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ANEXO 1: REGIMEN TARIFARIO

El Organismo Regulador del Sistema Nacional de Aeropuertos (ORSNA) a
los efectos de regular las tasas acronauticas del Sistema Nacional de
Aecropuertos (SNA) debera aplicar el mecanismo que se detalia T
continuacion: !

L |

El ajuste de las tasas debe bqsarse en la formula IPC-X, donde: : ‘l

b

e IPC significa el Produwer Price Index que publica mensua[mente% el
Bureau of Labor Statistics of the United States Department of Labor.

e X significa un factor de
a las pautas insertas en I

aeronauticas vigentes se

ajuste el cual es ﬁJado por el ORSNA de acuerdo

21 presente Anexo. i :

{ l . !

revisadas por el ORSNA cada tres (3) a cmco

Sin perjuicto de lo esta%cldo para el Cuadro Tanfario Inicial, las tasas

(5) afios, segin este lo, considere oporfuno. En cada revision ‘tarifaria: el
ORSNA fijara el valor para el factor de ajuste X el cual podrd tener valoreq

puntuales para cada afio o por un penodo determinado de tiempo. |
A. Factor de Ajuste del X -

El ORSNA, a los efectos Le caluular el factor de ajuste X debe con31defan

cinco (5) variables bzisqu
1. Incremento del trafico

Debe realizarse de tal fg
ingresos aeronauticos. Est
realizarse en tem:nnos tantc
de mowmlento de aer onave
el tipo de aeronave y su pe
la determinacion de varias f

sg:gun se indican a contlnuaclen |

ra que pueda convertirse en proy eccion de

» significa que las’ proyecclones dé trafico deben
) de pasajeros de cabotaje comp mtemamonaleb y
S y este altimo debe asimismo desglosarse segun
so ‘maximo de despegue, factor fundamental para
asas aeronduticas.
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2. Mejoras en Ia eficiencia

En respuesta a las ventajas producto del desarrollo de economias de escala,
el ORSNA debera estimar el alcance de los beneficios en ahorro de costos
en la administracién del los aeropuertos o0 en su defecto fijar metas
razonables para la reduccion/de costos para cada unc de 'os siguicntes
periodos de tres a cinco afios.

R L
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3. Nivel de servicios

T

El ORSNA puede imporer. ciertos niveles de calidad de servicios para
distintos grupos de aeropuertos de acuerdo a su tamaiio (volumen 'de
pasajeros y aeronaves), caracteristicas (tamafio de la terminal, pistas y area
de operaciones). El objetivo fundamental es garantizar:que el operado
aeroportuario no genere ganancias por medio de la reduccién de la caliqaj
dei servicio. |
(.
Los niveles de servicio deben ser determinados por el ORSNA toman'd4
| como base estudios realizados por el mismo o sub-contratados a consultores
| especialistas, quienes deberdn elaborar un minucioso andlisis de las
necesidades de los usu'an'os, lineas aéreas y pasajeros. Entre las
metodologias a ser empleadas se encuentra el Indice de Calidad del
Servicio, el cual es calibr%do a través de cuestionarios hechos a todos los
usuarios. . ; Pj[ : - |
i
4. Niveles de inversiones 'pl';;?yectadas _ {

| Una vez aprobados los Plahies Maestros por parte del ORSNA, se tomara el
valor total de la inver_sién_ para ¢l periodo de cinco afios proximos. |
|

fi

1
H

5. Tasa de retorno proyeétada

La tasa de retomno objetivo considerada aceptable por el ORSNA, asi como!
también por el operador(es) de el(los) aeropuerto(s). Esta debe estar é:n!
proporcion con las tasas de retorno que se alcancen en otras industrias de;
ervicios ampliamente similares en la Argentina. Asimismo debe incluir una
ima por riesgo como| consecuencia de la incertidumbre por la
ministracion de un gran nimero de pequefios acropuertos poco rcntablr:s:

i
|
1
t
i



La tasa de retorno que se debe utilizar es el retorno sobre el valor idel
capital. Esta es la gandncia operativa ajustada (ingresos menos gastos
operativos menos amortiZacién) expresada como un porcentaje del valorqul
capital. :
El esquema sin6ptico adjunto muestra la relacion entre las varias variables y
la informacion nccesaﬁa.parg su.determinacion del coeficiente de ajuste )r(

Varisblz a ser

fijad» poc el |
ORSNA |
H |
}
FROYECCION ' :
'-., : !
COSTOS ¢ | TASAS AERONAUTICAS ¥
CAPITAI : ; it ; i
LABORALES | ) n ¥ y
l : INGRESOS AERONAUTICOS b
: 4, INGRESOS
RESULTADOS | ! : . '[[NGRESOS ToT ’ NO
FINANCIEROS | ALES  |4———| ARRONAUTICOS
- O COMERCIALES
|

i
!
i
'

B. Valor de los Activos o 'la,Inversi,én del Concesionario

: %
_ B
Se tomard como valor dc los actwos del copcesionario el precxo
efectivamente pagado por ¢l Concesxonano Este reprcsenta la Inversion que
utilizara ¢l nuevo propletarllo 0 concesionario del aeropuerto para dete;;nnmar
el valor de retorno futuro del concesionario.

De manera de actualizar el} valor futuro de los activos cada uno de los tres a

cinco afios se transfiere €] valor de los activos haciendo los ajustes para

nuevas inversiones e inflz cién. La inversion neta corsiste en gastos de

mversion menos el produ<:1 do de las ventas de activos, si los hubiere. El IPC
¢ 4 industria de la constrlceion para incrementar el valor de los activos.
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C. Determinacién de Précios de la Red o Servicios Multiples }

Los aerodromos y aeropuertos se dividen en cinco categorias distmtas parh
fines tarifarios. La estructura tarifaria es aplicable a todas las catcgona#
pero el mvel de las tasas puede variar para alguna o todas las categonas El
ORSNA tomando en considefdcion las estructuras de costos, los niveles y
composicion de trafico para cada uno de los grupos de aeropuertos, debe
fijar niveles tanfarios de acucrdo a una categoria en particular.

\

A continuacion se presen -!os aeropuertos por categorias:

| i
PRIMERA CATEGORIA - CLASE "A"

o e e A e e T =

Buenos Aires-Aeroparque Jorge Newbery . i
Buenos Aires-Aeropuerto Ministro Pistarini, Ezeiza ' :

!

PRIMERA CATEGORIA a

Bahia Blanca/C Espora Jujuy | Rio Gallegos Santiago del | -

Estero : |

Catamarca LaRiocja Rio Grande Sauce Viejo | ‘

Cataratas del Iguazi  Mar dej Plata Rosario Tandil f !

Comodoro Rivadavia Mendoza/El Plumerillo Salta : Trelew Lo
Cordoba Neuquén San Carlos de BarilocheTucumén 3
Comientes Parand/Gral. Urquiza San Juan Villa Reynolds

Esquel Posadas San Luis Viedma

Formosa Resistencia - Santa Rosa o ‘

P et il i L el
-




%ﬁﬁm@ o ?adwwfe de Q/%/nwdm

Concordia/Cdoro.
Pierrestegui

Don Torcuato
Gral. Pico

Gualeguaychu
Junimn
La Plata

Apéstoles

Bella Vista
{Corrientes)

Bolivar

Canadén Seco (Santa
Cruz)
Catamarca{Aeroclub)
Chacharramendi

(La Pampa)
Chilecito

Chos Malal (Neuquén)

Clorinda

Colonia Catriel (Rio
Negro)

Cdante. Luis
Piedrabuena
Comodoro Rwadawaf
13 de Diciembre '
Coronel Suarez
Curuzi Cuatii

Cutral Co

Doctor Mariano Moreno

[ —

SEGUNDA CATEGORIA
Maje : Puerto Madryn San Julian |
| ' |
Ma Juarez Reconguista San Rafael ;
Morén} ¢ Rio Cuarto/Area de Ushuaia _r
' -i i Material '-
N ea: San Antonio Oeste Villa Gesell
Paso de Los Libres San Fernando _
Puerto Deseado S.M. de Los |
Andes/Chapelco 't
_. B
TERCERA CATEGORIA
El Bolson Las Ovejas (Neuqucp) Santa Cruz.
El Colorado (Formosa) ~ Loncohué Santa Teres'lita!
g o
El Maitén Mendoza (Aeroparqus)  Santa Victoria (Salta)
El Turbio Mercedes (Corricntes) Sierra Grangle
Gral. ch!a Monte Caseros Tartagal [
Gral. Roca Olavarria Tinogasta (Ca_tamarca)
Gral.’ 1llégas Oran Trelew (Aeroclub)
Gobe ador Gordillo Pedro Luro (Bs As) Trenque Lauquem’Nanco
: : Lauquen ' :
Gobe ador Gregores Pehuajo Tres Arroyos |
Goya Pergamino 25 de Mayo (La Pampa)
' i
Jacinto Arauz (La Perito Moreno Venado Tuerto|
Pampa) i ‘
Jujuy ﬁAe__roclub) . Quemt- Quemu Villa Minetti (Santa Fé)
. . . '! .
Lago Argenting Realico (La Pampa) Zapala | |
Las Heras (Santa Cruz)  Rincon de los Sauces S t ‘
Las La;ag(Neuquen_) San Juaa (Aeroclub) } :
Las chmtas (Formosa) San Nicolas de Ios o
: g ' Aroyos ' ' [
g B
A f
i o
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Acroctub Laboulaye

Acroclub Pinamar
Alto Rio Senguerr
Alvear (Cormientes)

Alvear (Aeroparque
Rosario)
Arsrecifes

Ayacucho

Azul
Balcarce

Bell Ville
Bragado
Carlos Casares

Carmen de Patagones
Chacabuco

Charata
Chivilcoy

Club de Plancadores
"Rivadavia"

Concepeion del Uruguay

Coronel Dorrego
Coronel Olmedo

Coronel Pringles

Coronel Vidal
Curuzi Cuatia
(Aerochub)
Dolores

po |

Godinots do /,é*zi

\

- A

CUARTA CATEGORIA
El dorado Mercedes (Buenos
1 Alres)
Elizal]de Mercedes (San Luis)
Es . Miramar
Gral. Alveat Nueve de Julio
(Mendoza)
Gral. Alear (Aeroclub) Pellegrim
Pigii¢
Presidencia Roque
Saenz Peiia
Punia Alta
Quilmes
ilez, Rafaela
Goya (Aeroclub) Rio Mayo
Gualeg uay " Rufino
chdqrson Saladillo
José de San Martin San Antonio de Areco
(Chublst)
La Cumbre San Francisco
| (Cordoba)

Lago éucnos Aires
Lago Nal}_lusl Huapi
Laprida -

Las F
Linco
Lobos
i
Maipii
Mar dq Plata /Batn
Acroclph :
Matanza

BT e Q

San Justo /Aeroclub
Argentino

San Martin (Mendoza)

San Martin de Los
Andes (Aer)

San Miguel del Monte
San Pedro

Santo Tomé
{Aeroclub) (CRR) -
Sarmiento

Sunchales (Aeroclub)

Tandil (Aeroclub)

Vedia

Veronica
Victoria

Villa Angela |

Villa Dolores

Villa Maria

Zarate

i

e e e T ——— A A
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ANEXO 2: CUADRO TARIFARIO INICIAL

Para todos los fines de este’Anexo, los aeropuertos incluidos en Ia anera
Categoria - Clase A” se asumlan a la “Primera Categoria”.

1. Tasa de Aterrizaje

el

Vuelos Internacionales
U$S por ton. categoria de Aeropuerto
Peso aeronave (ton.) I H I LIV
5-30 ton. 34,62 32,75 $165 | $ 1,65
31-80 ton. $5,28 $3,30 $1,93 y $ 1,93
81-170 ton. $6,49 $39. |- |-
>170 ton. $7,19 R b - .
Tasa minima it $ 20,00 $1000 [$600 | [$600 |
Sobretasa por operacion fueralhorario normal | $ 260,00 $188,00 |$120,00 ! 1$120,00
Sobretasa por balizamiento nocturno 30% 30% 30% ' |30%

t
Vuelos de cabotaje i i

{ o

U$S por ton. 14 categoria de Aeropuertod
Peso aeronave (ton.) « 4 1 I o IiI IV
5-30 ton, | g $2,20 $1,40 (%050 l $0,55
31-80 ton. Vo $2,40 $1,60 [$1.10 .
81-170 ton. | $265  [s1,85 |-
>170 ton. 18310 |- - .
Tasa minima i $14100 - |$10,70 ]$7,10 $3,60
Sobretasa por operacion fiera horano normal $260,00 [$188,00 {$120,00 | [$68,00
Sobretasa por balizamiento nocturno 53 30% R 30% : 30% o 130%

Esta tasa debera ser abi»nada por toda agronave comerc&al en .,emcscL
bién por la aviacion privada en general; cort

regular 0 no regular, y £

excepcidn de aquellas de menor porte, cuyo peso sea inferior a 2 ton.

a) Sobretasa por Aterri

Io.s) Internacionales 1

e

je'




sérod

Sobretasa por horario de pl.l]ltd equivalente al 50% de la tasa de atcmzajc la
cual solo se aplicaria a 1gs atermizajes internacionales efectuados solo en el

Aeroparque Jorge Newbelry durante ¢l siguiente horario: de 06:00 a 10:00 ¥
entre las 18:30 y 21:30 para todas las operaciones de lunes a domingo.

Vuelos de Cabotaje

|

Sobretasa por horario de unta equivalente al 50% de la tasa de aternz;ayz-l lé

cual solo aplicaria a lo atemzajes de cabotaje efectuados sélo en
durante el siguiente horario: de 06:00 a 10:00 y

Aeroparque Jorge Newbe:

entre las 13:30 y 21:30 para todas las_ opc;raciones de lunes a domingo.

2. Tasa de Estacmnam:ento de Acronaves

Vuelos Intemacionales

el

‘de

U$S por ton. hora o fraccion § categoria Aeropuerto ¥

Peso aercnave (ton) © . 1 - o o [V
5-80 ton. $0,14 {3010 ;130,08 0,08
81-170 ton. $0.16 $0,11 © (3009 -1
>170 ton, $0,18 $0.12 - - |
Tasa minima $4,00 $200 ©  ($200 $2.00

EZE Mlm"tro Pistarini. Ezelza

AEP Aeroparque Jorge Newb -
Esta tasa debera ser abo[:adz por toda aeronave com rcml &N servicio |
bién por la aviacién privada en general; con -

regular o no regular, y t

cxcepcmn de aquel]as de cnor porte cuyo peso sea inferior 2 2 ton.

No se apllca tiempo de esta 10namlent0 gratullo en mngun aeropuerto.

1

'

Tasa par‘a Ezeiza y Aerop que para aeronaves cstaclonddas en platafonna

operativa unicamente, pard aeronaves estacionadas en plataforma remota

aplica la tasa correspondie te a Categona L.

Se




A

Vuelos de Cabotaje

US$S por ton. hora o fraccion categoria de Aeropuerto |

Peso aeronave (ton.) EZF/AEP {1 11 111 HIV

5-80 ton. $0,20 50,12 $0,10 30,07 1% 0,05

81-170 ton. $0,27 $o01s $0,12 $0,10 -

>170 ton, $035 $0,20 $0,14 - -

Tasa minima $ 7,90 $5,20 $3,30 $2,40 13 1.50
EZE: Ministro Pistarini, Ezeiza] - : b
AEP: Aeroparque Jorge Newbery:: . !

a;
Esta tasa debera ser abonﬂada por toda aeronave comercial en servicio
regular o no regular, y blen por la aviacién privada en general, con
excepcidn de aquellas de enor porte, cuyo peso sea inferior a 5 ton. Estas
ultimas s6lo abonardn esta tasa cuando el tiempo de estac:onamlento sea
superior a 15 dias en ¢l Iapso de un mes. : ,
- .

|

|

No se aplica tiempo de esfacionamiento gratuito en ningin aeropuerto. |

]
Tasa para Ezeiza y Aeroparque para aeronaves estacionadas en plataforma
operativa unicamente, pzm:ll aeronaves estacionadas en plataforma remotal se

aplica la tasa correspondiente a Categoria L.

3. Tasa de Uso de Aeroes tacién
{

‘ - :
g ¢

Vuelos Internacionales

Categoria Aeropuerto
AL I . - v
$ 13,00

Por pasajero embarcado *

$1300 ;$1'300'

Vigentes a partir del 01/01/1998 | $ 18,00

Se excluyen de su abono los 51gu1entes dlplomatlcoa mfantps y pasajeros
en transito.

: | - _=
Los pasajeros en vuelo internacionales entre la ciudad de Buenos Aires y la
Republica del Uruguay albonaran por concepto de tasas de uso de laE

aeroestacion el importe eqmvalente a $8,00.

i
| j

€ consideran infantes, para su exclusion en la aplicacién de Ia Tasa de Uso
de Aeroestacion, a los menores que no hubieren cumplido los tres (3) afios




de edad para el caso de ser pasajeros en vuelos de cabotaje, y a los menores

que no hubieren cumplid

pasajeros en vuelos internacionales.

0 los dos (2) afios de edad para el caso de ser

|
]
!

Vuelos de Cabotaje y
Por pasajero embarcado |Categoria Aeropuerto -
i 1 41 v |
Vigentes a partir del 01/01/1999| [$500 1$3,50 $ 3,50 $ 3,50 ‘
Vigentes a partir del 01/01/1998 ! 1§ 4 00 52,50 $2,50 3250 :
!
|

Se excluyen de su abono los siguientes: infantes y pasajeros en transito. ‘ ‘

4. Tasa de Seguridad

Vuelos Internacionales

Tasa de $ 2,50 por pasajLerE(; internacional embarcado. Se excluyen de

anterior: infantes y pasajel

Vuelos de cabotaje ‘

i
i ' y
; :

'i
[

Ia

"l L .
0S en transito. :

Tasa de $1.00 por pasajero ‘ldo”méstico embarcado. Se excluyen de la anterior:

infantes y pasajeros en tran

5. Tasa de Migraciones -

Se aplica una tasa de mLigr_aciones de $3.00 por paéhjc’rb. 'iﬁtemacionall

embarcado.

6. Tasa de Uso de Pasarel

| .

sito. .

|

b

) |

i
b

;
d

i
1

el s
as Telescdpicas

ion | Aeropuertos

Por cada media (1/2) hora o fracc

ii| Ezeiza Otros

Por aeronave A

1 $ 50,00

}

%

$ 50,00
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Esta tasa es aplicable] por igual a aeronaves en vuelos
internacionales y/o de cabptaje.

7. Tasa de Proteccion al Vuelo en Ruta o

L

Vuelos Internacionales | : ‘
. Peso de aeronaves (MTOW) H ) |
. <20 ton. $0,03x Np ° | :
21-40 ton. $0,04 x NPp |
41 - 100 ton. $0,05x \p
> 100 ton. $0,055 xNP_ |
P: Pesode la aeronave iU | i
l ,-_1 ’ Ii" o
Apllcable ‘a aeronaves d transporte regular y no regular por kilometro
recorrido y tonelada de pei.og |
! | |

Vuelos de Cabotaje ¢ |

Peso de la aeronave (MTOW)
Por coda ton. $0.0035 x NP | 'a

F: Peso de la aeronave

-. Aplicabie a aeronaves de transporte regular y no regular por kilometro
= recorrido y tonelada de peso.:

1

7
i

8. Tasa de Apoyo al aterrizaje

Vuelos Internacionales
{ = b
'l <20 ton. 0,20/t0n- % :
. 21-40ton. 0,40 lton. I
41 - 100 ton. 0,60/t0n. | f
‘ > 100 ton, 0 80/t0n. E

Esta tasa es acumulativa por banda de peso. Ejemplo: s1 una acronave pesa
318 ton. las primeras 20|se calculan a razén de $0.20 cada una. las

siguientes 20 ton. a $0.40 cada una, las proximas 60 ton. a $ 0.60 cada una ‘
y las restantes 218 ton. a $0.80 cada una. ?, ‘
b

|

|

|




Esta tasa es solo aplic?ble en aquellos aeropuertos que cuenten con‘

Servicios y equipos prop
radar terminal y/o servicio

Vuelos de Cabotaje

Se aplicara una tasa equi
para vuelos internacional
.aplicabilidad.

i

os a las tareas de apoyo al aterrizaje, a saber:!

instrumental de aproximacion (ILS).

®

1
] ®
1
H

.
)

valente al 50% de la tasa de apoyo al atemzaje

;

manteniendo las mismas condiciones para}su

R 5




ANEXO 3. PLAN DE II

El Concesionario tiene

-

Y

T

alxod

NVERSION

la obligacion de cumplir con los estindares

aeroportuarios contemdos en este Anexo y, en caso de ser aphcabl

adelantar Inversiones annas Obligatorias para satisfacer la demanda d

trafico aereo

s

e TR i -
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AEROPUERTOS ARGENTINA 2000

1. PREMISA

] grupo “Aeropuertos Argentina 2000” se presenta a la licitacidon par 433 1
la concesién de los aeropuertos argentinos con la voluntad de contribuiry <~ -
a la positiva conclusién de; esta etapa estratégica activada por el
Gubierno para el desarrollo sqcio-econémico del Pais.
En el curso de la redaccién del presente Plan de Inversiones se {rabajé
con empefio particular en la Hefinicién de las propuestas de desarrolio |
del sistema aeroportuario de {Buenos Aires, pero también se considerd
necesario confirmar la importancia “social” que los aeropuertos menores
tienen en el servicio de las areps periféricas de la Nacion.
Tenemos una total certitumbre de que el aeropuerto constituye un i
elemento fundamental para el desarrollo econémico del territorio donde
esta ubicado, y por lo tanto se considera decisivo y obligatorio construir |
una relacién y un acuerdo continuo con las poblaciones y las |
|

Autoridades locales, insertando el desarrdllo de cada aeropuerto en un |
proceso mas general, referido al desarrollo integral de la Provincia. A
Es internacionalmente conocido que el desarrollo del sistema de los
aeropuertos favorece notablesj potencialidades de crecimiento también
para integrar sectores como las pctividades comerciales, ¢l turismo, las
manifestaciones culturales y €] uso del medio ambiente. En partic ular,
se considera que en Ar en,tmc;, Pais caracterigado por - una
importantisima. vitalidad econqmlca y social, las potcm’xahdadr*s arriba
mencionadas podran ser aun’ incremgntadas., -

Un primer calculo prudencial permlte evaluar- que, para cada nuevp
empleo en uno de los aeropuertos, se podran crear cuatro emplzos en ¢l
exterior del sistema aeroportus r10 inducidos por el valedero proce 30 d,e
desarrollo econdémico que se va a‘gcncrar‘

Por estos motivos, la prop' esta del plan de- des,arrollo de 10:,
aeropuertos argentinos que se, p;csenta en este mforme se ha
es{ructurada teniende en cuen tanto los agpectos tecmco:a (cctpamdad
ofrecida por los diferentes sub51stemas, seguridad, cahdad del servicio),

como la importancia econoxmca, social, cultural y turistica que el |
aeropuerto podra promover y qut,. nuestro grupo desea potenciar e¢n el ‘
ambito local, a través de diferentes geciones cuyas direcciones se !
basaran en los resultados de |especiﬁccos anahsns produc Idos en radd -
uno de los dlst.mtos asropuertos. -

f_*****

El presente documento se pr:opone describir, .en terrmncos fisicos ¥
monetarios, las obras que debefan ser realizadas en los aeropuertos
argentinos durante ¢l periodo de concesién. Con arreglo a lo establecido
en el "pliego’, las obras descritas a continuaciéon superan en valor la
cantidad minima obligatoria de 2.032.249.000 ddlares americanos y
tienen en cuenta todos los vinkulos impuestos al Concesionario para
garantizar la validez de la oferta presentada

] .
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proporcmna una  breve descrlpcmn de las obras propuestas
especificando su costo_en délares americanos y determinando, con
auxilio de cronogramas redactados de la misma manera que lo

dispuestos por el Ente Concedente (anexo S del "pliego”), la distribucién | ;

temporal de las inversiones |y, por consngwente el orden de prioridad !
elegido, la cantidad anual las inversiones requeridas y la fecha de

completamiento v entrada enl operacion de cada obra.

En el presente documento |se destaca especialmente el estudio dei
sistema aeroportuario’ de Buenos Aires, teniendo en cuenia su
fundamental importancia para Argentina y como posible future "hub"

del Mercosur+, y especialmente se considera lo! expresadoe en ¢l pliego de
condiciones con arreglo a lo cual, dentro del séptimo afio de activada la
concesion, se debera efectuar el cierre y la sustitucion del aeropuerto '

"Jorge Newbery” (Aeroparque),: mediarite la realizacién ‘de un nuevo
aeropuerto y/o la ampliacié de upa estructura existente que permita
poner a disposicion de la demanda de trafico produmda por la’ciudad de
Buenos Aires idaneos niveles de capacidad y calidad del servicio.
Natura.lmente acatando bién las 1ndlcc1c.10nes expresadas en el
pllego en el presente doc‘ mento se expresan sOlo lag indicarciones
generales relacionadas con la qlcccmm*s e.;trateglc as iunclamentdleb de
desarrollo del sistema "aeropoytuario de 'la Capital (por otra parte
acompanadas de exactas ! mdxcacmnes tipoldgicas, distributivas,
dimensionales, de coste y de ‘ucmpo de las inversiones), dejando para
un analisis mas detallado e desarrollo del proyecto preliminar que
debera ser plesentado por el onceglonano dentro de 10:3 ;sels meses gde
la entrada en vngor de la cong ‘smn

Todas las i mversmnes prc\nstas ¢n el presente Plan de Inversiones seran
realizadas_en pleno cumphmlento de la normativa w;,ente en _materia
aeroportuana. tanto loca.l €omo mtcmacmnal {normas v
recomendaciones QACI, IATA,. etc.), con el fin de garantlzar durante el
periodo de concesion, la plena seguridad de las operacwnes y el logro de
los mejores niveles de funclonahdad operativa.

Las obras a realizar en los eropuertos argentinos estaran también
caracterizadas por la elevada lexibilidad y posibilidad de expansion por
fases, con el fin de adecharse al desarrollo futuro del trafico
manteniendo inalterada la oferta de buenos standards de calidad,
segun lo requerido par el "plie o“

1 Puede ser util destacar que a ni ellinternacional se consideran basicamente dos
- -tipologias funcionales de aeropuerfos y, por consecuencia, dos papeles diferentes: -
1) aecropuerto de tipo “termingl"}donde se sirve un trafics, nacional y/o
internacional, sin una importantejpresencia de conexiones,
2) aeropuerto de tipo "hub" do lde se concentra una oferta de vuelos con la
especifica finalidad de permitir una elevada posibilidad de conexiones.

|
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La metodologia de desarrollp y gestion propuesta para los aeropue
argentinos estara también relacionada con el nivel proporcionado ph
S.E.A. en sus propios aerdpuertos milaneses de Linate vy Malpensd, '

donde la Sociedad aplica {un sistema de gestion para la cahdad A

relacionado con las diversas: actividades de- rampa (servicios a las
aeronaves, handling de los equipajes, control de la carga y de la
documentacwn, coordmacnon de refuelling vy catering, transporte de
pasajeros y mercarncias, etc) con arreglo a las normas DIN EN ISC

9001: 1994 (certificacion TOV CERT expedida por TUV Management

Service GmbH en fecha 14.4.97).

En general, haciendo la chsqn'te propuesta se considerd ia gran
importancia que tiene un moderno y eficiente sistema aeroportuario
para garantizar el desarrohof econémico del Pais, favoreciendo el
crecimiento del nivel de ocupacion, de las actividades comerciales,
productivas, turisticas (véase|cap. 5) y cilturales {véase cap. 7).

Las inversiones previstas en el presente Plan, se ajustan a lo requerido
por el "pliego” e incluyen tanto las obras urgentes y necesarias que van
a permitir adecuar el sistema aeroportuario existente a los standards
operativos_internacionales (inversiones distinguidas con la letra "S"),
como las Inversiones d_e}\ I tennmento mayor correctivo necesanas
para restablecer la plena fuhcionalidad de los diversos subsistemas
(distinguidas con la letra *M"), como las obras de ampliaciéon de
capacidad y modernizacién a realizar paralelamente al crecimiento de la
demanda (inversiones de mcrémentp de la capacidad - dlstmgmdas con
la letra "C"). =~ :

Desde el punto de vista metodologlco para poder proceder con la
redaccion del Plan de Inversldncs, se llevo a cabo un analisis detallado
de todo el material puesto a disposicion de los participantes en la
Licitacion (documentacién adjuntada al Pliego de Condiciones, estudios
de Airways Eng. Co,, docum} ntacmn producida por UBS, etc.)'y dcl
material disponible en las ofici as de las Sociedades del grupo. ,
También se procedm a un examen (hrec.to de los acmpuertos objeto de
la concesion.

El analisis de las mformacwn s recogldds cn el curso e ]a, preparacién
de la’ oferta consistié en enﬁcar las ‘indicaciones de inversién
"minirnas” expresadas en el anexo 5 del "pliego" (v comunjcaciones
sucesivas) y, para los aeropu rt;os menores, se llegd a cqmpartu casi
totalmente esas indicaciones, 01' lo cual son mtegmlmente traxlscnptas
en ¢l presente Plan de Inversi ncs mantemendo ingiterados la tipologia
de:las obras, e! coste de cada bra el orden de prioridad y los tiempos
de inversion. :
Se-considera de todas formas oportuno destacar que, en algunos casos,
las indicaciones de 1nvers1on mencionadas anteriormente podran
requerir algunas variaciones, consecuencia de un estudio mas detallado
de cada situacion y de la redaccién de los planes maestros
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aeroportuarios a efectuar, con arreglo a lo requerido por el Ente if retie
. . .z * a

Concedente, durante los primeros dos afios de la concesién. Talesy ¥ 3 34

eventuales modificaciones, (con €l fin de mejorar las inversiones a Y\ “._

efectuar en cada uno de los aeropuertos, seran examinadas y I
concordadas con el ORSNA con referencia a Ias reglas establecidas en el
contrato de concesion. ‘
La situaciéon resultante del sistema aeroportuario de Buenos Aires se.
presenta sustancialmente t.lilferente de la relevada para los demas
aeropuertos distribuidos en el territorio argentino; para los aeropuertos '
de la Capital se desarrollaron unas propuestas mejores, con respecto a’
las indicaciones expresadad en el anexo 5 del "pliego”, teniendo en
especial consideracion el supuesto fundamental de tener que cerrar
Acropargue dentro del séptimo afio de la concesion.
Para estos aeropuertos ha sido:por tanto necesario preparar un Plan de |
[nversiones integrado y mej rado con respecto a las indicaciones del E j
"pliego" que, de todas maneras, ! sigue manteniendo la misma estructura i
de presentacion de las invefsiones propuestas, proporciona todas las |
indicaciones rcquendaskly u%plc los valores minimos anuales de%
inversion en ¢l sistema aero ortuano de Buenos Aires indicados en el .
anexo O, si bien destinan DlOS a veces a obras diferentes de las !
previstas en tal documento] con el fin de poder garantizar, en los
tiempos y modos requeridos, ;a plena operacion del sistema examinado. |
De todos modos, nuestras Sociedades estan listas, si es requerido por
las Autoridades, a efectuar las inversiones de ampliacion de capacidad
indicadas por el "pliego” para Aeroparque y Ezeiza en el curso de los
primeros siete anos de la concesion (véase anexo 5 del "pliego”, folios
2079y 2095y comunicaciohi’; sucesivas); pero en este caso se deberan
hacer especificos analisis de factibilidad operativa, técnica y econdmica
para averiguar gque tales 1nvér810nes sean coherentes ccn la necesidad
de cerrar Aeroparque. al_n
Como se describira detalladamente en el presente documento, nuestra
propuesta de desarrollo de 10s. aeropuertos de Buenos Aires prevé la
transferencia_de todo el trafico_de la Capital _en un unico__gran
aeropuerto_en Ezeiza y la eventual futura realizacion de un_"City
Airport” (con caracteristicas ttpologlcas y de trafico de "aJt1s1mo nivel”,
sobre el ejemnplo de lo realizado rccwntcmentc en Londr ‘es).
Esto conlleva un volumen de mvc: siones ‘superior con respecto a los
minimos indicados por el Ente Concedente que dependc también de la
necesidad de construir "ex-rovo' algunos edlﬁcxos ¥ dota:‘lones
actualmente existentes en Aeroparque mediante - 1n\'er810ncs no
previstas en. el plan de inversiones propuevto por el pllﬁgo (nps ,
referimos; en especial, a la s'ustltucmn de las terminales -"Aerolineas
Argentinas" y "Puente Aereo 'y de las respectivas porciones de ;
-plataforma), y del hecho de ‘haber considerado unas actividades de
mantenimiento periédico extraordinario de los diversos subsistemas,
con €l fin de garantizar, duranite la entera duracion de la concesion, los
necesarios niveles de seg‘undad v fiabilidad de las operaciones.
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REPREBENTANTE LEGAL 7




2. EL SISTEMA AEROPORTUARIO DE BUENGS AIRES -

2.1 La situacion actual

El sistema aeroportuario de Buenos Aires estd actualmente constituido;
por los dos acropuertos denominados: Ministro Pistarini (Ezeiza) que!
sirve la casi totalidad del trafico internacional e 1ntcrcont1nental%
de/para la Capital y Jorge g\!ewbery {Aeroparque) que sirve la mayoria
de los enlaces domesncos y el "puente aéreo” con la ciudad de
Montevideo. Otras escalas | enores se destinan a las actividades de’

aviacién general y, entres |éstos, destacamos al aeropuerto de San | -

Fernando que entra entre log queestan en curso de concesion.

]
El aeropuerto Ministro Pistarini (Ezeiza) es la escala principal del Pais 7
actualmente tiene un papc% de aeropuerto "terminal''y no de "hub'.

Actualmente sirve mas del 80% de los wielos internacionales de/para la !
Argentina y registro, en el 1996, un trafico global de mas de 4.350.000

ZQS“
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pasajeros, 48.600 movimientos de aeronaves y 150.000 toneladas de

carga. En el dltimo periodo, se registraron incrementos medios anuales
del trafico alrededor del 7% para lo que respecta a los movimientos
aéreos y los pasajeros y aproximadamente del 12% para lo que respecta
a las mercancias.
Usan el aeropuerto una treintcna de compariias aéreas, con mas de 420
vuelos semanales que enlazan Buenos Aires con mas de treinta
localidades internacionales} ¥ con varios destinos domésticos.
Medianamente se trata de aprb}umadamente 110 pasajeros por cada
movimiento comercial.
El aeropuerto trabaja H24 y,|en base a la clasificaciéon OACI, pertenece
a la categoria 4E. El terreno. amgnado para el desarrollo aeroportuario
es de aproximadamente 2500 Fhectares El aeropuerto lesta situado a
aproximadamente 22 km del entro de Buenos Aires, con el que queda

enlazado medlante la autoru }}Ul
‘ 1

_El sistema de 1r1fraestructura esta constituido por tres pistas dislocadas

segun un esquema triangul : la principal (RWY 11-29) es larga 3.300
m, la secundaria (RWY 17-3 ) es larga 2.900 m, mientras que la pista
menor (RWY 05-23, de 2.200 m) actualmente no esta habilitada y se
usa solo comce calle de roda_]c] ¥, en caso de necesidad, como area para
el estacionamiento nocturno de los aviones.

Todas las pistas' son en conglomcrado bituminoso con cabeceras de
horrrugon, el estado de los pgvunentos estd en general deteriorado y
requiere inversiones urgentes de restauracion.

Los sistemas luminosos de a51Etcn01a al vuelo {balizamiento) son de tipo

‘adecuado al nivel de precisi6 rcquerldo en la cabecera 11 (senda de

aproximacién, luces de umbral’y fin de pista, bordes de pista, eje de
pista, "touchdown zone", PAPf todos en alta intensidad), pero esto no
sucede con la cabeccra 35 donde las instalacignes que actualmente
L
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existen son de baja mtcnmdad La cabecera 29 estd equipada con \i{
PAPI, mientre gque la 17 no U%c instrumentacion. o

La contmuldad de alimentacién de los sistemas luminosos (1 segun
para cat. Il y 15 segundos para cat. I, con arreglo a cuanto establecido
por OACI) esta garantizada s¢lo para la RWY 11 por un UPS instalado
en subestacion eléctrica.

- Sblo las cabeceras 11 y 35 di ponen de ILS, pero de todas maneras se
dispone de VOR, DME y d un radar Thompson de area (no de
aproximacion).

No existen calles de rodaje p a.lelas a las tres pistas, con la excepcion
de un tramo, de aproximadamente 700 m, que enlaza la cabecera 11
con la plataforma2. Una sdrie +«de cinco calles radiales en:aza !a
plataforma con el sistema de |istas.

La plataforma de estacionamiento de aeronaves presenta una superficie
global de aproximadamente 200.000 m? es en conglomerado

bituminoso y permite el estacionamietitoc al mismo tiempo de 22 [
i
i

aeronaves "wide bodies" (tipo [B747-400}. La escasa profundidad de la
plataforma hace complicadas y dificiles las maniobras de rodaje y
atraque en las pasarelas te escoplcas de las aeronaves de mayor
tamario.

El area terminal de pasajeros consiste en dos edificios diferentes, ambos
configurados con arreglo a unlesquema de dos niveles, pero con acceso
sélo por la planta baja. La tetminal internacional "B" se usa para los
vuelos de Aerolineas Arg ntmas y tlene una superﬁc1e de
aproximadamente 21.000 m?; la terminal internacional "A" {"espigén
internacional”), de construccid mas reciente {1978), se usa para todas
las demas companias aéreas éi trabajan en la escala y presenta una
superficie de aproximadamentg 36.000 m?2.

La calidad del servicio brindad sue presenta bastante baja'debido a una
escasa funcionalidad global de orgarusmo a un insuficiente estado de
mantenimiento y a la modesta |dimension de las superficies disponibles
(en las situaciones de pico se saca una disponibilidad de !
aproximadamente 20 m2/pas&i_|ero, muy inferior al parametro de 28
m?/pasajero generalmente aconsc_]ado) Actualmente hay disponibles 13
pasarelas telescépicas para el embarque/ desembarque directo desde las !
aeronaves. i _ . '
En el "lado tierra", cinco éreas‘ de aparcamiento vehicular ofrecen una
capacidad de estacionamiento global para 2.200 vehiculos. I
En la zona aeroportuaria haygE!:s terminales al servicio del trafico de ¥ !
carga, situadas en los dos extremos del area terminal de pasajeros. ;
Varios otros edificios con destinaciones técnicas o operativas estan
distribuidos emr el area terminal; en especial se destacan seis hangares
para guardar aviones, un ex‘hotel actualmente no usado, edificios

{

4 [
! B

2 Fuerza Aerea Argentma - Plano Ge nera.l Aeropuerto Internacional Ezeiza - dib. n.
181-420.

i ,
| [
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usados por la Policia Aeronautica Nacional, por los operadores de 1
servicios de rampa, por (orreos Argentinos, por la Fuerza Aére
EE.UU., etc. .

_ L
Para el aeropuerto de Ezelza, cabe destacar un general estado de!
‘degradacion, obsolescencia) y; escaso mantenimiento de todos Ios[

subsistemas que lo componeén’ ya se adelanté el grado de deterioro de! '
pavimento de las pistas, p¢ro al mismo tiempo son necesarias, con
caracter de urgencia, invcrsilon::cs de restauracién sobre amplia zona de

la plataforma, sobre el sistema de calles de rodaje, en los edificios |

terminales (sobre todo para lo que respecta a la dotacidon de

instalaciones) y sobre las redes externas. |

|

|

|

Desde el punto de vista de|la funcionalidad operativa, el aeropuertc
quedd afectado por una realizacién por fases que tuvo lugar e¢n el curso [ !
de los afios con sucesivas ag egaciones y ampliaciones que r0 hicieron |
referencia al planeamiento| ordenado™y organico dictado por un !
determinado plan maestro eroportuano Los flujos de trafico, sobre ‘l
todo en el area "lado tierra”, $e: presentan particularmente confundidos,
poco racionales y no especializados por componentes. Si a esto !
afiadimos una evidente carencia dimensional de espacios destinados a
servir la demanda, también en las situaciones no de pico, y una
extremada rigidez de uso de las dotaciones dlspombles, se reconoce | |
como actualmente se ofre an niveles de servicio inadecuados e | |
inaceptables para un aeropu to de la importancia de Ezeiza. :
Desde el punto de vista de la scgundad se considera que el sistema de
aproximacién instrumental dé: cat. II no es suficiente para las
condiciones de escasa visibilidad que tal vez caracterizan al area de ‘
Ezeiza y, por lo tanto, es n césario subir el sistema a los niveles de
precision propios de la cat. IH, |

Se destaca ademas que los sistemas luminosos de la pista 17-35 son
inadecuados para el nivel de premsxon del ILS y que el sistema de
alimentacién eléctrica de cmcrgenc1a ne cumple enteramente . las
normas OACI, .por lo que va a ser necesario instalar grupos de
continuidad de operacion aL%tomatlca para asegurar los tiempos de
intervencion requeridos por lj normas.

f.:

El aeropuerto Jorge Newbery {Aeropargue] es usado principalmente
para el servicio del trafico domestico, para los enlaces con Mpntevideo |
("Puente Aéreo") y para actividades de aviacién general. Actualmente .
Aeroparque sirve aproximad entc el 35% del trafico de pasajeros
nacional global y supera, ¢ mo valor de pasajeros transportados 'y
numero de movimientos, 10 ‘datos de Ezeiza; en el 1996 tiene
registrados, en efecto, mas de? 15,9 millones de pasajeros y mas de
"110.000 movimientos, mien s‘ que las mercancias se establecieron
sobre valores alrededor de 1 3330 000 toneladas/afio. En el ultimo |
periodo, el trafico se presentafen paulatino aumento debido al reciente | |
desarrollo de los enlaces efectuados por compafiias @éreas privadas.
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Todas las companias que usan la escala son argentinas, con I
excepcion de la uruguaya Pluna; en alta temporada se rcglstran mas d
700 vuelos semanales. Medlcmamentc se sacan unos 55 pasajeros por
movimiento comercial.

AEROPUERTOS ARGENTINA 2000

Aeroparque esta ubicado en la'zona nor-este ‘de la ciudad de Buenos
Aires, en las cercanias. de la' Ruta Costanera v del Rio de la Plata, y
abarca una superﬁc1e de 138 hectareas que no presenta ninguna
posibilidad de expansién debldo a la cercania de areas urbanizadas.
El aeropuerto, que trabaja H24 y - con arreglo a la clasificacion OACI -
entra en la categoria 4C, dlSpOI‘le de una sola pista de 2.100 x 40 m en |
hormigén, de una plataforrad para aeronaves principal de .
aproximadamente 85.000 m?|(capacidad de estacionamiento al mismo |
tiempo de 31 aeronaves [narrow body") y de otra plataforma |
~ principalmente destinada a adronaves de aviacion general. Los sistemas |
luminosos de asistencia al vielo son de alta intensidad, con PAPI en
ambas cabeceras. La pista dispone de ILS cat. L.

|
|

El area terminal de pasajero presenta una superficie global de casi
26.000 m?, distribuida entre :es edificios de dos plantas fuera del suelo
enlazados entre ellos: la terrhifial de Aerolineas Argentinas, la de la
compania Austral y la termin %"Puente Aéreo" que esta ubicado entre
los dos anteriores. Las funciones de servicio del trafico de pasajeros se
desarrollan todas en la pl ta{* baja de tales edificios, con la sola @ |
excepcion de los controles y de la espera para el embarque de los vuelos

internacionales que estan ubicados en la primera planta de la terminal |
"Puente Aéreo". o
También en Aecroparque la calfdad del servicio ofrecido es modesta: en 1
las situaciones de pico se saca, en efecto, una disponibilidad de /
espacios no superior a los 10 m2/pasajero, muy inferior con respecto a |
los standard generalmente glphcados que prevén, para las areas *

destinadas a los vuelos domésticos, coeficientes minimos de 15

m2/pasajero en las horas pico.}

1

El aparcamiento vehicular oftece una capacidad de estacionamiento
para tan solo 700 vehiculosf y se presenta muy insuficiente con |
respecto a la demanda. - :

También resulta inadecuado e] sistema vial de acceso y salida para el

1

L

1

N
! 1

trafico vehicular. ¢ g ‘ } f
!
!

Entre los otros edificios presen|

una terminal de carga de’ aprommadarncnte 3.000 m?2,

dislocados a lo largo del frente
de Bomberos, -la terminal para
para los vuelos oficiales de Esta

es en la zona aeroportuana se destacan:
17 hangares
dc la plataforma secundana el cuartel
la aviacién general y el edificio usado

do.

3 Fuente UBS - Concesién de Aeropuertos Argentinos, Memorandum de informacién

confidencial.

;
t
i
i




AERQPUERTOS ARGENTINA 2004

El aeropuerto de Aeroparque esta caracterizado por senos problemaﬂ—
congestién, de incumplimiento de las normas OACI (an(;ho de pista d&
tan solo 40 m, inexistencia d¢ las distancias minimas con respecto a los
obstaculos, alambrado perimetral insuficiente, etc.) y carencia de
mantenimiento de los varigs sub-sistemas (infraestructuras, redes
externas, edificios, instalaciories).

Los niveles de servicio ofre ldOS a los usuarios del aeropuerto son
decididamente inadecuados debido a la carencia de capacidad operativa
que sale tanto del conjunto dejlas terminales, como para lo que respecta
a los aparcamientos vehiculares, a la plataforma de estacionamiento de
las aeronaves y a la misma pista de vuelo.

La presencia de areas r sidencialcs tan cercanas a la zona
aeroportuaria conlleva impo tantes problemas de seguridad y de
impacto sobre el medio amb nte (sobre todo fenémenos de polucién
acustica y atmeosférica). _ -
Lo limitada que es la zona aeroportuaria no permlte ampliaciones de lss
infraestructuras y/o mayores Iadccuamones de los servicios uest.nadog
a los usuarios; por otra parte, no se presenta posible la adquisicidn de
terrenos circunstantes salvo proccdcr a una expansion en direccidén del
Rio de la Plata mediante un cclnmstente terraplén a lo largo de la costa,
lo que conllevaria, ademas de la reedificacién practicamente total de
todos los subsistemas aeroportuarios, también la definicion de un
nuevo plan de la red vial urbana. adyacente con cos‘res totales de
realizacién extremadamente elé‘Vados ' !

2.2 Consecuencias relacwnadas con la dCCISIOH de cerrar Aeropm que;
pombles a]ternatlvas B

A
i

La decisiéon tomada por el Poder Ejecutivo Nacmnal de prever el "
reemplazo del acropuerto de lajciudad de Buenos Alres *Jorge Newbcry"
con antericridad al afio siete d la concesion, por-uno nuevo o existents
que atienda las nccesndadcs de la demanda aeroportuana de la ciudad
de Buenos Aires .. “ plantea al| Conccsmnano substanciales problc-mab
de caracter. plamﬁcador en cuanto requiere un rcpiantea.tmento giobal
de las estructuras para el transparte aéreo al servicio de la Capital. -

La necesidad’ del cierre dc |Aeroparque que, actualmente, es el
aeropuerto de mayor. transitp len el Pais es, por otra’ parte,’ oplmon
compartida por el metivo de su imposibilidad de’ desarrollo 'y de la
incompatibilidad evidente entrelel aeropuerto y la ciudad, sobre todo en
lo que respecta a los fenémenas de polucion acistica ocasionados por
los "movimientos aéreos y a lps problemas de acceso ligados a su
ubicacidn.

La -configuracién 6ptima y légica de Aeroparque como aeropuerto
fundamental al servicio de la ciﬁdad de Buenos Aires se ha quedado en
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el ttempo, cuando transtitaban por la esca.la mvé’fes de trafico modestog
y ¢l grado de motorizacién de:la Capital’ Federal se mantenia sobre} |
niveles razonables, pero hoy en dia, alcanzados los 6 millones de\
pasajeros/ano, se presenta ¢omo no ulteriormente sostenible y atn
menos va a serlo en el futuro,|considerando el previsible incremento del
trafico y la oferta de condiciones de infraestructura al limite de la
seguridad y que no cumplen las normas internacionales.

Todo esto conlleva hasta propgner un adelanto del cierre del aeropuerto
de Aeroparque y de la consiguiente transferencia del trafico, con
respecto a cuanto requerido por el "pliego”.

El problema es el de hallar una infrfaestructura substitutiva que atienda
plenamente la demanda de trafico aéreo producida por la ciudad de
Buenos Aires; se deben por lo tanto evaluar las necesidades futuras y |
determinar areas idoneas para recibir, ademas de la previsible cuota de ‘
incremento del trafico aéreo de/para la Chpital, la cantidad de aviones,
pasajeros y carga gue va actualmente usa Aeroparque.

Para lo que respecta a la evaluacion de las necesidades futuras, se
considera que las expectativas!de los usuarios puedan resumirse en los
puntos siguienies: seguridad,| eficiencia, niveles de confort elévados, l
tiempos breves de espera dentgo del acropuerto, facilidad de "us»” de la
terminal, comodidad de acdeso, disponibilidad de aparcamientos
vehiculares, minimo impacto sgbre el medio ambiente.

Se debera también tener en cuenta el posible futuro desarrollo del
trafico correlado a un nuevo papel de "hub” del Mercosur en Buenos
Aires y, como consecuencia, {alj crecimiento de las posibilidades de
conexiones entre vuelos intercgntinentales, vuelos regionales con otros
Paises de Sur América, y vuelo dc cabotaje.

Ademas podria ser necesaria na oportuna distribucién de los vuelos
entre los diversos aeropuertos e‘la ciudad de Buenos Aires, de cara a .
facilitar los transitos entre elos nacionales e internacionales {y |
viceversa) y para poder conservar el avién como medio de transporte
principal sobre algunas directrices de corto radio donde se presenta la
competencia del "Buquebus® (Montevideo, Colonia, Punta del Este) o de ..
los medios por carretera (Rosario y zonas turisticas de la provincia de
Buenos Aires actualmente scrv1|das por los aeropuertos de Mar del Plata
y Villa Gesell). o N

El constante crecimiento de la .Capital Federal y del- conglorﬁcrado
urbano que la circunda (Gran B enos Aires) transformaron la ciudad en
una "megaldpolis’. Como consécuencia se presenta muy dificil, si no
imposible, localizar un area central y de tamairio suficiente para crear
un "nuevo Aeroparque”, pero que cuente con mayores dotaciones y
capacidad operativa. Por esto de deben buscar otras posibilidades de -
desarrollo y en tal sentido, yajdesde algunos afos, esta orientada la L i
Investigacion internacional. E
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Por otra parte es necesario proponer soluciones que permitan resolve
tales problemas de la mejor manera, sin generar en el mismo tiemp
dentro del tejido urbano otros problemas que no tengan caracter
tipicamente aeroportuario.
No resultando posibles las |hipétesis de faétibilidad de un nuevo
"grande” aeropuerto en una posicién central como la de Aeroparque al
interior del area metropolitand de Buenos Aires y/o en areas artificiales
realizadas en el Rio de la Plata*, sera necesario verificar la capacidad de
Ezeiza para lo que respecta a|una posible ampliacién que lo ponga en !
condiciones de acoger a todo el trafico de pasajeros (cabotaje + ‘
|

internacional) y poder pasa:, de los valores actuales de

aproximadamente 4,5 mlllones de pasajeros/ano a los mas de 30

millones de pasajeros/ano previstos en el sistema aeroportuario de

Buenos Aires dentro de treinta]aﬁos.

Se deberan hacer estas mismas considerdciones también para el trafico
! de carga, para el cual las tasa dc incremento llegan a ser superiores a
' las de los pasajeros, dado qué se prevé que, de las actuales 180.000
toneladas despachadas en el conjunto de Ezeiza y Aeroparq.ie, se
deberian alcanzar mas de 680.000 toneladas dentro de treinta aiios.

i
ey v m——n e =

El aeropuerto de Ezeiza, refofmado y en condiciones de aterder los _
. volumenes de trafico gue acabamos de indicar, se colocaria entre las ; '
| primerisimas escalas del contihente latinoamericano, con movimientos |
de pasajeros 'y mercancias 'pare(:ldos a los que actualmente se |
presentan en importantisimos erOpuertos de Europa.

La posibilidad de esta ampliac:on queda de todas maneras ligada a la
modernizacion de los sistemas de control del trafico aéreo (con arreglo a
lo previsto también por la L1c1tacxon Publica Nacional ¢ Internacional
Nrp. 12/97 "Plan Nacional de iRadamzacmn - Primera etapa’) y a'una
serie de evaluaciones que podran ericaminar o . coartar la vocacion de ;'
Ezeiza al papel de grande aeropuerto mundlal" Lelac,xonadab "
principalmente con:

I - la capacidad aeronautica ofr cida (ampliacion del sistema de pistas y
su uso con arreglo a proce 1mlcntos que con31entan n;axnmzotr e,[
numero de movumcntos/ hora); .

- el coeficiente de uso del |sisterna (mcd1antc el dlseno de las

‘ infraestructuras y de los aparajos de asistencia al vuelo que reduzca
al minimo Jas sityaciones dq parada de la operacion debido @
condiciones meteorologlcas advcrsas],

- - o ton

i Por el contrario, se tomaran en corsideracion, como especificamos mas a fondo en .
!_ la continuacién del presente documgnto, hipéotesis para realizar un "city airport”, de ;o
‘- todas formas a verificar desde el punto de vista de un analisis costes/beneficios, de _

la garantia de excelentes niveles de Ism‘:‘gu:‘ic‘lad y compatibilidad ambiental, etc. |
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- la disponibilidad de und zona dimensionalmente idénea paraf
garantizar en el tiempo la realizacién de todas las obras necesarias;-

- el contenimiento de los fenémenos de impacto ambiental (sobre todo$

para lo que respecta a la polucién acusticay;

- la disponibilidad de un acceso idéneo a la cugnca de usuarios servida
{enlaces por carretera y ferrocarril dimensionados cen arreglo a la
demandaj; ’-

- una suficiente capacidad de recepcion del area terminal (terminales

de pasajeros y de carga, esltacmnalmentos areas de mantenimiento

para las compaiiias, estructuras hoteleras y comerciales, etc.);
- la posibilidad de ofrecer nuevos servicios relacionados al desarrollo

del mercado del transporte aérep;

. - la posibilidad de reutilizar las infraestructuras existentes;

- la correspondencia con las e pecta_'.tiva.s de los usuarios.

Con referencia a las caracteris 'cas (ie ].ql tdemanda, no deberla cambigr
nada para las Compaiiias aére s extranjeras que ya trabajq.n en Ezeiza,
mientras que para las Compx 1as n.,1<:1onalc:s la conccntracmn de todo
el trafico en un Gnico aeropuet to producira por seguro efectos positivas
relacionades con el incremen! oatde las oportumdades de transito, la
pOblbllIdad de opt.lrmzar la u lzacmn cle las aeronaves de la; fiota, 1a
concentracion’ de ‘las 'activida sﬁ de' manternmh,ntcn en un tnico polQ.
etc. También para el persona] para los operadores aeroportu:mo las
variaciones con respecto .a la situacion actual van-a ser seguramente
posntwas la concentracién y| el incremento numeérico del personal
podria en efecto generar nuevos servicios y formas de a51stenc1a que, en
aeropuertos de dunenblones redm 1das, no serian rentabjes.

Respecto a los pasajeros, para terminar, las mayorgs ventajas

dependerian del incremento y|rqcionalizacion de las p031blhdadcs de
transito entre vuelos internacipriales y de (‘abc:«taje que, actualmente,

estan casi totalmente pcna_hzqtd%e, deb1do ala neces1dad de transbordar

entre Ezeiza y Aeroparque. 5

Por otra parte, tenemos el deber de dcstacar que la solucmn propuesta

presenta al migmo tiempo los aspectos mgmentes

- probable aumento del tiempe medio de recorrido para llegar al
aeropuerto, por lo menos | ara lo que respecta a los usuarlos
pracedentes del centro ciuda y ‘de los barrios nor- -orientales; |

- posible menor uso del medloiae_reo por parte de los uguarios de/para
Mar del Plata y Rosario que, andosg en el radic de pocas centenas
de kilémetros de Buenos A r¢s, deberian hacer frente a tiempos
totales de vigje (¢on conplgm ntes dostes géneralizados de:transporte}
parecidos a los de los viajes por carretera;

- posible menor uso del medio iaerco por parte de los usuarios de/para
Montevideo {"Puente Aéreo”) debido a la competencia que representa
el "Buquebus” que, con precios inferiores, ofrece tiempos totales de

viaje basicamente parecidos.
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Se podra poner remedio al piirimero de los factores que acabamos d

mencionar realizando un enlace directo por vehiculos a recorrido sGbrg \
vias (ferrocarril, subte, monoyail, ...) con el centro de Ia ciudad, que¥ ™
podria constituir el objeto de Una futura concesion. )

Para hacer frente a los otros factores criticos anteriores, para no
penalizar a la ciudad de Buenlos Aires que se vera privada de la escala
actual de Aeroparque, para mo reducir el numero de aeropuertos al
servicio de la Regién Metropolitana (cuya poblacién supera los 12
millones de habitantes), se tomara en consideracién la posibilidad de
realizar un “city airport" (del ti o gle los presentes en Londres, Chicago,
etc.) con caracteristicas peculII es, muy diferentes de las actualmente
brindadas por Aeroparque, qug son la extremada funcionalidad global y
la elevada calidad del servicio brindado.

Tales caracteristicas se pueden| recopilar como sigue:

- aeropuerto solo para pasajeros, con enlaces "point to poiat",

- trafico anual limitado (de 1,5|a 3,5 millones de pasajeros/ano), i

- tempos de estancia en el acropuerto extreraadamente breves (breves -
trayectos en la aerostacion,| breve rodaje entre pista y plataforma, |
etc']s ' : 1w i ' ' : ' | .

- enlaces frecuentes con Montévideo, otros aergpuertos de} Uruguay 3
las ciudades argentinas mas proximas a Buenas Aires, | R

- enlaces con otras ]OC&_.lidafd?S'_; pripcipales del Pais y con algunos
destinos internacionales principales efectuados con aviones del tipa
"business" {pequeiio tamafio y elevada éalidad); ©~ - ¢ -

- realizacion de un copjunto comnercial de gran calidad que disponga de

hotel, tiendas, restaurantes, Qusiness centres, etc.

e e e e e

El "city airport" deberja contar"'cc'})n una pista larga aproximadamente
2.000-2.500 m, con todas sug asistencias, calle de rodaje paralela,
plataforma’ para. aeranaves cén’ una capacidad de '10-15 plazas,
terminal de pasajeros de’ aproximadamente 20,000 m?2, ampliable a
30.000 m?. Un sistema de ¢ste tips regiresentaria un ejemplo tnico en el
continente latinoamericano, de gr prestigio, al cual s¢ puede préver
que los operadores aéréos se adecyarian ficilmente. 7 1 -
El "¢ity airport" debera también!garantizar una idénea capacidad para’
el servicio de aviaciéon particular y general de’ alto nivel, asi como
disponer de un pabellén para 1 s, vuelos presidenciales y oficiales "de :
Estado”. '

. |
' .

La posible localizacién del "city ajrport” sera establecida de acuerdo con
€l ORSNA, con arreglo a las indicaciones expresadas en el "pliego®,
- mediante un estudio especifico cfuq requerira la detenida evaltuacién de
| varios parametros.
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Las caracteristicas principales de la ubicacion elegida deberan tenef*

relacion con la cercania al centro de Buenos Aires, la facilidad de acceso

y minimos impactos negativgs sobre el territorio y ¢l medio ambiente. Se |
podran tomar en consideracién los sitios actualmente ocupados por los -

aeropuertos menores de Buknos Aires (San Fernando, Don Torcuato,
Quilmes, etc.), mientras que por otra parte no se deben descartar

. hipotesis de realizacién del nuevo aeropuerto en el areca que esta

actualmente ocupada por Aeroparque (si las condiciones técnicas y de
urbanizacion seran favorables a esta hipétesis y si se tendra un
consenso politico en este sentldo) o en areas ganadas al Rio de la Plata,
en la franja costera incluida entrc Olivos y Quilmes.

La propuesta del “city eurport que podra costar aproximadamente 150-
200 millones de délares, sera analizada con el ORSNA con arreglo a las
indicaciones expresadas por|el "pliego” y, si juzgada favorablemente,
sera estudiada a fondo con ¢l fin de poder realizar lo antes posible la
nueva prestigiosa infraestructura. *

2,3 El desarrollo del trafico iy el papel. prewsxble ern cl futurc de Ios
aeropuertos de Buenos ‘lees S el

La determma,cmn de las 1 mvcr 1Qnes que sera necesario realizar sohre el
sisterna aerc)portuano de Buepos Aires durante el pcnpdo de mnc,esmn
depende, como es natural, d Ia dcmanda de’ traﬁco pr«,wsnble f'n las
escalas. _

Por lo tanto tiene fundamentaJ importancia establecer unas pre’isiones
de trafico fiables, que consmntan por lp menos con relacidén a algunos
horizontes temporales de referenma una deterininacion carrecta de las
dimensiones y caracteristicas a asignar a Io* diversos suibsisternas.

Con tal fin, s¢ evaluaron deter'ndamcnte los’ anahsv, relamonados con el
incremento del trafico aeropor*tuano incluidos ¢n el plan dz i mverszonc'
que constituye parte mtcgranﬁe del “pliego" (Ariexo 5'y sucesivas
comunicaciones), y los del a;rrollados por UBS ("Concesion de
Aeropuertos Argentinos. Proyepcmnes detalladas de demanda de trafico
aéreo. Informe final" - junio 1997), exammando los valores. de previsién
propuestos en tales docume tos para poder verificar los criterios de
calculo aplicados, la congruencia de los datos de base usados y el nlel
de fiabilidad de los resultados acados.

Lamentablemeénte se  tuvo | ue reconocer que las dos fuentes
mencionadas no resultan sy cxentvs y, en gener.al no dcbldamcnte
verificables pbrque los resulfados ‘no "vienen ' acc-mp:anados de una
puntual descripcion del métodd de calculo aplicado.

" En todo caso, las previsiones de‘trafico fueron verificadas por nuestras

Sociedades, empleando unfos modelos actualizados de tipo
econométrico, no obstante la “carencia" de lgs datos de base
disponibles.
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La dificultad hallada en efectuar/verificar las previsiones de traficy

relacionadas con los aeropuertos argentinos queda confirmada también\ _

por el grado de aleatoriedad c“xpresado por los estudios mismos puestos
a disposicion de las socigdades que concurren en la licitacién
convocada por el Ente Concedente: limitando el analisis a los
acropuertos de Buenos Aires, se nota en efecto que la elaboracién
efectuada por UBS, considerando el horizonte final de referencia (ano
2026}, lleva a una diferencia de unos 9,5 millones de pasajeros mas con
respecto a los valores propuestos en el "pliego”.

Para definir la presente ofertal se ha considerado oportuno emplear una
hipétesis de desarrollo del tr 1co de tipo “conservativo” que consienta la
elaboracién, por parte del Concesionario, de analisis cautelativos para
lo que respecta a la evaluacid 1t:.:c0ncf:’mica-I"lnal.mr:icra del proyecto. Esta

~ hipdtesis sera verificada en elfcurso del periodo de concesién mediante

la recepcion de los datos anhales reales y la elaboraciéon de nuevos
andlisis de prevision del trafico basados en una serie de datos de
referencia mayormente "consistente” y aplicando una metodologia de
estudio largamente consolidada.

Para el sistema aeroportuario de Buenos Aires, los volamenes de trafico
tomados en consideracion para redactar la presente oferta son los
recopilados en la tabla a continuacions: o '

Afio 2000 2010 2015 2020 2025
: afi'izms {x 1000}
cabotaje 7.963 10.186| 12.338  14.302  16.019  17.459
internac. 7.549 9.381| 11.234  13.039  14.745 16332
totales 15.512 19.567§ 123.572 27.341 30.764 33.791
- : . Movimientos ciw'%nes aviacién comercial
cabotaje 121.949 1621*:218] '5202.136 233488 254.463  266.322
internac. 72402 861449; 3' 94.607 102.407 108.646 113.277
totales 194.351  248.667 ':596.743 - 335.805 363.100  379.509
| | C‘araci /] eo;q‘eo Iftoneladdlsl | .
totales 258.000 341.000 | 429.000 515.000 599.000 674.000

Como ya mencionamos, los valores gc trafico considerados surgen de un analisis de
previsién especificalmente desarrollada para esta licitacién y confirman, en general,
los datos incluidos en el "Pliego”. in: embargo, si en el curso de la concesién se
verificaran incrementos del trafic superiores a los considerados {por esemplo
segin los parametros indicados por UBS), sin particular dificultad se podran

adjustar las propuestas de inversién para garantizar, también en este caso, la
oferta de niveles de servicio optimos] '
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Estos valores corresponden a incrementos medios anuales, en—
periodo 1997/2006, equivalentes al 3,6% para el trafico total d

pasgjeros (+3,8% para el gomponente de cabotaje y +3,4% para el
internacional), equivalentes | al; 3,1% para lo que respecta al numero ‘ :
total de movimientos de avia cmn comercial (+3,5% para el componente '

de cabotaje y. +2,3% para el{internacional} y equivalentes al 4,8% para .'

el trafico de carga y correo. 4

La indicacion con arreglo a|la cual se requiere al Concesionario que
proceda, dentro del séptimo afio a partir del comienzo de la concesion,
al cierre de Aeroparque y a la transferencia del trafico actualmente

servido por este aeropuerto a| otl;a estructura, hace necesario considerar -

las previsiones de trafico a mvel de sistema aeroportuario de la ciudad
de Buenos Aires y no para cada uno de los aeropuertos.

Salvo las consideraciones desarrolladas en el parrafo anterior sobre la
eventual posibilidad de dotaria la Capital argentina con un “city airport”
con caracteristicas muy partzcularcs de oferta y tipologia del trafico
servido, el presente plan de inversiones toma en consideracion, en
efecto, la hipétesis de trasladar todo el trafico de la Capital a Ezeiza.

En especial, al cabo de algunos anos desde la entrada en.vigor de la
concesion y tan pronto compl btada la realizacion en Ezeiza de todas las
estructuras necesarias al sdmcm de los notables flujos de trafico
adicionales transferidos de Aeroparque (con arreglo al programa de
inversiones que sera detalladci en el parrafo siguiente), la configuracién
del sistema aeroportuario de Buenos Aires estara caracterizada por un
unico polo importante al servicio de todo el trafico comercial (tanto
internacional como de cabotaje) y por la presencia de variog acrodromos
pequenos destinados a lal aviacion general, entre los cuales
incrementara su importancia|el de San Fernando que, gracias a las

ampliaciones previstas en el pregente plan de inversiones, podra

atender gran parte de los vuelos partlcula_res que actualmente tlenen
base en Aeroparque®. ;

El area actualmente ocupada.por las estructuras del aerOpuerto Jorge
Newbery podra entonces ser stlnada a otras fun(,loncs, g,egun 10 que
sera concordado con las Auto ades Loca.les ‘

MM T

A

® Naturalmente, parte del trafico podra ser atendido por el nuevo “city airport” en
caso de que éste sea realizado.

O BOMGHIL
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2.4 El plan maestro del'"Nucvo Ezeiza"
i

2.4.1 Premisa $ 4

2.4.1.1 Informacién general

Este capitulo ilustra la configuracion que el aeropuerto de Ezeiza debera
asumir en el curso del periodo de concesién para poder servir todo el
trafico que o6rbita sobre Buenos Aires, tanto de cabotaje como
internacional.

Se consideré también un futurg papel del aeropuerto como "hub® del
Mercosur y ‘“centro de conexién" entre enlaces intercontinentales y
vuelos de media distancia conjotros Paises de Sur América.

Dado que las inversiones previstas son'de importancia excepcional, es
indispensable su ilustracién |para poder comprender debidamente el
"plan de inversion" que se va @ exponer en ¢l proximo capitulo.

La propuesta - como ya adelantamos - no altera la distribucién en el
tiempo ni la entidad de las jnversiones previstas en el anexo S5 del
"pliego” {y sucesivas comunicaciones), con la excepcion de los afios 3°-

4° y 8°-9° de la concesién en lasitcuales el concesionario se compromete
a invertir un _monto total detaproximadamente 105.000.000 de USD
mas con respecto a los minimds indicados por el Ente Concedente.

Las inversiones previstas son dc ‘excepcional importancia” tanto por el
extraordinaric aumento de la capacidad aeronautica a proporcionar
(aproximadamente 35.000. OOOE pasajeros/afio que van a ser servidos en
los ultimos anos del periodo de concesién), como por el salto de calidad
del servicio que el concesionario tiene intencién de brindar s los
usuarios, esto frente a un|estado de general obsolescencia que
caracteriza la situacion actual] En efecto, el aeropuerto es basicamente
tal y como fue realizado hace funos 50 afios y tampoce las inversiones
efectuadas en tiempos bastante‘recientes {Campeonatos Mundiales de
futbol del 1978) han cambiadd su fisionomia original caracterizada por
tres pistas cruzadas, que permiten su operacion en diversas situaciones
de viento pero que ofrecen escasa'capacidad aerondutica en términos de
movimientos/hora, no disponiéndo de calles de- rodaje y c‘onta.ndo con
escasas dotaciones de ayudas la navegacion. :

L\

Ei "Nuevo Ezeiza" estara carac rizado por un sustancial aumento de la
capacidad aeronautica y de la jseguridad, logrados en primer lugar con
la realizaciéon de una calle de rpdaje paralela a la actual pista principal
"1I-29 y con la dotacién de|sistemas de asistencia al vuelo mas
avanzados; sucesivamente con la realizacién de una nueva pista
paralela a la pista (05-23 e)ustcnte y por ultimo por medio de la
recalificacion y ampliacién de esta tltima.
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guia“ del desarrollo junto con una "macro zonificacion" del snsteh’i

aeroportuario, aplazando a un estudio del Plan Maestro {que sera 3
efectuado luego de la eventual adjudicacion) la definicion puntual de los\

diversos subsistemas y médulos funcionales.

2.4.1.2

Los criterios generales de pla

siguientes:

- seguridad v fiabilidad;

Criterios generales

1

de planteamiento

ntea_miento del "Nuevo Ezeiza" son los
. *_'f‘.

adecuacion a la normativa mternacmnal (in particular a las pautas

establecidas por OACI y IATA); j|

aumento del coeficiente de u$o de las pistas;

tacil circulacion en el suelo las aeronaves;

zonificacién clara, con areas ded1cadas a las diversas funciones, sin

posibilidad de confusiones a 1vc1 de acceso y de uso del suelo;
capacidad ofrecida (en términos de terminal de pasajeros, area carga,

aparcamientos, etc.) superio
concesion;
modularidad de realizacion
receptivos;
elevada posibilidad de operac;

a la previsible para el término de la

y flexibilidad de uso de los sistemas

| ;
ones intermodales;

dotacion de servicios comple

mentarios y_comerciales que garanticen

la maxima eficiencia global |
economica; 1
funcionalidad operativa v s

del sistema y una mayor: rentabilidad
Ly :

:e,é:uridacl al interior de los sistemas

_receptivos, es decir separacio
mercancias, de servicio, etc.,
llegada y salida, recorridos br;
definicién de .4dreas especil]
capacidad operativa y de las g
cumplimiento de las normaty

n de los flujos vehiculares de pasajeros,
separacion de los flujos de pasajeros en
eves para peatones, etc.;

cas para el futuro desarrollo de la
ctividadcs comerciales;

tvas_de caracter ecolégico, con especial

referencia a la depuracion de ﬁas aguas y al despacho de la basura.

l
]

F

Para lo que respecta al 1mpact:1 sobre el medio ambiente, la solucién
que prevé el desarrollo del 31stcma de pistas paralelas 05-23 ha sido.
elegida no sélo por su mejor dllslocacmn en funcién de los principales
vientos, si no también porque las fases de aterrizaje y despegue pueden

realizarse sobre areas poco

reduccion del uso de la pista

positivos sobre la ciudad de E:

1-29 producira, en el tiempo, efectos
iza, con respecto a la situacién actual,

ljlbanizadas. Por consiguiente la fuerte

en lo que respecta a reduccion dg la polucién acustica.
i on
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Actualmente, la funcién del aFropuerto se va siempre mas a configu
como la de un "puerto de trafico" donde las operaciones intermod:

constituyen un fundamental factor de suceso. Por este motivo, el acce
por carretera al area aeroportilaria, si bien basicamente el actual, sera
oportunamente potenciado y racionalizado. El impacto sobre la ciudad
de Buenos Aires deberia mantenerse basicamente el mismo, suponiendo
una fuerte distribucion del trafico de/para Ezeiza en la circular Av.

General Paz existente al oeste|de la autoruta Riccheri a ampliar al este

hasta el cruce con la autopisth para La Plata y el mas externo Camino
de Cintura que cruza sucesivamente las calles radiales en
entrada/salida da la ciudad (Av. Panamericana - Acceso Norte, Ruta
Nac. 8, Acceso Oeste, Aut. Ricgherif Ruta Prov. 36, Autopista La Plata).
También seria auspicable unjacceso al aeropuerto por ferrocarril, de
tipo dedicado {por ejemplo monorail de enlace con: el centro de la
ciudad} o que emplee lineas feﬁ-'roviarias_ ya existentes en las inmediatas
cercanjas del aeropuerto. Solo especificos estudios de factibilidad
técnica y econdmica podran! destacar la factibilidad y la efectiva
funcionalidad de un tal enlace por ferrocarril, tanto para los pasajeros y
los operadores aeroportuarios como para las mercancias.

Todas las propuestas de concxilpn; rapida entre el aeropuerto y la ciudad
deberan ser evaluadas con las Autoridades de Gobierno, veyificando
también la posibilidad de obten| riespecificas formas de financiacion.

2.4.1.3 Criterios de dimensionamierito

En la fase actual de planteamidnto conceptual del plan de desarrollo se

han aplicado los habituales $tandard aconsejados por. QACI, FAA,

STBA. Sobre tales bases se han! C(;\;mprobadoz :

- I ¥ . - [

- _trafico de la hora pico; * % 1

- capacidad operativa de las pistas;

- capacidad y dimensionamicntlo de las plataformas para aeronaves;

- dimensionamiento de la terminal de pasajeros {con lgs pasajeros en
hora pico se ha relacionado un parametro de 28 m?2/pasajéro para los
vuelos internacionales y det 15 m?2/pasajerc para los. vuelos de
cabotaje, tal y como indicado en el “pliego"); o

- dimensionamiento de la terminal de carga (en base a un parametro,
medio de 7 t/m?2 afio}; | . D _

- dimensionamiento de los aparcamientos vehiculares (1,2 plazas para
coche por pasajero/hora pico;|30 m? por plaza). : '

] -

En una fase 'mas avanzada de planificacion/disefio se emplearan
también sistemas informatizados de simulacion y en particular:

- el programa, “"Simmod" pa:ra;f disefiar y verificar el sistema
infraestructural de pistas, calles;de rodaje y plataformas,
__ 3
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- el programa "Airsim" para disenar y verificar las terminales
pasajeros, —_
- el programa "INM" para calgcular los fendmenos de polucién acisti —
derivantes de las actividades aeronauticas sobre las areas alredcdor\‘\v/
del aeropuerto,
- el programa "EDSM" para evaluar los fendémenos de polucién
atmosférica,

- etc. |

!
2.4.2 - La configuracién final,del Plan Maestro (Soluciéﬁ Basica)} ‘
2.4.2.1 El sistema infraestructural I
El sistema actual de tres plstas comb ya adelantado de manera

resumida en el parrafo 2.1, opéra efectivamente y con aproximacion por
instrumentos ‘sélo sobre la pista 11-29 (pista prmcxpa] de:3.300 m) ¥
sobre la 17-35 (pista secund ria de 2.805 m), mlent;as que la pista 05-
23 {2.200 m), que no estd equipada con rachoayudas para la
aproximacion;': ha sido - baja a: a: calle de rodaje 'y ‘a arca dé
estacxonamlento |

La capacidad del sistema de pi tas es bastante baja con relacion a la no
simultaneidad del uso (pistas gruzadas) y a la falta de un sistema de
calles de rodajes paralelas y de calles de salida rapida que consientan
dejar rapidamente la pista hbres

Esta limitacion, por el momento, no es particularmente significativa,
considerando que el volumen global de movirnientos de aeronaves en la
40a hora pico es del orden de loa 25, frente a una capacidad potencial
del sistema, en condiciones de vuelo instrumental (IFR), de
aproximadamente 45 movimientos/hora, suponiendo el uso
especializado de las dos pistas. JT‘ .

El coeficiente de uso anemométrico del sistema de pistas {(considerando
la clasica componente del vientq cruzado no superior a los 20 nudos) es -
muy elevado, alcanzando el vajor del 99,14% para la combinacién de las
solas dos pistas 05-23 y 11-29;{-Cada una de las tres -pistas, por otra -
parte, presenta por separado wn coeficiente de uso bien superior al
minimo standard QACI del 95% )y en particular:

1., - pista 17-3 CL . 99%
- pista 05-28 - Q8%
- pista 11-29 98%

Con relacién a este aspecto se|puede seguramente afirmar que, para |
elegir la mejor configuracién de l‘as pistas, la situacion anemomeétrica no !
representa una condicién determinante; por lo tanto es posible aplicar

1 2]
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un mayor grado de libertad, chn notables ventajas para la busqueda
menor impacto sobre el medio|ambiente.

No es otro tanto favorable gl aspecto de la visibilidad horizontal y
vertical en el predio del aeropuerto que, especialmente durante los
meses invernales, hace registrar situaciones operativas tipicas de la
categoria Il para aproximaciones ILS. Estas situaciones quedan
circunscritas a las horas mas avanzadas de la noche y a ‘as de la
manana, hasta aproximadamente las 11; su incidencia porcentual
anual es del orden del 6% y actualmente ocasionan el cierre terporal
del aeropuerto, no estando equipado para efectuar operaciones en
categoria III. _ )

e

El objetivo de reformar el aerdpuerto de Ezeiza para que pueda recibir
todo el trafico de cabotaje e internacional que va a gravitar en el futuro
sobre el polo de Buenos Aires', incluido el que actualmerte es servido
por Aeroparque, conlleva und radical y“paulatina ampliacién de las
capacidades de las infraestructuras actuales y, en primer lugar, de la
capacidad del sistema de pistasl.

En la programacion de esll[e incremento de capacidad de las
infraestructuras se da por supuesto que el Organismo responsable del
control del espacio aéreo en ellarea del Gran Buenos Aires proceda al
mismo tiempo a modernizar el sistema de equipamientos de control ATC
(principalmente radares y sistémas de comunicacion) e incrementar la
capacitacién del personal <:4:)f:1rl la aplicacién también de los mas
modernos conceptos de sistema CNS/ATM, qué, basicamente, permiten

reducir las distancias de separgcién entre las aeronaves que llegan.

La progresion del movimiento de aeronaves (llegadas + salidas), tormada
en consideracién hasta el afio{2025 para el sistema aeroportuario de
Buenos Aires, se resume en tabla a continuacién, en la cual se
indican asi mismo los movimientos en la hora pico tipica (la 40a)
sacados mediante las acostumbradas formulas estadisticas
proporcionadas por la literatura) del sector. -

No se considera la actividad de "aviacion gen'eral_", dado que se supone
que la gran parte de este componente opere  sobre aeropuertos
especializados para este tipo de F’éﬁco@, més proximos al 4rea urbana.

. MOVIMIENTOS DE AERONAVES ]
_Afio "2000 | 2005 |[  20i0 | 2015 2020 | 2025
Nacionales 121.949 162.218 202.136 233.488 254.463 266.322
Internacionales 72.402 86.449 94.607 102.407 108.646 113.277
Totat © 194,351 248,667 296.743 335.895 363.109 J70.599
Movifhientos en la
40a hora pico 52 67 80 90 98 102 |
;
2

td 351
Nl

|
i
;
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Suponiendo la transferencia fel trafico de Aeroparque a Ezeiza enfel/, “*'°
2002, la capacidad ofrecidal por Ezeiza, estimada actualmente h4_3__2 ‘.
aproximadamente 45 movimientos por hora (sistema de dos plSt /
convergentes cruzadas), va a ser mas que suficiente para satisfacer la®
demanda de trafico hasta ese momento '

Por otra parte, en el momento. del cierre de Aeroparque, la demanda en
Ezeiza subira repentinamente ihasta alcanzar los 65 movimientos/hora
pico mientras que, al final del‘periodo de concesioén, la demanaca habra
alcanzado el umbral de los 102 movimientos hora/ pico.

El volumen de trafico en la hora pico al final del periodo de concesion es
tipico (en condiciones opera‘ivast (IFR) de un sistema de dos pistas

paralelas independientes con una separacion entre las pistas no inferior
a los 1.500 m y, por lo tanto, ¢s necesario ampliar el sistema actual de
Ezeiza realizando una nueva pista paralela a una de las existentes.

Los criterios fundamentales pdra la elec¢ion de la nueva pista paralela
son multiples, pero se puedeniresumir basicamente en lograr un mejor
uso anemométrico y un uso de] territorio mas conveniente, con especial
referencia al impacto sobre el medio ambiente.

Si se considera no influyentq, ‘como adelantamos antes, el aspecto
anemométrico, la eleccion es) efectuada en funcién de la. maxima
proteccion contra el ruido a r0portuano de las zonas mayormente
urbanizadas de Ezeiza. La "solucién basica" que se propone (fig. 1) prevé
la realizacién de una pista paralela a la existénte 05-23 al nor-ceste de
ésta y con una separacion entre las pistas de aproximadamente 3.100
m’. Las pistas O5L-23R [nueva] y O05R-23L (existente, ampliada y
equipada con mstrumentacmn) se podran utilizar para operaciones
totalmente independientes. 5

En relacidn a las diferentes sii\acmnes de trafico, se podra utilizar la
pista 05R-23L prevalentemente para los vuelos de pasajeros
internacionales y la pista 05L423R para los vuelos de cabotaje y los
cargueros, minimizando en estel modo el recorrido medio de los aviones
en el carreteo. De otra forma se| podran espemahzar las dos pistas para
los despegues y los aterrizajes: el caso mas frecuente sera hacia el sur-
este, con RWY23R para aterrlza_fcs y RWY23L para despegues; pero sera
posible también la procedencial hacig el nor-este, utilizando RWYOSR
para aterrizajes y RWYOSL paral despegues (sin embargo, en el caso de
despegue de los "wide-bodies” ¢ ¢on destino a EUI‘Opd se podra utlhzar
para despegues la pista OSR, que es mas larga)

7 La separacion de mas de 3.000 |m, dictada por la configuracion del drea a
concesionar, es superior a lo qug normalmente se encuentra también en los i
mayores aeropuertos, y requiere la rcahzacxon de un sistema de callzs de rodaje de i
coste elevado. Po: este motivo se va:a proponer también una "soluciém alternativa®
que permitiria bajar los costes totalcs de inversidn sin afectar la capacidad del
sisterna, pero que necesita el uso| de 4reas externas a los limites de! drea a
concesionar y cuya factibilidad debera por lo tanto ser debidamente verificade.

25
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Durante el periodo de conc'*sién las etapas de adecuacién de.
capacidad del sistema de piStaLS van a ser por lo tanto y prln(:lpaln}f tef 4 «
las siguientes: *\

-1 y 2° ano de concesién nueva calle de rodaje cabecera
29;
3° v 4° ano de concesién - nueva pista de vuelo 05L-23R

larga 2.800 m, con su respectivo
sistema de calles de rodaje;

- 11°y 12° afno de concesion ampliacion del sistema de calles |
¢«/ de rodaje (zona norte dei predio); |
- 13° y 14° ano de concesion ampliacidon de la pista existente

05-23 (que se vuelve 05R-23L)
hasta los 3.500 m, realizacién de
la 'calle de rodaje paralela y

] i completamiento del sistema. : :

Por consiguiente la capagidad subirda de los actuales 45
movimientos/hora a aproximgadamente 56, al cabo del 2° afo de
concesion, para alcanzar los 775 aproximadamente al final del 4° ano
de concesién y alcanzar {por 1ltimo wun valor maximo de
aproximadamente 110 movimientos/hora al cabo del 11° afio de
concesion.

Si bien durante un breve plazo intermedio {del 2006 al 2011) la
capacidad del sistema va a ser |ligeramente inferior a la demanda en la
hora pico, generando algin limitado atraso, de todas maneras la
capacidad global desarrollada a cada etapa de "upgrading” satisface la
demanda prevista. 1 -

24292 El drea terminal

. ’ ig

Incluye el SIStcma formado por:’ 4 las plataformas las ternunales de
pasajeros y de carga, los sisterns s, de acceso y de estacwnamwnto
La zornficacwn prevé areas conpletamente separadas para pasa_]cros' y
carga. El area dedicada al trafico de mercancias serda situada al nor-
oeste de la autopista Riccheri {{a mano derecha para quien viene de
Buenos Aires) y se accede a ella por un enlace en dos niveles situado a
unos 1,5 km antes del area terminal de pasajeros. Esta ultima sera
situada en el area ya ocupada |actualmente por los edificios (Espigén
Internacional y Terminal Aerolineas Argentinas) con desarrollo
prevaleciente hacia el nor-oeste.

)

4
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El potenciamiento del area terinal de pasajeros, seréa efectuado des
los primeros anos de la concesion y su configuracién final referida
periodo de concesion, sera realizada dentro del 18° ano de la concesién
misma y estard formada principalmente por 3 edificios terminales de los
cuales el primero - en correspondencia de las dos terminales actuales -
estara dedicado a los vuelog internacionales, el segundo - al lado del
anterior girando en sentido Horario - estara destinado principalmente a
los vuelos de cabotaje (pero icon la posibilidad de parcial uso también
para vuelos internacionales) y el tercero estara también el al servicio del
trafico internacional (por ejemplo, enlaces de media distancia con los
otros Paises del Mercosur)y La disponibilidad de espacio del area
afectada por este ultimo ¢dififio es suficientemente amplia pare
consentir una eventual ulteripr expansién de la capacidad de recepcién
y hacer frente a las exigencias de trafico que se puedan presentar
también al cabo del periodo de la concesion, hasta la saturacién de la
capacidad aeronautica del sistema de las pistas, que se puede suponer
en aproximadamente 50.000.000 pasajeros/ano.

Las tres terminales tienen las;siguientes caracteristicas dimensionales y
de capacidad:

1 :il'.j'l'
Superficie Uso Capacidad | Capacidad | ‘Axfosde
atile ‘. (pas./hpt} anual servicio
TERMINAL 1 120.000 m?2 4.250 12.000.000 9°=30°
4.000 12.000.000 4*>11°
Interngc. 50% 2.150 6.000.000
TERMINAL 2 120,000 m? '
6.000 18.000.000 11°—30°
1.050 2.500.000
TERMINAL 3 50.000 m? 1.750 4.500.000 18*—30°

.8 Los standard aplicados son los

Al final de las inversiones se ¥a'a disponer por tanto de una terminal
nacional de 90.000 m? (capacidad equivalente a -aproximadamente
18.000.000 pasajeros/ario) | y de tres 4areas internacionales
respectivamente de: 120.000 m? (capacidad de aproximadamente
12.000.000 pasajeros/aiio), 50 000 m? (4,5 millones) y 30.000 m2 (2,5
millones), frente a un traﬁcp total previsto de aproximadamente
35.000.000 de pasajeros.
Las terminales existentes van a ser sustituidos por los nuevos, estando
prevista su demolicién en el 5°jafio (Espigon Aerolineas Argentinas) y en
el 9° afio (Espigon Internacionadl) de la concesién?.

explicitados en el "pliego™: 28 m2 por pasajero
‘int./hora picoy 15 m?2 por pasaje nac./hora pico.

9 Antes de la finalizacién dehprol to de desarrollo de la terminal de pasajeros
internacionales, se podra averi . 8i es posible economica y tecnicamente
conveniente, proponer una re-estjucturacién del existente "espigén internacional”
en lugar de su demolicién y realizagién de un edificio '

L s
f [
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A nivel funcional, las terminales de pasajeros van a ser del tipo modul#
"a dos niveles" con salidas ed la planta superior y llegadas en la planty
baja. '

La distribucién de las areas internas va a estar configurada
considerando amplias areas I:'nara las actividades comerciales y para las
oficinas de la gestiéon y de los :organismos de control.

Los edificios seran equipados con todos los sistemas necesarios para
garantizar su completa funcionalidad y operabilidad, con la utilizacién
de los mas elevados niveles tecnologicos (sistema CUTE, controles
centralizados, informaciones al publico, automatizacién de los sistemas
de distribucién equipajes, etc.r o

La tabla a continuacién establece, para las tres terminaies, las
caracteristicas de las plataformas para aeronaves (dimensionadas con
arreglo a la modalidad FAA) y de los aparcamientos vchiculares
(dimensionados en funcion de 1,2 plazas*vehiculares por pasajero/hora

pico). . F

Platafoima Aparcamientos
aexonaves vehiculares
- i : n. plazas e
superficie n.pl :| n. pasarelas | vehiculares | n, plazas | @ n. total
{m?% nm%» telescdpicas | en aparcam, | vehiculares plazas
maultiplanta a nivel vehiculares
TERMINAL 1 320.000 35 18 -1.800 3.900 5.700
TERMINAL 2 250.000 S0 15 2.400 6.100 8.500
TERMINAL 3 90.000 15 4] 1.500 1.000 2.500
TOTAL 660.000 100 39 3.700 11.000 16.700

La entrada en servicio de las plataformas para aeronaves y de los
aparcamientos esta estrictamente ligada a la de las terminales de
pasajeros. i

Kl area terminal de carga se dé¢sarrollara ya en los primeros afos de la
concesion y su configuracion final referida al periodo de concesion, sera
realizada dentro del 24° afio’ de la concesién misma y abarcara una
superficie de por lo menos 70| ha, de las cuales aproximadarnente el
20% relacionado con las termirales y la plataforma "dedicada® y el 80%
para  vialidad, estacionamiéntos y actividades integrativas
ente 30 ha disponibles para almacenes
para transportistas, compaiiasjaéreas, etc.). '

El desarrollo del area va a ser{modular; los médulos previstos son de
30.000 m? cada uno (capacidad 200.000 t/afio), con plataforma
delantera para aeronaves con 3-4 plazas. Al final de las inversiones, la

capacidad va a ser de 800.000|t/afio, valor superior a cuanto previsto

en el pliego (600.000 t/afic), pero realistico si se considera el tipo de
desarrollo de la componente ca'rga registrado en los tltimos afios y lo

que es previsible para el futuro.

o a
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El planteamiento modular [va a permitir una facil adecuaciéon & I
demanda de trafico, la esi)}(‘:ializacién funcional de las areas (export-

import; internacional-doméstico) y una paulatina actualizacion del nivel | =
de mecanizacién y automatizacion. |

La tabla a continuacién recopila las caracteristicas del sistema:

SUPERFICIE CAPACIDAD SUPERFICIE SUPERFICIE ARO DB
DEPOSITO {tfaiio) PLATAFORMA AREAS DE ENTRADA EX
AERONAVES MANIOBRA Y SERVICIO
ESTACIONAM.
L) VEHICULARES
MODULO 1 30.000 200.000 30.000 15.000 5°
MODULO 2 30.000 200.000 30.000 15.000 12°
MODULO 3 30.000 200.000 30.000 15.000 15° :
MODULO 4 30.000 200.060 230.000 15.000 24° ;
TOTAL 120.000 800.000 120.000 60.000 - !
2.4.2.3 Los organismos para el control

Torre de control: al pring

ipio se queda en su posicion actual;

sucesivamente sera reconstr
visibilidad sobre la entera zo

uida en otra posicién para consentir la
a aecroportuaria y, en especial, sobrc las

areas de maniobra de las aergnaves.

Bomberos: se prevé la reali
centro de depdsito de los

cion de una nueva estacién y de un dos
edios de intervencion rapida. Los dos . |

edificios serdn oportunamefite ubicados en funcién de la futura
configuracion del sistema de pi

presentacién y demds usos particulares | i

2.4.2.4 Las actividades d
Segiin lo requerido por el "pliego”, se prevé la realizacién de un cdiﬁcio

VIP Gubernamental de 2.500 'm?2 para el afio 5° y de una terminal para
"aviacion gener “ de 2.000 m2 para el afio 7° de la concesion.

Estas inversiones aparecen mdxspensables debido al futuro cierre de

Aeroparque, pero su necesidad debera ser verificada en el caso que sea
planteada también la realizacipn del "city airport”.

2425 El drea técnica

Se mantiene su ubicacién actual, que presenta suficiente disponibilidad

de espacio para eventuales ampliaciones que fuesen necesarias en el
futuro. :
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mstalacion dc actividades industriales complementarias como emprese
de catering, bases operatidas para subconcesionarios, Aareas dé
mantenimiento para medios de rampa y demas vehiculos presentes en
el aeropuerto, bases operativas para los gestores de los servicios de
handlmg, etc.

i ) . .
2426 Actividades integrativas y complementarias de tipo comercial
r
. . . . . .
Ademas de las areas comerciales al interior de las terminales de
pasajeros y del area externa dgscrita anteriormente al servicio del
trafico de carga, cabe desta que la zonificacién del area terminal de !
pasajeros prevé una zona, c‘r:-aproximadamentc 150.000 m?, para :

desarrollar actividades de recepcion y comerciales en que se consentira
realizar aproximadamente 75.000 m? wtiles cubiertos (excluidos los
aparcamientos). _
El area podria ser la actualménte ocupada por el terminal de cargay |
por las bases logisticas de las compafiias de handling, que serian 5
trasladados a otro sitio con{ grandes ventajas para ellos dada la
obsolescencia de las estructur. ‘ actuales .

La realizacion de un hotel, de n ‘centro comercial o de "busmcss" ete.
podrian constituir un valor an chdo a la calidad del servicio brindado,
vilido para cualificar al aeropiierto de Ezeiza entre los mas eficientes

del mundo. |

Otras areas de especifico interés para el desarrollo del aeropuerto, pero
externas al predio que se va a éoncesmnar son las comprendidas entre
la ruta principal de acceso, la futura zona de carga indicada en la
“solucion basica”, la nueva psta O5SL-23R y el area de la Escuela

Suboficiales.

2.4.3 La configuracién final del Plan Maestro {Solucién Alternativa)

Come ya adelantamos, la "soludién basica" del Plan Maestro de Ezeiza,
frente a una 6ptima configiracion de las infraestructuras y a
clevadisimas posibilidades de fesarrollo de las areas terminales de
pasajeros y de carga, conllevaginversiones bastante elevadas, debido
sobre todo a la necesidad de rralizar un sistema de calles de rodaje
bastante comphcado y con largo$ recorridos.

Por” este motivo se estudié una "solucién alternativa" que permite
reducir los costes, manteniendo|sin embargo inalterables los niveles de .
capacidad, seguridad y funcionalidad del sistema. Lamentablemente o
esta solucién necesita utilizar un area de aproximadamente 160 ha,

| |
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ubicada al nor-oeste del (ltimo tramo de la ruta principal de acceso§
aeropuerto, que no esta incluida en los limites del predio a concesion

Si fuera posible asignar este #rea, que actualmente no esta utilizad

(por ejemplo en substitucién e otras areas ubicadas al extremo nor-
oeste del predio aeroportuarid), la configuracion del Plan Maestro de
Ezeiza podria ser la indicada e la figura 2.

Esta solucidén permitiria reducir los tiempos medios de rodaje de los
aviones y, COmMo CONsecuencia, Flos costes operativos de las Companias y
los costes "generalizados” de transporte para todos los usuarios del
acropuerto, ‘

La "solucién alternativa® permltmq también reducir el impacto sobre las
zonas verdes al nor-oeste del ?eropuerto y dejar en su sitio actual la
ruta existente en esa zona del aeropuerto.

En este caso, las dos plsta! 05-23 presentan un leve angulo de

convergencia en direccién sur-peste, al teénerse en cuenta la presencia
de los edificios de la Escuela S b”oﬁualcs y de la Comisién Nacional de
Energia Atémica. Sin embargo, las pistas se podran aun utilizar para
operaciones indipendientes segregadas, como si fueran perfectamente
paralelas, porque el punto de cfuce de las prolongaciones de los ejes de
pista es aproximadamentc a 203km de las cabeceras!0.

Con esta solucién la logica de 'csarrollo del conjunto aeroportuario no
va a modificarse; la d1sp05101o de las areas terminales de pasaieros y
de carga se va'a modificar, pero’el sistema sigue siendo funcicual y
dimensionalmente parecido a el de Ia "solucién basica".

Con la "solucion alternativa” van a ser reducidas las areas entre el
"anillo" de acceso a utilizarse para el estacionamiento de los vehiculos
(con necesidad de realizar edificios multiplantas mas grandes para
poder ofrecer la capacidad total necesaria) y las areas para el desarrollo
de actividades integrativas y complementarias de tipo comercial.

$

i

T Una mas detallada verificacién de 14s obstaculos existentes podria hacer eleglr un
esquema de dos pistas perfectamente paralelas también en este caso, pero si no se
considera posible el sobre vuelo de tas instalaciones existentes, aparece claro que
sus reubicacién necesitaria gastos elevados, que deberan ser confrontados con los
de la "solucién basica”.
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Las fases de desarrollo -

Las fases de desarrollo del aerdpuerto de Ezeiza para hacer frente al
- incremento de la demanda se detallan en el plan de inversién (parrafo
| 2.5). De todas maneras se considera oportuno adelantar las etapas
fundamentales del proceso de planificacién, tanto para lo que respecta
al trafico de pasajeros como al de carga. Las indicaciones expresadas

Pasajeros

1°— 2° afio

1°> 4° afio

8°- 11° ano

13°;-> 14° afio

. aumento de jcapacidad para recibir el

| en seguida son validas sea paa la "solucion basica", como para la
"solucion alternativa.

¢l

recalificacién,| por cuanto posible, de las
infraestructuras existentes (pistas 11-29 y 17-35,
plataforma aeronaves, espigén internacional);
levantamiento| :aerofotogramétrico de 1la zona
aeroportuaria { (tal y como para todos los otros
aeropuertos opjeto de la concesién} y respectiva
salida en soporte magnético;

disefio de los planos maestros (de Ezeiza y todos los
otros acropuertos objeto de la conceswn), '

trafico
.. Internacional procedente de Aeroparque: nueva pista
.. paralela a la ¢ 'stcnte 05-23, respectivo sistema de
calles de rodaje §calle de rodaje paralelaja la pista
H}l 1-29, nueva minal de 120.000 m? a utilizar tanto
para vuelos de| cabotaje (12.000.000 pasajeros/asio)
como mternacmnales (5.000.000 pasajeros/ana) y
respectiva plataforma para aeronaves, aparcaraiento
vehiculos; (la | realizacién de la nueva terminal
conlleva el derribo de la ex:lstente terminal de
Aerolineas Argéntmas),
construcciéon, jen dos fases, de la terminal
internacional de 120.000 m? = (12.000.000
pasajeros/aiio)i{y.de la respectlva plataforma para
aeronaves en correspondencia‘del area terminal de
pasajeros actual. Esto consentira dedlca.r, en la
terminal prccedente mayor espacxo para los vuelos
de  cabotaje | {capacidad  total 18.000.000
‘pasajerosfano)j Ampliacién de la plataforma para
‘aeronaves y de as’ areas de aparcamiento vehiculos.

" reforma y amp acwn {hasta alcanzar 3.500 m) de la

pista 05-23 exi tente (que se vuelve OSR-23L), para
consentir el inc cmento de la capacidad aeronautica
del sistema a 130imov. /hora;
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16°— 18° ano

nueva terminal

% £

internacional (50.000 m?) ¢

ORIGINAL ..

%r

capacidad para 4.500.000 pasajeros/arfio;

20°— 22° afio completamiento de las fases de ampliaciéon de la
plataformpa para aeronaves;

23°— 30° ano mantenimiento extraordinaric de todas las .
infraes turas para devolverlas al Gobierno
Argentinojen buen estado de conservacion.

Carga

2° ano amphacmn de la terminal existente hasta 30.000 m?2;

4°— 5° afio 1° médulo deda nueva terminal (30.000 m?);

11°— 12° afio 2° modulo de la nueva terminal (30.000 m32);

en este ano se prevé el derribo de la terminal

existente,
integrativo

creando una area para Servicios

s y complémentarios al servicio del trafico

de pasajerps;

3°* modulo
4° modulo

14°- 15° ano
23°— 24° ano

Cada modulo tiene una capad
del sistema es por tanto de 80

2.4.5

Los siguientes diagramas ilu

de la nueva terminal (30.000 m?2);
de la nueva terminal (30.000 m3}.

idad de 200.000 t/afio; la capatidad final

0.000 t/afio.

Comparacién dem}fm:fda /capacidad

stran la comparacién entre la demanda

(previsiones de trafico) y la

organismos de recepcion del “Nuevo Ezeiza'.

oferta de espacios para los principales
Las indicaciones

expresadas a continuacién son validas sea para la "solucidn béasica®,
como para la "solucién alternativa”.

Como se puede notar en los

capacidad" precede siempre -

necesidad, consintiendo una
disponibilidad de espacio no s
para los servicios y las activid

‘diagramas, la previsién de "aumento de

- en linea de principio - la efectiva
calidad de servicio sicmprc elevada y
?Io para pasajeros y carga si no también
des comerciales.

Cabe destacar que el desarrollo principalmente modular de la capacidad
ofrecida, permite graduar las inversiones en funcién del incremento del
trafico: en caso de que se presgnten desarrollos mas significativos de los

actualmente previsibles, seraf

posible adelantar la realizacién y, por

consiguiente, incrementar la dlspombxhdad de espacios.

.El_ Plan Maestro propuesto conswntc de todas maneras eventuales

ulteriores desarrollos con ﬁespecto a los minimos tomados en
consideracion en el presente *Plan de Inversiones".
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