15 de Octubre de 1984, con suministro
de energia comercial y apoyo de dos plantas eléctricas y UPS. Su estadesactual
operativo.

Marcador, marcador medio, marca Wilcox, potencia 3 Watios, Frecuencia 75 Mhz,
ubicado en Llano Grande, instalado el 15 de Octubre 1984, con suministro de energia
comercial y apoyo con dos plantas eléctricas y UPS, su estado actual egmperat



Compass Locator, marcador exterionarca Aerocom, potencia de 100 Watios,
Frecuencia 255 Khz, ubicado en La Ceje, instalado el 15 de Octulii@8decOri
Suministro de energia comercial y apoyo con una planta eléctrica. Su estado actual:
€s operativo.

Marcador, marcador exterior, marca Wilcox potencia de 3 Watios, Frecuencia 75
Mhz, ubicado en La Ceje, instalado el 15 de Octubre de 1984, con suministro de
energia comercial y apoyo de una planta eléctrica. Su estadd actual es opetativa.

Glide Slope, marca Wilcox, potencia 5 Watios, Frecuencia 330 Mhz, ubicado en la
cabecera 3.6, instalado el 15 de Octubre de 1984, con suministro de energia local y
apoyo de una planta eléctrica, su estado actual es operativo.

22.8.4 AREA DE ELECTRICIDAD

El Aeropuerto cuenta con tres fuentes de energia, asi:

Dos acometidas de 13.2 KV provenientes de la subestacion Cordova de la Empresas
Publicas de Medellin, a 1.7 kilometros con Icc= 5.300 A, por medio de los circuitos R
1901 y R 1902.

Dos plantas de emeggcia de 969 KVA cada una.
Una UPS de 250 KVA.

Las acometidas de energia comercial entran a celdas de tipo interior. para
interruptores de minimo volumen de aceite para conexion de alimentadores, cada
celda contiene un interruptor extraible minimo volarde aceite de 24 kv

capacidad de aislamiento y 630 amperios.

La transferencia automatica en caso de falla de alguna de las dos acometidas,
transfiere la acometida faltante con el fin de cubrir el baraje desalimentado. La
transferencia esta contenidana celda de 13.2 kv de tipo interior para interruptor de
minimo volumen de aceite para seccionamiento del barraje, el cual conirenc
interruptor extraible minimo volumen de aceite de 24 kv de capacidad de aislamiento
y 630 amperios, con todos sus esmrios; Incluyendo también los relés y un
anunciador de 48 ventanas. Dichas acometidas y sus respectiva transferencia
alimentan un barraje de 13.2 kv, 400 A, 20 KA mis trifasico.

El barraje de 13.2 Kv alimenta seccionadores bajo carga de 630 A, UFCQ pdr&
compresor futuro, alumbrado exterior, terminal de carga, bomberos, policia,
compresor de aire centrifugo. De este barraje también se desprenden las dos



salidas para los dos transformadores de potencia a través de celdas de 13.2kv con
interrugores de minimo volumen de aceite. De cada una de estas salidas se va una
subestacion de transformacion 13.2001480A22@ cual contiene un transformador

tipo seco clase H de 2500 KVA trifasico, 13.200/480+/2x2.5 %; cada salida
alimenta un barraje d&80 V, 4000 A, 50 KA rms, trifasico.

La salida numero uno, alimenta los siguientes lugares:

Modulos 1,2 y 3 embarque y desembarque del edificio.
Modulos 7.8 y 9, embarque y desembarque del edificio.
Piso técnico aerondutico, torre de control.
Generadonumero uno, 400 HZ, 312 KVA, motor de 400 hp.

Servicio esenciales No. 9 alimenta la barra de servicios esenciales nimero uno a 480
V, 2000 A. 50 KA rms, trifasico a través de transferencia planta ed. cobija la carga de:
Piso técnico, torre de control, contador telefonico, edificio meteoroldgico,
localizador ILS. Glide Slope, un circuito de borde de pista, taxeo y sefializacion de
pista, transformador de 20 KVA para terminal de carga y otro para bomberos de la
misma capacidad.

La salida numero dos, alim@nos siguientes lugares:

Generador namero dos, 400 HZ, 312 KVA, motor de 400 hp.

Capacitores

Sector numero dos: alimenta los mddulos 4,5 y 6, embarque y desembarque del
edificio.

Servido esenciales: alimenta la barra de servicio esenciales nimerd8ib¥ 22000

A, 50 KA rms, trifsico; a través de transferencia planta red cobija la carga de: ALS,
equipo contrancendio, fuerza motriz, UPS.

2.2.8.5 AREA MECANICA

FOTO 10




Este sistema comprende todo el proceso de manegquieajes del pasajero tanto de
llegada como de salida. El Aeropuerto cuenta con seis (6) bandas de salida de
equipajes (ver foto 10) distribuidas asi: dos (2) para vuelos internacionales y cuatro
(4) para vuelos nacionales. Ademas cuenta con una bandpdriadora de equipajes
subterranea la cual envia el equipaje hacia la zona de helicopteros, actualmente esta
ultima banda se encuentra fuata servicio por falta de motores, mantenimiento y
utilizacion de este servido.

2.2.8.5.1 ASCENSORES:
Se cuent&on siete (7) ascensores marca OTIS, distribuidos asi:

Tres (3) ascensores hidraulicos, ubicados en los ejes 3.1, 6.1 y 9.1 los cuales prestan
sus servidos del segundo al primer nivel en las salas de equipaje nacional e
internacional, de los cuales solnouesta en servido por falta de mantenimiento. Tres
ascensores electromecéanicos los cuales estan ubicados en las torres de entrada al
edificio administrativo y comunican el primer nivel de parqueaderos con el segundo
nivel de acceso al terminal, de los lesaninguno estan operando. Un (1) ascensor
electromecanico ubicado en la torre central del edifico administrativo que comunica el
segundo nivel de este edificio con el nivel de la torre de control, el cual se encuentra
en buen estado de funcionamiento.

2.2.8.5.2 ESCALERAS ELECTRICAS:

En el edificio terminal se encuentran instaladas seis (6) escaleras eléctricas marca
OTIS, ubicadas asi: d@2) en el Muelle Internacional ejes 2.1 y 2.4. Cuatro (4) en los
Muelles Nacionales, ubicados en los ejes 5.1, 8.4, 8.4; todas las escaleras
requieren mantenimiento.

2.2.8.5.3PUENTES DE ABORDAJE:
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Para el edificio terminal se cuenta con sistema de ventilacion y extraccion de aire,
conformado por motwentilador, en las siguierde cantidades: Veintitrés (23)
unidades para suministro de aire y once (11) unidades para extraccion.

En lo referente a Aires Acondicionados tipo ventana, solo poseen el Banco una unidad
con capacidad de 24.000 BTU vy la capilla una unidad con capacidad de
18.000 BTU.

2.2.8.8 AREA TELEFONICA

Las Empresas Publicas de Medellin EEPP presta el servido al aeropuerto con lineas
directas. La aeronautica cuenta con 30 troncales entrantes. 30 troncales salientes y 20
lineas directas. El aeropuerto presta el sarvi® red interna; Telecom presta el
servicio de larga distancia a través de un local ubicado en el area del terminal de
pasajeros. Por otro lado las EEPP prestan el servicio de red resing para las aerolineas
(Aces, Avianca, Sam. Aerorepublica). La plamtiefibnica se encuentra ubicada en el
edificio administrativo y el servicio de troncales de las EEPP se encuentra en el primer
piso.

La entidad cuenta con un sistema propio de microondas concentrado a través de las
plantas MD 110 para 600 extensiones conmaster central en Bogot4, para tener
comunicacion directa con Cali, Barranquilla, Bogota, Bucaramanga y San Andrés.

Internamente se tiene un conmutador que maneja 300 extensiones y una capacidad
total de 600 extensiones. El horario de servicio es ldo@as del dia con turnos de 8

horas en horas de la noche se cuentas con un técnico en comunicaciones y en el dia
hay 3 técnicos mas para apoyo a radar. radioayusiaisestacion de energia.

2.2.8.9 SISTEMA DE INFORMACION DE VUELOS
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El Aeropuerto tiene instalado diez puentes de abordaje Modelo Ti H (ver foto 11)
marca Indumental, compuesto por tunel estacionario, tinel basculante, tinel de
transicion y cabina de rotacion, los puentes tienen capacidad para atend@7dé&sde
hasta MD, se requiere implementar un sistema de pasamanos debido a la longitud y
pendiente de los puentes.

2.2.8.5.AMESAS DE AFORO:

El Aeropuerto cuenta con ocho (8) aforadoras electromecanicas ubicadas en los
moddulos 1y 2; ademas y dos (2) afdoras manuales para los médulos 5y 8.

2.2.8.5.COMPRESORES:

El Aeropuerto cuenta con un sistema de compresion de Aire para limpieza de turbinas
ubicadas en los puentes de Abordaje. Este sistema estd compuesto por un compresor
marca Ingersoll Rand, laziales se encuentran fuera de servicio.

2.2.8.6 SISTEMA DE MANEJO DE EQUIPAJES

Este sistema comprende todo el proceso de manejo de equipajes del pasajero tanto de
llegada como de salida. El aeropuerto cuenta con 6 bandas de salida de equipajes
distribuidas asi: 2 para vuelos internacionales y 4 para vuelos nacionales Ademas
cuenta con una. banda transportadora de equipajes subterranea la cual envia el
equipaje hacia la zona de helicépteros, actualmente esta ultima banda se encuentra
fuera de servicio pofalta de motores. En lo referente a las bandas de equipajes,
monoplares, se cuenta con 6 unidades, distribuidas asi: 2 en el muelle internacional en
el modulo 2y 4 en el modulo nacional ubicadas en los médulos 5 y 8.

2.2.8.7 SISTEMA DE AIRE ACONDICIONAD O

Se cuenta con los siguientes equipos de aire acondicionado central:

Aire Acondicionado central para la sala técnica, sala control Radar y Oficinas
Administrativas, con capacidad de 30 Toneladas de Refrigeracion. Aire acondicionado
para la Torre de cordl, conformado por unidad condensadora, con capacidad de 7.5
Toneladas de refrigeracion.

Ademas, cuenta con tres (3) bombas de calor para acondicionamiento del aire de las
salas VIP, con capacidad de calentamiento de 96.000 BTW/Hda.000 BTU/hora.



El aeropuerto JOSE MARIA CORDOVA cuenta con un sistema de Teleindicadores
de tarjeta (ver foto 12) marca Omega, 3 de 10 metros de ancho ubicados en cada uno
de los halles de tiquetes y 6 indicadores mas de 5 metros ubicados frente a salas de
abordge, salas de llegadas nacionales e internacionales y area de vuelos regionales.

Adicional al sistema de teleindicadores se encuentran las pantallas de informacién
ubicadas en salas de embarque y zona de comidas y el sonido ambiental, con parlantes
ubicad® en cada columna y a lo largo de todo el hall de pasajeros.

Todo el sistema se maneja desde la cabina de sonido ubicada en el segundo nivel del
edificio administrativo quienes reciben la informacion diaria de los vuelos
programados y modifican los homsi de acuerdo a la informacion suministrada por

las aerolineas. El sistema opera desde las 5:00 A.M hasta las 10:00 P.M y requiere de
un buen mantenimiento y actualizacion de equipos.

2.2.8.10 INCINERADOR DE BASURAS
El Aeropuerto JOSE MARIA CORDOVA cuenton un incinerador de basuras (ver

foto 13) ubicado en el costado sur del terminal de pasajeros y a 100 metros
aproximadamente de la estacion de policia y bomberos.

FOTO 13

El equipo consiste en un horno equipado con seis g®tlws cuales generan
corrientes de aire que avivan la llama generada inicialmente por dos quemadores
alimentados de ACPM vy posteriormente por la autocombustion de las basuras. El
horno incinerador es alimentado de basuras por una compuerta delanteadaqaip
motoreductor, la cual permanece cerrada mientras se produce el proceso de
combustion de los desechos sélidos y luego son retirados por otra compuerta de aseo y
limpieza. Para el manejo de la contaminacion el equipo cuenta con tres lechos de
carbdnactivado que le reduce en un 98% mediante un



proceso de oxidacion y por un sistema de multiciclén las particulas en suspensiéon se
depositan en una tolva de recoleccion.

2.2.8.11 BOCATOMAY PLANTA DE TRATAMIENTO DE AGUA
POTABLE

FOTO 14 FOTO 15

El aeropuerto JOSE MARIA CORDOVA no requiere de servicio de acueducto por
parte de las Empresas Publicas de Medellin ya que se autoabastece con una planta de
tratamiento de agua potable propia ver foto 15).

La instalacion de la bocatoma (ver foto 14) estiicada a siete kilometros
aproximadamente del aeropuerto en la vereda La Yarumal. la cual capta el agua y le
da un preratamiento consistente en la remocion de hojas, ramas y sedimentos que
acompanan el agua de la quebrada. posteriormente el aguasesitie@da a la planta
de tratamiento por una tuberia de conduccion y al llega alli se produce todo el proceso
tanto fisico como quimico para producir un liquido apto para el consumo humano.

2.2.6.12 PLANTA DE TRATAMIENTO DE AGUA RESIDUAL

FOTO 16
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El aeropuerto JOSE MARIA CORDOVA realiza un proceso fisico y quimico a las
aguas negras provenientes del terminal de pasajeros, carga, edificio administrativo y
las instalaciones de la FAC en la planta de tratamiento de aguas resjdeafeso

16) ubicada en el costado sur oriental del terminal de pasajeros y dentro de las
instalaciones de la Fuerza Aérea Colombiana FAC. El proceso fisicuimico
permite disminuir naturalmente la carga organica a través de los desarenadores,
decantadres, lechos de secado y zanjas de oxidacion, y eliminar del agua
contaminada microorganismos que perjudiquen la efluente de vertimiento y asi
cumplir con las normas establecidas por las entidades que controlan el medio
ambiente.

2.2.8.13 TRAMPA DE GRASAS

El aeropuerto JOSE MARIA CORDOVA CUENTA con las trampas de grasa (ver
foto 17) La Mina y La Salazar ubicadas en el costad@noriental y su® oriental
respectivamente del terminal de pasajeros, las cuales son instalaciones

encargadas de producir eh agua que entra a la trampa una suspension de grasa,
aceite y solidos a través de burbujas de aire comprimido, permitiendo asi el
vertimiento de agua a las quebradas en aceptable estado de descontaminacion y
cumpliendo de esta forma con las normas amtbles establecidas.
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2.3 INSTALACIONES DEL TERMINAL

2.3.1 TERMINAL DE PASAJEROS

El terminal tiene forma semicircular con una longitud de 350 metros y tres niveles
operativos de servicios a saber: (ver fotp 18

1° nivel: Llegada de Pasajeros y Equipaje Nacional e Internacional

2° nivel: Via de Acceso Vehicular, Salida y Llegada de Pasajeros Nacional e
internacional

3°Nivel: Area de Restaurantes

Consiste en una estructura en concreto conformada por vigasines y placas de
entrepiso, distribuidas en 9 médulos aislados cada uno por juntas de dilatacion. A lo
largo de todo el terminal se remata en la parte superior la estructura con arcos
circulares en acero andados a la estructura de concreto y sobreeedfles domos
acrilicos en color opaco que filtran los rayos de luz. Los muros existentes son en
mamposteria con enchape en madera hacia el interior de los halles. Los pisos en las
salas de embarque son en madera y en los halles y escaleras son enudicmita$
escaleras tienen barandas en concreto a la vista y rematan con tubo de hierro anclado
con platinas. Todos los vidrios de puedas de acceso y ventanas son de color opaco y
estan en buen estado. Las baterias de bafios se encuentran en regulen esizcto

a espejos, pintura de puertas metalicas, griferias, tapas cubre fluxémetros y articulos
generales de aseo.

El terminal cuenta con un cieloraso colgante compuesto por moédulos de icopor
recubiertos con fibra de vidrio lo que hace que sean loisafemente livianos para

gue puedan ser facilmente movidos para efectos de mantenimiento en las tuberias
colgantes.

En el primer piso se encuentran concentradas las zonas de llegadas nacionales (2
halles) e internacionales (1 hall), la zona de llegada®nales cuenta con servicio de
bandas de entrega de equipaje, escaleras eléctricas y en concreto, baterias de bafios
para hombre, mujeres y minusvalidos, ascensor y una sala de vuelos regionales. Entre
la zona de entrega de equipaje y hall de llegadagh@ydes puertas de vidrio para
controlar la salida de pasajeros y el publico en espera; a lo largo de un cogedor de
acceso en el primer piso se recorren las areas de bodegas de equipaje, oficinas, cuartos
de aseo y diferentes oficinas de las aerolineagm(®a, Sam, Aces, Intercontinental,
Aerorepublica, Copa Airlines), asi como las empresas que prestan servicio en tierra
(Terraire, Marcapasos. SITA y SAIl). Los pasajeros se comunican con el exterior a
través de 3 puertas de salida



que desembocan emn corredor bastante amplio donde encuentran servicio
permanente de taxis y buses, cabe destacar que tanto el corredor peatonal como el
corredor vehicular tiene poca iluminacion y se plantea la readecuacion del sistema ya
sea con otro tipo de bombillos amn mayor cantidad de lamparas, las puertas de
salidas cuentan con sefializacion en espafiol.

FOTO 18

La zona de llegada internacional cuenta con servicio de bandas de entrega de equipaje,
control de inmigracion, aduana, DAS, sanidaetoportuaria, escaleras eléctricas,
escaleras en concreto, baterias de bafios para hombres, mujeres y minusvalidos,
ascensor, ICA, cuenta ademas con zona de locales comerciales que estan desocupados:
Tiene 3 salidas al corredor peatonal pero debido a ta flegada de pasajeros
internacionales se abre solo una puerta y solo cuando hay arribo de vuelos
internacionales, La sefalizacion e informacion de vuelos es deficiente.

El amoblamiento de los halles de llegada esta en regular estado, hay servicio de
teléfonos publicos, equipo contra incendio, servicio de informacion por medio de
parlantes, CCIV, las puertas eléctricas funcionan bien la iluminacion interior es buena
pero deficiente en el exterior.

En el segundo piso del terminal se encuentra el halrglepsalas de embarque tanto
nacionales como internacionales, tomandodunorte se encuentran concentradas
todas las salas de embarque, baterias de bafios counters y unos pocos locales
comerciales a mano derecha, en el costado izquierdo estan concehbcm®o los

locales comerciales y las puertas de salida al terminal. El hall central tiene un ancho
de 13 metros con un corredor central destinado a kioscos comerciales. Tanto en las
salas de embarque como en el hall central hay un buen nimero de teteyisor
teleindicadores de informacidén de vuelos, en las salas de embarque hay pantallas de
vuelos: el terminal cuenta con un buen



namero de teléfonos publicos y se debe implementar teléfonos publicos para
minusvalidos, tanto en salas de embarqueocemel corredor central, el sistema de
sonido es bueno aunque en ocasiones forma eco por el amplio espacio que se maneja,
la sefializacién es muy regular por la amplitud del terminal se plantea la posibilidad de
concentrar unas maquetas de informacién mmnen cada pueda de acceso frente a
salas de tiquetes, el amoblamiento es incomodo en caso de presentarse una larga
espera, hay una oficina de telecom y la iluminacion existente tanto interna como
externamente es adecuada.

Se cuenta con equipos de segadidales como equipos de rayos X y arcos en el
acceso a las salas de embarque,(ver foto 19) sistema de CCTV, equipos contra
incendio, no cuenta con escaleras eléctricas de acceso al tercer piso o para llegar al
primer piso solo hay escaleras en concreto.

FOTO 19
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El terminal cuenta con 9 puedas de acceso, 4 para salidas internacionales y 5 para
salidas nacionales.

Los counters tanto nacionales como internacionales cuentan en la parte posterior con
una banda transportadora que es ooopangosta para los diferentes tamafnos de
equipajes que se maneja en los distintos vuelos.

El tercer nivel se encuentra sobre cada uno de los 3 halles de tiquetes y aloja la zona
de restaurantes. En la actualidad sobre el hall de tiquetes internaciorestén
funcionando restaurante y en los otros 2 halles esta ubicado un local de presto y un
Kokoriko respectivamente. Al lado de cada local de comidas hay una terraza con vista
hacia la plataforma y desde la cual se puede observar el despegue y atderizaje
aviones, cabe anotar que el piso de estas terrazas esta conformado por placas
prefabricadas de 1 A 1 metro en tableta
encuentra en muy regular estado, ademas no hay amoblamiento en estas terrazas y
falta adecuads para hacerlas mas agradables



a la visita de pasajeros. Las zonas de comidas cuentan con buen amoblamiento,
television, pantallas de informacion de vuelos, sonido ambiental y servido de bafios en
este piso.

2.3.2 TERMINAL DE CARGA

El terminal de carga (ver foto 20) se encuentra ubicado en el costado norte del
terminal de pasajeros tiene un area de bodegas de aproximadamente 1 5~00 mC y un
area de plataforma de 40000 mt2, solo se tiene acceso por una calle dg isEiaje
plantea la posibilidad de habilitar la calle ubicada cerca a la cabecera 18 para obtener
un des- embotellamiento de los aviones que entran a la plataforma a descargar. Las
bodegas de carga cuentan con 7 torres de iluminacion que no son suficiemtels pa

area a cubrir sobre plataforma, estas bodegas son instalaciones de 2 pisos a saber en la
parte frente a la plataforma tiene la puerta de acceso de carga y en el segundo piso de
esta se encuentran las oficinas de cada compafiia asignada por bodagsare:
posterior o de salida hacia el parqueadero de camiones se amplia el espacio para el
manejo de carga; en esta zona se encuentran 27 lamparas de luz de sodio, seguido de
esta zona esté el area de parqueo de vehiculos pequefios iluminados conqdipostes
son insuficientes para el area a cubrir.

Las empresas que operan son: Tampa, Almaviva, Almacenar, Avianca, Sam,
Panalpina, Aces Carga, Anca, Asocolflores, DIAN, Lacna y Frontier.



2.4 INSTALACIONES AUXILIARES

2.4.1 ADMINISTRACION DEL AER OPUERTO

Las oficinas administrativas se encuentran ubicadas entre el parqueadero para
particulares y el Domo (terminal), el edificio cuenta con 3 niveles:

~ En el primer nivel del edificio se encuentra la subestacion de energia principal. el
restaurantede la Aerocivil (el restaurante es autoservicio cuenta con 7
trabajadores, en el dia se atiende un promedio de 200 personas) y la oficina de
personal de seguridad.
En el segundo nivel se encuentran las oficinas de policia de turismo, el auditorio
de la etidad y la zona de parqueaderos cubiertos..
En el tercer nivel se encuentran las oficinas administrativas, dos baterias de bafios
y cafeteria para servicio del personal administrativo.

Las oficinas de la administracion (ver foto 21) cuentan con 276 fueriis y estan
divididas en 17 dependencias asi:

FOTO 21

Direccion Regional, Control y Seguridad Aérea, Aeronavegacion, Juridica,
Bienestar Social, Comunicaciones, Soporte Técnico, Pagaduria, Gerencia,
Almacén, Bomberos, Compras, f®@de Control, Sistemas, Central de Cuentas,
Sanidad Portuaria, Saneamiento Ambiental e Ingenieria Civil.

2.4.2 COCINAS DE ABORDO- CATERING

Las instalaciones de cocinas de abordo (ver foto 22) se encuentran en el costado norte
del terminal de pasajergsal lado de las instalaciones de combustibles



FOTO 22

El Restaurante Ramirez Arana se encuentra ubicado detras del terminal de carga,
cuenta con 40 trabajadores entre ellos un Ingeniero de alimentos, atiende un promedio
de 200 personas diarias, ademas atiende las aerolineas ABantgara lo cual las
instalaciones del restaurante estan dispuestas por zonas asi:

Oficinas administracién, Mesas para atencion al publico, Bafios hombres y mujeres,
Cocina 1 (donde se preparaclamida para particulares), Cocina 2 (donde se prepara

la comida para las aerolineas), Cuarto para empaque de comida de las aerolineas,
Panaderia, Cuartos frios, Lavado de losa, Lavado de frutas y verduras, Reciclaje de
basuras.

Restaurante Aeroserviciede encuentra Ubicado detras del terminal de carga, cuenta
con 35 trabajadores y atienden un promedio de 200 personas diarias, ademas se
encargan de la comida para las aerolineas: Copa Airlines, Aero Republica e
Intercontinental.

2.5 ACCESO TERRESTRE Y VIABILIDAD

La llegada al aeropuerto José Maria Cérdoba, ubicado en el municipio de Rionegro,
gue sirve a la ciudad de Medellin, se realiza a través de cuatro vias principales y se
encuentra en proyecto la construccion del tinel de oriente el cual se umaae las

otras tres vias acortando el tiempo de viaje desde la capital antioquefa.

La primera a través de la autopista MeddBmgota con una distancia aproximada de
40 Km. La via esta conformada de carril sencillo en ambos sentidos y actualmente se
adelanta el proyecto de ampliacion a dos carriles en cada sentido.



La segunda conocida como fASanta EIl enabo.
atraviesa esta vereda, y conecta el centro de Medellrel Aeropuerto y el oriente
antioguefo. Esta aformada por urcarril sencillo en ambos sentidos y su estado no

es el mejor ya que presenta continuos hundimientos y deslizamientos de terreno
debido a fallas geoldgicas.

La tercera y mas usada denominada «Las Palmas» con una distancia de 35 Km.
aproximalamente. la cual presenta la alternativa al llegar al alto de este mismo
nombre, de utilizar la via rapida de la variante al aeropuerto o la turistica pasando por
llanogrande para luego llegar al aeropuerto.

La cuarta y mas reciente via es la denominackigédcAlto de Palmas con una
distancia aproximada de 42 Km., la cual se go@ la anterior presentando las
mismas dos alternativas.

Todas estas confluyen a una glorieta o rotonda y de esta hacia el aeropuerto se cuenta
conuna via de dos carriles en lans sentidos. Esta via tiene otra glorieta de menor
tamafio que reparte el trafico hacia el terminal de pasajeros el parqueadero publico y a
el terminal de carga y la zona de catering a través daiui en cada sentido.

El trafico que llega al terminale pasajeros acce@®r una via elevada de cuatro
carriles paralela a este donde se encuentran las puertas de entrada en frente a los
counters de las aerolineas tanto Nacionales como internacionales,(ver foto 23) y
desciende al primer nivel una vez se balizado el recorrido a lo largo de todo el
terminal para poder tomar la via de salida que se encusditréa ultima glorieta

descrita anteriormente.

El trafico que sale del terminal utiliza la via en el primer nivel querseientra
justamente debajo de la de llegada y al igual que esta recorre todo el terminal
uniéndose al final con la via que desciende para poder tomar la salida del terminal.



Los taxis que prestan el servicio al aeropuerto se sitian en un parquasigaado

para tal fin ubicado a la entrada del terminal y a medida que se requiere van saliendo
de este haciendo una fila por el nivel inferior estacionandose en la puertas de salida
del terminal.

El parqueadero publico se encuentra operado por uncylart (ver foto 24)
actualmente cuentaon una capacidad de 562 posiciones de parqueoryarea
suficiente para su ampliacion bien sea a nivebiola construccion de ddsrreuna a
cada lado de la via de entrada a los mismos.

FOTO 24

En el costado oriental de los terrenos del aeropuerto se encuentra ubicada la zona
franca a la cual se accede por la via goeunicaal aeropuerto con el municipio de
Rionegro, haciendo su localizacién ideal ya que dentro de los planes de desarroll
propios de este municipio se contempla la construccian de unos anillo viales
perimetrales que conectarian la zona fraooa la zona industrial y la autopista
Medellin Bogota.

2.6 USOSDE LA TIERRA EN EL PERIMETRO

El Aeropuerto José Maria Cérdoba sewentra ubicado a una altura de sobre el nivel

del mar de 2.130 mt, y coordenadas en Lat
ubica en la jurisdiccion del municipio de Rionegro Antioquia por lo que los terrenos a

su alrededor estan reglamentados lepla de manejo territorial presentado por la

oficina de planeacion de este municipio. Dentro de dicho plan se contempla que los
terrenos alrededor del Aeropuerto conserven el uso que actualmente presentan como
es el de vivienda de tipo rurabndesarrdb agricola y de reao principalmente, y en

un sector muy especifico el de reserva natural, lo que garantiza que el indice de
ocupacion no podra ser en ningun caso superier 10



También se contempla dentro de dicho plan un corredor de aproxirmmaita 30
metros a cada lado de las vias de acceso al aeropuerto para que sean desarrollados
turistica y comercialmente.

Adicionalmente se contemplo una zona industrial hacia el costado occidental de la
pista entre las calles de rodaje Alfa y Bravo dondwamente se ha venido
desarrollando la zona franca.

Vale la pena resaltar el hecho que las autoridades de planeacion del Rionegro vienen
adelantando, dentro del plan de. ordenamiento territorial, todo lo concerniente a la
reglamentacion del uso del soedn su jurisdiccion y estan proximos a estregar su
informe al consejo municipal para su aprobacion.

En el cono de aproximacion de la cabece8ptesenta erosion debido al movimiento

de tierras durante la construccion del aeropuerto por lo que la Adan&ivil y
Cornare han invertido una considerable suma de dinero en la recuperacion de la capa
vegetal en esa zona



[ll.  ESTUDIO SOCIOECONOMICO Y PRONOSTICOS DE TRAFICO

3.1. GENERALIDADES

Los prondsticos basados en [@®yecciones histdricas permiten predecir el trafico
basandose exclusivamente en el comportamiento del trafico en el pasado. Sin
embargo, no tiene en cuenta los cambios que pudiera tener dicho trafico ante los
continuos cambios, predecibles y/o impredesbl en las condiciones
socioeconémicas, no sélo del area de influencia del aeropuerto, sino también del pais.

Asi por ejemplo, mientras la construccion de una via que acerque un aeropuerto
considerablemente a una ciudad importante puede influir muyvaosénte en el
incremento del trafico, un hecho como el reciente secuestro de un avién en pleno
vuelo, puede dar al traste con cualquier plan de crecimiento de trafico basado en el
turismo internacional.

3.2. ESTUDIO SOCIOECONOMICO

Para el estudio socioedmico del aeropuerto de Rionegro, después de obtener
informacién sobre el desempefio econdmico, poblacional y de crecimiento del
Producto Interno Bruto, se consultaron los planes de desarrollo del Departamento de
Antioquia y el Municipio de Rionegro, doede observan algunos proyectos que de
manera directa o indirecta benefician el crecimiento.

Ante lo precaria de la informacion conseguida en las fuentes anteriores, se efectué un
viaje a Medellin y Rionegro, visitando instituciones como:

Oficina de Plamsacién de la Gobernacién de Antioquia

Oficina de Planeacién del Municipio de Medellin

Gerencia del Tanel de Oriente

Direccion de Turantioquia (en liquidacion)

Direccion Ejecutiva de ANATO capitulo Antioqu@hoco

Gerencia de la Promotora de Turismo de dauiia TURISA

Oficina de Planeacion del Metro de Medellin

Presidente de la Junta Directiva, Presidente Ejecutivo y Jefe de Planeacion y
Desarrollo de la Camara de Comercio de Medellin

Oficina de Planeacién de Rionegro



De todas esas visitas, aderdésobtener opiniones y conceptos que permiten concluir

un relativo interés por el desarrollo del aeropuerto de Rionegro, y un mayor interés
por mantener el aeropuerto Olaya Herrera por los problemas de distancia, inseguridad
y costo de utilizar el José Ma Cérdoba, se obtuvieron diversos documentos, planes
estratégicos, proyectos viales, industriales, planes de ordenamiento territorial, etc., que
de alguna medida afectan el desarrollo del aeropuerto.

En Medellin y Rionegro se obtuvieron y analizarorsigsiientes documentos:

Conexi -n Vial Valles de Aburr® y San Ni
Gobernacion de Antioquia: Plan de Desarrollo Antioquia nos Une

Gobernaciéon de Antioquidepartamento Administrativo de Planeacion:
Articulacion de los Planes desarrollo Departamental y Nacional

Coinvertir Camara de Comercio de Medellin: Proyectos Estratégicos para
Antioquia

2.015: El Futuro de la Ciudad Metropolitana

Plan Estratégico de Medellin y ElI Area Metropolitana 201%& Vision y Los
Proyectos.

Camara de Comercio de Medellin: La Ventaja Competitiva de la Actividad
Empresarial Antioquefia Hacia el Siglo XXI

Plan de Ordenamiento Territorial del Municipio de Rionegro

Igualmente en Bogot4, se obtuvo la proyeccion de la flota de la varias aerolieras

el Viceministerio de turismo del Ministerio de Desarrollo Econémico, se obtuvo el
Estudio de Competitividad del Sector Turismo en Colombia, que presenta un
diagnostico y estrategias de accion para el desarrollo del turismo en el pais, a nivel de
cacdh region. Por ultimo, en el Departamento Nacional de Planeacion se obtuvo el
documento Indicadores de Coyuntura Econdmica Departamental de Antioquia.

Con base en la anterior informacion, se realiza el andlisis socioeconémico del
aeropuerto José Maria Célth de Rionegro, que permitira pronosticar el trafico, ya
sea con cifras superiores, inferiores o similares a los prondsticos basados en lar
informacion historica, segun sea el impacto de las tendencias socioecondmicas planes
y proyectos relacionados cohaeropuerto.

3.2.1. COMPORTAMIENTO Y PROYECCION DEL PRODUCTO INTERNO
BRUTO PER CAPITA DE ANTIOQUIA

El comportamiento del PIB y la poblacion han sido reconocidos por la OACI como
unos de los principales factores que inciden en la determinacion de asess y



de tierras en los aeropuertos, asi como los planes de desarrollo, el trafico (operaciones,
pasajeros y carga) y la tecnologia (aeronaves).

A partir de las cifras historicas del Producto Interno Bruto a precios constantes y de la
poblaciondel Departamento de Antioquia entre los afios 1975 y 1995, se proyecto el
crecimiento del PIB Per Capita hasta el afio 2020, lo que arroja un crecimiento de este
indicador por debajo del 2%.

Igualmente las cifras de desempleo a marzo de 1999 publicadals por
Departamento Administrativo Nacional de Estadistica, muestran a Medellin como
la ciudad del pais con el mas alto indice de desempleo, con un valor superior al
22%.

Los dos indicadores anteriores, sumados a los numerales que se estudiaran a
continuaciéntodoscon efectos sobre el desempefio del aeropuerto de Rionegro, seran
tenidos en cuenta para pronosticar el trafico del José Maria Cérdoba hasta el afio
2020.

3.2.2. AEROPUERTO OLAYA HERRERA DE MEDELLIN

El aeropuerto José Maria Cérdoba fue disefiadonsteuido para cubrir el trafico
aéreo de la ciudad de Medellin, ante el deterioro y saturacién del aeropuerto Olaya
Herrera de la capital antioquefa.

Sin embargo, contrario a lo proyectado, el José Maria Cordoba ha estado subutilizado
en mas de un cincao&@a por Ciento ante la preferencia de muchos pasajeros y
aerolineas por usar el Olaya Herrera. Entre otros aspectos, este aeropuerto ofrece
ventajas de cercania, ahorro de costos y seguridad en el desplazamiento frente al
aeropuerto de Rionegro.

Ello expica el altisimo numero de operaciones del Olaya Herrera, que como se
observa en el Cuadro 1, alcanzo la cifra de 80.245 en 1998, siendo el segundo del pais
en operaciones, muy por encima de Rionegro donde en el mismo afio se realizaron
43.853 operacionesglialmente, los 604.077 pasajeros (entre salidos y llegados) que
moviliz- el aeropuerto de Medell 2n, equi
gue utilizaron el aeropuerto de Rionegro. El menor impacto del Olaya Herrera sobre el

de Rionegro se da da carga nacional movilizada, pues mientras en este Ultimo se
movilizaron en 1998 un total de 20.168 toneladas, en el de Medellin sélo se
transportaron 3.658 toneladas.

Esto significa que, de no existir el Olaya Herrera, el José Maria Cordova
incrementad sutrafico de pasajeros en el 40%, y mas impactante aun, sus



aeropuerto, ni el crecimiento que pueda ocurrir por los planes y proyectos de
desarrollo y de turismo que se analizaran mas adelante y que afectaran positivamente
el crecimiento de esteropuerto.

En cuanto al impacto econémico del aeropuerto Olaya Herrera sobre el José Maria
Cordoba, basta mencionar que los 302.000 pasajeros que salieron de Medellin en
1998, de haber salido del aeropuerto de Rionempn,base en la tasa aeroportuaria
nacional de $6.300, le habrian representado ingresos a la Aerocivil de $1.900 millones
de pesos solo por concepto de tasa aeroportuaria.

3.1.1. EL TUNEL DE ORIENTE

3.1.1.1. ANTECEDENTES:

A Es indispensable la conexion vial entre los valles de AbyrrSan Nicolas
(Rionegro).

A En 1985 el Ministerio de Obras Publicas y Transporte abrié una licitacién para la
construccién del proyecto por Santa Elena.

A En 1997 el Departamento de Antioquia abrié una licitacion para la construccion del
proyecto por EPoblado.

A En la licitacién de 1997 se incluyé como tercera fase del proyecto la construccion
del tanel por Santa Elena.

A El tanel construido por El Poblado, presenta inconvenientes con las vias
distribuidoras al interior del valle de Aburra.

A Ambosprogct os son vitales para conseguir ut

A Finalmente, se tomé la decisiéon de construir el tinel por Santa Elena, tomando
como base el proyecto del Ministerio de Obras Publicas de 1985.



3.2.3.2. HACIA LA CIUDAD REGION

El proyecto comprende la construccién de una comunicacion vial agil y segura
entre la capital del Departamento, Medellin, walle del Oriente cercano, con
especial efecto sobre el aeropuerto internacional José Maria Cérdoba y los
municipios de Marinilla, Sanario, EI Carmen d¥iboral, Rionegro, La Ceja y El

Redroo sea | a ACI UDAD REGIcaNacipror el f en- me

Once municipios del orientecercano conforman otro gran valle de la dudad
region conuna poblacion que representa el 10% de egoyech un crecimiento
poblacionalconuna tasalel 1.54%.

El altiplano deloriente se encuentra en tierras destinadas al uso urbano industrial,
agropecuario y forestal. La zona que hasta hace menos de una década tenia
predominio de poblacién rural, actualmensg®porta procesos acelerados de
urbanizacion tanto en l@sbeceramunicipales como en el campo. Se calcula para el

afo 2.010 wuna poblaci-n de 16000.000 , me

3.2.3.3. CARACTERISTICAS TECNICAS PRINCIPALES DEL TUNEL DE
ORIENTE POR SANTA ELENA

A Longitud del t ¥%nel 2 galerias de 8,311 km. o/u

A Cota del portal ori eg.toan.

A Cota del portal occi @ae2dm.al

A Pendiente |l ongitudinaa9% 038%

A Pendiente transver sakbk5%

A - Ancho calzada de trafi c800m.

A Andenes 2 de 1,1Cm

A Altura interior 4,60 m.

A Crea de superficie de eX3mvaci - -n

A - Bah2as de estaci onamiicadat.056 m.

A Conexiones vehiculares €Eadal460m. os t Ynel €
A Conexiones peatonal es e@Gada3s0mos t %nel es
A Pozos éneerticagnt il aci 2

Pozo El Cedro 46Cm. Diametro 11,2Cm.

Pozo Yarumal 150 m. Diametro 9,8Cm.

A 2 Centrales de int er dwveeniadoesciie | aire

A 2 Centrales de r enov 8vcentiladoresicéul aire

A Total ventiladores 24

A L VELOCI DAD 100 Km



AVELOCIDAD DE DISENO 100 Km.

A VELOCI DAD VI AS A SUPBOKmEMI CI E

A TI EMPO APROXI MADO ENT2REWUGGProX. 100 KM
3.2.3.4. DISTANCIAS DE LOS CORREDORES:

* MEDELLIN -AEROPUERTGMARINILLA -SANTUARIO

Longitud total 41.6 km.
Velocidad en el tunel 100km./h.
Velocidad via en superficie 80 krn/h.
Tiempo de viaje aproximado 28 minutos

*MEDELLIN - AEROPUERTGO LLANOGRANDE- CANADA - EL CARMEN-
SANTUARIO

Longitud total 50 km.
Velocidad en el tanel 100 km./h.
Velocidad via en superficie 80 km./h.
Tiempo ¢ viaje aproximado 40 minutos

3.2.3.5. DESARROLLO VIAL DEL ORIENTE

la. FASE:
RESTAURANTE ASIA, PORTAL SAN JORGE, TUNEL, SAJONIA, GLORIETA
DEL AEROPUERTO, BELEN

Longitud total 25 km.

Velocidad en el tunel 100 km/h.

Velocidad via en superficie 80 km/h.

Tiempo de viaje aproximado 15 minutos
2a. FASE:

CARABANCHEL, EL RETIRO, LA CEJA, AEROPUERTO, LLANOGRANDE,
CANADA, EL CARMEN, SANTUARIO

Longitud total 53,5 km.
Velocidad via en superficie 80 km./h.
Tiempo de viaje aproximado 45 minutos

3.2.3.6. COSTCs DEL TUNEL

En millones de doélares a octubre de 1997.
A ALTERNATI VA MI XTA 301
A L ALTERNATI VA DOBLE 360



3.2.3.7. BENEFICIOS

SOCIALES

- Cerca de 1.500 empleos directos
- Cerca de 6.000 empleos indirectos

A Se genera un nuevo polo de desarrollo inthist urbano

A Mejora la calidad de vida

A internacionaliza la ciudad region

A Reduccion de los indices de accidentalidad de las vias actuales

A Reduccion apreciable en los tiempos de viaje entre Medellin y el oriente
cercano en un 65% y al Aeropuerto JédMaria Cordoba del 80%.

A Reduccion de los costos de operacion vehicular para los usuarios de las vias
actuales.

A DE SEGURIDAD

A Se construye una central de operaciones que incluye:

HELIPUERTO
BOMBEROS
POLICIA
AMBULANCIA
GRUA

SALADE MANDO

Central de control, que permite un mejor servicio al usuario como:
VENTILACION

ILUMINACION

ALARMAS Y CONTROLES CONTRA FUEGO
CONCENTRACIONES EXCESIVAS DE CO Y HUMO
TELEVISION

ECONOMICOS

Fuente de ingresos para el Departamento de Antioquia



3.2.4. OTROS SISTEMAS DE TRANSPORTE

3.2.4.1. LINEA DEL METRO A RIONEGRO

En las etapas previas a la construccion del sistema de transporte masivo para
Medellin, se contemplé la posibilidad de incluir una linea del Metro que llegara hasta
Rionegro. Sin embargo, en los disefios finales y en la construccion de las diferentes
lineas y estaciones, no se incluyé Rionegro.

Adicionalmente a ello, la empresa del Metro ha realizado planes de desarrollo hasta el
afio 2.003 sin que en estos figuren exeerna linea a Rionegro.

Queda planteada la necesidad de esta linea, posiblemente a mas largo plazo, pues se
considera que de lograrse, acercaria significativamente el aeropuerto a la capital
antioquefia, lo que tendria un impacto muy favorable sobrefigbtidel José Maria
Cérdoba.

3.2.4.2. CABLE AEREO

Aungue en la actual administracion se tiene estancado el proyecto, en afios anteriores
se estudio el proyecto de instalar un cable aéreo que conectara a Medellin con el
aeropuerto José Maria Cordoba eréimecta.

Este proyecto recortaria el tiempo de viaje actual a la mitad del tiempo, con lo cual,
como en el caso de la linea del Metro, se haria muy atractivo utilizar el aeropuerto de
Rionegro. Queda entonces entre el tintero, aunque no es de des&rfamsgcto

para el futuro.

No obstante la inexistencia de la linea del Metro y del cable aéreo, el tinel de Oriente

si parece sera una realidad en un termino de cinco afios, y de todas maneras sera una
solucion mas impactante y de mayor trascendence glaaeropuerto en particular y

para el desarrollo vial antioquefio en general. El Gerente del tinel de Oriente asi lo
asegura.

3.2.5. ZONA FRANCA DE RIONEGRO

La conciencia antioquefia de que su desarrollo no puede estar desconectado del
comercio interndonal, la saturacion de Medellin de plantas industriales, la tendencia

a procesos industriales de tecnolog?2as
medio ambiente, y el desarrollo acelerado que ha tenido el municipio de Rionegro,
con proyectos vialegue lo acercan a la capital



antioqueiia, hacen de la zona franca de Rionegro un motor importante de desarrollo.

Aledana al aeropuerto, la zona franca se constituye en un factor dinamizador, no solo
del desarrollo industrial antioquefio orientandolai&eael exterior, sino también de
crecimiento del aeropuerto especialmente por tender a incrementar los volimenes de
carga transportados y contar con variedad de servicios publicos, financieros,
comerciales, etc., que acrecientan el atractivo de llegamailnal aéreo.

Igualmente el desarrollo de la zona franca haré que el trafico de pasajeros en el caso
de empresarios, ejecutivos y personal de las industrias localizadas en la zona franca,
tienda a aumentar.

No obstante la poca utilizacion actual de dasas de la zona franca, es de esperarse

gue gradualmente y en el mediano plazo aumente su importancia, en la medida en que
muchas de las industrias actuales se vayan trasladando a sus instalaciones, muchas de
las nuevas industrias se vayan ubicando ad yayan desarrollando los servidos de

todo tipo que la hagan atractiva.

Entre las ventajas mas importantes deben mencionarse:

A Ventajas cambiarias: la resolucion 21 de 1993 del Banco de la Republica otorgd la
posibilidad de negociar toda clase de shéi.

A Ventajas tributarias: exencion de impuesto de renta y complementarios.

A Ventajas arancelarias: Exenciones arancelarias para las importaciones que se
efectlien a la zona franca con destino a productos para la exportacion.

Ademas de las ventajas ambees, las empresas internacionales que se ubiquen en
Antioquia tienen ventajas importantes en los costos de mano de obra, pues mientras en
Estados Unidos un operario calificado gana entre 10 y 15 ddlares hora, en Antioquia,
incluyendo prestaciones so@al el mismo operario ganaria entre 3 y 4 dolares.

El costo de los fletes aéreos depende de la distancia, peso y tipo de carga. Por
ejemplo, el libro TAC (Tarifas Aéreas de carga), trae las siguientes cifras: De
Rionegro a Panama estan vigentes, a jurid@P6, los siguientes fletes: De 1 Kg. a

71 kg. a US$0/kg; de 71 kg. a 300 Kg. a US$ 0,71/kg. de 301 a 500 Kg. a US$
0,541kg.; mayor de 500 kg. a US$ 0,30/kg.

Las anteriores cifras de costo de fletes, aunado al hecho del crecimiento de los fletes
terrestres, la deficiente infraestructura carretera, la inseguridad y el hecho de



guedar la zona franca ubicada enseguida del aeropuerto, favorecen la viabilidad de
transportar la carga llegada y salida a esta zona por el aeropuerto José Maba.Cordo

3.2.6. PROYECTOS INDUSTRIALES ESTRATEGICOS

La camara de Comercio de Medellin y Coinvertir realizaron, durante dos afos, un
esfuerzo cuyo objetivo fue el de identificar un conjunto de oportunidades de inversion,
gue aprovechando las ventajas queaarel departamento de Antioquia, representaran
un claro atractivo para la inversion extranjera.

inicialmente se identificaron mas de ochenta posibles ideas de negocios, que se
evaluaron por un Comité de Proyectos, con representantes empresariales y de
enidades promotoras. EI Comité seleccioné 22 ideas, que luego se desarrollaron en
perfiles mas detallados y que se presentan en el documento PROYECTOS
ESTRATEGICOS PARA ANTIOQUIA. Para facilitar la labor de promocion de las
oportunidades se produjeron doscaxhes, en espafiol e inglés.

El documento completo en su version en ingles esta disponible para ser consultado y
obtenido en el nodo de Coinvertir en Internet (www.coinvertir.org.co).

Se espera que en el curso de los proximos afios, varias de las idpdesn
identificadas se conviertan en realidad con el concurso de la inversion de los
empresarios antioquefios en asocio con inversionistas internacionales. Si eso se
lograre, se habré contribuido al desarrollo de Antioquia y Colombia.

Los 22 proyectos setcionados se ubicarian en diferentes zonas de la geografia.
antiogueiia. De ese total, siete tendrian impacto directo sobre la zona franca de
Rionegro, pues cinco de ellos estarian ubicados en dicha zona y los otros dos, aunque
ubicados en otras poblaciaantioquefias, una parte importante de su produccion se
exportaria por via aérea.

En cuanto al impacto de esos siete proyectos en el aeropuerto José Maria Cérdoba de
Rionegro, se presenta enseguida la tabla No 1 que incluye el {ddalds siete
proyecbs, la inversion en millones de ddlares, la ubicacién, las exportaciones por via
aérea o0 sea por el aeropuerto de Rionegro y la produccion anual.



1.ACIDO na Franca de }
y 775 toneladas 800 toneladas
SALICILICO 27 Rionegro
Posiblemente -
2.CAJAS DE La mayor parle de .
CAMBIO 433 i?:;gfuran:a de 100.000 unidades 100.000 unidades
3.CONTADORES Zona Franca de|Aproximadamente |400.000 monofasicos
ELECTRICOS 23 Rionegro 200.000 unicades | 200.000 trifasicos
4INSTRUMENTOS 7.6 Zona Franca de|ggsp ynigades | B8.750 unidades
OPTICOS ' Rionegro
5 MOTORES DE
POTENCIA 9.5 zona roonca de | 300,000 unidades | 11000.000 de motores |
FRACCIONARIA oneg . |
De 25000 toneladas de
6. PAPA . La mayor pane de|materia prima salen 1.000
DESHIDRATADA 108 La Unidn la produccion {oneladas de papa
deshidratada
Amagd, La Union | Aproximadamente
7. SILICE GEL 38 o Valle de Aburré | 4.000 toneladas | 0¢ 4:000 @ 6.000 toneladas

3.3. PLAN DE ORDENAMIENTO TERRITORIAL DE RIONEGRO

Teniendo en cuda las condiciones de ubicacion del municipio respecto al valle de
Aburra, los lineamientos prospectivos macroecondmicos del pais, su conexion con el
triangulo de oro (Medellin, Cali, Santafé de Bogota), la existencia de un equipamiento
como el aeropuertdosé Maria Cérdoba, la infraestructura vial adecuada y en proceso

de mejoramiento, Rionegro se perilla como un importante nodo productivo y de
comercio.

En tal sentido el municipio cuenta con el corredor de la autopista Medellin Bogota
(principal eje deconexion con el centro del pais) destinado al asentamiento industrial,
gue cada vez es mas creciente en este territorio, por el nacimiento de nuevas empresas,
creacion de seccionales de industrias existentes o el desplazamiento de otras que no
encuentran lrenas condiciones para permanecer en el valle de Aburra.

La administracion de Rionegro viene adelantando una gestion de coordinacion con la
empresa privada encaminada a implementar adecuadamente los asentimientos a traves
de la Corporacion Empresarial @eiente, CORNARE y otras entidades,



teniendo como politicas entre otras lograr mayor generacion de empleo permanente e
i mpl ementaci -n de | os sistemas de fAproduc

ElI Acuerdo 267 de 1997 compl emedet ari o al
planeacién usos del suelo urbanistico y construccién para el municipio de

Rionegro, define tres areas para asentamiento industrial:

- Zona industrial Autopista MedellinSantafé de Bogota: area 380,03 hectareas

- Zona industrial Belén Autopista: aea 107,3 hectareas

- Zona industrial Cimarronas: 100,47 hectareas

Se propone la ampliacion de la zona industrial al costado occidental de la Autopista en
un area de influencia paralela al eje de la via, teniendo en cuenta criterios Urbanisticos
y ambientées.

3.3.1. ZONA FRANCA

Casi se triplicara su tamafio actual, para quedar con un area aproximada de 220,9

hectéreas

Constituida por predios y zona contigua a la zona franca orientados por su ubicacion a
la produccion y comercializacion internacional quepicia ademas usos y formas de
economia complementarias.

Es de interés de la Administracion Municipal potenciar al maximo tanto la zona franca
como el aeropuerto fAJos® Maria C-rdobabo
fortalecimiento econémico local medlite el incentivo al sector exportador.

Delimitacion: Abarca parte de las veredas La Bodega, Barroblanco, Tablazo 1 y La
Convencion.

Sera de obligatorio cumplimiento que las bahias de desaceleracién, parqueadero,
zonas de cargue, sistemas de tratamidataguas residuales y residuos sélidos, pisos
duros que requiere el proyecto, sean resueltos en el area neta de cada lote.

Adicionalmente todo proyecto industrial para iniciar la construccion debera obtener
permiso y autorizacion de tipo ambiental.

3.3.2 ZONAS CORREDORES VIALES

Corresponde a un area aproximada de 1.305,35 hectareas.



Los corredores de servicio son zonas de superior jerarquia, con alta intensidad
vehicular publica y privada, que por su comunicacion intermunicipal propicia el
asetamiento de actividades de servicios, que requiere normatividad especial. El
Municipio de Rionegro determina potenciar estos ejes complementandolos con los
equipamientos existentes articulados a un plan de espacio publico; en las vias
seleccionadas el aador se delimitara con una faja de 250 metros a lado y lado del
eje de via.

Con el fin de garantizar el paisajismo y el espacio publico a través de las vias parque,
las bahias de desaceleracion y los parqueaderos de cada una de las actividades que se
asentan en los cogedores deberan ser resueltas en el area neta del lote, asi mismo, los
retiros laterales deberan tener cercas vivas.

Para evitar el deterioro urbanistico y paisajistico de esta zona es necesario incentivar
el asentamiento de macroproyectmsnerciales, institucionales de categorias 2 y 3
controlando asi la subdivision de la tierra, el conflicto vehicular y la proliferacion
desorganizada de actividades informales.

Los corredores viales en el Municipio son:

3.3.2.1. CORREDOR LLANOGRANDE -AEROPUERTO, SAJONIA
AEROPUERTO Y GUARNE-AEROPUERTO:

Por sus condiciones de cercania al aeropuerto adquieren una vocacion de actividades
de comercializacion de bienes y servidos a nivel nacional e internacional.

3.3.2.2. CORREDOR LLANOGRANDE -DON DIEGO:

Se ha venidoposesionando como un importante eje de servicios turisticos,
comerciales, recreativos, educativos a gran escala, con influencia amplia sobre el
Municipio, la subregion y el Valle de Aburré.

3.3.2.3. CORREDOR SAN ANTONIO-LA CEJA:

Se pretende incentivaa lvocacion cultural, educativa y de usos institucionales que
complementan los equipamientos ya existentes en zona de frontera con el Municipio
de Carmen de Viboral, tales como el Recinto Quirama y la Universidad Antonio
Narifio. Los servicios que se implemten serviran también para suplir las necesidades
de equipamiento del sector urbano.



Sera de obligatorio cumplimiento que las bahias de desaceleracién, parqueadero,
zonas de cargue, sistemas de tratamiento de aguas residuales y residuopsalglos
duros que requiere el proyecto, sean resueltos en el area neta de cada lote.

Adicionalmente todo proyecto industrial para iniciar la construccion debera obtener
permiso y autorizacion de tipo ambiental.

3.4. INCREMENTO DE OPERACIONES INTERNACIONA LES

Si en el campo nacional, elevar el crecimiento del aeropuerto de Rionegro se lograria
en un alto porcentaje con el desplazamiento de operaciones del aeropuerto Olaya
Herrera y la construccion del tanel de Oriente, en el campo internacional, se deben
mejorar los niveles de seguridad interna del pais, implementar y desarrollar rutas a
destinos atractivos comercialmente y promocionar el turismo, campo en el cual se
tiene un gran potencial por aprovechar.

3.4.1. RUTAS ATRACTIVAS A DESARROLLAR

Ademas de ds rutas internacionales actuales, existe interés de varias aerolineas
nacionales y extranjeras por desarrollar nuevas rutas, desde y hacia Rionegro, en las
cuales se ha detectado su potencial de demanda y rentabilidad.

Por regiones, las siguientes sos flatas en que existe interes:

- ESTADOS UNIDOS:

-Aerolineas nacionales: Nueva York
Los Angeles
Dallas
Orlando

- Aerolineas norteamericanas: Entre Rionegro y varias ciudades de USA
- CENTRO AMERICA:

- Aerolineas nacionales: Panama y paises centroamanas



- SUR AMERICA:

Aerolineas nacionales: Venezuela
Ecuador
Peru

Los principales centros de negocios para Medellin en el exterior son Venezuela y
Ecuador, por tanto especialmente en esos dos paises, desde y hacia Rionegro, existe
mucha @manda de trafico. Las rutas principales sedan Rioh€gmacas, Rionegfo
Cali-Quito y RionegreQuito-Lima.

- EUROPA:

En principio los vuelos directos a Europa parecen ser mas atractivos desde
Bogota.

Serian interesantes para algunas aerolineas nhsols vuelos Rioneghkdiami-
Europa por motivos de costos, ya que en esta ciudad de Estados Unidos se
ofrecen muchas promociones para viajar desde y hacia Europa.

Igualmente muchas aerolineas europeas tienen interés de operar en Rionegro.

Segun la Direcion Ejecutiva de ANATO Antioquia, las anteriores son las rutas de
mayor potencial.

Es de anotar que ademas de ser comercial, una ruta debe ser negociada por medio de
convenios bilaterales, buscando reciprocidad entre las Aerolineas nacionales y las
extranjeras. Es decir, se requiere muy buena capacidad de negociacion para que al
otorgar rutas a empresas extranjeras, asi mismo el respectivo pais otorgue rutas para
las empresas colombianas. Las negociaciones de gobierno a gobierno pueden durar
hasta variosiios.

3.5. POTENCIAL DE TURISMO INTERNACIONAL

Segun el Estudio de Competitividad del Sector Turismo, Medellin y su zona de
influencia pertenecen al clustémtioquia, con microclusters en Medellin y Uraba. El
primero de los dos concentra su vocaciontleismo de negocios, convenciones y
compras. El resto del departamento y las zonas de mayor interés

1 Se entiende aqui él termino cluster aplicado a la oferta, es decir, como un entorno
regional con vocacion, productos y tipos de oferta comunes o cosrghins entre
si, y con algun grado de unién empresarial.



turistico actual, como el Magdalena Central antioquefio, el sector San Jerénimo
SopetralSant af ® de Antioquia y el |l  amado A
embalses, actian en funcionngadementaria de la oferta principal que ejerce
Medellin, dado que aun no se perfila en ellas un producto turistico con vocacion de
destino, es decir, que se pueda posesionar en el exterior como producto auténomo,
generador de viajes internacionales.

En canbio, esa posibilidad si puede darse a mediano o largo plazo para la regién de
Uraba y el Parqgue Nacional Natural Los Katios, combinando un turismo de sol y playa
con ecoturismo, por lo cual se da a esta también tratamiento de microcluster.

A continuacidonse detallan algunos aspectos sobre lo que Medellin ofrece en la
actualidad al turismo internacional:

A Medellin cuenta con 1336 cuartos entre tres y cinco estrellas y recibe alrededor de
10.850 extranjeros al afo.

A Medellin incorpora al menos tres zomsalrededores de interés turistico.

A Las otras subzonas turisticamente importantes del cluster son:
Uraba

A Magdalena Medio (Puerto Triunfioclaro) San Jer6nim8antafé de Antioquia

A La Pintada

A Medellin recibe en conjunto el 6% del turismo receptirente a un 31% de la
Costa, un 55% de Bogota y un 5% de Cali.

A Por motivacion de viaje en términos porcentuales, el 50% del turismo en Medellin
viaja por negocios y convenciones, el 31% es turismo étnico y el 18% corresponde
a otras motivaciones.

Como Medellin no es destino casi de ningun vuelo internacional directo de las grandes
troncales, juega en su contra el hecho de que muchos viajeros que combinan estancias
de negocios o0 que entran al pais por Bogota, queden en el registro estadistico como
arribos de esta ultima. (No ocurre asi con los arribos de Miami, Centroamérica y parte
del Caribe, con los cuales hay servicios directos en las dos direcciones).

3.5.1. ENTORNO COMPETITIVO DE ANTIOQUIA. ASPECTOS
POSITIVOS:

Negocios y convenciones

ParqueNacional de los Katios (Sol, playa y ecoturismo)
Aficion al tango y al fatbol

Oferta hotelera aceptable

Instalaciones para ferias, congresos y eventos deportivos



En el largo plazo camino de trafico con Panama y Centroamérica
Posibilidadde estructurar programas turisticos con el Choco
Uraba destino de sol y playa

Actitud hospitalaria

Sistemas de transporte masivo y aéreo (organizacion urbana).

Estratégicamente para que la demanda extranjera se acerque a él, el cluster tiene dos
alternativas: situarse en una ruta de recorrido forzoso y promover eventos de amplia
difusion internacional.

En este sentido, el cluster tiene una perspectiva de largo plazo de servir como
territorio fronterizo con Panama y punto de cruce del gran potedeiatrafico

i ntercontinental qgue alg¥n d2a va a gene
Dari ®n o, sea que se construya |l a soluci
gue se estudian para prevenir el impacto ecologico.

Cuando esta situaciase dé y el cruce de la region para unir las Américas sea un
hecho, Uraba va a convertirse en un cluster autbnomo con gran potencial y Medellin y
los ejes viales van a recibir un beneficio indirecto de enorme significacion.

Para reformular la vocacion deeldellin en un plazo mas corto, conviene buscar un
poco en el pasado, para rescatar lo rescatare de antes de la crisis.

Medellin fue hasta mediados de los setenta la sede colombiana preferida para la
celebracion de congresos y convenciones. Entre 19683/ck&i doblaba las cifras de

los convencionistadelegados extranjeros que vinieron a Bogota o Cartagena por la
misma época. De hecho, Medellin fue durante tres lustros la Unica ciudad
latinoamericana admitida de pleno en la IAC\{Biternational Associabn of
Conventions & Visitors Boregule los Estados Unidos, que reunia la crema de las
ciudadessedes de congresos internacionales en el hemisferio. Era socia ademas de la
ASAE, Americen Sodety of Association Executives y de Meeting Planners
International.

Luego vino un periodo negro de la ciudad que se desaté durante todos los ochenta, por
terrorismo y narcotrafico. Ello dio al traste con ese mercado y con cualquier otra
vocacion turistica hacia Medellin. Los servidos hoteleros se estancaron (hubo un
decemento del 20% por cierre de establecimientos), igual que la animacion y la vida
nocturna de la ciudad. Y el mercado de congresos se volcé a Cartagena, Bogota, Paipa
y otras plazas.

La recuperacion data de 1992 aproximadamente, tanto en materia dditiachqle la
vida urbana como por otros procesos distintos. Hoy Medellin, aunque



presenta todavia altos indices de inseguridad, es posiblemente la ciudad con mejor
Acali dad de vidao en Col ombi a. ElI'l o reahb
tenian su sello principal econvenciones, compras y salud.

Entretanto, la dudad puede ir recuperando terreno en sus tradicionales mercados del
Caribe y Centroamérica.

Con respecto al Caribe, Medellin ejerce hace varias décadas cierto atractivo para
algunasde las islas. El antiguo régimen de las Antillas Holandesas mantuvo hasta
entrados los setenta convenios con varias clinicas de la dudad, para atender pacientes
de la seguridad social de Aruba y Curacao. Desde entonces Medellin recibe algun
flujo de las slas, no ya necesariamente ligado a servidos de salud, aunque algo de ello
se mantiene, pero sobre todo a las compras y al goce de la vida urbana. También
existe un intercambio de negocios y pardal de turismo con Panama, Costa Rica y
Guatemala, paises ctos cuales SAM sirve varias frecuencias semanales desde hace
veinte argos. Por su parte, Aces y Air Aruba hacen lo propio con varios destinos
caribefo

Igual mente, se dan acercamientos timidos con el mercado argentino, con el cual la
region guarda algwas coincidencias en el gusto por el tango y por el fatbol, a partir de
los cuales se han ido descubriendo otros motivos de interés turistico. Colombia es el
tercer renglén del volumen receptivo continental de Buenos Aires, una parte del cual
es antioquefoA su vez, los argentinos consultados sobre Colombia destacan su
interés por Medellin, expresamente subrayado por la Embajada Argentina en Bogota.

Aunqgue la industria antioqueia y en general las empresas medellinenses han sido
tradicionalmente poco abied a la vinculacion de capital extranjero, la modernizacion

y el proceso de apertura del ultimo decenio vienen generando nexos importantes en
busca de tecnologia, alianzas estratégicas para ganar mercados y otros nexos
financieros en el exterior, que aaele tendencias de internacionalizacion crecientes.
Hay mas de una docena de filiales de empresas antioquefias en Centroamérica y
Venezuela. Mas recientemente se activan nexos del mismo tipo con Chile y Brasil.
Estos procesos son buenos generadores de turismpueden evolucionar desde un
interés inicial por los negocios hasta un interés por otros atractivos.

Finalmente, con respecto a la inmensa mayoria de municipios que no tienen forma de
integrarse al turismo receptivo por largo tiempo, cabe exploratenesant® Aces y

Sam, la segunda y tercera Aerolineas colombianas en importancia, como se sabe,
tienen adem8s su O6sede operacional en M
ventaja competitiva a considerar.



mercado de antioquefios de prmra que migraron al exterior (se estima en mas de
dos millones) y sus descendientes, los cuales pueden ser atraiddsirtsmm €tnico
mediante un plan deliberado para visitar el lugar de origen de sus ancestros. (En este
caso la campafa no es dificil Hacer si se cuenta con medios para ir armando un
registro de emigrados, dado que en los antioquefios median factores culturales muy
fuertes de apego al terrufio).

Los antioquefios emigrados pueden ser, de otra parte, buenos aliados para
promocionar el clusr en el exterior.

Precios:

Como en el caso de Bogota y Cali, pero tal vez mas explicable por el largo receso en
la actividad hotelera, Medellin amplié su planta de alojamiento en los ultimos afios a
mayor velocidad de lo que cabra esperar como posiblantento de la demanda.

Hay, pues, sobrepuerta de cuartos, lo cual ha servido de animador a mayores
despliegues de promocion y mercadeo, y a una relacion de precios dificil de medir,
porque esta sujeta a cambios constantes, en general a la baja, a quedetdran
nuevos hoteles en servicio.

Productos:

Recogiendo lo dicho, el producto principal de Medellin para ofrecer
internacionalmente se restringéuaismo de negocios, convenciones y congresos, con
algo de compra<s posible que en el futuro puedguperar mercado de turismo de
salud.

Secundariamente el cluster presenta dos tipos de productos.

En primer término hay atractivos puntuales de visita y existe de hecho mercado
extranjero espontaneo en pequefas dosis para el Parque Nacional Natosab kehti
Parque Nacional Natural Las Orquideas, para curiosidades naturales como las
cavernas del Nus, la cueva de la Danta y otras que complementan el cafion del
Rioclaro, el volcan de lodo de Arboletes, los poblados histéricos, los centros
artesanales, ettera. Ademas hay ciertos deportes y actividades que conviene explorar
como canotaje y vela en Guatapé, rafting en algunos nos torrentosos, andinismo, etc.,
poco recomendables a extranjeros en el estado actual de inseguridad que afecta a todo
el pais.

Hayen segundo Il ugar unos productos disti |
acaban de mencionar, y son los siguientes:
a) Dos que pueden tener demanda extranjera propia en un proceso gradual:



- Uraba, con oferta de sol y playa eco turistica, qustitagie un micro cluster y

- Santafé de Antioqui®&an Jeronimdopetran, un conjunto de veraneo en zona
calida que ya tiene caracteristicas virtuales de micro cluster para el mercado local.
El eje es Santafé para abrirlo al mercado externo, ya que sédratea de las
cuatro mejores ciudades histéricas del pais.

b) Los programas de excursion mas corrientes a las afueras de Medellin, que por un
largo periodo se seguiran viendo como apéndices a la oferta de la ciudad. De ellos
hay dos que suelen ser tomaghmr visitantes de fuera de la region:

-E cCircuito de Orient eo,-LadelL&anograndel uy e
RionegreMarinilla-Carmen de Viboral y Guarne;

-Y la visita al embalse de GuatapRé Pefiol, con muy buenas condiciones de
navegacion degrtiva y excelente paisaje.

Medellin es la dudad colombiana con mejores servicios publicos y el mejor sistema de
transporte masivo: el Tren Metropolitano. Eso le da un aire de modernidad, aseo y
organizacion mayor que el de las demas ciudades colomb@uersta ademas con un
clima benigno y una altura sobre el nivel del mar muy moderada para viajeros de
cualquier procedencia. Y es el segundo centro de negocios de Colombia, con un fuerte
desarrollo empresarial e industrial que lidera muchos sectoregdanemia.

Medellin tiene tres cosas a favor, que no son en si mismas turisticas, pero que le
aportan competitividad: su entorno campestre, su habilidad en ventas, buenos centros
comerciales y una buena organizacion.

La caracteristica sobresaliente de kldd es queen sentido estricto es el Unico
microcluster que no se circunscribe al area urbana, sino que abarca toda una zona
campestre de alrededorda, cual constituye probablemente su principal atractivo
turistico.

Como el aeropuerto de Rionegro qaesituado en el corazén del llamado Circuito de
Oriente, el turista, al igual que los medellinenses, lo consideran de hecho parte del
conjunto.

En sintesis, Medellin se presenta a los mercados vecinos con atractivos urbanos,
culturales y de animacion prigg de gran dudad, de facil acceso. Y con fama de que

alli es mas barato comprar y hacerse tratamientos de medicina y odontologia que en
Puerto Rico o Miami, las ciudades donde las islas caribefias y aun San José, Panama o
Maracaibo suelen recurrir con talnes.



En algun grado ayuda también el prestigio de la ciudad como sede de eventos feriales,
particularmente los ligados a la moda, los textiles y las confecciones, muchos de los
cuales cuentan ya con una tradicién reconocida en los paisasaser

La ciudad puede recuperar su ventaja comparativa cea® de congresos y eventos
ferialesde caracter nacional e internacional, ventaja que apoya en varios argumentos:
Su mayor experiencia,

*estar a corta distancia de todas las ciudades impestapuie generan delegados en el
pais, aportar un importante contingente local de participantes, contar con una ciase
empresarial dinAmica y generosa en patrocinios, facilitar un buen cubrimiento
periodistico a los eventos y, finalmente, ofrecer costosionésr a los de sus
congéneres de Bogota, Cartagena o Santa Marta en transporte, alojamiento, actividad
social y arriendo de stands.

3.6. PRONOSTICOS DE TRAFICO HASTA EL ANO 2020

Se consideraron como primera alternativa las proyecciones historicasvdeidates

de trafico (pasajeros, operaciones y carga). Para la segunda y tercera alternativas se
consideré el impacto que sobre el trafico tienen aspectos tales como el PIB per capita,
los planes de desarrollo, turisticos, planes viales, etc. La cuattimtg @lternativas
contemplan la posible restriccion de operaciones en el aeropuerto Olaya Herrera y su
impacto sobre el José Maria Cérdoba.

3.6.1. ALTERNATIVA 1: PROYECCIONES HISTORICAS

Con base en las cifras de comportamiento histérico hasta 1998nguio de
regresion lineal se hace un analisis de tendencias hasta el afio 2.020 para cada una de
las variables de trafico. Igualmente como elemento de analisis se utilizaron las
proyecciones de la OACI para el periodo 1:29D3. El resultado para cada vatea

de trafico se incluye a continuacion:

Crecimiento de pasajeros nacionales: 3% hasta el afio 2.007 2,5% del 2.008
al 2.020

Crecimiento de pasajeros internacionales: 4,5% hasta el afio 2.008 4% del 2.009
al 2.020

Crecimiento de operaciones: 1% hasta eafio 2.020



Crecimiento de carga nacional: 4,5% hasta el afio 2.007
4% del 2.008 al 2.020

Crecimiento de carga internacional: 5% hasta el afio 2.007
4,5% del 2.008 al 2.020

Tﬂbla MNo. 2

HASTA 2007 3% 1% 4 50% 5%
HASTA 2008 4 50% 1%

2009 - 2010 2,50% 1% 4% 4 50%
2011 - 2020 4% 1%

3.6.2. ALTERNATIVA 2: CONSIDERANDO EL IMPAC TO DE PLANES DE
DESARROLLO, PLANES VIALES, INDUSTRIALES, TURISTICOS Y
EL TUNEL DE ORIENTE

Se incluye aqui el efecto que sobre el trafico del aeropuerto tendran las acciones
mencionadas en cuanto a crecimiento del PIB per cpita, planes de desarrollo,
proyectos turisticos, industriales, viales, y el tinel de Oriente. El mayor crecimiento se
dara cuando se termine la construccion del tunel de Oriente, sin duda la obra de
principal impacto en el José Maria Coérdoba, al ofrecer una reduccidon muy
significativa & tiempo entre Medellin y el aeropuerto, corregir problemas de
seguridad en la carretera actual y ahorros de combustible y menor desgaste de los
vehiculos. Se espera que al terminarse el tanel aproximadamente en el afio 2.005,
entre los afos 2.006 y 2.01® de el mayor incremento de trafico en el aeropuerto.

Los resultados son los siguientes:

Crecimiento de pasajeros nacionales: 3,5% hasta el aflo 2.005
10% del 2.006 al 2.010
3,5% del 2.011 al 2.020



Crecimiento de pasajeros internacionales: 5% hasta el afio 2.020
Crecimiento de operaciones: 2% hasta el afio 2.005
17,5% del 2.006 al 2.010
2% del 2.011 al 2020
5% hasta el afio 2.005
8,5% del 2.006 al 2.010
5% del 2.011 al 2.020
5,5% hasta el afio 2.020

Crecimiento de carga nacional:

Crecimiento de carga internacional:

TainI‘Nn. 3 ____ I

; FALTERNATIVA 25 e s sgn g

] A IF i R FURISMO:SEL 0 -

F YO ! LT .,",1 i =1
E LG v ICARGA
HASTA 2005 3,50% 5% 2% 5% 5.50%
2006 - 2010 10% 5% 17.50% 8.50% 5,50%
2011 - 2020 3,50% 5% 2% 5% 5,50%

3.6.3. ALTERNATIVA 3: LA ALTERNATIVA 2 SIN EL TUNEL DE
ORIENTE

No obstante que el tunel de Oriente se encuentra ya programado y existe una gerencia
para tal fin, y ya se han realizados estudios necesarios, para ser terminado
aproximadamente en cinco afios, se contempla aqui el escenario sin la ejecucion de
esta obra. Esta alternativa muestra por tanto el efecto de los otros planes y acciones
socioecondmicas sobre el crecimientotdsfico en el aeropuerto de Rionegro.

Los prondsticos serian los siguientes:

Crecimiento de pasajeros nacionales: 3,5% hasta el afo 2.020

Crecimiento de pasajeros internacionales: 5% hasta el afio 2.020
Crecimiento de operaciones: 2% hasta el afio 2.020

Crecimiento de carga nacional: 5% hasta el afio 2.020



Crecimiento de carga internacional: 5,5% hasta el afio 2.020

Tahla Nu 4
_ msﬁ;g:
] - INTERNAC-]
HASTA 2005 3,50% 5,50%
2006 - 2010 3,50% 5% 2% 5% 5,50%
2011 - 2020 3,50% 5% 2% 5% 5,50%

3.6.4. ALTERNATIVA 4: LA ALTERNATIVA 2 Y ASUMIENDO QUE LAS
OPERACIONES Y PASAJEROS DEL ATR 42 Y EL TWIN OTTER SE
RESTRINGEN DEL OLAYA HERRERA Y PASAN A RIONEGRO A,
PARTIR DEL ANO 2.000

Se contempla aqui la posibilidad de que eventuales razones técnicas o de seguridad
conduzcan a la Aeronautica Civil a restringir la operacién principalmente de estos dos
tipos de aeronaves en el aeropuerto de Medellin y su traslado al aeropuerto de
Rionegro.

Los pronésticos serian:

Crecimiento de pasajeros nacionales: 3,5% en el afio 1.999
10% del 2.000 al 2.004
3,5% del 2.005 al 2.020

Crecimiento de pasajeros internaciosale 5% hasta el afio 2.020

Crecimiento de operaciones: 2% en el afo 1.999 17,5% del 2.000
al 2.004
2% del 2.005 al 2.020

Crecimiento de carga nacional: 5% en el afno 1.999 8,5% del 2.000 al
2.004

5% del 2.005 al 2.020

Crecimiento de carga internacional: 5,5% hasta el afio 2.020



Tabla Nr. 5 _

kgL g s e ALTERNATIVA 4, i fr i ST T
smlHGpU‘fENBE}. 3 _§J’R#BEI@N DELATR 42. ‘fth TWIN G]'TER DEL. ety
"'BE?S"A ‘HERRERA' JRASLﬁ.DA&EST AS’ O‘PERAGIDHES ,A RIDNEGRD;

PASAJER. | PASAJER. CARGA CARGA

ANOS NALES. | INTERnAc. | OPERAC. | yACIONAL | INTERNAC.
1999 3.50% 5% 2% 5% 5.50%
2000 - 2004 10% 586 17,50% 8.50% 5.50%
2005-2020 | 3,50% 5% 2% 5% 5.50%

3.6.5. ALTERNATIVA 5: LA ALTERNATIVA 4 PERO RESTRINGIENDO
UNICAMENTE EL ATR 42

En este escenario se considera la posibilidad de que por lo menos en el corto
plazo no se restrinja el Twin Ottgrsoélo se restrinjan las operaciones del ATR 42.

Los prondsticos serian los siguientes:

Crecimiento de pasajeros nacionales: 3,5% durante el afio 1.999
6% del 2.000 al 2.004
3,5% en el afio 2.005
7,5% del 2.006 al 2.010
3,5% del 2.011 al 2.020

Crecimienb de pasajeros internacionales: 5% hasta el afio 2.020

Crecimiento de operaciones: 2% durante el afio 1.999
5% del 2.000 al 2.004
2% durante el afio 2.005
14,5% del 2.006 al 2.010
2% del 2.011 al 2.020

Crecimiento de carga nacional: 5% durante el afib.999
6,3% del 2.000 al 2.004
5% durante el afio 2.005
7,2% del 2.006 al 2.010
5% del 2.011 al 2.020



El siguiente Cuadro resume las diferentes alternativas de prondésticos de cada una de
las variables de trafico.

Tabla Nr.6
.:;czz’ﬂ"ﬁ'._fi;@pﬁ'if‘fwi‘:""m"ﬂ‘d: s, ALTERNATIVA-S 5=

2 INGEOYENDOSOLQ LA RESTRICGION DEL.ME;J'Z DELO) ow{m o
2 *?«*‘:-\,HEHRERA*-‘( PASAHSUS GFERA-:]GNES A RIONEGRU B et

1999 3.50% 5% 5,50%

2000 - 2004 6% 5% 5% 6,30% 5,50%

2005 3,50% 5% 2% 5% 5.50%

2006-2010 |  7,50% 5% 14,50% 7,20% 5,50%

2011-2020 |  3,50% 5% - 2% 5% 5,.50%
OPERACIONES TWIN O1TER OLAYA H. 1998 27.530
PASAJEROS TWIN OTTER OLAYA H. 1998 316.595
OPERACIONES ATR OLAYA H. 1998 6.489
PASAJEROS ATR OLAYA H. 1998 188.181

RIONEGRO OLAYA H.

TOTAL OPERACIONES 1998 43.853 80.245
TOTAL PASAJEROS NACIONALES 1998 1568.473 604.077

TOTAL CARGA NACIONAL 1998 20.168 3.658

3.6.5.1. TENDENCIAS DE TRAFICO AEREO

3.6.5.1.1. PASAJEROS NACIONALES

Analizando el comportamiento de la sede de pasajeros nacionales, en un periodo de
once afnos comprendidos entre los afios 1.988 y $€986Bserva un



comportamiento similar para los pasajeros nacionales salidos y llegados, obteniendo
tres ciclos diferentes con una tendencia de crecimiento del 2.6%, mientras el mayor
nivel de crecimiento se presento en el afio 1.994, con un itelit®.5%, en el afio
1.999 los pasajeros disminuyeron en un 14% (ver grafica No.1).

3.6.5.1.2. PASAJEROS INTERNACIONALES

A diferencia del comportamiento de la serie de pasajeros nacionales, los
internacionales muestran un mayor dinamismo en su creconmeffejandose durante
varios afios por encima del 20% y destacandose un pequefio decrecimiento
Unicamente en los dos primeros afios de operacion.

Aunque se muestran mayores niveles de crecimiento, en los pasajeros internacionales
salidos que en los llegadas lo largo de los afos, sin embargo la tendencia de
crecimiento se mantiene uniforme en un 7,6%. Existe un factor de crecimiento del
5.5% proyectado por la OACI hasta el afio 2.003 en ciclos con duracién de siete afios.
(ver gréfica No. 2)

3.6.5.1.3. OPERAIONES AEREAS

El crecimiento historico de las operaciones se ha mantenido constante a
excepcion del afio 1.994 en el que sufrieron un incremento del 3.9%. Cabe
agregar que las operaciones han mantenido incrementos constantes del 1.26%
con tendencias deciieates poco significativas. (Ver grafica No. 5)

3.6.5.1.4. CARGA NACIONAL

El comportamiento de la serie de la carga nacional salida y llegada es similar
presentados un crecimiento pico 1.996 del 28% y una tendencia de crecimiento
uniforme del 5.26% ceroa al 5.5% proyectada por la OACI (ver gréfica No. 3)

3.6.5.1.5. CARGA INTERNACIONAL

La carga internacional salida, ademas de ser el doble de la carga llegada, muestra una
tendencia de crecimiento de del 7.4% hasta el afio 1.996. En contraposiciorala carg
internacional llegada muestra una tendencia negativa con un decrecimieit@%el

Por otra parte la OACI prevé un crecimiento anual de la carga internacional del 6%.
(ver gréfica No. 4).
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Grafica No. 3
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Grafica No. 4
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3.7. PROYECCIONES DE FLOTA

La evolucidon tecnoldgica, la competitividad del sector y la misma demanda de
pasajeros hacen que las flotas de aviones vayan evolucionando. Mientras que en los
sesentas los aviones de piston fueron siendo reemplazados por los tipo jet como los
Boeing 707, 72B y 727, en los setentas ingresaron los turbohélices como el Twin
Otter, el Vicker Viscount, el Lockheed Electra I, el Caravelle, y el Boeing 747. El
cambio en los ochentas se dio con la entrada de las aeronaves {pbhaDd&cada de

los 90s se inicio@n una importante renovacion de los equipos que se traian desde los
sesenta, por aeronaves de Ultima tecnologia, como el ATR42, el 5ockeEAAB

340, el DASHS, el MD-83, el RJ1 00, los Boeing 757 y 767 y el Airbus.

La renovacion que ha efectuadalca aer ol 2 ne a, adem8§8s Ade | ¢
ha dependido también de su estructura financiera, la situacion socioeconémica del pais

y de sus planes a largo plazo. Se obtuvieron las cambios que haran en los préximos
afios las Aerolineas Aces y Avianca.

3.7.1. PROYECCIONES DE ACES

Afno 1999: Salen dos Twin Otter y un B72Q0
Se reemplaza un ATR42
En febrero ingresé un 70. ATR.

Ano 2.003: Salen tres B72200
Ingresan tres Airbus (A320 6 A319).

Afo 2.006: ingresa un Airbus (A320 6 A319).

En los proxinos tres a seis afios posiblemente se reemplacen logI2ATRTR42

500, DASHS8, Embraer...).
3.7.2. PROYECCIONES DE AVIANCA

Esta aerolinea ha proyectado el plan de flota hasta el afio 2.010 como se muestra en la
tabla No 2.



TABLA N° 2

1672200 4 7673005

3 1
1999 0 4 3 1
2000 0 5 4 1
2001 0 5 4 2
2002 0 5 4 2 11 15 37
2003 0 5 4 2 11 15 37
2004 0 5 4 2 12 16 39
2008 0 5 5 2 12 16 40
2006 0 6 5 2 12 17 42
2007 0 6 5 2 13 18 o
2008 0 6 6 2 13 18 45
2009 0 7 6 3 13 19 48
2010 0 7 3 3 14 20 50

3.1. CONCLUSIONES

En opinion de los expertos, los horizontes de los prondsticos deben ser cada vez mas

reducidos mas aun si se consideran aspectos tales como los siguientes:

- La cada vez menor predecibilidad de las condiciones socioeconddechss
paises, de lo cual no esta exento Colombia.

- La incertidumbre sobre el desarrollo del proceso de paz con los grupos
insurgentes.

- La alta probabilidad, mas no seguridad, de la construccion del tinel de Oriente.

Todos los hechos anteriores llemara proponer varios escenarios, y sin importar cual
sea el que se escoja, nos obliga a tener la necesaria flexibilidad en cuanto a efectuar
revisiones a los pronésticos en periodos de aproximadamente cinco afios, para ir
efectuado los ajustes que puedaseirequiriendo. Un ejemplo de ello son las
pronésticos realizados por la OACI para los paises de América Latina para el periodo
2.003, que por lo menos para el caso colombiano, en los ultimos afios han estado por
encima de la realidad.

Debe efeatarse la seleccion del escenario a tomar, y con base en dicha seleccion, se



efectuaran los cuadros y graficos correspondientes.

Una vez expuestas las alternativas elaboradas por la oficina de Planeamiento a las
mesas de trabajo organizadas por el grudoPien Maestro del Aeropuerto José
Maria Coérdova y apoyados en las visitas realizadas propiamente a tos entes
gubernamentales de Antioquia se decidié tomar como parametro para el desarrollo del
plan Maestro la ALTERNATIVA N5.

Se debe destacar tambiénmmm conclusidn que con respecto a jas revisiones en las
operaciones aéreas, que se deben aplicar al Aeropuerto Olaya Herrera, la Direccion
General de la Aeronautica Civil en conjunto con los entes gubernamentales que
involucran el desarrollo de este estydieberan plantear estrategias que permitan la
realizacion de todas las etapas de la alternativa escogida del Plan Maestro del
aeropuerto José Maria Cdordova.



IV. REQUERIMIENTOS DE DISENO

4.1 GENERALIDADES

Se tienen todalas estadisticas para realizar el diagndstico de las horas pico tanto de
Aeronaves como de las posiciones de parqueo momentaneo y remotas, donde se
presentaran alternativas para lo existente como lo es adecuar la pista principal de luces
de eje de pistaprolongacion de la misma, complemento de la calle de rodaje y
servicios Aeronauticos; de Igual manera se realizara el ejercicio de aumentar la
categoria del Aeropuerto a Il con sus respectivas ayudas visuales incluyendo costos.

Respecto a las construcoes existentes, se esta realizando conjuntamente con los
profesionales de base Rionegro, el ordenamiento de las areas operacionales del
terminal de pasajeros respecto a la funcionalidad de las areas aeronauticas como de las
entregadas para uso institucigra@ncesiones, compafias aéreas, llegando a proyectar
para la primera etapa todas las obras para su realizacion.

Es por esta razobn que no se deben Adjudicar areas, ni prorrogar contratos de
arrendamiento hasta que el plan esté totalmente desarrollado.

Los Profesionales de esa base estan realizando los estudios correspondientes a la
implementacién del Plan Maestro con los organismos Departamentales y Municipales
incluyendo: Camara de Comercio, Alcaldia Municipal, Directivas del Metro, Plan
vial, Turismo,etc., esto con el fin de involucrar éstos Entes en el compromiso de
hacer realidad los planteamientos propuestos en el Plan Maestro.

Es por ello, que el Desarrollo conceptual del Aeropuerto, mediante su Plan Maestro,
impone las siguientes condiciones:

1-.  La Utilizacién maxima de las instalaciones existentes

2-. Contar con la limitacion maxima de las inversiones, sacando el mayor
provecho a las necesidades y obras proyectadas, de acuerdo a su prioridad

3-. Contemplar ya sea a corto o mediano plazo rhegmplir con las normas de

seguridad y operacion del aeropuerto Olaya Herrera, para de esta manera
aplicar las restricciones necesarias a este aeropuerto que tiene en la actualidad
una fuerte incidencia en cuanto a manejo de pasajeros nacionales y damero
operaciones en Medellin.

Con la aplicacion de las restricciones necesarias al Aeropuerto Olaya Herrera
entrarian a formar parte de las estadisticas del Aeropuerto José Maria Cérdova
el nUmero de operaciones, manejo de carga y pasajeros que manggael Ol
Herrera y se lograrla una mayor optimizacion de la funcionalidad del
Aeropuerto José Maria Cordova para lo cual fue construido en principio.



4.1.1 DIAGNOSTICO DE PASAJEROS

Las proyecciones tenidas en cuenta para los diagnosticos de pasajeyasy car
aeronaves, fueron las estudiadas por la oficina de Planeamiento de la Aeronautica
Civil, y estan consignadas en su respectivo capitulo, estas proyecciones nos sirven
para calcular la hora pico y asi mismo, disefiar y verificar las instalaciones y areas
requeridas para el aeropuerto JOSE MARIA CORDOVA de Rionegnbioquia.

Para nuestro Plan Maestro el nimero de movimientos de aeronaves, y los pesos totales
son importantes para establecer demandas de capacidad determinadas por el tipo de
avion y el &ea especifica a utilizar en plataforma.

De los estudios comentados se pudo observar que los pasajeros se transportan segun el
tipo de avién de acuerdo con los siguientes porcentajes:

Tipo Jet Internacional 9%
Tipo Jet Nacional 44%
Tipo de Carga Jet 4%
Tipo Troncal Turbojet 12%
Tipo Aerotaxi Liviano 7%
General 14%
Militar 10%

De lo anterior podemos concluir que el 72% de las operaciones aéreas llegan al
terminal ocupando espacio en la plataforma.
4.2 DIAGNOSTICO DE LA HORA PICO

La demanda de trafico damte las horas pico para determinar y disefiar las
instalaciones se basa en los flujos de pasajeros durante esta hora. Esta demanda
también se compara con la demanda de aviones durante la hora pico, y asi la
capacidad de la pista y del terminal estara acerdsu utilizacion.

A menudo en la practica todas estas relaciones de demanda se ajustan a una ecuacion
gue nos dé una linea para determinar un pronostico, para este trabajo se requiere
entonces la mayor informacién de aforos, en el mayor numero depafiasjue los
prondésticos se ajusten a la realidad. La Aeronautica Civil debera entonces recopilar la
informacion procedente de las empresas aéreas del numero de pasajeros procesados en
cada hora, de los vuelos atendidos en esta hora, trabajo que rasudtbpara



nuestra investigacion por contarse con informacién limitada debido a que el

Aeropuerto es relativamente nuevo en comparacion con otros Aeropuertos que operan
en el pais.

De lo anterior y conociendo experiencias aplicadas en otros paisestdongodido
desarrollar estadisticas completas y determinar sus horas pico a través de muchos
afos, se opto por escoger el diagrama de la FAA (Federal Aviation Agency) que con
el pronostico del transito de pasajeros anuales comerciales, se puede obtener
coeficientes de la horgico, que multiplicado por las operaciones 0 pasajeros
dependiendo del caso nos da el numero de pasajeros en la hora pico o de aeronaves.

Acorde al grafico R1 6 Di agr ama del Coeficiente en
observacionede los movimientos de pasajeros obtenemos la Tabla 41.:

Gréfico 4-1 Diagrama del Coeficiente en Hora Pico
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TABLA4Y

PRI
1998 1832857 ' ®
1958 1900547 873 )
2004 2012224 1023
06 2087030 1181
2010 ZT B 1242
X Insgarg 1 1280

De acuerdo con las estadisticas se verifico cuales eran los meses con mayor trafico en
los dltimos tres afios y se pudo determladabla 4.2 para el afio de 1998.

1998 Enero 139618 Intermacionales Salidos

1950 Julio 1528 ImMemacionales Liegados

Tomando también los repodes del horario de los vuelos se puede concluir que el
mayor trafico de operaciones y pasajeros se establece en el horario de 6 a 8 de la
mafana, 12 a2 y4 a6 de #ade.

4.2.1 HORA PICO PARA MOVIMIENTO DE AERONAVES

Tomando las operaciones aéreas anuales, se calcularon las operaciones de la hora pico
aplicando el coeficiente para el nimero de pasajeros anuales obtenido en el Jrafico N

1 y se obtuvieron los resuitas que figuran en la tabla 4.3 para cada afio.

Como se dijo anteriormente, estos resultados se deben afectar por el tiempo real de
uso de la plataforma, el tipo de aviones comerciales que la operan, Nacional o
internacional ( y los que entran a utilizamplataforma. Esto nos indica la proporcion

de aviones que saturan la capacidad de la pista, creando la necesidad de ir
implementando la construccion de calles de salida rapida.



TABLA 4.3

R R e
1998 43853 1065
199 44734 1952
2004 4971 19.18
| 2006 aTeo ) 1856
M0 4857 18,68
2020 5054 1833

4.2.2 POSICIONES DE PARQUEO SIMULTANEA

Con el fin de determinar él numero de posiciones de parqueo de aviacion comercial,
se parte con el Numero de pasajeros anudtesperaciones anuales segun sea el
método aplicado. Para nuestro caso se aplicaron tres tipos de procedimiento para
obtenerun promedio, de la misma manera para el calculo de las areas requeridas, se
tomaron criterios de la firma TAMS y se pondero con los resultados obtenidos.

Como un factor de seguridad, se asume también en nuestro calculo que todas las
operaciones son coméates y atendera todos los grupos de aeronaves A, B, C, D,y E
segun normas OACI, que los tiempos de tierra no pasaran de 60 minutos para el
manejo de la aeronave y que mantendrd ocupada la posicion. Se debe aclarar que
todos estos tiempos pueden dismimmlitener la mayoria de posiciones a contacto

4.2.2.1 Método Estadistico

Para el primer método aplicado, nos basamos en datos estadisticos de los aeropuertos
de México, los cuales aplica rendimientos con base a los pasajeros anuales, siguiendo
la siguiere practica:

Tensiienos AwiaLes [ Col 17 S Revominios (5
A 100.000 40 000 A
100,000 [ 200,000 | &5.000 A 75.000
200 000 A 500,000 110,000 & 15000
500,000 A 1,000,000 1800 A 200,000
1.000.000 & 3.000.000 30,000 A 250,000
3.000.000 A 5.000.000 MDDJ A 200000
5,000,000 A 8000000 X00.000 A 350,000




Para el caso en el afio de 1998 se tuvieron 1.832.857 pasajeros los cuales nos can un
rendimiento de 238.300 aproximadamente, a lo cual se divide este rendimiento sobre
los pasajeros anuales y nos da ochadcpm®es simultaneas. Asi sucesivamente se

calcula para los demas periodos y se obtiene los resultados que se pueden ver en la
tabla 4.4.

TABLA 4.4
m =----:-;:-c-.r-_15,----. =T T
13 METDOO ESTADISTICO
# a A E P L P A N
AfD Pax.Anuales Rendimiento labla | N® de Posiclones
1.998 1832857 238 300 B
1995 1900547 238,200 -]
04 Fallrrsrl] 240300 B
2006 208 T30 241 (0 2]
2010 220695 242 400 ]
X0 38979 243,200 10

4.2.2.2 METODO DE LA FAA

El segundo método es de la FM, el cual se basa en obteimglicel de pasajeros y
entrar a graficoR2  fiN“mer o Necesario de Lugares ei
de | a FAAOG, con el siguiente procedi mi eni
por la relacion de 100.000 base de sus datos y se multiplica piiciesde de

reduccién de 0.5 (aplicado en Aeropuertos Mexicanos) y se obtiene el Indice de
pasajeros. Para los 1.832.857 en el afio de 1998 el indice es de 9.2, con este valor se
entra al grafico Rl 2 el nimero de posiciones es de 8. Asi sucesivamentdcs#ac

para los demas periodos y se obtiene los resultados que se pueden ver en la Tabla 4.5.

T FT RN 'T"A'LE'.xl:ﬁahq':sPﬂ:r-mr T e e T A e (TSR T e
R e g e (A S e
Afio Pax.Anuales Ceeficlente H':::ﬁ::: Facter N Posiclones
B 1.998 1832857 05 1833 8.2 B
1.999 1900547 05 1 a5 8
I 2004 1224 05 2012 10.08 8
2006 2087030 05 2087 10.44 g
2010 225896 05 .36 11.18 ' =}
2020 7318970 0s ne 1.0 i0




Grifico 4-2 Numero Necesario de Lugares en Estacionamiento

t de Aviones de la FAA
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4.2.2.3 METODO FRANCES

El Método Francés como el tercer procedimiento, utiliza las siguipréessas:

partiendo del numero de operaciones aéreas, el cual supone un tiempo de escala de
0.75 de hora y una proporcion de llegadas del 65% del total. Para nuestro caso de

1998 se tienen 43.854 operaciones anuales que equivalen a 120 diarias, que en 16
horas de operaciones simultaneas (aunque se tiene 24 horas de operacion), con los
coeficientes de 0.75 y 65% nos da el numero de posiciones. Asi sucesivamente se

calcula para los demés periodos y se obtiene los resultados que se pueden ver en la

Tabla 4.6.



s e At 43 R
Afo N* Operaclones Diarla Horarla 78 Hora
1998 A5 120 75 &
1998 24734 123 8 &
2.004 45371 178 ] 13
2006 47910 13 ] 6
2.00Q Sa85T 150 ] 7
202 55554 153 ] T

4.2.2.4 METODO POR LOS DATOS O.A.G.

El Método por los datos O.A.G., como cuarto procedimiento, se basa en las
operaciones anuales en el mes pico, con el dia promedio, hora promedio de 16 horas
de operacion, con uraftor de 2.0 para el 60% de las operaciones. Los resultados

obtenidos se pueden ver en la tabla 4.7.

Obtenidos estos calculo sacamos los promedios (ver tabla 4.8) y nos determina las

TABLA 4.7
w' o TR -;d%.;,q,q,»_xe;;,_ﬁ{,-._—._;‘. I .
ey ; : Pk et P e e ; A
Operacién DP:::::-T’ Mensul Fru:-::dlu Pr::féu Hora Pico Porl:::'n:

186 | Total 4853 3654 122 8 15 9
19 | Total 44734 BB 124 ] | 16 9
2004 Total A6ET1 X4 130 8 1‘ 16 10
2006 Telal 4TB10 K = c 133 ] 17 10
2010 Total 54857 £MNM 152 10 19 1
1020 Total =E5a 4683 155 10 19 12

siguientes posiciones segun el afio.

TABLA 4.8
1998 T
199 7
2004 8
200 8
2010 8
2020 8




4.2.2.5 AREA DE PLATAFORMA

En la Tabla 4.9 se muestran las areas requeridas en plataforma para las posiciones
encontradas en los métodos descritos, para nuestro caso hemos tomado un area
minima a contacto para un B74©0 conuna envergadura de 6500 m con una
longitud de avion de 71.00 m, y una distancia de separacion entre alas de 7.5Cm, cabe
aclarar que a estas areas se le deben aumentar las areas para el servido del avion, las

separaciones minimas a las calles de rodaje.

El otro método es dar un rango de areas segun el avion, para nuestro trabajo hemos
considerado 7.500 fncon estos dos parametros tenemos una relacién de area minima
y maxima aplicable en las diferentes fases planeadas para el desarrollo del Plan

Maestro.

A T YR e U S VS T P
7 | 3603

1,965 T47 - &00 no 6.0 75 T B0x 52500

2004 747 - 400 Mo 5.0 75 B 41,180 60,000

2005 747 - 400 .o B0 75 -] 41,180 0,000

2010 T4T - 400 .o 6.0 15 g 96,328 67500

2020 747 - 400 o &0 15 8 46 328 67500

4.3 DIMENSIONAMIENTO LADO AEREO

4.3.1 GENERALIDADES

Actualmente el aeropuerto de Rionegro atiende aviones como |0sl802D09, A

320, MD-83, RJ 100 y esporadicament@47. Para la clasificacion del aeropuerto, la
OACI define el cédigo de referencia de aeropuertos bajo dos criterios principales:
Longitud de referencia de campo del aerddromo o aeropuerto (la longitud de pista), y
el tamafno de aeronaves. En el anexo 14 volumeDidefio y operaciones de
aerodromosexplica bs dos clasificaciones. Para Rionegro la longitud de la pista es de
3.500 mts de largo lo que corresponde al numero de clave 4 de la OACI y por
envergadura, teniendo en cuenta que ha recibido aviones-#g@,Be clasifica como

E.




El grupo de disgo de aviones de la FAA esta basado en la envergadura, y va desde el
grupo 1 al VI. Por ejemplo, el B747 esta en el grupo V, el cual abarca aeronaves con
envergadura entre 52mts hasta, pero no inclusive, 65 mts. EI88L el B727 estén
incluidos en el gupo Ill con aviones cuya envergadura va desde 36 mts hasta, pero no
incluyendo, 52 mts. Segun los aiterios de la FAA, Rionegro puede ser definido
actualmente como un aeropuertoyE

4.3.2 CARACTERISTICAS DE LA PISTA DE VUELO

Las caracteristicas del rgo aéreo en el Aeropuerto Internacional JOSE MARIA
CORDOVA de Rionegro, consisten en una Unica pista de 3,500 m de largo de
orientacion 18-36, con una calle de rodaje paralela a todo lo largo de la pista
conectada por cuatro calles de salida perpendesiha que se une con la rampa del
terminal por tres calles de rodaje diagonales, uniendo también al terminal de carga una
calle de rodaje paralela.

TABLA 4.10

T imandiori Y Narad eomendeded PP naciones del el pres an ien) L0
e e e ey Lot i
DESCRIPCION DE LAS INSTALACIONES H'I';f{ﬁ;:ﬁ mﬂfg B4 | GrRupOV Faa
Ancho de pista de alemzaje 45 45 A &5
Ancho bermas de pista 15 15 75 ]
Longitud de drea de seguridad m0 20 x0
Area de segurided de pislafAncho de lranja de pista 150 150 170
Ancho de calle de rodaje par-.ltln ¢ i -
Ancho de bermas de calle de rodaje paralela 75 75 75
Ancho calle de rodaje de salida 0 . I pric

La OACI usa las mismas dimensiones para aerédromos E4 para todos los items

mencionados en la tabla 4.10; para las instalaciones de un aeropuerto 5D, la FAA sélo
cambia el ancho de los margenes de la pista y de la calle de rodaje de 7.5 a 10.5 m.
Para que el aeropuerto llegue a las categorias E5 de la OACI y al grupo EV de la FAA

debera cumplir con los requerimientos de los estandares de la tabla 4.11 y 4.1 |A.



TABLA 4.11

=l
= vl
DESCRIPCION DE LAS IMSTALACIONES HIHEHTE CLAVEE CLAVEF CRUPO V
Eje de pista por instrumentos a ¢je de calle de rodaje paralela 184 182.5 150 135
Eje de pista de no instrumentos a eje de calle de rodaje MIA 1075 115 135
paralela
Eje de pisa por instrumentos a drea de sstacionameento de 195 289 789
acronaves
Eje de calle de rodaje a eje de calle de rodaje paralela | MIA BO 9315 a
Ej= de calle de rodaje a objete 50 475 575 48.5
Eje de calle de rodaje de ramps a objeio 50 415 50.5 42

Con base en |a aerondave mds critica par e codigo o grupo
Cidigo E o Grupo 5 (Boeing B-747-400)

Codigo F o Grupo S [New Large Atrcraft -NLA)
MNJA No aplica

DESCRIPCION EXISTENTES | CLAVE 5 DAL FAA
1
Ancho de franja de pisa OAC) / superficie primaria de FAA, 150 100 300
aproximacian por instrumenios (precisidn y no precision)
Ancho de franja de mmGACIfsupl!rﬁl:il_:prin:uﬁa_FM 150 150 150
aproximacion visual
Separactn de gje de pista a objeto 10/20 m._.n'd tura sobre 176/290 2764290 376/790
elevacitn d eje de pista, aproximaciin por instrumentos
Separacitn de eje de pista 3 objelo 1020 m. Alwra sobre . 20018 2017115
elevacién de eje de pist, aproximacion visual w0023

Notas:

1. Segun la OACI y la FAA. la separacion del eje de la pista a un objeto de una altura de
10 m es con base en una superficamsitoria que comienza en el borde de la franja
de la Bista/superficie primaria y a una gradiente ascendente de 7:1 hacia fuera.

2. Los objetos de 10 y 20 m representan la altura de la cola de aviones criticas MD 83 y
8747 estacionados para los codi§os5 de la OACI respectivamente.

Se asume que la altura del terreno donde estan localizados los objdidR0den es
igual a la elevacion del eje en su punto mas cercano.

4, La separacion existente entre el eje de la Pista y el objeto se basarmadido real

y recopilada en Rionegro.



4.3.3 REQUISITOS PARA LA LONGITUD DE LA PISTA DE ATERRIZAJE

La pista de aterrizaje actual-B8 en el Aeropuerto Internacional JOSE MARIA
CORDOVA tiene 3.500 metros de longitud y 45 m de ancho y bermas & daclos

de 7.5metros. Los umbrales de la pista no estan desplazados, dado que las distancias
de pista declaradas sean las mismas que se presentan en la tabla 4.12.

DISTANCIA DECLARADA EN METROS PISTA 18 PISTA 3
Recorido de despegue disponible (TORA) =0 B0
Distancia de d.upegue disponitie (TODA) =0 3ITs0
Distancia de aceleracion parada disponible (ASDA) =00 i = ]
Distancla de aterriraje disponible (LDA) B0 . =

La longitud de la pista de aterrizaje y despegue requendsste aeropuerto depende

de diferentes variables, tales como los tipos y modelos de aeronaves que dan servicio
al aerddromo, las longitudes tipicas y mas exigentes de vuelos sin paradas, la
elevacion del aeropuerto, la temperatura de referencia y legr@dle la pista. Estos
factores deben ser tomados en cuenta para asegurar que existe la longitud adecuada
para cada una de las distancias declaradas, con el proposito de poder acomodar todas
las operaciones anticipadas en Rionegro sin penalidades intpsrta

Segun la OACI y la FAA, la elevacion de un aeropuerto es el punto mas alto de una
pista utilizable del area de aterrizaje de un aeropuerto, expresada en metros sobre el
nivel del mar. La temperatura de referencia del aeropuerto es la media mensisal d
temperaturas maximas diarias correspondientes al mes mas caluroso del afio. Para
Rionegro, la elevacién del aeropuerto es de 2.142 m y la temperatura de referencia es
de 23C.

En la tabla 4.13 se presentan las longitudes de campo de aterrizaje spdgude
requeridas para aeronaves criticas que operan en Rionegro.



TABLA 4.13

LONGITUD DE PISTA REQUERID
* {Amoisrdam, Frankfourt, Lendre
Lhl-]

. Requishlos para Longl

Atronave J Hotor | T'N':']'P- [;;ﬂ;:l 65% Carga Util 80% Carga Util 100% Carga Util
. Pesode | Longiud | Longlud Pesods | Longitudde | Longitud de Feso de Longliud de | Longiud de
Despegud | o Plsla de Pista | Despegue Pista Pleta Ajustada Despegue Plsta Piets AJuElada
(1,080 Kg) () Ajustada | [1.000 Kg] [m) m} (1000 Kg) | Apustada fm) i
B 767 900 | PW 4048 | 13 T | 170 2600 :t.':aﬁ‘ RG] % 7800 64 T 1100
ER (7} . _ -
A300- 600 | PW A04B | 33 1 161 Z400 FE T I T T.600 1608 [ ERTT] 3.100
i

BTAT-400 | PW 4460 3 a2 ) FXT T SR TT] T 1.800 1280 ] 3280 T asTn

Nolas:

1 La elevacién del aeropuenio es de 2,142 m sobre &l nivel del mar.

2) La longitud de 1a pisia es la longilud de la pista requerida para una pista con 0% de gradiente, y la lemperatura méxima media para €l mes
mds calurpso, como se indica.

3 La longitud de la pista ajusiada refleja una adicién de 150 m. para compensar el promedio de la lemperalura maxime del- mes mas
caluroso del eno, el cual es Z6°C.

4) Peso de despegue incluye el peso de operacién vacio + la carga util + el combustibie

5) Capacidad de pasajeros para una configurecion tipica de vanas clases

B) eprc = Sobrepasa el rango de capacidad de carga utll

7 El méxime rango de vuelo estandar de BT67-300ER es aproximadamente 4,000 mn. Si el rango de vuelo es mas large, la carga atil debe
disminuir con el fin de compensar &l combustible adicional, Condor Airlines vuela direciamente a Frénclor, pero con una escala en el
Caribe anles de llegar a su destino final. Longilud de Etapas de Mercados Muestra

Bildn, ltalia (MXP): 5,100 ma Francion, Alemania (FRA): 5,060 mn

Amstendam, Holanda (AMS): 4,800 mn Londres-Heathrow, inglalerra (LHR): 4,700 mn

Medrid-Barajas (MAD): 4,600 mn




TABLA 4. 14

ERa o, S el e Do gl g AL r
s o ﬂuqul.:llm Pln Lmnﬂuﬂ :l‘l FI.:I__ du m:rrl.u]e .
' - ~FES0 MAXIMO DE
OMGITUD DE PISTA (M
AERONAVE ATERRIZAJE (KG) L (M)
B747 286,000 2800
B7E7 145,000 2100
AZDD - 8O0

El analisis usa la combinacion de la flota de aeronaves que operan actualmente en
Rionegro y sus destinos actuales para calcular la longitud de la pista requerida, segin
la tabla 4.14. Las distancias de despegue descritas ya incorporan las longitudes de
campo para el recorrido de despegue, la distancia de despegue y la distancia de
aceleraion/ parada para cada tipo de aeronave evaluado. Por lo tanto, junto con los
requisitos de longitud de aterrizaje, el analisis evalla cada una de las distancias de
pista de aterrizaje declaradas.

4.4 ASPECTOS OPERATIVOS LADO AEREO

4.4.1 ALCANCE Y OBJETVOS

El desarrollo del Plan Maestro del Aeropuerto de Rionegro se plantea desde el aspecto
propiamente operativo de los vuelos y contempla los siguientes parametros:

Verificar que los estandares de seguridad de OACI y los procedimientos requeridos se
cunplan en un 100%.

Determinar una optimizacién de la capacidad de pista (obtener una capacidad, mas
alta).

Obtener una minimizacion de los tiempos de carreteo de aeronaves.

Verificar que el concepto de disefios propuesto para el terminal sea suficiente par
operacion de aeronaves simples.

Los parametros estan basados en datos estadisticos verificados y suministrados por
Aeronautica Civil, la Direccion de Infraestructura Aeroportuaria y el patron de trafico
actual, orientado a soportar el alcance del Plaadito del aeropuerto de Rionegro.



4.4.2 PLAN GENERAL DEL AERODROMO1 CARACTERISTJCAS FISICAS
DE PISTAS, CARRETEOS Y PLATAFORMAS

4.4.2.1DATOS DE REFERENCIA DEL AERODROMO

El Plan Maestro referencia un Aerédromo con una temperatura promediaqusda8
y una clasificacion de referencia OACI cédigo 4/ E.

La aeronave critica se ha considerado €VB7- 400 a 300.000 Kg. de masa.

Las proyecciones se haran para mezcla de operaciones aisladas de nuevos aviones
largos NLA (New Large Aircraft) parautas especificas y posicion de salidas
apropiadas, que puedan operar en un aeropuerto 4E.

4.4.2.2DISTANCIA DE SEPARACION

La distancia de separacion entre el eje de la pRt36Yy la calle de rodaje paralela,
presentan la norma minima para el cédigo E.

Estas distancias de separacion se aplican igualmente entre los ejes de pista y calles de
rodaje de aeronaves y las areas de posicion remota que se encuentra al frente del
terminal de pasajeros.

443 PISTA18/36

Para la operacion de rutas de largataticia con el 8747 -400 (version pasajeros y
carga) se requiere una pista de 4.000 mts, segun las especificaciones de la Compaiiia
Boeing, relacionado con un peso maximo, viento O grados y 30 grados Celcius OAT.

La prolongacion de la piste existente5f® ML se plantea realizar en la cabecera 18,
esta opcion balanceara las distancias de carreteo para llegadas y salida
respectivamente, de acuerdo con el edificio terminal y se contemplara su construccion
una vez analizados los futuros crecimientos derdoweela demanda y a partir del afio
2.010

Esta prolongacion, ademas de permitir las operaciones en rutas de larga distancia,
disminuira las restricciones en término de peso permitido para el despegue y también
permitira una pista para operaciones de a&macgeneral (Ref. Aspectos
operacionales).



4.4.4 SISTEMA DE CARRETEO

4.4.4.1CARRETEQOS DE SALIDAS RAPIDAS

Para lograr la maxima capacidad de pista en cualquier operacion de llegada o salida
seran necesarios los carreteos de salida rapida pamnanimair los tiempos
recomendados de operaciones de la pista con espacios de separacién o acercamiento
aplicables.

El nimero requerido y sus distancias desde la cabecera 36 de la pista, y el punto de
frenado esta relacionado con la distribucion particalar las categorias, de la
velocidad de aproximacion de aeronaves de categori®,Ay contando con las
condiciones de operacion (aerédromo de alta elevacién y alto CAl) el aiterio de
funcionamiento de las aeronaves, al igual que las limitaciones operativas.

Los datos estadisticos analizando, indican la distribucion del nUmero de diferentes
tipos de aeronaves, asi:

Categoria:

CATA =21% CATB=10% CATC=48% CATD=18%
CATE =

Las calle de salida rapida a 30 grados hacia la posicién remota o hacia les jpeen
embarque del terminal, tiene una ruta corta y directa que incluye el minimo de espera.

En la fase 1 de la alternativa escogida se construira una primera salida rapida ubicada
entre las calles de rodaje existentes Charlie y Delta a una distarti@@enetros de

la cabecera 36, se construird una calle de rodaje a ambos lados de la pista principal
entre las calles Alfa y Bravo que permitira el acceso de aviones a los nuevos hangares
de mantenimiento que se desarrollaran también en esta etapa, dadutrse
terminard la prolongacion del carreteo paralelo a partir de la calle de rodaje Delta y se
conectara este tramo con la construccion de una calle de rodaje perpendicular a la
altura de la cabecera 18 como acceso al actual terminal de carga dgiliizaesta
manera la salida y entrada de aviones a la plataforma de dicho terminal.

En la fase 2 se construira una calle de rodaje perpendicular a la pista principal entre
Delta y la cabecera 18 y una salida rapida entre las calles Bravo y Charlie a 1450
metros de la cabecera 36 como consecuencia del aumento previsto en esta etapa de las
operaciones gue cubriran la aviacion regional.



4.4.4.2 CARRETEOS Y GUIAS ESTANDAR DE AVIONES

La calle paralela actual ser4 conservada a 30 metros de ancho cobeumas
laterales, resistentes a turbinas con un ancho total de 45 mts lo cual también ser&a
aplicable a las calles de rodaje en plataforma.

Como consecuencia del desarrollo en cuanto a la construccion del nuevo terminal de
carga, hangares de mantenimeéegtaviacion regional se completara la construccion
del carreteo paralelo ubicado en el costado oriental de la pista principal.

Para operaciones estandar de aeronaves NLA se determina rutas de taxeo proyectando
un espacio adicional entre las llantas y wistancia de separacion desde el eje a
objetivos fijos.

4.4.4 3ESTANDAR DE AERONAVES

Los puntos de embarque estan configurados como ingreso autbnomo, con salida
remolcada usando sistema de muelles retractales.

Las posiciones remotas aceptan aeronhasta de 47 m de longitud y operan bajo su
propio impulso para entrada y salida a la posicion. Las aeronaves estaran en posicion
de angulo recto.

4.4.5 SISTEMA DE CALLES DE SERVICIO

Abarca un sistema estandar de vias de 10 mts que sera provistos ehptayecto,
excepto la que esta a lo largo del terminal que tendran 12 mts de ancho con 7.5
adicional para el equipo de empuje de aeronaves.

En las posiciones remotas una via de servicio de 10 ML que sera provisto, en la parte
posterior de la aeronaveupa area despejada desde la nariz del avidén hasta la linea de
Seguridad de la posicién remota.

El acceso de los vehiculos de servicio desde el Edificio terminal hasta las terminales
sera hecho por vias directas. En todo caso las vias que interconegiasidames
remotas seran restringidas para minimizar los cruces con calles de rodaje.

Las distancias minimas de separacion de calle de rodaje en plataforma y tas de la
posicion estan asociadas a las lineas de Seguridad de las puertas y se conforman
cumpiendo las normas minimas de las especificaciones para la categoria E.



4.4.6 ASPECTOS OPERACIONALES

4.4.6.1 OPERACIONES EN TIERRA

Las maniobras de aeronaves en el sistema de calles de rodaje incluyendo las
maniobras de las posiciones con puentegactiies son consideradas seguras
eficientes y econdmicas debido a la configuracién simple desde la calle de rodaje
hacia la plataforma.

Los tiempos minimos de carreteo se estan asegurando para las posiciones prioritarias
de contacto al Terminal y pasines remotas con relacion a la pista principal.
También los carreteos de entrada y salida de aeronaves puede ser considerados como
sistema de una via, lo que genera una minimizacién de cruces.

Concluyendo, se puede estimar que aparentemente no hailagas la instalacion
de un sistema sofisticado SMGCS (Surface Movement Guidarce and Control) o
sistema de gula y control de movimientos en superficie.

4.4.6.2 OPERACION DE DESPEGUE Y ATERRIZAJE

Con referencia en las estadisticas de vientos en el asrople Rionegro, la pista de
uso dominante seré la cabecera 36

De acuerdo a las aeronaves que no requieren una longitud para el despegue mayor de
3.000 mts, haran la interseccion de despegue desde la posicion actual, sin tener que
utilizar la extension el la pista. Esta situacion se cumplird para la gran mayoria de
aeronaves de categoria 6y C.

La extension de la pista sera usada por:

Todas las aeronaves que requieren una longitud de pista superior a 3.000 mts. Las
aerolineas de aviacion general (AG) aegoria A, para despegue y aterrizaje en
t ® minos de un fipseudo pistae.

Las operaciones de aeronaves AG de categoria A. seran llevadas a cabo, normalmente
en los primeros 1.000 mts de extension, permitiendo por lo tanto una segregacion mas
clara de esttrafico.

La cercana ubicacion de aviacion general y la salidas codas y directas se consideran
elementos favorables a esta operacion.

Para todos los aterrizajes el umbral de pista, estara en el extremo de las cabecera 36 de
la pista, desde el cual haids referenciados todas las salidas rapidas. De gran
importancia seran las salidas rapidas descritas en el numeral 4.4.5 para agilizar la



utilizacion de las pista una vez se cumplan las estadisticas de crecimientos de
operaciones de aeronaves en persode trafico pesado de llegada, para permitir un
minimo espacio de separacion de llegadas, como lo indica el criterio de separacion
vortice.

4.4.7 MANEJO EN EL TRAFICO AEREO

Debido al incremento en el trafico aéreo en Rionegro; el cual se manifies@tmuy

en términos de la demanda de la capacidad de pista, se requerird un mejoramiento en
el manejo del trafico aéreo apoyado por equipos, procedimientos y facilidades en las
comunicaciones, navegacion, vigilancia y estructuracion del espacio Aéreo.

Los principios de desarrollo de guia de las FANS (Sistema de Aeronavegacion Futura)
seran pertinentes y deberan ser considerados en la revision futura del Plan Maestro.

REFERENCIAS

OACI ANEXO 14 Vol. 1 Disefio y operacién de aerédromos.

OACI Manual de disefioedaerédromos parte 2.

Sistema de Demanda y Sistema de capacidad, reporte de la XXI conferencia técnica-d63ATA
Manual de referencia de desarrollo de AeropuerfoBA VIII Ediscon 1995

4.4.8 ASPECTOS A LARGO PLAZO

4.4.8.1 GENERAL

Cuando el plarfinal sea ajustado a cubrir las necesidades dentro del tiempo de
proyeccion, el requerimiento de la prolongacion de la pista principal y la construccién
por etapas de un carreteo en el costado oriental serd importante por varias razones para
el futuro lejano. Por consiguiente, un andlisis de uso del suelo sera necesario junto con
las consideraciones pertinentes, para el funcionamiento integral, mas la existencia o la
planeacién de una infraestructura aeroportuaria.

4.5 DIMENSIONAMIENTO DEL TERMINAL DE PARQJEROS

4.5.1 GENERALIDADES

El desarrollo de requerimientos para las instalaciones del terminal de pasajeros para el
Aeropuerto Internacional JOSE MARIA CORDOVA de RionegrAntioquia esta
basado en la actividad de los pasajeros en la hora pico (PAXHRDEO).

Es importante sefialar que las cifras estimadas en este analisis proporcionan los
requisitos minimos de espacio para acomodar la demanda futura. Sin embargo, el
tamafio de las instalaciones cambiaria dependiendo del concepto de disefio del
terminalnuevo escogido para su desarrollo.



Los pasajeros pronosticados de la hora pico, incluyen los salidos, los llegados y
visitantes, fueron empleados para determinar las necesidades de asignacion de espacio
para todos los areas del terminal en las zonas paggoos / visitantes, instalaciones

para inspeccion gubernamental, (emigracion / inmigracion),concesiones, areas de
operaciones de lineas aéreas y areas de servicio/apoyo. El andlisis del terminal, no
incluye las areas para el control del trafico aéretras instalaciones relacionadas, ya

gue éstas no son inherentes a las necesidades de este tipo de espacio.

El volumen de hora pico para pasajeros que llegan, sumados tanto los nacionales
como los internacionales, fue usado para calcular las areas vameds#illegada de los
pasajeros, incluyendo las instalaciones para inspecciéon de salud y de inmigracion, sala
para reclamo de equipaje, area de equipaje que llega, instalaciones de aduanas, anden
de llegada y espera para visitantes.

El volumen de hora picpara pasajeros que salen sumados tanto los nacionales como
los internacionales, fue usado para calcular las areas operativas de salida de los
pasajeros, tales como: anden de salida, area del hall general, mostradores de, check
zona de emigracion, sed de abordaje, controles de seguridad entre otras.

Para la evaluacion de los requerimientos de areas operativas y de apoyo tanto en el
terminal actual como en el terminal propuesto (TML 1) de pasajeros para el
aeropuerto JOSE MARIA CORDOBA de Rionegréntioquia, se consideraron los
métodos, para estimar las necesidades de la instalaciones. En el primer método se
utilizaron las féormulas para el calculo de areas operativas, consignadas en el ADRM
(Air Development Reference Manual) de la Asociacion Intdomal de Transporte

Aéreo (IATA > el cual trata los requisitos de terminal de todas las areas publicas con
base en su investigacion y considerable experiencia. El segundo corresponde a TAMS
que también ha desarrollado formulas para instalaciones de dedaipasajeros, con

base en su propia experiencia de planificacion y disefio de aeropuertos.

Las funciones del terminal son analizadas partiendo de la situacién actual de las areas
operativas del mismo, para los requisitos de los aflos 1.998 (afio baes), y
escenarios de los afios 1999, 2.004, 2.005, 2.010 y 2.020. Los caélculos fueron
estimados usando los criterios mostrados en las FORMULAS IATA y factores TAMS
CONSULTANT INC que figuran a continuacion:

FORMULAS IATA PARA CALCULO DE AREAS OPERATIVAS

1- LONGITUD ANDEN DE SALIDA L = aplt+10%
60n
2- AREA DEL HALL GENERAL A = sxyx3[a(1+0)+b] = M

60 2



3.- NUMERO DE MOSTRADORES CHECK -IN N = (a+b)t +10%

60
4.- AREA DE COLAS FRENTE A MOSTRADORES A = sx20x{3(a+b) - (a+b)} (ML2)
60 2
5.- NUMERO DE CONTROLES PASAPORTE N = (a+bit> + 10%
60

6.- ZONA ESTERIL FRENTE A SALAS ABORD. A = {cui+cvk} = C {ui+vk] M*
60 60 30

7.- UNIDADES CENTRALIZADAS DE RAYOS X N = (a+bjw = a+b

¥ 300
8.- UNIDADES RAYOS X EN SALAS DE ABORD. N=60mw=0.2m
ylg=h) g5
9.- AREA DE SALAS DE ABORDAJE A=ms =M
10.- NUMERO DE POSICIONES DE SANIDAD N = 4501
30
11.- NUMERO POSICIONES INMIGRACION N = (d+b)ts + 10%
80
12.- AREA COLAS INMIGRACION A = sx15x{4(d+b}-(d+b)} = 0.25(d+b)
60 2
13.- AREA ZONA RECLAMO EQUIPAJES A =ews =ex30x1.8=09e +10%
(Mt2) 60 60
14.- NUMERO DE CINTAS EQUIPAJE Wide-body aircraft
N =eqy = eg
60n 425
MNarrow-body aircraft
N=grz=¢gr
60m 300
15.- MOSTRADORES CONTROL ADUANA N = efls
60
16.- AREA COLAS ADUANA A = fxsx20(3e—e) =0.25ef

60 2



17 - AREA ESPERA VISITANTES A = s{w{d+b) + zdo} = 0.375(d+b+2do)
60

60
18.- LONGITUD ANDEN DE LLEGADA L = dplt = 0.095dp m + 10%
" 60n

4.5.2 VARIABLES

Para el calculo de las 18 Areas Operativas, se emplearon las variables gque se
describen a continuacion:
1.- NUmero de pasajeros oniginados hora pico a

2.- Numero de pasajeros no originados hora pico c
3.- Numero de pasajeros que terminan viaje en hora pico d
4 - NOomero de pasajeros transferidos en hora pico
sin check - in b
5.- Numero de pasajeros que terminan internacional y
domestico hora pico e
6.- Proporcion de pasajeros que usan laxi
a: pasajeros que salen [
b: pasajeros que llegan _ p
7.- Proporcién de pasajeros que salen en trayecto largo
en hora pico i
8.- Proporcion de pasajeros que salen en trayecto corto
en hora pico k
9.- Proporcion de pasajeros que llega en hora pico en '
avion de cabina ensanchada q
10.- Proporcién de pasajeros que llegan en hora pico en
avién de cabina angosta r
11.- Tiempo de llegada del primer pasajero a la sala de
embarque antes de que salga el avion - g
12.- NUmero de visitanles por
a: pasajeros que salen o]
b: pasajeros que llegan 0
13.- Nimero maximo de sillas que seré tratado en |a sala
de embarque m
14 - Numero maximo de sillas del avién mas grande que
opera en este aeropuerto 5
15.- Tiempo promedio de ocupacion de las salas de embar-
que por.
a: pasajeros de vuelos largos u ( minutos )
b: pasajeros vuelos cortos v ( minutos )
16.- Tiempo promedio del procesamiento para pasajeros
a: mostradores chequeo salida : t ( minutos )
b: mostradores control emigracion t { minutos )

c: mostradores control inmigracion t (minutos )



4.5.3 VALORES ASUMIDOS

A continuacion se describen los valoopse fueron sumidos para el calculo de las
diferentes areas operativas y que solo fueron aplicados a las férmulas de la IATA.

En la formula N1, se asume que el 70% de los pasajeros usan taxi/carro.
En la formula N 2 se asumen 2 acomparfantes por pasajero.
En la formula N3 se asumen 3 minutos promedio por chequeo de pasajero.
En la formule N8 se asume la capacidad del aviéon MD 83
En la formula N9 se asume la capacidad del avion:

Vuelos nacionales: MD 83.

Vuelos Internacionales: B7400
En la formulaN 18 se asume que el 70% de los pasajerostagdoarro.

Los factores para el calculo de requerimiento de areas utilizados por Tams, son los

gue se describen en la tabla 4.15 a continuacion, y se utilizaron para el calculo de
areas de apoyo.

11, CONCESIONES

1.1, Comercios 0.0012 W Paxfafe

2. APOYO AEROLINEAS

21 Dficinas 0.0007 MPaxiafic

2.2 Plalaforma s 0.0010 M Pawfafic
2.3 Equipaje 0.0012 W /Pax/afic

A, FACILIDADES OPERATIVAS

3.1 Administracion general 0.0002 W Paxfafio
3.2 Segurkdad 0.0002 M Paahn
3.3 Manienimiento ooo0t M Paniafio
3.4, Soporte Aduana 0.5 M PawHr, Pico
35.5oporte Emigraciin 0.2 W PaxMr, Pico
3.6.5oporte Inmigracian 0.8 M PawMr. Pleo

3.7 Recoleccldn de Basuras 0.1 M PawHr. Pice




4.5.4 BASE DE CALCULO

Tomando como base de calculo las horas pico de disefio (PAXJH. PICO> y los
pasajerc afio (PAXJANO) proyectados para los afios 1998 (afio base) 1.999, 2.004,
2.005, 2.01 y 2020 se procedi6 a la aplicacion dedlasUlas y factores descritos con

el objeto d tener un estimativo de los requerimientos de espacio en cada una de las
are2 operativas y areas de apoyo contemplando los escenarios de desarrollo del Pla
Maestro, a condnuacion muestra el ejerdcio realizada ehicalculo de las areE

operativas del afio base.

CALCULO DE AREAS OPERATIVAS ANO 1.998

HORA PICO PAX. NAL. E INTERNAL.SALIDOS484 PAX/ANO
HORA PICOPAX.NAL E INTERNAL. LLEGADOS 479 PAX/ANO
HORA PICO PAX. NAL E INTERNAL.TOTALES963 PAX/ANO

1.- LONGITUD ANDEN DE SALIDA

L=aplt +10% 484"0.9%6.50'2, = 4,404 4 4318+ 10% =

——

80n 60*1.7 102

2.- AREA DEL HALL GENERAL

A= sxyx3a{t+ol+b]l = 0.75(484 " (1+2+0)=0.75(849"3)

60 2

3.- NUMERO DE MOSTRADORES CHECK -IN

Nacional N={a+bjt +10% = (434+0)3 = 21.7+10% = 23.87
60

Intemal. N = fa+bjt +10% = (147 +0)3 = 735+ 10% = 8.08
60

60
4.- AREA DE COLAS FRENTE A MOSTRADORES

Nacional A = $x20x(3{a+b) - (a+b)} = 0.50( 434+ 0 )+ 10%
&0 2

Internal. A =sx20=({3(a+b) - (a+b)} = 0.50( 434 +0 )+ 10%
%0 2

5.- NUMERO DE CONTROLES PASAPORTE

N=(asb)t; +10% = (484 +0)05 = 4.03+10% = 443
&0 60

47 ML

1089 M?

24 UN.

8 UN.

239 M?

81 m?

2 UN.



6.- ZONA ESTERIL FRENTE A SALAS ABORDAJE

A={cui+cvk)=c(ui+vk}=2.0[(484"50"0.6 + 484*30"0.4)] =677.6 +10%
60 60 30 60 60

7.- UNIDADES CENTRALIZADAS DE RAYOS X

N=(athw=a+b=(484+0)2=484"2 =161z
y 300 600 600

8.- UNIDADES RAYOS X EN SALAS DE ABORD

N=60mw=0.2 m =60"135"2 = 16.200
yig=h) g-5 600(50-5) 27.000

9.- AREA DE SALAS DE ABORDAJE

06 =

Nacional A=ms=(10" 135)+ 15% =
Intemacional A=ms=(1.0"* 400) +15% =

10.- NUMERO DE POSICIONES DE SANIDAD

N=450t = 400x0.17 = 226 =
0 30

11.- NUMERO POSICIONES INMIGRACION

N=(d+bjt: + 10% = (479+ 0)" 0.5=399+ 10% = 438=
60 60

12.- AREA COLAS INMIGRACION

A = sx15x {4{d+b}{d+b))}=0.25(d+b) = 0.25(479 + 0)+10% = 131.73 =
60 2

13.- AREA ZONA RECLAMO EQUIPAJES

A =ews= ex30x1.8 = 0.9e+10%=(479"30"1 B)= 431,1 + 10% = 474.21 =

60 60 60
14.- NUMERO DE CINTAS EQUIPAJE
Wide-body aircraft

N=eqy = eg = 479" 08 = 080 =
60n 425 425

745M°

2 UN

1 UN.

155 M?

440 M?

2 UN

4 UN

132 M?

474 M*

1UN



Narrow-body aircrafl
N=erz= er =2B5°"02 =076 = 1 UN
60m 300 300

15.- MOSTRADORES CONTROL ADUANA

N=eft, = 479°025°2 = 399 = 2 UN.
60 60

16.- AREA COLAS ADUANA

A = fxsx20(3e—e) =0.25ef = (0.25" 479" 0.25)+ 10% = 3289 = I3 MW
60 2

i7.- AREA ESPERA VISITANTES

A = s{wid+b] + zdo} = 0.375(d+b+2do)
60 60

A= 1.5 x (15(479+0) + 30°479°2)=0.375(479+ 4*479)+10%=898 13+10%=988 M*.
60 60

18.- LONGITUD ANDEN DE LLEGADA

L= dplt= 0.095dp m+ 10% 479*0.70°6.5*2.0 = 4273+ 10% = 47.ML
60n 60* 1.7
fuente: AIRPORT DEVELOPMENT REFERENCE MANUAL 1ATA

8th Edition Effectrve April 1,995
International Air Transport Association Montreal Geneva

4.5.5 EVALUACION DE AREAS OPERATIVAS

Los escenarios planteados para el andlisis no solo de las proyecciones sino de las areas
operativas fueron propuestos en ficinas de transporte aéreo y se resumen en 6
alternativas que se describen a continuacion:

Alternativa 1. Con base en las cifras de comportamiento historico hasta 1.998, por
medio de una regresion lineal se hace un andlisis de las tendencias has@@2@&ifio

para cada una de las variables de trafico (pasajeros nacionales salidos y llegados,
pasajeros internacionales salidos y llegados, carga nacional e internacional y niumero
de operaciones)

Alternativa Il: Se incluye aqui el efecto que sobre el tr&ieloaeropuerto tendran las
acciones mencionadas en cuanto a crecimiento del PIB per capita, planes de
desarrollo, proyectos turisticos, industriales, viales y el tinel de oriente. Se espera que
al



terminarse el tanel (aproximadamente en el afio52,.@htre los afios 2.006 y 2.010
se de el mayor incremento de trafico en el aeropuerto.

Alternativa Ill: Esta alternativa contempla que a pesar de ya existir una gerencia y un
programa de ejecucion para el tinel de oriente se toma la alternativa pesintjsz

no se lleva a cabo este proyecto, pero se desarrollan los demas planes socio
economicos analizados en la alternativa Il.

Alternativa IV: Tomando como base la alternativa Il e incluyendo las restricciones al
aeropuerto Olaya Herrera en cuanto ara@én y numero de pasajeros que
representan el ATR 42 y el TWIN OTTER, esta restriccion se aplicaria a partir del afio
2.000.

Alternativa V: En este escenario se considera la posibilidad de por lo menos en el
corto plazo no se restrinja la operacion d&/IN OTTER (segun las estadisticas
representan el mayor niumero de operaciones en el Olaya Herrera en relacién con el
ATR 42) y se trasladen las operaciones del ATR 42 al aeropuerto de Rionegro, en esta
alternativa se contemplan los demas desarrollos ptiogesn la alternativa Il.

Alternativa VI. Esta alternativa toma como base la alternativa V pero analiza la n6
construccién del tunel de oriente.

Una vez realizada toda la evaluacion de las diferentes areas Operativas para cada uno
de los afios proyectadgszara el desarrollo del Plan Maestro, se obtuvieron los
resultados de areas que se relacionan en el cuadro comparativo de areas operativas,
tabla 4.16 tomando como base las estadisticas de la alternativa V.



RIDD | REQGUERIDD REGUERIDD | REQUERIDO
W AREA CPERATIVA FISICO 1508 1883 L 2018 2810
—_— : ACTUAL | 883 PaxiP | 873 PasMiP | 1923 PawHP | 1181 PauMP | 1242 Pax/iP | 1280 PaxHP
1 Lengiud anden de salida {mi) 2758 47 L] 50 a2 54 58
2 Ares de hall genaval (m’) 1640 85 1067 1.081 ASL.] 1,181 1242 1380
) K* mostiaderes Check-in - ) )
3 A Macional 24 1% 2 = P n F.
B. _inleraaeisnal 12 B ] 8 8 a 8
Zona cokas frenle & mestaderes (m')
4 A Hacisnal a4 181 n7 P e Firs e
B internacianal EIF iT m 61 a5 a5 o4
5 N de pesleicne canrel de pasapana 1 4 4 5 & B 5.
8 Fona aslail fients @ salas de sbordaje (m’) 1065 54 T30 47 k- BOS a5 arg
7 Unigades ceniralicadas ce rayos X {un) 3 2 2 2 z 2 F4
B Unidades de sayot X en Lalas de abordale (un) & 1 1 1 i 1 ¥
Sales oe abordaje (M) i
=) &, Macionsd 0035, 56 o iz ) ] BSd Gl 234
B. Inlernacians! B BBy TE | 1vED 1.780 170 1760 4. 7ED 1.8
0 N* de pesicienas convol de sanidad jun) 1 F 2 2 2 2 3
1B ° dw posiciones comirol de inmigracion [un) id 4 9 5 -] 5 ]
12 Arpa colaa rarte & moslradores o Inmigrasin () | 7 132 134 141 185 153 157
Aren Long de reclamo de equipaje () o
13 A Macichal "z 4 L] 506 Lre 548 566
B a T8 _ _
N cinlas de equiram (unb
14 A Wide Body z 1 1 1 i ' 1
B, Marew Bedy 4 1 1 1 1 ] 1
15 H* g mosliadores condral de aduans (un) a Ll L] 5 5 5 5
| 18 Aden de coles de sduane {m’) 153 k] 3= b ) E -] -] -]
17 Arga de aspern visEardes {m’) 1 468 Gl 1.007 1058 \.0es 1045 1.180
18 Lengitud srden de Regada (mi} 283 AT 48 -] 52 54 55




4.5.5.1 AREA DE CHECK- INIHALL GENERAL

Esta seccion analiza el nimero de mostradores de elrede lineas aéreas junto con

los requisitos relacionados con las colas de pasajeros y espacios de circulacion y el
espacio paraisitantes, ( Hall General ) Las areas de espera, de asientos y puntos fijos,
aun cuando forman parte fisica de las areas analizadas, han sido excluidas de los
célculos de area ya que no sirven a la funcion de chequeo de tiquetes. El espacio
requerido paral Hall General publico se basa en el nimero de usuarios esperados,
tanto pasajeros como visitantes/acompafantes durante el periodo pico de actividad. La
Tabla 4.17 describe los requisitos para areas de €héklall General publico

TABLA 4.17
Wkt
un Arui r.u&_rnm IIG | .
z qun “P:’{-.r "'*|¥§"‘=.\e‘ u"--'. m ik PSUMY et oh)
REGUERIDO REQUERIDO | REQUERIDO | REQUERIDD REQUERIDO | REQUERIDD
AREA OPERATIVA 1508 1.988 2004 | 2008 2010 2,020
553 PawHP | 973 PawHP | 1023 Pax™P | 1181 PawMP | 1242 PawHP | 1280 PaxMP
Meostradores Check-in
A, MNacional 18 prd b3 . 7 7 =
B.  Intemacional ] 8 a8 | =] 9 a
Hall Gereral 1067 1091 1148 | 1181 1242 1280

4.5.5.2 AREA DE EMIGRACION/INMIGRACION

Las instalaciones para el control de la inmigracion y la emigracion ( DAS ) son
actualmente suficientes en cuanto a area, solo sera necesario aumentar el nimero de
puestos de control de pasaporte, a pddirafio 2.000 de acuerdo a la demanda, el
planteamiento de optimizar las instalaciones actuales y adecuarlas a los espacios
existentes nos ha permitido reevaluar la ubicacién de esta zona en el segundo piso
(area del terminal de pasajeros) al lado de &éassde abordaje internacional; la
situacién se ilustra en la tabla 4.18.

TABLA 4.18
s eq iﬂm de| ""'""f;_.mnmngmmn ik i it
REQUERIDO REQUERIUG | WEI‘.‘IUERIUD HEGUERIDO REQUERIDOD | REQUERIDO
AREA OPERATIVA 1888 | 2004 20065 2010 2020
-asa Pm'HP G973 Paxw/HP | 1023 PawHP | 1181 PawHP | 1242 PawHP | 1780 PawHP
Mostradores Control Pasaporte 4 4 5 5 5 -1
Mostradores Inmigracian 2 & 5 5 E] S
Area colas Inmigracion 132 134 141 145 133 V57




4.5.5.3 AREA REVISION DE SEGURIDAD

El terminal de pasajeros en el Aeropuerto JOSE MARIA CORDOVA cuenta con
unidades de Rayos X centralizadasapka revision de seguridad y Rayos X en las
salas de abordaje. La Tabla 4.19 describe las necesidades futuras de los equipos de
rayos X para revision de pasajeros por otro lado se tendran en cuenta los
requerimientos solicitados por la Oficina de Segurida

REQUERIDO | REQUERIDC REQUERIDO
AREA OPERATIVA 15958 1999 2005 2010 2020
953 PawHP | 973 PawHP 1181 PawHP | 1242 PaxMP | 1280 Pax™HP

REQUERIDOD

REQUERIDOD

Unidades de Rayos X centralizades

3

3

2

2

2

Unidades de Rayos X en sales de
abordeje

4.5.5.4 AREA SALAS DE ABORDAJE/ZONA ESTERIL

Para las fases de desarrollo planteadas, solo se van considerar saias de abordaje
nuevas tanto nacionales como internacionales adjuntas al terminal actual, en la
actualidad sa@ se hace necesario el reacondicionamiento de las salas para ofrecer al
pasajero un mejor servido, ademas se implementara un sistema que evite que en la
zona estéril se presente mezcla de pasajeros salidos y llegados ver tabla 4.20.

TABLA 4.20

REGUEHIDD REQUEHIDO FIEU,LII:-_mDD REQUERIDD | REQUERIDO | REQUERIDO

AREA OPERATIVA 1.998 158 2.004 2005 2010 2,020
@53 Pax/HP | 873 PawHP | 1023 PaHP | 1181 PawsP | 1242 PawMP | 1280 PawHP

Salas de Abordaje

A  Nacional 894 594 B854 804 Bo4 Boa

8  Internacional 1.760 1.780 1.7680 1,760 1.760 1.760

Zona estérll frente a salas de ™ 747 ms BOG 850 a7

abordaje

* En la actualidad son 10 salas de abordaje con areas entre 190 § 2Bk
El area para las salas de abordaje se calculo con base en el avidon de disefio mas grande
gue pueda operar en el futuro, en este caso se asume el B747, el area &tdaldke s

embarque depende de lo proyectado para cada fase de desarrollo en e> periodo
1.998/2.020.



4.5.5.5 AREA RECLAMO DE EQUIPAJES Y ADUANAS

El aeropuertoJOSE MARIA CORDOVA cuenta para la llegada de pasajeros
nacionales e internacionales corst(8) areas para el reclamo de equipajes. La Tabla
4.21 describe las necesidades de para esta zond,ds bintas para reclamo de
equipajes requeridas en cada area y los mostradores de control aduanero, a este
respecto vale la pena mencionar que el cbaluanero se hace mediante la seleccion
aleatoria por el sistema de semaforo.

Con el fin de estimar el area requerida para la espera de visitantes, se asume una
proporcién promedio de 2 visitantes por cada pasajero. En caso de que el indice sea
diferenk, se deberan hacer los ajustes necesarios para acomodar la demanda. También
se da la longitud requerida para el anden de llegada.

i s By
REQUERIDO | REQUERIDO

AREA QOPERATIVA 1.608 ‘l 16889 2,004 2006 200 2020

053 Pow™HP | 973 PawMP | 1023 PawHP | 1181 PawHP | 1242 PawHP | 1260 Pax/HP

Area reclamo de eguipape *
A, Naclonal 474 a83 508 53 48 556
B. Inmtemacional
N* de cinlas reclamo de equipaje
A, Wide Body

1 1 1 1 1

B. Nemow Body 1 1 1 1 |
Area coles de aduane '. s a4 x 3 k-] e <]

N* de mostradores de aduana 4 4 5 5 5 -
Anden de Hegada 47 44 50 52 54 55

* El &rea en referencia es para cada una de las salas de equipajes, tanto nacional como

intemacional.

4.5.6 AREAS DE APOYO

En esta seccidn se hace una descripcion de los requerimientos de area para las zonas
de apoyo a las areas operativas del Aeropuerto JOSE MARIA CORDOVA, para estos
calculos se utilizaron los criterios de TAMS Consultants Tiabla 4.22.



1. Concesiones

1.1 Comercios 0.0012M’ fpaniafic 2180

1.2.Carga (20% comercios) 440

2. Apoyo Aerolineas

2.1 .Oficinas 0.0007 fpan/afio 1283

2.2 Platalorma 000 OM ipasfafic 1Em

2.3 Equipajes 0.0012M ipa/afio nm

3. Facilidades Operativas

3.1 Administracitn gereral 0.0002M fpax/ana =7

3.2 Seguridad 0.0002M fpax/afio 387

3.3, Mantenimientc £.0001 M fpaxafio 183

3.4 Sopore Aduana 0.5MpanHR PICO - 417
35 Soporte Emigracitn 0.2MpawHR PICO =
3.6.5oporte Inmigracion ﬂ.llhl’n‘pulMR.Fif_-D 62
3.7 Recoleccién de Basuras 0.AM fpax™HR PICO =

4.5.7 RESUMEN PARA EL EDIFICIO TERMINAL

La Tabla 4.23 presenta el resumen de los requisitos para las instaladones de la

terminal para los afos proyectados, considerados como los escenarios deldeeriodo
planificacion del Plan Maestro.

EQUEﬂIDOHEQUERIDD REQUERIDO | REQUERIDD
AREA OFERATIVA ACTUAL Sooe | o3 paxhe 1028 PaxhP 1181 PaxMP 1240 paHP | 1260 Paxse
Areas Operaltvas 10087 644D Bl 6T hse Tic0 TZIA7
Areas de Apoye o521 10213 10567 1117:5 11782 12585 13040
Sublotal reas 19618 16653 17108 17 18650 19685 20277
Mechnica | eléctrica 539 =0 513 538 560 = v ]
0.30% del drea nata
Clreulacidn 15% del érea nela =0 2458 566 2650 T =53 3042
Area bruta total NE0 L 18681 ZNB7 21162 2008 R 27




Para el terminal de pasajeros existente y la expansion, la evaluacién no incluye las
instalaciones de ATC, éstas estan relacionadas con ayudas a la navegacion aérea.

4.6 DIMENSIONAMIENTO DE AREAS PARA CARGA

Las instalaciones dearga existentes en el Aeropuerto JOSE MARIA CORDOVA
estdn programadas para ampliarse en la zona donde actualmente se encuentran
ubicadas. Se creara una nueva zona de carga ubicada en el costado oriental del
terminal de pasajeros que se comenzara a desarrollar en la fase 2 (2006 a 2010) de la
alternativa escogida y posteriormente tendra un crecimiento de acuerdo a la demande
y el desarrollo de la zona franca que se ubica en este sector, las etapas j y Il de
crecimiento se desarrollaran de acuerdo a la evaluacién de los requisitos para cada
periodo de disefio.

El factor determinante para la ubicacién del terminal de carga 2 obedece al desarrollo
de la zona franca del municipio de Rionegro que se encuentragdgnaaejecutar en

el costado sur oriental del aeropuerto. Para ello este nuevo terminal contara con vias
de acceso y parqueaderos para los usuarios

Posteriormente y de acuerdo a la demanda a partir del afio 2011 se estudiara la
posibilidad de ampliar yrasladar las instalaciones actuales de carga al terminal de
carga 2 en el costado surriental de la piste.

Los terminales de carga de los aeropuertos estén divididas en tres categorias
principales que son:

Mo existe transferencia de benes

Terminales de Origen y Desting enire aeronaves

Terminales de Centro de Operaciones | Translerencia de  bienes  enlre
y transferencia (Hub) ACrONAVES

Terminales equipados para requisiles
Terminales Especializados de manejo de pagueles especifices
(maleriales, bullos)

De estas tresategorias principales, las operaciones de carga en el Aeropuerto JOSE
MARIA CORDOVA se pueden catalogar mejor como del tipo de una terminal de
origen y destino, la operacion de manejo de carga se basa especialmente en la
transferencia de productos de ¢anes de carga a la aeronave y viceversa.

El tamafo de las instalaciones de carga son notablemente dificiles de estimar a un
nivel de planificacion debido a la naturaleza individual y las necesidades de espacios
especializados de los bienes y los tiposagis de instalaciones en los aeropuertos
alrededor del mundo. Existen innumerables posibilidades de esquemas y vahos niveles
de automatizacion para los inventarios y los procesamientos de carga, o que da como
resultado requisitos de instalaciones congpieente diferentes.



4.6.1 PLATAFORMA DE CARGA

Siguiendo con los criterios de proyecciones sacados por la oficina de transporte aéreo
de la Aerocivil, en lo referente a carga para los diferentes periodos los cuales se
muestran en la tabla No. 4.24. Esabmocimiento general que una gran parte de la
carga viaja en los compartimentos de los aviones comerciales, pero siempre se debe
pensar en tener un area especifica con su propio terminal para manejar éste servido.

Un coeficiente Internacional que se calesa par estimar la respectiva zona de carga

es el de 0.10 fipor tonelada al afio, el cual multiplicado por la carga anual, nos da el
area requerida para ésta zona. Como vemos en la tabla el volumen de carga a través de
los periodos estudiados, es que estenuy bajo y con una sola area destinada para un
avion tipo DOloo B-747, se manejaria todo el volumen proyectado.

Otro criterio es de tomar de 10.006 an12.000 rhpor avién en el cual se tiene en
cuenta el area de estibas y carros de servicio caefmsaciones para el manejo de la
carga.

TABLA 4.24

o It iy D et S R
P Ares de Plataforma de Carga” T S
Carga Macignal Carga Intemacional Tatal Coef. Area

Afio

Safida Llegada Salide Ulegada Tor. M’ lafio M
1596 10189 9985 3D 15016 a0a a1 =]
o 10688 10484 2E4E1 1679t T™a24 0.1 1 Ta42
2004 \ 113712 11145 37401 1S TTEX3 5] TTE3
2006 11541 11702 B8 18689 81790 o1 B1T9
10 12801 12545 41678 1897117 BESEN ("] BEE0
2020 13441 1M72 £3518 20802 S1333 0.1 o133

4.6.2 TERMINAL DE CARGA

Con los coeficientes entregados por Tams, provenientes de Rhine Westphalian
University off Technology Aachen en Alemania, aconsejan tomar para terminales de
origen - destino, un coeficiente que varia de 6 a 15 lorf./ Para nuestro trabajo
hemos tomado el promedio de 10 Tom? dando como resultado los datos que
figuran en la tabla 4.25.



TABLA 4.25

Carga Nacional Carga Imemacional -Td.l| Tﬁnl:fa":.a

e Salida Llegada Salida Liegada Teneladas M

1998 101BS =2 51 e 15816 e B
1958 10688 10484 x50 15791 | 73424 7342
2004 11372 11145 37401 17715 TTEm L]
2006 11541 11702 458 1 186089 8iTe0 BT
2010 12931" | 12545 41628 187117 B&EE1 BEED
2020 13441 mrnz 43918 2oa0g - 2ifecx] 9133

4.7 DIMENSIONAMIENTO DE LAS INSTALACIONES DE SOPORTE

4.7.1 GENERALIDADES

A parte de las instalaciones del sector aéreo y del lado tierra requeridas para garantizar
el normal funcionamiento del aeropuerto, entiéndase tramitar pasajeros y procesar
equipajes y carga, son requeridasagtinstalaciones de soporte que aseguren que las
operaciones aeroportuarias sean eficientes y seguras. Estas funciones de soporte
incluyen entre otras, la administracion del aeropuerto, aviacion general, zona de
combustibles, mantenimiento aeronaves, @d@ abordo, bomberos, etc.

4.7.2 ADMINISTRACION AEROPORTUARIA

La mayoria de las oficinas administrativas del aeropuerto JOSE MARIA CORDOVA,
estan ubicadas del tercer piso del terminal actual. Estas areas albergan varias
dependencias Administrativas cona Jefatura de Zona, Gerencia del Aeropuerto,
Oficinas Juridicas, de Personal, de Infraestructuras Aeroportuarias, Pagaduria,
Ingenieria, etc.; ademas de algunas dependencias de caracter operativo como
Telecomunicaciones, Electronica y Jefatura de Ti@aAsareo.

Dentro del desarrollo del Plan Maestro éstas dependencias continuaran establecidas en
éstas instalaciones posteriormente se desarrollaran otras oficinas en la zona de
parqueadero cubierto en el segundo piso del edificio administrativo.



4.7.3 AVIACION GENERAL

El aeropuerto JOSE MARIA CORDOVA, en la actualidad no tiene en funcionamiento
areas de aviacion general, por lo que se determino que para las nuevas areas de
hangares y plataformas de aviacion general se proyectan hangares ubloddogoa

del costado oriental del terminal de pasajeros y los cuales se empezaran a desarrollar
inicialmente con hangares de mantenimiento en la fase 1 y posteriormente en las fases
2 y 3 las primeras etapas del terminal de carga 2, aviacion generalog mamgares

de mantenimiento.

El desarrollo de la zona de aviacién general dependera en gran parte de la posibilidad
de que las escuelas de aviacién que funcionan actualmente en el Aeropuerto Olaya
Herrera sean trasladadas al Aeropuerto José Maria Cordova

Cada una de las &reas mencionadas contard con sus respectivas plataformas y
carreteos de interconexién hacia la pista de carreteo y de ésta a la pista principal, la
construccién de estas instalaciones incluird vias de acceso vehicular y parqueaderos
pam los usuarios.

4.7.4 ZONA DE COMBUSTIBLES

Las compafias proveedoras de combustibles, TEXACO y TERPEL, podran continuar
prestando el servido de combustibles para las aeronaves.

Dentro del desarrollo del Plan Maestro las areas que ahora son ocupadas por
compaiiia Texaco seran ampliadas en la fase 1 de la alternativa escogida para dar paso
a la ubicacion de cualquier otro concesionario que desee prestar el servicio al
Aeropuerto dentro de los limites del mismo, cabe resaltar que el Plan Maestro solo
conempla la ejecucién de un loteo para que las firmas que deseen sumistrar el
combustible desarrollen sus instalaciones por cuenta propia ya sea mediante la
instalacion de pits y/o carrotanques.

4.7.6 MANTENIMIENTO DE AERONAVES

En el Aeropuerto José Mariadflova en la actualidad no se hace mantenimiento de
base a las aerolineas, el Plan Maestro sin embargo ha destinado una zona dentro del
Plan de usos del suelo para el desarrollo de instalaciones de mantenimiento que se
comenzaran ha realizar en la fasedire el periodo 2000 a 2005 y estaran ubicadas

en el costado oriental del terminal de pasajeros. En la fase 2 se ampliaran estas
instalaciones hasta llegar a completar con la demanda futura requerida.

4.7.6 COCINA DE ABORDO

La cocina de abordo (Cateringen la actualidad estad siendo atendida por la firma
Aeroservicios.

Las actuales instalaciones del Catering se veran afectadas en el desarrollo de la
alternativa escogida a partir de la fase 1 en la cual tendra un desplazamiento hacia el
costado norte e ampliara el area para dar paso a la realizacion de un loteo, estos



lotes seran adjudicados a nuevas empresas concesionarias las cuales se encargaran de
construir las instalaciones que requieran para prestar sus servicios a las aerolineas.

4.7.7 SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

La estacion de bomberos con que cuenta actualmente el Aeropuerto José Maria

Cdrdova no se vera afectada en su localizacion actual por los desarrollos propuestos

en las etapas de la alternativa seleccionada, sin embarggseemara el desarrollo

del Plan Maestro evaluar los equipos con que se cuenta para que estén acorde con la
categoria propia de la clase del aeropuerto segun los estandares de la OACI, asi:

Nivel de proteceldn 10 . 10
Mumera de miquinas 4 3
Capacidad de descarga 17.850 L1 16 E00 Lt
Nimero de bomberos 35

() Los requerimientos de bomberos crece a la par con los requisitos que impone &l nimero de magquinas
ha operar y la categoria del aerodromo.

Se contemplan como requerimientes el futuro adquirir una maquina mas para
apoyo, aumentar el nimero de bomberos a 60 e implementar un equipo de rescate.

Las instalaciones de rescate y bomberos estimados del Plan Maestro, se consideran de
facil acceso a las dos cabeceras y cumplen @®tidmpos de respuesta necesarios a
cada una de ellas. En la fase 2 (2006 a 1010) se plantea la necesidad de ampliar las
instalaciones en un area aproximada de 400 me y con la construccion de la salida
rapida propuesta en esta fase se mejorara las masidbrsalida de las maquinas

4.7.8 CENTRO OPERACIONES DE EMERGENCIA

Con el fin de cumplir con las normas internacionales de seguridad el Plan Maestro ha
propuesto la construccion del edificio C.O.E el cual proporcionara al aeropuerto un

centro de coordmcion para todos los interesados en una situacion de emergencia, a
fin de que actuen juntos

La construccion del edificio se realizara en la fase 1 (2000 a 2005> y estara ubicada
en el costado sur del terminal, ya que el centro de mando debe tenerret@aalia

parte aeronautica y al puesto de estacionamiento aislado para aeronaves,
presentandose en

este lugar las mejores condiciones de accesibilidad y por tener a su alrededor ja
estacion de bomberos y Las instalaciones de la policia aeroportuaria



V. ESTUDIO AMBIENTAL



5.1 GENERALIDADES

El presente Capitulo se realiza como parte constitutiva idRddn Maestro

Aer opor ton &lIrgropasito basico de identificar y valorar todos aquellos
aspectos ambntales inherentes a la implementacion del Plan Maestro del Aeropuerto
disefiado por el Grupo de Planes Maestros de la Unidad Administrativa Especial de la
Aeronautica Civil.

Como el desarrollo de las obras y actividades planteadas dentro del Plan Maestro

implican en algunos casos situaciones que contienen consideraciones e incidencias
ambientales importantes y significativas, se requiere plantear de manera ordenada,

l6gica y estructurada cuales son las acciones a desarrollar para los efectos de realizar
una gestién, control y manejo ambiental que corresponda a los niveles establecidos en

la normatividad a nivel nacional e internacional.

Por ello, se realiza una revision ambiental de las fases planteadas para el desarrollo del
aeropuerto, el cual busca qed presente capitulo reuna, actualice y ajuste las
propuestas que forman parte del Plan Maestro del Aeropuerto de Rionegro, asi como
las generadas en el Plan de Manejo Ambiental desarrollado por la firma Acuameunier
LTDA, especificamente para el control lsiental de la operacion y funcionamiento

del mismo.

Para poderse centrar en el manejo ambiental que se dara a las obras del Plan Maestro
y por tanto sus costos, se analizarda inicialmente el Aeropuerto dentro del marco
juridico y los requerimientos de lasitoridades ambientales a fin de determinar las
acciones y actividades ambientales a desarrollar.

5.2 MARCO LEGAL E INSTITUCIONAL

Basicamente, el marco legal esta definido por la Ley 99 de 1993 con la cual se crea el
Ministerio del Medio Ambiente comarganismo rector de la gestion del medio
ambiente y de los recursos naturales.

Asi mismo se organiza el Sistema Nacional Ambiental, el cual es coordinado por el
Ministerio para asegurar la adopcion y ejecucion de politicas, planes y programas con
el fin de garantizar el cumplimento de los deberes y derechos del Estado y los
particulares en relacion con el medio ambienté y con el patrimonio natural de la
Nacion.

A partir de esta Ley, se expiden una sede de normas que buscan reglamentar aspectos
mas pdéticulares, de los cuales el mas notable es el Decreto 1753 de 1994 y La



Resolucién 655 de 1996, relacionadas con las. Licencias Ambientales y en donde se
fijan las reglas para que los proyectos puedan obtener los permisos ambientales
necesarios para su jilementacion y/u operacion.

Posteriormente se expiden otros Decretos reglamentados importantes dentro de la
gestion ambiental, en donde sobresale por su importancia para los aeropuertos el
Decreto 948 de 1995, que reglamenta el Decreto 02 de 1982 resdaatorma de
emision y contaminacion atmosférica, y con aportes notables esta lo relacionado con
ruido (Articulos 57 y 58).

De otra parte es necesario destacar que se mantiene un conjunto mayoritario de
normas ambientales y sanitarias expedidas comi@mdad a la expedicion de la Ley
99/93, entre las cuales por el interés aeroportuario cabe mencionar el Decreto 1594 de
1984 en el cual se establecen los niveles permisibles de calidad de aguas, las
concesiones y los vertimientos que resulta detem,inpata los procesos de
monitoreo de las aguas que se utilizan y se generan dentro del aeropuerto, al igual el
Decreto 475 de 1998, relacionado con las caracteristicas que debe cumplir el agua
potable para el consumo humano.

Finalmente se mencionan las nasrde la QACI, las cuales a través de los manuales
establece, entre otros el Anexo 16, la Guia de Proteccion Ambiental para Aeropuertos
y la Utilizacién del Terreno y Control del Medio Ambiente

5.3 ASPECTOS AMBIENTALES DE LA OPERACION Y EL PLAN MAESTRO
DEL AEROPUERTO DE RIONEGRO

5.3.1 INTRODUCCION

De forma concisa se abordan los aspectos ambientales generados por la
implementaciéon del Plan Maestro del Aeropuerto, asi como los identificados para la
operacion y funcionamiento del terminal actual, deteando acciones ambientales,

las cuales buscan ser una estrategia de accion para solucionar las situaciones que se
puedan presentar como consecuencia de los desarrollos en la infraestructura fisica
plateada en el Plan Maestro y la operacion misma delrtakmi

Para lo anterior se presenta la descripcion de la situacion sanitaria y ambiental actual,
las demandas ambientales del plan maestro y sus costos.

5.3.2 DESCRIPCION DE LA SITUACION SANITARIA'YY AMBIENTAL



La definicién y descripcion de la sitian sanitaria y ambiental actual del aeropuerto
de Rionegro resulta fundamental dentro del esquema planteado para la formulacion de
los aspectos ambientales dentro del Plan Maestro Aeroportuario.

La mayor parte de la informacion corresponde al diagmostializado en los predios

del aeropuerto y sus areas circunvecinas, la cual ha sido definida previamente en el
Plan de. Manejo Ambiental desarrollado en el afio de 1998, y cuyas medidas de
mitigacion se han cumplido parcialmente.

5.3.2.1 AGUA POTABLE

El Aeropuerto se abastece del agua proveniente de la quebrada la Floresta, donde se
encuentra ubicada la bocatoma con capacidad de 50 LPS y conducida a la planta de
potabilizacion disefiada para el mismo, la cual permite hacer un tratamiento
convencional compto mediante la adicion de productos quimicos, mezcla rapida,
floculacion, sedimentacion, filtracion y desinfeccion.

5.3.2.2 AGUAS RESIDUALES DOMESTICAS

Las aguas producidas en el Aeropuerto son de tipo domeéstico, provenientes de las
baterias sanitariag cocinas del terminal de pasajeros, terminal de carga, oficinas
administrativas, policia y bomberos.

Las aguas del terminal de pasajeros, bodegas, bomberos y policia son recogidas en el
nivel de desembarque hacia la zona de plataforma. Las aguas lessiieida zona
administrativa se recogen en el nivel bajo, a esta red se une la de la zona de taxis para
luego entrar hacia la plataforma e ir al colector final

Adicionalmente, la base aérea aporta aguas residuales con sus caracterizaciones y
aforos indepndientes.

Las aguas residuales son tratadas antes de llegar a la quebrada Salazar, a través del
sistema de tratamiento, el cual consiste en una Planta de tipo zanjon de oxidacion,
compuesta por dos unidades independientes, cada una con camara de lédgemla

un zanjon de oxidacion, un sedimentador y en comun tienen los lechos de secado de
lodos, una camara de cloracién y un canal de salida y aforo.

5.3.2.3 AGUAS LLUVIAS



Son las provenientes de las cubiertas y bajantes del Domo y las escdgitle al
zona de carga, plataforma de pasajeros y zona de bomberos.

Son vertidas a las quebradas la Mina y Salazar, pasando previamente a través de
trampas de grasas la cual retiene los residuos aceitosos recogidos en las rejillas de los
canales de reteccion.

5.3.2.4 RESIDUOS SOLIDOS

Las fuentes de produccion de los desechos soélidos en el Aeropuerto se dividieron por
zonas Y el monitoreo identificaron lo siguientes:

ZONA PESO/MIA (m*dia) COMPUESTOS |
Bodegas de Carga y 20=-25 Plasticos, cartones, zuncho
aduana metélico, papeles, icopor,
madera y material organico en
menor grado

Plataforma de 7.7 Latas, Cajas de aluminio, Vasos

Pasajeros plasticos, botellas plasticas,

| papel y cartones

Restaurantes y 5.8 Materia organica

locales

Oficinas 0.8 Papeles

Adminsitrativas

Bomberos y policia 1.1 Papeles y Cartones

Sanidad Porluarias 05-10 Residuos Hospitalarios, papel

La Recoleccidon, Manejo, Transporte y la Disposicibnal son contratadas
Adicionalmente existe en la actualidad el programa de reciclaje y se encuentra
funcionando el incinerador de Basuras especialmente para los residuos de vuelo:
internacionales.

Es de anotar que para el incinerador se han realizadmuestreos isocinéticos
encontrandose que las emisiones cumplen con lo establecido en las normas.

5.3.2.5 ECOSISTEMA BIOTICO



La vegetacion existente segun el sistema de clasificacion Holdridge, de formas de
visa, el area del Aeropuerto correspoatgpo de formacion vegetal Bosque Hiamedo
Montano Bajo (bh MB), donde prosperan frutales y la ganaderia con potreros de
Kikuyo, pastos antivos y oraneos.

También existe la presencia de arboles pinos (INUS sp), ciprés (CUPRESSUS
lusitanica), eucaliptu§EUCALYPTUS salinga), Roble (QUERCUS humboldtii)
Acacia

(A. decurrens y A. melanosylun), que alcanzan alturas en propendido de 4.0 metros.

En aquellos sectores de las zonas erosionadas donde se encuentra poca materia
organica en el suelo se observan eiggecomo mora (RUBUS sp) y pasto Yaragua
peluda (MELINIS moniuflora).

Hacia el costado sur de la pista de aterrizaje se encuentran relictos de un bosque
natural secundario, en el que se desataca el crecimiento de arbustos del género ULEX
y de la especiei&e Cueros.

5.3.2.6 ECOSISTEMA ABIOTICO O FISICO

En el area de estudio la geologia corresponde a un Unico tipo de rocé perteneciente a
las rocas igneas del denominado Batolito Antioquefio, observandose tres tipos de
materiales aflorantes: cuarzodiosit@kc, Batolito Antioquefio), Aiuviones (Qal) y
Flujos de Los (Oca).

La Geomorfologia del area del aeropuerto es conocida fisiograficamente como el
Altiplano de Rionegro, denominada por una unidad homogénea de colinas Bajas de
cimas redondeadas a casi planPosee una red de drenaje dentritica @asgblar y

estad conformada por amplias y pequefias lomas alargadas de cimas redondeadas hasta
casi planas, con valles de fondo amplio en forma de U e incisiones leves a moderadas.

En cuanto a la Hidrologia, elempuerto se encuentra en las subcuencas de las
Quebradas el Hospital y Chachafruto, cuyos valles presentan morfologias de fondos
amplios, canales alargados y sinuosos Yy valles laterales céncavos y rellenos en su base
por depdsitos de ceniza volcanica.

Los datos climaticos medios anuales suministrados por la Estacion del Aeropuerto
son:

Precipitacion 1832.7 mm, Temperatui@ €, Humedad Relativa 79%, Nubosidad 7
Octas, Brillo Solar 1907 Horas, Evaporacion 1532.9.mm.

En cuanto a la calidad de airetEne que las emisiones atmosféricas generadas de la
operacion aérea, no sobrepasan los niveles maximos permitidos localmente.



La medicion de los niveles de mido muestra que dentro de las areas del aeropuerto en
especial cerca de la pista, se tienen tastpor encima de los 110 dB. Sin embargo las
curva de ruido contenidas en el Plan de Manejo Muestran que aun dentro de los
terrenos propiedad del aeropuerto, los niveles de mido no sobrepasan el nivel
equivalente a calma.

5.3.3 DEMANDAS AMBIENTALES DEL RAN MAESTRO DEL AEROPUERTO

Las demandas ambientales del aeropuerto son importantes en la medida que definen
las posibilidades de operaciéon actual y desarrollos futuros, especificamente hablando
de recursos, o de las situaciones que involucran el entelterchinal aéreo, sus

recursos y las areas colindantes

5.3.3.1 OCUPACION DE AREAS

El desarrollo de las diferentes obras planteadas dentro del Plan Maestro del aeropuerto
de Rionegro en sus diferentes fases, implica la necesidad de ocupar areas que se
ubican dentro de los predios de la Aeronautica Civil pero asi mismo algunos otros
ajenos.

Al respecto debe mencionarse que la demanda de muchas de las areas no tienen
mayores inconvenientes por cuanto se trataria mas de reordenamiento del espacio
actual, nientras que otras si son areas nuevas bien propiedad o por adquirir en un
momento dado para asegurar el desarrollo del aeropuerto, para cumplir con los niveles
de capacidad y calidad del servicio segun lo establece el Plan Maestro.

5.3.3.2 USOS DE RECURSGCs

La alteracion de los recursos naturales como parte de la operacion del aeropuerto pero
igualmente dentro del desarrollo del Plan Maestro, puede definirse por los impactos
gue se generan sobre la calidad de los recursos ubicados dentro de tas amedasreque
para el desarrollo del aeropuerto y forman parte integral de las mismas, como ocurre
con el paisaje, los suelos y la vegetacion existente, entre los principales.

Por ello, la utilizacién de recursos naturales dentro del area del aeropuerto egamuy ba
hasta este momento, en la medida que el grado de intervencion sobre las areas
naturales que lo contienen es leve, pero las nuevas obras y desarrollos planteados en el
Plan Maestro puede implicar una ocupacion mayor y su pardal alteracion.

Dentro de laalteracion ambiental que se desarrolle debe quedar claro que ninguna de
las actividades del aeropuerto pretende utilizar ningun tipo de recursos naturales salvo

aquellas situaciones donde por necesidad de ocupacion de algunas areas y que dentro
de los esquemas de accién y control ambiental se deben implementar las



recomendaciones necesarias.

5.3.3.3 BIENES Y SERVICIOS

Las demandas de bienes y servicios del aeropuerto para las actividades actuales y
aquellas otras planteadas dentro del Plan Maestrebe d mencionarse
fundamentalmente con los aprovisionamientos de agua potable, los vertimientos de
aguas, el transporte de residuos solidos (de diversos tipos), y las vias, entre otros que
demanda la unidad operativa de un aeropuerto como el de Rionegro.

En cuanto a la demanda de agua potable para el aeropuerto de Rionegro debe
contemplarse la capacidad de la planta de tratamiento, para que no exista ninguna
dificultad actual y futura en el suministro de agua, asi mismo se debe tener en cuenta
la capacidad e los tanques de almacenamiento que permita al aeropuerto
autoabastecerse en caso de cortes o dificultades del suministro.

La demanda ambiental relacionada con vertimientos esta basicamente referida con
aguas domeésticas generadas por las diversas addgidientro del aeropuerto, debe
mencionarse que se debe valorar la capacidad de la planta de tratamiento de agua
residuales, para que no exista ninguna dificultad actual y futura del tratamiento.

5.4 ANALISIS AMBIENTAL DEL PLAN MAESTRO

Para el analisisal componente ambiental generado por la implementacion del Plan
Maestro se consideran aquellos aspectos a tener encuentra tanto por las obras como
por su futura operacion.

5.4.1 ASPECTOS GENERALES

Se detallan los aspectos generales a tener en cuentia pgreracion, los cuales se
encuentran cuantificados en el analisis de costos, partiendo del Diagndstico de la
situacion actual y lo proyectado en el Plan Maestro.

5.4.1.1 REDUCCION Y MITIGACION DE NIVELES DE RUIDO

El problema del ruido es una de lasuaciones ambientales que generan mas
sensibilidad y conflictos con las comunidades cercanas y autoridades por cuanto los
efectos derivados de las operaciones aéreas generan diversos problemas adicionales.

Debido a que el aeropuerto de Rionegro en laaidad no hay comunidades cercanas
que en el futuro generen conflictos sobre problemas de mido, se debe coordinar con

Planeacién Municipal la reglamentacion de usos de suelos alrededor del aeropuerto,
segun las normas nacionales e internacionales.



Encuanto a las nuevas instalaciones planteadas en el Plan Maestro, en el caso de areas
generales de pasajeros y Vvisitantes, resulta importante la adecuacion de las
instalaciones actuales en sitios criticos para aumentar el aislamiento con ventanas de
doble vidrio o muros con doble pared y relleno de aislamiento en materiales como
fibra de vidrio o de celulosa, restringir el acceso y contacto de pasajeros con las areas
de mayor nivel sonoro en plataforma.

5.4.1.2 SUMINISTRO DE AGUA POTABLE

Para el suministr de agua potable la situacion actual no es preocupante, ya que el
aeropuerto cuenta con una planta de tratamiento en optimas condiciones que la hace
apta para el consumo humano y para las proyecciones del Plan Maestro se debe tener
en cuenta su capacidgdlisponer de un mantenimiento permanente..

5.4.1.3 MANEJO DE AGUAS

El manejo global de los tipos de aguas que se generan en el aeropuerto entre las cuales
estan las aguas residuales y las aguas industriales, el aeropuerto cuenta con un manejo
independénte que evita su mezcla y, por ende, la generacion de problemas sanitarios
y ambientales adicionales.

Para las aguas residuales, la situacion actual no es preocupante, ya que el aeropuerto
cuenta con una planta de tratamiento en optimas condicionesupagetimiento final,

sin embargo en las proyecciones del Plan Maestro se debe tener en cuenta su
capacidad y disponer de un mantenimiento permanente.

Las aguas industriales estan representadas por las aguas lluvias que drenan desde
diferentes areas deslanstalaciones aeroportuarias y para lo cual esta dispuesto un
sistema de canales de diverso tipo que en la actualidad cumplen su labor y cuya
capacidad se debera incrementar de acuerdo a los planteamientos del Plan Maestro.

5.4.1.4 MEJORAMIENTO DE VIASSENAUZACION Y CERRAMIENTOS

Esta actividad no requiere de mayores acciones pues la situacion esta ajustada a las
necesidades pero se sugiere implementar labores tendientes al mejoramiento de los
niveles de servido y seguridad, dentro del alcance queuadimente fue
determinado en el Plan Maestro. Ello involucra un mejoramiento del sistema vial de
acceso inmediato al terminal aéreo.

En el caso de los cerramientos del aeropuerto, estan asociados igualmente a problemas
de seguridad de instalacionesigsgos para la operacion aérea por agentes extrafos,



esta situacion fue contemplada en el Plan Maestro para mejorar esta actividad.

5.4.1.5 MANEJO DE RESIDUOS SOLIDOS

El manejo de los residuos sdlidos no es problema sustancial para la operacion del
agopuerto por cuanto dispone de un sistema adecuado de recoleccion, transporte y
disposicion final.

Los Unicos residuos que se manejan independientemente son los de vuelos
internacionales que son recolectados y almacenados para su posterior incineracion.
Este debe tener un mantenimiento adecuado para su buen funcionamiento.

Para la implementacion del Plan Maestro se debe tener en cuenta todos los residuos
generados de las obras, como es el caso de materiales provenientes de excavacion,
material vegetal yasiduos de construccion o demolicion, entre otros.

5.4.1.6 MONITOREO DE CALIDAD DE AIRE

En las recomendaciones generales del Plan de Manejo Ambiental esta indicado que se
debe implementar un programa de monitoreo que tenga una vigilancia sobre la calidad
del aire especialmente sobre las concentraciones de particulas y algunos gases por la
operacién de los motores de los aviones.

La intensidad del monitoreo dependera de los volumenes del trafico aéreo, pues seran
directamente proporcionales y asi misme@ loontroles que haya necesidad de
implementar para. mitigar tales emisiones:

En el caso de las obras del Plan Maestro, deben desarrollarse los monitoreos de
calidad de aire respectivos.

6.4.1.7 MONITOREO DE CALIDAD DE AGUAS

La vigilancia sobre la calidade las aguas en diversos puntos del aeropuerto como
son:

A la entrada y salida de la planta de tratamiento de agua potable y en los tanques de
almacenamiento de agua potable y entrada y salida de la planta de tratamiento de
aguas residuales, asi como lamrientes donde se vierte las aguas tratadas del
aeropuerto.

Este mismo programa debera ser extendido en el futuro hacia areas que actualmente
no tienen relaciéon con la infraestructura u operacién del aeropuerto pero si con los
desarrollos planteados ehPlan Maestro.

Para las obras del Plan Maestro, se tendran en cuenta la realizacion de los monitoreos
donde intervengan corrientes de aguas, en el caso en que ocurra



5.4.1.8 PROGRAMA DE REFORESTACION Y RE VEGETACION

Estas actividades estan dirigila realizar una labor de proteccion y conservacion de
algunas areas dentro de los predios del aeropuerto y mejorar las visuales paisajisticas
en algunas zonas, las cuales son tenidas en cuenta en el Plan Maestro.

5.4.1.9 PLAN DE CONTINGENCIAS AMBIENTALIES

Las contingencias ambientales dentro del aeropuerto y sus posibles desarrollos futuros
no tienen muchos eventos que se puedan identificar con cierto nivel critico y para los
cuales se podria requerir esquemas de accion. Sin embargo en las obradpein se de
tener en cuenta las respectivas contingencias ambientales.

Dentro del Plan de Manejo Ambiental fueron identificadas algunas contingencias para
los cuales se propusieron las acciones preventivas tendientes a evitar o en caso
contrario para controladas.

5.4.1.10 SEGURIDAD E HIGIENE INDUSTRIAL

En lo relacionado con algunos procesos de deterioro que afectan no solamente el
ambiente como entorno de mayor escala, sino otras areas de menor extension en
donde se ubican el personal que labora dentro delrtakneistan la prevencion de los

altos niveles de ruido derivado de las operaciones aéreas en la medida que las mayores
concentraciones sonoras estan ligadas a las cercanias de las aeronaves en la medida
gue el contacto con ciertos tipos de sustancias puecksionar problemas de salud

para aquellos trabajadores que por razén de su oficio desarrollan esta labor.

Este aspecto se debe tener en cuenta principalmente en el desarrollo de obras que
implementan el Plan Maestro.

5.4.2 OBRAS GENERADAS POR EL PLAMAESTRO

En este punto se han considerado los aspectos legatsentales ha seguir con
anterioridad al inicio de obras del Plan Maestro de acuerdo con la normatividad
ambiental, asi como también los aspectos ambientales propiamente dichos de las obras
de la alternativa IV y finalmente los costos incluyendo las recomendaciones generales
dadas anteriormente.

5.4.2.1 ASPECTOS LEGALES



La creaciéon de la Ley 99 de 1993 y sus Decretos 1753 de 1994 establecié la Licencia
Ambiental como la autorizacion guwtorga la autoridad ambiental competente para la
ejecucion de obras de infraestructura o desarrollo de cualquier actividad que pueda
introducir deterioro grave a los recursos naturales renovables o al medio ambiente o
introducir modificaciones considelab o notorias al paisaje.

Dentro de las competencias del Ministerio del Medio Ambiente establecidas en el
Decreto 1753 Ar t i Couostrucciodes deanstaaciénuaenpliaciémo fi 5
mej oramiento de Aeropuert os el Mirisenronla ci on a
autoridad ambiental a quien se debera solicitar la respectiva Licencia Ambiental y
presentar el Estudio de Impacto Ambiental de las obras generadas por el Plan Maestro.

Se destaca que dentro del Plan Maestro existen obras que requidrererea
Ambiental y otras que no, pero dado que es un conjunto de actividades organizadas y
previamente determinadas, deberdn ser mencionadas y contempladas en el manejo
ambiental.

En este orden de ideas y segun los procedimientos establecidos sectidlmeea el

Estudio de Impacto Ambiental, el cual sirve como instrumento para que la
construcciéon de las obras se realice con un buen manejo ambiental, asi como para el
tramite y obtencion de la Licencia Ambiental.

Es importante anotar que las obras comhoductos, tanques de almacenamiento,
pistas, etc., ademas de ser contemplados dentro del Estudio de Impacto ambiental
debe contar con la aprobacion y cumplir con la reglamentacion que para tal efecto
establece el Ministerio de Minas.

De otra pare se 8e tener en cuenta que el Decreto 1753 en su Articulo 38 establece
gue ALos proyectos, obras o actividades
iniciaron obras o actividades, no requieren de Licencia Ambiental. Teniendo en cuenta
gue el Aeropuerto d®ionegro inicid actividades con anterioridad a la Ley 99, no
requiere de Licencia Ambiental para la Operacion, pero si de ufi Plan de Manejo
Ambiental, el cual fue presentado a CQRNARE en el aflo de 1998, y del que se
recibié concepto mediante Resolucion.

5.4.2.2 ASPECTOS AMBIENTALES DEL PLAN MAESTRO

5.4.2.2.1 OBRAS

El Plan Maestro se ha considerado para un desarrollo de tres fases (Alternativa 1V) en
un periodo de 20 afios, con base en las fases programadas se ordend un plan de

ejecucion de obras qumntempla unos periodos tedricos de ejecucion, siguiendo el
crecimiento estimado del trafico de pasajeros y operacion de aeronaves.



La Fase 1 (200@005) con obras inmediatas donde se plantea la adecuacion del
terminal existente, la recuperacion de wasacceso existentes y refuerzos en calles
de rodaje y taxeos.

La Fase 11(2006 2010), se iniciaran obras del sistema operativo actual, generando
el mejoramiento del servido de pasajeros e infraestructura aeroportuaria, como
también de instalaciones deogp al terminal.

La Fase Il (20116 2020) se iniciaran obras cuando la demanda lo exija ¢ si los
pronésticos de crecimiento, de pasajeros, son del 4 % o superiores. La evaluacion de
los costos debe ser reevaluada en su oportunidad.

Analizando los itemscorrespondientes a cada fase, se identifican los aspectos
ambientales a tener en cuenta en el desarrollo de las obras y sus costos, los cuales
seran abordados al detalle en el Estudio de Impacto Ambiental, dando las respectivas
recomendaciones y accioneseguir para dar un buen manejo a los recursos naturales.

A continuacion se relacionan las actividades a tener en cuenta en el Estudio de
iImpacto Ambiental, los cuales se encuentran incorporados por fases de acuerdo con
las obras a realizar.

- Campament®y accesos industriales

- Conservacion de suelos

- Transporte de materiales, rellenos y disposicion de sobrantes
- Replanteamiento de drenajes y restauracion de superficies
- Canales y cunetas

- Programa de riego

- Empradizacion Estabilizacion de Canteras

- Programa de Monitoreo

- Insonorizacion y aislamientos

- Diques de confinamiento

- Arborizacion

- Trampas de Sedimentos y grasas

- Plan de Emergencia y Contingencia Ambiental

5.4.2.2.20PERACION Y FUNCIONAMIENTO



Las actividades a tener en otee en el Estudio de Impacto Ambiental respecto a la
operacion y funcionamiento del terminal son las siguientes, las cuales se encuentran
detalladas y cuantificadas en el cuadro No. 4.

- Manejo de Agua Potable

- Manejo de Aguas Residuales

- Manejo deAguas Lluvias

- Manejo de Residuos Sélidos

- Salud Ocupacional y Seguridad industrial
- Programa de Monitoreo

5.4.3 COSTOS

El presupuesto ambiental del Plan Maestro se ha considerado en pesos constantes para
todo el periodo de ejecucion y, por tanto, sostos seran indicativos y requeriran ser
ajustados para cada periodo siguiendo la tendencia de la economia del Pais.

Los precios unitarios del presupuesto se han tomado como valores promedio del
mercado actual de construccién y corresponde a costodrapoms por metro cuadro

de construccién, ya que el caracter del anteproyecto que tiene los disefios del Plan
Maestro no permite un detalle del precio unitario.

Las cantidades de obra se han tomado sobre los planos generales de las fases de
desarrollo y pea los edificios como &reas bésicas para su construccion del Plan
Maestro.

Se debe considerar que una vez se desarrollen los proyectos puntuales, estos
contemplaran un presupuesto detallado que sera el que finalmente se asuma para el
desarrollo del Plan Eestro y se involucre en el Estudio de Impacto Ambiental.

Es de anotar que las obras aeronauticas contempladas en el Plan Maestro, no
acarrearan costos ambientales, dado que estas se refieren a instalacion, renovacion y
ampliacion de la capacidad de sis&es eléctricos y equipos especiales.

Los cuadros No. 1, 2 y 3 contienen la totalidad de los items basicos de las obras, el
control ambiental y su costo en las tres fases de la Alternativa IV del Plan Maestro.

En él cuadro No. 4 se presenta los costosemtdles para la operacion del aeropuerto
en las tres fases de la alternativa IV del Plan Maestro.

El cuadro No. 5 contiene el resumen de los costos ambientales tanto para el desarrollo
del Plan Maestro como la Operacion del Aeropuerto, considertadds las fases de



la Alternativa IV ( 20062020), del cual se tiene lo siguiente:

: OBRAS
FASE AMBIENTALES TOTAL
T | TNVERSIONES ALTERNATIVA 4 | 594.868.856,00 | 915.000.000,00 1.509.860.856,00
FASE 1
3 | TNVERSIONES ALTERNATIVA 4 | 686.276.320,00 | 915.000.000,00 1.601.276.320,00
FASE 2
3 | INVERSIONES ALTERNATIVA 4 | 579.647,960,00 | 1.830.000.000.00 | - 2.409.647.960.00
FASE 3
TOTAL 5520.793.136.00
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PRDGHANMS DIF MOMITORED [5]

BEacAPCION R MT DESCRIPCION [COSTO UNT EDSTO TOTAL
% |CALLE OF AODAJE D CONEWIOH ENTRE | 5.490.50
ALFA Y PISTA PRINCIPAL
TRAMEPORTE DE MATERIALES ¥ RELLENOS, 1,508 08 220008 3811 000 60
mmnflmns'r ACCESOS INDUSTRIALES (1) GLOBAL 13,320,000 00
(CONSERVACION DE SUBLDS |2} S——
REFLANTAMIENTO DE CAENAIES Y RESTAURACION [ GLOBAL 5.0, 000 50
DE SUPERFICIES E2apo | 324000 | L0 ]
| leroassmsoe nEco GLOTAL OB £00.00
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3 |PARCUEADERCS AVIACION GENEREL BB 00 (TRANSAORTE GE MATERALES 1 FELLENGS,
CAMPAMENTOS Y ACCESOS INDUSTRIALES 1) —
GOMSERVALION DE SUELDS [T} dsi06 220060 1,404,500 00
::wtﬂmﬂmn DREMAIES Y RESTAURAGIEN (—— TR
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EMPRADLEASION (1] ~ A78 B0 140,00 B47,320.00
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— Gundre 8.3
ALTERNATIVA IV
U7 PAEE @« (10080 -
DBRAS AEROFORTUARIAS

TRANEPORTE DE MATERIALES ¥ RELLENGS [1)

COMSERVASION DE SUELOS (3] } [T 320000 \ 953 850,00
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. ALTERNATIVA IV :

FASE Il - (2011 2020} =~ ;.
OBRAS AERCPORTUARIAS -

B3 [PARQULADERD PARA CARGS DE 1200 TRLHEPDATE DE MATERIALES Y RELL ENCE,
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#7 |MOVIMIENT O3 OE TIERRAS (MVELACIDH)
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MANTENBUENTO .. —
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THANSPERTE OF WA TERALES ¥ RELLENDS [1)
. COMSERYACION DE SUELDS () 4 BOA G 10000 13,560,000 .00
17 |SOMSTRUGTION HANGARES DE ANACICH APODD | EMPRADEACION () 400006 114050 (T
i EHIE AL e
ESTABILIZACION DE TALUDES (4] | GLOBAL 6,000,000 %
3 TUCIDS TECHIDDS 160
ESTUCIOS AMBIENTALES ESTUGHD DE IMPACTO AMBIENT AL GLOBAL 05,000, 00050
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%] ¥
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CDNTROL AMEIENTAL PARA DPERACIQI’_*I__EN CADA FASE

~~ ALTERNATIVA IV -

CUADRO No. 5.5

chTROL AMBIENTAL POR OPERACION

ITEM l DESCRIPCION ANO COSTO UNIT COSTO TOTAL
meTEHlulENTo PREVENTIVOD 5.00 12.000,000.00 E0,000,000.00
DEL INCINERADOR
i |MANEJO DE RESIOUOS |AQUISICION BOLSAS PLASTICAS 5.00 800.000.00 3,000,000.00
SOLIDOS
LIMPIEZA Y ASEQ DEL PATIO DE 5.00 4,000,000 00 20,000,000 00
BASURAS -
OPERACION INCINERADOR 5.00 6,000,000 00 30,000,000.00
MANTENIMIENTD PREVENTINVD 500 16,000,000.00 B0, 000, 000 00
DE LA PLANTA DE TRATAMIENTO
7 IMANEJO DE AGUA LIMPIEZA ¥ DESINFECCION DE 500 2,000,000.00 10,000,000.00
POTABLE LOS TANQUES DE
ALMACENAMIENTO
OPERACION PLANTA DE £ 24,000,000.00 120,000.000.00
TRATAMIENTO ¥ BOCATOMA |
3 |MANEJO DE AGUAS MANTENIMIENTO Y LIMPIEZA DE 500 18,000,000.00 90,000,000.00
LLUVIAS LOE CANALES DE AGUAS
LLUVIAS Y TRAMPA DE GRASAS
MANTENIMIENTO PREVENTIVO 5o 16,000,000.00 B0,000,000,00
DE LA PLANTA DE TRATAMIENTOD
4 |CONTROL DE CONSTRUCCION UN TANQUE 500 5,400,000.00 27.000,00000
VERTIMIENTOS DE HOMOGEMNEIZACION
AGUAS RESIDUALES
DOMESTICAS
AQUISICION ¥ OPERACION POR GLOBAL 100,000,000.00
PARTE DE LA FAC DE UNA
PLANTA DE TRATAMIENTO DE
AGUAS RESIDUALES (1)
ESTUDIO ¥ VIGILANCIA GLOBAL 10,000,000.00
EPIDEMIOLOGICO
5 |SALUD OCUPACIONAL ¥ |SENALIZACION DE AREAS GLOBAL 15,000,000.00
SEGURIDAD INDUSTRIAL
PLAN DE EMERGENCIAS GLOBAL 20,000,000.00
& |PROGRAMA DE FROGRAMA DE MONITOREO DE 5.00 70,000,000.00 350,000,000.00
MONITRED CALIDAD DE AIRE, RUIDO
AGUAS
TOTAL INVERSIONES CONTROL AMBIENTAL EN 18,00,000.00
LA OPERACION POR FASE

(1) ESTE COSTO LE CORRESPONDE ASUMIRLO A LA FAC

Fi

TOTAL INVERSION POR OPERACION EN CADA FASE

FASES ALTERNATIVA 4 TOTAL
(ESCOGIDA)

FASE | - (2000 - 2005) 915,000,000

FASE Il - (2006 - 2010) 915,000,000

FASE Il - (2011 - 2020) 1,830,000,000

TOTAL

3,660,000,000]




VI. PLAN DE USOS DEL TERRENO

6.1 GENERALIDADES

Un principio basico que contempla el desarrollo de un Plan Maestrefiesr ¢
establecer claramente los terrenos con que se cuenta y los terrenos por adquirir para ir
desarrollando en ellos las diferentes etapas de crecimiento para que al final de las
fases todas las instalaciones aeroportuarias conformen un sistema gtee pre
comodidad y funcionalidad.

6.2 DESARROLLO

Los terrenos con que cuenta actualmente el Aeropuerto son suficientes para el
desarrollo de las diferentes fases de crecimiento, cabe resaltar que solo en el costado
sur oriental respecto a las instalacioresuales de la F.A.C se requerira de una
negociacion de terrenos para el desarrollo de las instalaciones de terminal de carga 2 y
hangares de mantenimiento, al igual que unas pequefias areas de terreno que se veran
afectadas cuando se de la construccionm 2. Estos terrenos se aprecian en plano
anexo de los desarrollos de la alternativa escogida

En la fase 1 comprendida entre los afios 2000 a 2005 se comenzara los desarrollos en
terminal de pasajeros para aviacion regional (costado sur respecto ahltehiml)

como internacional (costado norte respecto al terminal actual) en la parte internacional
se desarrollara también su respectiva plataforma de aviones y plataforma remota para
vuelos internacionales. Esta etapa contempla la ampliacion de laezonmbustibles

en el costado norte donde actualmente funciona y modificacion de la zona de
cathering.

Por otro lado y aprovechando las instalaciones actuales de carga se ampliaran estas
instalaciones con la construccion de una nueva bodega y se complémsut
funcionalidad con la terminacion del carreteo entre la calle de rodaje Delta y la
cabecera 18 que se veré reflejado en el facil acceso y desalojo de los aviones que
ingresan al terminal de carga.

Se realizard la construccion de la primera saliggdaaentre las calles de rodaje
actuales Charlie y Delta y se construira el carreteo que de facil acceso a los hangares
de mantenimiento que se construiran también en esta primera fase hacia el costado sur
- oriental del terminal de pasajeros.

Se ejecutar la construccion de una via de acceso requerida como consecuencia de la
construccion de las nuevas instalaciones de hangares de mantenimiento



En esta primera fase se hace necesario la negociacion de los terrenos que comprender
un area de 175.768 minicialmente mencionados como consecuencia de la
construccién de los hangares y la via de acceso a estos, los demas desarrollos
planteados se realizaran en los terrenos con que actualmente cuenta el Aeropuerto.

En la fase 2 comprendida entre los afid3628 2010 se daran desarrollos en cuanto a
terminal de pasajeros tanto nacional como internacional con sus respectiva
plataformas de aviones, ampliacion de estacion de combustible y cathering,
ampliacion de calles de rodaje frente al terminal de pasajeragya, construccion de

calle dE rodaje frente al terminal de carga, construccion de una nueva bodega en el
terminal de carga actual y al construccion de otra salida rapida ubicada entre las calles
de rodaje actuales Bravo y Charlie.

Se adelantaran desaltos en el costado oriental del terminal de pasajeros a lado y
lado de las instalaciones actuales de la F.A.C como son la implementacion de un
nuevo terminal de carga 2, ampliacion de hangares de mantenimiento y la
construccion de una primera etapa dda@®n general, con sus respectivas
plataformas, carreteos y vias de acceso

La fase 3 comprendida entre los afios 2011 a 2020 requerira de una revision de la
estad2sticas de pasajeros, carga y oper ac
0 no los dearrollos planteados como son: ampliacion del terminal de pasajero tanto
nacional como internacional con sus respectivas plataformas de aviones construccién
del TML2 adecuando el area del terminal de carga existente cuando éste se haya
traslado totalmenten la nueva zona de carga en el costade suental del terminal

de pasajeros, ampliacién de la pista principal hacia el costado norte (respecto jla
cabecera 18) en 500 metros y construccion de sus respectivas conexiones con lo
carreteos, ampliacion déerminal de carga 2 iniciado en la fase 2, ampliacién d
hangares de mantenimiento y aviacion general y por ultimo la construccion en s
totalidad del carreteo paralelo a la pista principal sobre el costado oriental de esta.

6.2.1 COSTOS DE LA TIERRA.

Los costos de la tierra varian segun su ubicacion haciendo que los terrenos contiguos
cercanos a la cabecera8loscilen entre 40 o 50 millones de pesos la fanegada
cuadra), y los que se encuentran ubicados hacia la cabe6epaeien estar en el

orden de 10 a 120 millones de pesos fanegada. Por otro lado, los terrenos que se
encuentran al occidente del terminal son los mas costosos y pueden llegar a alcanzar
un precio de 140 millones de pesos por fanegada.
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VII. DESARROLLO DE ALTERNATIVAS
7.1 GENERALIDADES

Este capitulo trata de mostrar las diferentes alternativas planteadas para el desarrollo
del Plan Maestralel aeropuerto de Rionegro, a continuacién se hara un descripcion
general de cada una de las alternativas y finalmente se hara una descripcion detallada
de la alternativa escogida indicando claramente las obras a realizar o desarrollar en el
Plan Maestralel Aeropuerto de Rionegro en sus diferentes fases.

7.2 ALTERNATIVA N° 1

Teniendo en cuenta el estado actual del Aeropuerto de Rionegro, su implantacién y
localizacion especifica, eso nos llevé a pensar en unos posibles crecimientos
paulatinos que est&irectamente relacionados con unos prondésticos de crecimiento.

Para esta alternativa se optd por seguir haciendo un crecimiento lineal del Terminal de
Pasajeros en el sentido orierteoccidente y conllevando esto obviamente un
crecimiento y de amplia@h de zona de plataforma.

Para la elaboracién de esta alternativa desarrollada por el Grupo del Plan Maestro del
Rionegro se tuvo en cuenta la propuesta presentada por la firma C.E.I.

7.2.1 CONSTRUCCION PLATAFORMA DE PASAJEROS (AMPUACION).

De acuerdo ao el analisis de trafico se concluyd que la plataforma actual de parqueo
de aeronaves necesita nuevas posiciones para prestar un servido eficiente de acuerdo
con el numero de pasajeros hora pico, por lo tanto en esta alternativa, se requiere la
construccid de dos areas de plataforma una al norte y otra al sur de la plataforma
actual y mas especificamente para la zona internacional y nacional al frente del
Terminal 1.

7.2.2 CONSTRUCCION DE PARQUEADEROS FRENTE A TERMINAL 1.

Frente del Terminal 1, se propoaona ampliacion del estacionamiento de autos actual
gue esté acorde con el crecimiento necesario a la ampliacion del Aeropuerto de
Rionegro, entre la via de llegada y la de regreso (ubicada en el costado occidental del
Terminal).

Las areas de parqueadeéeben ser tales que satisfagan las necesidades del nuevo
Terminal y que absorban la demanda que se presente hasta esta época. Se prevé que
guedara adecuada un éarea total de parqueaderos frente al Terminal 1 de
aproximadamente

40.000 i

Adicionalmente seha proyectado una zona de estacionamiento de taxis y buses
publicos.

7.2.3 ZONA DE COMBUSTIBLES



En la zona de combustible ubicada en el costado norte de Terminal existente, y donde
también se encuentra ubicado el Catering, se plantea hacer el trasledte dinos

metros mas hacia el norte, obviamente teniendo en cuenta que en este sitio existe una
determinante y limitante de terreno, que permitira el crecimiento hasta cierto punto.

De esa manera la zona de combustibles podra tener la ampliacion acdecu
necesarias para que posteriormente las empresas concesionarias de combustibles
realicen sus respectivas instalaciones.

Se hace necesario construir un area para estacionamiento de vehiculos y maniobras de
camiones de combustible y para zonas de pargle empleados y personal de esta
area.

7.2.4 VIA DE SERVICIO INTERNO DESDE COMBUSTIBLE NUEVO HASTA
PLATAFORMA ACTUAL

Dentro del lado aéreo es necesario contar vias de servicio interno para la circulacion

de vehiculos y de comunicacién interna que ssadas por dependencias como
cateringA, combusti bl e, per sonal de cont
la Aeronautica Civil, etc., por tal motivo, es necesario disefiar y prever el area para
esta circulaciéon de vehiculos.

En razén de las congdhciones anteriores, El Plan Maestro ha contemplado la
construccion de vias de servicio interno, con este objetivo en esta alternativa y con el
fin de comunicar la plataforma de estacionamiento de aeronaves con otras
instalaciones del aeropuerto como At General, Catering, etc, se debe construir
una franja de via que posteriormente formara parte de la ampliacion de la plataforma,
la cual tendré una estructura idéntica a la actual.

7.2.5 CONSTRUCCIONY AMPLIACION DEL TERMINAL DE CARGA.

En esta altemtiva se hace necesario también plantear la ampliacion y construccion
del Terminal de carga que se encuentra ubicado hacia el costado norte del Terminal de
Pasajeros, es importante y necesario adelantar la construccion de la plataforma para el
estacionamieto de Aeronaves de carga de manera que queden tangencial al edificio
actual.

7.2.6 RECUPERACION VIAS DE ACCESO EXISTENTES

En esta alternativa se considera la posibilidad de hacer una recuperacion de las vias de
acceso existentes mediante la repaviagoh de las mismas con lo que se consigue
gue el acceso al aeropuerto sea mas camodo.
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7.2.7 REFUERZO EN CALLES DE RODAJE Y TAXEOS

Es importante e inaplazable que se jd&@o a un refuerzo en la pista principal
existente, estos mismos trabajos se deben realizar en las calles de rodaje y taxeos
actuales con el fin de obtener el mismo nivel de servido y de operacion de aeronaves
gue utilizan la pista obteniendo asi homoggae en la infraestructura del lado aéreo.

7.2.8 ESTUDIOS AMBIENTALES.

Todas las obras descritas anteriormente, necesitan de un estudio de impacto ambiental,
las medidas de mitigacion correspondientes, y de las licencias ambientales, de acuerdo
a la nornatividad existente expedida por el Ministerio del Medio Ambiente y que a su
vez cumpla con los estandares internacionales.

7.2.9 SEGURIDAD

Dada la importancia a nivel mundial y la exigencia de organismos internacionales
como la OACI, acerca de la segaiben los terminales, las aeronaves, los pasajeros,
se debe implementar todo un sistema de seguridad que garantice que objetos
prohibidos o no autorizados lleguen a las aeronaves y a las instalaciones, evitando de
esta manera que se pueda atentar congagaridad humana vy fisica de la Operaciéon
Aérea Internacional.

Ademas, teniendo en cuenta que cualquier acto delictivo que ocurra en el aeropuerto
es una vitrina publicitaria en el mundo, se plantea un sistema de seguridad que
satisfaga las necesidaded deropuerto y que debe aumentar a medida que este se va

desarrollando.

Esta alternativa se descarto debido a que la mayoria de crecimientos y desarrollos
determinados en este Plan se encuentran cedidos a la FAO en comodato.

7.3 ALTERNATIVA 2.

La altenativa 2 es otra propuesta que analiz6 el Grupo del Plan Maestro de Rionegro,
haciendo uso de los terrenos de la aeronautica civil y teniendo en cuenta la ubicacion
de la F.A.C. en estos terrenos. Para los desarrollos estas instalaciones forman una
limitante dentro del planteamiento, pues esta area que ocupa las instalaciones de la
FAO. son en realidad los terrenos mas propicios para una ubicacion especifica.

Dentro de ese orden de ideas se empezaron a plantear propuestas que nos llevaron a
desarrollar eplano de la alternativa 2 que aparece en los documentos anexos.

Dentro de las obras que contempla esta segunda alternativa son las siguientes:









A Ampliacion del Terminal depasajeros en el sentido oriemtecidente vy
continuando con la tipologia arquitecténica del aeropuerto. Se sigue con el
esquema de terminal de tipo lineal.

A Se propone la ampliacion de la plataforma de aviones buscando ganar mas
posiciones para las ae@ves.

A Se plantea construir hacia el costado oriental del aeropuerto y mas exactamente
hacia en norte de las instalaciones de la F.A.C. los hangares de Aviacion general.

A Hacia el costado sur de aviacion general se plante6 la ubicacion de los hdagares
mantenimiento.

A De las instalaciones de la F.A.C. en el costado sur, se dejé un area especifica para
la ubicacién y futura construccién del terminal de carga 2.

A Se penso en la posibilidad de construir un TML 2 hacia el costado occidental, mas
exatamente hacia el sur del terminal de pasajeros actual.

Dentro de esta alternativa también se tuvieron en cuenta una serie de obras de
urbanismo e infraestructura.

Esta alternativa se descartd, pues en realidad la ubicacién del TML2 era utépica, pues
el terreno en ese sector es bastante quebrado y los costos de movimientos de tierra
serian supremamente altos. Ademas de acuerdo a las proyecciones suministradas esta
alternativa no estaba cumpliendo con los requisitos necesarios para tener un
aeropuerto de facaracteristicas que arrojaban dicha informacion, de ahi que surgiera

la necesidad de poder establecer una tercera alternativa que permitiera subsanar desde
el punto de vista econdémico una ubicacion mas logica para el TML2.

7.4 ALTERNATIVA 3.

La alterndiva 3 es muy similar a la anterior, con la variaciéon de que el TML2, sefia
una continuacion de la zona del terminal internacional.

De todas formas en este esquema se sigue manejando el concepto de la edificacion
lineal y la propuesta es que sobre el astaoroccidental se adose un volumen que
teniendo las mismas caracteristicas arquitectonicas, se pudiera plantear un crecimiento
paulatino del terminal.

Al mismo tiempo se plantea la ampliacion de plataforma de acuerdo al sentido de la
forma semicircula actual, con el fin de ganar una serie de posiciones de parqueos

para las aeronaves, la ampliacion y construccion de la nueva plataforma tiene como
objetivo el prestar un servicio eficiente de acuerdo con el numero de pasajeros hora
pico.



Después déaber hecho un analisis mas profundo sobre la alternativa planteada, se
llegd a la conclusion de que esta alternativa presentaba problemas serios desde el
punto de vista funcional en lo que respecta a la parte de maniobrabilidad de las
aeronaves, en el gec de ampliacion del terminal, por la falta de area y el espacio
necesario para el cumplimiento de las normas y especificaciones técnicas de la
O.A.C.l. Eso nos llevo a pensar en una alternativa 4. Que al final fue la escogida y la
gue reune todas las atiniones especificas que se buscaron en el Plan Maestro para el
aeropuerto de Rionegro y que se describe a continuacion.

Las tres alternativas expuestas hasta el momento son similares, en el sentido que
siguen los pardmetros de crecimiento de acuerdalanenda, por lo tanto las obras
inmediatas son iguales. La diferencia radica en que en la alternativa 2. Se propone ya
la aparicion de terminal de carga 2, hangares de mantenimiento, aviacion general,
terminal de pasajeros.

7.5 ALTERNATIVA 4. DESARROLLODE LA ALTERNATIVA ESCOGIDA

Esta es la alternativa que se escogio para desarrollar el Plan Maestro del Aeropuerto
de Rionegro, es la alternativa mas viable tanto técnica como econémicamente de las
cinco alternativas planteadas por el Grupo de Planes Msegtse propone para
desarrollada de la siguiente manera

a- 10. Etapa de Desarroll o entre | os afos
de desarrollo:

Fase 1 de Desarrollo ( 2.000 al 2.005)
Fase 2 de Desarrollo ( 2.006 al 2.010)
Fase 3 de Desarrol 2.011 al 2.020 de acuerdo a la demanda)

La presente Propuesta o alternativa para el Plan Maestro del Aeropuerto de Rionegro,
al igual que las demas buscan establecer Fases de desarrollo utilizando los prondsticos
de crecimiento del orden del 4% al 58bn el fin de proyectar el aeropuerto a la
maxima saturacion, es decir maxima capacidad del mismo.

En este orden de ideas, iremos desarrollando paulatinamente los crecimientos basados
en pronésticos y por fases, que permitan ir elaborando las ampliacjones
construcciones en la medida de sus necesidades.

Después de haber planteado anteriormente tres alternativas y que se ven claramente en
cada uno de los planos que presentan las alternativas propuestas, esta cuarta
alternativa tuvo en cuenta los sitios snaptos y de mejor topografia para ser
utilizados en las construcciones planteadas en el plan, buscando la mayor economia
para que este proyecto de Plan Maestro sea un éxito y realizable de acuerdo a las fases
planteadas y llegando al punto de maxima satan de acuerdo a la demanda.









FASE 1.

Dentro de esta fase es necesario la ejecuciéon de obras de reacondicionamiento,
adecuacion, mantenimiento y conservacion,spreurgentes y se han denominado:
OBRAS INMEDIATAS las cuales se deben emprender en el afio 1999. Esta fase
también contempla obras a corto plazo que deben ejecutarse en el periodo
comprendido entre 2000 y 2005.

FASE II.

En esta Fase estan comprendidalaras que deben ejecutarse a mediano plazo en el
periodo comprendido entre 20€010.

FASE lii. DESDE EL 2011 AL 2020 DE ACUERDO A LA DEMANDA.

Comprende las obras que deben ejecutarse cuando la demanda lo exija 6 sl los

pronésticos de crecimiento, gasajeros y de operaciones, son del 4% o superiores y

de las cuales se hizo evaluacion de costos y que deben ser revalidas en su oportunidad,
pues los prondsticos obtenidos actualmente deben ser revisados con periodicidad de

tres a cinco afios y dado sualeja en el tiempo los resultados pueden cambiar.

ETAPA DE SATURACION.

En esta fase se muestra el desarrollo final del aeropuerto a su maxima capacidad y su
periodo de ejecucion dependera del crecimiento del aeropuerto, aqui es donde quedan
conjugadas lases fases de desarrollo, llegando a la maxima saturacion.

A continuacion se describen las obras que se matizaran en la Alternativa 4.

7.5.1 FASE 1.

7.5.1.1 OBRAS INMEDIATAS (1999)

Con el objeto de darle un mejor uso al Terminal actual el maximpadieosible y
hacerlo lo mas funcional y confortable dotandolo de la infraestructura minima
necesaria para cumplir con buen nivel de servicio, es indispensable la realizacion de
obras en el Terminal de pasajeros y algunas obras civiles que se describen a
continuacion.

En la primera fase, se plantea una adecuacion del terminal existente, para optimizar
las areas actuales en cuanto a su funcionamiento. Se propone en el ala nacional un
acceso unico a todas las salas de embarque para asi tener un sitioraenamt
adecuado, y al mismo tiempo se amplia la capacidad de las salas de abordaje al
agregarle el espacio que antes se utilizaba como acceso a cada sala.
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En la zona internacional, el area que esta funcionando emestento como lugar de
emigracion se reubica en el sitio donde antes funcionaba el Banco Santander, pues en
el sitio actual el espacio es demasiado pequefio y en las horas pico se genera una gran
congestion de pasajeros. El nuevo lugar se adecua pararatendanas mejores
instalaciones a los pasajeros, triplicando los puestos de control y dejando un espacio
adecuado para las filas, sin que estas interfieran con el normal funcionamiento de las
salas de espera que es lo que ocurre actualmente. La zorguddasedel DAS, se
reubica, localizandola después del control de emigracion.

Los locales comerciales que se encuentran frente a las zonas de chequeo, se destinan
Unica y exclusivamente a comercio relacionado con temas aeronauticos.

En el primer piso sol se dejan las oficinas que necesiten tener contacto directamente
con la plataforma, esto con la idea de tener una circulacion libre a lo largo de todo el
terminal, desde la primera entrega de equipajes nacional hasta las entregas de
equipajes internacioha

En el edificio administrativo, a nivel de primer piso se plante la construccion de las
fachadas de este para adecuar el espacio para las oficinas que se desplacen del primer
piso del terminal, y asi completar todo el edificio administrativo.

Recupera®n vias deaccescexistentes.

En esta alternativa se considera la posibilidad de hacer una recuperacion de las vias de
acceso existentes mediante la repavimentacién de las mismas con lo que se consigue
gue el acceso al aeropuerto sea mas comodo.

Refuerzoen calles de rodajg taxeos

Es importante e inaplazable que se dé inicio a un refuerzo en la pista principal
existente, estos mismos trabajos se deben realizar en las calles de rodaje y taxeos
actuales con el fin de obtener el mismo nivel de servicle gperacion de aeronaves

gue utilizan la pista obteniendo asi homogeneidad en la infraestructura del lado aéreo.



7.5.2 FASE |- (2000- 2005)

7.5.2.10BRAS AEROPORTUARIAS

Terminal de Pasajeros
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En la zonanacional se propone la construccion de un acceso principal, con sus
respectivos controles, este para respaldar el acceso actual, frente a este se plantea una
plazoleta de comidas rapidas. Se construye una sala de. embarque nacional con sus
respectivos sei®ios, acceso al publico y sala de espera. En primer piso se construyen
debajo de la sala de embarque dos salas de entrega de equipaje.

En la zona internacional se aprovecha la construccion de un volumen nuevo que
diferencia la construccion del nuevo témal con el terminal anterior, para ubicar alli

en el segundo piso la zona de emigracion, &dnd, y la zona de control del DAS.

En el nuevo terminal se tiene inicialmente dos salas de embarque con todos los
requerimientos de la FAA, y sus respectivesvglos, acceso de publico y salas de
espera. A la zona de emigracién se accede por un unico punto fijo, el cual lleva a los
pasajeros al primer piso, donde esta la sala de espera y la zona de control de
inmigracion. También en este nivel y debajo de Eassde abordaje se plantea la
construcciéon de dos las de entrega de equipaje.

Se tiene dos niveles de circulacion, uno para salida de pasajeros y otro para llegada de
pasajeros, esto se implementa tanto en la zona nacional como en la zona internacional.



Zona de Cambustibles.

La zona de combustible ubicada en el costado norte de Terminal existente y donde
también se encuentra ubicado el Catering, se plantea hacer su traslado hacia el costado
occidental de su actual ubicacion esto coffirelde ubicada en una zona lejos del
catering y del terminal de pasajeros garantizando asi la seguridad requerida para el
manejo de combustibles.

De esa manera la zona de combustibles podra tener la ampliacion y adecuacion
necesaria para que posteriorneeniis empresas concesionarias de combustibles
realicen sus respectivas instalaciones.

Se hace necesario construir un area para estacionamiento de vehiculos, maniobras de
camiones de combustible y para zonas de parqueo de empleados.

También es importantéener en cuenta dentro de las obras aeroportuarias la
instalacion de pits de combustibles en cada una de las posiciones de aeronaves que
deben quedar embebidas dentro de la plataforma, con el fin Unico de mejorar la
calidad en el servido a las aeronaves.



Construccién de Catering.

Como el catering existente se encontraba aledafno a la zona de combustibles y una vez
analizado y realizadas la reinstalacion de combustibles en la zona occidental antes
descrita se crea la posibilidad de ampéata zona hacia el costado sur de su actual
ubicacion, esta area que se ira desarrollando en el plan maestro teniendo en cuenta las
etapas y fases de desarrollo que permitan llegar a obtener las areas necesarias y
Optimas para el catering. En esta prianfarse se construird un edificio para el catering

el cual tendra un area aproximada de 2.400 m2. Esta zona de catering contard también
con la construccién de parqueaderos para los camiones de alimentos, ademas de
construiran estacionamientos de vehiculspos usuarios de estas instalaciones.

Construccion de Hangares de Mantenimiento.

En esta primera fase se prevé hacia el costadd surental del terminal de pasajeros
y al costado sur de las instalaciones de la F.A&l.aeropuerto de Rionegro, la
ubicacion y construccién de los hangares de mantenimiento.



Estas obras se desarrollaran en tres fases y se dejard una zona determinada y
especifica para los futuros crecimientos de acuerdo a la demanda.

El desarrollo alanzado y estimado para esta época del aeropuerto de Rionegro

amerita la construccion e instalacion de sitios especiales para el mantenimiento de las
aeronaves. Queda claro que la funcion del mantenimiento es una actividad de las
aerolineas por lo que losquerimientos especificos deben ser establecidos por ellas.

De todas formas en este Plan Maestro se dejan planteadas unas areas especificas que
se desarrollaran paulatinamente y fase a fase, para esta primera fase se ha determinado
un area aproximada @afdos hangares de mantenimiento de un primer médulo de
20.000 m2 y al cual se desarrollara en los terrenos de que dispone actualmente el
Aeropuerto.

Estudios Ambientales.

Todas las obras descritas anteriormente, necestan dstudio de impacto ambiental,

las medidas de mitigacion correspondientes, y de las licencias ambientales, de acuerdo
a la normatividad existente expedida por el Ministerio del Medio Ambiente y que a su
vez cumpla con los estandares internacionales.

Seguridad.

Dada la importancia a nivel mundial y la exigencia de organismos internacionales
como la OACI, acerca de la seguridad en los terminales, las aeronaves, los pasajeros
se debe implementar todo un sistema de seguridad que garantice que objetos
prohibidos o no autorizados lleguen a las aeronaves o a las instalaciones y con estos,
se pueda atentar contra la seguridad humana y fisica de la Operacién Aérea
Internacional. Ademas, teniendo en cuenta que cualquier acto delictivo que ocurra en
el aeropuertoes una vitrina publicitaria en el mundo, se plantea un sistema de
seguridad que satisfaga las necesidades del aeropuerto y que debe aumentar a medida
gue este se va desarrollando.



Este alternativa es donde se ha tratado de exponer los requerimiamnitosanj las
ampliaciones recomendadas para poder ir llevando paulatinamente al Aeropuerto de
Rionegro en un crecimiento obedeciendo a los prondésticos de crecimiento.

Via de servicio interno desde combustible nuevo hasta plataforma actual.

Dentro del lad@éreo es necesario contar vias de servicio interno, para la circulacion
de vehiculos y de comunicacién interna que son usadas por dependencias como
catering, combustible, personal de control, vehiculos de aerolineas, de seguridad, de la
Aeronautica Civil,etc., por tal motivo, es necesario disefiar y prever el area para esta
circulacion de vehiculos.

En razén de las consideraciones anteriores, El Plan Maestro ha contemplado la
construccion de vias de servicio interno, con este objetivo en esta alteynatival

fin de comunicar la plataforma de estacionamiento de aeronaves con otras
instalaciones del aeropuerto como Aviacién General, Catering, etc. se debe construir
una franja de via que posteriormente formara parte de la ampliacion de la plataforma,
la cual tendrd una estructura idéntica a la actual.

Prolongacién Calle de Rodaje hacia el Norte.

Se construird una calle de rodaje en forma de L ubicada hacia el costado norte del
aeropuerto con un area aproximada de 22.404jum permitira el facil accesp
abandono de los aviones que ocupan la plataforma de carga

Salida Rapida

Construccion de una salida rapida entre la pista de aterrizaje principal y el carreteo
paralelo en un area de 11.802 m2. Por calle de salida rapida se entiende como una
calle de rdaje que se une a la pista con un angulo agudo, en este caso de
aproximadamente 30 grados que esta disefiada de modo que permita a los aviones que
aterrizan, virar a velocidades mayores que las que se logran en otras calles de rodaje
de salida, reduciéndossi al minimo el tiempo de ocupacion de la pista.

Nuevo CarreteoParalelo y conexiéon cabecera 01.

Dentro de esta Fase 1, se penso en la posibilidad de hacer la construccion de un tramo
del nuevo carreteo que permita llegar hacia los hangares de maateoique seran
ubicados en el costado suoriental del aeropuerto y hacia el costado sur de la actual
ubicacion de las instalaciones de la F.A.C., este nuevo carreteo paralelo tendra un area
de aproximadamente 13.185 m2.



Calles deacceso @angares de mantenimiento.

Se contempla dentro de las obras de la primera fase |, la construccion de dos calles de
acceso a los dos primeros hangares de mantenimiento, que deberan ser construidos en
esta fase inicial. Las calles de acceso tendran un areagferb?2.

Plataforma de Hangares de mantenimiento.

Se construirda la plataforma de los hangares de mantenimiento para los dos primeros
hangares contemplados en esta fase, con un area de 20.000 m2; el fin de esta
plataforma egermitir el estacionamiento de dos aviones y paulatinamente llegar a
tener la posibilidad de poder tener 5 posiciones en las plataformas de los hangares de
mantenimiento.

Via vehicular zona hangares de mantenimiento.

Hacia el costado oriental de los banes de mantenimiento se construird una via
vehicular, que inicialmente esta proyectada para los dos primeros hangares de esta
fase 1 en el plan maestro del Aeropuerto de Rionegro, como lo muestra el disefio de
esta alternativa escogida. El &area aproximada construccion para estas vias
vehiculares en esta primera fase es de 20.489 m2.

Construccion de parqueadero vehicular zona hangares de mantenimiento.
Frente a los hangares de mantenimiento, se propone la construccion del parqueadero
vehicular para dita zona y con un area aproximada de 3.579 m2.

Plataforma de Helipuerto y Taxeo ler. Tramo.

Hacia el costado sur de la ubicacion de la Policia y bomberos se construira, la
plataforma del Helipuerto y el primer tramo de taxeo en un area de 7.510 m2.

Dentrode estas obras también se contempla la construccion del parqueadero vehicular
del



helipuerto con un area de 294 m2.

Construccion plataforma muelle internacional y terminal de pasajeros
(ampliacion).

En esta alternativagomo fase 1, entre el periodo comprendido de tiempo del 2000 al
2005, se inicia con la construccion y ampliacion del terminal de pasajeros zona
internacional con dos salas de embarque, siguiendo con el tipo de construccion actual
gue es una construcciée tipo lineal, el cual se ira desarrollando por fases modulares
hasta quedar completamente terminado como se indica en el plano que representa
esta alternativa. Simultdneamente se debe desarrollar la ampliacion y construccion de
la nueva plataforma con @osiciones de parqueos por la necesidad de obtener mas
area, con el fin de prestar un servido eficiente de acuerdo con el nimero de pasajeros
hora pico, por lo tanto en esta alternativa, se requiere la construccién y ampliacién de
la plataforma hacia elante y mas especificamente para la zona internacional del
Terminal 1.

La ampliacion del Terminal de pasajeros se desarrollara tanto en la zona Norte como
en la zona sur, ( zona internacional y nacional ). Estos datos se ampliaran en el
capitulo corresporidnte a lo referente en la ampliacion del terminal.

En lo que respecta al area de plataforma se ha considerado hacer la ampliacion
necesaria y suficiente que permita obtener nuevas posiciones y el espacio requerido
para la maniobrar y poder ubicar respegshente cada una de las aeronaves. El area
aproximada de la ampliacion de la plataforma del muelle internacional es de 33.863
m2. siguiendo con los lineamientos de la plataforma actual.

Plataforma de Estacionamiento Aislada

Por ser catalogado el AeropteeJosé Maria Cordova como Aeropuerto Internacional

el Plan Maestro contemplé la necesidad de construir una plataforma de
estacionamiento aislada con el fin de alojar alli aquellas aeronaves que sean afectadas
por actos terroristas



y que requieran denumanejo especial por parte de los organismos de seguridad. Esta
plataforma se plantea desarrollarla en el costado sur del terminal actual, préxima a la
cabecera 36 en un area de 9.738 mf aproximadamente incluyendo la calle de rodaje
gue sale perpendicularla pista.

Construccion Edificio de C.O.E

Con el fin de cumplir con los requerimientos solicitados por el departamento de
seguridad y las normas OACI se plantea la construccion del edificio del Centro
Operativo de Emergencia, cuya ubicacion estraté@tpb® estar comprendida entre la

zona aerondutica y las instalaciones de seguridad aeronauticas, el area aproximada de
esta construccién es de 400mf y adicional a esta area se suma la construccion de
parqueaderos con un area de 138 mt

Control de accesog cerramiento

Para dar cumplimiento a la normatividad implantada por los organismos

internacionales y los requerimientos exigidos por la oficina de seguridad el Plan
Maestro a contemplado el mejoramiento de los accesos vehiculares al Aeropuerto,
contempando en este item el mejoramiento de sistemas de vigilancia y puertas
eléctricas, adicionalmente se ha propuesto el mantenimiento de 2000 ml. Del
cerramiento existente.

7.5.2.2 OBRAS DE INFRAESTRUCTURA Y URBANISMO.

En esta primera fase del Plan maesdRionegro, se contemplan una serie de obras

de urbanismo tales como, movimientos de tierra (nivelaciéon) infraestructura de redes,
aguas lluvias, aguas negras, canales de drenaje que se generaran como consecuencia
de las diferentes obras de ampliacion sgi@jecutaran en esta primera fase.



Cuadro No. 7.1

ALTERNATIVA ESCOGIDA No. 4

FASE |

OBRAS AERONAUTICAS Y AEROPORTUARIAS
OBRAS CIVILES

DESCRIPCICON COST. UNIT. AREA M2 COSTO
1|PROLONGACION CALLE RODAJE ALFA HACIA EL 321,845.78 22.404.00 7.210,692,885.12
NORTE
7|20 SALIDA RAPIDA 321,825.78 11,802 00 3,788.473,865.55 {
MUEVS CARRETED PARALELD { 7o TRAMO ) ¥
3 CONEXIAN CABECERA 01 BT, 75032 13,185.00 1,‘156,5!?.9&9.2E‘
CALLE DE ACCESS A  HANGARES DE
4 MANTENIMIENTO (2 CALLES). 32,8457 5.780.00 1.860 268 608 401
5lPL.AT.AFunuA DE HANGARES DE MANTENIMIENTO, 321,845.78 20,000.00 £,436,915,600 00
Vih  VEHICULAR ZOMA HANGARES DE
s‘HN\"IEMFMIEHTO. 109,300 38 20,489.00 2,157 499 485 B2
|PARCUEADERS VEHICULAR ZOMA HANGARES DE n
T MANTENIMIENTO 105,300,238 3,579.00 IT6 B0, 060.02
2 :ummnm DE HELIPUERTO ¥ TAXED 1o 321,845, 78 751000 2,417 061,807 B0}
FLAMID,
8[PARQUEADERD VEHICULAR HELIPUERTO, 105,300 38 254,00 30 858,311 .72
AMPLIACION PLATAFORMA, MUELLE
] INTERNACIONAL 321,845 T8 33, 56300 10,898 663 6848 1
11 |Via PERIMETRAL DE SEGURIDAD 108,300.28 12,523.00) 1,423,577 038 74
12 |CONTROL ACCESODS 35,000,000.00 5.00 175,000, 000,00
13|CERRAMIENTOS 150,000,00 2.000.00 300,000, 000,00
14|CONSTRUCCION INSTALACIONES COE. 650,000.00 400,00 250,000, D00, DO
15|PARQUEADERD C.O.E. . 105,300.38 138,00 14,531,452 44]
PLATAFORMA Y CARRETED DE FAROUED DE
16 AVIONES AISLADOS 321,845.78 9.738.00 3,134, 134,205 64}
17 |MCVIMIENTOS DE TIERRAS | HNIVELACION | SO0, 000 000,00 1.00 500,000,000,00
OBRAS DE INFRAESTRUCTURA { REDEE ALL AP AN,
Blean ALES DE DRENAJE ). 1,500,000,000,00 1.00 1.500,000,000. 001
CONSTRUCCION DEL TERMINAL ZONA
Bl NTERNACIONAL 1ER. PISO BO0,000.00 5.190.00 4,152,000 000 00}
COMNSTRUCCION DEL TERMIMNAL ZONA .
20| TERNACIONAL 200, PISO 800.000.00 =.190.00 4,152,000,000.00
29| CONSTRUCCION DEL TERMIMAL ZOMHA MACIONAL 800,000.00 2 42500 1.940,000,000.00)
{ER, PISO —
55| CONSTRUCCION DEL TERMIMAL ZOMA NACIONAL BOD,000.00 2.425.00 1,940,000,000.00)
D0, PISD
23| CONSTRUCCION CATERING £50,000. 2,400.00 1,560,000,000.00
24 |COMSTRUCCION ZOMA DE COMBUSTIBLES B00,000.00 8.200.00 &,560,000,000_00
75 |coNSTRUCCION HANGARES DE MANTENIMIENTD 850,000 00 20.000.00 13,000,000,000_00f -
ESTUDIOS TECNICOS, DISEROS E INTERVENT. 300,000,000 00 1.00 300,000,000.00
SUBTOTAL INVERSIONES T7.255,924,938.

"o



Cuadro No. 7.2

OBRAS AERONAUTICAS Y AEROPORTUARIAS
SISTEMA ELECTRICO Y EQUIPOS ESPECIALES

AYUDAS VISUALES E ILUMINACION PLATAFORMAS ¥

CALLE DE RODAJE NUEVOS 180,000,000.00 1.00 150,000,000 00
SRENCCION Eauro ¥ MPIACENCAPACERD) e im0 | smosmomog
SUBTOTAL INVERSIONES 1,140,000,000,00
Cuadro No. 7.3
OBRAS AERONAUTICAS Y AEROPORTUARIAS
MANEJO AMBIENTAL

TOTAL CONTROL AMBIENTAL $634.868.856.00
TOTAL INVERSIONES FASE | ALTERNATIVA 4 {ESCOGIDA] ?s,nm,ﬂlmmi




‘OBRAS CIVILES

~- Guadro-No. 7. 4

DESCRIFCION Costo | 2000 2081 002 Ta003 Ta04 2006
1[PROLCHGACION CALLE RODAJE ALFA HACIA EL NORTE TADEREE 12 T 1 1
|~ 2[2a SALIDA RAPIDA - 3,756 AT BF55 ]
3NUEVO CARRETED PARALELE ( 7o TRAMC | Y CONEXIGH CABECERA Of 1,156,967 960.20 )
| CALLE DE AGGESQ & HANGARES DE MANTENIMIENTO (2 CALLES). 1 1480, 268 EOB.40) - ]
5|PLATAFORMA DE HANGARES DE MA.MEMMNTO - E,436 915,600,100
5| VIA VEHIGULAR ZONA HAKGARES DE MANTENIMIENTO. | 257w e e
| 7|PARCUEADERD usmcuuult ZONA HANGARES DE MANTENMENTO ATEET0060.02 | ]
8| PLATAFORMA DE HELIPUERTO Y TAXED 1o TRAMO aarpepors || ] I
&[PARGUEADERD VERICULAR HELIPUERTO. BN T2 1
10|AMPLIATION PLATAF ORMA MUELLE INTERNACIONAL, 10,868, 663,548.14) |
17]V1A PERIMETRAL DE SEGUR:DAD 1 47357700874 1
12/CONTROL AOCESOS 175 000 00,00 ]
BRE CERRAMIENTOS 3060, 008,000,00) |
14 cuusmu:cmﬂ WSTALACIONES C OE, [I:mlm e Dp-r-nbnn Enprcialing mmm |
15|/PARQUEADERD C O.E. 14_&!|.EJ.44 l | N
16|PLATAFORMA ¥ CARRETEG DE PARGUED CE AVIONES AISLADOS 3,134,134, 206,64 ) ) <*: ]
| 7|MOVIMIENTOS DE TIERRAS | NIVELAGIDH ) 00000000, | 1 ]
%-]a (CBRAS DE INFRAESTRUCTURA | Hr_DEs ALLAPAN I:AN.I'ALESDE DREMAJE I8 1,500,000 000 00 | B
1B|CONSTRUCCION DEL TERMINAL ZONS INTERHACHOMAL 1EAL FISCI 4152 000, -
I:m CONSTRUCTION DEL TERMINAL ZOHA INTERNACIONAL 200, PISO '4,152,000,000 00|
71| CONSTRUCCION DEL TERMINAL ZOHA NACIONAL 1ER. PISO 1 40,000,000,00|
| CONETRUCCION DEL TEAMINAL ZONA MACIONAL 200, PISO } 4,£40,000,000.00)
7|CONSTRUCCION CATERING B '} 560,000,000.00 ]
24| CONSTRUCCION 20NA BE COMBUSTIBLES .54, 000,000 0 | I
25| CONSTRUCCION HANGARES DE MANTENIMENTO 13,000,000,000 10 |
[£5TUDIOS TECNICOS, DISERDS E INTERVENTORIAS. 300,000,000 | | _
INVERSIONES ANUALES 16 168402 | 3UTIR TN 0 | 1. S50 AR NRS 30 | 4,654 000,000 ) A M | LAs I |

INVERSION TOTAL FASE 1

[rr.zns,mm.ml ]
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7.5.3 FASE 11-(2006 2010)

7.5.3.10BRAS AEROPORTUARIAS

En la zona nacional se proyectan dos salas de embarque con capacidad superior a 140
pasajeros cada una, una vaeona de chequeo y sus respectivos servicios con sus
respectivos accesos. En el primer nivel debajo de cada sala de embarque se tienen
salas de entrega de equipaje, y al frente de estas locales comerciales.

En la zona internacional se construye en guedo nivel una nueva area de chequeo,

con su banda de equipajes y su zona de servido en la parte posterior. Al lado de esta
zona de chequeo se tiene una sala de embarque mas con todos los requerimientos de la
FAA.

En esta etapa se continua prolongandoriveles de circulacién planteados en las
etapa 2, para separar los pasajeros de salida con los de llegada.

En un costado del edificio administrativo, se construye un nuevo edificio de oficinas
desarrollado en dos niveles y con suficiente capacidadspéisacer la demanda de
oficinas que se necesitan con los nuevos crecimientos del terminal. En un lote
disponible a lado de los actuales parqueaderos, se proyecta un edificio de
parqueaderos desarrollado en 4 niveles, la idea de que sea un edificia ésjgrala
mayor cantidad de zona verde disponible.

Construccion de Calle de Rodaje (perpendicular a la pista principal) de Conexion
hangares de mantenimiento, carga y carreteo paralelo existente.

Para esta segunda Fase de desarrollo del Plan Maefiorggro, se construird una

calle de rodaje perpendicular y a lado y lado de la pista principal que permitira el
acceso de aviones tanto a las instalaciones de mantenimiento como a las nuevas
instalaciones de carga, la calle de rodaje de conexién al castadiental de la pista
tendra un areaproximada de 5.927 m2, y otra calle de rodaje de conexion al costado
oriental de la pista principal contara con un area de 6.474 m

Nuevo Carreteo Paralel@, Tramo hacia hangares de aviacion General.



Dentro de sta Fase 2, se proyecto la construccion del prolongacion del carreteo
paralelo en desarrollo en un 2° tramo que parte desde la calle de rodaje Charlie y el
acceso al primer desarrollo de hangares de Aviacion General, en esta fase se
completara en un 70% leonstruccion de este nuevo carreteo paralelo que estara
ubicado a todo lo largo de la pista principal hacia el costado oriental de esta, teniendo
en cuenta que una parte de este carreteo ya se encuentra construido y utilizado por la
FAC. Este tramo de cateo paralelo tendra un area aproximada de 3.399 m?.

Via nueva a Aviacion General.

Sobre el costado oriental del Aeropuerto de Rionegro, para esta segunda fase de
desarroll6 se proyecté una Via de nueva que conduce a Aviacién General, dicha via
estd ultada sobre la parte posterior de los hangares de Aviacion general y las
Instalaciones de la FAO., la via quedara conectada con una via que viene desde la
interseccion de las delicias y que posteriormente conduce a Rionegro, la via quedara
entregara hacial gparqueadero de los hangares de las instalaciones de Aviacion
General.

Se ha proyectado para esta fase 2 de desarrollo una via nueva de aviacion general con
un area aproximada de 13.950 m2.

Construccion de parqueaderos Aviacién General.
Frente a los hegares de Aviacion General por el costado oriental se proyecté la

ubicacion de los parqueaderos de Aviacion General con una area de construccion de
aproximadamente 8.006 m2.

Construccion de Hangares para Aviacion General.

Se contempla dentro de la segunda fase de desarrollo que va desde el afio 2.006 al
2.010, la construccion de la aviacion general sobre el costado oriental del aeropuerto
de Rionegro,

mas exactamente al norte de donde actualmente se encuentran ubicadas las
instalaciones de la F.A.C. Fuerza Aérea Colombiana.

Se ha estimado un area para la Aviacion general en esta primera etapa de unos 20000
m2 aproximadamente, también esta proyectado la construccion del carreteo de acceso
a estos hangares con un area de 4.410 m



Calles de acceso a hangares de mantenimiento.

Como se habla efectuado en la fase 1, en esta fase 2 se da continuidad y se hace
necesario ir creciendo hacia el costado norte de los hangares de mantenimiento
construidos en una primera fase, para asiirmegr con la construccion de dos calles

de acceso a los dos segundos hangares de mantenimiento, que deberan ser construidos
en esta segunda fase dé desarrollo. Las calles de acceso tendran un area de 5.414 m2.

Construccion de Hangares de Mantenimiento.

Para esta segunda fase de desarrollo se plantea la construccion de dos nuevos hangares
de mantenimiento, una vez adquiridos los terrenos correspondientes a estos
desarrollos y se ha determinado un area para los dos hangares de aproximadamente
20.000 m2.

Plataforma de Hangares de mantenimiento en la segunda fase

Se construira la plataforma de los hangares de mantenimiento, de los dos segundos
hangares contemplados para esta segunda fase de desarrollo, el fin de estaglataform
es permitir el estacionamiento de dos aviones mas completando hasta esta segunda
fase cuatro posiciones en las plataformas de los hangares de mantenimiento, quedaria
un area que nos permitira una ultima posicion pero que se deja planteada como una
tercea fase o de futuros crecimientos de acuerdo a la demanda, esta fase esta
comprendida entre el afio 2.011 al 2020.

Construccion carreteo paralelo r tramo para acceso a hangares de mantenimiento y
carga 2

Con el fin de desarrollar el nuevo carreteo paradelda decidido realizar un tramo

largo que conecte las instalaciones de mantenimiento y carga para lograr llegar a la
ejzecuci(')n de este carreteo en un 70%, el area a construir de este carreteo es de 23.727
m°”.

Construccion del segundo tramo de parqueaglezona hangares de mantenimiento.

Frente a los segundos hangares construidos en esta segunda fase de desarrollo y sobre
el costado oriental de dichos hangares, se propone la construccién del segundo tramo
de parqueadero vehicular de los hangares de mamnénto y con un area aproximada

de 3.779 m2.



Via vehicular zona hangares de mantenimiento.

Hacia el costado oriental de los hangares de mantenimiento construidos en esta
segunda fase de desarrollo, se proyecta la construccidén de una via vehicudagsigu

los lineamientos de la construida en la primera fase. El area aproximada de
construccion para estas vias vehiculares en esta segunda etapa fase 2 primera es de
4.222 m2.

Construccion de Catering.

Como el catering existente se encontraba aledada@ana de combustibles, se hace
necesario hacia el costado norte construir un area especifica para el catering, area que
se ira desarrollando en el plan maestro teniendo en cuenta las etapas y fases de
desarrollo que permitan llegar a obtener las areassagas y Optimas para el
catering.

En esta primera fase se construira un edificio para el catering el cual tendra un area
aproximada de 2.400 m2. Esta zona de catering contara también con la construccion
de parqueaderos para los camiones de alimentoemésd de construiran
estacionamientos de vehiculos para los usuarios de estas instalaciones.

Nueva Plataforma del terminal de Carga.

Colindante con el nuevo carreteo paralélbtramo de la nueva zona de carga, se
construira la plataforma del Terminal @arga 2, esta plataforma se construye con el

fin de permitir el estacionamiento de las aeronaves que para este caso especifico esta
calculada en esta fase de desarrollo con una capacidad de aproximadamente tres (3)
posiciones y con un area de aproximadam&i.000 m2.

Via vehicular nueva zona de carga 1, trarggatio de maniobras.

Hacia el costado oriental del nuevo Terminal de Carga 2, se construira en esta segunda
etapa y fase 2 de desarrollo, la via vehicular de la nueva zona de carga 1 tramo,
incluyendo el patio de maniobras y con un area aproximada de 7.393 m2.

Sobre este mismo sitio se hara la construccion del parqueadero de la nueva zona de
carga tramo 1y con un area de 3.219 m2.

PlataformadeHelipuerto 2do. Tramo.

Hacia el costado occidal de la plataforma construida en la primera fase de
desarrollo del plan maestro, se dejé un &rea prevista, con el fin de ampliar dicha
plataforma. Es por esto que en esta segunda fase 2 se hace necesario y de acuerdo a
los estudios y analisis de ampliar plataforma del helipuerto en un area de 3.510,



dejando ya por culminada la ampliacion que se habla proyectado en este plan maestro.

Dentro de estas obres también se contempla la construccion del otro tramo del
parqueadero vehicular del helipuerto.

Ampliacion plata forma muelle nacionale internacional y terminal depasajeros
(ampliacion).

En esta alternativa y como fase 2, entre el periodo comprendido de tiempo del 2006 al
2010, se continua con la construccion y ampliacion del terminal de pasajeros
siguiendo con el tipo de construccién actual que es una construccion de tipo lineal, el
cual se irad desarrollando por fases modulares hasta quedar completamente terminado
como se indica en el plano que representa esta alternativa. Simultaneamente se debe
desarrollar la ampliacién y construccién de la nueva plataforma de parqueos por la
necesidad de obtener nuevas posiciones, con el fin de prestar un servido eficiente de
acuerdo con el numero de pasajeros hora pico, por lo tanto en esta alternativa, se
requige la construccion y ampliacion de la plataforma hacia el norte y mas
especificamente para la zona internacional y nacional del Terminal 1.

La ampliacion del Terminal de pasajeros se desarrollara tanto en la zona Norte como
en la zona sur, ( zona interi@tal y nacional ). Estos datos se ampliaran en el
capitulo correspondiente a lo referente en la ampliacion del terminal.

En lo que respecta al area de plataforma se ha considerado hacer la ampliacion
necesaria y suficiente que permita obtener nuevasiposs y el espacio requerido

para la maniobrar y poder ubicar respectivamente cada una de las aeronaves. El area
de aproximada de la ampliacion de la plataforma del muelle internacional segundo
tramo es de 15.813 m2. Y para el muelle nacional de 6.57Signndo con los
lineamientos de la plataforma actual.

Ampliacion de varias plataformas en fase2 dedesarrollo.

Sobre el costado oriental del terminal de pasajeros y mas exactamente donde queda
ubicada la plataforma de aviones, existe la posibildatiacer algunas ampliaciones

con el fin de ganar mas area en la plataforma. Estas obras estan descritas de la
siguiente manera:

1.Ampliaci-n de plataforma entre call
4.007 m2.
2. Ampliacion de plataforma entre calldlse r odaj e AG y FO
8.634 m2.
3. Ampliaci-n de plataforma entre call es

4. Ampliacion de plataforma y conexion a la paralela Alfa para la actual zona de
carga. con un érea de 17.639 m2.

Construccion Hlificio de Agentes Aduaneros (1ra etapa)



Como parte de los requerimientos de un Aeropuerto Internacional se requiere la
implementacion del Edifico de Agentes Aduaneros el cual se encarga de controlar y
vigilar los movimientos de carga que llegan al Aempn estas instalaciones se
ubicardn anexas al costado sur del terminal de carga y se construiran en 2 etapas. En
esta fase se desarrollara una primera area de 1500 m

Traslado Instalaciones del Incinerador de Basuras

Para no interferir con el desdloode las instalaciones del helipuerto se propone el
traslado del incinerador de basuras hacia e}l suiente de su ubicacion actual, cabe
destacar que solo se realizarla la construccion de la caseta, pues se utilizarian los
mismos equipos actuales. &lea a desarrollar es de 40, nnicluyendo el tramo de

via de acceso de 20 metros lineales.

Ampliacion cuartel de Bomberos y Policia

Las instalaciones de policia y bomberos tendran un crecimiento en el mismo lugar
donde

actualmente funcionan, cada wwellas se ampliaran en un area de 225 m
7.5.3.2 OBRAS DE INFRAESTRUCTURAY URBANISMO.
En esta segunda fase del Plan maestro de Rionegro, se contemplan también una serie

de obras de urbanismo tales como, movimientos de tierra (nivelacion) infragstruc
de redes, aguas lluvias, aguas negras, canales de drenaje etc.



Cuandro No. 7.5

ALTERNATIVA ESCOGIDA No. 4
FASE Il
OBRAS AERONAUTICAS Y AEROPORTUARIAS
OBRAS CIVILES

DESCRIPCION COST.UNIT.| AREA M2 COETO
26[CALLE OF RODAJE DE CONEXION ENTRE ALFA Y PISTA PRINCIPAL. 32184578 5. 927.00) 1,907 579 938 DE|
DE
27 IEALLE EDLI;LRCI'JAJE COMEXION ENTRE PISTA PRINCIPAL ¥ NUEVA 21 84578 £.474.00| 208352957072

KUEVD CARRETED FARALELD 2o TRAMO HACIA HAMGARES DE

28| R ACION GENERAL (PARALELA). 87,750,321 339900 298,263 337 B
29| PRIMERA CALLE DE ACCESD A AVIACION GENERAL, 105,300.38 2,410.00 464,374 675,80}
30|ViA NUEVA A AVIACION GENERAL — 10530038 13850000 1.466,540.301 00
31| PAROUEADEROS AVIACION GENERAL (20 TRAMO) 105,300.38 8.006.00)  B43,084.842.28]
- m EI:;E ACCESO A WANGARES DE MANTEMIMIENTO POR DOS| 1o puc7g 5414.00]  1.742.473.052.92
| PLATAFORMA HANGARES DE MANTENIMIENTOD. ' 321 BASTE| 2000000 64356 915 600,00
34|PARQUEADEROS HANGARES DE MANTENIMIENTO (2o TRAMO ). 105,300.38 3.779.00 397,930,136 02
35| WiA VEHICULAR ZONA HANGARE S DE MANTENIMIENTO (2o TRAMO) 105,300.38 437200 444 578 704 36|
3% ﬁfm;m.m‘;ﬁiﬁ%. ;‘““"'E"c’ ACCESO A HANGARES DE| 454 gas7s|  23.727.00 rmmmffl
37 |NUEVA PLATAFORMA DE CARGA 321B45.78|  31,000.00 9,977.219,180.00
Wik VEHICULAR NUEVA CARGA. ¥ PATI
3a|VIA VEHICLL ZOHA DE 1o TRAMO C DE| 0530038 p——— 778 425 10934
I5|PARQUEADE RO HUEVA ZOMA DE CARGA.  (1e TRAMO). 105.300.38 3.219.00 338 961,923.22
40]1a SALIDA RAPIDA 321 845 78| 1203500  3,873.413.962.30
41[PLATAFCRMA HELIPUERTO . [ 20 TRAMO ) 321,845.78 3,510.00] 1,129678,687.80]
4 |PARQUEADERD YEHICULAR HELIPUERTO { 20 TRAMO ). 108,300,328 79400 30,958 311 72
43|AMPLIACION PLATAFORMA MUELLE NACIONAL. 321.845.78 6.579.00] 2.117.429.386.62
24[VIA VEHICULAR ACCESO NUEVO INCINERADOR. T105,300.38 110.00 11.583.041.80}
25| AMPLIACION PLATAFORMA ENTRE CALLES DE RODAJE “H 7 G 321,845.78 400700 1.280,695,040 46
46| AMPLIACION FLATAFORMA ENTRE CALLES DE RODAJE 'G* Y °F. 127,845.78 863400 2.778,818,464.52
47 AMPLIACION PLATAFORMA ENTRE CALLES DE RODAJE F Y "D 321,54578) 562400 1.810,060,665.72
a8 m& Fveiate A ¥ CONEXION PARALELA ALFA PARA| a5 pec7s|  17.680.00| 5,690,130,002.42
48/ AMPLIACION CUARTEL DE BOMBEROS 650,000.00 225.00 146,250,000 00
50| AMPLIACION DE LA POLICIA 650,000.00 225,00 146,250,000,00
51/MOVIMIENTOS OE TIERRAS | NIVELACION ), suuumcr::;n 100]  500.000,000.00
52|EDIFICIO DE AGENTES ADUANEROS [1era. Elapa) £50,000.00 150000]  ©75,000.070.00]
CBRAS DE INFRAESTRUCTURA ( REDES ALLAP.AN. CANALES DE|1.500.000,00
53| DRENAJE ). t o0 1.00|  1.500,000,000.00
54} CONSTRUCCION DEL TERMINAL ZOMA INTERNACIONAL 1ER. PISO 80000000 2.660.00]  2.128,000,000.00]
55| CONSTRUCCION DEL TERMINAL ZOMA INTERMACIONAL 200, PISO £00,000.00 166000  2,126,000,000.00]
55| CONSTRUCCION DEL TERMINAL ZONA NACIONAL 1ER. PISO $00,000.00 4,100.00]  3,280,000,000
57| CONSTRUCCION DEL TERMIMAL ZONA NACIONAL 200. FISO 800.000.00 4,100.00] 3,2650,000.000 00|
58| EDIFICIO DE OFICINAS (Primar y Segurde Pisa) 800,000.00 2.000.00]  1,624,000,000.00
50| CONSTRUCCION SALIDA RAPIDA DE BOMEEROS 321,845 78 416.00 133,867 544 48|
e0|PARQUEADERDS TERMINAL 400 000,00 11,355 00 4 542 000,000.00;
61|CONSTRUCCION CATERING B00,000.00 240000, 1,920,000,000.00
52| CONSTRUCCION HANGARES DE MANTENIMIENTO #50,000.00]  20,000.00] 13,000,000.000.00
&/ CONSTRUCCION TERMINAL DE CARGA 2 650000.00]  12,000.00] 7,500,000,000.00
B4 |CONSTRUCGION HANGARES DE AVIACION GENERAL 550,000.00]  20,000.00] 13,000,000,000.00
CALLE DE RODAJE DE COMEXION EMTRE ALFA ¥ PISTA PRINCIPAL
65| CEREA CABECERA 16. 321 845.73 548400 1.765002,257 52
56| AMPLIACION PLATAFORMA MUELLE INTERNACIONAL . 37184578 1581300 508834731814
&7|COMPRA DE TERRENCS i 550000, 175.758.00( 1,569.796,000.00
68|CONSTRUCCION INCINERADOR DE BASURAS 250,000.00) 40000|  100,000,000.00

ESTUDIOS TECHICOS, DISEROS E INTERVENT mnmm%u 100,  300,000,000.00

SUBTOTAL INVERSIONES 118,531,055,267 .56




OBRAS AERONAUTICAS
Cuadro Nr.7.6

SISTEMA ELECTRICO Y EQUIPOS ESPECIALES

RODAJE NUEWDS

AYUDAS WVISUALES E ILUMINACION PLATAFORMAS Y CALLE DE|240.000,000. 1.00
o0 .

240,000,000, 00|

SUBTOTAL INVERSIONES

240,000,000,00

OBRAS AERONAUTICAS Y AEROPORTUARIAS

MANEJO AMBIENTAL
Cuadro No. 7.7

TOTAL CONTROL AMBIENTAL

$ERE.276.320,00

| TOTAL INVERSIONES FASE Il ALTERNATIVA 4 (ESCOGIDA) $119.507.331.627.96|
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GEAAS CRALES

b=t
DESCRIPCION

CAinb DE AODAJE DE COMEUGH ENTRE Al FAY PISTA PRPCIPAL
EALLE Of WADAJE GE CONERGN ENTRE PETA PRINCIPAL Y HUEVA,
WUEVO CARRET E0 PARALELO 1o TRAMG HACIA HANGARES Df AVIACION ElNlHN,_i A |
R A CALLE p'gpcgﬁcu AVIACICH GEHERAL.

ARCITEADERCES AVACICH GERERAL (15, TRAMO|
ﬂ!,_gg DE Ac:gso.qnmqlg_n!s nemmmmaﬁ POA D05 UNIDADES
HAMGARES DE MATEHBMIENTC.

6,438 515 600 00
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EQ P L0 ACCESD & HANGARES GF MANTENBIENTG ¥ SARGA 2.

534 234 421 56
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L] CIEL
AT[WUEVA PLATAFDRMA DE CAROA

30 VIA VEFIGLILAR MUEWA TONA DF CARGA 1o TRAMG ¥ PATIO DB MANICBRAS,

FAJEWA TOMA DE E‘ﬂ“_[‘q FLAMT]
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