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RESUMEN

El proyecto aborda el disefio a nivel de anteproyecto de un nuevo aeropuerto para
la ciudad de Cuenca, Ecuador. Esta iniciativa surge como respuesta a las limitaciones del
aeropuerto actual, las cuales incluyen la dimension de la pista de aterrizaje, la
disponibilidad limitada de vuelos internacionales y problemas logisticos. La propuesta
busca reubicar y proyectar el aeropuerto fuera del area urbana disminuyendo a la vez
problemas de contaminacion auditiva y ambiental, se propone implantarlo en el sector de
Tarqui mediante el cumplimiento de normativas internacionales de aviacion civil y a su vez
considerando la conectividad, accesibilidad e integracidon con el entorno. El disefio incluira
caracteristicas arquitectonicas viables, infraestructura adecuada y estrategias de
desarrollo sostenible, tomando como referencia proyectos similares. Ademas, se
analizaran las necesidades generales para su proyeccion, integrando el elemento de
modernizacion. Un punto importante es la reubicacion debido a que en relacion a los
casos de estudio se evidencia un desarrollo econémico y social significativo. Para el
desarrollo proyectual, se consideran estrategias comparativas de emplazamientos
potenciales, asi como la posterior elaboracién del anteproyecto que cumpla con los

requisitos internacionales y locales.

Palabras clave: anteproyecto, aeropuerto de Cuenca, disefo arquitectonico.



ABSTRACT

The project addresses the preliminary design of a new airport for Cuenca,
Ecuador. This initiative responds to the limitations of the current airport, such as the
runway size, limited availability of international flights, and logistical issues. The proposal
aims to relocate and design the airport outside the urban area while reducing noise and
environmental pollution problems. It is proposed to be implemented in the Tarqui sector by
complying with international civil aviation regulations while considering connectivity,
accessibility and environmental integration. The design will include feasible architectural
features, adequate infrastructure, and sustainable development strategies, taking similar
projects as references. In addition, the overall needs for its development will be analyzed,
integrating the element of modernization. Relocation is important, as the case studies
show significant economic and social development. For the design development,
comparative strategies of potential sites are considered, as well as the subsequent
preparation of the preliminary project that complies with international and local

requirements.

Keywords: preliminary project, Cuenca airport, architectural design.
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1.1 Introduccién

Una terminal aeroportuaria es un elemento importante en la conectividad y
crecimiento econdmico de una region, teniendo una mayor incidencia en aquellos
territorios con un potencial turistico, ciudades patrimoniales y comerciales en desarrollo.
Por lo cual, la investigacion aborda el estudio, planificacion y disefio de un nuevo
aeropuerto para la ciudad de Cuenca, Ecuador. Movilizando las operaciones aéreas fuera
de la ciudad considerando caracteristicas de accesibilidad, infraestructura, condiciones
climaticas y geotécnicas, asi como los estandares de disefio internacionales establecidos
por parte de las entidades globales como la OACI “Organizacién de Aviacion Civil
Internacional” y EASA “European Union Aviation Safety Agency”. En primera instancia, se
analizan casos de estudio a nivel internacional, iberoamericano y nacional, de manera
que se puedan extraer directrices de disefio, posteriormente analizar posibles
implantaciones del aeropuerto, Victoria del Portete - Tarqui y El Plateado - Nulti, de modo
que se consideraron las ventajas, desventajas, limitaciones en términos de
infraestructura, planeamiento vial, topografia, capacidad del suelo y la posibilidad de
modificaciones con el minimo de intervencidon. Conjuntamente una investigacion de las
condiciones meteorologicas, donde se determine la velocidad y direccion del viento,
temperaturas minimas y maximas, niveles de precipitacion de manera que se optimicen
elementos como la orientacion de la pista, ingresos, con la finalidad de garantizar las

operaciones aeroportuarias.

Desde un enfoque arquitecténico y urbanistico, se estudia la distribucion de los
espacios dentro y fuera del aeropuerto, asegurando el cumplimiento de las normativas
internacionales relacionadas con la eficiencia operativa asi como la experiencia que tiene
el pasajero. De tal modo el estudio tiene como finalidad entregar una propuesta viable y
sostenible para la planificacion de un nuevo aeropuerto para la ciudad de Cuenca, de
modo que no sélo optimiza la conectividad aérea y experiencia del usuario,también da un
impulso al desarrollo econdmico mayor al ya existente, de modo que promueva el

turismo.

1.2 Antecedentes historicos

La historia de la aviacién se remonta a cien afios atras, considerando que para su
eficiente desarrollo es necesario la implementacion de aeropuertos, infraestructuras
necesarias para el despegue y aterrizaje de aeronaves. En base a esto se define que es
una estructura compleja que tienen caracteres urbanos disefiadas en funcion a las

actividades que en ellas se realizan, a su vez son espacios relativamente nuevos debido
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a que se empezaron a emplear a partir de la segunda mitad del siglo XX, debido a la
simpleza de los espacios una gran pista para operaciones de las aeronaves.
Posteriormente, en base a la evolucidon tanto de la aviacion como del desarrollo de la
infraestructura aeroportuaria estos se han convertido en centros que no solo facilitan el
intercambio de pasajeros o espacios de transicion, sino que también funcionan como
unos nucleos econémicos, comerciales, y de generacion de servicios y trabajos. Esto
como consecuencia del creciente flujo de personas que utilizan diariamente estas
infraestructuras generando una sensacion de “miniciudad”, donde desembocan varias

actividades interconectadas (Ortiz, 2019).

De tal manera que se determinan en base a funcionalidades como intercambio de
pasajeros, estaciones de medio de transporte, espacios de entrenamiento en ciertos
casos y espacios de desarrollo activos, de manera que se genera una relacion entre
terminales, como estaciones de autobuses, ferrocarriles e intercambiadores. Cada una de
estas instalaciones comparten la caracteristica que son espacios de relajacién, transcurso
y cémodos en el periodo de tiempo que se emplee (Diaz, 2014). De acuerdo a ello el
volar histéricamente se ha relacionado con la sensacion de alcanzar las nubes,
considerado algo utdpico. Los primeros intentos en esta direccion se remontan al
“Ornitéptero” un elemento disefado por Leonardo Da Vinci entre 1486 y 1515, aunque
fracasd debido a que su energia depende del esfuerzo fisico mediante el cual se
consider6 no viable. Posteriormente, en el siglo XVIII los globos aerostaticos parecian
tener la capacidad de lograrlo, no obstante, el control de los mismos era algo que no se
podia resolver. El primer caso exitoso registrado en surcar los cielos se dio en 1903 por
los hermanos Wright siendo ellos los pioneros de la aviacion llevando a prueba diversos
casos en grandes espacios de suelo plano para que los prototipos y consecutivas
mejoras fueran exitosas, debido a ello este medio de transporte ha evolucionado,

cambiado y adaptado en base a las necesidades humanas (Ortiz, 2019).

La evolucion de la aviacion se ha desarrollado de manera paralela también a los
aeropuertos. En sus inicios, esta infraestructura consistia en grandes explanadas de
terreno con hangares donde se resguardaban las aeronaves en malos climas, sin
embargo, hoy en dia se congregan como grandes espacios donde convergen varias
actividades, espacios y elementos como torres de control, pistas de aterrizaje, terminales
e incluso elementos anexos al mismo para un efectivo desarrollo del mismo de caracter
urbano (Giraldo et al., 2015). El control en el trafico aéreo e inclusive ciertas directrices
para el desarrollo y adaptables al proceso de proyeccion de aeropuertos se basa en la

Direccion de Seguridad de Aviacion y Facilitacion de Transporte Aéreo, esta entidad
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tiene una estrecha relacion con la Direccion General de Aviacion Civil, sus
responsabilidades incluyen las operaciones de aerédromos, control de las aeronaves, la
emision de acreditaciones y/o servicios, asi como programas de capacitacién, todas y
cada una de las actividades estan relacionadas con el funcionamiento eficiente de los

aeropuertos (Direccién General de Aviacion Civil, 2023).

Figura 1: Antiguo Aeropuerto Internacional Mariscal Sucre, Quito.
Fuente: NotiAmérica, 2021.

En la actualidad, debido al crecimiento acelerado de la poblacion y las limitaciones
que implica el desarrollo urbano a los aeropuertos ubicados o encerrados dentro de las
ciudades ha impulsado una tendencia al desarrollar los aeropuertos fuera de los centros
poblados. Como es el caso de la ciudad de Cuenca en donde el Aeropuerto Mariscal
Sucre enfrenta restriccion de funcionamiento y limitaciones en infraestructura (Ver figura
1), asi como espacio para una posible expansién teniendo un impacto negativo en su
entorno urbano. Ante dicha situacién, se propone la implementacion de un proyecto de
gran magnitud con la finalidad de minimizar o mitigar los problemas de contaminacién
auditiva, ambiental que se producen el en actual emplazamiento del aeropuerto, asi como
la insuficiencia de infraestructura importantes como la pista de aterrizaje, areas internas,
torres de control, equipos de respuesta rapida, hangares (mantenimiento,
almacenamiento y resguardo de aeronaves) y zonas de manejo de residuos, con el
propésito de integrar cada zona se presenta una propuesta arquitecténica que responda
a los requerimientos previamente establecido y permita a la ciudad de Cuenca (Ver figura

2) contar con un Aeropuerto Internacional (Garzon et al., 2023).



Figura 2: Aeropuerto Internacional Mariscal La Mar

Fuente: El telégrafo, 2022.

Dicho planteamiento se basa en la politica del Estado Ecuatoriano, que desde la
década del siglo XXI promueve el desarrollo aéreo y/o modernizacion de la infraestructura
aeroportuaria para cubrir la creciente demanda de transporte y movilidad. Por otro lado, a
pesar de los esfuerzos la careciente inversion que se da a dichas terminales han
producido que algunos aeropuertos hayan cesado de manera definitiva o temporal sus
operaciones debido a diversas dificultades (Encalada et al., 2018).

Figura 3: Aeropuerto General Manuel Serrano, Machala

Fuente: Neofano, 2020.



Como es el caso del Aeropuerto Mayor Galo de la Torre (Ver figura 3) ubicado en
Tena el cual funciond hasta finales del 2001 reemplazandolo por una infraestructura
moderna y necesaria para el adecuado crecimiento de la regién situando a 25 km de
Tena, al igual que el Aeropuerto General Manuel Serrano de Machala el cual cerr6 con el
fin de mejorar las instalaciones y servicios ubicado a 19 km al sur de Machala y por ultimo
el Antiguo Aeropuerto Internacional Mariscal Sucre funcionaba desde 1960
correspondiendo a las necesidades de la época, su cierre en el 2013 se debia a que en
base al crecimiento urbano queddé en medio del centro poblado, ademas, de estar
rodeado por montafias a la vez que se presentaban limitaciones para su expansién y

riesgos operativos.
1.3  Problema de investigacién

El aeropuerto de Cuenca tiene problemas que inicia desde su ubicacién
geografica, deficiencia en la disponibilidad de vuelos internacionales y las limitadas
dimensiones de sus instalaciones y pista de aterrizaje. Dichos factores dificultan su
integracién a la red aeroportuaria global y restringen la capacidad de recepciéon de
aviones de grandes dimensiones (Coba, 2022). Esto impacta de manera negativa en su
gestion logistica, afectando el desarrollo 6ptimo de los vuelos. En 2021, se registraron
complicaciones relacionadas a coordinacién de equipos e ineficiencia de recursos
requeridos para la conclusion exitosa de vuelos, lo que resulta en situaciones donde las
aeronaves no completan sus trayectos con éxito. Una de sus limitaciones que afronta el
aeropuerto se relaciona a las dimensiones de la pista en conjunto con un deficiente
sistema de drenaje, lo que deriva en el aterrizaje de vuelos inconclusos segun lo

informado por la Direccién General de la Aviacién Civil (DAC) (Paez, 2021).

Considerando todas las limitaciones en ciertas situaciones emergentes o fortuitas,
el aeropuerto se ve presionado a suspender sus operaciones debido a los problemas
previamente mencionados para completar los aterrizajes, especialmente aquellos de
caracter internacional debido a las dimensiones minimas insuficientes en la pista principal
y por consiguiente las calles de rodaje. Entre los efectos resultantes a la implementacién
de una propuesta arquitectonica de un aeropuerto fuera de la zona urbana trasladando
sus operaciones de vuelos a una zona de mayor proyeccion, seria el desarrollo de
viviendas en altura, ya que actualmente no es posible la proyeccion de grandes
edificaciones, ademas, de que el lugar tiene un gran potencial de desarrollo urbano. Por
lo que en el actual emplazamiento se registra una mayor contaminacion auditiva y

ambiental, provocado por el ruido y las emisiones de las aeronaves durante el despegue



y aterrizaje de los mismos, por ello considerando los efectos que tienen actualmente se
considera la movilizacion del aeropuerto fuera de la zona urbana de la ciudad tomando
como referencia los problemas actuales y mediante distintas mejoras a implementar en su
proyeccion se tengan las menores afectaciones posibles (Corporacion Aeroportuaria,
2022).

Actualmente se considera suspender las operaciones por un periodo que le
costaria cientos de millones en reparaciones, intervenciones y mantenimiento
principalmente de la pista, mediante la cual se pretende llegar a una certificacion
internacional para el desarrollo de vuelos fronterizos (Campoverde, 2023). Para ello se
requiere una ampliacién en espacios para migracion, revisiones, aduana, antinarcéticos y
diversas espacialidades las cuales son necesarias para un correcto funcionamiento del
mismo, debido a que el Unico aeropuerto que cuenta con estos es el “Aeropuerto

Internacional Mariscal Sucre” en Quito.

1.4 Justificacion

Para abordar todas las problematicas del aeropuerto de Cuenca, se propone la
movilizacion y propuesta arquitecténica a nivel de anteproyecto del mismo fuera del area
consolidada como urbana, minimizando principalmente los problemas de contaminacién
dentro de la ciudad, ademas, aportando a un mayor desarrollo urbano en altura, tomando
como consideraciones los problemas actuales del aeropuerto mediante la cual la
optimizacion de la pista de aterrizaje conjuntamente con las instalaciones interiores vy
recursos necesarios para el adecuado desarrollo de sus operaciones, ademas, de otorgar
de esta manera una mayor solvencia en vuelos internacionales implementando medidas y

parametros factibles para el desarrollo de los mismos (Paez, 2021).

Considerar integrar elementos de infraestructuras basados en la normativa
internacional y en los casos de estudio de caracter mundial, iberoamericano y nacional,
resultando en una propuesta estructurada a partir de analisis previos de los casos de
estudios como base para su proyeccion con la finalidad de minimizar los errores que se
cometieron en la proyeccion de los mismos o los aciertos, en el posterior analisis y
comparativa, conjuntamente justificar el sitio a emplazar debido a que se pretende evitar
en mayor medida todos los problemas identificadas en el Aeropuerto Internacional
Mariscal Lamar permitiendo que tenga la posibilidad a expansion a comparativa del actual
emplazamiento, no solo enfocandose en cuestiones técnicas y logisticas, si no también
considerando el impacto urbano y ambiental que tendra la reubicacion conjuntamente con

su proyeccion e integracién con el entorno y contribuyendo al desarrollo sostenible de
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Cuenca. En consecuencia, la propuesta arquitectonica a desarrollarse a nivel de
anteproyecto aportaran a la resolucion de algunos problemas identificados, generando un
impacto positivo en el contexto urbano de manera que se fortalezcan las conexiones

internacionales e impulsando el crecimiento ordenado de la ciudad.
1.5 Objetivos
1.5.1 Objetivo general

Disefiar el nuevo aeropuerto para la ciudad de Cuenca a nivel de anteproyecto
para cumplir con las normativas internacionales de aviacion civil, mediante el cual se
abordara la escala urbana como la arquitecténica el mismo que se proyectara en el sector

de Tarqui.
1.5.2 Objetivos especificos

Identificar estrategias proyectuales de casos de estudio con caracteristicas o

problemas similares y como se solucionaron mediante proyectos urbanos arquitectonicos.

Diagnosticar la zona de proyeccibn mediante un analisis comparativo de

potenciales emplazamientos para el aeropuerto y analisis de normativa internacional.

Proyectar un nuevo aeropuerto con caracteristicas de conectividad, accesibilidad,
infraestructura e integracién con el entorno, que concluya en un disefio arquitectonico

urbano a nivel de anteproyecto.
1.6 Metodologia

La metodologia a utilizar tiene un enfoque cualitativo mediante la revisién de datos
en la base de la unidad académica sobre el desarrollo proyectual del “Aeropuerto de
Cuenca” y con revisién de fuentes bibliografias, temas de titulacién similares o que
abarquen temas relacionados al mismo, ademas, casos de estudio que permitan un

desarrollo proyectual de la infraestructura aeroportuaria.
Fase 1: Revision de informacion y seleccién de criterios de diseio.

Se necesita conocer los conceptos, criterios y estrategias aplicables para el
desarrollo urbano arquitecténico de un aeropuerto, lo que a su vez den bases sélidas

para el anteproyecto arquitecténico.



1.6.1 Revision bibliografica:

1.6.1.1 Analisis de la normativa Internacional publicada por la OACI “Organizacion
de Aviacién Civil Internacional”, ademas, de la normativa local que regule el disefio y de

directrices para su proyeccion.

1.6.1.2 Analisis de estudios similares donde se abarque conceptos, problematicas

u otros elementos analizados en la ciudad de Cuenca y las posibles soluciones.

1.6.1.3 Arquitectura Aeroportuaria siendo un punto de gran relevancia para

determinar criterios de funcionalidad, seguridad, comodidad, experiencia de usuarios, etc.
1.6.2 Analisis de casos referentes

Se deben considerar tres tipos de intervenciones urbanas arquitecténicas teniendo
tres niveles nacional, continental y mundial, de los cuales se obtendran diferentes

parametros arquitectonicos para su desarrollo proyectual.

1.6.2.1 Seleccién de un aeropuerto internacional ubicado en cualquier lugar del

mundo.
1.6.2.2 Seleccioén de un aeropuerto internacional ubicado en la regién de América.
1.6.2.2 Seleccion de un aeropuerto internacional ubicado en Ecuador.

1.6.2.2 Estrategias de disefio arquitectonico aeroportuario, tomado a partir de los

referentes.
1.6.2.2 Estrategias de disefio urbano arquitectonico.
Fase 2: Diagnostico para la implementacion del proyecto.

En esta etapa se identifica en primer lugar el sitio a implementar el proyecto,
consecutivamente se realiza una recopilacion de informacion en la zona determinada y un
analisis multicriterio mediante criterios de desarrollo urbano, permitiendo conocer las

potencialidades de cada sitio.

1.6.3 Eleccidn del sitio a emplazar el proyecto.



1.6.3.1 Analizar potencialidades de diferentes sitios propuestos de manera verbal

por parte del municipio de la ciudad de Cuenca.

1.6.3.2 Identificar el lugar a implementar el proyecto, debido a que en el actual

PUGS no se determina un sitio.

1.6.3.3 Desarrollar una matriz que permita clasificar los sitios en base a las

potencialidades de cada uno de ellos.
1.6.4 Anadlisis del sitio elegido.
1.6.4.1 Levantamiento topogréfico del sitio.
1.6.4.2 Andlisis de accesibilidad, movilidad peatonal y vehicular.
1.6.4.3 Andlisis climatico.

Fase 3: Desarrollo de la propuesta a nivel de anteproyecto del Nuevo

Aeropuerto de la ciudad de Cuenca.

En base al estudio previamente realizado conjuntamente con las directrices de
disefio urbano arquitectdonico de forma que se realice una propuesta funcional, formal y

estructural que cumpla con las Normas de Aviacion Civil.
1.6.5.1 Definicion de la idea rectora.
1.6.5.2 Programa arquitectonico y urbano.
1.6.5.3 Zonificacion.
1.6.5.4 Disefio a nivel de anteproyecto.
1.6.5.5 Plantas arquitectonicas.
1.6.5.6 Elevaciones arquitectonicas.
1.6.5.7 Secciones bidimensionales y tridimensionales.
1.6.5.8 Detalles Constructivos.

1.6.5.9 Renders del proyecto del Nuevo Aeropuerto para la ciudad de Cuenca.
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2.1 Historia Universal de los Aeropuertos

El transporte aéreo, considerado el mas rapido y seguro del planeta, tuvo sus
inicios gracias al deseo del ser humano de surcar los cielos. Este hito histérico fue llevado
a cabo por los hermanos Wright en 1903, cuando utilizaron una colina de arena en
Carolina del Norte, Estados Unidos, como pista de despegue. Asi dio inicio una nueva era
en la historia de la aviacion. En sus primeros afos, las terminales portuarias, como se les
llamaba entonces; eran extensiones de campos de gran tamafio, con poco mas que
galpones para resguardar las aeronaves. Los pasajeros, en su mayoria eran personas
adineradas debido a los altos costos de los vuelos, por lo que Unicamente personas de
gran poder adquisitivo se embarcaban en las aeronaves en una pista de tierra. Esto
ocurria a principios del siglo XX. El College Park Airport, inaugurado en 1909, fue el
primer aeropuerto en entrar en operaciones. Originalmente destinado a ser un campo de
entrenamiento del ejército estadounidense, este lugar marcé un precedente al contar con
zonas especificas para los pasajeros. En la década de 1930, se dieron a conocer las
primeras terminales aéreas que cumplian con aspectos de funcionalidad y comodidad
basica. Un ejemplo destacado es el aeropuerto de Tempelhof en 1923, ubicado en la
ciudad de Berlin, Alemania (Ortiz, 2019).

La década de 1950 presencio el auge de la aviacion comercial, lo que condujo al
disefio y construccion de aeropuertos de mayor tamafio. Se introdujeron conceptos para
el flujo eficiente de pasajeros, como la implementacion de terminales de dos plantas para
separar llegadas y salidas, facilitando el manejo de la seguridad de los equipajes y
pasajeros. En la siguiente década, en 1960, la arquitectura aeroportuaria comenzo6 a
tomar un protagonismo mas notorio. Se establecieron principios de disefio, como la
integracion de la arquitectura con el entorno circundante. Un ejemplo emblematico es el
aeropuerto internacional de TWA en Nueva York, disefiado por Eero Saarinen. La década
de 1970 en Europa estuvo marcada por la integracién de los aeropuertos con sistemas de
transporte publico como el metro, tren y autobuses (Navarro, 2011). La comodidad y la
eficiencia se convirtieron en prioridades, y las terminales se disefiaron para facilitar la

experiencia de los pasajeros.

En 1980, el area comercial adquirié un gran peso dentro de las zonas de afluencia
de pasajeros, convirtiéndose en un punto crucial del disefio. Ademas, se establecié una
evidente relacién entre la nacionalidad y el disefio del aeropuerto, convirtiéndolo en una
carta de presentacion para la ciudad o el pais. Los aeropuertos se convirtieron en

simbolos de modernidad y progreso. La década de 1990 trajo consigo la tecnologia y la
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automatizacion de procesos, que desempenaron un papel protagonico en el disefio y
ejecucion de las nuevas terminales aéreas. Priorizando la eficiencia en el procesamiento
de pasajeros y equipaje. Las pantallas informativas, los sistemas de seguridad y los
controles de acceso se volvieron mas sofisticados. En la actualidad, los aeropuertos
continuan evolucionando, adoptando disefios mas sostenibles y eficientes. La
arquitectura verde se ha convertido en una tendencia, con terminales que utilizan
energias renovables, sistemas de reciclaje y materiales eco amigables (Raimundo et al.,
2023). Ademas, la tecnologia sigue desempefiando un papel fundamental en la
arquitectura de los aeropuertos modernos, con sistemas inteligentes de gestién de

pasajeros y reconocimiento facial.

Considerando la arquitectura aeroportuaria con referencia en Europa y diversas
partes de Latinoamérica, actualmente se reconoce como un ente determinante para el
desarrollo social y econémico de las ciudades. Esto ha llevado a que los aeropuertos se
determinen como estaciones hibridas e intercambiadores de transporte, congruentes con
la industria, sociedad y desarrollo urbano (Delgado, 2018). El continuo desarrollo de las
estaciones aeroportuarias que se clasifiquen como una tipologia arquitectonica
especifica, son cambios prominentes que se pueden observar desde el College Park
Airport (Ver figura 4), funcional desde 1909 en Maryland, Estados Unidos, donde se
visualizan los criterios de desarrollo y su potencial alcance. En comparacion, el
Aeropuerto Internacional de Beijing-Daxing en China (Ver figura 5), uno de los mas
grandes del mundo, demuestra la diferenciacion en la aplicacion de materiales, desarrollo
y conceptualizacion de espacio que ademas de ser funcionales, tienen una mayor

relacion con los usuarios (Olariaga, 2018).

Figura 4: College Park Airport en Maryland, Estados Unidos

Fuente: Vintage, 2023.
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Figura 5: Aeropuerto Internacional de Beijing-Daxing, China.
Fuente: Diario AS, 2025.

Ciertos desafios que enfrenta un aeropuerto estan relacionadas con su limitante
capacidad de expansion en base a una progresiva demanda de los mismos, asi como
complementacion de infraestructura; esto debido al gran aumento en el trafico aéreo que
en un periodo de 10 afnos de 2006 - 2016 el cual fue creciendo gradual con un porcentaje
anual del 2.15%, el trafico aéreo comercial se duplicé mientras que el trafico nacional se
triplicéd en algunos paises; principalmente en Sudamérica; paises como Bolivia, Colombia,
Ecuador y Peru que registraron un incremento de entradas de aeronaves comerciales en
un 10.9% desde abril del 2023 hasta abril del 2024, ademas, que las salidas aumentaron
en un 18.2% (Comunidad Andina, 2024). Por ello las modificaciones en infraestructuras,
expansiones o adaptaciones son importantes, no obstante, las limitadas infraestructuras
operativas en los que se encuentran condicionan las intervenciones del espacio, en dicho
caso la movilizacion de las operaciones aeroportuarias son esenciales para aumentar la
capacidad del aeropuerto resultando en un mejoramiento para el eficiente desarrollo de
las actividades aeroportuarias, de modo que contribuye al mejoramiento social,

economico y sostenible del sector de mayor proximidad (Sanchez, 2018).

Las consideraciones aeroportuarias se basan en actividades comerciales,
econdémicas y en el crecimiento urbano, junto con el desarrollo poblacional y la
accesibilidad. Los aeropuertos son elementos prioritarios en el transporte. Una solucion
comun a los problemas de crecimiento, es trasladar los aeropuertos de los centros
poblados a éareas con mayor espacio y accesibilidad. Esto permite recibir vuelos
nacionales e internacionales, diversificando asi las actividades aeroportuarias e indices
de crecimiento econodmico (Soto, 2021). De hecho, en América Latina y el Caribe, la

contribucién fue de 167 millones de doélares al PIB en 2014 por parte de la aviacion
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generando a la vez méas de 5.2 millones de empleados (CEPAL, 2017). Segun un estudio
desarrollado en 2021 en el Aeropuerto Josep Tarradellas de Barcelona, por parte de
AENA (Aeropuertos Espafoles y Navegacion Aérea), la expansion e implementacion de
un aeropuerto contribuye significativamente al desarrollo econémico de las ciudades
beneficiando a la sociedad en general. La generacién de un nuevo proyecto puede
aumentar el ingreso poblacional, por lo que es crucial implementar adecuadamente el
espacio para garantizar un desarrollo arquitectdnico y social correcto, este enfoque se
dirige hacia el desarrollo y minimizacién de los se dan en el aeropuerto de Cuenca
(Fernandez et al., 2023).

Figura 6: Perspectiva superior del Aeropuerto Oyola Herrera
Fuente: En Tertulia, 2024.

El caso del Antiguo Aeropuerto principal de Medellin “Oloya Herrera” (Ver figura
6) es un ejemplo de cémo la planificacion inicial de un aeropuerto no considera la
magnitud de crecimiento urbano y poblacional, asi como la demanda que exige un
aeropuerto constantemente, su planificacion inicié desde 1928 y se ejecuté a finales de
1939 desarrollado para la necesidad de la época; situado fuera del area urbana del ahora
Centro de Medellin, solventé y desarrollé las actividades aeroportuarias sin ningun
inconveniente. A medida que iba creciendo la ciudad, el mismo empezd a quedar
encerrado dentro del centro poblacional siendo este uno de sus principales problemas.
Debido a que no tenia el area suficiente para una posible expansion del mismo, en 1985
se proyectd un aeropuerto de caracter internacional, trasladando las operaciones y el

trafico aeroportuario fuera de la ciudad consolidada. Dicho cambio permiti6 un mejor
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desarrollo de la ciudad, mejoré la conectividad a la vez que permitio la optimizacién de la
infraestructura aérea denominado “Aeropuerto Internacional José Maria Cérdova” (Ver
figura 7) ubicado en el sector Rionegro-Antioquia, a 45 min del centro de Medellin ocupa
un area de 55,000 metros cuadrados, disefio y ejecucion encargado por parte del

Arquitecto colombiano German Samper Gnecco (Gémez, 2020).

Figura 7: Perspectiva lateral del Aeropuerto Internacional de Medellin.
Fuente: VivirenelPoblado, 2022.

El Aeropuerto Internacional de Kai Tak funciondé hasta 1998, enfrentando
problemas climaticos y estratégicos, asi como limitaciones para el desarrollo en la ciudad
de Hong Kong. Se consideraba una pista peligrosa debido a la gran cadena montafiosa
que lo rodeaba, lo que dificulta el aterrizaje de grandes aeronaves. Ademas, las
dimensiones de la pista eran insuficientes y no habia espacio para su expansion, lo que
limitaba su desarrollo internacional. Como consecuencia, se generd un nuevo proyecto, el
Aeropuerto Internacional de Hong Kong (HKIA) (Ver figura 8), que se inaugurdé a
principios de 1999, dejando sin utilidad a la antigua estacién. Actualmente, el antiguo
aeropuerto se ha convertido en un puerto con diversos usos y ha permitido el crecimiento

vertical de la ciudad.

El nuevo aeropuerto se construyd en una isla artificial (Ver figura 9),
convirtiéndose en un elemento arquitecténico y protagénico para la ciudad, inspirado en
los aeropuertos mas grandes del mundo. El desarrollo del proyecto estuvo a cargo de
Foster+Partners, quienes no solo implementaron criterios modernos de disefio, sino que

también propusieron la modernizacion del sistema tecnoldgico aéreo y administrativo,
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destacando una revolucion digital que mejora la eficiencia de los procesos (Valencia &
Sanchez, 2019).

Figura 8: Aeropuerto Internacional de Hong Kong

Fuente: 360enconcreto, 2025.

Figura 9: Aeropuerto Internacional de Hong Kong estado actual
Fuente: El Souvenir, 2020.
2.2 Historia de los Aeropuertos en Ecuador
El primer aerédromo inaugurado en Ecuador fue ElI Céndor, abierto el 12 de julio
de 1921 marcando de manera formal la aviacion civil, se encontraba situado en la ciudad

de Duran, conformado bajo la conviccion y esfuerzo colectivo de empresarios, militares y

personas extranjeras residentes en el pais. Se tienen registros de vuelos como es el caso
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del Ansaldo S.V.A. 10 piloteado por Elia Liut quien llevaria a cabo varias pruebas en
aviones donados, asi como Renella y Traversari pilotos quienes abrieron rutas de
navegacion en el Ecuador y fueron conocidos como pioneros en la materia moral de
aviacion; también tenemos al propietario del Diario “El Telégrafo” Don José Abel Castillo
quien en conjunto perfeccionaron técnicas de aviacion y recorrieron los cielos de nuestro
pais ademas de Europa (Fuerza Aérea Ecuatoriana, 2014). Segun los registros en 1920
tiene lugar el primer vuelo de renombre en Ecuador, el piloto Elia Liut a bordo del
Telégrafo | teniendo un recorrido desde Guayaquil y Cuenca en un promedio de 2 horas
(Ver figura 10), este hecho marco el inicio del correo aéreo lo que resulta que el gobierno
institucionalizara la aviacion, posteriormente Liut cruzé la Cordillera de los Andes
demostrando de esta manera que la aviacidon es una estrategia importante para el

Ecuador.

Figura 10: Elia Liut y el Telégrafo |
Fuente: Nicolas Larenas, 2020

Posterior a ello, estos eventos fueron claves para el desarrollo aéreo, siendo el
Aerédromo EI Coéndor, una base inicial para el desarrollo de terminales que
consecutivamente se consolidaron alrededor del pais, en este caso los aeropuertos de
Guayaquil, Quito y Cuenca siendo los mas estables y con mayores intervenciones para
modernizacion de la infraestructura, plataformas y torres de control a partir de la década
de 1940. Entre estos se destaca la construccion del Aeropuerto Ecolégico de Baltra como
simbolo de la sostenibilidad en el Ecuador ubicado en las Islas Galapagos el cual
promueve el turismo nacional e internacional a la vez que permite el desarrollo econémico

de las islas (Comision Latinoamericana de Aviaciéon Civil, 2020).
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El aeropuerto mas significativo del pais fue el Aeropuerto Internacional Mariscal
Sucre en Quito , inaugurado en 1960 (Ver figura 11), que se ubicé originalmente al
margen del area urbana de la ciudad de aquella época. Este aeropuerto marco un hito en
la aviacién nacional, ya que permitié establecer conexiones internacionales y promover el
intercambio comercial. Sin embargo, pese a su localizacion al limite de la ciudad, el
progresivo crecimiento urbano limitdé su capacidad de expansién, ademas, que la
produccién de desechos, residuos y la generacién del ruido en el sector, impulsaron un
progresivo desarrollo de un nuevo aeropuerto para el 2013, que se aperturd e instald con
los mobiliarios correspondientes para el nuevo Aeropuerto Internacional Mariscal Sucre,
ubicado en Tababela, a las afueras de Quito. Solucionaron problemas de capacidad de
usuarios, seguridad, ruido y tratamiento de residuos, convirtiéndose en una
infraestructura moderna y de mayor alcance siendo también un referente de los

aeropuertos internacionales en Ecuador.

Figura 11: Antiguo Aeropuerto Mariscal Sucre, fotografia de 1945
Fuente: Youtube, 2022.

Otro de los aeropuertos historicos en Ecuador es el Aeropuerto Internacional José
Joaquin de Olmedo, en Guayaquil, que inicialmente se inauguré como Aeropuerto Simoén
Bolivar a mediados de 1962 sirviendo durante cuatro décadas previo a su intervencion.
Con el paso de los afios, este aeropuerto experimentd importantes renovaciones y en
2006 se inaugur6é con su nombre actual, consoliddndose como uno de los principales
puntos de conexion internacional del pais (Risco, 2014). Su disefio y capacidad han sido
reconocidos internacionalmente, posicionandose como un modelo para otras terminales,

adaptandose a un notable crecimiento en el trafico de pasajeros con un incremento
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porcentual del 9.95% en vuelos nacionales y un 10.96% en vuelos internacionales; en un

periodo del 2022 al 2023, actualmente solventa las demandas aeroportuarias.

En la region sur del pais, el Aeropuerto Mariscal Lamar en Cuenca fue inaugurado
en la década de 1940 (Ver figura 12), la cual fue disefiada en base a las necesidades de
la época y ubicada fuera de la zona consolidada de la ciudad, no obstante, el constante
desarrollo urbano conjuntamente con las demandas aeroportuarias en trafico aéreo, asi
como de pasajeros, su emplazamiento terminé dentro del area urbana. Ha presentado
desafios significativos en términos de crecimiento y operacion principalmente en las
operaciones del sistema de aviacién, asi como en el desarrollo urbano. Aunque ha sido
fundamental para la conectividad aérea regional, las limitaciones en su infraestructura y el

impacto ambiental en la ciudad han generado propuestas para su reubicacion.

w e

Figura 12: Fotografias antiguas Mariscal Lamar (1946)

Fuente: La cuenca de antafno, 2019

2.3 Estado actual de los Aeropuertos en Ecuador

De acuerdo a la consecutiva demanda de los aeropuertos en el Ecuador ha
experimentado importantes inversiones publicas en las ultimas décadas con el propodsito
de fortalecer la conectividad interna y externa del pais. Por ello las condiciones de cada
aeropuerto e inclusive la inversion que se realizan dependen de la capacidad y demanda
que exige, es el caso del Aeropuerto Internacional Mariscal Sucre (Ver figura 13); siendo
uno de los pilares fundamentales en el desarrollo de la aviacion del pais, actualmente es
uno de los mas altos del mundo, debido a su ubicacion situado a 2,800 m. s. n. m.. Cabe
recalcar que se movilizaron las operaciones aeroportuarias en el 2013 a una nueva
terminal ubicada en la Tababela a 35 min del centro de la ciudad de Quito. Consta de
52,430 m2, la terminal principal, pista principal, calles de rodaje y albergando una

capacidad de 5 millones de pasajeros anuales resultando en un promedio de 2.1 millones
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de pasajeros nacionales conjuntamente con 2,9 millones de pasajeros internacionales,
siendo superior en fechas festivas, recibiendo vuelos desde mas de 40 paises; siendo
estos de gran parte de América, considerando un 5% de destinos Europeos, reflejado en
un total de mas de 15 aerolineas con un crecimiento del 25% al 33% es decir de 3 a 4

aerolineas anualmente (Garcia et al., 2021).

Figura 13: Aeropuerto Internacional Mariscal Sucre.

Fuente: Odinsa, 2023

En la provincia de Morona Santiago, el Aeropuerto Taisha, que fue ejecutado e
inaugurado con una inversion aproximada de 6.4 millones de dolares, demuestra una
realidad dificil, una pista de aterrizaje sin cuidados, la infraestructura aeroportuaria esta
incompleta, restringiendo las operaciones a su plena capacidad. En el 2016 se registraron
los indices mas bajos de movilizacion de pasajeros con 6,000 en un afio, demostrando la
falta de operatividad del aeropuerto, asi como una falta de planificacion vy
aprovechamiento de la inversién. En la misma provincia tenemos el Aeropuerto Edmundo
Carvajal en Macas (Ver figura 14) ejecutado con una inversion de 300 millones de
dolares e inaugurado en 2002, enfrenta desafios similares en cuanto a operatividad,
segun informes de la Direccion General de Aviacion Civil (DAC) en 2016 tuvo una caida

del 67% en el nimero de pasajeros en comparacién con anos anteriores.
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Figura 14: Aeropuerto Edmudo Carvajal

Fuente: Skycraper City, 2004

De acuerdo a las declaraciones de los responsables de la aviacién civil sugieren
que la baja afluencia de usuarios (Ver figura 15), es la principal causa de la problematica
de gestidn; ya que conlleva a una falta de demanda. Ademas, la ausencia de vuelos
comerciales regulares limita el uso de las instalaciones. En 2022, se registraron mas de
12 mil vuelos, pero bajé aproximadamente a 10 mil; a pesar de dichas deficiencias el
aeropuerto sigue siendo un componente esencial en la conectividad y desarrollo de las

comunidades amazonicas en dicha provincia (Mejia, 2019).

Figura 15: Direccion general de Aviacién indicacion de estadisticas

Fuente: GAC, 2023

En la provincia del Azuay, el Aeropuerto Mariscal La Mar (Ver figura 16), se
construy6 a finales de 1941 mediante una donacion de los terrenos para su construccién
inicial. Posteriormente, en 1984 se inaugurd una nueva terminal y remodelaciones. Con el
progresivo crecimiento de la ciudad, el aeropuerto terminé encerrado con una limitada o
nula capacidad de expansién para la demanda que exigen los pasajeros y el trafico
aéreo; solamente en 2022 se registraron 196 mil pasajeros nacionales aumentando a 240
mil pasajeros, para el 2023 con un crecimiento constante del 19.3% anual; no obstante,
no registra arribos internacionales (Nivelo, 2015). Se registraron inversiones de hasta 600
mil dolares hasta el afilo 2024, también se estima una posible inversion de 8 millones de
ddélares para una intervencion total de la pista principal conjuntamente con las calles de

rodaje.
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Figura 16: Aeropuerto Mariscal La Mar

Fuente: Ecuador Turistico, 2017.

El Aeropuerto Internacional Cotopaxi (Ver figura 17), ubicado en la ciudad de
Latacunga, se construyd a finales de 1929 como una base aérea militar, posteriormente
se consolidé como un aeropuerto civil, aunque el 5 de enero de 1991 se consolidé como
un “aeropuerto civil militar” mediante un decreto ministerial. A partir de 1994 funcionaba
para descongestionar las operaciones del antiguo aeropuerto de Quito, trasladando el
transporte de carga a Latacunga y sirviendo como medio de comunicacion internacional
contribuyendo de tal manera a la zona central del pais. Actualmente, a pesar de ser
remodelado sus caracteristicas de infraestructuras carecen en la capacidad de
almacenaje y la falta de demanda del mismo aeropuerto, limita su efectividad en la
recepcion o realizacion de vuelos comerciales regulares (DIRECCION GENERAL DE
COMUNICACION SOCIAL, 2012). Su uso de manera comercial no es regular, a pesar de
existir inversiones realizadas, incluida una repotenciacién en 2013 de 40 millones de
ddlares, inclusive en aquel entonces operaba con el 15% de su capacidad y sus vuelos
se realizaban unicamente por la aerolinea TAME; el motivo se debe a la negativa de la

Direccion de Aviacion Civil por integrar nuevas aerolineas.
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Figura 17: Aeropuerto Internacional Cotopaxi

Fuente: Wikipedia, 2022

Por ultimo, el Aeropuerto Internacional Eloy Alfaro de Manta (Ver figura 18),
emplazado cerca del perimetro maritimo siendo una ubicacion ideal, ademas, en dicha
pista opera la Base Aérea Eloy Alfaro asi como la Estacion Aeronaval Manta. El 16 de
abril del 2016, un terremoto de 7.8 grados tuvo graves repercusiones en la infraestructura
aeroportuaria, entre ellas, el colapso de la torre de control, dafios internos en la terminal
principal lo que resultdé en una suspension de servicio; dando como resultado la
demolicion de la infraestructura aérea y la construccion de un nuevo sistema de servicio
de aviacion provisional, el cual operé hasta mediados del 2022. Al mismo tiempo se
llevaban a cabo trabajos de establecer una nueva terminal de 5 mil metros cuadrados con
la capacidad de atender a 400 pasajeros de manera simultdnea en fechas y horarios de
alta demanda (Larenas, 2023). Segun registros de Aviacion Civil, el aeropuerto
movilizaba mas de 157 mil pasajeros previos a la pandemia; decreciendo en un 53.7%
desde el 2019 al 2021. Posterior a la inauguracién y ampliacion del aforo del aeropuerto
denoto un incremento progresivo de pasajeros, debido a la incorporacién de vuelos
internacionales con aerolineas como COPA desde 2023. Actualmente el indice indica un
crecimiento del 38.5% desde 2022.

Figura 18: Aeropuerto Internacional de Manta

Fuente: Nicolas Larenas, 2023

2.4 Los aeropuertos como “No lugares”

Los “No lugares” se definen como espacios de anonimato y transicion por los que

las personas circulan sin generar una conexion o identidad significativa con el entorno,
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denominados por el antropdlogo Marc Auge; reflejan condiciones de los espacios
transitorios entre los aeropuertos, estaciones de tren, terminales y centros comerciales;
en los que los individuos no logran asimilar relaciones significativas con su entorno o
generar un sentido de pertenencia. Es una caracteristica de la modernidad que se ha
globalizado donde la funcionalidad tiene mayor relevancia sobre la identidad, siendo
impulsado por el estilo de la arquitectura contemporanea el cual busca la innovacion,
funcionalidad y sostenibilidad, resultando en espacios fragmentados sin sentido que
conlleva a una critica en relacién del entorno y dinamica de la sociedad moderna
(Gallardo, 2015). En la arquitectura los “No lugares” se caracterizan por ser espacios
genéricos, homogéneos y desconectados del aspecto sociocultural de tal manera que se
prioriza el flujo, conjuntamente con la eficiencia teniendo mayor relevancia que la
interaccion y permanencia. Considerandolo desde otra perspectiva se podria definir que
el término de “No lugares” llegaria a ser reduccionista debido a que las personas pueden
reinterpretar o resignificar estos espacios mediante experiencias; de tal manera que su
interpretacion no sea absoluta, si no, que dependa de la percepcién y el uso que les den

las personas que transitan el lugar (Ver figura 19).

Figura 19: Aeropuerto Internacional de Taiwan Taoyuan

Fuente: Wikipedia, 2024

Debido a que los aeropuertos tradicionalmente son concebidos como espacios
funcionales que van evolucionando hacia lugares multifacéticos que integran elementos
comerciales, culturales que brindan una experiencia. En el proceso de proyeccién el
sentido de identidad queda en segundo plano, ya que el propésito principal de la

infraestructura es que sea de facil movilidad y agilice el transito, mismo que conlleva a
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generar espacios regulados que no permitan el arraigo o la personalizacién. Sin embargo,
los aeropuertos no son simplemente espacios de transito o transicion, sino que también

son escenarios de encuentros y experiencias valiosas (Alvites, 2015).

Los aeropuertos han sido histéricamente vistos no como lugares, asi como de
espacios de transito; que por su caracter funcional carecen de identidad. Sin embargo,
este proyecto tiene la oportunidad de subvertir esta nocion al incorporar elementos que
conecten a los viajeros con el lugar. Desde murales que representan las tradiciones
artesanales de Cuenca hasta espacios verdes que reflejan el entorno natural, el disefio
puede transformar un espacio de transito en un nodo de identidad cultural o experiencias.
La integracion del aeropuerto con el entorno es otro aspecto crucial. En definitiva, la
nocion que promueve la arquitectura contemporanea al disefiar un aeropuerto puede
desafiar la definicion del “No lugar’ al momento de considerar elementos o caracteres
representativos de la identidad cultural y social de las ciudades que no solamente sigan
modelos que cumplan una funcién logistica (Ver figura 20). Definiendo el concepto de
lugares sin sentido y solo transito, a espacios meramente interpretativos y subjetivos en
base a cada usuario dependiendo de su experiencia, asi como el sentido que le otorga

cada uno.

Figura 20: Interpretacion de No lugares (izquierda) y el contraste del mismo (derecha)

Fuente: Inteligencia Artificial, 2025
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2.5 Arquitectura aeroportuaria
2.5.1 Conceptualizacion de la Arquitectura aeroportuaria

La rama de la arquitectura mencionada tiene como eje central el disefo,
planificacion y construccién de grandes infraestructuras que aportan y a la vez optimicen
el trafico aéreo, facilitando su conexién nacional e internacional de los pasajeros o
mercancia, de manera que se mejore la eficiencia operativa de los vuelos brindando
mayor seguridad y confort a los usuarios. Para ello es determinante las planificaciones
exhaustivas que analicen el flujo de pasajeros, personal de aerolineas, personal del
aeropuerto, equipajes, mercancia y trafico vehicular, ademas, del acceso terrestre a las

pistas de aterrizaje y despegues de las aeronaves.

Su disefio debe responder a criterios enfocados en la funcionalidad y facil
orientacion, asegurando que el recorrido sea intuitivo de manera que sean de transito
sencillo, minimizando el tiempo de espera entre puntos de transicién y priorizando la
eficiencia de la infraestructura. Ademas, al considerar el crecimiento de las ciudades, la
arquitectura mencionada debera integrarse con el contexto, a la vez contar con espacio
para futuras ampliaciones de acuerdo a las demandas que el mismo exija (Guerrero,
2019). Entre los aspectos que se deben evaluar para la proyeccion de un aeropuerto
tenemos el eje tecnoldgico, debido a que es un elemento crucial para el desempefio de
dicha infraestructura, asi como en terminales con zonas operativas y/o logisticas; por lo
tanto la implementacion de sistemas inteligentes de control aéreo, automatizacion en
procesos de embarque y gestion del trafico aéreo, permitira un mejor desarrollo de los

espacios y a la vez que se optimicen recursos (Ver figura 21).
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Figura 21: Relacidon de la arquitectura Aeroportuaria
Fuente: Shutterstock, 2024

Finalmente debe ser flexible e integral, adaptable a nuevas tecnologias y cambios
en la movilidad aérea; por lo cual la planificacion debe considerar expansiones futuras en
base al crecimiento aéreo conjuntamente con la demanda que los pasajeros requieran,
concluyendo en un espacio no solo de transicién o de paso, sino también focos de
desarrollo urbano, centros de innovacion y eficientes (Guerrero, 2019). En definitiva, un
aeropuerto debe ser el vértice de conexidén global, pero debe presentar un modelo que
trate de responder a la reduccién del consumo energético y mitigacion del impacto

ambiental.
2.5.2 Estrategias generales

Los siguientes puntos tienen como objetivo buscar la eficiencia de la planificacion

y ejecucién de los nuevos aeropuertos

1. Planificaciéon y zonificacion eficiente: es imperativo realizar una exhaustiva
planificaciéon que considere una correcta relacion entre zonas operativas,
comerciales y de servicios, para de esta manera asegurar un flujo eficiente y
seguro para operaciones y pasajeros neutralizando la congestion y dando mayor

alcance a la accesibilidad (Ver figura 22).

Zoha de
embarque

Figura 22: Planificacién de zonas y su relacion

Fuente: Autores
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2. Disefno modular: al aplicar este principio en las terminales abrimos las puertas a
futuras reformas para no interrumpir con las operaciones diarias, esta flexibilidad
es critica para futuras aplicaciones que se adapten a las demanda de los usuarios
y nuevas tecnologias.

3. Integracion de tecnologias avanzadas: es vital la adaptacion a las nuevas
tecnologias como sistemas automatizados e inteligencia artificial que mejora la
eficiencia operativa y el confort de los pasajeros. Estas tecnologias pueden

agilizar desde el control de seguridad hasta la gestion de equipaje (Ver figura 23).

Figura 23: Entorno automatizado con equipos tecnolégicos
Fuente: SeguriLatam, 2022.

4. Sostenibilidad: crear un vinculo con el disefo sostenible, partiendo desde las
energias renovables, sistemas de reciclaje de agua y materiales de origen
biolégico esto nos ayuda a reducir el impacto ambiental y también mejora la
percepcion que tiene el publico en general del lugar (Ver figura 24).
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Figura 24: Sustentabilidad en el aeropuerto (energia renovable y zonas verdes)
Fuente: El Pais, 2019.

Enfoque en la experiencia del pasajero: proyectar espacios que prioricen la
experiencia del usuario es el principal objetivo y esto se logra a través de amplios
pasillos, sefnalizacion clara, areas de descanso que brinden confort y sean
accesibles para personas con diferentes capacidades.

Seguridad y normativa: es un punto vital por el tipo de equipamiento ya que
permite el traslado a nivel mundial tanto de personas como de mercaderia por lo
que se debe implementar espacios seguros, ademas, implementar tecnologias
avanzadas para vigilancia y control de acceso.

Conectividad y accesibilidad: es donde confluyen todos los servicios tanto
publicos como privados, por lo que se debe garantizar una conexién eficiente con
el transporte y también contar con areas de estacionamiento estratégicamente

colocadas.

Tabla 1: Estrategias de arquitectura aeroportuaria y posibles aplicaciones al proyecto

Parametros Especificaciones o caracteristicas

Accesibilidad y flujo
de pasajeros

Relacién entre zonas, minima de 100 metros de separacién entre
zonas operativas y zonas comerciales

Tamano minimo de areas de servicios entre 1,000 a 1,500 m2, en el
caso de operaciones de carga y equipaje

Pasillos para circulacion dimensiones minimas de 2.50 metros de
ancho, de manera de tener un libre flujo de pasajeros y personal del
aeropuerto

Las mas comunes son de 400m2, con una “malla” de 20*20 m, de
manera de tener un desarrollo ordenado y considerando posibles
expansiones

Construcciony
flexibilidad en areas
modulares

En dichas areas modulares, las medidas minimas seran de 4.5 m de
alto en las instalaciones mecanicas

La flexibilidad de los espacios debe permitir que las expansiones se
desarrollen de manera ordenada

Automatizacion y
eficiencia de control
aeroportuario

En los puntos de control de seguridad, considerar una capacidad de
1,000 pasajeros por hora

La automatizacién de servicios, principalmente equipaje con
capacidad de 1,500 maletas por hora

Para la gestion de flujos y seguridad, automatizar procesos
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mediante 1A

Gestion de recursos
y energia

Se recomienda que minimo el 30% del consumo energético debera
ser renovable

Ademas, el sistema de reciclaje de agua, considerar un 50% de
reutilizacion del agua

El uso de materiales que no afecten de manera significativa al
ambiente, asi como materiales sostenibles

Flujo y accesibilidad
de pasajeros

Para un flujo comodo de pasajeros un ancho de pasillos a partir de
250 m

En la zona de descanso, un area de 1.5m2 por pasajero

Correcta sefnalizacion, accesibilidad e indicadores visuales, asi
como auditivos para facilidad de direcciéon

Acceso universal

Los espacios de aparcamiento deberan ser relacién 1:100 para los
pasajeros proyectados

Distancia maxima desde un punto de transporte publico hacia la
terminal debera ser 200 metros a pie desde la parada mas cercana

El acceso universal, permite el libre ingreso de personas con
movilidad limitada, y con accesibilidad a todas las areas del
aeropuerto

Estandares de
normativa

En cada punto de acceso, considera un area minima de 50m2 por
cada punto adicional

Tecnologia que tenga una cobertura del 90% del area operativa y
vigilancia avanzada

Cumplir con las normativas e indicadores en base a los estandares
del OACIy FAA

Fuente: Autores

2.5.1 Configuraciones de terminales Aeroportuarias “The Function of Style”

Las terminales aeroportuarias se han analizado en una perspectiva estética y
funcional, de manera que se indica la evolucidon de su morfologia que responde a las
necesidades del trafico aéreo, la experiencia del usuario y la eficiencia operativa; a partir
de esto, los aeropuertos han tomado diversas configuraciones de modo que cada una se
adapta a las necesidades y la organizacion espacial, asi como el flujo de pasajeros

(Ciancarella et al., 2014). Por ello segun “The Function of Style” lo clasifica en 5

morfologias (Ver figura 25):
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Figura 25: Configuraciones de terminales aeroportuarias

Fuente: The Function of Style, 2014

Lineal o muelle: es una estructura principal a la cual se conectan muelles,
relacionando las puertas de embarque, pasillos e ingreso al avion.
Utilizado en aeropuertos de gran demanda debido a que su morfologia
permite expansiones modulares Aeropuerto de Beijing (Ver figura 26).
Satelital: se conforma por una estructura central con anexos satelitales
conectadas mediante tuneles o transporte internos, de manera que se
facilite el alto flujo de trafico aéreo y de pasajeros Aeropuerto Tegel (Ver
figura 26).

Centralizada: una sola infraestructura donde se integran todas las zonas,
distribuyendo a los pasajeros en direccién hacia las puertas de embarque,
de modo que reduce la distribucion de pasajeros.

Anillo o radial: morfologia en forma de anillo o semicirculo organiza las
aeronaves alrededor del punto, tratando de tener una relacién equitativa
entre puertas de embarque. Eficiente en aeropuertos con multiples vuelos
internacionales Aeropuerto Berlin (Ver figura 26).

Dual o multiple: compuesto por varias infraestructuras donde pueden
dividir aerolineas, vuelos nacionales o internacionales u otros; requiere un
sistema de conexion eficiente para optimizacion de tiempos Aeropuerto de
Paris (Ver figura 26).
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Figura 26: Aplicaciones de configuraciones en terminales aeroportuarias

Fuente: Autores

2.6 Normativa Internacional
2.6.1 OACI (Organizacion de Aviacion Civil Internacional)

La OACI establece normas y recomendaciones que son fundamentales para el
disefio y operacion de aeropuertos a nivel global. Principalmente el “Manual sobre los
aspectos econémicos de los Aeropuertos” proporciona criterios sobre recuperaciéon de
costos y politicas relacionadas con derechos aeroportuarios, asi como orientaciones
sobre la gestion econdmica y financiera de los aeropuertos (Organizacion de aviacion civil

internacional, 2016).

En el anexo 14 se especifica las medidas minimas para una pista de aterrizaje, se
recomienda que las pistas para aeronaves de gran envergadura tengan un ancho minimo
y una longitud adecuada que permita un correcto aterrizaje, para las capas de rodadura

de la pista se recomienda un minimo de 23 m para aviones grandes, pero por seguridad
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se define un margen de 150m entre el eje de la pista y el eje de la via de una calle

adyacente (Organizacion de Aviacion Civil Internacional, 2016).

Sus diferentes volumenes dan a conocer las caracteristicas que deben integrar y
caracterizar a un aeropuerto, desarrollado por parte de las infraestructuras
aeroportuarias, sin embargo, el enfoque principal es el disefio y operatividad de los

aerédromos.
2.6.2 FAA (Administracion Federal de Aviacion)

En Estados Unidos, la FAA desarrolla regulaciones que deben ser cumplidas por
los aeropuertos, incluyendo normas sobre disefio, construcciéon y operacion. Estas
regulaciones se actualizan regularmente para reflejar las mejores practicas en seguridad
y eficiencia operativa. Con la finalidad de estandarizar ciertas medidas como la pista de
aterrizaje, calles de rodaje y hangares, sirviendo a todas las aerolineas que disponen de

distintos tipos de aeronaves comerciales.
2.6.3 EASA (Agencia Europea de Seguridad Aérea)

Similar a la FAA, la EASA establece regulaciones para los aeropuertos en Europa,
enfocandose en la seguridad operacional y el cumplimiento normativo. La EASA también
colabora con ASTM International para desarrollar normas que faciliten la certificacion y el
disefio de aeronaves y aeropuertos, de misma manera estandarizando ciertas medidas

de uso masivo “pista principal y calles de rodaje”.
2.6.4 IATA (Asociacion internacional de transporte aéreo)

La IATA proporciona directrices especificas para el disefio de terminales
aeroportuarias, enfocandose en la experiencia del pasajero, la eficiencia operativa y la
integracion tecnologica basadas en la automatizacion de procesos. Estas normas son
utilizadas por muchos aeropuertos alrededor del mundo para asegurar que sus
instalaciones cumplan con las expectativas modernas, de modo que la eficiencia
conjuntamente con la funcionalidad sean parte importante del disefo; permitiendo un libre
flujo de pasajeros sin tener un colapso de las operaciones en momento de mayor

demanda que este tipo de infraestructura puede generar.
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2.6.5 Matriz de las Normativas Internacionales

Tabla 2: Matriz de normativas Internacionales

Organizacion De

Aviacion Civil

Administracion

European Union

Airport

Development

Elemento . Federal De Aviation Safety
Internacional L Reference
Aviacion Agency
“Oaci” Manual “Aita”
wEan Calculado en
m(;::ﬁaﬁirsonaves funcién de las Depende de la
rediones d)é aeronaves, operatividad
18%0-2400 metros considerando Basado en la dela
Lonaitud “C4” Aeronaves ’ altitud y tipologia de infraestructura,
minisrl'na de de aran fuselaie temperatura, aeronaves, disefarse para
la pista 24090_3000 meJtros deben ser 1800 para jets, minimo 20
P “4E-4F” ) especificos. variacion anos de
Aeronaves de gran Aproximadament segun fuselaje. crecimiento de
capacidad 9 e 1200 aviones trafico “futuras
3080-800 metros ligeros y 2400 ampliaciones”.
' para jets grandes.
Segun el cédigo Dimensiones
que se le asigne, Considera de 30 Determina 45 minimas de 30
varia entre 30 a 60 m. para para
a 60 metros, con .
Ancho de metros,_ margenes aviones de~ aeronaves
ista dependiendo la adicionales que gran tamafio y ligeras, 60
P categoria. Aunque formen artgde segun la para
se generaliza 45 la mismz ista clasificacion aeropuertos
metros para todo pista. del aerédromo. internacionales
tipo.
Margenes
laterales A Partir de la pista 7.5 metros a cada lado.
de la pista
Minimo 90 metros
a 240 desde el eje
de la pista, . .
Area de depende de la De 150 a 300 Eq)::]g:r?qaREISA de Eee((:j(i)g;lsnda
seguridad categoria del metros, del menos 150 m minimas 90 a
al Final de aeropuerto y de la mismo modo :
- ) . desde el centro 150 metros, no
Pista pista, con la dependera de la )
“ ” S . de la pista a obstante, no
RESA finalidad de pista. cada lado obliaa
minimizar riesgos ' ga.
en caso de salida
de la pista.
Zona libre Depende del tipo de la pista, pero se rige en un area libre de 150 metros desde
de el centro de pista. Exigen un gradiente de ascenso libre del 2% para la zona de
obstaculos aproximacion, de la misma manera el control estricto de edificaciones cercanas

para evitar interferencias.
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Minimo 57.5

Distancia De acuerdo a la envergadura debe puede variar entre
metros a 190, ; Iy
entre depende de las 76 a 190 metros. De manera que considere el trafico
calles de . . aéreo, tamano de aeronaves y la optimizacion de
. dimensiones de la ) : . . ;
rodaje . L distancias para reducir el tiempo de rodaje.
pista principal.
Debe tener 7.5 m a cada lado, en caso
Margenes de las aeronaves pequefas, para Puede tener 7.5 a 23 metros,
de calles aeronaves grandes de 15 a 20 metros. segun el tipo de aeronave, la
de rodaje En general puede tomarse un 10% de la categoria de la pista.
zona libre de obstaculos.
Variabilidad en las dimensiones, de acuerdo a la cantidad de aeronaves y la
categoria que se le busca dar al Aeropuerto. Por otro lado, se puede
Plataforma determinar y aplicar de 7 a 12 metros en areas principales donde se presente
s mayores afluencias. Ademas, deberan ser adaptables para instalaciones
modulares y sostenibles, basandose en los requisitos de capacidad minima
para los pasajeros.
No se especifica
una medida
Altura Iy
o . minima, por otro
minima de . o
la terminal lado, se deben Estandariza de 7 a 12 metros, en zonas principales con
“Principal considerar el mayor congestion. Combinandolo con los requisitos de
o volumen de funcionalidad en relacién con los pasajeros, ademas,
. pasajeros asi debera ser adaptable en base a la posible demanda.
secundaria .
s” como un flujo
eficiente de los
mismos.
Espacios Es recomendable la implementacion de zonas comerciales, recreativas, de
publicos espera y de descanso. Siendo amplios y accesibles que promuevan la
en terminal comodidad de los pasajeros.
- . Definir zonas de seguridad
Debe ser definida y accesible, de > de segurl y
A acceso restringido, teniendo un
Area de manera que las zonas de control y o e
. . . flujo limitado Unicamente para
seguridad seguridad sean segregadas por tipos de X .
. . . personal aeroportuario, ademas,
en terminal pasajeros conjuntamente con los . T
g s sugieren la automatizacion de
protocolos de inspeccion. . )
procesos estimando tiempos.
Instalacion Ubicadas de manera estratégica y accesibles para todos los pasajeros,
es personal de aerolineas, personal aeroportuario. Realizar una proporcion
sanitarias minima basada en la capacidad que se pueden atender.
. ‘s Implementacion de sistemas de iluminacion que garanticen la orientacion,
lluminacié : . .
nen seguridad y confort. Integrando la luz natural siendo esta la mas
terminal predominantemente posible. Teniendo estdndares de confort visual a la vez

que integra estandares eficientes energéticos y calidad luminica.

Fuente: Autores
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2.6.6 Normativa Nacional “Relaciéon Aeropuerto de Cuenca”

La normativa nacional de Ecuador esta relacionada con el disefio y operaciéon de
aeropuertos se encuentra en el Anexo 14 del documento de la OACI, que ha sido
adoptado y adaptado por la Autoridad Aeronautica Civil del pais. A continuacion, se
presenta un resumen de los aspectos clave que aborda esta normativa en el contexto

ecuatoriano;

Tabla 3: Resumen de normativa nacional aplicable para aeropuertos

Elemento Especificaciones

Varia segun tipo de aeronave: 1,800 m para jets pequenos;

Longitud minima de pista hasta 4,000 m para aeronaves grandes.

45 m para pistas de uso general; 60 m para pistas de

Ancho de pista . .
categoria superior.

Margenes laterales de pista Minimo 7.5 m a cada lado de la pista.

Area de seguridad al final de
Minimo 90 m (longitud) x 150 m (ancho).
pista (RESA)

Deben estar libres de obstaculos hasta una altura

Zonas libres de obstaculos . , ., .
determinada segun la clasificacion del aerédromo.

Distancia entre calles de rodaje = Minimo 75 m.

Margenes de calles de rodaje Minimo 7.5 m a cada lado.

Dimensiones variables; por ejemplo, un minimo de 25 m x 25

Plataformas . ~
m para aviones pequefos.

Generalmente entre 4.5 my 6.0 m en areas publicas; puede

Altura minima de terminal . . L -
variar segun el disefio especifico.

Espacios amplios y accesibles; deben permitir un flujo

Espacios publicos en terminal - . o
eficiente de pasajeros y equipaje.
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Proporcién minima: al menos un sanitario por cada 100

Instalaciones sanitarias . . -
pasajeros en areas publicas.

Debe cumplir con estdndares minimos para garantizar la

lluminacién en terminal . .
seguridad y el confort visual.

Area de funcionamiento del

. . Minimo 10 m desde el eje central de la pista o calle de rodaje.
radioaltimetro

Minimo 3 m desde el borde del pavimento; deben estar

Zonas de parada .
claramente senalizadas.

Fuente: Autores

2.7 Casos Referentes Mundial, Iberoamericano y Nacional
2.7.1 Aeropuerto Internacional de Hong Kong (Referente Internacional)
2.7.1.1 Memoria descriptiva

El Aeropuerto Internacional de Hong Kong (Ver figura 27) tuvo su nombramiento en
1992 y su construccion finalizé en 1998; conocido también como “Aeropuerto Chek Lap
Kok” ubicado en la Republica Popular China, tiene un area de 516.000 m2 a 8.53 m. s. n.
m., su proyeccion y construccion se dio posterior a la clausura del Antiguo Aeropuerto de
Kai Tak, debido al riesgo que tenian los aviadores al despegar y aterrizar a causa de su
ubicacién y las condiciones climaticas que existen en el sitio; ademas, su infraestructura
del aeropuerto antiguo ya no respondia a las necesidades que requieren las nuevas
aeronaves y el crecimiento urbano de la region; optando por las movilizaciones de las
operaciones aéreas hacian una zona con mejores condiciones y menos riesgos para los
aviadores, asi como para expansiones esto por la constante demanda del trafico aéreo

dando por consiguiente un mejoramiento en la infraestructura interna de un aeropuerto.

El aeropuerto tiene una capacidad de recibir a 71 millones de pasajeros anuales de
distintas nacionalidades y tiene una capacidad de operacion de 68 vuelos por hora,
gracias a su sistema de pistas paralelas que permite la simultanea funcionalidad para los
despegues y aterrizajes (Vidal, 2018). Este caso es relevante para el analisis ya que
ofrece un ejemplo de proyeccién eficiente al enfrentar desafios de planificacion y
expansion de infraestructura progresiva para satisfacer una demanda creciente;
resolviendo mediante las operaciones, su movilizaciéon hacia un espacio con mayores

posibilidades para una expansion con resultados beneficiosos.
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Figura 27: Aeropuerto Internacional de Hong Kong previo a intervencién
Fuente: 3l.wp ,2019.

2.7.1.2 Analisis formal

Figura 28: Boceto de la perspectiva del aeropuerto
Fuente: Foster+Partners, 2012

El disefio arquitectonico fue realizado por Norman Foster fundador del estudio
Foster+Partners (Ver figura 28), conjuntamente con equipos multidisciplinarios como
ingenieros, constructores y planificadores a gran escala, considerando la magnitud del
proyecto se integraron estrategias de funcionalidad (disefio modular, conectividad,
accesibilidad, distribucion de pasajeros y flujos operativos), formal (disefo,
aprovechamiento de luz natural, materialidad e integracion de paisajes), eficiencia
operativa (pistas, automatizacion, gestion de trafico aéreo y manejo de equipaje ), disefio
ambiental (uso de energias renovables y gestion de residuos) y aerodinamica de pistas
conjuntamente con un sistema de transporte interno y la relacion de los usuarios con los
espacios. Su caracteristica, una cubierta ondulada y disposicién de espacios en forma de
“Y” con una abertura al final de su forma, permiten un mayor aprovechamiento de luz
natural y la sensacion de apertura hacia el exterior desde los espacios internos en cada

una de sus caras en la seccion de puertas de abordaje.
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La composicion morfolégica general del aeropuerto se divide en 4 espacios de
gran escala que llamaremos terminales, se los categoriza en una de las 4 morfologias

que se determina en el Manual de las Secciones ya sean “Extrusion, torre, bloque, tapiz"

(Lewis et al., 2016).

1. La primera terminal, es el espacio mas grande y el primero en ser
construido e inaugurado en 1998, su morfologia es de tapiz con disefno
forma de Y con una pequefia ramificacion en la parte inferior e insercion de
un bloque de gran tamafo para la distribucion de espacios (Ver figura 29).

Morfologia de Blogue

Moarfeiagia ¥

Terminal 1

Figura 29: Morfologia de la primera terminal

Fuente: Autores
2. La segunda terminal, construida e inaugurada a inicios del 2007, se
compone de una forma simple denominada bloque, con divisiones en la

parte inferior que conecta con la primera terminal y es el primer espacio del

aeropuerto (Ver figura 30).

Extensiones del bloque

Eje central

Extensiones del bloque
Segunda terminal

- 40 -



Figura 30: Morfologia de segundo terminal

Fuente: Autores

3. La tercera terminal, fue inaugurada a mediados del 2009, conocida como
“North Satellite Concourse”, la cual tiene forma de bloque con la misma
tipologia de las cubiertas que las anteriores terminales, se compone de un

gran espacio debido a que alberga grandes aeronaves (Ver figura 31).

Terminal “North Satellite Concourse”

Figura 31: Morfologia del tercer terminal

Fuente: Autores

4. La cuarta terminal, conocida también como “Mildfiel Concurse” es la mas
reciente inaugurada a finales del 2016, su morfologia es la de tapiz
alargado con la integracion de un bloque central; la cubierta tiene ciertas

aberturas a comparacion de las otras que son onduladas en todo el

elemento (Ver figura 32).

Eje central

Marfalogia alorgada

Terminal "Midfield Concourse”

Figura 32: Morfologia del cuarto terminal

Fuente: Autores

La distribucién de cada bloque se determina en base de la prioridad que estas

tienen, la segunda terminal es el primer espacio al que llegan los usuarios al aeropuerto,
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este se conecta con la primer terminal que es el espacio con mayor funcionalidades; la
tercera y cuarta terminal se conectan mediante un sistema de transporte interno que
traslada a los usuarios que hacia las zonas de embarque y areas de espera (Ver figura
33).

Figura 33: Zonificacién de terminales del Aeropuerto Internacional de Hong Kong.
Fuente: Universidad Auténoma de Barcelona, 2018.

2.7.1.3 Analisis Funcional

En el emplazamiento general se puede observar la generacién de un circuito de
carreteras elevadas que se desarrollé a partir de una ya existente (Ver figura 34), de
manera que no deberia colapsar por las operaciones del aeropuerto; ademas, un circuito
interno que conecta todas las zonas tanto para las aeronaves y usuarios en general
(Huaquin, 2017).




Figura 34: Zonificacion de terminales del Aeropuerto Internacional de Hong Kong.
Fuente: Scribd, 2015.

Se puede observar cada una de las terminales, con la posible proyeccién de la
cuarta terminal o lo que debié de haber sido segun los planos obtenidos; las pistas de
despegue y aterrizaje se organizan de forma paralela conjuntamente con las torres de
control, los espacios de tratamiento de residuos en el extremo mas cercano a la Isla de
Lantau y hangares necesarios para que las operaciones aeroportuarias pudieran llevarse
a cabo de manera eficiente. El aeropuerto se compone por una sala de ocho pisos con un
sotano y muelles de tres pisos que se distribuyen de derecha a izquierda, a partir de esto
se vincula con la forma de Y; por la mitad se embarca por un solo lado mientras que en

las ramificaciones por los dos espacios.

Considerando que la primera terminal es el bloque de mayor escala, cubriendo un
area de construccion de aproximadamente 500.000 m2, integra funcionalidades de
embarque y desembarque de las aerolineas, parqueadero vehicular, espacios de oficina
de cada aerolinea respectivamente, espacios migratorios, mostradores de facturacion de
pasajeros, transbordadores y pequefios espacios comerciales. Su circulacién es lineal
facilitando el recorrido de los usuarios y personal del aeropuerto, las puertas de
embarque estan ordenadas de manera que los halls de llegada y espera estan a 5 min
(Ver figura 35 y 36).
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Figura 35: Planta de la primera terminal

Fuente: Scribd, 2015

Terminal 1 Terminal 2

Figura 36: Distribucion interna del aeropuerto.
Fuente: Airport if, 2017.

En la segunda terminal, se desarrollan procesos de facturacion de pasajeros que
posteriormente seran trasladados a la terminal principal para tomar sus vuelos; ademas,
de ser un centro de procesamiento para los pasajeros también se caracteriza por tener
dentro del mismo, una plaza que dinamiza la economia interna. La tercera terminal
alberga y controla alrededor de 10 aerolineas, principalmente las que realizan vuelos de
corto recorrido y estrecho fuselaje; tiene la capacidad de atender a mas de cinco millones

de pasajeros al afio.

Figura 37: Distribucion espacial

Fuente: Autores
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La cuarta terminal, destinada a complementar las funciones de la primera y
segunda terminal, albergando un total de 20 aerolineas y disefiada para aeronaves de
grande fuselaje de clase F, como el A380, todas las terminales estan conectadas
mediante un sistema de transporte interno, que favorece el funcionamiento total de todas
las terminales (Ver figura 37). El aeropuerto cuenta con una totalidad de 66 puertas de
embarque, asi como 66 puertas de puente y 8 puertas virtuales; siendo estas ultimas

utilizadas como lugares de encuentro entre pasajeros (Wong, 2015).
2.7.1.4 Analisis Tecnolégico

La gran estructura mediante la cual se soporta es de hormigéon donde se utilizd
aproximadamente 370 mil metros cubicos de hormigén y 21 mil trabajadores para
culminar todo el proyecto en un periodo de 36 meses, esto reflejo un desafio tanto de
ingenieria como arquitectonico para obtener una armonia entre el acero y el hormigon;
debido a la gran estructura de la cubierta para obtener la doble curvatura lo que permitio
trabajar conjuntamente con la estructura de hormigén a cargas verticales, esta cubierta
facilit6 una mayor apertura de las fachadas lo que resulta una maxima apertura hacia el

exterior (Ver figura 38).

Figura 38: Seccion de la terminal 1y 2

Fuente: Foster+Partners, 2012.

En la seccion (Ver figura 39) se detalla la composicion del entrepiso del
aeropuerto, elementos de cielo raso, detalles de uniones de los elementos visibles. La
reticula estructural se realizé con la finalidad de tener el menor nimero de elementos
verticales visibles, de manera que se separé 7 m entre ejes estructurales resultando en

una estructura que permite la facil division y organizacién de espacios.
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Figura 39: Detalle constructivo
Fuente: Foster+Partners, 2012.

Para llevar a cabo el proyecto se ejecutaron varios contratos para el suministro de
materiales como acero, vidrio, hormigdén y otros elementos complementarios. Los
materiales incorporados en el proceso de construccidon y acabados se distinguen por su
calidad y diversidad, destacando entre estos los pavimentos de piedra natural,
implementados en los amplios pasillos, vestibulos de cada una de las terminales y
grandes vitrales que dan una sensacion de apertura (Aeropuerto Internacional De Hong
Kong (Chek Lap Kok)), 2015).

2.7.1.5 Planos, secciones y fachadas.




Figura 40: Seccion de la terminal 1y 2
Fuente: Scribd, 2015.

Las secciones obtenidas permiten tener una apreciacion de lo previamente
analizado, las alturas de entrepiso son de 6 metros, mientras que en la parte de mayor
transicion de pasajeros se tiene una altura de 15 metros (Ver figura 40 y 41), esto hasta
el punto mas alto de la cubierta. También se puede observar el metro implementado para
el transporte de los pasajeros, espacios de circulacién vehicular y de transicion tanto de

usuarios como del personal aeroportuario.
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Figura 41: Seccion del aeropuerto

Fuente: Scribd, 2015.

Figura 42: Perspectiva general del proyecto

Fuente: Free 3D, 2020
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Figura 43: Boceto morfologia del aeropuerto

Fuente: Foster+Partners, 2012.

2.7.1.4 Detalles Estadisticos del Aeropuerto Internacional de Hong Kong

Tabla 4: Datos operacionales del Aeropuerto Internacional de Hong Kong

Aspectos Detalles Estadisticos
. Segun la capacidad del aeropuerto podria alcanzar a recibir 71
Pasajeros ; ; . :
anuales millones de pasajeros, en base al registro en 2023 se manejaron
aproximadamente 39.9 millones de pasajeros.
Meses de e . .
mavor Histéricamente los meses con una mayor fluctuacion de pasajeros
y son los meses de julio y agosto por las vacaciones de verano.
demanda
. Inicialmente contaba con dos pistas, hoy en dia el aeropuerto cuenta
Capacidad o e ,
maxima con 3; inaugurando la ultima a mediados del 2024. Por lo cual se
. . espera un aumento de pasajeros que se reciben anualmente a 120
simultanea .
millones.
. En la actualidad, aproximadamente 95 aerolineas internacionales
Numero de : .
. realizan sus operaciones en el aeropuerto, dando un total de 900
aerolineas o . .
vuelos programados diariamente a mas de 160 paises del mundo.
Tipologia de

aviones que
recibe

Por la magnitud del aeropuerto recibe un 76% de aeronaves de gran
fuselaje, incluyendo modelos “Airbus A330, A340, A350 y Boeing 777"
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Inversiones La mas reciente es la implementacién de la pista que tuvo una
realizadas inversion total de 220 millones de libras desde el 2016 hasta el 2024.

En 2019 se registraron 71 millones de pasajeros anuales, cifra que
descendio debido a la pandemia posteriormente en 2023 representé
un trafico de 39.9 millones; desde entonces se tiene un aumento del
38.7% en arribos nacionales e internacionales.

Crecimiento
de la
demanda

La infraestructura es suficiente y por el momento no se registran
cierres debido a fallas o deficiencia del mismo, por otro lado, son
meramente politicos debido a manifestaciones poco frecuentes.

Problematica
s enfrentadas

Con la reciente integracion de la tercera pista se prevé una posible
expansion de la infraestructura para satisfacer las necesidades de la
creciente demanda de trafico aéreo.

Posibles
proyecciones

Fuente: Autores

El Aeropuerto Internacional De Hong Kong ha presentado un desarrollo notable en
los ultimos anos, siendo un punto clave en el transporte aéreo global; con su ultima
intervencion de integrar una tercera pista se espera recibir 120 millones de pasajeros
anualmente solventando la demanda de vuelos internacionales (Aviacionline, 2024). A la
vez que se mantiene en una posicién estratégica con mas de 95 aerolineas y su continua

inversion garantiza un progreso continuo al ser punto clave para el trafico aéreo de Asia.
2.7.2 Aeropuerto Internacional José Maria Cérdova
2.7.2.1 Memoria descriptiva

El Aeropuerto Internacional José Maria Cérdova, inaugurado el 29 de agosto de
1985, es el segundo aeropuerto mas importante de Colombia en términos de
infraestructura y servicio al pasajero. Situado en el municipio de Rionegro, a 20 km al
sureste de Medellin, sirve al Area Metropolitana del Valle de Aburra y es el principal
aeropuerto del departamento de Antioquia. Situado a una altitud de 2.142 m. s. n. m,,
cuenta con una pista de 3,500 m de longitud, capaz de manejar aeronaves de gran
tamano. En 2017, se completd una expansion que aumento la capacidad de la terminal
pasando de 41,350 m2 a 50,000 m2 y afiadié cinco nuevas puertas; ademas de tres
nuevas puertas para la terminal internacional (Ver figura 44). Esta expansion elevo la
capacidad de transporte de pasajeros a 11 millones anuales (Camara de Comercio del
Oriente Antioquefio, 2021).
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Figura 44: Perspectiva general del Aeropuerto José Maria Cérdoba
Fuente: Logistics Cluster, 2000

2.7.2.2 Analisis Formal

El diseio arquitectonico del aeropuerto presenta una cubierta en forma de cupula,
que proporciona una sensacion de amplitud en las areas internas. Las terminales de
pasajeros estan distribuidas en dos secciones principales: una para vuelos nacionales y
otra para vuelos internacionales (Ver figura 45). La expansion de 2017 afadié nuevas
puertas de embarque y mejord las instalaciones para los pasajeros, asi como pantallas
digitales con informacion de vuelos. La planta baja alberga las zonas de check-in,

equipadas con mostradores amplios y techos altos que generan amplitud.

Formas de Arco

Area de contml

Espacin mas mducido

Figura 45: Diagramacion morfolégica

Fuente: Autores
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En los niveles superiores se encuentran las salas de embarque, separadas en
nacionales e internacionales; conectadas por puentes de acceso a las aeronaves. Las
areas comerciales, ubicadas estratégicamente en puntos de circulacion, contribuyen a la
experiencia del usuario sin interrumpir el flujop. Combina funcionalidad y estética,
respondiendo tanto a las necesidades de los usuarios como a las condiciones del
entorno. En el exterior, su volumetria refleja lineas rectas y una geometria clara que
prioriza la simplicidad. Las fachadas de vidrio, enmarcadas por estructuras metalicas,
favorecen la transparencia y la integracién visual con el entorno montafioso. La altura de
las terminales y sus techos a dos aguas contribuyen a la monumentalidad del edificio,

destacandose en el paisaje.

2.7.2.3 Analisis Funcional

El aeropuerto cuenta con una pista principal de 3,500 metros de longitud,
adecuada para operaciones de aeronaves de gran tamarfo. Las terminales de pasajeros
tienen capacidad para recibir hasta 17 aeronaves con puentes de embarque, 10
nacionales y 7 internacionales; siendo las posiciones 7, 8, 9 y 10 mixtas para vuelos
nacionales e internacionales (Ver figura 46). Ademas, dispone de un terminal de carga
que puede albergar hasta diez aviones, siendo un importante centro para la exportaciéon
de flores y otros productos de la region.
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Figura 46: Planta del aeropuerto planta baja
Fuente: Camara del comercio del Oriente Antioquefio, 2022

El aeropuerto esta equipado con ayudas a la navegacion aérea como VOR, NDB
e ILS, lo que facilita las operaciones en condiciones meteoroldgicas adversas. Las areas
de estacionamiento y los servicios de transporte terrestre estan disefiados para manejar
el flujo de pasajeros de manera eficiente, con opciones de alquiler de vehiculos vy

transporte publico disponibles.

El disefio funcional del aeropuerto prioriza la eficiencia operativa y la experiencia
del usuario mediante una distribucion estratégica de sus espacios (Ver figura 47). En las
terminales de pasajeros, se destaca la optimizacion de areas como el check-in, con
mostradores amplios y techos altos que reducen la sensacién de aglomeracién; y las
salas de embarque, equipadas con mobiliario comodo, puntos de recarga y servicios
como Wi-Fi gratuito. Las areas comerciales estan ubicadas en puntos clave que no
interfieren en el flujo de pasajeros, maximizando la accesibilidad y el tiempo de espera

productivo.
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Figura 47: Planta del aeropuerto planta alta

Fuente: Camara del comercio del Oriente Antioquefio, 2022

Por otro lado, la circulacién esta disefiada para garantizar fluidez tanto en los
accesos peatonales como vehiculares. Los pasillos amplios y sefalizados facilitan el

transito interno, complementados por ascensores y escaleras mecanicas que conectan
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los diferentes niveles. Externamente, las vias y estacionamientos aseguran un acceso

eficiente a las terminales, evitando conflictos entre taxis, autobuses y vehiculos privados.

Ampliacion de
arqueadero

Nuevos hangares

= b Ampliacion muelle
‘ Mpummm F 3 internacional
plataforma remota i :

Desplazamiento
de umbral

REsA 240X 150 NN ¥ o el | salida ripida

Nueva calle de

Figura 48: Emplazamiento actual del aeropuerto

Fuente: Rionegro, 2016

Ademas, el disefio del aeropuerto incorpora elementos como ventanas
panoramicas que conectan el interior con el paisaje montafnoso, materiales naturales que
evocan el entorno de Antioquia y una orientacién que aprovecha la luz natural y la

ventilacién cruzada; reforzando su compromiso con la sostenibilidad (Ver figura 48).
2.7.2.4 Analisis Tecnolégico

La estructura del aeropuerto combina hormigén y acero, con su cubierta en forma
de cupula que permite amplios espacios interiores sin columnas intermedias. Durante la
expansion de 2017 se mejoraron las instalaciones de carga, ampliando la terminal de
carga de 14,000 m2 a 16,000 m2 en 2020, lo que optimizé la capacidad logistica del
aeropuerto. Destaca una construccion robusta y adaptada a las condiciones geograficas
del area montafiosa donde se encuentra. La estructura combina concreto armado y
acero, garantizando la estabilidad necesaria frente a las cargas dinamicas producidas por
las operaciones aéreas Yy los factores climaticos de la regién, como lluvias intensas y
vientos fuertes (Ver figura 49 y 50). Los techos a doble altura se sostienen mediante
cerchas metdlicas, optimizando la distribucién del peso y proporcionando un disefo
eficiente que también permite integrar amplios ventanales para aprovechar la luz natural

(Camara de Comercio del Oriente Antioquefio, 2021).
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Figura 49: Seccion del aeropuerto

Fuente: Unipiloto, 2016

Figura 50: Armado de la estructura del aeropuerto

Fuente: MiOriente, 2023

2.7.2.5 Planos, secciones y fachadas.

Los planos arquitectonicos muestran una distribucion clara y jerarquizada de los
espacios, con areas destinadas a funciones especificas como el check-in, salas de
embarque, servicios administrativos y areas comerciales (Ver figura 51).
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Figura 51: Plano del eje central
Fuente: Unipiloto, 2016.

Esta organizacion busca optimizar el flujo de pasajeros y minimizar interferencias
entre las operaciones internas. Por su parte, los modelos 3D permiten visualizar las
proporciones del edificio, su relaciéon con el entorno montafoso y evaluar aspectos como
iluminacion natural, ventilacién cruzada y la experiencia espacial del usuario (Ver figura
52).

Figura 52: Posible proyeccion del aeropuerto

Fuente: Aerocivil, 2016.
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2.7.2.6 Detalles Estadisticos del Aeropuerto Internacional Jose Maria

Cordova

Tabla 5: Datos operacionales del Aeropuerto Internacional José Maria Cérdova

Aspectos

Detalles Estadisticos

Pasajeros anuales

Los registros del ultimo afio estiman un total de 13.7 millones de
pasajeros anuales, siendo superior a los del 2023 que registraron
un total de 12.2 millones de pasajes nacionales e
internacionales.

Meses de mayor
demanda

Las fechas de mayor afluencia de pasajeros se dan en épocas
festivas, fiestas locales y periodos vacacionales.

Capacidad maxima

El aeropuerto tiene la capacidad de albergar 17 millones de
pasajeros anuales, posterior a la expansién de ciertas areas

simultanea iniciadas este 2025.

NuUmero de Actualmente cuenta con 16 aerolineas que ofrecen destinos 12
aerolineas nacionales y 23 internacionales.

Tipologia de La pista principal tiene la capacidad de recibir aviones de gran

aviones que recibe

fuselaje entre ellos el Boeing 747, Airbus A340 debido a su pista
de 3.6 kilometros.

Inversiones
realizadas

A Partir del 2008 se han invertido poco mas de 71.76 millones de
ddlares, en aplicaciones y remodelaciones, sin contar la
intervencién de 2025.

Crecimiento de la
demanda

El aeropuerto ha tenido un crecimiento notable desde el 2022,
teniendo una constante del 12.8% anual en pasajeros.

Problematicas

El cese de operaciones de aerolineas de bajo coste resulté en un

enfrentadas déficit de casi 430 mil pasajeros que afecta al flujo de pasajeros.
La proyeccion de acuerdo al plan maestro del aeropuerto
Posibles propone, generar una nueva pista de aterrizaje conjuntamente

proyecciones

con la construccién de una nueva terminal que complemente a la
actual.

Fuente: Autores
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El constante y sostenible crecimiento del aeropuerto en la ultima década, permitié
consolidarse como uno de los aeropuertos con mayor flujo de trafico aéreo en Colombia,
superando constantemente el niumero de pasajeros que recibe anualmente con una
constante del 12.8% desde el 2023, ademas, las continuas inversiones que se han
realizado permiten una mayor adaptabilidad a las constantes demandas que se ejerce al
aeropuerto, actualmente se ha invertido poco mas de 71.76 millones de ddlares,

esperando un monto mas grande para el trabajo de obra que se realiza a inicios de 2025.
2.7.3 Aeropuerto Internacional Mariscal Sucre
2.7.3.1 Memoria descriptiva

El Aeropuerto Internacional Mariscal Sucre, ubicado en la capital del Ecuador,
Quito se inauguré de manera oficial el 20 de febrero de 2013 en reemplazo del antiguo
aeropuerto con el mismo nombre (Ver figura 53). Surgidé como una respuesta a las
limitaciones de emplazamiento y los riesgos operativos que se presentan en la antigua
terminal, debido a que se encuentra en una zona con una densidad poblacional alta, cabe
mencionar que al momento de su implantacion se encontraba alejada de la zona urbana
en 1960. Se encuentra a 2,400 m. s. n. m., en la parroquia de Tababela, a 18 km de la
ciudad promediando 30 min de recorrido. El disefio y construccién se enfocaron
principalmente en mejorar la seguridad, eficiencia y posibilidades para posibles

expansiones (Garcia et al., 2021).

Figura 53: Perspectiva del aeropuerto de Quito

Fuente: Aeropuerto Quito, 2024.
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Cuenta con una superficie de aproximadamente 1,500 hectareas, su pista
principal mide 4,1 kildbmetros de longitud, lo que permite que los vuelos con aeronaves de
gran fuselaje puedan desarrollarse con normalidad. La capacidad estimada para entender
es de 7 millones de pasajeros anualmente, registrando valores de 5.7 millones como pico
maximo considerando un crecimiento del 6,5% anual, proyectando una expansion de la
infraestructura aeroportuaria conjuntamente con una segunda pista debido a una
creciente demanda aeroportuaria. Asi como la modernizacidn de servicios ha permitido al
aeropuerto recibir algunos reconocimientos, entre ellos uno de los mejores aeropuertos
de América Latina ubicado en el puesto 47 en el ranking de skytrax en 2020 (Mejores
Aeropuertos 2024 Por Regién Global | SKYTRAX, 2024).

2.7.3.2 Analisis Formal

Su disefo estuvo a cargo de los arquitectos Jorge Coello & Francisco Cevallos,
desarrollandose la proyeccién a partir de criterios de funcionalidad (conectividad, disefo
modular y eficiente flujo de pasajeros), eficiencia operativa (capacidad de pista y
operatividad continua) y sostenibilidad (gestion de residuos e integracion de energias
renovables). La terminal principal se desarrolld6 con una estructura modular permitiendo
posibles ampliaciones sin afectar el funcionamiento de las areas (Ver figura 54). La
priorizacion de espacios de gran acogida de pasajeros permitiendo una accesibilidad
fluida de manera que se garantice un flujo sencillo de pasajeros desde el ingreso hasta
las salas de espera para el ingreso por las puertas de abordaje. El facil recorrido por cada
una de las zonas para arribos (check-in, revisiones, migracion, tiendas duty-free, zonas
de esperas y zonas de embarque) permite un flujo constante de pasajeros intuitivo a

partir de correctas sefializaciones en cada una de las zonas.

Figura 54: Emplazamiento del proyecto y futura expansion

Fuente: DGAC, 2021.
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La terminal principal se compone de un bloque rectangular alargado, con ciertas
curvaturas en su cubierta lo que permite el aprovechamiento de la luz natural que ingresa
hacia el interior de los espacios (Ver figura 56), ademas, esta dividido en zonas de
embarque nacionales e internacionales los que mediante una zonificacion clara integran
espacios comerciales, control migratorio, aduanas, controles de seguridad y salas de
espera (Ver figura 55). Buscando la optimizacién en el flujo de pasajeros, asi como la
reduccion de tiempo en el transito de pasajeros dentro del aeropuerto, su morfologia
permite una circulacion fluida y se caracteriza por ser un elemento longitudinal

integrandose a los espacios circundantes.

Figura 55: Zona interna del aeropuerto estado actual

Fuente: Nicolas Larenas, 2024

Figura 56: Morfologias del aeropuerto “emplazamiento”

Fuente: Autores
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2.7.3.3 Analisis Funcional

Conformada por una Uunica terminal sin distribucion de las actividades
aeroportuarias a otras edificaciones, unifica todas las actividades funcionales,
dividiéndolos en dos plantas mientras que en la planta alto la zona de embarque nacional
e internacional, conjuntamente con operaciones aéreas, de la misma manera lo
componen zonas de salidas, control migratorio, salas de esperas, salas VIP (propias de
cada aerolinea o de pago) y puertas de embarque. Por otro lado, la distribucion en planta
baja congrega actividades de salida de los pasajeros requiriendo espacios de control
aduanero, seguridad, conexiones con el transporte privado o publico, control de pasajeros

y zonas comerciales.

Su morfologia alargada de la terminal permite una circulacion lineal, ordenada y
optimizada de manera que los tiempos de transicion entre zonas conjuntamente entre los
puntos operativos sean eficientes (Ver figura 57). El sistema de la pista principal permite
el aterrizaje y despegue en simultaneo, esto gracias a la torre de control de ultima
tecnologia mediante la cual se optimiza la gestién del trafico aéreo. Con una longitud de
4.1 kildbmetros permite operaciones sin restricciones puede realizar operaciones con
aeronaves de gran fuselaje, de modo que lo convierte en un punto estratégico para

vuelos de larga distancia.

Figura 57: Distribucién espacial del aeropuerto de Quito

Fuente: Rionegro, 2016

El acceso terrestre esta disefiado para garantizar una movilidad eficiente. Cuenta
con un sistema de carreteras elevadas que facilita el ingreso de vehiculos, ademas de

estacionamientos organizados para pasajeros y empleados. También se han
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implementado rutas de transporte publico y privado que conectan el aeropuerto con la

ciudad de Quito y otras zonas del pais.

2.7.3.4 Analisis Tecnolégico

Figura 58: Estructura del aeropuerto proceso de construccion
Fuente: Sedemi, 2023.

La estructura del aeropuerto estd compuesta principalmente por hormigén y acero,
con una cubierta de metal y vidrio que permite la entrada de luz natural y reduce el
consumo energético (Ver figura 58). La terminal fue disefada para resistir condiciones
climaticas extremas y eventos sismicos, dado que Ecuador es un pais con actividad

tectonica significativa.

Figura 59: Ampliacion del aeropuerto de Quito

Fuente: Aeropuerto Internacional de Quito, 2024
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En términos de sostenibilidad, el aeropuerto ha implementado un sistema de
gestién ambiental que incluye el uso de energias renovables, reduccion de residuos y un
sistema de tratamiento de aguas residuales. Ademas, se han incorporado estrategias
para la reduccién de emisiones de carbono mediante la optimizacién de las operaciones
aeroportuarias y el uso de materiales ecoeficientes en su construccion (Ver figura 59). La
gestion de equipajes y control de seguridad se realiza mediante un sistema automatizado
de ultima tecnologia, lo que permite un procesamiento rapido y seguro de pasajeros y
carga. El aeropuerto también cuenta con una red de fibra Optica que garantiza una

conectividad eficiente en todas sus instalaciones.

2.7.3.5 Planos, secciones y fachadas

Figura 60: Estructura del aeropuerto
Fuente: Aeropuerto Internacional de Quito, 2024

El aeropuerto cuenta con una terminal de pasajeros de distribucion lineal y
accesible, con espacios integrados a la pista y areas de servicio. Su disefio moderno
incluye grandes ventanales que optimizan la luz natural y reducen el consumo energético.
Conectado a un area de estacionamiento, facilita el acceso de los usuarios (Ver figura
60). Las alturas uniformes favorecen la circulacion y el confort, mientras que las amplias
zonas de espera y puntos de informacién estratégicos mejoran la experiencia del

pasajero.
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Figura 61: Emplazamiento del aeropuerto

Fuente: skyscrapercity, 2013

Figura 62: Perspectiva externa del aeropuerto
Fuente: Hospiplan, 2023.

El aeropuerto cuenta con una terminal de pasajeros de distribucion lineal y
accesible, con espacios integrados a la pista y areas de servicio (Ver figura 61). Su
disefio moderno incluye grandes ventanales que optimizan la luz natural y reducen el
consumo energético. Conectado a un area de estacionamiento, facilita el acceso de los
usuarios. Las alturas uniformes favorecen la circulacién y el confort, mientras que las
amplias zonas de espera y puntos de informacion estratégicos mejoran la experiencia del

pasajero (Ver figura 62).
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2.7.3.6 Detalles Estadisticos del Aeropuerto Internacional Mariscal Sucre

Tabla 6: Datos operacionales del Aeropuerto Internacional Mariscal Sucre

Aspectos Detalles Estadisticos
Pasajeros Un promedio de 5.7 millones de pasajeros entre arribos/embarques
anuales nacionales e internacionales.
Meses de . -
mavor Los meses de mayor demanda son diciembre, julio y agosto, de

y acuerdo a las festividades.
demanda
Capacidad Puede albergar alrededor de 7.5 millones de pasajeros anuales,
maxima teniendo la posibilidad de mejorar los nimeros con una posible
simultanea expansion.
Numero de Dispone de 17 aerolineas que brindan sus servicios nacionales e
aerolineas internacionales, mayormente América y Europa.
Tipologia de Debido a que su pista principal permite aeronaves de gran fuselaje
aviones que este puede recibir aviones como Boeing 747, Airbus A340 y Boeing
recibe 777.

. A partir de su traslado en el 2013, se han realizado inversiones

Inversiones iy . .
realizadas constantes recibiendo un total de 1,200 millones de doélares para las

mejoras que ha requerido el aeropuerto.

Crecimiento
de la
demanda

Por el progresivo aumento del turismo se indica que desde el 2023 se
ha alcanzado un crecimiento del 6.5%.

Problematica
s enfrentadas

La distancia es el unico “inconveniente” que este ha presentado es su
ubicacion y la distancia a la que se encuentra, por otro lado debido a
que se lo consideraria como “nuevo” no se han presentado mayores
complicaciones.

Posibles
proyecciones

En el plan que se presenta una posible expansion con otra pista y
terminal que complemente la misma, se encuentra en estudios.

Fuente: Autores
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Se pretende tener posibles expansiones del aeropuerto con el fin de maximizar la
capacidad de vuelos que se realizan diariamente teniendo en cuenta que el trafico de
pasajeros anuales actualmente es de 5.7 millones esperamos llegar a mas de 7 millones
de pasajeros. Dicha proyeccion contempla la ampliacion de la infraestructura interna y
externa de la terminal, construccién de una segunda pista aumentando la operatividad

conjuntamente con una mayor capacidad operativa con la gestion del trafico aéreo.

2.7.4 Matriz de resumen en base a los casos de estudio

Tabla 7: Matriz comparativa de los aeropuertos analizados

Aeropuerto . Aeropuerto
. Aeropuerto Internacional . .
Aspecto Internacional De Hong X . Internacional Mariscal
José Maria Cordova
Kong Sucre

Isla artificial en Chek Lap

Kok, cerca de Hong Municipio de Rionegro, a

Tababela, a 18 km de

Ubicacion Kong, Republica Popular 20 l.<m d_e Medellln_, Quito, Ecuador
. Antioquia, Colombia
China
Afode ~ —4q9g 1985 2013
inauguracion
. 1,500 hectareas (incluye
2
Area total 516,000 m? 50’0(,)0 .m (terminal terminal, pistas y areas
domeéstica) e
de desarrollo logistico)
Capacidad de
pasajeros 71 millones 13 millones 5.7 millones
anuales
2 pistas paralelas de .
3,800 m cada una, 1 pista de 3,500 m, ! r:nsta de 4,100 m, la
. C mas larga de
Pistas disefiadas para soportar adecuada para aeronaves - . .
i - Sudamérica, permite
aeronaves de fuselaje de gran tamafio

terrizaj Itit
ancho aterrizajes a gran altitud
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Disefo
arquitecténico

Cubierta ondulada con
forma de "Y" para
iluminacioén natural y
apertura visual hacia el
entorno

Disefio de cupula que
genera amplitud;
ventanales panoramicos
integrados con el paisaje
montafoso

Disefio longitudinal con
fachadas acristaladas;
combina funcionalidad
con sostenibilidad

Conexiény
accesibilidad

Sistema de transporte
interno que conecta
terminales y facilita el
flujo entre salas de
embarque y
desembarque

Acceso directo desde la
Autopista
Medellin-Bogota,
estacionamiento cercano y
transporte publico eficiente

Conectado por la Ruta
Viva, accesos
vehiculares amplios y un
sistema de transporte
interno

Tecnologia

Cubierta de doble
curvatura disefiada para
resistir cargas de viento
y tifones; iluminacion
LED en todas las
terminales

Sistemas de navegacion
aérea (VOR, ILS, NDB);
infraestructura de carga
especializada para

exportacién, como flores

8,000 toneladas de acero
en cubiertas; tratamiento
avanzado de aguas
residuales y recoleccion
de agua de lluvia

Sostenibilidad

Uso extensivo de luz
natural, ventilacién
cruzada y disefio
aerodinamico; sistemas
de ahorro energético en
operaciones

Ventanas amplias para
iluminacién natural;
integracion de ventilacion
cruzada en areas
comunes

Planta de tratamiento de
aguas servidas;
integracion con el paisaje
mediante un disefo
respetuoso del entorno
natural

Zonas
comerciales

Amplias areas
comerciales distribuidas
estratégicamente;
servicios de lujo y
basicos

Areas comerciales
accesibles entre check-in
y salas de embarque;
opciones que dinamizan la
economia local

Zona comercial diversa
con servicios locales y
opciones internacionales

Capacidades
logisticas

Terminal de carga con
acceso directo a pistas;
manejo eficiente de
mercancias voluminosas
y perecederas

Terminal de carga
separada fisicamente de
las terminales de
pasajeros, con bodega de
gran capacidad

Infraestructura moderna
con espacios dedicados
para exportaciones de
productos perecederos y
almacenamiento
eficiente
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Espacios ergonémicos

Divididas en nacional e

Distribucion intuitiva con
zonas de espera

Salas de con amplias areas de internacional; conectadas .
. . cémodas y pantallas
embarque espera; conectadas por  por pasillos amplios y digitales para
transporte interno escaleras mecanicas . g e
informacion de vuelos
Construccién sobre una D L
. e Disefio que aprovecha el  Planeaci6n para
isla artificial que - N .
Impacto o entorno montafnoso y minimizar el impacto en
. minimizo el impacto - . - .
ambiental maximiza la integracion ecosistemas locales, con

urbano directo en Hong
Kong

visual

areas de reforestacion

Funcionalidad
general

Terminales conectadas
para permitir un flujo
continuo de pasajeros y
operaciones de gran
escala

Areas diferenciadas por
funciones (nacional,
internacional y carga);
disefio eficiente para
usuarios y aerolineas

Estructura disefiada para
operaciones a gran

altitud y optimizacion del
flujo vehicular y peatonal

Relevancia
internacional

Uno de los aeropuertos
mas transitados del
mundo, clave para la
conexién entre Asia y el
resto del mundo

Segundo aeropuerto mas
importante de Colombia,
esencial para la
conectividad de Medellin
con otras ciudades

Principal aeropuerto
internacional de Ecuador,
facilitador de turismo y
comercio en el pais

Fuente: Autores

2.8 Estrategias y consideraciones aplicables para el nuevo aeropuerto

Tabla 8: Consideraciones aplicables para el nuevo Aeropuerto de Cuenca

Elementos

Ubicacién y
ordenamiento

Consideraciones

Estrategias

Mantener una distancia 6éptima del centro
urbano con mayor poblacién para

minimizar impactos acusticos y de

contaminacion sin perder accesibilidad.

Evaluar el sitio, el impacto ambiental en su
contexto y las estrategias de mitigacion.

Ubicacién accesible

Evaluacion de sitio comparativo

Considerar disposiciones para el futuro
desarrollo de infraestructura urbana.
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Diseio
modular

Principios
bioclimaticos

Eficiencia
energética

Integracién
de recursos
hidricos

Gestion de
residuos

Planificar posibles adaptaciones o
ampliaciones sin afectar los espacios
utiles.

Utilizar materiales que faciliten la
reestructuracién a bajo costo.

Crear espacios que dinamicen las
circulaciones mediante tramas en la
proyeccion.

Integrar grandes ventanales y aprovechar
al maximo la iluminacion natural.

Disefar espacios amplios para garantizar
el confort en todo el edificio.

Incluir espacios verdes tanto en areas
internas como externas para dinamizar y
complementar los espacios.

Adaptar elementos de control térmico y de
ventilacion para garantizar el confort
térmico dentro del aeropuerto.

Considerar la implementaciéon de sistemas
energéticos, como paneles solares, para
abastecer parcialmente al proyecto.

Integrar sistemas de reutilizaciéon de
aguas pluviales para abastecer las areas
verdes internas y externas, asi como para
un posible sistema de enfriamiento.

Implementar espacios destinados al
tratamiento de aguas residuales antes de
su descarga al medio ambiente.

En caso necesario, incorporar controles
para gestionar inundaciones mediante
areas de retencion hidrica.

Asegurar un sistema de drenaje eficiente

en la pista y en las areas propensas a
inundaciones.

Determinar espacios adecuados para el
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Desarrollar una trama al disefiar
las plantas, fachadas y cubierta,
adaptandolas al contexto.

Limitar espacios y pensar en
una posible ampliacion
posterior.

Elementos o criterios de mayor
aprovechamiento bioclimatico.

Priorizar el confort térmico
interno.

Integrar elementos energéticos
para un menor consumo
energético.

Sistemas de tratamiento de
aguas.

Integrar cuartos y espacios de
maquinas para mantenimiento y
control del abastecimiento de
agua.

Integrar area de abastecimiento

para necesidades y
emergencias.

Estaciones de separacion de



Conectividad

y
accesibilidad

Entorno
natural

tratamiento y separacion de los residuos
generados dentro de la edificacion.

Incorporar elementos destinados a la
recoleccion de los residuos, que
posteriormente se dirigiran hacia las areas
de separacion y tratamiento.

Fomentar la reduccion de residuos y
promover la sensibilizaciéon
medioambiental entre los usuarios.

Definir los accesos y disenar los puntos de

ingreso y egreso para los pasajeros,
considerando la configuracion vial
adecuada para evitar el estancamiento.

Integrar espacios de estacionamiento,
optimizando las zonas de embarque y
desembarque, con especial atencion al
abastecimiento de negocios y al traslado
del equipaje de los pasajeros.

Destinar areas especificas para las
magquinarias de movilidad, necesarias
para las diversas operaciones diarias
dentro del aeropuerto.

Crear nudos de conexion interna, de
manera que los espacios favorecen un
flujo continuo de personas sin interferir en
el transito de los usuarios.

Integrar espacios de estancia dentro de
las circulaciones para mejorar la
experiencia de los usuarios durante los
momentos de mayor demanda.

Se debe minimizar la intervencion en la

flora del entorno e integrar zonas verdes
alrededor del aeropuerto para reducir el

impacto del ruido generado.

Se debe generar un programa de
reforestacién en caso de que el proyecto
afecte significativamente al medio
ambiente, implementando un sistema de
monitoreo y mantenimiento que estara a
cargo del aeropuerto.
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residuos generados por el
aeropuerto tanto de los
pasajeros como de las
aeronaves.

Desarrollo de vias que se
adapten a la morfologia del
proyecto.

Integrar elementos de
accesibilidad vertical y
horizontal sin interrumpir las
libres circulaciones.

Desarrollar grandes espacios de
interaccién social.

Integracién de areas verdes
internas y externas.

Promover la inclusién del medio
ambiente dentro del proyecto.



El proyecto debe cumplir con las normas
OACI, que establecen estandares clave
en seguridad y accesibilidad.

Si es necesario, se buscara la certificacion
LEED, reafirmando el compromiso con la
sostenibilidad.

Desarrollo proyectual a partir de
Implementaci la normativa OACI.
on de

normativas Aplicar ciertos elementos

El proyecto debe alinearse con el PDOT .
sostenibles en la propuesta.

del GAD de Cuenca, garantizando la
zonificacion y conectividad adecuadas.

Se deben considerar las normativas
internacionales, como el "Manual de
Planificacién Aeroportuaria”.

Fuente: Autores
2.9 Aeropuerto Mariscal La Mar

El Aeropuerto Internacional Mariscal La Mar de la ciudad de Cuenca, Ecuador
(Ver figura 63). Inaugurado oficialmente en 1941, este aeropuerto ha sido un punto clave
para la conectividad aérea de la region andina del pais. Situado a una altitud de 2,532 m.
s. n. m., enfrenta diversos desafios operativos y de infraestructura debido a su ubicacién
y el crecimiento urbano que lo rodea. La historia del aeropuerto se remonta a 1920, con
los primeros vuelos a Cuenca y en 1941 se establecieron operaciones regulares con la
inauguracion de la pista actual. Desde entonces, ha experimentado varias mejoras y

ampliaciones, reasfaltado de la pista y otras actualizaciones necesarias.

Figura 63: Aeropuerto Mariscal La Mar

Fuente: El mercurio, 2024
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El aeropuerto esta ubicado en Av. Espaia y Av. Elia Liut, con una pista de 1.900
metros de largo y 36 metros de ancho. Opera todos los dias de 06:00 a 21:00 (UTC-5),
con horarios extendidos los viernes. La terminal tiene una superficie de 5.126 m2 y esta
equipada para manejar un volumen moderado de pasajeros. Sin embargo, enfrenta varios
desafios operativos. Primero, su ubicacion esta completamente rodeada de areas
comerciales, industriales y residenciales, lo que ha generado problemas de ruido y
seguridad que afectan tanto las operaciones aéreas como la calidad de vida de los
residentes cercanos (Ver figura 64). Ademas, las limitaciones fisicas impiden la
expansion de las instalaciones necesarias para mejorar los servicios. Las condiciones
climaticas también son desafiantes; A pesar de su altitud, la visibilidad puede verse

afectada por neblina y otros fendmenos meteorolégicos.

Figura 64: Pistas del Aeropuerto Mariscal La Mar
Fuente: GAD Cuenca, 2018

La infraestructura actual presenta limitaciones estructurales, ya que la pista no
puede ser ampliada debido a la proximidad de un barranco en un extremo y edificaciones
en el otro. Esto limita la capacidad del aeropuerto para manejar un aumento en el trafico

aéreo y puede afectar la seguridad durante las operaciones.
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Figura 65: Elevacion frontal de la terminal

Fuente: Universidad del Azuay, 2014
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A pesar de estos desafios, el Aeropuerto Internacional Mariscal La Mar es vital
para la economia local, facilitando el turismo y el comercio en Cuenca y sus alrededores.
En 2023, manejé aproximadamente 240,359 pasajeros, reflejando su importancia como

punto de conexion entre Cuenca y otras ciudades importantes como Quito y Guayaquil.
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Figura 66: Elevacion lateral de la terminal
Fuente: Universidad del Azuay, 2014

Sin embargo, los problemas asociados con su ubicacion han llevado a discusiones
sobre la necesidad de construir un nuevo aeropuerto en areas cercanas que puedan
ofrecer mejores condiciones operativas sin las limitaciones actuales. Las autoridades
locales han estado trabajando en mejoras continuas dentro del marco operativo del actual
aeropuerto para optimizar su funcionamiento hasta que se tome una decision final sobre

su futuro.

AREA SEGURIDAD ¥
ORCINAS

AREA PUBUICA

AREA EXCLUSIVA AREA EXCLUSIVA,
EMBARGLE DESEMBARGUE

Figura 67: Aeropuerto Mariscal La Mar Planta Baja

Fuente: Universidad del Azuay, 2014
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AREA SEGURIDAD Y AREA PUBLICA
OBCIMAS

AREAM EXCLUSVA AREA DE USO
EMBARGUE EXCLUSVD

Figura 68: Aeropuerto Mariscal La Mar Planta Alta
Fuente: Universidad del Azuay, 2014

En definitiva, el Aeropuerto Internacional Mariscal La Mar es una infraestructura
clave para Cuenca que enfrenta importantes retos debido a su ubicaciéon geografica y al
crecimiento urbano circundante. A medida que la ciudad continia expandiéndose vy
evolucionando, sera crucial abordar estos desafios para garantizar que el aeropuerto siga
siendo un facilitador efectivo del transporte aéreo en la region andina de Ecuador. Las
decisiones sobre su futuro deben considerar tanto las necesidades operativas como el

impacto social y ambiental en la comunidad local.

2.9.1 Detalles estadisticos del Aeropuerto Mariscal La Mar

Tabla 9: Datos operacionales del Aeropuerto Mariscal La Mar

Aspectos Detalles Estadisticos

En el ultimo afio pese a la continua interrupcion en las operaciones

Pasajeros . . . X . . X
anuales aéreas, registré poco mas de 400 mil pasajeros siendo el mas alto en
comparativa a anteriores afos.

Meses de . . .

mavor Usualmente tiene mayor periodo de demanda en fiestas de Cuenca,
y fechas festivas como navidad, afio nuevo y periodos vacacionales.

demanda

Capacidad Tiene la capacidad de albergar alrededor de 600 mil pasajeros

maxima anuales, pese a su limitada infraestructura.
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simultanea

Numero de
aerolineas

Unicamente cuenta con dos Aerolineas con rutas nacionales, LATAM
Ecuador y AVIANCA, ademas, cuenta con vuelos privados y charter.

Tipologia de
aviones que
recibe

Por el tamafio de su pista permite el aterrizaje y despegue de
aeronaves como ATR 72, Embraer 190 y Airbus A319, sirviendo
Unicamente a estos debido a las limitadas dimensiones de la pista.

Inversiones
realizadas

Se han invertido aproximadamente 20 millones de ddélares en el
mejoramiento de la infraestructura y mantenimiento de las mismas.

Crecimiento
de la
demanda

La demanda se consideraria moderada en un 3% al 5% anual,
dependiendo del mercado aéreo.

Problematicas
enfrentadas

Principalmente las dimensiones de la pista principal que es el eje
prioritario que compone un aeropuerto, las afectaciones climaticas
para la operatividad de los vuelos.

Posibles
proyecciones

Segun el GAD de Cuenca, podria implementar una mejora a la
infraestructura, por otro lado, la expansion es limitada debido a su
ubicacién dentro de la ciudad.

Fuente: Autores

Figura 69: Aeropuerto Mariscal La Mar emplazamiento actual

Fuente: GAD Cuenca, 2018
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CAPITULO Il

3. Analisis de Sitio




Como parte del proceso para determinar un sitio idéneo para la implantacion del
nuevo aeropuerto para la ciudad de Cuenca, el GAD de la ciudad ha ubicado un sitio de
alto potencial, donde se instalé una estacion meteorolégica entregada por el comodato
del Municipio de Guayaquil mediante la cual se realizan los respectivos estudios con los
resultados aproximados en un periodo de tres afios en sector de Tarqui en Victoria del
Portete (Alcaldia de Cuenca, 2024). Por otro lado, se ha considerado el sector de Nulti en
el Planteado como posible ubicacién, aunque en este sitio no existen estudios previos se
considera como un planteamiento alternativo. Con base en esta seleccion e identificacion
previa, se procede a realizar una matriz comparativa para determinar las potencialidades

de cada sitio.
3.1 Potenciales sitios para el nuevo aeropuerto
3.1.1 Tarqui “Victoria del Portete”

En base a las publicaciones realizadas por parte del GAD de Cuenca en el portal
del municipio, el sector de Victoria del Portete en la parroquia de Tarqui tiene un mayor
avance en los estudios para el nuevo aeropuerto debido a la implementacion de la
estacion meteoroldgica que permitira determinar las caracteristicas climaticas y si estas
son Optimas para el nuevo aeropuerto, asi como su ubicacion estratégica y cercania a la
ciudad, se analizaran criterios como la infraestructura, accesibilidad, topografia y clima,

utilizando herramientas digitales asi como visitas al sitio (Ver figura 70).

3.1.1.1 Ubicacion

Figura 70: Perspectiva de Victoria del Portete

Fuente: Aerocivil, 2016.
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La parroquia de Tarqui esta ubicada a 24 kilbmetros desde el centro urbano de la
ciudad, a unos 30 min en vehiculo por la Carretera Panamericana Troncal de la Sierra,
considerada una zona rural con actividades agricolas y ganaderas, ademas, tiene un
crecimiento poblacional moderado reflejado en construcciones de vivienda e
infraestructura, teniendo una altitud promedio de 2,600 m. s. n. m., tiene un clima fresco.
El area total a analizar tiene un total de 983 hectareas, sin embargo para un posible

emplazamiento se pretende limitar a un area de un poco mas de 448 hectareas.
3.1.1.2 Topografia y Geologia

Debido a que es una zona rodeada por montafa las altitudes varian entre 1,800 a
3,000 metros sobre el nivel del mar que promedian pendientes de 25% - 45%, mientras
que la zona donde se pretende implantar se encuentra a 2,600 m. s. n. m. Sus
pendientes dentro del area indicada (Ver figura 71) son minimas variando de 3% al 5%
en toda la zona agricola, de manera que se presentan zonas con mayores elevaciones a
otras. En base a los mapeos que se han realizado se han identificado zonas con suelo
vertisoles a una profundidad de 25 a 60 cm siendo un suelo arcilloso de una tonalidad
oscuro, molisoles los cuales tienen presencia de caolinita en una profundidad de 50 a 90
cm con una tonalidad rojiza.
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Figura 71: Topografia del primer sitio

Fuente: Autores

Se tiene presente la subcuenca del Rio Tarqui la que es suministrada por
afluentes derivadas de los Rios Portete y Cumbe, originarios de los paramos de Cumbe,

la fuente hidrolégica facilita las actividades agricolas, su disposicién esta en gran parte
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del area analizada y una corroboracién de datos obtenidos mediante la plataforma de

“Monitoreo eco-hidrolégico de Cuenca” (Monitoreo eco-hidrolégico de Cuenca, 2024).

Tabla 10: Matriz de datos topograficos Victoria del Portete

Parametros Datos - Estadisticas

La cordillera montafiosa varia entre 1,800 a 3,000 m. s. n. m. y el area

Altitudes analizada y visitada a 2,600 m. s. n. m.

Variables dentro de la zona determinada minima de 3% a 5% como
Pendientes maxima, dando como resultante un suelo con pendientes no tan
pronunciadas.

Segun las caracteristicas de los suelos se registran dos tipos:

1. \Vertisoles: 25 a 60 cm de profundidad de un color oscuro

2. Molisoles: 50 a 90 cm de profundidad con una tonalidad rojiza.
Estos suelos en ciertos lugares tienen caolinitas.

Tipos de suelo
y profundidad
del suelo

Uso de suelo Principalmente agricola y actividades ganaderas.

En base a los datos geotécnicos la capacidad de carga minima es de
0.5 kg/cm2 y la carga maxima es de 3.5 kg/cm2, promediando una
capacidad de carga de 2kg/cm2.

Capacidad de
carga del suelo

El nivel freatico maximo que se pudo obtener en ciertas zonas
Nivel freatico cercanas al sitio es de 10 m de profundidad y 2 m. minimo de
profundidad.

Fuente: Autores
3.1.1.3 Accesibilidad y Conectividad

El sector de Victoria del Portete esta rodeado por vias de gran circulacion al este
la carretera panamericana “59” y al oeste la via “E80”, de la misma manera tenemos
presente vias que pasan por medio del sitio conectando ambas carreteras. La capacidad
que tienen estas vias es limitada a un carril por vehiculo lo que conlleva a una limitada
capacidad para el trafico asociado a un aeropuerto. Por otro lado, las lineas de transporte
urbano publico son escasas, aunque existe el transporte interprovincial que facilita el
traslado de usuarios, progresivamente tenderia a un colapso de las mismas, lo que

implica en la implementacién de nuevas conexiones de movilidad urbana (Ver figura 72).

- 78 -



Carretera Panamericana
E35

Carretera

E80 ’ e < -
3 Vza — Cuenca - Giron
Pasajé"

Figura 72: Perspectiva de la posible implantacion Victoria del Portete
Fuente: Autores.

Tabla 11: Matriz registro de visita a Victoria del Portete

Carretera E35 Carretera E80 Via Cuenca-Giron-Pasaje

Via 01 Via 02 Via 03

Fuente: Autores

Se presenta una tabla donde se permite demostrar los datos obtenidos en las
visitas realizadas al sitio.
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Tabla 12: Matriz de datos viales de Victoria del Portete

Nombre Materi  Sentido ﬁ:ltg Seccion Observaciones

De LaVia alidad Vial n (Estado Y Otros)
El estado de la via es
bueno, segun lo
sefalado en un 87% de

Carretera la via no tiene dafios,

] 50 : e
Panameri km - tiene un alto trafico de
cana E35 | - o | cargayesuna via de

.1 : . primer orden. Ademas,
Dob_Ie conecta el sitio desde la
carril, - ciudad de Quito.
Asfalto  un carril
por .
sentido La via tiene un
vial porcentaje del 70% en
buen estado, necesita
- — mantenimiento debido a
Carretera 40 H baches en algunos
E80 km e = . —-  tramos. Tiene un trafico
: ' 3 moderado y tiene un
mayor uso la E35. Es
una via de primer orden.
Tiene un porcentaje del
Doble 82% en buen estado,
Via carril, : por otro lado necesita
Cuenca, Asfalto un carril 100 : %= ciertos mantenimientos
Girén, por km E if en algunos tramos, es
Pasaje sentido = = —una via de conexién
vial Cuenca - El Oro. Via de
segundo orden.
Debido a
Bidirecci mantenimientos
onales, recientes que se han
un carril realizado no se
. Concr 3.2 :
Via 01 para encontraron
eto km E . .
ambos . T | inconvenientes. Es
sentidos -l T : altamente transitada y
una via de segundo
orden.
Requiere
Bidirecci mantenimiento,
onales, solamente un 65% de la
un carril o _ = via se encuentra en
Via 02 Lastre para k- * H -‘ buen estado. Debido a
m *
ambos - . ello se presentan
sentidos - . algunos baches en

ciertos tramos. La via es
de segundo orden.
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Se encuentra en un
estado moderado con un

Doble 70% de aceptabilidad,
Concr  uncaril 15 $ r;h _& aunque requiere
Via 03 eto por kﬁ | . sefalizaciones, es una
centido ||.__._. . = == i || via de segundo orden.
vial - ~~————=— Conecta la zona rural

con la autopista
principal.

Fuente: Autores
3.1.1.4 Condiciones Meteorolégicas y Climaticas

Los datos que se indican (Ver figura 73) determinan los valores minimos y
maximos de las temperaturas registradas en el periodo de 1 ano, la linea roja representa
temperaturas maximas de entre 30 a 35°C y las sombras verdes con azul son los rangos
que ayuda a visualizar los extremos térmicos, la linea azul muestran las temperaturas
minimas que varian entre 20 a 25°C. Los signos de (+) y (*) representa los valores
maximos registrados, asi como los minimos, es decir son los picos extremos, por lo tanto
es posible determinar que las temperaturas son estables y calidas de tal manera que

favorecen al sitio (MeteoBlue, 2024).

40

Temperatura min/max observada
{*C)

Ene Feb  Mar Abr May Jun Jul Ago Sep  Oct Nov Dic

Figura 73: Grafica de temperaturas min/max observadas
Fuente: Meteoblue, 2024.

Las barras de color azul son la representacion de precipitaciones anuales medidas
en milimetros, su variacion en cuanto a la cantidad de lluvias registradas es de lineas
celestes determinando asi maximos y minimos que oscilan entre 250 a 285 mm (Ver

figura 74), teniendo un registro de valores casi constantes en las precipitaciones, no
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obstante, en los meses de junio a diciembre este cae en un 78.4% de la cantidad maxima
registrada. Los dias con precipitaciones se muestran por una linea azul que varia entre
los meses destacando entre ellas a partir del mes de junio a diciembre registrando menos

de 5 dias de lluvias al mes.

Ene Feb Mar Abr May Jur Jul Ago Sep Oct Nov Dic

Pracipitacion
{mm)

(dias)

Velocidad del viento
(km/h)

Ene Feb Mar Abr  May  Jun Jul Ago  Sep Oct Now Dic

Figura 74: Grafica de precipitaciones y velocidades del viento
Fuente: Meteoblue, 2024.

Por ultimo, la velocidad de viento determina variaciones mensuales medidas en
kilbmetros por hora, registrando valores desde 5 km/h hasta los 20 km/h, lo que indicaria
un minimo riesgo en el uso de pistas de manera que se reduzcan los problemas de

despegue o aterrizaje debido a los fuertes vientos (Ver figura 75).

SEW SSE

<2 km/h 2-5km/h 5-10km/h @ 10-20km/h @ 20-30km/h @ 30 - 40 km/fh 40 - 50 km/h

Figura 75: Rosa de vientos Victoria del Portete

Fuente: MeteoBlue, 2025
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Las variaciones de las velocidades del viento se diferencian por colores (figura
48), se interpretan de manera que los vientos con mayor predominancia se originan del
cuadrante este “E” y este-sureste “ESE” de manera que se indica un flujo orientado de
este hacia oeste. En base al modelado realizado por 30 afnos por parte de MeteoBlue,
registraron velocidades en un rango de 5 a 20 km/h (2.7 - 10.8 nudos), teniendo rafagas
minimas de 30km/h (16.2 nudos), sin registrar viendo de 50 km/h siendo positivo debido
a que segun la normativa recomienda vientos menores a 30 nudos (55.56 km/h) para un

despegue y aterrizaje eficiente (Direccion General de Aviacién Civil, 2023).

Leyenda ~
Clip_Banios_Purlete C .
Ml LAGUNAS ¥ ACEQUIAS
Quebradas

Acequia
. Cieneqos
- Im
— Quebrada
= Rio
e Delimitacion Empla

4] 2.5 5 7. 10 km

Figura 76: Mapa de la Red Hidrografica, Victoria del Portete
Fuente: Victoria del Portete PDOT, 2015

Tabla 13: Matriz de datos condiciones meteorolégicas de Victoria del Portete

Datos Registrados Normativa Oaci
Categoria Parametro 9 (Recomendaciones Y
(Meteoblue)

Limitaciones Permisibles)

No existe como tal una

. recomendacion de
Temperatura Promedia 15 grados
. temperatura, por otro lado, un
anual centigrados anuales : X . !
registro mas bajo de mejora el
Climay desempefio de las aeronaves
meteorolo
gia Temperaturas Temperaturas maximas  En el caso que sean extremas
minimas y registradas de 25 °C y (49°C) deben considerarse
maximas minimas de 5°C reajustes de despegue
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Precipitaciones

Variacion de
precipitaciones entre

Unicamente debe integrar un

anuales buen sistema de drenaje

800 a 1000 mm I
Meses mas Considera febrero y La correcta senalizacion de la
luviosos marzo promediando pista es crucial en especial

250 mm

cuando existan fuertes lluvias

Meses menos

Son los meses de julio
y octubre con un

Considerar un mantenimiento
de la pista para evitar

lluviosos promedio de 30 mm erosiones y polvo en pistas sin
pavimentar
Se recomienda sitios donde se
Velocidades Registrana 10 a 15 registren datos debajo de 30
promedio km/h (5 - 8 nudos) nudos (55 km/h) de viento
cruzado
Viento Velocidades Registran 20 a 25 km/h ]Ij’aral aeronaves de gran |
MAximas (10 a 13 nudos) uselaje no deben superar los
25 nudos (46 km/h)
. L. - Se recomienda la alineacion de
Direccién De acuerdo a la grafica . .
. la pista con los vientos
predominante de este-sureste .
predominantes
Visibilidad media Considerade 6 a 10 El rango de aproximacion
recomendable es de 8 a 5.50
anual km
km
Factores Es posible una
de - canalizacion de vientos ~
. Restricciones por : . La cadena montafosa debe
seguridad . debido a que esta I ; . .
vientos y ~ permitir las aproximaciones sin
que ; rodeado por montanas, !
. turbulencias . turbulencia
debera no obstante, es mas
integrar frecuente en valles
Riesgo por En caso de fuertes El coeficiente de friccion que
precipitaciones lluvias, probable debe tener la pista es de 0.34
intensas hidroplaneo en la pista en pavimento mojado

Fuente: Autores

El registro de estos datos es importante debido a que gran medida de las

decisiones de la ubicacion del proyecto se basan en la direccion de viento, ademas, la

ausencia de vientos extremos se puede deducir que no existen rafagas de vientos fuertes

lo que comprometa las operaciones aeroportuarias. De acuerdo con el Anexo 14 de la

OACI, las precipitaciones deben evaluarse para garantizar un drenaje eficiente en las

superficies del aerédromo, evitando acumulaciones de agua que puedan afectar la

seguridad y operacion de las aeronaves.
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Figura 77: Mapa de Riesgos y Amenazadas de Victoria del Portete
Fuente: Victoria del Portete PDOT, 2015

3.1.1.5 Infraestructura y Servicio

Leyenda
Servicios

y transpoite publico

Equipamientos Sociates%
e £ -y

y Ptiblicos :

Educacion, salud y*

Areas recreativas,

Infraestruetura

Basica

Agua potable, electrcidad,
y alcantarillado.

Figura 78: Equipamientos en general del sitio planteado

Fuente: Autores
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Los servicios basicos como agua potable y electricidad son limitados, pero la
infraestructura tiene la posibilidad de ampliarse con inversiones moderadas, ademas,
servicios como centros de salud, escuelas, infraestructuras productos (procesamiento de
leche, quesos) cafeterias, servicios de policia comunitaria “UPC”, unidades educativa del
milenio, iglesias y varios servicios mas, entre estos los servicios como cuerpos de
bomberos se encuentran a 10 min del sitio y abastecimiento de combustible a 8 min (Ver
figura 78).

Las redes de alcantarillado y saneamiento dependen mayoritariamente de pozos
sépticos conjuntamente con redes municipales en constante crecimiento, por lo cual la
Unica planta de tratamiento dispuesto por la municipalidad y por parte de Etapa es la
“Churuguzo” la misma es que es pequefia con una limitada capacidad. El abastecimiento
de energia es mediante la red publica limitada, por ello es necesaria una ampliacion en el
caso de desarrollar un proyecto de tal magnitud, ademas, contar con una planta de

alimentacion independiente.

Figura 79: Registro fotografico de los equipamientos del sector

Fuente: Autores

La cobertura telefonica movil y de internet es estable, teniendo ciertas variantes
en zonas altas con ciertas interrupciones de sefal, requiere mejoramiento de la cobertura

de las senales. En el caso comparativo que sea la zona mas ideal, de acuerdo a las
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normativas internacionales, debera de contar con sistemas de respaldo debido a que
ciertos elementos importantes como seguridad (UPC) estan a una distancia lejana y los
mismos favoreceran al proyecto (Ver figura 79).

3.1.1.6 Levantamiento fotografico

' ~Victoria »
del Portete

Figura 80: Mapa de registro de visita
Fuente: Autores

3.1.2 Nulti “El Plateado”

Segun las consultas realizadas hemos definido que el sector de “El Planteado” por
la parroquia de Nulti, ubicada al noreste de la ciudad. Dicha zona carece de estudios o
pronunciaciones por parte del GAD de Cuenca, pero su proximidad, asi como su
conexion mediante la via Cuenca - Azogues lo convierte en una opcién para la
implantacién del proyecto. Sin embargo, su limitado tamafo y pronunciadas pendientes

podrian ser grandes desafios para un eficiente funcionamiento del nuevo aeropuerto.
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3.1.2.1 Ubicacion

Figura 81: Perspectiva de segundo sitio “El Plateado”
Fuente: Autores

Ubicado al noroeste de la ciudad de Cuenca, aproximadamente 18 kilometros del
centro urbano es decir a unos 20 min en vehiculo, considerada un area rural con
pequenos desarrollos urbanos, mineria alrededor de todo el sector y actividades
agricolas, contando con una poblacién moderada con un limitado crecimiento, tiene en
promedio una altitud de 2,722 m. s. n. m. El area destinada a estudio es de 875
hectareas, pero el area destinada a la implantacion es de 422 hectareas teniendo

grandes areas siendo ésta a la cual se enfocan cada uno de los puntos (Ver figura 81).
3.1.2.2 Topografia y Geologia

En el lugar previamente visitado para realizar los analisis de potencialidades (Ver
figura 82), en promedio debido a la variacion de alturas en el sitio se promedian 2,500 a
3,000 m. s. n. m. Las pendientes alrededor oscilan entre un 20% a 50% siendo estas las
de mayor elevacion, por otro lado, en el area destinada a implantacion es desde el 5% al
15% con pendientes moderadas, estos aspectos podrian influir en la capacidad de
drenaje del suelo y su estabilidad. La tipologia de suelo que encontramos son
inceptisoles tienen una textura arcillosa con una buena facilidad de drenaje y andisoles
contienen un alto indice de materia organica conjuntamente con una buena retencion de
humedad con una pigmentacion rojiza a café, siendo una especie de suelo rocoso y se la

puede identificar a una profundidad de 40 cm a 1m.
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Figura 82: Topografia de El Plateado - Nulti

Fuente: Autores

Se presentan afluentes provenientes desde Nulti o su parte montanosa,
desembocando una parte por un extremo del area, sin embargo, este no incide por
completo dentro del area como es el caso de Victoria del Portete. Por ello las fuentes que
se identifican (Ver figura 82) son desemboques que han tenido a través del tiempo pero
pueden ser redireccionados debido a que simplemente son un desborde de la fuente

natural (Monitoreo eco-hidrolégico de Cuenca, 2024).

Tabla 14: Matriz de datos topograficos El Plateado-Nulti

Parametros Datos - Estadisticas

Debido a que se encuentra en una parte elevada varia entre 2,500 a
Altitudes 2,900 m. s. n. m., exactamente en el sitio delimitado es de 2,722 m. s. n.
m.

Dentro del area corresponde a un 5 al 15%, en su entorno encontramos

Pendientes pendientes de hasta 50% en zonas montafiosas.
Tipos de suelo Encontramos dos tipologias de suelo;

y profundidad 1. Inceptisoles con caracteristicas arcillosas
del suelo 2. Andisoles de pigmentacion rojiza a café
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Ambas las podemos encontrar a una profundidad a partir de 40 cm.

Debido a que se encuentra lejos de la zona urbana, mayormente

Uso de suelo .
agricola y zona ganadera.

Capacidad de Promedia un 2.5 kg/cm2, contemplando valores de 0.8 kg/cm2 y en

carga del areas mas compactas de hasta 4.2kg/cm2.
suelo
Nivel freatico En la zona la profundidad identificada es de 5a 15 m.

Fuente: Autores
3.1.2.3 Accesibilidad y Conectividad

La principal conexién que se da es mediante la via Cuenca - Azogues es decir la
Carretera Panamericana como via principal y como secundarias para llegar al lugar es la
via a Jadan o desviandose por la via a Nulti, en este caso no existen ningun tipo de
transporte publico que permita la llegada al lugar. La gran capacidad que tienen estas
vias permite un trafico fluido de vehiculos principalmente en la panamericana que se

compone de 3 carriles por sentido vial (Ver figura 83).

Figura 83: Accesos para el sitio en direccién a Nulti

Fuente: Autores
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Implicaria la mejora de los accesos, trafico vehicular ser administrado de manera
efectiva, por ello las vias necesitan adaptaciones en el caso de ser el propicio para

implementar el aeropuerto.

Tabla 15: Matriz de datos viales de El Plateado

Nomb Mate
re De rialid Sentido Exte Seccién Observaciones
La ad Vial nsion (Estado Y Otros)
Via
Requiere ciertas
Compue adecuaciones tiene un
P sta de 6 porcentaje de 85% de
ana . ) —— )
. Pavi carriles, buen estado, tiene un
meric 60 ! .
ana ment  por cada Kkm LE ) Q alto flujo vehicular
ada sentido e ' debido a que es una via
E35 .
3 de primer orden. Es
carriles adecuada la

accesibilidad.

La via requiere varias
modificaciones y
Tiene 4 mantenimientos,

. . carriles, promediando un 70% de
Via a Pavi .
porcada 40 la misma en buen
Jada ment )
sentido km estado, aunque
n ada
2 actualmente se
carriles encuentran en trabajos
de remodelacion, siendo
una via de primer orden.
Tierr Tienen un transito bajo
Via a 20 unicamente de personas
01 lastr km que visitan el sitio,
e requiere mejoras por
' completo debido a que
Tiene un .
las constantes lluvias
solo ~ .
: han dafados las vias y
carril y o
i os la utilizacién de las
Tierr N mismas por parte de las
. a bidirecci - ! = .
Via 25 personas que viven
com onal iy
02 km alrededor del sitio y la
pact iy ocupan para sus
a 2.40 actividades ganaderas.

Siendo una calle de
tercer orden.

Fuente: Autores
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Tabla 16: Matriz registro de visita El Plateado

Panamericana E35 Via Jadan

Via 01 Via 02

Fuente: Autores
3.1.2.4 Condiciones Meteorolégicas y Climaticas

Las temperaturas maximas oscilan entre 30°C y 35°C, alcanzando sus valores
mas altos en los meses de febrero, marzo y abril, cuando se presentan condiciones mas
calidas. Por otro lado, las temperaturas minimas se situan entre 15°C y 20°C, con los
registros mas bajos observados en julio y agosto, lo que indica una ligera disminucion de
la temperatura durante la estacién seca. A lo largo del afio, la diferencia entre las
temperaturas diurnas y nocturnas se mantiene en un rango de 10°C a 15°C, evidenciando
una variabilidad térmica moderada (Ver figura 85). Este comportamiento es caracteristico
de regiones con altitudes intermedias, donde la radiacion solar influye significativamente
en las temperaturas diurnas, mientras que las noches pueden ser mas frescas debido a la

pérdida de calor por irradiacién.

Estos datos resultan relevantes para el disefo y planificacion de infraestructuras,
especialmente en proyectos aeroportuarios, donde las condiciones térmicas pueden

afectar el rendimiento de las aeronaves y la eficiencia operativa. Temperaturas elevadas
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pueden influir en la densidad del aire, reduciendo la sustentacion y afectando la distancia
de despegue, mientras que temperaturas bajas, aunque menos problematicas, pueden
incidir en la formacion de niebla o condensacion en determinadas condiciones
(MeteoBlue, 2024).

Microcuencas Hidrograficas
Descripcion
# i [ omremennn <o [ MICROCUENCA SN

Figura 84: Mapa de la Red Hidrografica, El Plateado

Fuente: Nulti “El Planteado” PDOT, 2023

Temperatura min/max observada
(°C)

Ene Feb Mar Abr May Jun Jut Ago  Sep Oct MNov Dic
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Figura 85: Grafica de temperaturas min/max observadas
Fuente: Meteoblue, 2025.

En base a la grafica los meses mas lluviosos se concentran en febrero y marzo,
cuando se registran acumulaciones que pueden superar los 250 mm mensuales. A
medida que avanza el aho, la cantidad de precipitacion disminuye, alcanzando sus
valores mas bajos en julio, agosto y septiembre, con promedios inferiores a 30 mm
mensuales (Ver figura 86). Este patrdn indica la presencia de una temporada lluviosa

bien definida, seguida de un periodo seco con escasas precipitaciones.

Precipitacién
{mm)

{dias)

Ene Feb Mar Abr May Jun Jul Ago Sep Oct Nov Dic

Velacidad del viento
(km/h)

Ene Feb Mar Abr May Jun Jul Ago Sep Oct Nov Dic

Figura 86: Grafica de indice de precipitaciones y velocidad de viento
Fuente: Meteoblue, 2025.

El numero de dias con lluvia sigue una tendencia similar, con un maximo de
aproximadamente 15 a 20 dias lluviosos en los meses mas humedos y reduciéndose a
menos de 5 dias en la época seca. Estas variaciones en la cantidad y frecuencia de la
precipitacién pueden influir en la operatividad de la infraestructura aeroportuaria, ya que
periodos de lluvias intensas pueden generar problemas de drenaje, reduccion de la

visibilidad y riesgo de hidroplaneo en la pista.

Un sistema de drenaje eficiente y una correcta sefializacion se vuelve fundamental
para garantizar la seguridad en condiciones adversas. Se tienen picos de viento
registrado de hasta 12 km/h y los meses de menor velocidad de vientos coindice con los

de mayores precipitaciones teniendo 5km/h.
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<2 km/h 2-5km/h 5-10km/h @ 10-20km/h @ 20-30km/h @ 30- 40 km/h 40 - 50 km/h

Figura 87: Rosa de vientos El Plateado
Fuente: MeteoBlue, 2025

Las variaciones de las velocidades del viento estan diferenciadas por colores en la
figura adjunta. Se interpreta que los vientos predominantes provienen del cuadrante este
"E" y este-sureste "ESE", lo que indica un flujo de aire que se orienta desde el este hacia
el oeste. Segun el modelado se registran velocidades del viento en un rango de 2 a 20
km/h (1 - 10.8 nudos), con rafagas maximas de 30 km/h (16.2 nudos) (Ver figura 87). No
se registran vientos superiores a 50 km/h, lo cual es favorable, ya que la normativa de la
Direccion General de Aviacion Civil recomienda que los vientos para despegue y
aterrizaje eficientes no superen los 30 nudos (55.56 km/h). Ademas, la ausencia de
vientos extremos indica que no hay rafagas que comprometan las operaciones,

garantizando estabilidad y seguridad en las maniobras de aproximacién y despegue.

Tabla 17: Matriz de datos condiciones meteoroldgicas de Victoria del Portete

Normativa Oaci
(Recomendaciones Y
Limitaciones Permisibles)

Datos Registrados

Categoria  Parametro . obiue)

Climay :
meteorolo No existe como tal una
gia Temperatur ~ Promedia 15 grados recomendacion de temperatura, por

otro lado, un registro mas bajo de
mejora el desempefio de las
aeronaves

a anual centigrados anuales
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Temperatur
as

Temperaturas maximas
registradas de 30 °C y

En el caso que sean extremas
(49°C) deben considerarse

minimas y minimas de 10°C reajustes de despegue
maximas
climay Precipitaci Variacion de Unicamente debe integrar un buen
meteorolo ¢ precipitaciones entre 800 : > Integ
gia sistema de drenaje
anuales a 1000 mm
Meses L La correcta senalizacion de la pista
X Variaciones entre 800 a ; i
mas 1200 mm es crucial en especial cuando
lluviosos ’ existan fuertes lluvias
Meses Los meses de iulio Considerar un mantenimiento de la
menos Jufio y pista para evitar erosiones y polvo
luvi agosto, promedia 30 mm . ; )
uviosos en pistas sin pavimentar
. . Se recomienda sitios donde se
\s/elfcfrlrctgii ge_g;ésgannug;s(; a 15 kg/h registren datos debajo de 30 nudos
P ' (55 km/h) de viento cruzado
Velocidade Para aeronaves de gran fuselaje no
Viento . Registran 20 (10 nudos) deben superar los 25 nudos (46
S maximas km/h)
Drlgzgcr::)iza De acuerdo a la grafica Se recomienda la alineacion de la
2te de este-sureste pista con los vientos predominantes
X:ggldad Considera de 6 a 10 km El rango de aproximacion
recomendable es de 8 a 5.50 km
anual
Restriccion  Posible canalizacién de
Factores es por vientos por montafas
de S P P . La cadena montafiosa debe permitir
. vientos y cercanas, pero sin ; g ; )
seguridad . o . las aproximaciones sin turbulencia
ue turbulencia indicios de turbulencias
q . s severas
debera
integrar
Riesqo por Posible canalizacion de
recig it{:Fl)CiO vientos por montanas El coeficiente de friccion que debe
ges P cercanas, pero sin tener la pista es de 0.34 en
intensas indicios de turbulencias pavimento mojado

severas

Fuente: Autores
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Figura 88: Mapa de la Riesgos de deslizamientos

Fuente: Nulti “El Planteado” PDOT, 2023
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Figura 89: Mapa del Riesgo de Inundaciones

Fuente: Nulti “El Planteado” PDOT, 2023
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3.1.2.5 Infraestructura y Servicios

.--Leyenda

Servicios @
Mercados,
y transporte gl

Equ'iparniemo;\&;clal'e; y
y Pablico$” Ll o 003
Edlcacion; saludiys

Areas recreativas,

Infraestructura
Basica q ?

Ag ble; glectripiad,
y dl€Satarillaco:

.

[ *
. s

Figura 90: Equipamientos en general

Fuente: Autores

Los servicios basicos en Nulti presentan ciertas limitaciones en cuanto a agua
potable y electricidad, aunque la infraestructura cuenta con el potencial de expandirse
con inversiones moderadas (Ver figura 90). La red de alcantarillado y saneamiento opera
mayoritariamente con pozos sépticos, en conjunto con redes municipales. En cuanto a
equipamientos sociales y publicos, Nulti dispone de escuelas, centros de salud y areas
recreativas, lo que favorece el desarrollo de la comunidad.

Sin embargo, algunos servicios esenciales como cuerpos de bomberos y el
abastecimiento de combustible se encuentran a una distancia considerable,
aproximadamente 10 y 8 minutos, respectivamente. En general, la zona de Nulti cuenta
con equipamientos esenciales para su desarrollo, pero requiere mejoras en

infraestructura clave para cumplir con estandares internacionales y optimizar su
operatividad.
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3.1.2.6 Levantamiento fotografico

Figura 91: Mapa de Registro de visita

Fuente: Autores

3.1.3 Matriz comparativa de los sitios

= andrés de Jadar

Tabla 18: Matriz comparativa entre los potenciales sitios

Victoria Del Portete
- Tarqui

El Plateado
- Nulti

Observaciones En Base
Al Oaci - Anexo 14

Mediante la via
Cuenca-Girén-Pasaje
“E35y 59” asi como la
via “E80”.

Ingreso por la
via Cuenca -
Azogues y via
a Jadan.

Con base en el capitulo 9.1
se determina que Tarqui
cumple con las
recomendaciones para la
adaptabilidad de las vias,
debido al espacio para
posibles adaptaciones.

Criterio Indicador
Vias
Principales

Acces

ibilida

d
Transporte
Publico

Sin rutas urbanas,
solo tiene transporte
interprovincial y
privado.

Sin rutas
urbanas, solo
transporte
privado.

Segun el anexo 14 los
aerédromos deberian tener
accesibilidad a transporte
publico, ambos lugares
necesitan implementar un
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sistema de transporte
urbano de manera que
mejore la conectividad.

Alta capacidad de

La capacidad
de expansion
media,

Por sus accesos y
capacidad de mejora Tarqui
se convierte en un sitio

Posibilidad S dificulta que s .
. ampliacién por sus ; idéneo debido a que
de mejora : junto a las L L
rutas existentes. . : simplifica la planificacion y
vias existan
: desarrollo de los accesos
asentamiento i .
s segun el capitulo 9.2.
En general ambos sitios
tienen temperaturas
Temperatura  Varia entre 14 °Cy Varia entre aceptables en base a las
Promedio 18°C 16°Cy 20°C recomendaciones
operacionales estandares
de aeronaves.
: Registra Ambos sitios estan dentro
Afectaciones afecciones de  de los estandares de
Viento moderadas de 5 km/h

Predominant

hasta los 20 km/h en

5 km/h hasta

recomendacion de la OACI,

. o los 15 km/h resaltando Nulti debido a
Clima e la parte este del sitio. . ;
en el area una menor velocidad de
delimitada. viento.
L La normativa OACI
Precipitacion . .
s recomienda sistemas de
Precipitaciones en es C
X drenaje eficientes para
marzo, abril, moderadas, : )
S ; . prevenir acumulaciones de
Precipitacion  noviembre y diciembre  pero en ) .
. ) agua en pistas y areas
siendo las mas altas, temporada de . .
. operativas. Por lo que aqui
el resto moderado. lluvias S ;
es prioritario el sistema de
aumentan. ;
drenaje.
Con grandes
pendientes
hasta 50% en
Sin mayores ciertos
pronunciaciones, con espacios, en De acuerdo a los procesos
areas planas (del el area de adaptar el terreno Tarqui
Pendientes 3-5% en la zona delimitada de  presenta menores
delimitada) enlazona 5al 15% pendientes, facilitando los
T montafiosa de 25 - requiriendo procesos de obra.
°f’,’°9 45% de pendiente. mayor
ra Ial y planeamiento
Geolo para adaptar
gla el terreno.
Alta capacidad de La capacidad Debido ala capamdad.de
de carga carga del terreno, Nulti es la
carga y estable ; ; S .
. debido al mejor opcion debido a que
Capacidad adecuado para el ; . .
suelo rocoso tiene una mejor capacidad
del suelo aeropuerto, . .
. tiene mayor de carga y en ciertos 4.5
promediando 2 . L
capacidad kg/cm2, alinedndose con los

kg/cm2.

promediando

requisitos del Anexo 14 para
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2.5kg/lcm2y soportar operaciones de
en ciertas aeronaves grandes.
areas de 4.5
kg/cm2.
Las redes
son muy Tarqui permite una
Servicios Redes de agua y luz limitadas y su  expansion mas sencilla en
- limitada en procesos ampliacion comparacién con Nulti, lo
Basicos . . . e s
de mejora continua. tendria que facilita su viabilidad
complicacion operativa.
es.
La normativa OACI
establece que los
Infrae L . aerdédromos deben contar
. Su acceso es basico, requiere SO
struct  Telecomunic o ; . con telecomunicaciones
. ampliaciones y mejoras en el sistema . )
ura aciones S eficientes para garantizar la
de telecomunicaciones. : .
seguridad operacional.
Ambos sitios requieren
mejoras.
Limitada y dispersa, Bastante Se recomienda un nuevo
requiere ampliacion y dispersa y planteamiento y
Equipamient  movilizacion de ciertos minima entre  complementar los existentes
0s equipamientos debido  equipamiento  en Tarqui para cumplir con
a que estan en medio s utiles para los requerimientos

del sitio.

el aeropuerto.

normativos.

Fuente: Autores

Considerando la matriz conjuntamente, se ha determinado que el sitio idéneo con

menor problematicas y mayor potencialidad es Tarqui en Victoria del Portete destacando

entre ellas a su topografia, estabilidad y posibles expansiones, ya que el sector de Nulti

presenta ciertos caracteres que dificultan el desarrollo proyectual del nuevo aeropuerto.

Fuente: Autores
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CAPITULO IV

4. CONCEPTO




La nueva terminal aérea plantea superar las limitaciones del actual Aeropuerto
Internacional Mariscal La Mar que fueron descritas en puntos anteriores, con el fin de
recibir vuelos internacionales siendo un punto de transicién y destino para extranjeros
dinamizando caracteres econémicos, sociales, culturales y desarrollo principalmente de la

ciudad de Cuenca.
4.1 Limitacién y disposicion del emplazamiento

El area propuesta, ubicada al sur de Cuenca entre Tarqui y Victoria del Portete,
abarca 983 hectareas, de las cuales 448 se destinaron para minimizar el impacto en
zonas agricolas. Esta distribucion facilita la adaptacion de las pistas, la conexion vial con
la via principal y el desarrollo de espacios funcionales para un alto flujo de personas (Ver
figura 93).

AREA TOTAL DE
EMPLAZAMIENTO
4.6 km2

Figura 93: Perspectiva del sitio “Victoria del Portete”
Fuente: Autores

De acuerdo con el OACI-Anexo 14, se establece una separacion minima de 300
metros entre la pista y cualquier elemento operativo en aeropuertos de caracteristicas
internacionales. Asimismo, en caso de que una carretera pase cerca del aeropuerto, sera
necesario implementar medidas como pantallas acusticas, tineles o pasos subterraneos,
con el objetivo de reducir interferencias y garantizar la seguridad durante las

aproximaciones aéreas.
4.2 Criterios de diseiio y analisis

Este proyecto busca aumentar la frecuencia de vuelos nacionales y fomentar el
desarrollo de conexiones internacionales. Para ello, se plantea integrar la infraestructura

aeroportuaria con una red vial eficiente y aplicar medidas para mitigar los impactos
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acusticos, como la implementacion de zonas verdes y barreras sonoras. En su disefio
interno, se prioriza un enfoque funcional y moderno que optimice la circulacién de
pasajeros, la gestion de carga, y que garantice comodidad y eficiencia operativa.
Asimismo, se considera el desarrollo de areas complementarias, como espacios
comerciales, logisticos y de servicios, contribuyendo al dinamismo econémico tanto local
como regional, con el fin de consolidar la conectividad aérea mientras se impulsa el

crecimiento turistico y comercial.
4.2.1 Fundamento del Proyecto

El elemento resaltante del proyecto es la pista principal conjuntamente con las
calles de rodaje, la ubicacién de la terminal “azul” esta junto a la calle para embarque y
desembarque (Ver figura 94), la disposicidén se basa en la morfologia del terreno que se
ha determinado, en el caso de la terminal tiene aperturas en direccion a las montanas,
integrando las visuales que tendria la terminal del aeropuerto, la disposicién permite una
circulacion fluida y conecta cada una de las zonas implementadas categorizadas en

“zonas publicas, semi publicas, privadas, complementarias y operativas”.

Figura 94: Perspectiva del sitio y emplazamiento
Fuente: Autores

422 Integracién con del Contexto

La terminal principal se integra al contexto mediante su desarrollo volumétrico,

mientras que las zonas operativas como la pista, calles de rodaje y torre de control se
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adaptan al emplazamiento con bajo impacto visual. La distribucion del transito parte de la
vialidad existente, complementada con nuevas vias y un redondel para optimizar el flujo
de pasajeros. Ademas, se incorporan especies nativas como barreras acusticas y
elementos de conexion interior-exterior, reforzando la relacion del proyecto con su

entorno.
4.2.3 Niveles del emplazamiento

En el area predispuesta para el desarrollo arquitectonico tienen entre un 3 al 5%
en sus pendientes resultando en el favorecimiento de la seguridad operativa,
considerando la gran extensién del terreno se determinar como una zona relativamente
plana y estable (Ver figura 95), reforzando la seleccion del sitio, por lo que la generacion
del proyecto y las obras de remocién de masas es minimos. El sitio permite ampliar la red
vial sin infraestructuras complejas, mejorando el flujo general. Al estar en un area baja,

reduce el impacto ambiental y favorece la integracion con el entorno natural.

Figura 95: Seccion longitudinal del emplazamiento
Fuente: Google Earth, 2025

4.3 Propuesta de Disefio Aeroportuario
431 Programa arquitecténico

Para tener presente cada una de las areas dispuestas en nuestro aeropuerto se
ha realizado un cuadro detallando cada una de ellas, considerando las normativas
internacionales principalmente el Anexo 14 de la OACI (Organizacion de Aviacion Civil
Internacional) asi como la normativa de la Federal Aviation Administration, ademas de

regulaciones nacionales aplicables (Organizacién de Aviacion Civil Internacional, 2016).
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4.3.1.1 Zona Publica (Accesibilidad Universal)

Tabla 19: Zonas Publicas del Aeropuerto

Capacid Dimensi Relacién
s . ad Super. ones . Accesibilid Equipamien Sistemas Observacio
Zona Funcién Usuarios - Normativa Con Otras - .
(Per/ (m2) Minimas A ad to Esencial Técnicos nes
Mag) (m) Areas
Mobiliario .
. de Climatizacie = €SPacio
e Conexion Rutas : debe
Recepcion . descanso, n, sistema s
. con accesibles U7 " permitir su
Hall y P_a_sajeros, 2000 Check-in y fluminacion d.e. . expansion
L distribuciéon visitantes, 2000 50x40 o . de ser vigilancia,
Principal per/hora IATA seguridady  respectiva . ., o]
de empleados o - _.__ .. hecesario megafonia, . .
. (Asociaci6  zona sefalizacio  _. disposicion
pasajeros n comercial n aire pantallas de mas
. : acondiciona informativas L
internacion do servicios
al de
Transporte
aéreo), Cercania al e Eantallag Considerar
. . Sefializaci  informativas , e
Registro Pasajeros y OACI hall - ; Gestionar el  expansién
: - , ony , Cintas .
Area de de personal de 1000 1500 30 x 50 principal, asi mostradore  transportad sistema de con
Check-in  pasajeros las per/hora como a las s oras P usoy sistemas
y equipaje  aerolineas salidas de . y autonomia automatico
: accesibles  embalajes
seguridad d P S
e equipaje
Conexion Integrar un
Expendio Pasajeros conelarea  Accesibilid Mobiliario sistSma Debido al
A de con ruta Reglament de ad a de D contra co_nstante
rea productos  final 0 800 2500 50x50 o de embarque serviciosy  exhibicion, incendios flujo debe
comercial servicios  transbordos per/hora Cuenca (puede ser adaptacion espacios de cIimatizac,ié equilibrar el
%/avorables visitantes posterior a de descanso e n transito y
y migracién) y  espacios iluminacion y foni experiencia
con el hall megatonia
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Area de Alimentaci Empleados 500 1200 40x30 Reglament Conexion Mesas y lluminacién, Determinar  Podrian
restauran o6ny y pasajeros  per/hora os de coneldrea  mobiliario extractores lugares para integrarse
tes descanso sanidad y comercial, de de humoy la comida espacios
de organizaci hallyla restaurante ventilacion rapiday la de
pasajeros 6n de zona de S comida de descansos
puestos de espera (disposicié espera 0 espera
alimentaci n por cada como parte
on local) del
restaurante
Principalme IATA Conexion Correcta Pantallas Integrar
Esperay nte (Asociacio . - .., de puntos de
d . con el area senalizacio . f o
Zonas de  d€scanso pasajeros, 1500 n . de ny informacion  carga,
previo acompanan 1800 40x30 internacion . ,bocinasy  iluminacién
espera per/hora embarquey adaptabilid . .
abordarsu tesy al de la zona ad del espacios de vy sistema de
vuelo personal del Transporte . : descanso climatizacio
. comercial espacio -
aeropuerto aéreo) cémodos n
Pasai Distribucion . Incluir
asajeros, en cada Espacios Extractores duchas
Servicios Higiene visitantes, 100 Normativa unto accesibles, de aires, (consideraci
higiénico e?sonal empleados  per/simu 600 30x20 s sonas, de lavamanos dispensado 6n en
S P de ltaneo sanitarias y areas res .
, esperas, . " ciertos
aerolineas h sanitarias automaticos .
all u otros espacios) Considerar
IATA Puntos o Mostradore Pantallas ;L;gz;estas
. . . Visitantes, (Asociacid  estaciones s, . ; Inclusién de ’
Informaci  Asistencia . o informativas ; tomando en
ony e pasajeros 100 n . cerca dlel sefalizacio sistema de agstentes cuenta las
. . .. (abordajey 200 10x20 internacion Check-in, nesy ’ .~ virtuales y .y
atencion  informacio d b per/hora I d d I comunicaci tizaci condiciones
alcliente  n esembarq al de zona de panta as 6n e;utoma izaci climaticas
ue) Transporte esperay informativa ’ , 6n .
. megafonia mas
aéreo) embarque S
constantes
Zona de Conectivid  Pasajeros, Distribuciéon  Sefalizaci  Determinar  Control del
transport ad con visitantes, 3000 Normativa  a partir del 6n de las paradas trafico para
e P buses personal del er/hora 3000 100x30 wurbanade hall, zona puntos de de bus, evitar
terrestre urbanos, aeropuerto P transporte  de recolecciéon bahia de congestion y
taxis o y de embarquey de taxis y sefializacion
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transporte  aerolineas desembarqu pasajeros, parqueo
privado e pasos temporal
peatonales para
y rampas transporte
de acceso  privado
IATA
Recoleccio (Asociacid6  Conexion Sefalizacio . .
. Sistema de El espacio
ny Personal n con el SefAalizaci  n, puntos o )
o . . . - . ; automatizaci debera
Zonade  distribucion del 800 internacion check-inyel O6nclaray  informativos | "
o 1800 60x30 . : 6n para permitir
equipajes de aeropuerto  per/hora al de espacio de acceso y cintas . .
o . manejo de expansione
equipajes y pasajeros Transporte desembarqu controlado transportad S
. equipajes s
(maletas) aéreo), e oras
OACI
Fuente: Autores
4.3.1.2 Zona Semipublica (Accesibilidad Delimitada)
Tabla 20: Zonas Semipublicas del Aeropuerto
Capaci Supe Dimensi Relacion Equipamie
<. . dad P€  ones . Accesibili quip Sistemas Observaci
Zona Funcién Usuarios . g Normativa Con Otras nto oo
(Per/ Minima A dad . Técnicos ones
(M2) Areas Esencial
Maq) s (M)
Conectada
Inspeccion conlazona Puntosde Escaneres, Contar con Dividir a los
P IATA de check-in, inspeccion detectores  un circuito .
c de Personal Asociacic . usuarios
ontrol asaieros de 1000 ( soclacion  previo a la es de metal, cerrado, ara vuelos
de pasajeros, . 1500 50x 30 internacion  zona distribuido  cintas intercomuni P ;
. equipaje seguridad y per/hora Id . . internacion
seguridad de mano aS3IEros alae comercialy sde transportad  caciény ales
. y pasd Transporte  salas de manera orasy cadmaras de > Y
filtros 5 . . nacionales
aéreo), espera para eficiente pantallas seguridad
OACI embarque
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Conexion Sistema de
. . con salas cadmaras
Funcionario L Incorporar En el caso
de biométricas, .

. . Controlde sde . un sistema de vuelos
MlgraC|on pasajeros migracion 800 embarque, escaneres de internacion
I(Isea“ad daa;/ visas y personal de per/hora 1200 40x30 Sgsembarq dgsa ortes informacion  ales tener

9 pasaportes seguridad y y . Correcta pasap de control mayor

: recoleccion A . ) .
pasajeros sefializacio migratorio espacio
de n computador
equipajes mostrador 2%
es .
., . Necesita
Detencion Personal Normativa accesibles una
e Cerca de Equipos de  Integrar un .,
) . de de . . . conexion
inspeccion . 500 . zonas de inspeccion sistema de )
Aduana d seguridad, 1000 40x25 comercios o .o ) .. ., directa con
e aduanero y per/hora y control de equipaje y quimicos y identificacio depositos
equipajes . salidas rayos X n de riesgos
pasajeros la Aduana de
de llegada mercancia
Personal
de atencion IATA Integrar
Espacios ggrczzr;e i(rl:\tsecr)r?aacﬁgonn Cercania a Serviciode  Provisién de espacios
depes era aerolinea al de puertas de Espacios catering, WI-FI, exclusivos
S P . ' 200 embarque mejorados, entretenimie climatizaci6 como salas
alas VIP exclusivos - pasajeros per/hora 800 30x20  Transporte ubicado en  servicios nto n, pantallas rivadas o
(aerolineas de primera aéreo) y . y n. P . P ;
o pagadas) clase estandares la zona de exclusivos  mobiliario informativas  espacios de
pag ' espera de lujo y bocinas reuniones
pagados y de privadas
con aerolineas
membresia
Personal IATA Conexion Espacios
Zonas de (Asociacion parcial con I . amplios
del ) ; Mobiliario Puntos de Sistema de
Salas de espera | aeropuerto, 1200 2500 50 x 50 |n|t§rna0|on zona | accesibley carga, iluminacion, para_(lja dd
embarque zrbivr::e al personal de per/hora X 'ell'rar?s orte ?gﬂe_ﬁi) sefalizaci6 pantallas megafonia e ngg'ee:'os ©
I aerolineas ansp Y y informativas  informativo pasa
vuelo aSAIEros aéreo), puertas de en vuelos
y pasaj OACI embarque internacion
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alesy

demas
Considerar
un espacio
Ultimo Personal Conexion Escaneres Conexion suficiente
Puertas :
control de 500 con las de boletos, con las para evitar
de . . 1500 50 x 30
previo al aerolineay por/hora salas de control pasarelasy el colapso
embarque ; . o
abordaje pasajeros embarque biométrico buses de los
Regulacion Pasillos espacios de
es de amplios y abordo
comercio mostrador
Exterior ., es Su
. Conexion , Contar con L
Espacio de Estanterias, : ocupacion
o con las N un sistema
venta de Principalme iluminacion, puede
Zona 500 salas de ; de :
productos  nte 1500 50 x 30 sistema : variar
Duty-Free . . per/hora embarque y . seguridad y .
sin pasajeros computariza dependiend
; con la zona pantallas o
impuestos VIP do informativas del trafico
de vuelos
nalizaci
IATA Sefalizac
. o . 6nen Escaneo de
. Pasajeros (Asociacion Interrelacio . .
Conexione L \ X varios Pantallas de boletos, Considerar
Zona de en transito internacion nadoconla . . . ,
s entre 600 idiomas y informacion, pasaportes los tiempos
transferen y personal 1200 40x30 alde zona de e
| vuelos per/hora mobiliario WIFI, (o] de esperay
cia del Transporte  embarque y . ) e )
(escalas) X . Y de megafonia identificaci6 comodidad
aeropuerto aéreo), migracion
descanso n
OACI )
cémodo

Fuente: Autores
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4.3.1.3 Zona Privada (Accesibilidad Limitado)

Tabla 21: Zonas Privadas del Aeropuerto

Capaci Dimens Relacién Equipamie
L. . dad Super iones . Accesibili quip Sistemas Observaci
Zona Funcién Usuarios . Normativa  Con Otras nto s
(Per/ .(M2) Minima A dad . Técnicos ones
Areas Esencial
Maq) s (M)
Debera
Conexion contar con
con el Paneles de  Comunicaci un sistema
. . Escaleras
Torre de Dlrecc[or'],y Contrplado centro _de de control, ones de
supervisién res aéreos  15-30 operacione . pantallas de aeronautica respaldo
control e 800 30 x 25 emergencia
adreo del trafico (personal person sy datos, sy en caso de
aéreo capacitado) visibilidad y radares y redundancia fallo
OACI de las ascensores  cinas de energia (sistematic
(Organizaci istas 9 00
on de P eléctrico)
Aviacion
Administra Civil .
cion Internacpna _ _ . Para
Centro de . ), normativa Cercania a i Equipamient Sistemas de
0 ) gestion de  Personal Lo Oficinas, ; . futuras
peracio  °' o 1os operativo 50 aeronautica, la torre de salas de os de informacion ampliacion
nes del ’ 1000 45x25 IATA control y s comunicacié de control
casos de del person L . crisis . es
Aeropuert ; (Asociacion  terminales . ny aeroportuari .
emergenci  aeropuerto ) X . adaptativas . deberian
o (AOC) internaciona respectivas monitores o] "
ay | de permitirse
logistica Transporte
aéreo)
Centro de . Conexion Int(?gr_ar . Gruas, Integrar
) Reparacion senalizacio . .
mantenim 3-5 con herramienta Correcta sistemas
. esy Personal nesy T
iento de - - aeronav 100 x plataforma . S iluminacién  cortafuego
mantenimie técnico, 10000 : despejar o o
Aeronave . esala 100 s, pistas y especializad vy ventilacion sy
nto de mecanico ! rutas en : .
s (Hangar vez vias asy industrial derrames
L7 aeronaves . caso de . :
Principal) internas . maquinaria de residuos
emergencia
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Considerar

Sistema de bodegas
Mantenimie o Ubicado Grandes Herramienta D de
Técnicos . ventilacion,
Talleres nto de los cerca de espacios S . repuestos,
: . de 30 - extraccion :
de equipo vehiculos I 1500 50x 30 hangaresy para mecanicas, aceites y
mantenimie person : . de gases y ;
terrestre aeroportuar zonas maniobrabil repuestos y espacios
. nto . . control de
ios operativas  idad elevadores . de
residuos .
tratamiento
de residuos
Estaciones Debe
Area de Suministro  Personal de bombeo, S|stem.e§ de cum_pllr con
. o , . tanques deteccién estrictas
abastecim de técnico del . Cercaniaa Vias .
. . 10-15 Normativas . - para de fugas, regulacione
iento de combustibl  aeropuerto 5000 70x70 : pistas y sefalizada . .
. .. person ambientales almacenami sistema S
combustib e para (abastecimi hangares s .
entoy contra ambientale
le aeronaves  ento) - ) .
abastecimie  incendios sy contra
nto riesgos
Normativ . . .
ormativas ¢ onexion Sistemas de Considerar
Personal y ; L
. con la Montacarga monitoreo dividir por
; . encargado regulacione . Rampas de .
Area de Manejos de 200 terminal de - S, de tipo de
. de la carga 120 x s aduaneras accesibilida ;
cargay mercancia, tonela/d 12000 100 sequridad  c@r9@y d estanterias  temperatura cargas
logistica paquetes y ia y seg direccion y de gran y (perecibles,
operadores del . controlado ; NP .
e . hacia capacidad climatizacié  fragiles u
logisticos respectivo :
X pistas n otras)
espacio
OACI
Estacione Rpspuesta (Organizaci . : Alarmas d.e Ubicacion
rapida en . Ubicado Camiones emergencia, .
sde Bomberos, on de . Rutas : estratégica
caso de o estratégica . de sistema )
respuesta personal Aviacion despejadas ; . y equipos
o una 50 s mente ; bomberos, independien
rapida . de salud 3000 80x40 Civil y directa de ; preparados
emergenci - . person . cerca de s ambulancias tey
(Bombero (parameédic Internaciona . accion . . . para
a dentro . pistas y P y equipos equipamient
sy 0s) [), normativa ; rapida respuesta
del . terminales de rescate os de -
rescate) aeronautica, S rapida
aeropuerto . extincion
normativa
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Area de

logisticas

Organizaci

Estanterias

Deposito Personal . X : . : Sistema .
almacena d o 50 aeroportuari on por tipo  industriales, . Considerar
miento de e tecnico y . as Cerca de de equipo espacios computariza areas de

. vehiculos personal vehiculo 2500 50x50 do de
equipos . hangares para para uso
de apoyo aeroportuar /equipo ; - control de .
aeroportu d . mejorar su  mantenimie . . continuo
. portuario io N inventario
arios eficiencia nto
Pilotos, . Camas, Inclui
_ tripulacién Cgr_cama a _ mesas, ncluir un
Zona de Espacios oficinas y Espacios dispensador . sistema de
de . o2, Sistema de .
descanso de , 100 Reglamento disposicién de es de ..~ serviciosy
aerolineas, 800 40 x 20 . . climatizacio .
para descanso y person s laborales de espacio descanso, comida, taquilla
empleados ny WIFI
personal comedor del cerca de comedores expendedor para
hangares es de todo empleados
aeropuerto .
tipo
Fuente: Autores
4.3.1.4 Zona Complementaria (Complemento A Zonas Anteriores)
Tabla 22: Zonas Complementarias del Aeropuerto
Capaci Dimens Relacién Equipamie
‘s . dad Super iones . Accesibilid quip Sistemas Observaci
Zona Funcién Usuarios . Normativa Con Otras nto s
(Per/ .(M2) Minima A ad . Técnicos ones
Areas Esencial
Maq) s (M)
Normativa

Tratamient ambiental

Plantade o, Personal (regirse o . Tanques de Sistema de .
. s o . Interrelacio . Cumplir con
tratamient  depuracién  técnico considerar Vias de almacenam bombeo, .
20 . nados con ; regulacione
ode del agua encargado, 4000 80x50 ciertos L acceso iento, control de
o person o servicios o ) .
aguas utilizada en  personal criterios para - técnicas equipos de  calidad del .
. o sanitarios : ambientales
residuales el de limpieza correcto filtrados agua
aeropuerto funcionamie
nto)
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Conectada

C . . . Tener un
Distribucién Ingenieros . a pistas, Generador  Monitoreo -
. , . Normativas . suministro
Subestaci de energia eléctricos y . terminales, Acceso con es, de consumo
- e 20 de seguridad ; . constante
on a cada técnicos 3000 60 x 50 hangares, medidas de estaciones, constantey .
s person y control de . . sin
eléctrica zona del correspond . torres de seguridad transforma  sistema de ; :
) electricidad interrupcion
aeropuerto  ientes control u dores respaldo es
otras
Clasificacio Cercano a Compactad , Considerar
. . ores, Sistema de ;
n, manejo Normativas las zonas S espacios
Planta de o Accesos montacarga ventilaciony . ;
. de Personal 25 sanitarias y de mayor . ; diferenciad
residuos y S 2000 50x40 . internos sy tratamiento
S desechos de limpieza person control de produccion os para
reciclaje 1 . seguros contenedor deoloresde .
sélidos y residuos de . tipos de
. . es de residuos !
reciclables residuos . residuos
separacion
Almacena .
- : Relacién . Debe tener
Deposito miento de = Estanterias
: ersonal . con . ; . un acceso
de insumos de L . Normativa . industriales  Sistema de o
. o administrati 20 . espacios Control de restringido
materiales oficina, . 1500 40x30 aeroportuari . ) , Zonas de control de
L vo, técnico  person de inventario . . solo para
y limpieza y limpieza a hangares cargay inventario ersonal
suministro  mantenimie Y ""P N9 y descarga perso
nto oficinas autorizado
Contar con
Conexion accesibilida
Centro Atencioén con Camillas, d para
médico en caso de terminales equipos de ambulancia
aeroportua emergencia Médicos, Normativas y equipo primeros . SO
. ) o oo o - Monitoreo,
rio internos paramédic 25 sanitarias de Accesibilida auxilios y , transportes
e ; 600 30 x 20 . . sistema de L
(también (pasajeros) osy person Internacional respuesta  d total equipos ; livianos
. L emergencia
de y externos  pasajeros es rapida del con para
respuesta encaso de aeropuerto facilidad de transporte
rapida) incidentes (bomberos transporte de
) instrumento
S
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Riego

Espacios . ; . Sirve como
Cercania a . Areas de automatizad
; de . . Caminos/ca barrera
Areas . Pasajeros, terminales ; sombra, 0s . e
vegetacion . - Normas mineras o . acustica y
verdes y visitantes y  llimitad . y ; mobiliario conjuntame ) X
o y ambientales . accesibles y dinamiza
paisajismo e personal o] estaciona . de nte con un )
mitigacion . sefalizados ciertas
g miento descanso correcto .
ambiental ; areas
drenaje
Ingenieros Cercania a Conjunto L
Zona de Al . Conexion
Infraestruct vy técnicos Normas centro de - de Sistemas de .~
antenas 'y 10 : . Accesibilida : .~ 7 sin ninguna
) ura en telecomunic  operacione servidores  comunicaci . :
comunicac - . person . d segura interferenci
ion telefénica telecomuni aciones sy torre ytorresde  ones a
caciones de control antenas
Formacién Conexion
Centro de . : .
. _ . yreuniones . con las Accesible Simuladore  WIFI, red de
capacitaci Normativa
on con el Empleados 50 educativa zonas de personal sy salas de datosy
personal y técnicos person wvay oficinas aeroportuari capacitacio sistemas
aeroportua aeronautica . ) .
. del administrat o nes informativos
na aeropuerto ivas Puede
P incluir aulas
: virtuales
Espacios .
L (capacitacio
de lluminacién :
. . Considerar  n o centro
Estaciona estacionam - Normas de Cercano a .
; ; Visitantes, 2000 o . Rutas puntos de de eventos)
mientosy  iento de ; transito y terminal y . parqueader
. ; empleados vehicul . accesibles, carga para
bahias de  vehiculos . normativa accesos ~ osy
. y pasajeros 0s. at senalizados . autos
transporte  privados y local principales expendio o
) eléctricos
transporte de tickets
privado

Fuente: Autores
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4.3.1.5 Areas Operativas (Externas Del Aeropuerto)

Tabla 23: Zonas Complementarias del Aeropuerto

Capacida Di .
imension L . . .
‘s . Super. o . Relacion Con  Equipamiento Sistemas .
Zona Funcién Usuarios es MinimasNormativa " - o Observaciones
(Per/ (M2) (M) Otras Areas Esencial Técnicos
Maq)
Relacién
Aterrizaje 45 m de directa con la
Pista y 1 157.000  ancho, calle de rodaje Inclylr_RESA y
o despegue aerona y hangares con posibilidad de
Principal de ve m2 3,500 m equipos de adaptaciones
aeronaves de largo re?s Eesta llumina i
OACI o fda cion,
(Organizacio P sensor
n de Pista orincioal Senalizacién esy
Pilotos, Multiole 25 m de Aviacion ueftas dre) Material de radio
Transicion  personal s P ancho Civil gt?orda'e asi absorcion ayudas Evitar interferir con las
Callesde haciala  de 210,00 | dy Internacional 1%, 881 4e impacto gl
rodaje pistay la direccion aerona ., argo ce ), normativa como Spacios en operaciones de fa pista
. ves en acuerdo ’ e de carga principal
terminal aeroportu . . aeronautica, . o2, extremos,
aria transito ala pista normativa equipaje y en laterales
loqisti combustible” - )
ogisticas area libre
Reduccion Laterale eroportuarl En el caso de las calles
de riesaos s de 115 m de ancho y el
Zonas de 9 pista Laterales de Supervi largo de la pista, puede
: en No 300 my ; . )
seguridad . . 1,067.00 pista'y sion del ocuparse una cierta
« » operacion aplica 3,500m .
RESA es de Om2y extremos espacio parte del margen
ista 67.000 lateral sino interrumpa
P m2 operaciones

Fuente: Autores
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Mediante un detalle de cada una de las areas, tenemos como resultante todos la

superficie total del proyecto:

Tabla 24: Areas totales a implementar en el aeropuerto

Zonas Superficie en m2
Zona Publica “Accesibilidad Universal” 14,600
Zona Semipublica “Accesibilidad Delimitada” 11,200
Zona Privada “Accesibilidad Limitada” 36,600

Zona Complementaria “Complemento A Zonas Anteriores” 27,900

Areas Operativas “Externas Del Aeropuerto” 1,501,00

Area Total 1,591,300 m2

Fuente: Autores

A la vez que se resume la distribucion espacial del aeropuerto de manera que se
asegure su funcionalidad, vinculacion entre espacios y operatividad del proyecto. Su
desarrollo se ha estimado en base a la capacidad que puede desarrollar, los tipos de
aeronaves que se recibiran y estandares de confort para los pasajeros, personal
operativo y visitantes. La division de las zonas se define por criterios de seguridad y
eficiencia de manera que se optimiza la conectividad entre areas publicas, semi publicas,

privadas y complementarias:
4.3.2 Diagrama de relacion de espacios

Los organigramas facilitan el desarrollo ordenado del proyecto, ya que, debido a la
composicion de diversas zonas, se busca identificarlas de forma macro. Esto permitira
reconocer la estructura que conecta cada una de las areas asignadas junto con sus
funcionalidades, optimizando tanto la conectividad como la interaccion entre los espacios
dentro de la infraestructura aeroportuaria y las zonas que la integran. Las relaciones que
se tienen los espacios, se dan mediante accesos directos, rutas peatonales y vehiculares,
asi como a nivel visual y fisico, considerando la orientacién de espacios y la integracién
que tienen dentro del aeropuerto conjuntamente con su relacion de su entorno visual (Ver
figura 96). En la distribucion de las zonas como terminales, principal, areas de carga,
zonas comerciales, areas de espera y desembarque son claves garantizar un flujo

ordenado de pasajeros, asi como de aeronaves. Dando como resultado diagramas que

- 17 -



expliquen la relacion e inclusive el recorrido que se tendran entre espacios, asi como la

experiencia de los usuarios que tendra por cada uno de ellos.

O Semiprivado

O Privado

s . .

\_\) Semipublico

Relacion de espacios

= Relacion directa entre espacios

___ Relacion directa entre subzonas

— - Relacion indirecta

Calle
E59

e

Estacionamiento

f\/

l Terminal de
operacmnes
aeroportuanas

Internacional
Nacional

Pista de Zona de \
despegue ——— embarque y
desembarque \

Sala de
abordaje

™
% \ \

Pista de rodaje . — — — —Torre de control

Figura 96: Diagrama general de relaciéon de espacios

Fuente: Autores

- 118 -



PLANTA ALTA
Zonas

() Publico

O Semiprivado

() Privado

O Semipublico

Relacidon de espacios

= Relacion directa entre espacios

___Relacion directa entre subzonas

/— Ingreso

( Internacional Nacional |
Sala Sala
de de

- - Relacion indirecta

espera / Patio espera
I de —  —— Comercio
comidas (
Check-in
' ! L. \ Check-in
v ~ | _
' ~ Circulacion 3 I
. \ . ; ”
Migracion =" == Aduanas ~ ish - Sala
By J’ 7 de
abordaje
\ \ £ I
N /
Du \ Oficinas !
freg Comercio Zona VIP
. Servicios
 Comercio
Sala /- \

————— —— Servicios

de
abordaje
\— Zona VIP =

Figura 97: Diagrama de relacion de espacios de planta alta

Fuente: Autores
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PLANTA BAJA

Zonas

() Publico

O Semiprivado

() Privado

() semipublico

Relacion de espacios

= RElacion directa entre espacios

__Relacién directa entre subzonas

Internacional | Nacional

VN S i\

Banda Almaoenaje

- - Relacion indirecta

Banda
de

/ maletas \ tras!ado maletas :

Migraciéon —— Aduanas

 Escaners
Comercios) 'Recepcion Renfisibn_y ~ s
varios de carga clasificacion PO o
: espera
( -
Sala — == 7
~ Equipaje Area de
espera \Jerdldo _descanso
—_—
(Circulacion Ofcmas
Cajeros| vertical / aeropuerto
Cale Sala de
espera.

Figura 98: Diagrama de relacion de espacios de planta alta

Fuente: Autores
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4.3.3 Criterios de disefo

En base a la necesidad de generar un proyecto arquitectonico que supere las
limitaciones existentes del aeropuerto y a la vez minimizar en lo posible los problemas
actuales, empezando con la movilizacion del proyecto hacia una zona con mayores
posibilidades proyectuales, basandonos en la normativa, una determinado el sitio, la
proyeccion e integracion de areas operativas permitira a la ciudad de Cuenca tener un
aeropuerto de caracter internacional con posibilidad a expansiones de infraestructura.
Principalmente se busca que la terminal principal tenga una adaptabilidad del contexto
por lo que se plantea una morfologia con aperturas en cada una de sus perspectivas con
la finalidad de maximizar el uso de luz natural y la conexion visual que permiten dichas
aberturas que toman como referencia la cadena montafiosa (Ver figura 99). De manera
que también la vegetacién forme parte del proyecto y esta se adapte de manera eficiente
dentro y fuera de la morfologia, ademas, el considerar los “no lugares” se integran
elementos culturales fortaleciendo identidad local, entregando experiencia y significado a

la terminal.

T - VS S e S

Figura 99: Boceto del proyecto “Terminal Aeroportuaria”
Fuente: Autores

434 Zonificacion “Zonas Generales”

Generar organigramas para una mejor comprension y eficiente distribucion de
espacios se generan graficas que permiten identificar la distribucion y funcionalidad de
cada uno de los espacios dispuestos. Respondiendo a necesidades que articulan cada
una de las areas operativas, comerciales, administrativas, de control, equipaje, areas de
descanso, zonas de embarque y todas aquellas que estan interrelacionadas y

complementan la terminal (Ver figura 100 a 103).
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Zona de Espera Zona de Procesamiento Zona Zona Administrativa Zona Administrativa Zona Comercial
Migracion, seguridad y Sanitarios Aerolineas Aeroportuaria

Figura 101: Zonificacion Interna del Aeropuerto “Planta Alta”

Fuente: Autores
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ESC 121300
™ ™ g —
& 18 et
Zona de Espera Zona comercial y Zona Zona desembarque
oficinas informativa Sanitarios nacional e interna-
cional

Figura 102: Zonificacién Interna del Aeropuerto “Planta Baja”

Fuente: Autores
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Figura 103: Zonificacién Interna del Aeropuerto “Planta Alta - Zona de Embarque”

Fuente: Autores
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435 Integracion con el Contexto

Se propone que la terminal se integre con el entorno mediante su morfologia,
priorice la conectividad aérea, visual y vial. Mediante una optimizacion de accesos
peatonales, asi como vehiculares, mediante un planteamiento de vialidad eficiente e
implementacion de zonas operativas, de manera que el flujo de transito sea efectivo esto
basado en las metodologias aplicadas por los referentes. Integrando elementos de
referencia cultural expresados en la materialidad de la cubierta, vegetacion nativa que
refuerza la idea de la generacion de un lugar sin identidad, convirtiéndose en un referente

arquitectonico de integracion cultural (Ver figura 104) .

j
5
3
-

Figura 104: Adaptacion del proyecto en el contexto

Fuente: Autores
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4.4 Analisis Formal
4.41 Analisis Formal

La propuesta arquitectonica se inspira en la cadena montafiosa de la region,
logrando una integracion armoniosa con su entorno. Esta adaptacion se refleja en una
morfologia dinamica, caracterizada por elementos abovedados y fachadas con aberturas
estratégicas que maximizan el uso de la iluminacién natural y potencian la ventilacion
cruzada del sitio. Como resultado, el disefio no solo establece un vinculo visual y
estructural con el paisaje, sino que también enriquece la experiencia espacial del
aeropuerto, ofreciendo un ambiente funcional y sensorialmente conectado con su

contexto (Ver figura 105).

TERMINAL PRINCIPAL

ZONA DE EMBARQUE Y DESEMBARQUE

Figura 105: Proceso morfolégico de la terminal
Fuente: Autores

La composicién volumétrica, surge de un elemento rectangular que sigue una
modificacion organica, posteriormente se extraen elementos que emulan las formas
ondulantes del contexto montafioso, adaptandose al entorno. Reforzando la intencion de
adaptacion al contexto con la cubierta que es el mayor elemento arquitectdnico y
morfoloégico. Conjuntamente se genera un bloque complementario longitudinal que
garantiza la fluidez y circulacién continua, ademas, con ciertas variantes en la cubierta no

tan notorias, que de la misma manera busca un aprovechamiento de recursos naturales.
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4.4.2 Emplazamiento

La accesibilidad principal para el ingreso al aeropuerto, se da mediante la implementacion de un redondel para permitir el flujo de
transito en direccion hacia la terminal, la misma que estd ubicada a mitad del emplazamiento conjuntamente con espacios de
estacionamiento rodeado por el circuito vial (Ver figura 106) . Las zonas operativas como la pista, calles de rodaje y torre de control estan
conectadas por el circuito interno que conectan las tres areas, que a la vez estan relacionadas directa e indirectamente con la terminal
principal, la disposicion se basa en los referentes previamente analizados y su implementacién de las &reas, de manera que garanticen
operaciones seguras Yy eficientes.

Via a Victoria del Portete E80

o

S

FEEEEE

Ingreso al aeropuerto Carretera Panamericana

Figura 106: Emplazamiento

Fuente: Autores
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442 Andlisis Funcional

4.4.2.1 Accesibilidad y Circulaciones

LEYENDA
Recorrido de Pasajeros

Internacional

Acceso Internacional

Check-in Pasajeros y
registro de maletas

Migracion

Zona de espera para
Puntos de seguridad embarque
Dutty-Free @ Puertas de embarque

Figura 107: Acceso y circulacion de pasajeros para vuelos Internacionales “embarque”

Fuente: Autores
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LEYENDA

Recorrido de Pasajeros P
Nacionales a

rd
Acceso Nacional '.>

Check-in Pasajeros y
registro de maletas

Punto de seguridad

Zona de espera

Puertas de embarque

Figura 108: Acceso y circulacion de pasajeros para vuelos nacionales “embarque”

Fuente: Autores
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Figura 109: Acceso y circulacion de pasajeros para vuelos nacionales “embarque”

Fuente: Autores
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LEYENDA

Recarrido de Pasajeros
Internacional

Pasarelas de salida de o Migracion o Sala de espera de arri-

asajeros Internacion-
B o Puntos de seguridad e

ales
o ’ . o Salida de vuelos
o Recoleccion de equipaje o Renta de vehiculo y Inlsmacionales
cambio de moneda

Figura 110: Salida y circulacion de arribos de vuelos internacionales “desembarque”

Fuente: Autores
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LEYENDA

Recorrido de Pasajeros
Nacionales

Puntos de seguridad

Sala de espera de arribos na-

o Pasarelas de salida de pasajeros cionales

Salida de pasajeros nacionales

° Recoleccion de equipajes

Figura 111: Salida y circulacion de arribos de vuelos nacionales “desembarque”

Fuente: Autores
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- Pasarela embarque

- Pasarela desembarqu

-l - ————————— -

Leyenda

Flujo de Pasajeros desde

- ¢l Area de Desembarque
hasta la Terminal Principal

Flujo de Pasajeros hacia
la salida del aeropuerto

—

Figura 112: Salida y circulacion de arribos de vuelos nacionales “desembarque”

Fuente: Autores
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4.4.2.2 Integracion Vial

El disefio vial que distribuye el trafico en direccion al aeropuerto empieza con la
implementacién de una glorieta de 34 metros, incluyendo 2 calles para la distribucién
vehicular, la misma estructura continua hasta llegar a un punto de control que distribuye
el flujo hacia el estacionamiento que cuenta con aproximadamente 2 mil lugares y la
terminal principal, de manera que facilita la entrada y distribucién dentro del aeropuerto,

optimizando circulaciones y reduciendo posibles congestiones.

La integracion de vegetacion en las medianeras dinamiza las visuales
conjuntamente con la integracion de zonas verdes dentro del area de estacionamientos
permiten fortalecer la idea de integracion de elementos de vegetacién nativa en espacios

internos y externos, a la vez que funcionan como barreras acusticas.

Figura 113: Composicion vial para la distribucion de trafico del aeropuerto
Fuente: Autores

El recorrido vehicular es fluido, integrando dos vias de ingreso que recorren desde
la via principal, puntos de control, desvio de estacionamiento y acceso a la terminal, asi
como a la salida del aeropuerto, dando como resultado una interaccién entre la salida y
entrada del aeropuerto, optimizando la circulacion vehicular y minimizando las posibles

congestiones.
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Figura 114: Propuesta de ingreso vial al aeropuerto

Fuente: Autores

Se consideran cruces peatonales y veredas de un ancho de 2 metros, la
medianera que sirve como franja divisoria de carriles tiene poco menos de 3 metros en la
cual se integra vegetacion baja para mejor visibilidad, lo que se trata es de que tenga un
flujo continuo del trafico debido a que actualmente en la zona especialmente en fines de
semana tiende a congestionarse por el trafico por ello la ampliaciéon es la mejor opcién,
ademas, que existen las requerimientos como espacios, disponibilidad y necesidad, por lo
que considerando la integracion de un carril mas por sentido esto no seria un gran

inconveniente.
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Figura 115: Secciones viales propuestas para el aeropuerto
Fuente: Autores

4.4.2.3 Diseino Pista Principal

El disefo de la pista se basa en las normativas internacionales conjuntamente con
los aeropuertos analizados, sus dimensiones, margenes y otros. Por lo que se
implementd una pista de 3,500 metros de longitud y 45 metros de anchos, considerando
que es una pista mas que suficiente para aviones de gran fuselaje como “Boeing 777-200
[ 777-300, Airbus A330 - 200 / A330 - 300, entre otros” por lo que se consideraron

aspectos claves como:

e Margenes de seguridad, en base a la normativa se implementd 150 metros a cada
lado a partir del eje de la pista, siendo un area libre de obstaculos que minimiza
riesgos en caso de requerir.

e Margen de recorrido, como parte del recorrido se integraron 7.5 metros en cada
lateral, para maniobras que mejore la estabilidad de las operaciones de aterrizaje
y despegue.

e Margen RESA o Runway End Safety Area: espacios ubicados en cada extremo de
la pista en caso de deslizamiento, siendo un area segura cumpliendo con la

normativa internacional de manera que se reduzcan riesgos en aterrizajes de

emergencia.

6’:'.;:;{5_'-1

Leyenda

»
o
B
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Figura 116: Disefio implementado en la pista de despegue y aterrizaje

Fuente: Autores

4.4.2.4 Diseiio Calles de Rodaje

En el caso de las calles de rodaje se tomaron referencias latinoamericanas,

debido a que su composicion es mas sencilla pero eficiente, estas deben tener conexiéon

con la pista principal, hangares, torre de control y terminal aeroportuaria, se composicion

se basa en:

Ancho, se implementé un ancho de 25 metros, siendo un espacio suficiente para
las maniobras y circulacién de las aeronaves de todo fuselaje.

Margenes de seguridad, se establecen 57.5 m a cada lado a partir del eje de la
calle, considerando que toma una cierta parte del margen de la pista la normativa
determina que mientras no interceda en las operaciones esto puede ocurrir.
Distribucion y conectividad, permite la conexion entre las zonas operativas,
permitiendo una circulacion fluida.

Salidas rapidas, las calles tienen conexiones que se basan en los radios de giros
de las aeronaves, que permiten redireccionar a partir de la pista hacia la zona de

mantenimiento o hangares o de embarque, asi como el acceso de equipos de

primera respuesta en caso de riesgos.

LEYENDA

Calles de Rodaje “25 m de ancho”

- Margenes de seguridad “57.5 m a cada lado desde eje”

Pista Principal
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Figura 117: Disefio implementado en las calles de rodaje

Fuente: Autores

4.4.2.5 Areas Verdes

Para la integracién de areas verdes se determinaron las especies mas recurrentes
de la zona de Victoria del Portete, entre ellas el nogal, arrayan, chilca, eucalipto, pinos y
alamos siendo estos los que se aplicaran hay proyecto en la zona interna de espera, con
la finalidad de aportar a los espacios internos a la vez que mejora la calidad del aire.
Conjuntamente las zonas arbdreas internas “figura 125” aportan a la integracion

paisajistica con el entorno. Considerando factores como:

e Adaptabilidad, de las plantas condicionadas al clima permiten una adaptabilidad
mas eficiente, lo que reduce la necesidad de mantenimiento y riesgo.

e Conservacion, al implementar zonas verdes dentro y fuera del proyecto se genera
un ecosistema equilibrado, en favor de la fauna local.

e Sostenibilidad, minimizar el impacto ecoldgico a la vez que se fomenta un paisaje

armonioso relacionado a su contexto.

Tabla 25: Vegetacion nativa a implementar en el proyecto

Nogal Arrayan Chilca

Eucalipto Pinos Alamo

Fuente: Autores

- 140 -



Figura 118: Areas internas vegetales marcadas
Fuente: Autores

4.4.2.6 Soleamiento

El recorrido del sol en el proyecto tiene un aprovechamiento de la iluminacion
natural en todas las areas debido a las aperturas que la misma tiene, de modo que
maximiza su utilidad. Segun la trayectoria, en el horizonte oriental alcanza un punto

maximo aproximadamente a las 12:45 p.m. y ocultdndose a las 6:27 p.m. Dicho
comportamiento se determina en:

e lluminacion natural, su orientacidon, morfologia y distribuciéon de espacios permite

una mayor captacién de iluminacién a la vez que se reducen los consumos
eléctricos en zonas de gran espacio.

Eficiencia energética, el recorrido conjuntamente con el disefio arquitectonico
permiten una regulacion térmica y disminuye la implementacion de un sistema de
climatizacion artificial. Asi como un control de la incidencia solar en zonas de

mayor exposicion como las zonas comerciales y parcialmente de espera.
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Figura 119: Recorrido del sol en el proyecto

Fuente: Autores

4.4.2.7 Viento

Los vientos que afectan al proyecto no tienen una mayor incidencia, respondiendo
a criterios de ventilacion y optimizacion de recursos, mientras que en la pista no se
reflejan grandes afectaciones, unicamente en vientos cruzados de mas de 20 nudos,

cantidad que en el emplazamiento no se registran.
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Figura 120: Vientos en el proyecto
Fuente: Autores

Asimismo, la disposicién de accesos, zonas verdes y estructuras operativas,
consideran las corrientes de viento principalmente debido a que se deben evitar
turbulencias en momento de despegue o aterrizaje, de tal modo que mejore el confort
dentro de la terminal. Esto es clave para garantizar un desarrollo eficiente de las
actividades aeroportuarias, adaptandose a las condiciones del entorno.

443 Analisis Tecnolégico
4.4.3.1 Estructura

La estructura del aeropuerto esta compuesta por una serie de cubiertas curvas
que forman modulos repetitivos. Estas cubiertas tienen una forma especial que ayuda a
repartir el peso de manera eficiente hacia las columnas que las sostienen. Gracias a su
diseno, se logra un espacio amplio, sin columnas que interfieran con el movimiento de los
pasajeros. Las cubiertas se apoyan en columnas principales, ubicadas en puntos clave.
Estas columnas estan disefiadas para resistir el peso de la cubierta y mantenerla estable.
Ademas, se incluyen columnas internas que sostienen el segundo piso de la terminal y

permiten que todo el sistema esté bien equilibrado.

I cubierta - Columnas para fa cubieria - Columnas internas Segunda Pla.

Figura 121: Estructura total del proyecto

Fuente: Autores

- 143 -



Columnas internas, tiene un espesor de 0.7 m, disefiadas para soportar las cargas
de las zonas donde se desarrollan las actividades, embarque, desembarque y
otras “figura 128”. Su distribucion garantiza una estabilidad y resistencia necesaria
para las operaciones aeroportuarias.

Columnas de cubierta, con un espesor de 1.00 m, las grandes columnas estan
dispuestas en aquellos puntos de la cubierta con mayores capacidades de cargas
“figuras 128 - 129", siendo exclusivamente de la cubierta de manera que se
transfieren las cargas directas a la cimentacion sin sostener otra estructura que no

sea la cubierta.

.
I JII !

A

| Columnas cubierta Cubierta

Figura 122: Estructura unicamente para la cubierta

Fuente: Autores
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El segundo piso esta construido sobre estas columnas internas, con una losa que
sirve como base firme para las actividades que se realizan en ese nivel. Todo este
sistema se conecta a una cimentacion que se adapta al tipo de suelo del terreno, lo que
asegura la estabilidad de la estructura. Como el disefio es modular, permite que se
construya por partes y sea facil de ampliar si se necesita en el futuro. Esta soluciéon no

solo es funcional, sino que también responde bien al entorno y al uso del aeropuerto.

Leyenda
' Estructura cublerta
Cubierta

Estructura Interna y embarque
Estructura via eleveda

Zona de embarque

Figura 123: Estructura total del aeropuerto composicion
Fuente: Autores

Para la disposicion de la estructura interna se basa en un sistema de ejes
estructurales, lo que permite una organizacion de espacios y a la vez distribuir la
estructura, teniendo una planificacion de elementos estructurales, teniendo como punto
de referencia el estacionamiento. A partir de dicho punto, se trazan lineas que permiten
precisar cada una de las columnas siguiendo un patrén modular y asegurando una
estructura uniforme y equilibrada. La disposicion de las columnas internas teniendo una

distancia aproximada de 7.9 metros entre ejes estructurales y de 12.5 en las columnas
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que soportan la cubierta siendo estas de un mayor tamafio, pero siguiendo la misma
trama. Al implementar los ejes referenciales simplifica su ejecucion y posterior

construccion, asi como su estabilidad.
4.4.3.2 Materialidad

Considerando las materialidades, a implementar en el aeropuerto en las areas de
gran transito es posible integrar materiales de alta resistencia a la vez que entregue una

apariencia moderna, por lo que se proponen:

Tabla 26: Materiales a implementar en la construccion

Hormigon Armado Vidrio Aluminio

Resina Ladrillo

Fuente: Autores

e Hormigon armado, siendo base del proyecto debido a su morfologia, alta
resistencia y durabilidad, ademas que soporta grandes cargas y otorga estabilidad
a la edificacion a lo largo del tiempo.

e Vidrio, por las fachadas que integramos son necesarias grandes vitrales para un
ingreso de iluminacién favorable.

e Aluminio, para los marcos como ventanas, muros cortina y acabados.
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Pisos de alta resistencia, debido al gran flujo de pasajeros implementar materiales
como concreto pulido o resinas, que soportan el uso constante.
Ladrillo, para la edificacion de paredes y elementos ornamentales.4.4.3.3 Detalle

constructivo “Muro cortina”

LEYENDA

Vidrio 10mm
Camara de aire 12mm
Vidrio 10 mm control UV

Perfil travesario

Tapete horizontal

Anclaje forjado a losa

Perfil de travesano

Perfil vertical aluminio
1L %Eﬂ Capa nivelada aluminio
A 10  Perfil de Travesaro
11 Junta para dilatacion

12  Junta de sellado
13  Junta de emsamble

W 0 ~N OO A WN =

14 Junta de expansion
15  Perfil de soporte

Figura 124: Detalle del muro cortina

Fuente: Autores
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LEYENDA

1. Suelo Natural

2. Hormigén de limpieza de 70kg/cm2

3. Galletas de apoyo 5cm

4. Armadura interior varilla 12

5. Armadura de conexion de columna

de hormigon armado varilla g16mm

6. Columna de hormigén armado de
210kg/cm2

7. Perno de anclaje en J de placa metélica
8. Relleno de piedra granulado

Figura 125: Detalle de cimentacion

Fuente: Autores

9. Tornillo de sujeccién de lamina
cromada a perfil metdlico

10. Cartelas de arriostramiento soldadas
a placay perfiles, e= 5mm

11. Losa de hormigon aligerada de
210kg/cm2

12. Malla armex R84 de acero inoxidable,
g4mm

13. Chapa de compresion de hormigén
de 210kg/cm2

14. Columna de estructura metalica
perfil en | de 30cm

15. Placa de apoyo y anclaje
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Figura 126: Detalle de encuentro entre cubierta y envolvente acristalada

Fuente: Autores

444

Documentacion Arquitectdnica

~
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1_Recubrimiento ceramico 100mm*100mm*20mm
2_Sellantes elastoméricos ASTMC920
3_Mortero de unién C2TE 8mm

4 _Hormigén 350 kg/cm2 _200mm de espesor
5_Varilla corrugada 1@14mm,@200mm
6_Varilla corrugada 1g12mm,@200mm
7_Varilla corrugada 110mm,

8_Soldadura 7018*1/8

9 _Perfil rectangular 150mm*50mm*3mm
10_Perfil de anclaje

11_Perfil de separacion

12_Céamara de aire con gas Argén

13_Perfil rectangular 100mm*50mm*3mm



4.4.4.1 Emplazamiento del proyecto

San Agustin

Mirador las tres cruces

SRS

ESC 1:14000
0 100 200 500

Mirador - camino a Totorillas
50 150 250

Figura 127: Emplazamiento general del proyecto “Aeropuerto de Cuenca” “Ver anexo 2"

Fuente: Autores
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4.4.4.2 Planos Arquitecténicos
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Figura 128: Planta General del Aeropuerto “Ver anexo 3”

Fuente: Autores

- 151 -



ESC 1:1300
] 10 20 50 i
o — gms  mmeo
5 s 25 o ATENCEN AL CUBITE 1h_pute e¥E
—— e EEES
5 e

O COURTEE T I
a0 G aOnAR SrERAT Ak ALRCL Il
20 OFRGHAS LD RS

23200k COMERCRL

7P 190 T kAR

"

Figura 129: Planta Alta de terminal principal “Ver anexo 4"

Fuente: Autores
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Figura 130: Planta Baja de terminal principal “Ver anexo 5”

Fuente: Autores
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Figura 131: Planta de abordaje Nacional “Ver anexo 6”

Fuente: Autores
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Figura 132: Planta de abordaje Internacional “Ver anexo 7"

Fuente: Autores
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Figura 133: Planta de Torre de control “Ver anexo 8"

Fuente: Autores
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4.4.4.2 Elevaciones Arquitectonicas

Figura 134: Elevaciones del “Aeropuerto de Cuenca” “Ver anexo 9”

Fuente: Autores
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4.4.4.3 Secciones Arquitecténicas

CORTE TRANSVERSAL

CORTE LONGUITUMNAL

Figura 135: Secciones del “Ver anexo 10”

Fuente: Autores
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4.4.4.4 Renders Externos e Internos del proyecto
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Figura 136: Perspectiva externa del proyecto, vista frontal

Fuente: Autores
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Figura 137: Perspectiva externa del proyecto, zona operativa

Fuente: Autores
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Figura 138: Perspectiva externa del proyecto, vista lateral r

b ad

Fuente: Autores
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Figura 139: Perspectiva externa del proyecto, salida desembarque nacional e internacional N

A.
%

Fuente: Autores
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Figura 140: Perspectiva Externa, terminal aeroportuaria y estacionamiento

Fuente: Autores




Figura 141: Perspectiva Externa del proyecto, zona de estacionamiento y areas verdes —

Fuente: Autores %
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Figura 142: Perspectiva Interna del proyecto, zona de embarque internacional o

Fuente: Autores

- 165 -



Figura 143: Perspectiva Interna del proyecto, zona Check-in nacional

Fuente: Autores




Figura 144: Perspectiva Interna del proyecto, zonas de espera g

Fuente: Autores
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Figura 145: Perspectiva Interna del proyecto, zona de check-in internacional Rt

Fuente: Autores

- 168 -



Figura 146: Perspectiva Interna del proyecto, zona de espera arribos

Fuente: Autores




CAPITULO V

5. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

5.1 Conclusiones

El desarrollo de un nuevo aeropuerto para la ciudad de Cuenca, que integre
elementos modernos tanto en infraestructura como tecnoldgicos favorecen a una
superacion de las limitaciones operativas actuales del Aeropuerto Mariscal La Mar. Por lo
que junto a la investigacion y la propuesta de disefio, se ha obtenido un proyecto que
contribuye al desarrollo econémico, turistico y mejora la conectividad aérea de la ciudad,
asi como de sus alrededores. Al ubicarlo en la parroquia de Tarqui, continuamente un
diagnéstico de las condiciones meteoroldgicas, topograficas, accesibilidad y adaptabilidad
es una de las opciones mas viables, resultando en una planificaciéon a largo plazo,

también permitiendo futuras expansiones de acuerdo a la demanda que pueda existir.

Para el trabajo de la propuesta arquitectonica se han seguido criterios de
integracion del entorno, optimizacion de infraestructura y aprovechamiento de las
visuales, todo basado en los referentes previamente analizados. Resultando en una
propuesta que integra elementos de vegetacién nativa que favorecen al proyecto a la vez
que sirven como barreras acusticas que mitigan en cierto porcentaje el ruido aéreo,

ademas, minimizando el impacto visual del elemento arquitectonico mas prominente.

Por lo que la terminal principal y la zonas de embarque/desembarque integran
materiales de alta durabilidad debido a la cubierta y espacios de gran transito, incluyendo
materiales como hormigén armado, vidrio conjuntamente con estructuras de aluminio
para las grandes aperturas e ingreso de luz natural. Por otro lado, la pista principal se ha
dispuesto de medidas para recibir aeronaves de gran fuselaje, tomando en consideracion
el disefo de los referentes, asi como las calles de rodaje con la finalidad de tener una
operatividad eficiente basada en infraestructuras aplicadas,de manera que se optimicen
los desplazamientos de aeronaves y reducir la congestién de la pista principal. En cuanto
a la accesibilidad, una expansion vial de la estructura existente, facilita la distribucion del
trafico facilitando la llegada de pasajeros conjuntamente con el personas, distribuyendo el
trafico a partir de un redondel evitando embotellamientos e integrando espacios de
estacionamiento para comodidad de los usuarios. Finalmente el impacto del nuevo
aeropuerto trasciende la infraestructura, de modo que contribuye al desarrollo econémico
local y regional, posicionando a Cuenca como destino turistico y comercial, debido a tener

la capacidad de recibir vuelos internacionales.
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5.2 Recomendaciones

Para la implementacion del proyecto es necesario seguir una serie de estrategias
de optimizaciéon que permita un desarrollo y funcionalidad a medio, corto y largo plazo,
empezando por el cumplimiento de la normativa internacional, asi como de la aviacion
civil y la documentacion dispuesta por la OACI y la FAA de manera que se pueda
estandarizar las zonas operativas como hangares, pista de aterrizaje y calles de rodaje, lo

que a la vez permita una certificacion internacional.

De acuerdo a los referentes estudiantes, se elabora un plan de desarrollo
denominado plan masa del aeropuerto, que integra una pista adicional o infraestructura
complementaria, por lo que es necesario considerar un crecimiento a futuro, todo en base
a la demanda que se le puede exigir. Por lo que el trafico aéreo debe monitorearse
continuamente para mantener una efectiva eficiencia operativa, visto desde una
perspectiva sostenible es recomendable la implementacion de tecnologias con un minimo
de impacto ambiental, ademas, el uso de energias renovables mediante paneles solares,
uso de sistema de riego con agua lluvia. Adicionalmente, implementar areas verdes como
barreras acusticas e integracion con el entorno que a la vez entregue un sentido de

identidad e inclusive de pertenencia con uso de elementos culturales de la zona.

Considerando la conectividad terrestre de los pasajeros, asi como del personal
aeroportuario, requiere una optimizacion en la conectividad del aeropuerto con la ciudad y
el area delimitada. Por lo que el mejoramiento de la infraestructura es necesaria para un
efectivo flujo de transito vehicular y distribucion del trafico en direccion al aeropuerto e
incluso integrar un sistema de transporte urbano para todos los usuarios. Del mismo
modo, las sefalizaciones dentro y fuera deberan ser claras y accesibles, es decir, que
permitan una orientacion intuitiva para pasajeros nacionales e internacionales, de
embarque o desembarque. Con la finalidad de garantizar un proyecto exitoso a largo
plazo, requiere monitoreos ambientales y sociales, ademas, la colaboracién de
organizaciones asi como organismos locales e internacionales para desarrollar
estrategias de posicionamiento del aeropuerto como una red de transporte aéreo regional
y promocién del mismo. Integrar diversidad de aerolineas que permitan la diversidad de
rutas resultando en una conexion estratégica y fortalezca el turismo y comercio de la
region y en Cuenca. La infraestructura aeroportuaria tiene un potencial significativo para
el desarrollo de la ciudad de Cuenca y su entorno, por lo que una vez empiece su

desarrollo debera contar con una gestion adecuada y monitoreo para asegurar su éxito.
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ANEXOS

Anexo 1: Presupuesto referencial

Presupuesto Referencial Del Aeropuerto

1. Movimiento De Tierras Y Preparacion Del Terreno

Precio Unitario

ftem Cantidad Unidad (USD) Total (USD)
Desbroce y limpieza del terreno 900,000 m? 0.85 765,000
5)’;2?&’?3:82 dym”i;’;f‘;?;‘)de' terreno 500,000 m 3.00 1,500,000
Soleoconpeabsr e oo m 3% 350000
Sistema ‘;e"g;%’f{gé"é‘n‘ff" contuberias de 56000 ml 200 4,000,000
Pozos de absorcidn y zanjas drenantes Global - 3,500,000 3,500,000
Subtotal Movimiento de Tierras - - 10,115,000

2. Pavimentos Aeronauticos Y Urbanos

Precio Unitario

Item Cantidad Unidad (USD) Total (USD)
Pista de aterrizaje (hormigén de 45 cm + base157’500 m? 140 22,050,000
granular de 70 cm + subbase drenante)

Calles de rodaje (hormigén de 40 cm + base 107,500  m? 125 13,437,500
granular de 60 cm)

Vialidad interna (asfalto de 18 cm + base de 80,000 m2 100 8,000,000

40 cm + drenaje lateral)
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Parqueaderos (adoquin de alta resistencia +

2
subbase compactada de 35 cm) 70,000 m 75 5,250,000
Pistas peatonales y accesos (hormigon 2
texturizado + baldosas de alta resistencia) 30,000 m 50 1,500,000
Slster_na de drenaje y sefnalizacién horizontal Global ) 4,000,000 4,000,000
y vertical
Subtotal Pavimentos - - - 54,237,500
3. Infraestructura Terminal
ftem Cantidad Unidad Frecio Unitariop, ., wsp)
(USD)
Estructura principal de hormigén armado
(cimientos, columnas, vigas, losas 90,300 m? 750 67,725,000
postensadas)
Qub@rta de Ips_a de hormigdn con aislamiento 45,000 m? 185 8.325,000
térmico y acustico
Muro.s _cortlna (vidrio templado Low-E + 7.000 m?2 350 2,450,000
aluminio estructural)
Divisiones internas (paneles de vidrio,
aluminio, tabiqueria en seco con aislamiento 30,000 m? 180 5,400,000
acustico)
Subtotal Infraestructura Terminal - - - 83,900,000
4. Instalaciones Eléctricas, Mecanicas Y De Seguridad
ftem Cantidad Unidad recio Unitario o, wsp)
(USD)
Sistema eléctrico (transformadores, cableado, Global ml 6,500,000 6.500,000

paneles, luminarias LED de alto rendimiento)
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Generadores de respaldo y sistema de

baterias UPS Global 3,000,000 3,000,000

Sistema HVAC de alta eficiencia con filtrado Global 5.000.000 5.000.000

HEPA ;,U00, ,000,

Seguridad (CCTV, control de accesos Global 4.500.000 4,500 000

biométrico, sensores infrarrojos) T e

Sistema contra incendios (aspersores, Global 3.500.000 3.500.000

rociadores, hidrantes, cortinas cortafuego) T e

Subtotal Instalaciones - - 22,500,000
5. Sistemas Aeroportuarios Especializados

ftem Cantidad Unidad Frecio Unitario ..., sp)

(USD)

Puentes q«;_ aborqaje con tecnologia de 6 1,250,000 10,000,000

preacondicionamiento

Sistemas de iluminacion y ayudas visuales Global 3.500.000 3.500.000

en pista ' ' ’ ’

Sistema de manejo de equipajes (BHS) con Global 8.500.000 8.500.000

escaneres de seguridad ' ' ’ ’

Rgd_de fibra éptic_a, telecomunicaciones y Global 2,000,000 2,000,000

WiFi de alta velocidad

Subtotal Sistemas Especializados - - 24,000,000
6. Acabados Y Equipamiento Interior

ftem Cantidad Unidad F'"ecio Unitario  ro.1 wsp)

(USD)
Pisos de porcelanato de alta resistencia 45,000 130 5,850,000
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Pisos de madera en areas VIP y salas de

descanso 7,000 m? 180 1,260,000
is;a:)lﬁ)rgisaeléctricas y ascensores de ultima 12 unid 280,000 3.360,000
g"aont;gilfgisoiﬁg:’rﬁggy:;o (asientos, counters, o . 7,000,000 7,000,000
Subtotal Acabados y Equipamiento - - - 17,470,000
Presupuesto Final

Categoria Total USD

Movimiento de Tierras y Drenaje 10,115,000

Pavimentos Aeroportuarios y Urbanos 54,237,500

Infraestructura Terminal 83,900,000

Instalaciones Eléctricas, Mecanicas y Seguridad 22,500,000

Sistemas Aeroportuarios Especializados 24,000,000

Acabados y Equipamiento 17,470,000

TOTAL ESTIMADO

212,222,500 USD
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Anexo 2: Emplazamiento

San Agustin

Mirador las tres cruces
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Anexo 3: Planimetria General
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Anexo 4: Planta Alta Terminal Principal
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Anexo 5: Planta Baja Terminal Principal
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Anexo 6: Planta de Embarque tipo Nacional
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Anexo 7: Planta de Embarque tipo Internacional
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Anexo 8: Torre de Control
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Anexo 9: Elevaciones
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