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RESUMEN 
El presente trabajo se desarrolla con el objeto de mejorar el espacio 

destinado a los parqueos de los aviones en la plataforma internacional del 
11 I 

Aeropuerto Simón Bolívar de la ciudad de Guayaquil, considerando las 

características y la realidad de la misma, ya que ésta se encuentra con una 

capacidad instalada no acorde al desarrollo armónico de las operaciones en 

la actualidad. 

1. ANTECEDENTES. 

Desde su fundación, el aeropuerto Simón Bolívar de la ciudad de 

Guayaquil, a contado con un área de 115 has para su operación. Sin 

embargo, en los actuales momentos presenta limitaciones, que como 

principales podríamos anotar las siguientes: 

)- Edificio terminal no acorde con el crecimiento de pasajeros. 

)- Espacio limitado para el manejo de carga de importación y 

exportación. 

)- Imposibilidad de crecimiento del área total del aeródromo, necesario 

por los cambios te€nológicos en el diseño de las aeronaves. 

- - -· ··-
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Por estas y otras razones, el aeropuerto Simón Bolívar requiere un área 

mínima total de por lo menos 1.100 has. para una eficiente operación, de 

acuerdo a estudios realizados por la Dirección de Aviación Civil. Es 

importante señalar que el Aeropuerto ha sido rodeado por el desarrollo 

urbano de la ciudad de Guayaquil, no existiendo posibilidades de 

ampliación. 

El presente estudio se ha desarrollado con el propósito de plantear 

recomendaciones orientadas a la utilización correcta y óptima de la 

plataforma internacional, mediante el diseño de un sistema de parqueo de 

los aviones, recopilando para esto información que nos permitan revelar 

la situación actual y estimar la situación futura del Aeropuerto Simón 

Bolívar de la ciudad de Guayaquil, considerando. las facilidades 

existentes y el desarrollo de la aviación comercial en el Ecuador, 

extendiendo su vida útil, hasta que el nuevo aeropuerto sea construido y 

entre en funcionamiento. 

2. ESTUDIO HISTÓRICO DE LA AVIACIÓN COMERCIAL A TRAVÉS DEL 

AEROPUERTO SIMÓN BOLÍVAR EN LA Úl TIMA DÉCADA. 

En esta parte estudio se trató de visualizar el comportamiento que ha 

tenido el tráfico aéreo tanto nacional como internacional, a través de un 

análisis del flujo de pasajeros y de carga, tomándose para el efecto 
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datos históricos del periodo comprendido entre el año 1990 y el año 1999 

a fin de conocer y medir la demanda existente. 

2.1. Demanda Aeronáutica. 

Por el Aeropuerto Simón Bolívar de la ciudad de Guayaquil el 

crecimiento del flujo de pasajeros internacionales fue a una tasa del 

7,22%, mientras que el tráfico de pasajeros doméstico experimentó 

un crecimiento menor con una tasa promedio anual del 1,80%. Por 

otro lado, el flujo de pasajeros en tránsito tuvo un crecimiento 

promedio anual del 5,26%. 

El tráfico de carga internacional por Guayaquil experimentó un 

crecimiento promedio de 8,39%, mientras que el crecimiento del 

transporte de carga nacional tuvo un incremento menor del 1,39% . . 

2.2. Movimiento de aeronaves. 

El movimiento de aeronaves nacionales presentó un incremento 

promedio anual de 4,04%, lo que contrasta con el flujo tanto de 

pasajeros como de carga doméstica, mientras que el número de 

movimientos de las aeronaves que realizan los vuelos en el ámbito 

internacional se incrementaron a una tasa promedio anual del 4,93% 

para las aeronaves que realizan el transporte de pasajeros y del 

4.94% para las aeronaves que realizan el transporte de carga. 



3. POLÍTICAS Y NORMAS DE LA AVIACIÓN INTERNACIONAL 

El tema de la planificación de aeropuertos es de vital importancia para 

apoyar la transportación aérea. 400 mil millones de dólares serán 

invertidos en la realización de nuevos aeropuertos entre los actuales 

momentos y el 2010, según datos de la IATA. Esta enorme inversión de 

capital en infraestructura de nuevos aeropuertos será necesaria para 

poder satisfacer el importante aumento en el tráfico de pasajeros durante 

este mismo periodo. 

Varias empresas fabricantes de aeronaves han estimado que entre 1994 

y el 201 o, alrededor de 11.000 nuevas aeronaves serán entregadas a las 

aerolíneas a un costo de 800 mil millones de dólares, aproximadamente. 

Según analistas, la regla básica tradicional es que por cada mil millones 

de dólares invertidos en la compra de nuevas aeronaves por parte de las 

aerolíneas, 500 millones de dólares se requiere invertir en nueva 

infraestructura complementaria. 

Estas nuevas aeronaves reemplazarán a las flotas de aeronaves viejas 

para satisfacer la creciente demanda de la transportación aérea de 

pasajeros. Muchas de estas aeronaves, tendrán nuevas dimensiones, lo 

que tendrá un impacto importante sobre las infraestructuras 

aeroportuarias existentes. 



... 

Las ventajas que se han dado en el marco jurídico en lo que respecta a la 

aviación comercial a nivel internacional, ha vuelto un desafío importante 

para las autoridades de gobierno y de los aeropuertos el desarrollo de 

nueva infraestructura aeroportuaria, para de esta manera satisfacer los 

requerimientos de espacio requerido por aeronaves que se están 

produciendo a causa del desarrollo dinámico e impresionante de la : 11
1 

industria de la aviación comercial, lo que es producto de las facilidades 

que tienen las aerolíneas para desarrollarse en nuevas rutas y que 

responde al crecimiento en el tráfico de pasajeros y de carga. 

4. ANÁLISIS ESTADÍSTICO Y TENDENCIAS 

En esta parte del estudio, se efectuaron primeramente las proyecciones 

en lo que respecta al flujo de pasajeros y de carga, así como las 

proyecciones de los movimientos de las aeronaves por el aeropuerto 

Simón Bolívar, para poder predecir su comportamiento hasta el 2010. 

4.1. Metodotogía del pronóstico. 

Para efecto de nuestro estudio, se utilizó el método de los Mínimos 

Cuadrados para calcular la ecuación de la línea que mejor se ajusta 

y de esta manera proyectar las tendencias de las variables que 

influyen en las operaciones en la plataforma, con los que 

determinamos la capacidad requerida durante el periodo 

comprendido entre el año 2000 y el año 201 O. 
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El parámetro que fue utilizado para determinar la calidad del ajuste 

de la recta a la información, fue el coeficiente de determinación r2. 

Este parámetro varía entre O y 1 , y representa el porcentaje de 

variación de la dispersión de los datos a que corresponde la 

ecuación ajustada. Un valor de 1 para r2 indica que toda la variación 

de los datos está contenida en el ajuste. Esto equivale a decir que 

todos los datos de la gráfica de dispersión caen exactamente en la 

recta ajustada. Un valor de O para r2 indica que el ajuste de primer 

orden no incluye la variación de ninguno de los datos. En la práctica, 

todo valor de r2 que exceda de 0,90 indica, que el ajuste es de buena 

calidad. 

4.2. Demanda anual de pasajeros y carga. 

Por el aeropuerto de Guayaquil, se estima que el crecimiento del flujo 

de pasajeros internacionales será igual al 4,05% anual, mientras que 

para el flujo nacional de pasajeros será del 1,27% anual. Para el 

caso de pasajeros en tránsito por la ciudad de Guayaquil se espera 

un crecimiento proyectado del 3% anual. 

El flujo de carga internacional transportada por Guayaquil, tendrá un 

crecimiento anual proyectado del 3,80%, mientras que el flujo de 

carga nacional tendrá un crecimiento proyectado del 0.47% anual. 

--- ------- ' -
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4.3. Pronóstico del movimiento de aeronaves. 

La mezcla de aeronaves que operan en el aeropuerto de Guayaquil, 

los cambios de cada aerolínea tanto en ruta como en tipos de 

aeronaves y el incremento resultante en el número promedio de 

asientos, hace necesario que se calcule un coeficiente de utilización 

de los recursos, denominado factor de carga. El factor de carga es la 

relación entre el flujo de pasajeros o carga, y la capacidad disponible 

de asientos y carga en las aeronaves tanto de pasajeros y de carga, 

respectivamente. 

Para determinar el factor de se tomaron los datos 

pertenecientes al año 1999 en lo que corresponde a flujo de 

pasajeros, flujo de carga y movimientos de aeronaves. El factor de 

carga que se obtuvo para aviones internacionales de pasajeros fue 

del 53%, para aviones nacionales de pasajeros fue del 98% y para 

aviones internacionales de carga fue del 68%. De acuerdo a estos 

resultados, podemos determinar las proyecciones en cuanto al 

número de movimiento que se realizarán por el aeropuerto de 

Guayaquil en el periodo comprendido entre el año 2000 y el año 

2010. 

Para el caso de aviones internacionates de pasajeros se obtuvo un 

crecimiento promedio proyectado de 3,67% anual hasta et año 2010, 
# 
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para aviones internacionales de carga se obtuvo un crecimiento 

promedio proyectado de 3,81% anual hasta el año 2010 y para los 

aviones nacionales de pasajeros se obtuvo un crecimiento promedio 

proyectado de 1,27% anual hasta ef año 201 O. 

Una vez determinadas las proyecciones de los movimientos anuales 

en el periodo comprendido entre el año 2000 y el año 2010, se 

determinó el número de aeronaves que van a permanecer 

simultáneamente en la plataforma en un momento dado. Para esto, 

se analizó el comportamiento de los datos históricos de los 

movimientos realizados en el periodo comprendido entre 1990 y 

1999 para analizar la evolución de los movimientos de aeronaves 

por meses y así determinar el mes de mayor actividad. Mediante el 

análisis se encontró que el mes de mayor actividad en el periodo 

comprendido entre el año 1990 y 1999 fue Agosto. 

5. MEJORAMIENTO DEL ESPACIO FÍSICO DE LA PLATAFORMA. 

En este capítulo, se estableció los requerimientos de espacio que se 

estima demandarán las aeronaves en la plataforma internacional del 

aeropuerto Simón Bolívar de la ciudad de Guayaquil hasta el año 201 O, 

para lo cual se realizó una simulación del proceso de operación de las 

aeronaves en la plataforma con datos recopilados durante el mes de 

agosto del año 1999, de acuerdo a los resultados obtenidos en el capítulo 
" 



anterior, obteniéndose estadísticamente de esta manera el máximo 

requerimiento de espacio para este año. Seguidamente, y tomando como 

punto de partida el resultado obtenido mediante la simulación, se procedió 

a realizar una proyección de la cantidad máxima de aviones que 

demandarán puestos de parqueo en la plataforma, utilizando para esto un 

promedio ponderado de los crecimientos promedios proyectados para los 

movimientos de aviones de carga y pasajeros, tanto nacional como 

internacional. 

Como tercera parte, se analizó la distribución actual y las diferentes 

alternativas que pueden satisfacer los requerimientos de espacio que han 

sido obtenidos mediante la simulación, para poder determinar y plantear 

la mejor solución de la distribución de los puestos de parqueo, para que 

las operaciones en la plataforma no se vean afectadas por falta de 

espacio y que el aeropuerto Simón Bolívar pueda ofrecer un servicio de 

primera calidad a las aerolíneas que utilizan los servicios ofrecidos por las 

instalaciones de este aeropuerto 

5.1. Características de la plataforma del Aeropuerto. 

La plataforma del aeropuerto Simón Bolívar es una plataforma de 

tipo abierta, con una pendiente en el pavimento del 1 % en su parte 

más pronunciada en lo que respecta a la superficie en 

funcionamiento, la misma que sirve para impedir la acumulación de 
" 
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agua. Esta plataforma está destinada para las maniobras, 

estacionamiento y aprovisionamiento de las aeronaves, y para el 

embarque y desembarque de pasajeros, correo y carga, y tiene una 

longitud de 720 metros de largo y de 94 metros de ancho en los 

actuales momentos. Adicionalmente cuenta con una superficie de 

156 metros de longitud y de 94 metros de ancho en la que sólo falta 

la colocación de la capa asfáltica para que pueda ser utilizada. 

La capacidad de la plataforma es por lo general un componente 

crítico de la capacidad del aeropuerto. En las condiciones actuales, 

se presentan las siguientes desventajas: 

- Con la distribución actual no se hace uso de manera eficiente del 

espacio total disponible para los puestos de parqueos de 

aeronaves. 

- La distribución actual no es flexible, ya que ésta no se ajustaría a 

un potencial cambio en cuanto a una variación en la combinación 

de tamaños de aviones. 

- La capacidad máxima de la plataforma en los actuales momentos 

es de sólo 12 puestos de parqueo. 

- La distribución actual no permite una ampliación para satisfacer 

las necesida5f es futuras, ya que esta no esta proyectada en 

- -
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etapas modulares, por lo que una ampliación de la plataforma, 

conllevaría a una modificación en toda la distribución actual. 

- No se está aprovechando una superficie de 14.664 metros 
,1 

cuadrados a la que sólo le falta la capa asfáltica y que representa 

un aumento en la capacidad de la plataforma. 

5.2. Alternativas de solución para el mejoramiento del espacio físico 

en la plataforma 

Previo a la determinación de las posibles alternativas de solución, se 

debe determinar el número de aviones que utilizan la plataforma de 

manera simultánea en una semana promedio para poder determinar 

la cantidad de parqueo que se necesitará tener en la plataforma y de 

esta manera satisfacer la demanda de espacio físico que se 

presentaría hasta el año 2010, para lo cual realizamos una 

simulación del proceso de parqueo en la plataforma, tomando como 

punto de partida datos recopilados durante el mes de agosto de 

1999 y utilizando para esto la aplicación informática SIMAN IV. 

Previo a la modelación del proceso, fue preciso determinar que 

variables influían directamente en nuestra variable respuesta (e/ 

tiempo de permanencia de una aeronave en la plataforma), para lo 

cual fue necesario realizar un diseño de experimento, escogiendo 

para esto un intérvalo de confianza del 95%. 



Tornando los resultados obtenidos en la simulación y proyectándolos · 

con un promedio ponderado de los crecimientos de los movimientos 

de las diferentes categorías de aeronaves, tenemos que hasta el 

año 2003 la demanda será de 13 puestos de estacionamientos, para 

el periodo 2004 - 2005 será de 14 puestos de estacionamientos, 

para el periodo 2006 - 2007 será de 15 puestos de 

estacionamientos y en el periodo 2008 - 2010 se necesitarán 16 

puestos de estacionamientos para aeronaves. 

La determinación del tipo de trazado en la plataforma más adecuado 

para satisfacer las necesidades de un determinado aeródromo 

depende de muchos criterios relacionados entre sí. El número y 

dimensiones de los puestos de estacionamiento de aeronaves 

necesario para cualquier tipo de plataforma puede determinarse a 

partir de los pronósticos de los movimientos de aeronave en un 

momento dado. La superficie total que se necesita para el 

establecimiento de la plataforma, no solo depende del tamaño de las 

aeronaves, distancias de seguridad y método de estacionamiento, 

sino que las dimensiones y características de la plataforma deben 

estar en relación directa con el sistema de taxi way y pista de 

aterrizaje, así como también al edificio terminal para asegurar una 

máxima eficiencia y seguridad operacional. 

'" 
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POLI'IECNICA DEL LlTORAI 

BrBLIOTECA 'GONZALO ZEVAL 
F.I.M.C.P. 

Las alternativas de solución compatibles con una utilización eficiente 

y segura del parqueo son las siguientes: 

i. Un sistema de distribución en el que se tenga tantos puestos de 

estacionamiento como aviones de los distintos grupos 

existentes, de acuerdo con las proyecciones del máximo 
,,¡ 

requerimiento de puestos de parqueo por tipos de aviones, 

tomando en cuenta para esto los requerimientos de espacio 

para el parqueo genérico de cada uno de los grupos de aviones 

(los parqueos del grupo 2, tienen las mismas dimensiones que 

los del grupo 3, por flexibilidad). 

ii. Un sistema de parqueo para múltiples aviones, o sea que los 

parqueos pueden ser requeridos para acomodar tanto aviones 

de cabina angosta (grupo 1), como aviones de cabina ancha 

(grupo 2 y 3) en variedad de combinaciones. 

La capacidad de la plataforma que se obtiene con cada una de las 

propuestas, es: 

1. Con la primera alternativa obtenemos un total de 16 puestos de 

parqueo distribuidos de la siguiente manera: 12 puestos de 

parqueo para aviones del grupo 1 y 4 puestos de parqueo para 

aviones del grupo 2 y 3, con la posibilidad de que un puesto de 

parqueo de' cierto grupo puede ser utilizado por un avión de un 

--- -- --



grupo más pequeño. Además se obtiene una superficie.de 40 m 

por 91 m en la parte norte de la plataforma que puede servir 

para estacionamientos de equipos de apoyo en tierra. 

2. Con la segunda alternativa se obtienen 20 puestos de parqueos 

para aviones pertenecientes al grupo 1 o 1 O puestos de 

parqueo para aviones del grupo 3, con la posibilidad de que se 

pueden combinar, por ejemplo, en 12 puestos de parqueos para 

aviones del grupo 1, 2 puestos de parqueo para aviones del 

grupo 2 y 2 puestos de parqueo para aviones del grupo 3. 

Además, queda una superficie adicional de 38 m por 91 m que 

pueden servir para puestos de estacionamiento de equipo de 

apoyo en tierra. 

5.3. Mejor solución en la distribución de los parqueos 

La mejor alternativa para la distribución de los parqueos en la 

plataforma debe proyectarse en etapas modulares, de modo que 

permita una ampliación y poder satisfacer necesidades futuras. 

Estas etapas sucesivas deben ser adiciones integrales a la 

plataforma existente, para que puedan ser realizadas con la mínima 

interrupción de las actividades que se estén llevando a cabo. 

--- -- - -- ""- --



La mejor alternativa de solución de acuerdo a lo expuesto en este 

estudio es la segunda, ya que con esta estaríamos haciendo uso de 

manera más eficiente del espacio físico . 

Conclusiones 

i. El tráfico de aeronaves por la plataforma del aeropuerto Simón 

Bolívar esta congestionado, quedando la capacidad ofrecida 

por la plataforma conforme a la distribución actual de los 

puestos de parqueos por debajo de la potencial demanda que 

se proyecta existirá en los próximos años, si no se toma alguna 

acción correctiva que aumente la capacidad de la misma, lo que 

afecta directamente al desarrollo del aeropuerto. 

ii. Las ventajas jurídicas que se están dando en el ámbito 

internacional en lo que respecta a la aviación comercial para 

facilitar el incremento de nuevas rutas, no se verán 

obstaculizadas, ya que las proyecciones obtenidas en cuanto a 

la demanda de espacio que se requerirá en los próximos años, 

revelan que es muy probable que exista dicho incremento, el 

mismo que se debe tomar en cuenta, ya que es un desafío 

importante para las aerolíneas, las autoridades de gobierno y 

de los aeropuertos del país, ir a la par con el desarrollo 

dinámico impresionante que ha tenido la industria de la aviación 
" 
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en los últimos tiempos, lo que ha estado ligado al crecimiento 

acelerado que ha tenido la transportación aérea. 

iii. La demanda de puestos de parqueo esta en relación directa 

con la evolución del número de movimientos y del tipo de 

aeronaves, de los resultados obtenidos mediante la simulación, 

tenemos que el máximo número de puestos de parqueo que se 

demandarán en el periodo 2001-2003 es de 13, en el periodo 

2004-2005 es de 14, en el periodo 2006-2007 es de 15 y en el 

periodo 2008-2010 es de 16, lo que nos demuestra que existe 

un desarrollo de las actividades aeronáuticas por la ciudad de 

Guayaquil y que nos indica la necesidad que tiene la ciudad de 

Guayaquil por la construcción de un nuevo aeropuerto que 

tenga la capacidad de satisfacer esta demanda a mediano 

plazo, pero que además nos muestra la urgencia de aumentar 

la capacidad instalada del actual aeropuerto y así permitir un 

desarrollo armónico y seguro de las operaciones·en este. 

iv. La mejor solución en cuanto a la distribución de los puestos de 

parqueo en la plataforma, a sido el arreglo modular, ya que está 

diseñado para acomodar el número apropiado de aviones 

grandes esperados durante el periodo de mayor actividad, pero 

al mismo tiempo estos puestos de parqueo pueden ser 

_ _!:= - __ -_ -_--
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ocupados en combinación con aviones de menor tamaño, 

logrando aumentar la capacidad de la plataforma, utilizando de 

manera más eficiente todo el espacio disponible. 

Recomendaciones. 

i. Se debe habilitar el espacio que está siendo ocupado por los 

dos aviones que no se encuentran operativos y que pertenecen 

a la compañía "Andes". Este espacio se encuentra en el 

costado este de la pista y puede ser utilizado como puesto de 

parqueo remoto, en el que se efectuarían pruebas de motores y 

otras actividades de mantenimiento. 

ii. Se debe planificar un cronograma de actividades orientado a la 

realización de la nueva distribución de los parqueos en la 

plataforma, conforme a las normas internacionales y de 

acuerdo a lo recomendado en el presente estudio. Para esto se 

debe habilitar el espacio que se encuentra abandonado en el 

costado norte de la plataforma que tiene una longitud de 156 m 

y una envergadura de 94 m al que sólo le falta la colocación de 

la capa asfáltica. 

iii. Se debe hacer uso frecuente de la simulación para poder 

monitorear la evolución de las variables que afectan la 

utilizaciórr de la plataforma y de esta manera anticiparse a los 

-_ ---=--==- -- ---=-------=-=-
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cambios que se podrían efectuar en lo que se refiere a la 

demanda de espacio y que podrían afectar al desarrollo de la 

plataforma. 

iv. El ordenamiento de los puestos de parqueo es prioritario 

llevarlo a cabo, ya que de acuerdo a la experiencia de otros 

aeropuertos, el tiempo de construir un aeropuerto nuevo está 

entre los seis y los ocho años de duración, además de que es 

una de las formas de poder pasar de la categoría 2 en la que 

nos encontramos actualmente a la categoría 1, obteniéndose 

de esta manera muchos beneficios para el país. 

- - -
-
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INTRODUCCIÓN 
1i¡'' 

El presente trabajo se desarrolla con el objetivo de mejorar la utilización del 

espacio destinado para parqueo de los aviones en la plataforma internacional 

del Aeropuerto Simón Bolívar de la ciudad de Guayaquil, considerando las 

características y la realidad de la misma, ya que ésta se encuentra con una 

capacidad instalada no acorde al desarrollo armónico y seguro de las 

operaciones en los actuales momentos, extendiendo de esta manera su vida 

útil hasta que el nuevo aeropuerto este construido y en funcionamiento. 

En su primera parte, se realiza un análisis del flujo de pasajeros, del flujo de 

carga y de los movimientos de aeronaves realizados en el periodo 

comprendido entre 1990 y 1999, a efectos de determinar las condiciones 

ates de la plataforma en relación al desarrollo de la aviación comercial 

:acional e internacional y poder obtener las proyecciones y tendencias de 

s variables hasta el año 2010, año en que las autoridades 

mamentales consideran que el nuevo aeropuerto estará en pleno 

·onamiento. Además, se hace un análisis de las normas que reglamentan 

-

- - -



CAPITULO 1 

1. PROPÓSITO DEL ESTUDIO 

1.1. Reseña histórica del aeropuerto Simón Bolívar de la ciudad de 

Guayaquil. 

A inicios del año de 1929, comenzaron a operar en el país las 

compañías de PAN AMERICAN, AIRWAYS INC, PANAGRA Y 

CECDTA, en vuelos domésticos e internacionales, lo que hizo 

necesario crear un organismo regulador que controle las 

operaciones aéreas dentro del territorio nacional. 

Desde el principio fue la Aviación Militar la que tomó como 

responsabilidad esta actividad, que a su vez otorgaba los permisos 

de operación. 

El aeropuerto de Guayaquil, como instalación destinada a la 

operación de aeronaves inicia sus actividades en el año de 1930, 

. -=----= -- ----- -
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fecha en la cual el Gobierno del Ecuador adquiere los terrenos 

destinados a tal fin. Posteriormente, mediante acuerdos de 

permuta, expropiaciones y ventas de terrenos se logró consolidar la 

posesión de todos los terrenos que conforman el patrimonio de la 

D.A.C., en el Aeropuerto, con una superficie aproximada de 115 

has. 

El primero de enero de 1932, se inicia en forma regular el correo 

aéreo en el Ecuador, por parte de la Fuerza Aérea Ecuatoriana, 

desde y hacia todas las ciudades que disponían de aeropuerto y en 

aquellas que no, lanzando las valijas en paracaídas. 

El 26 de marzo de 1942, a pedido de la Fuerza Aérea, se crea el 

Comité Nacional de Aviación Civil, dependiente del Ministerio de 

Defensa Nacional, con el objetivo de organizar, coordinar y 

controlar las operaciones aéreas. 

El 9 de agosto de 1946, se crea la Dirección de Aviación Civil, 

adscrita a la Fuerza Aérea Ecuatoriana, quien organiza, regula, 

coordina y controla todas las actividades aéreas en el país. 

El 7 de noviembre de 1947, el Honorable Consejo Nacional, dicta 

un decreto por el cual, la Junta Nacional de Aviación Civil pasa a 



3 

depender del Ministerio de Obras Publicas, Junta que tenía como 

organismo ejecutivo a la Dirección de Aviación Civil. El 6 de mayo 

de 1953, mediante Decreto Ley de Emergencia Nº 007, se otorga 

personería Jurídica y Administrativa a la Dirección de Aviación Civil, 

aprobando el Reglamento de Aeronáutica Civil, con el que norma el 

control de las operaciones aéreas, matrículas de aeronaves, 

licencias de tripulaciones y certificados de aeronavegabilidad de 

aviones. 

En lo que se refiere al área destinada a las operaciones en el 

aeropuerto de Guayaquil, inicialmente consistió en una franja de 

relleno compactado con características apropiadas para el fin 

propuesto, hasta que, en el año de 1954 se construye una pista de 

1.860 m. de longitud, protegida por una capa de rodadura de 

hormigón asfáltico de 8 cm. de espesor. 

En el año de 1957, se contrata el trabajo de asfaltado de las pistas 

de Quito y Guayaquil, a fin de atender el incremento de trafico 

aéreo nacional e internacional, permitiendo el aterrizaje y decolaje 

de aviones como el Super "G" CONSTELLA TION de la compañía 

AVIANCA, con capacidad para noventa y nueve pasajeros. 

-- - - -
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Posteriormente en el año de 1961, se ejecuta la ampliación de la 

pista de aterrizaje del aeropuerto de la ciudad de Guayaquil hacia el 

norte alcanzándose la actual longitud de 2.440 m. 

La primera edificación técnicamente concebida como sitio de 

transbordo entre el transporte terrestre y el transporte aéreo fue 

construida por la compañía PANAGRA, en un sitio ubicado al 

costado este de la pista, en las actuales instalaciones de la F .A. E. 

En el año de 1964, se construyen los edificios terminales para el 

servicio del tráfico de pasajeros en el ámbito internacional con una 

concepción de desarrollo lineal, complementando una 

modernización para el Aeropuerto de Guayaquil. 

Durante el periodo que media entre su inauguración y la presente 

fecha, se han realizado numerosas remodelaciones y ampliaciones, 

tratando de solucionar la problemática básica del edificio: Falta de 

capacidad de sus instalaciones en la parte publica, escasa de 

comodidad de las mismas y deficiencias en la concepción de flujos 

y procesos de control y boletaje. 

En el año de 1975, se construyó un edificio independiente para el 

Arribo Internacional y en el año de 1979, se construyó el edificio de 
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Salida Internacional, ampliando la edificación inicial hacia el norte. 

Durante el año 1986 se realizó una gran ampliación del edificio para 

el arribo internacional. 

Finalmente en el año 1991 se concluyó una ampliación integral del 

terminal en la zona nacional (salida) y parcialmente en el edificio de 

salida internacional. Se construyó además una sala independíente 

para arribo nacionaí. 

El aumento del tráfico de aeronaves por el Aeropuerto Simón 

Bolívar de la ciudad de Guayaquil como resultado del incremento en 

las operaciones aéreas. incidieron en forma severa en las 

p<:r:.·imsnto. tanto de la pista como de las zonas de 

integral de éstas áreas, !os cuales se re8!izer00 e! año de 18/6. 

Posteriormente, se han ejecutado refOrzarnientos esfructuraies dei 

pavimento. 

En el año de 1982, ei Congreso Nacional, mediante la Ley N" 053 y 

su R.;.;g!..:.:n-,(;(;t0, Registro Oficia! 319, de! veintiuno de noviembre de 

1980 señala que: 

- ·-­ ---
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Dadas las actuales condiciones de operación de los 
Aeropuertos de Quito y Guayaquil, y los crecientes 
requerimientos de transporte aéreo nacional e internacional, es 
impostergable y prioritario la ejecución del proyecto de 
construcción de los nuevos aeródromos internacionales en las 
indicadas ciudades. 

En el año de 1996, el Congreso Nacional, mediante Decreto 

Ejecutivo Nº 3956 (Registro Oficial S 98), del cuatro de julio de 1996 

señala: 

Dispone que la Dirección General de Aviación Civil, para 
la ejecución total del proyecto de nuevos Aeropuertos de Quito 
y Guayaquil, constituya dos compañías anónimas, con 
domicilio principal en las ciudades de Quito y Guayaquil. 

Mediante la ley para la Promoción de la Inversión y de la 

Participación Ciudadana, conocida como Ley Trole 2, la que fue 

publicada en el Registro Oficial Nº 144 de agosto 18 de 2000, en su 

artículo 71, el gobíemo nacional establece: 

Previa autorización del Presidente de la República 
emitida mediante decreto ejecutivo, los municipios podrán 
construir, administrar y mantener aeropuertos. Para el efecto, 
podrán ejercer estas facultades directamente o delegarlas a 
empresas mixtas o privadas mediante concesión, asociación, 
capitalización o cualquier otra forma contractual de acuerdo a 
la ley. 

Este acierto de la función ejecutiva, permite que las ciudades, a 

través de sus municipios, puedan tomar control del desarrollo de las 

actividades aeronáuticas, con el fin de optimizar las oportunidades 
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de turismo, producción, desarrollo urbanístico, construcción, 

inversión, fuentes de trabajo, etc., que un aeropuerto puede generar 

para la correspondiente ciudad, su región de influencia y para todo 

el país. 

La sesión solemne realizada el nueve de octubre con motivo de un 

nuevo aniversario de la Independencia de Guayaquil, sirvió de 

marco ideal para que el Presidente de la República, Dr. Gustavo 

Noboa Bejarano, expida el Decreto Presidencial Nº 871 en el que 

autoriza a la Municipalidad de Guayaquil para que construya, 

administre y mantenga el nuevo aeropuerto internacional y para que 

administre, mejore y mantenga el aeropuerto Simón Bolívar. 

1.2. Descripción del estudio. 

El presente estudio se ha desarrollado con el propósito de plantear 

recomendaciones orientadas a la utilización correcta y óptima de la 

plataforma internacional, mediante el diseño de un sistema de 

parqueo para aviones, recopilando para esto información que nos 

permitan revelar la situación actual y estimar la situación futura del 

Aeropuerto Simón Bolívar de la ciudad de Guayaquil, considerando 

las facilidades existentes y el desarrollo de la aviación comercial en 
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el Ecuador, extendiendo su vida útil, hasta que el nuevo aeropuerto 

sea construido y entre en funcionamiento. 

Para poder determinar las condiciones actuales de la plataforma e 

instalaciones del Aeropuerto Simón Bolívar en relación al desarrollo 

de la aviación comercial en el Ecuador e internacional, se hizo 

necesario recopilar información de orden histórico mediante el 

presente trabajo de investigación, a través del que efectuamos un 

análisis del flujo de pasajeros, carga y movimientos de aeronaves, a 

efectos de mantener la vida útil de las actuales instalaciones hasta 

el año 2010, fecha en la que las Autoridades gubernamentales 

consideran que el nuevo aeropuerto estará en pleno 

funcionamiento. 

Además de esto1 se procedió a realizar un análisis de las políticas y 

normas que reglamentan el funcionamiento del Aeropuerto, para 

poder llegar a determinar el entorno legal en el que se 

desenvolvería nuestro proyecto, anotando que existe un gran apoyo 

de la Organización de Aviación Civil Internacional, así como, las 

reformas a la ley de Aviación Civil presentan una gran apertura y 

flexibilidad para adoptar y/o realizar todos los cambios necesarios 

exigidos por el desarrollo continuo de la Aviación Comercial. 
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Una herramienta de análisis utilizada en este estudio es la 

estadística, la que nos permitió obtener las proyecciones y 

tendencias de la demanda aeronáutica, la validez de los datos 

recopilados, y las probabilidades de ocurrencia de ciertos 

escenarios explicados más adelante, ayudándonos a alcanzar 

nuestro objetivo de este trabajo. 

Otra herramienta valiosa que utilizamos en esta tesis es la 

simulación de procesos, la que nos sirvió como punto de partida 

para la obtención de la capacidad de ra plataforma internacional del 

aeropuerto en un año determinado. Estos datos y sus proyecciones, 

obtenidas mediante el crecimiento ponderado de los movimientos 

realizados por las aeronaves a través de la plataforma del 

aeropuerto Simón Bolívar, permitieron definir ras alternativas más 

viables de solución para mejorar el uso del espacio físico existente 

en la plataforma tomando en cuenta la evolución y el desarrollo 

tecnológico de las aeronaves, sus necesidades básicas de espacio 

por seguridad, procesos de operación en plataforma e identificación 

de la factibilidad de que las aeronaves se movilicen o no por su 

propio impulso, llegando a determinar la disponibilidad efectiva del 

espacio y las conclusiones de seguridad frente a las limitaciones 

existentes. 
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El objetivo central que persigue nuestro trabajo de investigación es: 

"Diseñar una distribución del parqueo de las aeronaves, con el 

objeto de alargar la vida útil de la plataforma del Aeropuerto Simón 

Bolívar de la ciudad de Guayaquil hasta el año 2010, mediante la 

utilización de herramientas estadísticas y de simulación de 

procesos, para que la capacidad instalada del Aeropuerto no afecte 

al desarrollo de la aviación comercial y a sus operaciones aéreas en 

éste, teniendo como base el marco legal de los organismos 

competentes tanto en el ámbito nacional como en el internacional, 

logrando de esta manera que el aeropuerto Simón Bolívar continúe 

operando hasta que se construya el nuevo aeropuerto, según el 

Proyecto presentado por el gobierno de nuestro país". 

1.4. Objetivos específicos. 

Los objetivos específicos de este proyecto son los siguientes: 

1. Hacer un diagnóstico de la realidad del Aeropuerto Simón 

Bolívar de la ciudad de Guayaquil, para determinar su 

capacidad insta!ada actual. 
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2. Analizar los reglamentos y recomendaciones emitidas por la 

Autoridad Aeronáutica tanto local como internacional, para el 

uso adecuado y seguro de la plataforma o lugares de parqueo 

de las aeronaves. 

3. Hacer una recopilación de información existente de pasajeros y 

carga en el plano nacional e internacional, considerando el 

periodo comprendido entre el año 1990 y el año 1999 para 

analizar la evolución de la demanda por este aeropuerto. 

4. Elaborar las proyecciones de pasajeros y de carga tanto en el 

ámbito internacionaJ como nacional para determinar las 

tendencias en los próximos años y de esta manera poder 

plantear el mejoramiento en el uso del espacio físico existente. 

5. Determinar los parámetros para el diseño de la nueva 

distribución, mediante et uso de la estadística y de la simulación 

de procesos para obtener la mejor solución de acuerdo a las 

realidades existentes en el aeropuerto Simón Bolívar de la 

ciudad de Guayaquil y a las recomendaciones de los 

organismos internacionales reguladores de la aviación 

comercial. 

-- --- . 
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1.5. Alcance 

El presente estudio está encaminado a diseñar la mejor distribución 

del parqueo de los aviones en la plataforma internacional del 

aeropuerto de Guayaquil, ya que ésta juega un papel fundamental 

en el desarrollo normal de las operaciones en el aeropuerto, 

importación y exportación de carga, arribo y salida de pasajeros, 

volviéndose en una área crítica tanto en lo concerniente a espacio 

físico como en el aspecto de seguridad, convirtiéndola en un punto 

de interés tanto para las aerolíneas, autoridades aeronáuticas, 

compañías de servicios y pasajeros. 

1.6. Características del Aeropuerto Simón Bolívar. 

La infraestructura del aeropuerto Simón Bolívar de la ciudad de 

Guayaquil contempla: Edificios terminales para pasajeros, 

plataforma internacional de parqueo de aeronaves, área asignada 

tanto para la carga de importación como para la carga de 

exportación, terminal para la aviación menor, área para la prueba 

de motores, área para las compañías de servicios en tierra, pista de 

aterrizaje y calle de rodaje. La plataforma internacional, objeto de 

estudio de la presente tesis, es de tipo abierta, lo que significa que 

las vías por las que circulan los pasajeros, el personal de las 

-- --- - - ----
_,, --'-- ==--_!o__!..__ - - --- ----
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aerolíneas, el personal y equipo que presta el servicio en tierra y de 

las aeronaves se pueden cruzar. 

El aeropuerto Simón Bolívar está asentado sobre una superficie 

total de 115 has. (ver plano 1) y tiene las características anotadas en 

la tabla l. 

TABLAI 

Características del Aeropuerto "Simón Bolívar" 

oña 
Provincia 
Ciudad 
Coordenadas 

Terminal aérea 
Material de la ista 
Resistencia 
Servicio con los que cuenta 

079º53'02" w 
5 metros 
2440 x 46 metros 
67680 metros cuadrados 
10000 metros cuadrados 
Pavimento asfáltico 
63/F/C/X/7 
Torre de control, departamentos de: 
operaciones, meteorología, comunicaciones, 
serv1c10 contra incendios, seguridad, 
electrónica, servicio medico, transportación, 
AIS, transporte aéreo, incinerador 
internacional. 
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1.6.1. Capacidad instalada del aeropuerto. 

Actualmente la superficie total de parqueo de aeronaves es 

de 67.680 metros cuadrados, la que está dividida en 12 

posiciones de parqueo, ubicando a las aeronaves con la 

nariz hacia la terminal de pasajeros, distribuidas para la 

operación de la siguiente manera (ver plano 11) . 

./ Las cinco primeras posiciones, son las más pequeñas, 

comenzando desde la parte sur de la plataforma, con una 

amplitud de 43 m. cada una y las que sirven para el 

parqueo de aviones de cabina angosta . 

./ Las dos posiciones siguientes, tienen una envergadura de 

52 m. y son para los aviones de cabina angosta de mayor 

tamaño como el B-757, el A-310 o el DC-8 y que realizan 

el servicio de transporte de pasajeros . 

./ Las tres posiciones siguientes tienen una envergadura de 

68 m. y son para aeronaves de cabina ancha que realizan 

el transporte de pasajeros. 
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./ Las dos últimas posiciones tienen una envergadura de 80 

m. y son para aviones que realizan el transporte de carga 

internacional. 

1.6.2. Vida útil del aeropuerto. 

Desde su fundación, el aeropuerto Simón Bolívar de la 

ciudad de Guayaquil, a contado con un área de 115 has para 

su operación. Sin embargo, en los actuales momento 

presenta limitaciones, que como principales podríamos 

anotar las siguientes: 

Edificio terminal no acorde con el crecimiento de 

pasajeros. 

Espacio limitado para el manejo de carga de importación y 

exportación. 

Imposibilidad de crecimiento del área total del aeródromo, 

necesario por los cambios tecnológicos en el diseño de las 

aeronaves. 

-- - -
--- - -
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Por estas y otras razones, el aeropuerto Simón Bolívar 

requiere un área mínima total de por lo menos 1.100 has. 

para una eficiente operación, de acuerdo a estudios 

realizados por la Dirección de Aviación Civil, por lo que la 

vida útil del aeropuerto a llegado a su fin. Es importante 

señalar que el Aeropuerto ha sido rodeado por el desarrollo 

urbano de la ciudad de Guayaquil, no existiendo 

posibilidades de ampliación. Para 1973 la Dirección de 

Aviación Civil, contrató estudios que determinaron la 

necesidad de construir un nuevo aeropuerto, estimándose un 

tiempo de construcción de cerca de 1 O años, es decir, que 

para el año de 1983 debería haberse construido el nuevo 

aeropuerto. 

A partir del año 1980 el edificio terminal y las áreas 

inmediatas a la plataforma han sido readecuadas, sin 

embargo en los actuales momentos el aeropuerto se 

encuentra congestionado, lo que requiere de un enorme 

esfuerzo por parte de las autoridades gubernamentales y del 

aeropuerto, para poder incrementar la capacidad del 

aeropuerto y corregir las deficiencias existentes, esto, hasta 

que el nuevo aeropuerto este construido. 

-- - -- - - - --- ---- - - -----. - - -- --- -- - --
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Con lo anotado, nuestro estudio se encamina a buscar 

soluciones para un aprovechamiento adecuado de la zona de 

parqueo de aeronaves, a fin de prolongar la vida útil y así 

obtener una operación segura en el aeropuerto Simón 

Bolívar. 

--- - --
-



CAPITULO 2 

2. ESTUDIO HISTÓRICO DE LA AVIACIÓN 
COMERCIAL A TRAVÉS DEL AEROPUERTO 
SIMÓN BOLÍVAR EN LA ÚLTIMA DÉCADA. 

En el presente capítulo, trataremos de visualizar el comportamiento que 

ha tenido el tráfico aéreo tanto nacional como internacional en la última 

década, a través de un análisis del flujo de pasajeros y de carga, a fin de 

conocer y medir la demanda existente. Para esto pasamos a analizar los 

siguientes puntos: 

2.1 Demanda Aeronáutica. 

El tráfico aéreo de pasajeros internacionales por la República del 

Ecuador se ha incrementado en la última década desde los 650.864 

pasajeros en el año de 1990 a 1'495.646 pasajeros en eJ año de 

1999, a una tasa de crecimiento promedio anual del 9,77%, 

registrándose en el periodo 1996 - 1997 el mayor incremento a una 

tasa del 15,37% (yer tabla 11, figura 2.1 ). 
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TABLA 11 

Pasajeros internacionales transportados por el Ecuador y su tasa de 

crecimiento 

í Año Total 
crecimiento Entrados Crecimiento 

Salidos 
Crecimiento 

(%) (%) (%) 
¡ 1990 650.864 321 .866 328.998 
l 1991 705.390 8,38 346.679 7,71 358.711 9,03 
! 1992 809.871 14,81 406.559 17,27 403.312 12,43 
: 1993 885.684 9,36 438.288 7,80 447.396 10,93 
, 1994 1'015.771 14,69 496.415 13,26 519.356 16,08 
; 1995 1'047.277 310 519.624 468 527.653 1,60 

1996 1'095.227 4,58 547.392 5,34 547.835 382 
1 1997 1'263.607 15,37 623.528 13 91 640.079 1684 
' 1998 1'397.640 10,61 686,065 10,03 711.575 11 J17 

1999 1'495.646 7,01 734.385 7,04 761.261 6,98 

El tráfico de carga en la última década ha tenido una variación mucho 

mayor a la de pasajeros con una tasa de crecimiento promedio anual 

del 16.32%, aumentando desde los 39'683.458 kilogramos para el 

año de 1990 hasta los 150'626.11 o kilogramos para el año de 1999, 

siendo el periodo 1995 - 1996 el de mayor crecimiento a una tasa del 

30.01 % (ver tabla 111, figura 2.2) . 

.. 

-- - - - -=------ -
---- --- -

.. 
' 



1.600,000 

1.400.000 

1.200.000 

en 1.000.000 
e 

800.000 
IR 

600.000 

400.000 

200.000 

PASAJEROS INTERNACIONALES TRANSPORTADOS POR EL 
ECUADOR 

o 
1988 1990 1992 1994 

Ai\o 

1996 1998 2000 

Figura 2.1. 

TABLAlll 

20 

-Total 

-- Entrados 
'' Salidos 

Carga internacional transportada por el Ecuador y su tasa de 

crecimiento 

Ai'ío Total Crecimiento Entrados Crecimiento 
Salidos Crecimiento 

(%) (%) (%) 
1990 39'683.458 14769 .674 24'913 .784 
1991 44'937.110 13,24 18'124 .455 22 71 26'812 .655 7,62 
1992 50'126.616 11,55 18'424.223 1,65 31'702 .393 18,24 
1993 56'749.971 13,21 21'371 .776 16,00 35'378 .195 11,59 
1994 72'120.840 27,09 28'420.656 32,98 43700.184 23,52 
1995 92'873.217 28,77 34'349 .821 20,86 58'523 .396 33,92 
1996 120747 .370 30,01 33'523.045 -2,41 87'224.325 49,04 
1997 122'688 .800 1,61 35'145 .750 4,84 87'543 .050 0,37 
1998 138'626.11 o 12,99 34'385.090 -2,16 104'241 .020 19,07 
1999 150'260.702 8,39 ., 37'270.957 8,39 112'989.745 8,39 

---
--- - - -

, , . 
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Por el Aeropuerto Simón Bolívar de la ciudad de Guayaquil el 

crecimiento del flujo de pasajeros internacionales ha sido a una tasa 

del 7,22%, lográndose el mayor incremento en el periodo 1996 -

1997 el que fue del 22,37%, aumentando desde los 277.593 

pasajeros en el año 1990 a 512.228 para el año 1999 {ver tabla IV, 

figura 2.3). 

El tráfico de pasajeros doméstico a través de Guayaquil ha tenido un 

crecimiento menor con una tasa promedio anual del 1,80%, desde 

los 872.591 pasajeros en el año 1990 a 1'003.883 pasajeros en el 

año 1999 (ver tabla V, figura 2.4. }. 
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TABLA IV 

Pasajeros internacionales transportados por Guayaquil y su tasa de 

crecimiento 

Año Total Crecimiento Entrados Crecimiento Salidos Crecimiento 
(%) (%) {%} 

1990 277 .593 135.093 142.500 
1991 302.670 9,03 148.493 9,92 154.177 8,19 

1992 326.434 7,85 159.985 7,74 166.449 7,96 
1993 348.516 6,76 169.803 6,14 178.713 7,37 

1994 374 .101 7,34 181.892 7,12 192.209 7,55 

1995 377.865 1,01 181 .664 -0,13 196.201 2,08 

1996 375.368 -0,66 181.646 -0,01 193.722 -1,26 
1997 459.320 22,37 222 .993 22,76 236 .327 21,99 

1998 497 .772 8,37 241 .367 8,24 256.405 8,50 
1999 512.228 2,90 247 .975 2 ,74 264 .253 3,06 

PASAJEROS INTERNACIONALES TRANSPORTADOS POR EL AEROPUERTO 
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TABLA V 

Pasajeros domésticos transportados por Ja ciudad de Guayaquil y su 

tasa de crecimiento 

AAo Total 
Crecimiento Entrados Crecimiento Salidos Crecimiento 

(%) (%) (%) 
' 1990 872.591 425.244 447.347 

1991 895.410 2,62 462.795 8,83 432.615 -3,29 
1992 893.848 -0,17 451.195 -2,51 442.653 2,32 
1993 785.324 -12, 14 401.453 -11,02 383.871 -13,28 
1994 908.141 15,64 471.588 17,47 436.553 13,72 
1995 927.935 2,18 467.637 -0,84 460.298 5,44 
1996 976.776 5,26 492.858 5,39 483.918 5,13 
1997 969.601 -0,73 490.187 -0,54 479.414 -0,93 
1998 962.041 -0,78 487.240 -0,60 474.801 -0,96 
1999 1'003.883 4,35 506.531 3,96 497.347 4,75 
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El tráfico de carga internacional por Guayaquil ha experimentado un 

crecimiento promedio .. de 8,39%, con un incremento desde los 
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20'455.043 kilogramos para el año 1990 hasta los 39'071.836 

kilogramos para 1999, (ver tabla VI, figura 2.5}. Mientras que el 

crecimiento del transporte de carga nacional ha tenido un incremento 

menor, con un crecimiento promedio de 1,39% . 

TABLA VI 

sPo i> 1958 

' '.Q{A 
POLITECNICA DEL LITORAL 

BIBLIOTECA 'GONZALO ZEVALLC 
F.I.M.C.P. 

Carga internacional transportada por Guayaquil y su tasa de 

crecimiento 

Total Crecimiento Entrados Crecimiento Salidos Crecimiento 
(%) (%) (%) 

20'455.043 7'516.538 12'938.505 
23'562.725 15,19 9'941.454 32,26 13'621.271 5,28 
26'361 .568 11,88 9'328.111 -6,17 17'033.457 25,05 
24'452.963 -7,24 10'074.189 8,00 14'378.774 
29'355.111 20,05 13'290.942 31,93 16'064.169 11,72 
37'838 .984 28,90 19'144.731 44,04 18'694.253 16,37 
36'792.602 -2,77 17'066.970 19725.632 5,52 
33'176.580 -9,83 14'226.170 -16,65 18'950.410 
31'174 .710 -6,03 13'270.370 -6,72 17'904.340 -5,52 
39'071.836 25,33 19'768.496 48,97 19'303.340 7,81 

Con este primer análisis podemos notar que el tráfico de pasajeros 

internacional evidencia un crecimiento sostenido a través de 

Guayaquil en contraste con el tráfico aéreo nacional. Esto se debe en 

gran medida a las facilidades dadas por los convenios y acuerdos 

con los paises del Pacto Andino y otros con los que la República del 
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Ecuador tiene relaciones comerciales, los que serán descritos en el 

capitulo siguiente. Además, podríamos anotar que el comportamiento 

del tráfico nacional se debe al incremento en los pasajes aéreos, esto 

sumado al mejoramiento del servicio de transporte terrestre. Mientras 

que en el tráfico internacional de carga por Guayaquil se tiene un 

crecimiento hasta el año 1995, en donde comienza a existir un 

decrecimiento hasta 1998 lo que se debe en gran medida a la 

inestabi1idad política y a las inundaciones provocadas por el 

fenómeno del niño durante este periodo, lo que disminuyó las 

exportaciones por éste aeropuerto. 

CARGA INTERNACIONAL TRANSPORTADA POR EL AEROPUERTO 
DE GUAYAQUIL 
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2..2 Resultados relevantes sobre tos servicios de pasajeros y de 

carga. 

2.2.1 Tráfico de pasajeros domésticos. 

El tráfico de pasajeros doméstico tuvo una tasa de crecimiento 

anual del 1,80%, como se anotó anteriormente, aumentándose 

et flujo de pasajeros desde los 872.591 pasajeros en el año de 

1990 a 1 '003.883 pasajeros en el año de 1999 (ver tabla V, 

figura 2.4). 

Las rutas con mayor flujo de pasajeros en el periodo 

comprendido entre el año 1990 y el año 1999 son: 

Quito/Guayaquil con el 26,90%, Guayaquil/Quito con el 

25,91 %, Guayaquil/Galápagos con el 2,42%, 

Galápagos/Guayaquil con el 2,32%, Cuenca/Guayaquil con el 

1,29% y Guayaquil/Cuenca con et 1,21%, lo que representa el 

60,05% det total de pasajeros movilizados, siendo Cuenca, 

Quito y Galápagos el principal mercado para Guayaquil, 

mientras que al resto de rutas les corresponde el 39,95 o/o 

restante. (Tabla VII, figura 2.6). 
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TABLA VII 

Principales rutas domésticas de pasajeros y su participación en el 

mercado 

Ruta 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 
GYEJUIO 27,94 26,04 25,65 25,68 25,40 26,56 26,95 26,05 23,90 24,96 
llO/ GYE 26,76 28,29 27,91 27,20 28,00 26,75 27,15 26,15 24,30 26,50 
GYEIGLP 2,80 2,23 2,09 2,18 2,15 2,38 2,47 2,79 2,64 2,49 
GLP/GYE 2,54 1,97 2,09 2,17 1,92 2,14 2,42 2,87 2,66 2,39 
CUE/GYE 0,93 1,07 0,97 1,08 0,94 1,05 0,98 1,54 3,00 1,37 
GYEJCUE 0,94 1,02 0,96 1,16 0,88 0,95 0,82 1,04 3,00 1,28 
Otros 38,09 39,38 40,33 40,53 40,72 40,17 39,21 39,55 40,50 41,01 
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con el 26, 15%, Quito/Guayaquil con el 25,67%, 

Guayaquil/Galápagos con el 16,46%, Galápagos/Guayaquil 

con el 4,26%, evidenciando ser el principal mercado para 

Guayaquil, el transporte de carga doméstica entre las 

ciudades de Quito y las de la provincia de Galápagos, que en 

conjunto representan el 72,54% del mercado, quedando para 

el resto de rutas una participación del 27,46%. (ver tabla IX, 

figura 2.8). 

CARGA DOMESTICA TRANSPORTADA POR GUAYAQUIL 

9,0E+06 
8,0E+06 
7,0E+06 
6,0E+OO 
5,0E+06 .... 

g> 4,0E+06 
3,0E+OO 
2,0E+06 
1,0E+OO 
O,OE+OO 

1988 1990 1992 

ura 2.7. 

.. 

-TOTAL 

- .. 

SALIDA 

1994 1996 1998 2000 

Nlo 



31 

TABLA IX 

rincipales rutas domésticas de carga y su participación en el mercado 

Ruta 
GYE/UIO 

UIO/GYE 
GYE/GLP 
GLP/GYE 
Otros 

35,0 

30,0 

s 25,0 
w 

20,0 

: 
15,0 ¡ -

# 10,0 

5 ,0 

º·º 

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 
28,02 30,63 29,48 27,22 25,14 26,88 26,34 23,55 21,98 22,25 
29,49 24,61 26,15 26,95 24,57 25,58 22,82 27,16 24,20 25,16 
14,62 16,26 15,29 17,13 15,58 15,57 18,71 17,95 16,87 16,63 
3,03 3,67 3,31 3,54 3,35 4,43 5,09 4,98 6,89 4,26 

24,84 24,83 25,77 25,17 31,35 27,54 27,04 26,37 30,05 27,46 
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2.2.4 Movimiento de aeronaves domésticas. 

El movimiento de aeronaves nacionales por ta ciudad de 

Guayaquil presenta un incremento promedio anual de 4,04%, 

aumentando desde los 4.300 en 1990 hasta los 6.286 en 1999 

1 
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2.2.5 Tráfico Internacional de Pasajeros. 

Para el período comprendido entre 1990 y 1999, el tráfico 

internacional de pasajeros por el Ecuador se incrementó a una 

tasa promedio anual de 9,77%, aumentándose desde los 

650.864 pasajeros en 1990 a 1'495.646 pasajeros en 1999, 

mientras que el flujo de pasajeros internacionales por el 

aeropuerto Simón Bolívar de la ciudad de Guayaquil tuvo un 

incremento del 7,22%, aumentando desde los 277.593 

pasajeros en 1990 a 512.228 pasajeros en 1999, como se 

indicó anteriormente. Por otro lado, el flujo de pasajeros 

Internacionales por el Ecuador ha tenido una tendencia 

bastante similar a la que ha tenido el flujo de pasajeros 

internaciónales a través de la ciudad de Guayaquil, (ver figuras 

2.1 y 2.3), además de que tanto los pasajeros que salen como 

los que entran al país guardan la misma tendencia de 

crecimiento. 

Analizando la demanda de pasajeros por regiones, como son: 

Sur América, Centro y Norte América, y Europa; con objeto de 

medir su grado de participación, así como observar su 

crecimiento, tenemos que: 
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En el periodo comprendido entre 1990 y 1999, la demanda de 

pasajeros de y hacia los países de Sur América fue del 

25,95% con respecto a las demás regiones, con un 

crecimiento promedio anual del 14,39%; la demanda de y 

hacia los países de Centro y Norte América, que representa el 

67,77% con respecto a las otras regiones, tuvo un crecimiento 

promedio anuaJ del 6,97%; y la demanda de y hacia los países 

de Europa, que representa el 6,28% con respecto a las otras 

regiones, tuvo un crecimiento del 61, 10% (ver tabla XI, tabla 

XII, figura 2.1 O y figura 2. 11) 

TABLA XI 

Flujo de pasajeros por área y su tasa de crecimiento 

Sur Crecimiento Norte/Centro Crecimiento Europa Crecimiento o América (%) Améñca (%) (%) 
· 990 149598 490133 11133 
· 991 151271 1.12 543891 10.97 10228 -8.13 
· 992 155616 2.87 633360 16.45 20895 104.29 
· 993 187942 20.77 680825 7.49 16917 -19.04 
· 994 209554 11.50 786105 15.46 20112 18.89 
·995 323399 54.33 626376 -20.32 97502 384.80 
•996 350911 8.51 621870 -0.72 122446 25.58 
997 374028 6.59 755637 21 .51 133942 9.39 

A998 421630 12.73 837067 10.78 138943 3.73 
· 999 468825 11.10 846050 1.07 181171 30.39 



900000 

800000 

700000 

2 6ººººº 
Q) 500000 

! 400000 

a. 300000 

200000 

100000 

o 
1988 

igura 2.10. 

35 

PASAJEROS INTERNACIONALES POR AREA Y SU CRECIMIENTO 

1990 1992 1994 

Afio 

1996 

TABLA XII 

-Sur América 

--- Norte/Centro América 

Europa 

1998 2000 

Flujo de pasajeros por área y su participación en el mercado 

- Sur Participación Norte/Centro 
América (%} América 

·390 149.598 22,98 490.133 
·991 151.271 21,45 543.891 

992 155.616 19,22 633.360 
·993 187.942 21,22 680.825 

994 209.554 20,63 786.105 
323.399 30,88 626.376 

·;ge 350.911 32,04 621.870 
?97 374.028 29,60 755.637 

•398 421.630 30,17 837.067 
·399 468.425 31,32 846.050 

Participación 
(%) 

75,31 
77,11 
78,21 
76,87 
77,39 
59,81 
56,78 
59,80 
59,89 
56,57 

Europa Participación 
(%) 

11.133 1,71 
10.228 1,44 
20.895 2,57 
16.917 1,91 
20.112 1,98 
97.502 9,31 
122.446 11,18 
133.942 10,60 
138.943 9,94 
181.171 12,11 

QilA . 

POLITECNJCA DEL LITORAL 

BIBLIOTECA 
F.I.M.C. 
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PASAJEROS INTERNACIONALES POR AREA Y SU PARTICIPACION 

1990 1992 1994 

Aiío 

1996 

-Sur América 

-- Norte/Centro América 
,,,.,.,,.,.,Europa 

1998 2000 

Las cinco ciudades que tuvieron mayor participación de 

pasajeros por el aeropuerto de Guayaquil fueron: Miami con el 

39, 14% de participación, New York con el 20,70% de 

participación, Panamá con el 8,07% de participación, Lima con 

el 5,45% de participación y Santiago de Chile con ef 4,77% de 

participación, los que representan el 78, 13% del tráfico 

internacional de pasajeros, mientras que para otras ciudades 

el transporte de pasajeros desde y hacia Guayaquil alcanzó el 

21,87% (ver tabla XIII, figura 2.12). 
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TABLA XIII 

Ciudades con mayor participación en el ámbito internacional 

Año Mi ami 
Participación NewYork Participación 

Panamá Participación 
(%) (%) (%) 

1990 117.143 42,20 62.641 22,57 16.186 5,83 
122.767 40,56 62.187 20,55 27.247 9,00 

1992 129.503 39,67 77.928 23,87 24.361 7,46 
993 136.751 39,24 76.407 21,92 24.679 7,08 

1994 149.918 40,07 59.336 15,86 31 .990 8,55 
150.233 39,76 59.259 15,68 30.521 8,08 

.996 157.091 41,85 64.164 17,09 28.805 7,67 
997 173.522 37,78 107.840 23,48 41 .054 8,94 

' 998 172.541 34,66 125.705 25,25 46.488 9,34 
999 182.373 35,60 105.986 20,69 44.928 8,77 

Año Lima Participación Santiago Participación 
Otros 

Participación 
(%) de Chile (%) (%) 

• 990 20.121 7,25 14.844 5,35 46.658 16,81 
· 991 18.299 6,05 13.953 4,61 58.217 19,23 
· 992 14.980 4,59 10.922 3,35 68.740 21,06 
· 993 18.710 5,37 17.074 4,90 74.895 21 ,49 
· 994 22.633 6,05 18.704 5,00 91.520 24,46 
•995 18.286 4,84 19.568 5,18 99.998 26,46 
•996 20.499 5,46 18.772 5,00 86.037 22,92 
· 997 22.240 4,84 22.444 4,89 92.220 20,08 
998 26.524 5,33 23.260 4,67 103.254 20,74 

•999 24.259 4,74 24.171 4,72 130.512 24,45 

El tráfico internacional de pasajeros en tránsito en el Ecuador, 

durante el periodo 1990 -1999 ha tenido un comportamiento 

bastante irregular, con una tasa de crecimiento promedio 

anual de 8,52%. Por el aeropuerto Simón Bolívar de la Ciudad 

de Guayaquil. el flujo de pasajeros en tránsito ha tenido un 

--,_--- - ' 
-- - ............... - - - -- --
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crecimiento promedio anual del 5,26%, {ver tabla XIV, figura 

2.13). 

CIUDADES CON MAYOR PARTICIPACION EN EL AMBITO INTERNACIONAL 

200000 
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o 
1988 

ura 2.12. 

1990 1992 1994 

Año 

1996 1998 2000 

-Miami 

-- NewYork 
···· Panamá 

... ·-·· ·-Lima 

- Santiago de Chile 

-Otros 

Haciendo un análisis en el figura 2. 13, podemos darnos cuenta 

que el crecimiento de pasajeros en tránsito por la ciudad de 

Guayaquil es mucho menor que el crecimiento en otras 

ciudades del Ecuador lo que se ve reflejado en el 

distanciamiento de las curvas. Esto nos indica que el 

aeropuerto de Guayaquil a diferencia de otros aeropuertos del 

Ecuador, es un punto de embarque y desembarque de 

pasajeros, convirtiéndose en un aeropuerto de suma 

importancia para el desarrollo del país (ver tabla XIV). 
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TABLA XIV 

Pasajeros en transito y su tasa de crecimiento 

Ecuador 

197.308 
206.617 
204.772 
213.200 
231 .923 
311.612 
311.236 
363.209 
373 .364 
396 .678 

1990 

Crecimiento Guayaquil {%) 
173.611 

4,72 184.992 
-0,89 185.199 
4,12 189.732 
8,78 191.823 

34,36 205.261 
-0,12 188.285 
16,70 241.944 

2,80 260.379 
6,24 266.321 

PASAJEROS EN TRANSITO 

1992 1994 

Afio 

1996 1998 2000 

39 

Crecimiento 
(%} 

6,56 
0,11 
2,45 
1, 10 
7,01 
-8,27 
28,50 

7,62 
2,28 

-Ecuador 

-Guayaquil 
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2.2.6 Compañias de aviación con mayor participación en el 

transporte de pasajeros internacionales. 

El tráfico aéreo internacional por el Aeropuerto de Guayaquil, 

ha sido atendido por varias compañías, cambiando algunas de 

estas por otras, existiendo actualmente once de las cuales dos 

son nacionales (Tame y Ecuatoriana) y 9 extranjeras (lan 

Chile, Lacsa, Continental, Iberia, American Airlines, Avianca, 

Aeropostal, K.l.M y Copa). 

En el periodo comprendido entre 1990 a 1999 las cinco 

compañías que transportaron mayor cantidad de pasajeros 

fueron: Saeta con el 32,40%, American Airlines con el 21,74%, 

Ecuatoriana con el 11, 35%, Continental con el 8, 31 o/o Copa 

con el 4,60% de participación, lo que representa el 78,40% def 

total del mercado, quedando para las otras aerolíneas el 

21 ,60% de participación (ver tabla XV, figura 2.14). 
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TABLA XV 

Compañías aéreas con mayor participación en el transporte de 

Año 
1992 
1993 
1994 
1995 
1996 
1997 
1998 
1999 

50 

45 

40 

e 35 
:2 ! 30 

¡; 25 
t: 
:. 20 

'$. 15 

10 

5 

o 

pasajeros internacionales 

American Continental Ecuatoriana Saeta Copa 
19,81 8,19 30,93 18,83 º·ºº 22,31 7,67 14,96 34,67 0,49 
23,96 5,90 0,00 44,33 4,68 
24,58 5,20 0,00 43,78 5,97 
23,08 4,75 3,45 40,04 6,87 
21,11 11,78 12,52 35,49 5,02 
18,32 12,27 21,36 2616 5,64 
2077 10,72 7,58 15,87 8,12 

LINEAS AEREAS CON MAYOR PARTICIPACION EN El.. TRANSPORTE DE 
PASAJEROS INTERNACIONALES 

-American 

·--- ··Continental 

Ecuatoriana 
.,..., .......... 5aeta 

-Copa 

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 

Afto 

gura 2.14. 
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2.2.7 Tráfico de carga internacional. 

Dentro del periodo 1990 - 1999, el tráfico de carga en el 

ámbito internacional experimentó un crecimiento mucho más 

alto que el del tráfico de pasajeros, con una tasa de 

crecimiento anual promedio del 16,32% para el caso del 

Ecuador y del 8,39% para el caso particular del aeropuerto de 

Guayaquil, como se indicó anteriormente. 

Haciendo un análisis del comportamiento del tráfico de carga 

en el Ecuador en el periodo de estudio, podemos anotar que 

hay un aumento mucho mayor en las exportaciones que en las 

importaciones, lo que se debe al incremento de las 

exportaciones de flores (ver figura 2.2). Mientras que el 

comportamiento del tráfico de carga internacional por el 

aeropuerto de Guayaquil no sigue la misma tendencia por las 

situaciones anotadas anteriormente de inestabilidad política y 

del fenómeno del niño (ver figura 2.5). 
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2.2.8. Compañías de aviación con mayor participación en el 

transporte de carga internacional. 

En el periodo comprendido entre 1990 a 1999 las cinco 

compañías que transportaron mayor cantidad de carga fueron: 

Ch 11 1 17 20º' d rt· . . ' A"í=f'A 1 . a enge con e , 'º e pa 1c1pac!on, . ,..._,_,_ . con e. 

15,67% de participación, Fine Air con el 10,31% de 

partlc!pacién. Saeta con e! 10,21% de participación y Andes 

con e! 8,38% de participación, !o que representa e! 61,78% def 

to4 -I rle! mercado n!:!r!" ol ldJ u ' "'1 ---· ·-- · ,.... ........ - ·-- _ .. . _.. _ --- · _. • • . ., _ _.._ 

38,22% de participación (ver tab!a XV!, figum 2_ 15) 

TABlAXV J 

intem adona L 

SAETA ! FfNEAIR 
24,87 1 94 15,21 0,00 
17,35 15,03 18,20 0,00 

"'qO? 
• "-" .... .- - ) 

" 993 21,60 
"994 21,25 14,93 16,03 17,19 000 
·995 31,14 17,94 16,40 26,61 20,85 
•996 14,80 7,19 12,45 19,77 25,80 
997 7,31 0,28 11 ,21 15,48 12,50 

0,00 7,90 18,10 11,80 
999 19,25 0,00 8,66 20,86 _?0,22 
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-CHALLENGE 

·-- FINEAIR 

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 

Atío 

Figura 2.15. 

Las cinco ciudades que tuvieron mayor participación de carga 

por el aeropuerto de Guayaquil fueron: Miami con el 77,34% 

de participación, New York con el 7,78% de participación , 

Amsterdan con el 2,93% de participación, Santiago de Chile 

con el 2,09% de participación y Bogotá con el 1,83% de 

participación, los que representan el 91,98% del tráfico 

internacional de pasajeros, mientras que para otras ciudades 

el transporte de pasajeros desde y hacia Guayaquil alcanzó el 

8,02% (ver tabla XVII, figura, 2.16). 
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TABLA XVII 

-Ecuador 

A.;; i t Participación j 600 __ A 
1 Participación 1 

·- .. 

MiAMI 
Participación 

o . ,.., o:.;. "" " f%) . u! {%) (%) 
990 472.541 2,31 74.204 0,36 15'211.288 74,36 

1991 578.053 2,45 25.028 O, 11 17'915.818 76,03 
1992 338.217 1,28 68.514 0,26 20'258.562 76,85 -·-- -·--- ·--77 ,49 _____ 
1993 477.487 1,95 528.475 2,16 18'949.029 - -·-- .. 
1994 660.197 2,25 931.121 3,17 22'681.580 77,27 

---
1995 809.596 2,14 924.986 2,44 31'921.238 84,36 
1996 1'095.996 2,98 1'452.899 3,95 30'450.527 82,76 
1997 1'800.140 5,58 688.600 2,13 24'311 .320 75,31 
1998 1'377.100 4,52 331.410 1,09 23'262.570 76,43 
1999 1'606.494 4,11 1'073.761 2,75 29'835.862 76,36 

Año NEWYORK 
Participación 

SANTIAGO 
Participación Otros Participación 

(%) (%) (%) 
1990 2'363.606 11,56 233.410 1,14 2'099.994 10,27 
1991 2'253 .951 9,57 241.274 1,02 2'548.601 10,82 
1992 2'592.412 9,83 215.950 0,82 2'887 .913 10,96 
1993 1'996.772 8,17 292.033 1,19 2'209.167 9,03 
1994 2'196.544 7,48 383.682 1,31 2'501 .987 8,52 
1995 1'712.639 4,53 473.498 1,25 1'997.027 5,28 
1996 1'696.251 4,61 625.050 1,70 1'471.879 4,00 
1997 2'687 .650 8,33 1'297.910 4,02 1'495.600 4,63 
1998 2'575.260 8,46 1'557.250 5,12 1'334.230 4,38 
1999 2'236.503 5,72 1'379.862 3,53 2'939.354 7,52 

2.2.9 Movimiento de Aeronaves internacionales. 

Los movimientos de las aeronaves que realizan los vuelos en 

el ámbito internacional se incrementaron a una tasa promedio 
1 
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anual del 10, 14% (ver tabla XVIII y figura 2.17). Por el 

aeropuerto de Guayaquil, los movimientos de aeronaves que 

realizan el transporte de pasajeros internacionales se 

desarrollaron a una tasa promedio anual del 4,93% 

aumentando desde los 7.538 movimientos en el año de 1990 

hasta los 10.862 movimientos para el año 1999, mientras que 

los movimientos de aeronaves que realizan el transporte de 

carga internacional tuvo un crecimiento del 5, 10% aumentando 

desde los 1.026 movimientos en el año 1990 hasta los 1.478 

para el año 1999 (ver tabla XIX y figura 2.18). Con lo anotado, 

podemos concluir que existe un aumento en las operaciones 

que se realizan por el aeropuerto Simón Bolívar de la ciudad 

de Guayaquil a una tasa promedio del 4,94%, lo que se debe 

al incremento tanto de pasajeros como de carga en el ámbito 

internacional y que utilizan los servicios de este aeropuerto, lo 

que va acorde con lo anotado en este capítulo. 
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ClUOADES CON MAYOR PARTICtPAClON EN EL TRANSPORTE DE CARGA 
INTERNACIONAL 
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Figura 2.16. 

TABLA XVIII 

Movimiento de aeronaves internacionales por el Ecuador y su tasa de 

crecimiento 

1 
Año Aterrisaje Crecimiento Decolaje Crecimiento Total Crecimiento 

(%) (%) (%) 

1990 6.873 6.873 13.746 

1 1991 7.308 6,33 7.335 6,72 14.643 6,53 

11 1992 8.452 15,65 8.497 15,84 16.949 15,75 
1993 9.814 16,11 9.814 15,50 19.628 15,81 
1994 11.153 13,64 11.154 13,65 22.307 13,65 

i 1995 10.644 -4,56 10.644 -4,57 21.288 -4,57 

1 1996 13.703 28,74 13.703 28,74 27.406 28,74 
1997 11.237 -18,00 11.432 -16,57 22.669 -17,28 

11 1998 14.514 29,16 14.514 26,96 29.028 28,05 
1999 15.179 4,58 15.179 4,58 30.358 4,58 
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TABLA XIX 

1-Totatl 

1996 1998 2000 

Movimiento de aeronaves internacionales por el Aeropuerto de 

Guayaquil y su tasa de crecimiento 

AÑO Carga 
Crecimiento 

Pasajero s 
Crecimiento 

Total 
Crecimiento 

(%) (%) (%) 

1990 1.026 7.538 8.564 
1991 1.123 9,45 8.003 6,17 9.126 6,56 
1992 1.239 10,33 9.104 13,76 10.343 13,34 
1993 1.062 -14,29 7.805 -14,27 8.867 -14,27 
1994 1.194 12,43 8.772 12,39 9.966 12,39 
1995 1.022 -14,41 7.270 -17,12 8.292 -16,80 
1996 1.395 36,50 9.059 24,61 10.454 26,07 
1997 1.440 3,23 9.746 7,58 11 .186 7,00 
1998 1.469 2,01 10.629 9,06 12.098 8,15 
1999 1.478 0,61 10.862 2,19 12.340 2,00 

-
- -- --
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CAPITULO 3 

3. POLITICAS Y NORMAS 
INTERNACIONAL 

DE LA AVIACIÓN 

Dentro de la administración de los Aeropuertos, las normas son el común 

denominador de la eficiencia y la seguridad de las operaciones, de allí la 

importancia de conocer los aspectos legales que regulan, controlan y 

permiten el desarrollo de la aviación comercial, así como los organismos 

internacionales que se encargan de emitirlas. 

3.1 Código aeronáutico. 

El Art. 1 del Código Aeronáutico, señala que la Aeronáutica Civil en la 

República del Ecuador se rige por las disposiciones de este código, sus 

Leyes especiales y Reglamentos, así como por las Convenciones y 

Tratados Internacionales ratificados por la República del Ecuador . 

Considérase Autoridades Aeronáuticas, el Consejo Nacional de Aviación 

Civil, y la Dirección c!.e Aviación Civil, siendo estos Organismos 

' ' 
1 



51 

responsables de la Política, Organización y Control de la Aeronavegación 

en el territorio Ecuatoriano. 

3.1.1 Leyes y regulaciones para las operaciones. 

Las Leyes y Regulaciones para las operaciones aéreas en el 

Ecuador, se encuentran descritas en el Código Aeronáutico, el 

mismo que los clasifica en: 

Servicios de Transporte Aéreo. 

Servicios de Trabajos Aéreos Privados; y 

Actividades Conexas. 

Por su relación directa con el tema motivo del presente estudio, 

haremos referencia a los Servicios de Transporte Aéreo; que se 

clasifica en: Servicio Domestico e Internacional, pudiendo ser cada 

uno de estos de transporte aéreo regular; es decir sujetos a 

frecuencias de vuelo uniformes, horarios e itinerarios fijos, así 

como, de transporte aéreo no regular, que son los que no están 

sujetos a las características del transporte aéreo regular. 

Para explotar cualquier Servicio Aéreo se requiere de una 

CONSESIÓN O PERMISO DE OPERACIÓN otorgado mediante 

Acuerdo o Resolución, correspondiendo al Consejo Nacional de 
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Aviación Civil otorgar las concesiones y permisos de operación a 

las Compañías Nacionales y Extranjeras, por otro lado, la 

Dirección de Aviación Civil es la autoridad competente para 

conceder los permisos de operación para los servicios de trabajos 

aéreos, servicios aéreos privados y actividades Conexas. 

3.1.2 Contenido de las concesiones y permisos. 

El Código Aeronáutico, en su Art. 139, señala que en estas 

Concesiones o Permisos de Operación para servicios de 

transporte aéreo público que se otorguen se especificará 

principalmente : 

1. La clase de servicios autorizados y su iniciación; 

2. El termino de su duración; 

3. Las rutas aéreas autorizadas, con determinación especifica 

de los puntos terminales, así como de los intermedios, si los 

hubiere, indicando claramente aquellos que constituyen 

escalas comerciales y los que sean únicamente escalas 

técnicas o puntos entre los cuales se autoriza el servicio en 

el caso de transportes no regulares; 

4. El tipo de aeronaves autorizadas para el servicio; 

5. Las tarifas; 
.. 
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6. La frecuencia inicial en el caso de transporte regular; 

7. El centro principal de operaciones y mantenimiento de 

aeronaves; 

8. Los contratos de seguros que el titular de la Concesión o 

Permiso posee para garantizar el pago de las 

indemnizaciones por daños y perjuicios a los pasajeros, la 

carga o el equipaje y a las personas o bienes de terceros en 

la superficie; 

9. Las condiciones y limitaciones, según la naturaleza del 

servicio o del interés público; 

1 O. Las obligaciones de carácter reglamentario que la empresa 

debe cumplir en forma permanente y/o periódica; 

11. La autorización respectiva, cuando proceda, para el 

transporte de valijas, fardos y bultos postales y correo 

general; y 

12. Cualquier otra, que a juicio de la autoridad se estime 

necesario incluir. 

3.1 .3 Permisos de operación para compañías extranjeras. 

Los permisos que se conceden a las empresas extranjeras para la 

explotación de servicios internacionales de transporte aéreo 

publico, además de ajustarse a las prescripciones de este Código, 
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Leyes y Reglamentos se otorgan con sujeción a los Tratados y, 

Convenios de Aviación Civil que hayan sido suscritos y ratificados 

por el Gobierno del Ecuador. 

3.1.4 Ley de Aviación Civil. 

De acuerdo con las disposiciones de la Ley de Aviación Civil, Art. 

1, corresponde al Estado la planificación, regulación y control de la 

aeronavegación civil en territorio ecuatoriano. Igualmente señala 

en su Art. 7 (a) que el Director de Aviación Civil debe cumplir y 

hacer cumplir la Ley y sus Reglamentos. 

De conformidad con lo establecido en la Constitución Política, 

Código Aeronáutico y Convenio de Aviación Civil Internacional de 

Chicago, el Ecuador ejerce soberanía plena y exclusiva sobre el 

espacio aéreo que cubre su territorio y aguas jurisdiccionales. 

En tal virtud, los tráficos aéreos, generados por el país constituyen 

patrimonio del Estado, cuya administración le corresponde 

privativa y soberanamente al Gobierno Nacional por intermedio de 
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La autoridad Aeronáutica, fomentará el desarrollo de la aviación 

comercial, bajo normas que garanticen su seguridad integral, 

evitando dentro del transporte y servicio aéreo el monopolio y la 

competencia desleal, permitiendo el establecimiento de una red de 

transporte que contribuya a la creación y mantenimiento de 

vínculos internacionales y al desarrollo económico del país . 

No se otorgará concesiones o permisos de operación cuando ya 

exista un servicio establecido y sus demandas estén 

completamente satisfechas, caso contrario, si la demanda lo 

justificare, en el transporte doméstico se considerará la necesidad 

de un aumento de capacidad, mediante el incremento de 

frecuencias o el ingreso de nuevas aerolíneas; para el transporte 

internacional, a mas de los datos estadísticos de oferta y 

demanda, se observará los Convenios Bilaterales, y a falta de 

estos, se ejecutará el principio de reciprocidad real y efectiva. 

Los itinerarios de transporte aéreo regular, serán fijados de 

manera tal, que no exista superposición de servicios similares en 

orden, para brindar una continuidad en el mismo y una mejor y 

equitativa utilización de los tráficos, en beneficio de los usuarios y 

de las empresas. 
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3.2 O.A.C.I. y su participación. 

La Organización de Aviación Civil Internacional, fue creada como una 

organización intergubernamental en diciembre de 1944, y esta 

conformada por ciento ochenta y cinco estados soberanos, de la cual el 

Ecuador es miembro, al firmarse el correspondiente tratado. 

Desde 194 7 es un organismo especializado vinculado a las Naciones 

Unidas . Su sede esta en Montreal y tiene oficinas Regionales en Bankok, 

el Cairo, Dakar, Lima, México, Nairobi y París. 

Una de las principales actividades de la OACI es la de normalización , es 

decir, la redacción de normas, métodos recomendados y procedimientos 

internacionales que abarcan los aspectos técnicos de la aviación , 

denominados ANEXOS al convenio sobre Aviación Civil Internacional 

que versan sobre los siguientes temas: 

ANEXO 1. Licencia al Personal. 

ANEXO 2. Reglamento del Aire. 

ANEXO 3. Servicio Meteorológico para la navegación Internacional. 

ANEXO 4. Cartas Aeronáuticas. 

ANEXO 5. Unidades de medida que se emplean en las operaciones 

Aéreas y Terrestres. 



ANEXO 6. Operación de Aeronaves . 

Parte l. Transporte Aéreo Comercial Internacional. 

Parte 11 . Aviación General Internacional. 

ANEXO 7. Marcas de Nacionalidad y Matrículas de Aeronaves. 

ANEXO 8. Aeronavegabilidad. 

ANEXO 9. Facilidades. 

ANEXO 10. Telecomunicaciones Aeronáuticas: 

Volumen l. (Equipo y Sistemas. Radiofrecuencias). 

Volumen 11 . (Procedimientos de Comunicaciones). 

ANEXO 11. Servicio de Transito Aéreo. 

ANEXO 12. Búsqueda y Salvamento . 

ANEXO 13. Investigación de Accidentes de Aviación. 

ANEXO 14. Aeródromos . 

ANEXO 15. Servicios de Información Aeronáutica . 

ANEXO 16. Protección del Medio Ambiente: 

Volumen 1. Ruido de las Aeronaves. 

Volumen 11 . Emisiones de los motores de Aeronaves. 
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ANEXO 17. Seguridad .- Protección de la Aviación Civil Internacional 

contra actos de interferencia ilícita. 

ANEXO 18. Transporte sin riesgos de Mercancías Peligrosas por la vía 

Aérea . 
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De hecho, los Anexos técnicos permiten cumplir el objeto fundamental de 

la OACI, que es el desarrollo seguro, regular, eficiente y económico del 

transporte aéreo. 

A más de cumplir con la función principal, a partir de 1949, de forma 

conjunta con las Naciones Unidas, se desarrolla el programa de 

asistencia técnica a escala mundial, mediante el cual la República del 

Ecuador se ha servido para capacitar a sus técnicos y profesionales a fin 

de mantenerse a la par con el desarrollo tecnológico de las naciones 

industrializadas. 

3.3. Acuerdos y convenios internac iona les. 

Con el desarrollo de la aviación, en 1919 se consideró la creación de una 

Convención de Aviación Civil, para estructurar un Organismo con 

facultades administrativas y legislativas, que permitan ordenar y 

desarrollar la Aviación Comercial. 

La Segunda Guerra Mundial determinó una amplia construcción de 

aeronaves y sus consiguientes problemas políticos y técnicos al 

incorporar esta tecnología al servicio de la aviación comercial, 

haciéndose necesario llegar a acuerdos entre los países para una 

ordenada explotación de estos servicios . 
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3.3.1. Convenio de Chicago. 

Por iniciativa del Gobierno de los Estados Unidos de América, el 7 

de diciembre de 1944 se firma en la ciudad de Chicago, el 

Convenio sobre Aviación Civil Internacional, documento que pasa 

a ser la Constitución que gobierna en la actualidad, una de las 

actividades humanas que ha experimentado los más significativos 

avances tecnológicos y científicos . 

Mediante Decreto del 14 de noviembre de 1953, publicado en el 

Registro Oficial Nº 389, el Congreso Nacional aprobó el Convenio 

de Aviación Civil Internacional. 

3.3.2. Convenio de Varsovia. 

Firmado el 12 de octubre de 1929, y modificado por los protocolos 

hechos en La Haya del 28 de septiembre de 1955 y en la ciudad 

de Guatemala el 8 de marzo de 1971. En este Convenio se 

establecen las responsabilidades del Transportador , referentes al 

daño coaccionado en el transporte de personas. 
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3.3.3. Integración del transporte aéreo en la subregión Andina. 

El capítulo XI del Acuerdo de Cartagena, celebrada en Caracas los 

días 13 y 14 de mayo de 1991, aprobó el documento "Política 

Andina de Transporte Aéreo" mediante el cual los países 

Miembros se conceden el libre ejercicio de los derechos de 

terceras, cuartas y quintas libertades del Aire en vuelos regulares 

de pasajeros, carga y de correo, que se realicen dentro de la 

sub región. 

3.3.4. Convenios de la República del Ecuador con otras Repúblicas. 

Sobre la base que establece el Código Aeronáutico se han 

suscrito los Convenios y Acuerdos bilaterales sobre transporte 

aéreo, entre la República del Ecuador y los distintos países con los 

que se mantienen relaciones Comerciales, detallados en 

Convenios y Acuerdos sobre el transporte Aéreo suscritos por la 

República del Ecuador . 

.. 
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3.3.5. Libertades del Aire. 

Para la negociación de los Acuerdos o Convenios Internacionales, 

los Estados Contratantes reconocen el instrumento de base 

multilateral establecido en el Conven io sobre Transporte Aéreo 

Internacional, celebrado en Chicago, el 7 de diciembre de 1944, 

denominado "Libertades del Aire" o "Libertades Comerciales", 

respecto al servicios aéreos internacionales sujetos a itinerarios 

fijos: 

l. El privilegio de volar sobre su territorio sin aterrizar . 

11. El privilegio de aterrizar para fines no comerciales . 

111. El privilegio de desembarcar pasajeros, como carga tomados 

en territorio del Estado cuya nacionalidad posee la aeronave. 

IV. El privilegio de tomar pasajeros, correo y carga destinados al 

territorio del Estado cuya nacionalidad posee la aeronave. 

V. El privilegio de tomar pasajeros, correo y carga destinados al 

territorio de cualquier otro Estado participante, y el privilegio de 
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desembarcar pasajeros, correo y carga procedentes de 

cualesquiera de dichos territorios. 

3.4. Importancia del entorno jurídico. 

El tema de la planificación de aeropuertos es de vital importancia para 

apoyar la transportación aérea . 400 mil millones de dólares serán 

invertidos en la realización de nuevos aeropuertos entre los actuales 

momentos y el 2010, según datos de la IATA (Asociación Internacional 

de Transporte Aéreo) . Esta enorme inversión de capital en infraestructura 

de nuevos aeropuertos será necesaria para poder satisfacer el 

importante aumento en el tráfico de pasajeros durante este mismo 

periodo. 

Varias empresas fabricantes de aeronaves han estimado que entre 1994 

y el 201 O, alrededor de 11.000 nuevas aeronaves serán entregadas a 

las aerolíneas a un costo de 800 mil millones de dólares, 

aproximadamente. Según analistas, la regla básica tradicional es que por 

cada mil millones de dólares invertidos en la compra de nuevas 

aeronaves por parte de las aerolíneas, 500 millones de dólares se 

requiere invertir en nueva infraestructura complementaria. 
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Estas nuevas aeronaves reemplazarán a las flotas de aeronaves viejas 

para satisfacer la creciente demanda de la transportación aérea de 

pasajeros. Muchas de estas aeronaves, tendrán nuevas dimensiones, lo 

que tendrá un impacto importante sobre las infraestructuras 

aeroportuarias existentes. 

Por eso en este capítulo hemos anotado las ventajas jurídicas que se 

han dado en el ámbito internacional en lo que respecta a la aviación 

comercial internacional, ya que se ha vuelto un desafío importante para 

las aerolíneas, las autoridades de gobierno y aeropuerto, y los 

consultores, ir a la par con el desarrollo dinámico impresionante que se 

ha venido dando en la industria de la aviación en los últimos tiempos, y lo 

que ha estado ligado al crecimiento acelerado que ha tenido la 

transportación aérea de pasajeros. 



CAPITUL04 

4. ANÁLISIS ESTADÍSTICO Y TENDENCIAS 

El objeto del presente capitulo es efectuar las proyecciones de las 

diferentes variables que intervienen en el desarrollo del aeropuerto 

Simón Bolívar de la ciudad de Guayaquil, para poder predecir su 

comportamiento hasta el 2010, año en que se estima, estará construido y 

operando el nuevo aeropuerto. Estas proyecciones son estimaciones que 

se efectúan sobre la base del comportamiento previo de estas variables 

en el periodo 1990 - 1999, el mismo que fue analizado en el capítulo 2 de 

este estudio. 

4.1. Metodología del pronóstico. 

Son varios los métodos que se conocen y se utilizan para estimar el 

comportamiento futuro de una variable dada, llámese ésta 

pasajeros, carga, etc. Para efecto de nuestro estudio, utilizaremos 

el método de los Mínimos Cuadrados para calcular la ecuación de 

la línea que mejor se ajusta, la cual es de la forma: 
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yi =a+ b *xi 

Donde: 

Xi: Es la variable independiente que para el caso específico de nuestro 
proyecto representa at año. 

yi: Es la variable dependiente y que para el caso de nuestro proyecto 
representa a cada una de las variables que intervienen en el 
desarrollo del aeropuerto. 

a y b: Son los parámetros característicos de la linea de regresión. 

La caridad del ajuste de la recta a la información, se mide por lo 

general con el coeficiente de determinación r2
. Este parámetro varía 

entre O y 1, y representa el porcentaje de variación de la dispersión 

de los datos a que corresponde ra ecuación ajustada. Un valor de 1 

para r2 indica que toda la variación de los datos está contenida en el 

ajuste. Esto equivale a decir que todos los datos de la gráftca de 

dispersión caen exactamente en la recta ajustada. Un valor de o 

para r2 indica que el ajuste de primer orden no incluye la variación 

de ninguno de los datos. En Ja práctica, todo valor de r2 que exceda 

de 0,90 indica. que el ajuste es de buena calidad. El valor del 

coeficiente de determinación r2
, se lo obtiene mediante fa siguiente 

ecuación: 

(Sxy)2 

Sxx * Sw 



Donde, 

Sxx =>:x2 
- (:Ex) 2 

/ n. (Varianza de x). 

Syy = r.y2 
- (l,y) 2 f n. (Varianza de y). 

Sxy =I:x*y .. (l.y * :Ex) I n. (Covarianza de x e y). 
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Una vez definida la recta ajustada a la información, el procedimiento 

de pronóstico es directo, extrapolando los valores de la demanda 

para periodos futuros. 

4.2. Demanda anual de pasajeros y carga. 

Para determinar la demanda futura del tráfico de pasajeros y carga 

tanto nacional como internacional, se ha considerado los datos 

históricos de estas variables, los que ya fueron analizados en el 

capítulo 2 del presente trabajo de investigación. 

Los pronósticos del tráfico de pasajeros y carga, nacional e 

internacional, en el periodo comprendido entre el año 2000 y el año 

2010, se han calculado tomando en cuenta un valor para et 

coeficiente de determinación r2 no menor de 0,90. 

En los siguientes puntos analizaremos el crecimiento proyectado de 

acuerdo a estas tendencias. 



67 

4.2.1. Tendencia del tráfico de pasajeros. 

El tráfico de pasajeros internacionales por el Ecuador, para el 

periodo comprendido entre el año 2000 y el año 2010, 

experimentaría un crecimiento anual proyectado del 4,82%, 

desde los 1'549.284 pasajeros para el año 2000 hasta los 

2'481.260 pasajeros para el año 2010, con un coeficiente de 

determinación de 0,99 (ver figura 4.1, tabla XX). 

Tabla XX 

Proyección de pasajeros internacionales por el Ecuador 

Año Entrados Salidos Total 
2000 762.871 786.413 1'549.284 
2001 808.470 834.012 1'642.482 

.1 2002 854.068 881.611 1'735.680 
2003 899.667 929.211 1'828.877 

2004 945.265 976.810 1'922.075 
2005 990.863 1'024.409 2'015.272 
2006 1'036.462 1'072.008 2'108.470 
2007 1'082.060 1 '119.607 2'201.668 
2008 1'127.659 1'167.206 2'294.865 
2009 1'173.257 1'214.806 2'388.063 
2010 1'218.856 1'262.405 2'481.260 
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Mientras que por el aeropuerto de Guayaquil, el crecimiento 

proyectado sería igual al 4,05% anual, yendo desde los 

526.059 pasajeros en el año 2000, hasta los 782.191 

pasajeros para el año 2010, con un coeficiente de 

determinación de 0,96 (ver figura 4.2, tabla XXt). 

PROYECCION DE PASAJEROS INTERNACIONALES TRANSPORTADOS 
POR GUAYAQUIL 

900.000 
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700.000 

600.000 
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Año 

En el caso del tráfico nacional de pasajeros, las proyecciones 

de crecimiento son un poco más conservadora que la del 

tráfico internacional, siendo de 1,27% anual, yendo desde los 

1'006.920 pasajeros en el año 2000, hasta los 1'142.766 
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pasajeros para el año 2010, con un coeficiente de 

determinación de 0,95 (ver figura 4.3, tabla XXII). 

Tabla XXII 

Proyección de pasajeros nacionales por Guayaquil 

Año Entrados Salidos Total 
2000 511.272 495.648 1'006.920 
2001 518.484 502.021 1'020.505 
2002 525.696 508.393 1'034.089 
2003 532.908 514.766 1'047.674 
2004 540.120 521.139 1'061.258 
2005 547.332 527.511 f074.843 
2006 554.543 533.884 1'088.427 
2007 561.755 540.257 1'102.012 
2008 568.967 546.629 1'115.597 

. 2009 576.179 553.002 1'129.181 
2010 583.391 559.375 1'142.766 

Para el caso de pasajeros en transito por el Ecuador, 

obtenemos una proyección de crecimiento del 5% anual 

desde los 418.577 pasajeros para el año 2000, hasta los 

668.731 pasajeros para et año 2010, mientras que la 

proyección de crecimiento de pasajeros en tránsito por la 

ciudad de Guayaquil es del 3% anual, desde los 263.919 

pasajeros para el año 2000, llegando a los 364.217 para el 

--- - ---
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año 2010, con un coeficiente de determinación de 0,90 {ver 

tabla XXIII, figura 4.4). 

PROYECCION DE PASAJEROS DOMESTICO$ TRANSPORTADOS POR GUAYQUIL 
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igura 4.3. 

PROYECCIÓN PASAJEROS EN TRANSITO POR EL ECUADOR Y POR LA 
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Tabla XXIII 

Proyección de pasajeros en tránsito por el Ecuador y por la ciudad de 

Guayaquil 

Año ECUADOR GUAYAQUIL 
2000 418.577 263.919 
2001 443.592 273.949 
2002 468.607 283.978 
2003 493.623 294.008 
2004 518.638 304.038 
2005 543.654 314.068 
2006 568.669 324.098 
2007 593.684 334.128 
2008 618.700 344.157 
2009 643.715 354.187 
2010 668.731 364.217 

4.2.2. Tendencia del tráfico de carga. 
1 

POUTECNICA DEL L' 

BIBLIOTECA 'GONZALO 
La tendencia de crecimiento del tráfico internacional de carga F.I.M.C.F 

por el Ecuador para el periodo comprendido entre el año 

2000 y el año 2010 es a una tasa anual del 6,22%, desde los 

163'100.542 kilogramos para el año 2000 hasta los 

298'044.402 kilogramos para el año 2010, con un coeficiente 

de determinación de 0,98 (ver tabla XXIV, figura 4.5). 

Mientras que para el tráfico de carga internacional 

transportada por el aeropuerto de Guayaquil, se proyecta un 

' 

' 



73 

crecimiento anual del 3,80%, aumentando desde los 

40'237.975 kilogramos para el año 2000, hasta los 

58'444.816 kílogramos para el año 2010 (ver figura 4.6, tabla 

XXV). 

El comportamiento del tráfico de carga en el ámbito nacional, 

tendrá un crecimiento de tan solo 0,47% anual, aumentando 

desde los 7'849.191 kilogramos para el año 2000, llegando a 

los 8'226.380 kilogramos en el año 2010, con un coeficiente 

de determinación de 0,90 (ver figura 4. 7, tabla XXVI). 

PROYECCtON DE CARGA INTERNACIONAL TRANSPORTADA POR EL 
ECUADOR 
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Tabla XXIV 

Proyección de carga internacional transportada por el Ecuador 

' 
Año Entrados Salidos Total 
2000 42'322.765 120'777.778 163'100.542 } 

2001 
2002 

45'003.532 131'591.396 176'594.928 

47'684.299 142'405.015 190'089.314 
i 

2003 50'365.066 153'218.634 203'583. 700 

2004 53'045.834 164'032.253 217'078.086 
2005 55'726.601 174'845.871 230'572.472 

2006 58'407.368 185'659.490 244'066.858 
2007 61'088.136 196'473.109 257'561.244 

2008 63'768.903 . 207'286. 728 271'055.630 
2009 66'449.670 218'100.346 284'550.016 
2010 69'130.437 228'913 .965 298'044.402 

11 

Tabla XXV. 

Proyeeció n de carga internacional transportada por Guayaquil l 

l 

Año Entrados Salidos Total ! 

2000 21'426.576 18'811.399 40'237.975 
2001 22'892.978 19'165.681 42'058.659 
2002 24'359.380 19'519.964 43'879.343 4 

2003 25'825.781 19'874.246 45'700.027 
2004 27'292.183 20'228.528 47'520.711 
2005 28'758.585 20'582.811 49'341.396 
2006 30'224.986 20'937.093 51'162.080 
2007 31'691.388 21'291.376 52'982.764 
2008 33·1s1.190 21'645.658 54'803.448 
2009 34'624.192 21'999.940 56'624.132 

2010 36'090.593 22'354.223 58'444.816 

" 
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Tabla XXVI. 

Proyección de carga nacional transportada por Guayaquil 

Afio Entrados Salidos Total 
2000 4'066.973 3'782.219 7'849.191 
2001 4'192.072 3'694.838 7'886.910 
2002 4'317.171 3'607.458 7'924.629 
2003 4'442.270 3'520.078 7'962.348 
2004 4'567.369 3'432.698 8'000.007 
2005 4'692.468 3'345.317 8'037.786 
2006 4'817.567 3'257.937 8'075.505 
2007 4'942.667 3'170.557 8}113.223 
2008 5'067.766 3'083.177 8'150.942 
2009 5'192.865 2'995.796 8'188.661 
2010 5'317.964 2'908.416 8'226.380 
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Figura 4.7. 

4.3. Pronóstico del movimiento de aeronaves. 

La mezcia de aeronaves que operan en el aeropuerto de Guayaquil, 

los cambios de cada aerolínea tanto en ruta como en tipos de 

aeronaves y el incremento resultante en el número promedio de 

asientos, hace necesario que se calcule un coeficiente de utilización 

de los recursos, denominado factor de carga. 

El factor de carga es ta relación entre el flojo de pasajeros y de 

carga, y la capacidad disponible de asientos y carga en las 

aeronaves tanto de P..asajeros y de carga, respectivamente. 
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El factor de carga (FC), se obtiene mediante la siguiente formula: 

Flujo de pasajeros o carga 

FC= ------------------------------------------# movimiento de aeronaves x (#promedio de asientos o kg de carga) 

Para determinar el factor de carga se han tomado tos datos 

pertenecientes al año 1999 en lo que corresponde a flujo de 

pasajeros, flujo de carga y movimientos de aeronaves. El flujo de 

pasajeros internacionales se calcula tomando en cuenta la cantidad 

de pasajeros que ingresaron al Ecuador por el aeropuerto de 

Guayaquil durante el año 1999, los pasajeros que salieron en ese 

mismo periodo y tos pasajeros en tránsito (pasajeros que hacen 

escala o transferencia por el aeropuerto Simón Bolívar}. Er flujo de 

pasajeros domésticos consiste en la cantidad de los pasajeros que 

ingresaron a Guayaquil por el aeropuerto más la cantidad de 

pasajeros que salieron durante er año 1999 (el número de pasajeros 

en tránsitos es prácticamente nulo ya que tos vuelos son sin escala 

en su mayoría). El flujo de carga consiste en la carga que ingresó al 

Ecuador por el aeropuerto de Guayaquil más la carga que salió 

durante et año 1999 (no se toma en cuenta la carga en tránsito por 

falta de información). Para el año 1999, eJ número promedio de 

asientos por aeronave fue de 183 en el servicio internacional de 

pasajeros y 163 en el servicio nacional, mientras que la capacidad 

promedio ofrecida por los aviones de carga que rea1izan et servicio 

------------------ --
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a nivel internacional fue de 38.973 kg (ver anexo 2). El número de 

movimientos que efectuaron los aviones que realizan el transporte 

de pasajeros internacionales fue de 10.862, mientras que para los 

que realizan el transporte de carga internacional fue de 1.478 (ver 

tabla XIX). Por otro lado, los aviones que realizan el transporte de 

pasajeros y carga nacional efectuaron 6.286 movimientos en el año 

1999 (ver tabla X). De acuerdo a los datos mencionados y utilizando 

la formula antes mencionada, obtenemos que: 

Factor de carga = 
247.975 + 264.253 + 2 (266.321) 

10.862x 183 
X 100 

El factor de carga para aviones internacionales de pasajeros es del 

53%. Este cálculo se lo realizó sobre la base del flujo de pasajeros 

internacionales por la ciudad de Guayaquil, siendo 247.975 el 

número de pasajeros que entraron al Ecuador por el aeropuerto de 

Guayaquil durante el año 1999. 264.253 pasajeros los que salieron 

por el aeropuerto de Guayaquil en este mismo periodo (ver tabla IV) 

y 266.321 los pasajeros que hicieron tránsito por et aeropuerto de 

Guayaquil (se toma en cuenta dos veces a los pasajeros en 

transito, ya que elfos utilizan un asiento tanto al arribo como a la 

salida del avión) (ver tabla XIV). 

506.531+497 .347 .. 
Factordecarga= -------- x100 

6.286X163 
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El factor de carga para aviones nacionales de pasajeros es del 

98%. Este cálculo se ro realizó sobre la base def flujo de pasajeros 

nacionales por la ciudad de Guayaquil, siendo 506.531 el número 

de pasajeros que ingresaron al aeropuerto durante el año 1999 y 

497.347 el número de pasajeros que salieron del aeropuerto 

durante ese mismo periodo (ver tabla V). 

19'768.496 + 19'303.340 
Factor de carga=---------- x 100 

1.478 X 38.973 

El factor de carga para aviones internacionafes de carga es del 

68%. Este cálculo se lo realizó sobre la base del flujo de carga 

internacional por la ciudad de Guayaquil, siendo 19'768.496 

kilogramos la cantidad de carga que ingresó al Ecuador por el 

aeropuerto de Guayaquil durante 1999 y 19'303.340 kilogramos la 

cantidad de carga que salió del Ecuador durante el mismo periodo y 

utilizando para esto et aeropuerto de Guayaquil (ver tabla VI). 

De acuerdo a los resultados encontrados, podemos determinar tas 

proyecciones en cuanto al número de movimiento que se realizarán 

por el aeropuerto de Guayaquil en er periodo comprendido entre el 

año 2000 y el año 2010 tanto para el transporte naciona1 como para 

el transporte internacional de carga y pasajeros, considerando para 

el efecto las recomendaciones. de la OACI en cuanto a que el factor 

,,, 
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de carga óptimo debe estar entre el 60% y el 70%, para que no 

exista una sobre-utilización del recurso o una sub-utilización del 

mismo. Para la determinación del número de movimientos, 

utilizaremos fa siguiente ecuación: 

Flujo de pasajeros - carga 
# movimiento de aeronaves = 

Factor de carga x # promedio de asientos 

Para el caso de aviones internacionales de pasajeros, tomando 

como base el factor de carga del 53% y utilizando la ecuación 

anterior, obtenemos un crecimiento promedio proyectado de 3,67% 

anual hasta el año 2010 (ver tabla XXVll, figura 4.8), para obtener 

este resultado, el flujo de pasajeros que se ha considerado, es el 

obtenido en fas proyecciones que se realizaron previamente en 

cuanto al número de pasajeros que ingresarán al Ecuador por el 

aeropuerto Simón Bolívar y las proyecciones de los pasajeros t:¡ue 

saldrán del Ecuador durante et periodo comprendido entre el año 

2000 y el año 2010 (ver tabla XXI), así como la proyección del 

número de pasajeros que harán tránsito por et aeropuerto de 

Guayaquil durante ese mismo periodo (ver tabla XXIII). Este 

resultado es bastante probable, por cuanto el factor de carga esta 

cerca de los parámetros esperados . 

.. 
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que es lógico, ya que San - Saeta han dejado de votar, por lo que 

para satisfacer la demanda proyectada existen dos caminos, o que 

se incrementen los vuelos o que se incremente el número promedio 

de asientos en las aeronaves que prestan el servicio, siendo más 

probable la primera alternativa por lo que es menos costosa, ya que 

solo consiste en incrementar el número de movimientos tanto por 

las compañías que realizan el transporte en los actuales momentos, 

o en último caso que una nueva compatiía ingrese a prestar este 

servicio. En cualquiera de los dos casos anteriores, el factor de 

carga será menor que el 98%, para que se cumpla la condición 

estipulada. Utilizando la ecuación anterior, tomando como factor de 

carga el 90 o/o (para tomar un valor conservador, ya que el cambio 

en el incremento de movimientos en las actuales condiciones en las 

que se encuentra el país es complejo) y utilizando las proyecciones 

del flujo de pasajeros que utilizarán tos servicios del aeropuerto 

Simón Bolívar durante el periodo comprendido entre el año 2000 y 

el año 2010 (ver tabla XXJI), obtenemos un créeimiento promedio 

proyectado de 1,27% anual hasta el año 2010. (ver tabla XXVIII, 

figura 4.9) . 
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Para el caso de aviones internacionales de carga, utilizando las 

proyecciones en cuanto al flujo de carga que se movilizará por el 

aeropuerto de Guayaquil durante el periodo comprendido entre el 

año 2000 y el año 2010 y utilizando un factor de carga del 68%, 

obtenemos un crecimiento ptomedio proyectado de 3,81% anual 

hasta el año 2010. (ver tabla XXIX, figura 4.10). Lo que es bastante 

probable por el crecimiento en las exportaciones tanto en el 

mercado floricultor como en el mercado piscicultor. 

Tabla XXIX 

Proyección de movimientos de aeronaves de carga internacional 

Afto Movimientos Crecimiento 
2000 1.522 
2001 1.591 4,52 
2002 1.660 4,33 
2003 1.729 4,15 
2004 1.798 3,98 
2005 1.867 3,83 
2006 1.958 4,91 
2007 2.005 2,36 
2008 2.074 3,44 
2009 2.142 3,32 
2010 2.211 3,22 

Una vez que hemos determinado las proyecciones de los 

movimientos anuales de las aeronaves de pasajeros y de carga en 
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el periodo comprendido entre el año 2000 y el año 2010, debemos 

determinar el número de aeronaves que van a permanecer 
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simultáneamente en la plataforma en un momento dado. Para esto, 

debemos analizar el comportamiento de los datos históricos de los 

movimientos realizados en el periodo comprendido entre 1990 y 

1999 para determinar como estaban distribuidos los movimientos de 

aeronaves durante el año y asf determinar el mes de mayor 

actividad. 

PROYECCIÓN DE MOVIMIENTOS DE AERONAVES DE CARGA 
INTERNACIONAL 

!-Movimientos j 

1996 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 

Afto 

Figura 4.10. 

Anatizando las figuras 4.11 y 4.12, podemos ver que et mes de 

mayor actividad para los movimientos de aviones, tanto de 

pasajeros como de carga, que realizan el servicio de transporte 

internacional fue Agosto. Mientras que para los movimientos de 
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aeronaves que realizan el transporte de pasajeros en ef ámbito 

nacional varía de un año a otro (ver figura 4.13). Si analizamos una 

gráfica tomando en cuenta el total de movimientos efectuados por la 

plataforma internacional del aeropuerto Simón Bolívar (ver figura 

4.14), podemos concluir que el mes de mayor actividad para el 

periodo comprendido entre el año 1990 y el año 1999, fue Agosto. 

EVOLUCIÓN DEL TRÁFICO INTERNACIONAL DE CARGA POR 
MESES Y AÑO 

Mes 

---· 1998 

1999 

Figuta 4.11 
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EVOLUCIÓN DEL TRANSPORTE DE PASAJEROS 
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CAPITULO 6 

5. MEJORAMIENTO DEL ESPACIO FISICO DE LA 

PLATAFORMA MEDIANTE LA SIMULACIÓN 

En el presente capítulo, se establece los requerimientos de espacio que 

se estima demandarán las aeronaves en la plataforma internacional del 

aeropuerto Simón Bolívar de la ciudad de Guayaquil hasta el año 2010, 

para 10 cual se realizará una simulación del proceso de operación de las 

aeronaves en la plataforma con datos recopilados durante el mes de 

agosto del año 1999, de acuerdo a los resultados obtenidos en et capítulo 

anterior, obteniéndose estadísticamente de esta manera el máximo 

requerimiento de espacio para este año. Seguidamente, y tomando como 

punto de partida el resultado obtenido mediante la simulación, se 

procederá a realizar una proyección de la cantidad máxima de aviones 

que demandarán puestos de parqueo en la plataforma, utilizando para 

estos un promedio ponderado de los crecimientos promedios proyectados 



90 

obtenidos en el capítulo anterior para tos movimientos de aviones de 

carga y pasajeros, tanto nacional como internacional. 

Seguidamente, se analizará la distribución actual y las diferéntes 

alternativas que pueden satisfacer los requerimientos de espacio que han 

sido obtenidos mediante fa simulación, para poder determinar y plantear 

fa mejor solución de la distribución de fos puestos de parqueo, para que 

las operaciones en la plataforma no se vean afectadas por falta de 

espacio y que el aeropuerto Simón Bolívar pueda ofrecer un servicio de 

primera calidad a las. aerolíneas que utilizan los servicios ofrecidos por las 

instalaciones de este aeropuerto. 

5.1. Caracteristicas de la plataforma del aeropuerto. 

Por plataforma se entiende el área destinada a dar cabida a .las 

aeronaves, para los fines de embarque o desembarque de 

pasajeros, correo o carga, reaprovisionamíento de combustible, 

estacionamiento o mantenimiento. Un aeródromo puede tener uno o 

varios tipos de plataforma según sus necesidades, a continuación 

mencionaremos los tipos más importantes. 

Plataforma terminal.- La plataforma terminal es la designada para 

las maniobras y estacionamiento de las aeronaves y que está 

situada junto a las instalaciones de la terminal de pasajeros o 

fácilmente accesible". Desde esta área los pasajeros que salen de la 
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terminal embarcan la aeronave. Además de facilitar el movimiento de 

pasajeros, la plataforma terminal se utiliza para el aprovisionamiento 

de combustible y mantenimiento de aeronaves, así como para el 

embarque y desembarque de carga, correo y equipaje. Cada uno de 

estos lugares de estacionamiento de aeronaves en la plataforma 

terminal se les denomina puestos de parqueos de aeronaves. 

Plataforma de carga.- Para las aeronaves que sólo transportan 

carga y correo se puede establecer una plataforma de carga 

separada junto al edificio terminal de carga. Es conveniente la 

separación de las aeronaves de carga y de pasajeros debido a los 

distintos tipos de elementos que cada una de ellas necesita en ta 

plataforma. 

Plataforma de · estacionamiento.- En un aeropuerto puede 

necesitarse una plataforma de estacionamiento por separado, 

además de la plataforma de la terminal, donde las aeronaves 

puedan permanecer parqueadas durante largos períodos. 

Plataforma para la aviación general.-Las aeronaves de ta aviación 

general o menor, utilizadas para vuelos de negocios, militares o de 

carácter personal, necesitan varias categorías de plataformas para 

atender distintas actividades relacionada a la aviación general. 
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El aeropuerto Simón Bolívar de ta ciudad de Guayaquil, cuenta con 

una plataforma destinada a la aviación menor, una plataforma 

destinada a la aviación militar y una plataforma terminal destinada a 

la aviación comercial tanto de carga como de pasajeros, orientada al 

tráfico nacional e internacional, y es en esta última en la que 

centraremos nuestro análisis con el propósito de presentar un ptan 

de contingencias para alargar su vida útil, en beneficio del desarrollo 

de la aviación comercial que utiliza et aeropuerto Simón Bolívar de la 

ciudad de Guayaquil. 

La plataforma del aeropuerto Simón Bolfvar es una plataforma de 

tipo abierta, con una pendiente en el pavimento del 1 % en su parte 

más pronunciada en lo que respecta a fa superficie en uso, como se 

muestra en · el plano lll, la misma que sirve para impedir la 

acumulación de agua. Esta plataforma está destinada para las 

maniobras, estacionamiento y aprovisionamiento de las aeronaves, y 

para el embarque y desembarque de pasajeros, correo y carga. Para 

asegurar un adecuado control y medición en el combustible del 

avión, la OACI recomienda que la pendiente en la zona de parqueo 

no debe exceder el 0.5 % transversalmente con relación a la linea 

central del avión y el 1 % si es longitudinal, ya que se ha comprobado 

que no se tiene un control adecuado en el suministro de 

combustible, cuando estos rangos son excedidos. 

'I 
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5.1.1. Dimensiones de la plataforma 

La plataforma del aeropuerto Simón Bolívar tiene una longitud 

de 720 metros de largo y de 94 metros de ancho en tos 

actuales momentos, lo que corresponde a una superficie total 

de 67.680 metros cuadrados. Adicionalmente cuenta con una 

superficie de 156 metros de longitud y de 94 metros de ancho 

a la que sólo le falta ta colocación de la capa asfáltica para 

que pueda ser considerada como parte de ta plataforma. 

5.1.2. Dimensiones de las aeronaves 

Antes de realizar un diseño detallado de la distribución de los 

parqueos en ta plataforma es imperativo conocer tanto las 

dimensiones como grado de maniobrabilidad de ta 

combinación de aeronaves que se prevé harán uso de ta 

plataforma internacional def·aeropuerto Simón Bolívar. 

La figura 5.1 muestra las dimensiones necesarias para 

evaluar el espaciado de un puesto de estacionamiento de 

aeronaves, y la tabla XXX enumera los valores 

correspondientes de los varios tipos de aeronaves existentes 

en la actualidad en el mercado aeronáutico. 
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Figura 5.1 Dimensiones. 

Tabla XXX 

Dimensiones de aeronaves comerciales 

ANGULO RADIO ÁREA TIPO LARGO ANCHO RUEDA DE 8ÁSfCA LETRA 
... --.AVE (m) (m) PROA VIRAJE (m2) CLAVE 

(ml 
-oKKER100 30.91 28.08 75 23.00 867.95 e 

A-320 37.57 34.10 75 28.00 1281.14 e 
A-310 46.66 43.90 75 30.00 2048.37 o 
A-340 63.69 60.30 60 40 .00 3840 .51 E 

B727-100 40.59 32.92 75 21.90 1336.22 e 
3727-200 46.68 32.92 75 25.00 1536 .71 e 
8737-200 30.53 28.35 70 18.70 865.53 e 
6737-400 36.40 28;89 70 18.75 1051.60 e 
3737.500 31.01 28.89 70 18.75 895.88 e 
3737-700 33.66 34.30 70 19.24 1154.54 e 
3737-800 39.50 34.30 70 19.24 1354.85 e 
3747-200 70.40 59.64 75 38.00 4198.66 E 
B747-400 70.67 64.94 75 39.01 4589.31 E 
3757-200 47.33 38.06 75 29 ;00 1801.36 o 
3767-300 54.94 47.57 75 31.52 2613.50 o 
_101 1-500 50.04 50.09 60 35.59 2506.50 o 
X-8-6 3/73 57.12 45.23 70 32.70 2583 .54 o 

DC-9-32 36.36 28.44 70 25.12 1034.10 e 
MD-80 45.02 32.85 70 25.00 1478 .91 e 

X-1 0-30 55.35 50.39 65 36.00 2789.10 o 
MD-11 61.37 51.97 70 36.00 3189.40 o 
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La capacidad de un aeropuerto depende en gran medida de ia 

capacidad del espacio destinado para ser usado como 

plataforma, y esta última se vuelve un factor crítico cuando 

hay una escasez en el espacio físico, fundamentalmente por 

dos razones: el número de movimientos de aviones puede 

llegar a ser mayor que tos parqueos disponibles, y el tiempo 

de ocupación de un parqueo puede ser relativamente grande. 

Las dimensiones totates de la aeronave relativa a ta longitud 

total (l) y envergadura (S), pueden utilizarse como punto de 

partida para determinar la dimensión de la superficie total que 

se requiere para un determinado estacionamiento. 

Por otro lado el crecimiento en las dimensiones de los aviones 

impacta directamente en la infraestructura de los aeropuertos. 

El esfuerzo para hacer nuevos aviones más eficientes desde 

el punto de vista del consumo de combustible y los puntos de 

vista medioambientales y fa realización de nuevos materiales 

y diseños estructurales inducen a aviones con envergaduras 

mayores. 

Hay tres categorías de aviones de nuevo tamaño en las que 

están trabajando las compañías fabricantes de aeronaves: 

' ... 
'" 
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a.- Aviones que están en producción y ya han entrado a 

funcionar dentro del mercado aeronáutico: A330, A340, 

8747-400, 8777 y MD-11. 

b. - Nueva generación o aviones de nuevo diseño - A3XX, 

8747-400 s y M0-12. Esta anticipado que estos aviones 

llevarán de 600 a 800 pasajeros y tendrán una 

envergadura de 80 - 85 metros y una longitud de 80 a 85 

metros. 

c.- Una generación futura de NLA, aviones que incluyen la 

posibilidad de 1000 asientos. 

La primera categoría de aeronaves es relativamente 

compatible con la mayotía de los aeropuertos existentes. La 

segunda categoría de. aviones, los cuales entrarían a operar 

en la década 2000-2010, tiene un mayor impacto en el diseño 

de los aeropuertos. La tercera categoría de aviones 

probablemente requerirá un cambio radical en la estrategia·de 

realización de nuevos aeropuertos. 
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5.1.3. Desventajas físicas de la plataforma en las condiciones 

actuales 

En las condiciones actuales, se presentan las siguientes 

desventajas: 

- Con la distribución actual no se hace uso de manera 

eficiente del espacio total disponible para los puestos de 

parqueos de aeronaves. 

- La distribución actual no es flexible, ya que ésta no se 

ajustaría a un potencial cambio en cuanto a una variación 

en fa combinación de tamaños de aviones. 

- La capacidad máxima de la plataforma en los actuales 

momentos es de sólo 12 puestos de parqueo. 

La distribución actual no permite una ampliación para 

satisfacer las necesidades futuras, ya que esta no esta 

proyectada en etapas moduJares, por lo que una 

ampliación de la plataforma, conUevaría a una modificación 

en toda la distribución actual. 

- No se está aprovechando una superficie de 14.664 metros 

cuadrados a la que sólo 1e falta la capa asfáltica y que 

representá un aumento en la capacidad de la plataforma. 

'1•1 

"I 
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5.1.4. Modelos de parqueos recomendados por la OACI y sus 

principales características 

La determinación del tipo de trazado de plataforma de 

estacionamiento más adecuado para satisfacer las 

necesidades de un determinado aeródromo depende de 

muchos criterios relacionados entre sí. El volumen de tránsito 

de aeronaves que utiliza la plataforma es un factor importante 

para decidir el trazado de la misma que, sea más eficaz para 

satisfacer las exigencias del proyecto. La OACI recomienda 

dos modelos básicos de distribución de puestos de 

estacionamiento de aeronaves para plataformas con 

características similares a las del aeropuerto Simón BoHvar, el 

sistema lineal y el sistema en hileras. 

- Sistema lineal.- En el caso de terminales que sólo 

requieran unos pocos puestos de estacionamiento de 

aeronaves, el sistema . lineal de carga de aeronaves 

constituye la distribución más lógica (ver figura 5.2). Con 

este sistema se reduce al mínimo la distancia que habrá 

de recorrerse entre fa acera de Ja terminal y el puesto de 

estacionamiento. El sistema lineal también ha sido 
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empleado en aeródromos provistos de un gran número de 

puestos de estacionamiento. 

TERMINAL 

Figura 5.2. Sistema Lineal. 

- Sistema en hileras.- En el sistema en hileras, las 

aeronaves se estacionan separadas del ediftcío terminal 

en filas (ver figura 5.3). Cuando se utiliza este sistema, el 

acceso a la aeronave se hace mediante autobús. De esta 

manera, tas aeronaves pueden estacionarse en ta forma 

más conveniente para las operaciones en tierra, y et 

edificio terminal puede ser telativamente pequeño. Sin 

embargo, a medida que aumenta el número de puestos de 
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estacionamiento necesarios, la circulación de pasajeros 

entre puestos de estacionamiento resulta más difícil. 

++++++ 
++++++ 

1 TERMINAL 1 

Figura 5.3 Sistema en hileras. 

Para cualquiera de los sistemas mencionados, existen varios 

métodos utilizados por las aeronaves para entrar y salir de un 

puesto de estacionamiento: pueden entrar y salir sirviéndose 

de su propia propulsión; pueden entrar y salir remolcadas; 

pueden entrar por sus propios medios y salir remolcadas. Sin 

embargo, al considerar los requisitos en cuanto a fas 

dimensiones de las plataformas, los diversos métodos pueden 

clasificarse ya sea como de maniobra autónoma o con ayuda 

de un tractor. 
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- Maniobra autónoma.- Esta expresión indica el 

procedimiento mediante eJ cual una aeronave entra y sale 

del puesto de estacionamiento sirviéndose de su propia 

propulsión. Este método de estacionamiento requiere más 

superficie de pavimento que la que se necesita cuando se 

utiliza ef tractor, pero hay una compensación puesto que 

ahorra el equipo y el personal que se necesitan para las 

maniobras con et tractor. 

Remolque con tractor.- Esta expresión se refiere a 

cualquier método de entrada y salida que requiere la 

utilización de un tractor. El empleo de tractores permite un 

espaciado más compacto de los puesto$ de aeronave, con 

lo que se reduce el espacio para la plataforma que se 

necesita para atender un elevado vofumen de 

estacionamiento de aeronaves. Es evidente que este 

método ofrece una utilización más eficaz del espacio de la 

plataforma que el método seguido en caso de la maniobra 

autónoma. Esta operación se tarda una media de 3 a 4 

minutos desde que se comienza a empujar a la aeronave 

hasta que se desconecta el tractor y la aeronave empieza 

a moverse por sus propios medios. 
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El modelo de distribución que mejor se adapta a las 

características de la plataforma del aeropuerto Simón Bolívar 

es el sistema lineal, ya que con este sistema se reducen los 

espacios requeridos para tos parqueos de los aviones y 

resulta más flexible debido a que pueden llevarse a cabo 

adiciones o modificaciones en la zona de la plataforma con 

poca o casi ninguna interrupción de las actividades que se 

estén llevando a cabo. En cambio con el sistema en hileras, 

no se aprovecha todo ef espacio disponible, además que para 

atcanzar una capacidad similar a la obtenida con el sistema 
' 

lineal se hace necesario colocar en dobfe fila a los aviones de 

menor tamaño, con lo que se reduciría la maniobrabilidad de 

los que ocuparían las posiciones internas, lo que no es viable, 

ya que la disponibilidad de estas posiciones depende de las 

posiciones externas, por otro lado, con este arreglo los 

pasajeros se ven ob1igados a atravesar avenidas por las que 

circulan aeronaves. Para que resulte eficaz el método lineal, 

el método más adecuado para fas maniobras en la plataforma 

debe ser uno combinado entre los dos mencionados, por fo 

que la aeronave entraría al puesto de parqueo por sus propios 

medios y saldría remolcada con la ayuda de un tractor. 
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5.1.5. Separación mínima entre aeronaves según las normas 

internacionales 

De acuerdo a las recomendaciones· de la Organización 

Internacional de Aviación Civil, un puesto de estacionamiento 

debería proporcionar ciertos márgenes mínimos de 

separación entre la aeronave que utiliza et puesto de 

estacionamiento, y las aeronaves y edificios adyacentes u 

otros objetos fijos. Estos márgenes de seguridad se detallan 

en la tabla XXXI. 

Tabla XXXI 

Márgenes de Seguridad 

Envergadura Envergadura Márgenes 
Alas Tren Principal (metros) 

Menor a 15 m Menora4.5m 3.0 

Mayor o igual a 15 m, menor a Mayor o igual a 4.5 m, menor a 6 
3.0 24m m 

Mayor o igual a 24 m, menor a Mayor o igual a 6 m, menor a 9 m 4.5 36m 

Mayor o igual a 36 m, menor a Mayor o igual a 9 m, menor a 14 m 7.5 52m 

Mayor o igual a 52 m, menor a Mayor o igual a 9 m, menor a 14 m 7.5 65m 

Por motivo de la modelación, utilizando los parámetros dados 

y, para -Oeterminar la capacidad de la plataforma, 

11' 
l'I 
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agruparemos a las aeronaves que emplean la plataforma del 

aeropuerto Simón Bolívar de la ciudad de Guayaquil, de 

acuerdo a sus requerimientos dimensiones (largo y ancho) en 

tres gruPos (ver tabla XXXII). Esto es imprescindible ya que 

estos grupos dictan las dimensiones de un parqueo genérico, 

el mismo que es definido como." el parqueo para el avión más 

grande de un determinado grupo". Las dimensiones de los 

parqueos genéricos y el número de cada uno de ellos, pueden 

ser usadas para definir la capacidad de la plataforma. 

Tabla XXXII 

Grupos de aviones de acuerdo a sus requerimientos dimensionales 

TIPO DE DIMENSIONES DEL PARQUEO 
GRUPO GENÉRICO AVIONES 

LARGO Cm> ANCHO (m) 
Fokker, B-727, 

1 B-737, A-320, 62 41 
oc .. s, MD-80 

2 
A-310, DC-8's 

73 55 
A-300, B-757 
DC-10, MD-11, 

3 L-1011, B-747, 86 82 
1 8767, A-340 

Es importante resaltar que todos los aviones de carga 

pertenecen al grupo 3 sin importar sus dimensiones, ya que 
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necesitan mayor espacio por los requerimientos de equipos 

que utilizan para realizar sus operaciones en tierra. 

5.2. Alternativas de solución para el mejoramiento del espacio físico 

en la plataforma 

Previo a la determinación de las posibles alternativas de solución, 

se debe determinar el número de aviones que utilizan la plataforma 

de manera simultánea en una semana promedio para poder 

determinar la cantidad de parqueo que se necesitará tener en la 

plataforma y de esta manera satisfacer ta demanda de espacio 

físico que se presentaría hasta ef año 2010, para lo cual vamos a 

realizar una simulación def proceso de parqueo en la plataforma, 

tomando como punto de partida datos recopilados durante el mes 

de agosto de 1999 (ver anexo 2) y utilizando para esto la aplrcación 

informática SIMAN IV (Ver anexo 1 ). 

Se tomaron en cuenta las siguientes variables para poder realizar la 

simulación: Hora de llegada y de satida de los aviones a la zona de 

parqueo, tipo de operación realizada por las aeronaves, tipo de 

avión y día en que aterrizó en el aeropuerto Simón Bolívar (ver 

anexo 2). Analicemos cada una de estas variables. 

Los tipos de operación que puede realizar una aeronave en un 

aeropuerto son tres, a continuación mencionaremos cada uno de 

' 
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ellos con su definición de acuerdo a la dada por el Consejo 

Nacional de Aviación Civil, en su resolución 005199. 

Operación Tránsito (T).- Es una escala en la ruta de Ja 

aeronave y que no implica cambio de número de vueto, siendo su 

tiempo máximo de 90 minutos. En este tipo de operación existen 

tres categorías de tráfico de pasajeros: Desembarque, embarque 

y tránsito directo. 

- Operación Turn Around (TR).- Es una terminación de un vuelo 

y el comienzo de otro, por lo tanto existe un cambio de número 

de vuelo. Su tiempo máximo de operación es de 180 minutos y 

sólo existen dos categorías de tráfico de pasajeros: 

Desembarque y embarque. 

- Operación Night Stop (NS).• Es una operación nocturna de 

aeronaves y que implica una terminación de vuelo y el comienzo 

de otro al dfa siguiente. Si las aeronaves están en eJ país cuya 

nacionalidad posee la aeronave, esta operación se divide en dos 

denominadas: Terminación de Vuelo (T) e Inicio de Vuelo (1). 

Además de estos tres tipos de operaciones comerciales, existe una 

operación defiominada Escata Técnica (E) y es cuando una 

aeronave por alguna causa técnica o de emergencia, aterriza en un 
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aeropuerto y permanece en él hasta que la emergencia sea 

superada. 

Previo a la modelación del proceso, fue preciso determinar que 

variables influían directamente en nuestra variable respuesta (e/ 

tiempo de permanencia de una aeronave en la plataforma), para lo 
,¡¡ 

cual fue necesario realizar un diseño de experimento, tomando para 

esto un intervalo de confianza del 95%. 

Los resultados obtenidos de la experimentación están resumidos en 

la tabla XXXIII. 

Tabla XXXIII 

Análisis de Varianzas 

Fuentes de Suma de 
Grados 

Cuadrado F .. Nivel de 
Variación Cuadrados de Medio Snedecor Significación 

Libertad 
A:Día de la 

7.055 6 1.176 0,213 0,9727 Semana 
B:Tipode 

499.755 2 249.878 45,338 0,0000 
Aeronave 

C:Tipode 
38'031.964 2 

19'015.98 
3450,238 0,0000 

Operación 2 
qesidual 5'643.774 1024 5.511,498 
: otal 48'029.739 1034 

Tomado como punto de partida la hipótesis nula "la variable i no 

afecta a nuestra variable respuesta" y como hipótesis alternativa "la 
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variable i afecta a nuestra variable respuesta", rechazando la 

primera si et nivel de significación es muy pequeño. 

Del análisis de Jos resultados, podemos afirmar que fas variables: 

tipo de aeronaves y tipo de operación, afectan a nuestra variable 

respuesta, ya que tienen un nivel de significación de pequeño, 

mientras que ta variable "día de la semana", no afecta a nuestra 

variable respuesta, ya que tiene un nivel de significación muy alto 

{ver tabla XXX.ni) 

Partiendo de estos resultados, procedemos a realizar la modelación 

del proceso de la plataforma, utilizando para este fin la aplicación 

informática SIMAN IV. Antes de ta modelación, fue necesario definir 

la distribución característica de las variables que afectan a la 

variable respuesta como son: tiempo de permanencia en la 

plataforma de los aviones que realizan la operación de Turn 

Around1 tiempo de permanencia en la plataforma de los aviones que 

reafiZan la operación de Night Stop y tiempo de permanencia en la 

plataforma de los aviones que realizan la operación de tránsito, 

además del tiempo entre arribos de las aeronaves. Para esto se 

utilizó la prueba de Kolmogorov - Smirnov, la que se fundamenta 

en la diferencia absoluta máxima O entre los valores de una 

muestra aleatoria de tamaño n y de una distribución teórica 
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determinada. Para decidir si tos valores de la muestra aleatoria 

pertenecen a una distribución teórica determinada, se debe 

minimizar el valor de O. Tomando un nivel de confianza del 95%, 

obtuvimos los valores dados en el cuadro resumen mostrado en la 

tabla XXXIV: 

Tabla XXXIV 

Prueba de Kolmogorov - Smitnov 

Tiempo requerido para la operación: Distribución o 
Teórica 

Normal O, 17148 
TRÁNSITO Poisson 0,45325 

1 Exponencial 0,30493 . 
Normal O, 15318 

TURNAROUND Poisson 0,37201 
1 Exoonencial 0,36316 

Normal 0,32644 
NIGHTSTOP Poisson 1,-00000 

Exponencial 0,39807 
Normal O, 17594 

T&empo entre Arribos Poisson 0,47167 
Exoonencial 0,04310 

De lo anteriormente expuesto, concluimos que: 

- El tiemPo requerido para la operación Tránsito, pertenece a una 

distribución normal con media 57,467 y una desviación estándar 

de29,2244. 
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- El tiempo requerido para la operación Turn Around, pertenece a 

una distribución normal con media 55,4091 y una desviación 

estándar de 29,0776. 

- El tiempo requerido para la operación Night Stop, pertenece a 
111 

una distribución normal con media 614,639 y una desviación 

estándar de 133,401. 

- El tiempo entre arribos de dos aeronaves, pertenece a una 

distribución exponencial con media 47,0209. 

Para el caso de las variables "tipo de aeronave" y "tipo de 

operación", pertenecen a una distribución empírica, determinando 

sus valores a partir de los datos recopilados en ef mes de agosto 

del año 1999 (ver tabla XXXV y tabla XXXVI). 

Tabla XXXV 

Distribución Empirica de los tipos de aeronaves 

GRUPO PROBABILIDAD 
1 0,75 
2 0,10 

1 3 0,15 
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Tabla XXXVI 

Distribución Empírica de los tipos de operación 

TIPO DE OPERACtON PROBABILIDAD 

TA 

TR 

NS 

TERMINO 

TR 0,71 
TA 0,09 
NS 0,20 

Con la información anterior estamos listos para la modelación del 

proceso de la plataforma mediante la simulación, para lo cual 

desarrollamos el modelo def sistema y el modelo del experimento. 

Modelo del Sistema: 

BEGIN; 
CREATE: EX(1,5):MARK(1); 
ASSIGN: A(2) = DP(2,3); 
COUNT: A(2}; 

Creación de arribos. 
Creación de tipos de avíón 

Cantidad de aviones tipo i. 
ASSIGN: A(3) = DP(3,8); 
OUEUE, 1: 
SEIZE: PLATAFORMA; 
BRANCH, 1: 

IF, A(3). EQ. 1, TA: 
IF, A(3) . EQ . 2, TR: 
ELSE, NT; 

OELAY: RN(4,2); 
RELEASE: PLATAFORMA: TERMINO; 
DELAY: RN(S,1); 
RELEASE: PLATAFORMA:TERMINO; 
DELAY: RN(6,3); 
RELEASE: PLATAFORMA: TERMINO; 
TALL Y: 1 , INT(1): OISPOUSE; 

ENO; 

Tipos de operación (NS, íR, TA) 

'.&LA 
POLITECNICA DEL LITORAL 

BIBLIOTECA 'GONZALO ZEVALLOS' 
F.LM.C.P. 
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Modelo del Experimento: 

BEGIN; 

ENO 

PROJECT, AEROPUERTO, J. ANDRADE, 20/03/2001; 
DISCRETE, 50, 3, 1; 
TALLIES: 1, T. ENTRE CALZOS, 12; 
DSTATS: 1, NR(1), UTIL PLATAFORMA, 15; 
COUNTERS: 1, TIPO 1, 20: 2, TtPO 2, 21: 3, TIPO 3, 22; 
RESOURCES: 1, PLATAFORMA; 
PARAMETERS: 1, ARRJBO, 47.0209: 

2, TIPO DE AVIÓN, 0.75, 1, 0.85, 2, 1, 3: 
3, TIPO DE OPERAClóN, 0.71, 1, 0.80, 2, 1, 3: 
4, DEMORA TA, 55.4091, 29.0776: 
5, DEMORA TR, 57.467 , 29.2244: 
6, DEMORA NS, 614.639, 133.401; 

REPLICATE: N, O, 1440, NO, YES; 

Una vez cargado estos dos modelos en ta aplicación informática 

SIMAN IV, los compilamos y realizamos un número aleatorio de 

corridas (para nuestro caso, N = 7) (ver anexo 3). Luego, utilizamos 

los resultados obtenidos de ta variable respuesta "tiempo entre 

calzos", para obtener N (número de corridas) necesarias para lograr 

una exactitud estadística de los resultados obtenidos. Para el efecto 

se debe seguir los siguientes pasos: 

- Usando la formula dada en el anexo 1, y los datos de la variable 

respuesta en cuanto a varianza y número de observaciones, y 

empleando para esto un intervalo de confianza del 95% y un 

error máximo de estimación preestablecido de 0,55, estimamos 

un N*. 
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- Si el N*, es mayor que el N colocado al azar, se repite el 

procedimiento hasta que el N* calculado sea menor que el 

colocado. 

- Ef N* {calculado) en el paso i, pasa a hacer el N colocado en et 

paso i + 1. 

Resumiendo el proceso, encontramos que el N óptimo de corridas 

que se deben hacer es de 16, el mismo qúe nos asegura con una 

probabilidad de 0,95 que el error será a to sumo de 0,55 (ver tabla 

XXXVII). 

Tabla XXXVII 

Interacciones obtenidas con el SIMAN IV 

N Grados de Libertad t aJ2 a2 N* 
7 28 2,048 1, 1298 16 

1 16 40 1,960 1,0591 14 

Si analizamos los resultados obtenidos realizando las 16 corridas 

(ver anexo 3), podemos concluir que: 

- El tiempo de utilización de la plataforma es de 232,41 minutos 

como promedio, con una varianza de 1,0591 y un valor máximo 

de 724,26 minutos. 
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- En un momento dado, la plataforma es utilizada por 6,3990 

aviones, como promedio y que la demanda máxima de puestos 

de parqueo es de 12. 

Habiendo obtenido estos resultados mediante la simulación, el 

próximo paso es analizar la distribución de los movimientos de las 

aeronaves por hora al dia durante una semana promedio deJ mes 

de mayor actividad (ver figura 5.4). 

MOVIMIENTOS DE AVIONES POR HORA 

o 1 2 3 4 s 6 7 a a 10 11 12 13 14 15 16 11 18 19 20 21 22 23 24 

Hora 

Figura 5.4. 

.....,_Domingo 
_._ Lunes 
w·tf1: ·Martes 

-*- Miercoles 

---Juews 
_._Viernes 

-1- Sabado 

Si analizamos la figura 5.4, podemos darnos cuenta que los días en 

que se presentó el valor máximo en cuanto a movimientos de 

aeronaves fueron los jueves y los viernes. 

El número y dimensiones de los puestos de estacionamiento de 

aeronaves necesario para cualquier tipo de plataforma puede 



1 

Día 
Jueves 
Viernes 
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determinarse a partir de tos pronósticos de los movimientos de 

aeronave en un momento dado. Por lo tanto, y si proyectamos los 

movimientos de estos dos días, tomando para el efecto un 

crecimiento del 2,93% (es et resultado de la ponderación del 

crecimiento de los movimientos de aeronaves de transporte de 

carga internacional. pasajeros internacionales y de pasajeros 

nacionales), obtenemos que para el año 2010 tendremos una 

demanda de 16 puestos de parqueos (ver tabla XXXVIII, figura 5.5 y 

figura 5.6). 

Tabla XXXVIII 

Proyección del máximo requerimiento de parqueos 

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 

13 13 13 14 14 15 15 16 16 16 

13 13 13 14 14 15 15 16 16 16 

De acuerdo a los resultados obtenidos, tenemos que hasta el afio 

2003 la demanda será de 13 puestos de estacionamientos, para ef 

periodo 2004 - 2005 será de 14 puestos de estacionamientos, para 

el periodo 2006 - 2007 será de 15 puestos de estacionamientos y 

en el periodo 2008 - 201 O se necesitarán 16 puestos de 

estacionamientos para aeronaves (ver tabla XXXVIII), esta 

demanda estará distribuida en el 75% para aeronaves 
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pertenecientes al grupo 1, el 10% para aeronaves pertenecientes 

al grupo 2 y el 15% para aeronaves pertenecientes al grupo 3 (ver 

" 
= " 1 " . , 
' .: 
• 

tabla XXXII y tabla XXXV). 

PROYECCIÓN DE MOVIMIENTOS DEAVIONES POR HORA (JUEVeS) 

Figura 5.5. 

PROYECCIÓN DE MOVIMIENTOS DE AVIONES POR t10RA (VIERNES) 

o 1 2 3 " 5 & 7 • & 'º 11 12 13 1.. 15 15 17 11 18 2& 21 22 23 

Hora 

1gura 5.6. 

__ .. .. _ ... . 
· ···;:].·-· ·· ' º ' ' 

--·--tc'······" ' ' _ .. .. _ ... . 
-t-- "" 

--......-···· 

-·­·- 2®11 
·---·::r.o--·-··200t 

- -itlii-- 2002: ----------- 2001 

.·:· . . · · 2008 

2009 

2010 
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La determinación del tipo de trazado en la plataforma más adecuado 

para satisfacer las necesidades de un determinado aeródromo 

depende de muchos criterios relacionados entre si. 

La superficie total que se necesita para el establecimiento de la 

plataforma. no solo depende del tamaño de las aeronaves, 

distancias de seguridad y método de estacionamiento, sino que las 

dimensiones y características de la plataforma deben· estar en 

relación directa con el sistema de taxi way y pista de aterrizaje, así 

como también al edificio terminal para asegurar una máxima 

eficiencia y seguridad operacional. Estas dimensiones y 

características están gobernadas por: 

- El número y tamaño de los parqueos. 

- La configuración básica seleccionada para los parqueos de los 

aviones. 

- Requerimientos de equipos de apoyo para realizar la operación 

en tierra. 

- Distancias de seguridad requeridas. 

- Requerimientos de vías de servicio. 

- Distancias de seguridad relativas al avión. 

11¡¡ 

111,1 
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2.- Un sistema de parqueo para múltiples aviones, o sea que tos 

parqueos pueden ser requeridos para acomodar tanto aviones de 

cabina angosta {grupo 1 ), como aviones de cabina ancha (grupo 

2 y 3) en variedad de combinaciones (ver plano V). 

La capacidad de la plataforma que se tiene en los actuales 

momentos, así como la que se obtiene con cada una de las 

alternativas, considerando los 156 m de terrenos que no se están 

ocupando en la actualidad, es: 

1. El modelo de distribución actual, nos ofrece 12 puestos de 

parqueo en los actuales momentos y para que pueda ofrecer 

una capacidad mínima hasta el año 2010, se debe reestructurar 

completamente las dimensiones de los puestos de parqueo 

genérico, ya que de la forma que están concebidos en la 

actualidad no se puede pensar en una ampliación. Los puestos 

de parqueo están distribuidos de la siguiente manera (literal 

1.6.1 de nuestro estudio): 5 puestos de parqueo con una 

envergadura de 43 m, para aviones pequetlos de cabina 

angosta, 2 puestos de parqueo de 52 m de envergadura, para 

aviones grandes de cabina angosta, 3 puestos de parqueo con 

una envergadura de 68 m, para aviones de cabina ancha de 

"1¡ 
'11''' 

:1f 
' 

1 

'''i 
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pasajeros y 2 puestos de parqueo con una envergadura de 80 

m, para aviones de carga. 

2. Con la primera alternativa obtenemos un totat de 16 puestos de 

parqueo distribuidos de la siguiente manera: 12 puestos de 

parqueo para aviones del grupo 1 y 4 puestos de parqueo para 

aviones del grupa 2 y 3, con la posibilidad de que un puesto de 

parqueo de cierto grupo puede ser utilizado por un avión de un 

grupo más pequeño. Además se obtiene una superficie de 40 m 

por 90m en la parte norte de la plataforma que puede servir 

para estacionamientos de equipos de apoyo en tierra. 

3. Con la segunda altemativa se obtienen 20 puestos de parqueos 

para aviones pertenecientes al grupo t o 1 o puestos de 

parqueo para aviones del grupo 3, con ta posibilidad de que se 

pueden combinar, por ejemplo, en 12 puestos de parqueos para 

aviones del grupo 1, 2 puestos de parqueo para aviones del 

grupo 2 y 2 puestos de parqueo para aviones del grupo 3. 

Además, queda una superficie adicional de 38 m por 90 m que 

pueden servir para puestos dé estacionamiento de equipo de 

apoyo en tierra. 

La variable que se debe tomar en cuenta para fa elección de una de 

las alternativas es. la flexibilidad ofrecida para adaptarse a los 
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cambios que se pueden presentar en el futuro en cuanto a 

capacidad de aviones que requieren de los servicios del aeropuerto. 

5.3. Mejor solución en la distribución de los parqueos 

La mejor alternativa para la distribución de los parqueos en la 

plataforma debe proyectarse en etapas modulares, de modo que 

permita una ampliación, para poder satisfacer las necesidades 

futuras. Estas etapas sucesivas deben ser adiciones integrales a la 

plataforma existente, para que puedan ser realizadas con la mínima 

interrupción de las actividades que se estén llevando a cabo. 

La primera alternativa propuesta está diseflada para acomodar el 

número máximo de aviones durante él periodo de mayor actividad, 

pero no es flexible en cuanto a una variación en la combinación de 

tamaños de aviones que se puede dar en un día dado (una mayoría 

de aviones pequeños se alterna con una mayoría de aviones 

grandes). 

En cambio la segunda alternativa nos ofrece esta flexibilidad, ya que 

la distribución esta diseñada para acomodar el número apropiado de 

aviones grandes esperados durante el periodo de mayor actividad, 

pero al mismo tiempo estos puestos de parqueo pueden ser 

ocupados por aviones de menor tamaño. Con esta propuesta 

utilizamos de manera más eficiente todo el espacio disponible, con la 

"Ji 

'" 1 
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capacidad de adaptarse a una variación en la combinación en lo 

referente a las dimensiones de las aeronaves que se puede dar en 

un momento determinado. 

La mejor alternativa de solución de acuerdo a lo expuesto en este 

apartado es la segunda opción, ya que con esta estaríamos 

haciendo uso de manera más eficiente del espacio físico. 

5.4. Ventajas de la nueva distribución 

Las ventajas de realizar la distribución de los puestos de 

estacionamiento en la plataforma de acuerdo a la alternativa 

seleccionada, son: 

- Capacidad de adaptación a una variación en la combinación en lo 

referente a las dimensiones de las aeronaves que se puede dar 

en un momento determinado. 
'I: 

;::11 

Cumplimiento con lo establecido en el anexo 14 de la OACI, 

referente a distancias mínimas entre aeronaves y con respecto a 

otros objetos. 

- Alargamiento de la vida útil del aeropuerto Simón Bolívar de la 

ciudad de Guayaquil hasta et año 2010. 
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- Se obtiene un mayor espacio para la ubicación y movilización de 

los equipos de apoyo en rampa, descongestionando de esta 

manera la parte central de la plataforma en donde se encuentra 

tocalizada las instalaciones de EMSA/Globe Ground (Cia. que 

presta los servicios de apoyo en tierra), ofreciéndole un espacio 

adicional en la parte norte de la cabecera, que puede ser 

ocupado por los equipos que generalmente se usan para 1a 

atención de aviones de cabina ancha, tanto de pasajeros como 

de carga, como son los equipos para la carga y descarga de los 

elementos de carga unitaria (ULO). 

5.5. Trazado de la nueva distribución 

Una vez definida ta distribución más adecuada para los puestos de 

estacionamiento en la plataforma det aeropuerto Simón Bolívar, ta 

misma que era el objetivo central de nuestro proyecto, nos queda 

diseñar ef trazado recomendado para la nueva distribución, a efectos 

de no frenar ef desarrollo armónico de las actividades aéreas en et 

aeropuerto Simón Bolivar. Este trazado nos permite un uso seguro y 

eficiente de la plataforma, garantizando un flujo seguro de pasajeros 

y el cumplimiento de fas normas internacionales. 

Los detalles que podemos anotar de la nueva distribución, son (ver 

plano 6): 

:i! 
J1 
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1. Obtenemos un espacio adicional para el parqueo de los 

equipos que prestan et servicio en tierra de 38 m de largo por 

91 m de ancho, el mismo que está ubicado en el costado 

norte de la plataforma. Este espacio es fundamental, ya que 

en los actuales momentos existe un congestionamiento a la 

altura del ingreso a la aduana, por la existencia de equipos de 

apoyo en tierra, como son: portapaHet, carga contenedores, 

carretas porta equipajes, carro bandas para el embarque y 

desembarque de equipajes, etc. 

2. Los puestos de parqueos para aviones grandes 

(pertenecientes al grupo 2 y 3) están numerados del uno al 

diez y se subdividen a su vez en dos parqueos para aviones 

pequeños, a los que se les denomina parqueo A o parqueo S, 

antecediéndose a estas letras, el número del parqueo grande 

al que pertenecen. 

3. Con esta distribución se mantiene el sistema de dos calles de 

rodaje de vehículos, la una frontal y 1a otra posterior, con la 

que se descongestiona la circulación vehicular frente al 

edificio terminal, mejorando e incrementando el flujQ de 

pasajeros por este sector. 

¡1 

11 



CAPITULO 6 

1111: 

6. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES 

Una vez finalizado nuestro estudio, debemos anotar las conclusiones y 

recomendaciones orientadas a alargar la vida útil de la plataforma del 

aeropuerto Simón Bolívar hasta el año 201 O, tomando en cuenta para 

el efecto la distribución recomendada en el presente estudio. 

Conclusiones 

Las conclusiones más importantes que podemos acotar una vez 

finalizado nuestro estudio, son: 
,,¡ 

lli 

1. El tráfico de aeronaves por la plataforma del aeropuerto Simón 
)l¡j 

Bolívar esta congestionado, quedando la capacidad ofrecida por la 

plataforma conforme a la distribución actual de los puestos de 

parqueos por debajo de la potencial demanda que se proyecta 

existirá en los próximos años, si no se toma alguna acción 

correctiva que aumente la capacidad de la misma, lo que afecta 

directamente al desarrollo del aeropuerto. 
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ii . Las ventajas jurídicas que se están dando en el ámbito 

internacional en lo que respecta a la aviación comercial para 

facilitar el incremento de nuevas rutas, no se verán obstaculizadas, 

ya que las proyecciones obtenidas en cuanto a la demanda de 

espac io que se requerirá en los próximos años, revelan que es 

muy probable que exista dicho incremento , el mismo que se debe 

tomar en cuenta, ya que es un desafío importante para las 

aerolíneas, las autoridades de gobierno y de los aeropuertos del 

· país, ir a la par con el desarrollo dinámico impresionante que ha 

tenido la industria de la aviación en los últimos tiempos, lo que ha 

estado ligado al crecimiento acelerado que ha tenido la 

transportación aérea . 

111. El número de movimientos de aeronaves por la plataforma del 

aeropuerto Simón Bolívar de la ciudad de Guayaquil, el mismo que 

determina la demanda de puestos de parqueo y por ende la 

capacidad de la plataforma, tendrá un crecimiento proyectado del 

3,67% anual para el servicio de transporte de pasajeros 

internacionales, del 1,27% para el servicio de transporte de 

pasajeros nacionales y del 3.81 % para el servicio de transporte de 

carga internacional, nos confirma la necesidad imperante de 

realizar un cambio en la distribución de los puestos de parqueo en 

la plataforma, de tal manera de aumentar la capacidad de la misma 

1
1' 
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y así poder satisfacer la demanda que se proyecta para los 

próximos años. Además, las proyecciones del número de 

movimientos de aeronaves , están soportadas por el crecimiento del 

flujo tanto de pasajeros internacionales y nacionales como de 
"' 

carga internacional en el periodo 2000-201 O, el que se estima a 

una tasa anual del 4,05% para el servicio de transporte de 

pasajeros internacional , del 1,27% para el servicio de transporte 

nacional y del 3,80% para el servicio de transporte de carga 

internacional. 

iv. La demanda de puestos de parqueo esta en relación directa con la 

evolución del número de movimientos y del tipo de aeronaves , de 

los resultados obtenidos mediante la simulación , tenemos que el 

máximo número de puestos de parqueo que se demandarán en el 

periodo 2001-2003 es de 13, en el periodo 2004-2005 es de 14, en 

el periodo 2006-2007 es de 15 y en el periodo 2008-2010 es de 16, 

lo que nos demuestra que existe un desarrollo de las actividades 

aeronáuticas por la ciudad de Guayaquil y que nos indica la 

necesidad que tiene la ciudad de Guayaquil por la construcción de 

un nuevo aeropuerto que tenga la capacidad de satisfacer esta 

demanda a mediano plazo, pero que además nos muestra la 

urgencia de aumentar la capacidad instalada del actual aeropuerto 

y así permitir un desarrollo armónico y seguro de las operaciones .. 
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en tierra, ofreciendo un servicio de calidad y seguro a las 

aerolíneas que usan este terminal aéreo. 

v. La mejor solución en cuanto a la distribución de los puestos de 

parqueo en la plataforma, a sido el arreglo modular, ya que esta 

diseñado para acomodar el número apropiado de aviones grandes 

esperados durante el periodo de mayor actividad, pero al mismo 

tiempo estos puestos de parqueo pueden ser ocupados en 

combinación con aviones de menor tamaño, logrando aumentar la 

capacidad de la plataforma, utilizando de manera más eficiente 

todo el espacio disponible, dándole a su vez capacidad a la 

plataforma de adaptarse a una variación en la combinación en lo 

referente a las dimensiones de las aeronaves que se puede dar en 

un momento determinado. 

Recomendaciones. 

Para que exista un desenvolvimiento normal de las actividades que se 

desarrollan en la plataforma acorde a las normas internacionales y se 

pueda hacer un uso adecuado del espacio físico existente en el actual 

aeropuerto de Guayaquil, se deben tomar en cuenta las siguientes 

recomendaciones: 

1. Se debe habilitar el espacio que está siendo ocupado por los dos 

aviones que no se encuentran operativos y que pertenecen a la 



129 

compañía "Andes". Este espacio se encuentra en el costado este 

de la pista y puede ser utilizado como puesto de parqueo remoto , 

en el que se efectuarían pruebas de motores y otras actividades de 

mantenimiento. 

ii. Se debe planificar un cronograma de actividades orientado a la 

realización de la nueva distribución de los parqueos en la 

plataforma, conforme a las normas internacionales y de acuerdo a 

lo recomendado en el presente estudio. Para esto se debe habilitar 

el espacio que se encuentra abandonado en el costado norte de la 

plataforma que tiene una longitud de 156 m y una envergadura de 

94 m y que solo le falta la colocación de la capa asfáltica. 

iii. Se debe hacer uso frecuente de la simulación para poder 

monitorear la evolución de las variables que afectan la utilización 

de la plataforma y de esta manera anticiparse a los cambios que se 

podrían efectuar en lo que se refiere a la demanda de espacio y 

que podrían afectar al desarrollo de la plataforma. 

1v. El ordenamiento de los puestos de parqueo es prioritario llevarlo a 

cabo, ya que de acuerdo a la experiencia de otros aeropuertos, el 

tiempo de construir un aeropuerto nuevo está entre los seis y los 

ocho años de duración, además de que es una de las formas de 

poder pasar de la categoría 2 en la que nos encontramos 
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ANEXO 1 



INTRODUCCIÓN AL LENGUAJE SIMAN IV 

El lenguaje SIMAN JV (S1Mulation ANalisis), como producto de software, se 

comenzó a utilizar en 1984. Es un lenguaje de simulación basado en el 

Fortran, y el mismo se apoya en los desarrollos previos del GPSS (General 

Purpose Simulation System) y el GASP (General Application Simulation 

Program). 

El SIMAN como lenguaje es capaz de modetar procesos combinados 

discreto-continuos, y posee un conjunto de facilidades que lo hacen 

particularmente útil en la modelación de sistemas de producción, 

especialmente cuando los mismos contienen comµonentes importantes 

referidos al manejo de materiales. 

LA estructura de los modelos en SIMAN está basada en un enfoque teórico­

conceptual el cual hace una distinción fundamental entre dos componentes 

del modelo de simulación: el modelo del sistema y el modelo del 

experimento. El primero define y describe las características estáticas y 

dinámicas del sistema a ser simulado, mientras que el segundo define las 

condiciones experimentales bajo las cuales se desarrollarán las corridas de 

la simulación para generar la información de salida deseada. Este enfoque 

explota el hecho de que para un modelo de sistema específico pueden haber 

diferentes modelos de experimento dando como resultado diferentes 

conjuntos de información de salida. De esta forma -separando el modelo del 

sistema y el del experimento-, pueden ser desarrolladas diferentes corridas 

de simulación cambiando solamente el modelo del experimento, pues el del 

sistema permanece inalterable. 
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La técnica primaria que utiliza el lenguaje para la modelación de sistemas 

con cambios discretos es la orientación al proceso , en la cual el modelo es 

construido siguiendo la operación funcional del sistema a ser simulado. Una 

segunda variante es la orientación al evento, en la cual el usuario incluye sus 

propias subrutinas FORTRAN para representar sus eventos 

Una simulación utilizando el SIMAN se divide en tres partes distintas: El 

procesamiento del modelo, el procesamiento del experimento y la corrida de 

simulación con el análisis de los resultados. 

El lenguaje cuenta con 32 macroinstrucciones para la modelación de los 

sistemas y 15 elementos para la construcción del modelo del experimento, 

además permite incluir las subrutinas FORTRAN que se desee. 

CARACTERÍSTICAS DE LA MODELACIÓN EN SIMAN 

El siman es un lenguaje de simulación para microcomputadoras que está 

compuesto por un conjunto de macroinstrucciones que facilitan las tareas de 

modelación, programación y análisis de resultados de una simulación. 

El SIMAN se caracteriza por dividir el modelo de simulación en dos partes (o 

conjuntos de instrucciones en lenguaje SIMAN): 

1 . Modelo del sistema 

2. Modelo del experimento. 

Se le llama modelo del sistema a aquella parte que describe la secuencia 

lógica del proceso que se desea simular utilizando instrucciones SIMAN. 

El modelo del experimento es la parte en el que se define las características 

cuantitativas que toma cada uno de los componentes descritos en el modelo 



del sistema, determinándose además en el mismo , los resultados que se 

desean en la simulación por medio del SIMAN . 

VARIABLE EN SIMAN , DISTRIBUCIONES PROBABILÍSTICAS Y 

MODIFICADORES 

SIMAN permite definir los atributos de las entidades, utilizar variable 

asignadas por el usuario, variables del sistema y variables aleatorias del 

lenguaje, las que se describen a continuación: 

ATR IBUTOS 

A(I) 

M 

Variables 
asignadas por el 

usuario 

X(I) 

J 

P(l ,K) 

DESCR IPCIÓN 

Valor real del atributo 1 de la entidad activa. 

Atributo de la entidad que denota el número dela 
estación que se encuentra la misma 

DESCR IPCIÓN 

Valor real de la variable global del sistema l. 

Variable índice del sistema, entera. 

Valor del parámetro número en la variable índice l. 



' 
Variables del DESCRIPCIÓN 

SIMAN 

TNOW Tiempo en curso en el sistema . 

NE(I) Número de entidades que van a la estación l. 

NQ(I) Número de entidades que esperan en la cola l. 

NC(I) Valor del contador l. 

NR(I) Número de unidades ocupadas del recurso l. 

NT(I) Número de unidades ocupadas del transportador l. 

MR(I) Número de unidades del recurso l. 

MT(I) Número de unidades del recurso l. 

LC(I) Longitud de las celdas ocupadas en el conveyor l. 

Distribuc iones DESCRIPCIÓN 
Aleatorias 

EX (IP,IS) Distribución exponencial 

UN (IP,IS) Distribución uniforme 

TR (IP,IS) Distribución triangular 
,, 



--- ----- --

RN (IP,IS) Distribución normal 

NP (IP,IS) Distribución poisson 

DP (IP,IS) Distribución de probabilidad discreta 

RL (IP,IS) Distribución lognorma l 

GA (IP,IS) Distribución gamma 

BE (IP,IS) Distribución beta 

WE (IP,IS) Distribución Weibull 

CO (IP) Una constante 

RA (IS) Número aleatorio uniforme en el intervalo (O, 1) 

ED (1) Distribución experimental número 1 

Donde: 

IP: Parámetro de relación. Establece la relación entre la distribución 

en el modelo del sistema y los parámetros de la distribución en el 

modelo del experimento. 

IS: Indicador de la cadena de la cual obtendremos los números 

aleatorios, debe estar comprendida entre 1 y 9. 

Además existen los modificadores, los que son instrucciones adicionales del 

modelo del sistema y que indica la secuencia a seguir de una rutina. Estos 

pueden ser una o más de las ·palabras claves siguientes: Dispose , Mark (MA) 
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y Next (label) . A continuación se ofrece una breve descripción acerca de la 

utilización de cada uno de ellos . 

DISPOSE: Destruye las entidades a la salida de la instrucción precedente . 

MARK (MA): Marca el atributo MA de la entidad con el tiempo de arribo de 

ésta a la instrucc ión. 

NEXT (LABEL): La entidad de salida de la instrucción precedente se dirige a 

la instrucción nominada LABEL. 

Si dispose y Next (label) se omiten, se asume que las entidades de salida se 

dirigen secuencialmente a la próxima instrucción . 

Para poder utilizar el lenguaje SIMAN en una aplicación determinada e 

introducir lo en la máquina con vistas a su ejecución , se recomienda tener en 

cuenta los siguientes aspectos : 

Las instrucciones pueden estar divididas en uno o más segmentos de 

línea. Un segmento de línea es una agrupación de operandos dentro 

de una línea de instrucción . El número de segmentos de línea y de 

operandos dentro de cada segmento de línea depende del tipo de 

instrucción . 

Los operandos pueden ser específicos u opcionales en dependencia 

de cada instrucción . Todo operando opcional tiene una entrada 

asumida pre-establecida, la cual es asignada al omitir el campo de 

entrada. 

En el presente manual se diferencian las instrucciones usadas en el 

modelo del sistema y el del experimento , denominándose 

instrucciones a las instrucciones del sistema y elementos, a las del 

experimento. 
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MODELO DEL SISTEMA 

A continuación se describen algunas instrucciones del SIMAN, sus 

componentes y aplicación. Estas pueden aparecer en cualquier orden dentro 

de la estructura del programa de simulación según lo requiera el modelo 

diseñado por el usuario, sin olvidar que el mismo, debe responder a una 

secuencia lógica de eventos y procesos . 

CREATE (Creación de entidades) 

Estructura: CREATE , NB : TBC , MC : MODIFICADORES; 

NB: Número de entidades que arriban en cada grupo, especif icado como una 

constante entera o X (K), donde k es un entero. Asumido 1. 

TBC: Tiempo entre la creación de grupos de entidades , especificado como 

una expresión . Asumido 1. 

MC: Número máximo de grupos que se pueden crear, especificado como una 

constante entera o X (K), donde K es un entero. Asumido infinito . 

ASSIGN (Asignación de valores a variables y atributos) 

Estructura: ASSIGN : VAR = VALUE : MODIFICADORES; 

VAR: A (1), X (1), P (l,K ), J, M. 

VALUE: Una expresión. 

QUEUE (Colas) 

Estructura: QUEUE , IFL, QC , LBALK : MODIFICADORES; 

IFL: Número del fichero en que esperan las entidades, especificado como K, 

donde k o M (+,-) K. 



QC: Capacidad de la cola, especificada como A (1), X (1) o l. Asumido infinito .. 

LBALK: Etiqueta de la instrucción a la que envían las entidades que no 

pueden esperar en la cola . Asumido se destruyen las entidades que no 

pueden esperar. 

DELAY (Retardo de la entidad por un tiempo definido) 

Estructura: DELA Y : DURACIÓN : MODIFICADORES; 

DURACIÓN: Una expresión que describe el tiempo de retardo . Asumido 

0,00. 

TALLY (Registros de observaciones) 

Estructura: TALLY: N, VAR: MODIFICADORES; 

N: Número identificador del tally especificado como A (1), X (1) o l. . 

VAR: Valor que será registrado, especificado como una expresión SIMAN . 

COUNT (Contador deentidades) 

Estructura: COUNT: N, INC: MODIFICADORES; 

N: Número identificador del contador especificado como A (1), X (1) o l. 

INC: Incremento del contador especificado como A (1), X (1) o l. Asumido 1. 

SEIZE (Asignación de recursos) 

Estructura: SEIZE , PR : RNAME , NR : MODIFICADORES; 

PR: Prioridad de solicitud de recursos, especificado como A (1), X (1), o l. 

Asumido 1. 
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RNAME: Nombre del recurso que se desea utilizar. 

NR: Número entero de unidades de recurso necesarias, especificado como 

A (1), X (1), o l. 

RELEASE (Liberación de recursos) 

Estructura: RELEASE: RNAME, NR: MODIFICADORES; 

RNAME: Nombre del recurso que se desea utilizar. 

NR: Número entero de unidades de recurso necesarias, especificado como 

A (1), X (1), o l. 

BRANCH (Alternativas) 

Estructura: BRANCH , MAXTAKE : IF , C , LABEL: 

WITH , P , LABEL: 

SPO 
1958 .. :t. 

1 

POUI'ECr.'ICA DEL LITORAL 

BIBLIOTECA 'GONZALO ZEVALLOS' 
F.I.M .C .P. 

ALWA YS O ELSE , LA BEL; 

MAXTAKE: Número máximo de ramificaciones a lasque serán enviadas las 

copias de las entidades de arribo, especificado como un entero . Asumido 

infinito. 

P: Prioridad para seleccionar una ramificación probabilística, especificada 

como una constante o expresión entre O y 1. 

C: Condición que contiene operadores relacionales y lógicos . 

LABEL: Etiqueta de la instrucción a la cual será enviada una copia de la 

entidad . 
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NSTA: Número de estaciones en el sistema, especificado como una 

constante entera . Asumido O. 

Elemento TALLIES 

Define el identificador del reporte y la unidad de salida de las estadísticas 

registradas en modelos discretos . 

Estructura: TALLIES : N , ID, NUNIT : REPETICION ; 

N: Número del TALL Y, especificado como una constante entera. 

ID: Identificador del reporte, especificado como una cadena alfanumérica no 

mayor de16 caracteres. Asumido en blanco. 

NUNIT: Número de la unidad de salida en la cual serán almacenadas las 

observaciones individuales, especificado como una constante entera .. 

Asumido no se guardan las observaciones . 

Elemento COUNTERS 

Define el identificador del reporte y el límite de conteo de los contadores 

utilizados en modelos discretos . 

Estructura: COUNTERS : N , ID , LIMIT : REPETICION ; 

N: Número del contador, especificado como una constante entera . 

ID: Identificador del reporte, especificado como una cadena alfanumérica no 

mayor de16 caracteres . Asumido en blanco . 

LIMIT: Valor máximo que puede llegar a tomar el contador. 



Elemento RESOURCES 

Define las características del recurso, incluyendo su nombre y capacidad 

inicial. 

Estructura: RESOURCES : N , RNAME , NCAP : REPETICION ; 

N: Número del recurso, especificado como una constante entera. 

RENAME: Nombre del recurso. 

NCAP: Capacidad inicial del recurso, especificada como una constante 

entera. Asumido 1. 

Elemento PARAMETERS 

Define los parámetros asociados a las variables aleatorias del SIMAN. 

El número y significado de los parámetros depende de la variable aleatoria 

que es referenciada con el parámetro de señalización dentro de la 

distribución. Así: 

DISTRIBUCIÓN P1 P2 P3 

Exponencial (EX) media --- ---

Erlang (ER) media K ---

Uniforme (UN) mínimo máximo ---

Triangular (TR) mínimo medio máximo 

Normal (RN) media desviación ---.. 
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TBEG: Tiempo de inicio de la primero corrida , especificado como una 

constante real. Asumido 0,00. 

DTRUN: Longitud máxima de cada corrida, especificada como una constante 

real. Asumido infinito. 

ISYS: Opción de reinicializar o no el estado del sistema para cada corrida, 

especificado como YES o NO. Asumido YES. 

ISTAT: Opción para eliminar o no las observaciones previas entre corridas, 

especificadas como YES o NO. Asumido YES. 

Elemento DST A T 

Se utiliza para obtener una estadística temporal de las variables de cambio 

discreto en un sistema. 

Estructura: DSTAT: N, OVAR, ID, NUNIT: REPETICION; 

N: Número DSTAT, especificado como un entero . 

OVAR: Variable de cambio discreto a la cual se le registra la estadística del 

tiempo de permanencia, especificada como X (K), NE (K), NQ (K), NR (K), 

etc. 

ID: Identificador para la salida en el reporte resumen, especificado con un 

máximo de 16 caracteres alfanuméricos. Asumido en blanco. 

NUNIT: Unidad de salida en que se registran los cambios de cada variable, 

especificada como una constante entera. 

ANÁLISIS DE RESULTADOS EN EXPERIMENTOS DE SIMULACIÓN 

Con la introducción de variables aleatorias en una simulación, las variables 

utilizadas para medir el comportamiento de un sistema también tienen el 
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carácter de variables aleatorias. Los valores medidos no son más que 

muestras, y deben ser usados para estimar los parámetros de la distribución 

a la cual los mismos pertenecen . 

Un estudio de simulación es usualmente planeado como una serie de 

corridas que tienen el objetivo de comparar un número de variantes en la 

estructura de un sistema bajo varios conjuntos de condiciones de operación . 

Como norma, el término experimento significará la prueba del 

comportamiento de un sistema bajo varios conjuntos de operaciones. El 

término corrida significará la ejecución de la simulación para una de las 

configuraciones experimentales. Una observación será la medición de una 

variable del sistema. 

En términos generales, los problemas estadísticos asociados con un estudio 

de simulación se clasifican en dos grandes clases: 

Problema de planeamiento estratégico, relacionados con el diseño de 

los experimentos . 

Problema de planeamiento táctico, relacionados específicamente con 

la forma en que debe ser conducido el experimento de simulación. 

El planeamiento estratégico debe determinar las mediciones que servirán 

para juzgar las características del sistema y como probar el grado de 

significación de diferencias en estas medidas . El planeamiento táctico debe 

decidir como tomar las mediciones en cada corrida y cuantas corridas debe 

componer cada experimento. En este caso, se tratará sobre el segundo 

aspecto, ya que el planeamiento estratégico resulta bastante independiente 

de las técnicas de simulación . 

Dado que la simulación es un experimento de muestreo, es importante 

interpretar sus resultados del marco de las estadísticas . No es posible 

!I 
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ANEXO 11 



Dta Fecha 
Crupos Tipo-de Setvlelo 

Tipo de Operación A.TA ATD 
Tlempoenbe riempocte 

Avión Avión Ofrecido ambos operoclón 
Sábado 99/07131 1 s-n1 TP NS 19:15 07:00 705 
Sábado 99/07131 1 s-n1 TP NS 20:30 07:45 75 675 
Sábado 99/07131 2 B-757 TP NS 23:00 11:45 150 765 
Oominao 99/08/01 1 MD-83 TP NS 00:15 07:45 75 450 

Oominao 99/08/01 1 B-737 TP NS 00:47 ONO 32 413 

Oomin110 00/08!01 3 oc.a TC NS 03:45 10:30 178 405 
99108/01 1 8-737 TP TR 07:1'4 0$:08 209 54 

Oominnn """1Xl<l1 1 13-727 TP TR 07,45 08:30 31 45 
Dominan 99108/01 1 s.n1 TP TR 08:30 10:00 45 90 

99/08/01 1 8-727 TP TR 08:43 09:23 13 40 
Oominoo 99/08/01 1 a.121 TP TR 09:15 10:00 32 45 
Dominnn 99/08l01 2 A-310 TP TR 09:43 10:20 28 37 
Oomiooo YYJU><101 1 FOKKER TP TR 10:45 11:30 82 45 
Dom......, 99108/01 1 B-727 TP TR 12:10 12:50 85 40 
Dominan 99/08/ll1 1 s.n1 TP TR 12:15 13:00 5 45 
Dominnn 991'08/01 2 A-310 TP TR 13:09 14:09 54 60 
Oominao 99>'tl8/01 1 B-727 TP TR 13'45 14:30 36 45 

"'""'""1 1 B-727 TP TR 13:45 14:20 o 35 
Oominao 99/08/01 1 TP TA 15:03 15:35 78 32 

OomiMo YYIUHIU1 1 8-727 TP TR 15:15 16:00 12 45 
Oominao 99/0811)1 1 M0-83 TP TA 15:35 16:35 20 llO 

99/08/01 3 DC-10 TC TR 15:40 16:40 5 60 
Oominoo 99/08/01 3 Mrl..11 TC TR 15:60 17:15 10 85 
Oominao 99/08/01 1 B-727 TP TR 16:45 17:45 55 60 
Oominnn 99/08/01 1 B-727 TP TR 17:00 18:30 15 90 
Oominoo 99/0&I01 1 a.n1 TP TR 17:07 17:54 7 47 
Dominao • 1 B-727 TP TR 18:00 19:45 53 105 
Domiooo 1 B-727 TP NS 19:15 07:00 75 705 
Oominao 1 B-727 TP NS 20:30 07:45 75 675 
Domiooo 99/11Rll11 3 A-340 TP TR 20:43 21:58 13 75 
Domino o 99I08I01 1 B-727 TP tR 21:10 21:45 27 3S 
Oominoo ""'"""11 1 B-727 1'P NS 21:25 14:15 15 1010 
Dominao 99/08/01 1 8-727 TP TR 21:32 22:12 7 40 
nnminno 99/llRll\1 2 8-757 TP NS 21:44 10:10 12 7"6 
Dominoo 99!08l01 1 8-137 TP NS 21:55 07:40 11 585 
Oominnn 99/08/01 2 B-757 TP NS 22:17 09:20 22 663 
Domonnn 99/08J01 1 B-727 TP NS 23:03 09:00 46 597 
Domin!IO 99/08l01 1 Mil.al TP NS 23:16 06:04 13 408 
Oomínnn 99""""1 1 8-737 TP TA 23:47 00:42 31 55 
lun8$ """"""" 1 8-737 TP NS 01:01 07:31 74 390 
Lisnes 2 A-310 TP TR 05:17 05:54 2!16 37 
Lunes 99Kl8!02 1 B-727 TP TR 07:45 06:30 148 45 
Lunes 99/08l02 1 B-727 TP TR 08:30 1000 45 90 
Lunes 99108/02 1 B-727 TP TR 09:15 10:00 45 45 
Lunes 99/08/02 3 MD-11 TC TR 09:45 14:09 30 264 
Lunes 99108!02 1 B-727 TP TR 10:03 10:44 18 41 
L.unes 99/0&/02 1 B-727 TP TR 10:45 11:30 42 45 

UJ""" 99/08/02 3 oc.a TC TR 11:50 12:49 65 59 
Lunes 991\l8102 3 8-767 TP TR 11:57 12:55 7 58 
Luneo; 99/08102 1 B-727 TP lR 12:10 12:50 13 40 
Lunes 99/nRlf17 1 B-727 TP TR 12:15 13:00 5 45 
Lunes 99/08/02 3 8-7.61 TP TR 12:42 13:37 27 55 
Lunes 99/0&/02 1 B-727 TP TR 13:01 14:16 19 75 
Lurte$ 99/08/02 1 8-727 TP TR 13:45 14:20 44 35 
Lunes 99108/02 1 S..727 TP TR 13:45 14:30 o 45 
LUR8$ ""1IlRl02 1 S,727 TP TR 15:15 16:00 90 45 
Lunes !1!1108/lu 1 A-320 TP TA 15:22 16:00 7 38 
Lunes 99/08/02 2 A-310 TP TR 15:45 16:42 23 57 
lunes aaHWn? 3 DC-10 TC TR 16:40 18:00 55 80 
Lunes 99/08/02 1 B-727 TP .TR 16:45 17:45 5 60 
Lunes 99/UH/U, 1 e-n1 TP TR 17:00 18:30 15 90 
lunes 99/08/02 1 8-727 TP TR 18:00 19:45 60 105 
Lunes 99/ll8/02 3 OC-10 TC TR 18:02 19:55 2 113 
Lunes 99/08/02 1 B-727 TP NS 19:15 07:00 73 705 
Lunes 99/08102 1 B-727 TP NS 20:30 07:45 75 675 
Lunes """"""' 1 S-737 TP TR 21:31 21:58 61 27 
Lunes 99/08/02 1 8'727 TP TR 21:511 22·30 28 31 
Lunes 99!08/02 2 8-757 TP NS 22:39 10:08 40 689 
Lunes 99/08/02 1 B-727 TP NS 23:31 08:59 52 568 
Lunes 99/08/02 1 8-737 TP TA 23:57 00:37 26 40 
Martes 99108/03 1 MQ.83 TP NS 00:27 06:30 30 363 
Martes 99/08/03 2 B-757 TP NS 00:52 12:09 25 877 
Martes 99/08/03 1 B-73.7 TP NS 02:00 07:25 68 325 
Martes 99108/03 1 B-737 TP TR 06:30 07:50 270 80 
Martes 99/08/03 2 A-310 TP TR 06:40 07:20 10 40 
Martes 99/08/03 1 B-727 TP TR 07:45 08:30 65 45 
Martes 99/08/03 1 S-727 TP TR 08:30 10:00 45 90 
Martes """1>VU-' 1 B-727 TP TR 08:43 09:18 13 35 
Martes 99/08/03 1 8-727 TP TR 09:15 10:00 32 45 
Martes 99/08/03 1 B-727 TP TR 09:51 11:00 36 69 
Martes 99/08/03 1 B-727 TP m 10:18 11:09 27 51 
Martes 99/08/03 1 FOKKE!R TP TR 10:45 11:30 27 45 
Martes 99A)8f03 1 B-7Zi TP TR 12:10 12:50 85 '4ll 
Martes 99/08/03 1 B-7Zi TP TR 12:15 13:00 5 45 
Martes 99/08/03 2 A-310 TP TR 12:41 13:51 28 70 
Martes 99/08/03 1 8-727 TP TR 13:45 14:30 64 45 
Martl!ll 99108/03 1 B-727 TP TR 13:45 14:20 o 35 
Martes 1'19!08103 1 JL">?O TP TA 15:09 15:41 64 32 



Martes 99/08/03 1 s-n1 TP TR 15:15 16:00 45 

Martes 99/08/03 3 B-747 TC TR 15:44 17:04 29 80 

Martes 99/08/03 1 B-m TP TR 16:45 17:45 61 60 
Martes 99J08I03 1 B-727 TP TR 17:00 18:30 15 90 
Martes 99/08ltl3 1 B-727 TP TR 18:00 19:45 80 f05 
Martes 99/08/03 1 B-727 TP TR 18:24 19:32 24 68 
Martes 99/08/03 1 B-727 TP NS 19:15 07:00 51 705 

Martes 99lll8I03 3 OC-10 TC TR 19:23 20:23 8 60 

Martes 99/08/03 1 B-727 TP TR 19:50 20;Q5 27 15 

""'''"'" 99/08/03 1 B-727 TP NS 20:30 07:45 40 675 

Martes Y>fJUl!IU3 3 A..340 TP TR 20:40 21:55 10 
Martes 99/08/03 1 B-737 TP TR 21:17 22:27 70 
Melles !Klll1RIQ3 2 B-757 TP NS 22:03 09:54 48 711 
Miercoles 99I08I04 1 B-737 TP TA OO:OS 00:59 126 so 
Mí&rcOles 99/08/04 2 B-757 TP NS 00:15 10:39 e 624 
Miercoles 99f08I04 1 DC-9 TP TR 00:18 00:45 3 27 

Miercoles 99/08/04 2 B-757 TP NS 00:20 11:53 2 693 
Miercotes 99108/04 1 B-727 TP NS 00:37 09:54 17 557 '11. 
Mierooles 99/ll8/04 1 M0-83 TP NS 00'42 06:08 5 326 ,..........,,8$ 99108/04 1 B-737 TP NS 01 :01 07:34 19 393 

11' ,. 

Miercoles 99Kl8ID4 1 B-727 TP TR 04:56 06:10 235 74 
Mlercoles 99108/04 2 A-310 TP TR 05:35 06:38 39 63 
Miercoles 99/llll/04 1 DC-9 TP TR 05:57 06:3& 22 39 
Míercoles 99I08I04 1 B-737 TP TR 07:21 06:08 84 41 

MiercoleS 99/08/04 1 B-727 TP TR 07:45 08:30 24 45 

Mlerooles 99/08/04 1 'B-727 TP TR 08:30 10:00 45 90 
Mierooles 99/08/04 1 B-727 TP TR 09:03 09:45 33 42 
Miercoles 99/08/04 1 B-727 TP TR 09:15 11:30 12 135 
Miareoles 99/08/04 3 8-747 TC TR 10:49 11:50 94 61 
Miercotes 9!l/08J04 1 B-727 TP TR 12:02 12:45 73 43 

Miercotes 99/08104 1 B-727 TP TR 12:15 13:00 13 45 
MierCQles 99/08!04 3 B-767 TP TR 12:21 13:07 6 48 
Mieroole!; 99.()8/04 3 B-767 TP TR 12:38 13:32 17 54 

Miarooles 99/08/04 2 A-310 TP TR 12:39 13:53 1 74 
Mi<!f0Qfe$ 99J08/04 3. B-747 Te TR 14:08 15:25 89 77 
Mierooles 99/08/04 1 A-320 TP TA 15:00 15:28 52 28 
Mierooles 99/0lll04 3 DC-10 TC TR 16:13 17:13 73 60 
Miereoles 99/08104 1 B-727 TP TR 16:45 17:45 32 60 
Miercoles 99108/04 3 M0-11 TC TR 16:50 17:50 5 60 
Miercoles 99/08/04 1 B-727 TP TR 18:00 19:45 70 105 

Miercoles 99/08/04 1 B-727 TP TR 18:27 18:47 27 20 
Miercoles 99/0$/04 1 8-727 TP NS 19:15 07:00 48 705 
Miercoles 99/08/04 1 a-n1 TP NS 20:30 07:45 75 675 
MíereoteS 99/08/04 1 B-737 TP NS 21:40 06:54 70 554 
Míer<X11es 99/08/04 3 DC-10 TC TR 21;44 22:35 4 51 

"""""""es 99/08/04 2 B-757 TP NS 21:57 09;49 13 712 
Mier<lQles 99/08/04 1 DC-9 TP TR 22:50 23:23 53 33 

Mlercoles 99108104 2 B-757 TP NS 23:02 08:15 12 553 
MíerooleS ll9IOlll04 2 B-757 TP NS 23:15 09:Cl8 13 593 
MIAMnl .... .... KlRJ04 1 B-727 TP NS 23:20 09:06 5 586 
Miercoles 99/08104 1 TP NS 23:32 06:00 12 388 
Jueves 99/08/05 1 B-737 TP TA 00:43 01:22 71 39 
Jueves 99108105 1 B-737 TP NS 00:54 07:35 11 401 
Juevoo 99108/05 3 A-310 TP TR 05:19 06:40 265 81 
Jueves 99I08I05 1 8-727 TP TR 05:22 06:02 3 40 
Jueves 99/08105 1 DC-9 TP TR 05:39 06:20 17 41 
Jueves 99/08I05 1 8-727 TP TR 07:45 08:30 126 45 
Jueves 99/08/05 1 8-727 TP TR 08:30 10:00 45 90 
Jueves 99/08/05 1 B-737 TP TR 08:31 08:54 1 23 
Jueves 99/08/05 1 B-727 TP TR 08:35 09:50 4 75 
Jueves 99/0SIOS 1 B-727 TP TR 08:45 09:34 10 49 
Jueves 99I08/0S 1 B-727 TP TR 09:15 11:30 30 135 
Jueves 99/08/05 1 FOKKER TP TR 09:52 10;45 37 53 
Jueves 99108/05 3 B-747 TC TR 10:43 13:34 51 171 
Jueves 99I08I05 1 S-727 TP TR 12:15 13:00 92 45 l.:11 

Jueves """18105 2 A-310 TP TR 12:52 13:47 37 SS 
Jueves 99108/05 1 A·320 TP TR 14:53 15:20 121 27 
Jueves 99108/05 1 8-727 TP TR 16:45 17:45 112 60 
Jueves 99/08/05 1 8-727 TP TR 17:00 18:30 15 90 

J- 99108105 1 B-727 TP TR 18:00 19:45 60 105 
JQ81ies 99/08/0S 3 oc.10 TC TR 18:22 19:22 22 60 
JLl&Ves 99"''"'"' 1 8-727 TP NS 19:15 07:00 53 705 
Jueves 99/08/05 3 B-747 TC TR 19:56 21:50 41 114 
Jueves 99/0$/05 1 B-727 TP TR 20:16 22:16 20 120 
Jueves 99/08105 1 8-727 TP NS 20:30 07:45 14 675 

Jueves 99108/05 3 A-340 TP TR 20:40 22:18 10 98 
Jueves 99/0S/05 2 8-757 TP NS 22:20 09:15 100 665 
Jueves 99/08/05 1 OC-9 TP TR 22:55 23:25 35 30 
Jueves 99/08105 1 &-737 TP NS 23:00 06:32 5 452 
Viernes 99I08I06 1 B-737 TI" TA 00:05 00:55 65 50 
Viernes 99J08106 1 B-727 TP NS 00:27 09:15 22 528 
Viernes 99108/06 f M0-83 TP NS -00:34 06:15 7 341 
V.emes 99/08/06 f B-737 TP NS 00:39 07:28 5 409 
Viernes 99/08/06 1 B-727 TP TR 04:39 05:41 240 62 
V.emes 99108l06 1 OC-9 TP TR 05:29 06:07 50 38 
Viernes 99I08J06 2 A-310 TP TR 05:45 06:22 16 37 
Viernes 99t0al06 1 B-721 TP TR 07:45 08:30- 120 4S 
Viernes 99I08/06 1 B-737 TP TR 08:04 08:20 19 16 
Viernes 99!081D6 1 B-727 TP TR 08:30 10:00 26 90 
Viernes 99/08I06 1 B-727 TP TR 09:15 10:00 45 45 



Voemes ""1TIH/06 1 S.727 TP TR 10:11 11:00 56 -49 
v .. mes 99/08/06 1 FOKl<ER TP TR 10:45 11:30 34 45 

Viernes 99108/06 1 8-727 TP TR 12:10 12:50 85 40 
v .......... 99/08/06 1 B-727 TP TR 12:15 13:00 5 45 
Viernes 99/08/06 1 B-727 TP TR 13:"5 14;30 90 45 

Viernes 99/08J06 1 8·727 TP TR 13:45 14:ZO. o 3S 

Voemes 99108/06 1 A-320 TP TA 14:55 15:20 70 25 

Yiemes 99/08/06 1 $-727 TP TR 15:15 16:00 20 45 
Viernes 99/08/06 1 B-727 TP TR 16:45 17:"5 90 60 
Viernes 99/08/06 1 S.727 TP TR 17:00 18:30 15 90 
V remes 99/08/06 3 B-787 TC TR 17:55 19:14 55 79 

Viernes 99I08I06 1 B-727 TP TR 18:00 19:45 5 105 
Viernes 99/08ID6 1 8-727 TP TR 18:40 19:38 40 56 
Viernes 99I08I06 1 8-727 TP NS 19:15 07:00 3S 705 
VISflleS 99/08/08 1 M0-90 TP TA 20:00 20:42 45 42 

Viernes 99IC8I06 1 8-727 TP NS 20:30 07:45 30 675 

Viernes 99Kl><IC .. 3 OC-10 TC TR 21:05 22:22 35 77 

VtemeS 99/08/06 3 A-340 TP TR 21 :16 22:30 11 74 

Viernes 99/08/06 1 8-737 TP TR 21:34 21:55 18 21 
Viernes 99I08I06 2 B-757 TP NS 22:23 10:04 49 701 

: j 

Viernes 99108/06 1 OC-9 TP TR 23:34 23:59 71 25 
99/08/06 1 B-727 TP NS 23:43 09:03 9 560 

Vi emes 99/08/06 1 8-737 TP TA 23:58 00:42 15 44 

Sábado """"''º7 1 MD-a3 TP NS 00:44 07:33 46 409 
SáhE!do ....,..,.,,,7 1 B-737 TP NS 01:03 07:08 19 365 
Sébado """""º1 1 B-727 TP TR 04:28 07:08 205 160 
Sábado 99108107 1 IJC.9 TP. TR 05:17 05:50 49 33 

Sabado 99IQ8/07 1 B-737 TP TR 07:18 07:43 121 25 
Sábado 99/08/07 1 B-727 TP TR 07:45 08:30 27 45 

Sábado 99IO&I07 1 B-727 TP TR 08:30 10:00 45 90 
Sábado """"""7 1 B-727 TP TR 09:15 10:00 45 45 

Sábado 99/08/07 1 B-727 TP TR 09:48 10:35 33 47 

Sábado 99i08f07 1 FOKKER TP TR 10:45 11:30 57 45 

Sábado 99/08/07 3 OC-8 TC TR 11:59 13:30 74 91 
Sábado .. 7 3 8-767 TP TR 12:02 12:51 . 3 49 

Sábado 99/08/07 1 B-727 TP TR 12:10 12:50 8 40 
Sábado • 1 B-727 TP TR 12:15 13:00 5 45 
Sábado 1 Ml).9p TP TA 12:16 13:23 1 67 
Sábado 2 A-310 TP TR 12:51 13:.c& 35 58 
Sábado 3 8-767 TP TR 12:58 13:40 7 42 

99/0&l07 1 B-721 TP TR 13:-45 14:30 47 "5 

Sábado 99/08/07 1 8-727 TP TR 13:45 14:20 o 35 

Sábado 99/08/07 3 QC.10 TC TR 13:56 14:54 11 58 
Sábado 9910MJ7 3 8-747 TC TA 14:47 17:55 51 188 
Sábado 99108/07 1 A-320 TP TA 15:14 15:38 27 24 

Sábado 99108/07 1 B-727 TP TR 15:15 16:00 1 45 
Sábado 99/08/07 1 B-727 TP TR 16:45 17:45 90 60 

Sábado 99/08/07 1 B-727 TP TR 17:00 18:30 15 90 

Sébado 99f(l8107 3 M0-11 TC TR 11:26 18:06 26 40 
Sábadl> 99/08/07 1 8-727 TP TR 18:00 19:45 34 105 

Sábado 99/08l07 1 8-727 TP NS 19:15 07:00 75 105 

Sábado 99.'0li07 3 oc.to TC TR 19:46 20:55 31 69 
Sábado 9910MJ7 1 8-727 TP NS 20:30 07:45 44 67S 
Sábado 99/08/07 3 8-747 TC TR 21:49 23:24 79 95 
Sábado 99/08/W 1 OC-9 TP TR 22:32 10 33 

Sábado 99108/07 1 8-737 TP TR 22:03 22:26 4 23 

""""""' ...vrJKJD7 2 B-757 TP NS 22:33 10:56 30 743 

Sábado 99/08/07 1 8-727 TP NS 22:40 09:10 7 630 
Sábado 99108107 1 B-737 TP TA 23:44 00-.36 64 52 
Domhvm 99/08/08 1 MD-83 TP NS 00:29 06:11 45 342 
Oominnn 99I08I08 1 8-737 TP NS 00:49 07:38 20 409 
Oominnn 99/0&IOS 2 A-310 TP TR 05:29 05:59 280 30 
Dominao 99/0&'08 1 OC-9 TP TR 05:31 05:10 2 39 
Dominnn 99/08/08 1 8-737 TP TR 07:12 07:35 101 23 

99108/08 1 8-727 TP TR 07:45 08:30 33 45 
OomlMn 99I08I08 3 OC-10 re TR 08:02 09-.25 17 83 
Oominoo 9!W8I08 1 B-727 TP TR 08:30 10;00 28 90 

99/08/08 1 8-727 TP TR 08:45 09:20 15 35 
nnm¡nnn 99/08/08 1 S.727 TP TR 09:1S 10:00 30 45 

Dom/nao 99108/06 3 MD-11 TC TA 10:02 11:22 47 so 
Oominao 99/08/08 1 FOKKER TP TR 10:45 11:30 43 45 
nn....innn 99/08l08 1 8-727 TP TR 11:18 12:15 33 57 
Dominao 99/0""'3 1 B-727 TP TR 12:10 12:50 52 40 
OomillllO 99I08I08 1 8-727 TP TR 12:15 13:00 5 45 
Dorninoo 99108/08 1 M0-88 TP TA 12:37 15:07 22 150 
Dominno 99/08/08 2 A-310 TP TR 12:40 13:37 3 57 
Dominao 99108/08 1 8-727 TP TR 13:45 14:30 65 45 
OQmínnn 99/0&'0B 1 B-727 TP TR 13:45 14:20 o 35 
Dominao 99/08/08 1 A·320 TP TA 15:04 15:35 79 31 
Domina o 99IOaitl8 1 8-727 TP TR 15:15 16:00 11 45 

99/08/08 3 QC.10 re TR 15:49 16:49 34 61) 

:JOntinao 99/08l08 1 8-727 TP TR 16:45 17:45 56 60 
Dominnn 99/08/08 1 8-727 TP TR 17:00 18:30 15 90 

Dominna 99/IR>IUn 1 8-727 TP TR 18:00 19:45 60 105 
Oominoo 99/08/08 1 B-727 TP TR 18:04 18:40 4 38 
Domina o 99/0lll08 1 8-727 TP NS 19:15 07:00 71 705 
OQminao 99J08I08 1 8-727 TP TR 20:02 20:24 47 22 
Domina(> 99/08/08 . 1 8-727 TP NS 20:30 07:45 28 675 
Oominao 99/08!08 1 B-737 TP TR 21:34 21:58 64 24 
Dominnn 99/08/08 2 8-757 TP NS 22:05 09:54 31 709 



99108/08 1 OC-9 TP TR 22:36 23:11 31 35 
Oominnn ""1IIR/08 3 A-340 TP TR 23:33 00:41 57 68 

Domin!IO 1 B-737 TP TA 23:39 00:36 6 57 

!,.unes 99108/09 1 B-737 TP NS 00:52 07:27 73 39S 

Lunes ggKlHIOQ 1 MD-& TP NS 01:25 06:05 33 280 

Lunes 9!11()&'09 1 a-n1 TP NS 01:30 10:08 5 S18 

Lunes 99108/09 3 A-310 TP TR 05:25 06:50 . 235 85 
Lunes 99/08/09 1 OC-9 TP TR 05:32 06:10 7 38 

Lunes 99/08/09 1 B-737 TP TR 07:15 07:39 103 24 
l.Unes 99/08/09 1 a-n1 TP TR 07:45 08:30 30 45 

lunes 99103/09 1 B-727 TP TR 08:30 10:00 45 SIO 
Lunes 99/0&I09 1 B-727 TP TR 09:15 10:00 45 45 

99108/09 1 B-727 TP TR 09:32 10:22 17 50 

l.llnes 99/08/09 1 FOl<KER TP TR 10:45 11:ao 73 45 

Lunes ,.,.,._,,., 3 OC-10 -re TR 11:13 14:10 28 177 

Lunes 99/08/09 3 MD-11 TC TR 11:21 13:00 8 99 

Lunes 99/08/09 3 B-767 TP TR 12:03 13:20 42 77 

Lunes 99/08/D9 1 B-727 TP TR 12:10 12:50 7 40 

Lunes 99/08/09 1 B-727 TP TR 12:15 13:00 5 45 

Lunes 99/08/09 2 A-310 TP TR 12:39 13:44 24 65 

Lunes 99/08/09 3 B-787 TP TR 12:49 14:00 10 71 

Lunes """"""" 1 B-727 TI> TR 13:08 14:06 17 60 

Lunes 9!ll0&'09 1 8-727 TP TR 13:45 14:30 39 45 
Lunes QQ/11Rlf1Q 1 B-727 TP TR 13·45 14:20 o 35 
Lunes 99/08/09 1 A-320 TP TA 14:40 1S:08 SS 28 
Lunes 99/08/09 3 oc.a TC TA 14:57 18:01 17 64 
Lunes 99IQ8I09 1 B-727 TP TR 15:15 16:00 18 45 

Lu.nes 99/08/09 1 B-727 TP TR 18:45 17:45 90 60 

Lunes 99108/09 1 8-727 TP TR 17:00 18:30 15 90 

Lunes 99/08/09 3 B-747 TC TR 17:49 18:52 49 63 

Lunes 99/08/0& 1 8-727 TP TR 18:00 19:45 11 105 

Lunes 99/Da.119 3 OC-10 TC TR 18:44 20:02 44 78 

Lunes 99f08I09 1 B-727 TP NS 19:15 07:00 31 705 

Lunes 99/08l09 1 B-727 TP NS 20:30 07:45 75 675 
Lunei; 99/08/09 1 B-737 TP TR 21:51 S9 22 
Lunes • 2 8-757 TP NS 21:49 10·11 20 742 

l""""' 1 DC-9 TP TR 22:16 22:39 27 23 
Lunes 1 Ml:)..83 TP NS 23:41 06:22 85 401 

Lunes 1 8-737 TP TA 23:47 00:34 6 47 

Martes 99I08/10 1 B-727 TP NS 00:34 08:56 47 502 
Martes 99/08/10 1 ll-737 TP NS 00:38 08:06 4 448 
Martes 99/08/10 2 A-310 TP TR 05:22 08:07 284 45 
Martes 99108/10 1 oc.a TP TR 05:24 06:00 2 36 
Mart"" 99/08/10 1 8-737 TP TR 07:11 07:45 107 34 
Martes 99/08/10 1 B-727 TP TR 07:45 08:30 34 45 
Martes 99/08/10 1 B-727. TP TR 08:30 10:00 45 90 
Martes 99/1)8/10 1 B-727 TP TR 08:31 09:15 1 44 

Martes 99/08/10 1 IP27 TP TR 08:42 10:10 11 88 

Ma"""' 99/08!10 3 OC·10 TC TR 08:45 10:00 3 7S - 99/08110 1 B-127 TP TA 09:15 10:00 30 45 _.....,. 
99/08/10 1 B-727 TP TA 09:46 11:20 31 94 

Martes 99/08110 1 B-727 TP TR 10:26 11:38 40 10 

Martes 991""110 1 FOKKER TP TR 10:45 11:30 19 45 

Martes 99/06110 1 B-727 TP TR 12:10 12:50 85 40 
Martes 99/08/10 1 B-727 TP TR 12:15 13:00 5 45 

99/08/10 2 A-310 TP TR 12:38 13:5S 21 79 
Martes 99/08/10 1 B-727 TP TR 13:45 14:30 69 45 

Martes 911/08/10 1 B-727 TP TR 13:45 14:20 o 35 
Martes 99J08110 1 A-320 TP TA 14:51 15:3<1 66 43 

Martes 99J06110 1 B-727 TP TR 15:15 16:00 24 45 
Martes 991flH110 3 13-747 TC TR 16:40 18:40 85 120 
Martes 99/08/10 1 B-727 TP TR 16:45 17:45 5 60 

Martes 99/08110 1 B-727 TP TR 17:00 18:30 15 90 

Martes 99/08/10 1 B-727 TP TR 18:00 19:45 60 105 
Martes 99/08/10 1 8-727 TP TR 18:09 19:16 9 67 

Martes 99/08/10 1 MD-83 TP TR 18:12 19:34 3 82 
Martes 99/08/10 3 OC-10 TC TA 18:12 20:22 o 130 
Martes 99/08/10 1 B-727 TP NS 19:15 07:00 63 705 
Martes 99/08f10 1 8-727 TP TR 20:06 20:24 51 22 
Martes 99/08/10 1 B-727 TP NS 20:30 07:45 24 675 
Martes 99/08/10 3 B-747 TC TR 21:12 22:32 42 80 

"""rtes 99/08/10 1 B-737 'tP TR 22:00 22:34 48 34 
Martes 99/08/10 2 B-757 TP NS 22:04 09:60 4 706 
Martes 99/08/10 3 A..340 TP TR 22:07 23:25 3 78 

Martes 99108110 1 OC.9 TP TR 22:43 23:18 36 35 

Martes 99/Dll/10 3 OC-10 TC TR 23:15 00:38 32 81 
Martes 99/08110 1 B-737 TP TA 23:32 00:34 17 62 

Miercoles 99/08/11 1 B-737 TP NS 01:25 07:30 113 365 
Miercoles 99/08!11 1 B-727 TP NS 01:43 10:20 18 517 
Mierooles 99/08/11 1 M0-83 TP NS 02:50 08:15 67 205 
Mie""""" 99/08/11 1 B-727 TP TR 04:21 05:5S 91 94 

Mierooles 99/08111 2 A-310 TP TR 0$:30 06:12 69 42 

Mierooles 99/08!11 1 OC--9 TP TR 05:41 06:21 11 40 
Mierooles 99/08/11 1 B-737 TP TR 01:37 08:02 116 25 
Mieroole& Slllf0&/11 1 B-727 TI> TR 07:45 08:30 8 45 
Mien:oles 99/08111 1 B-727 TP TR 08:30 10:00 45 90 

MlercoleS 99/08/11 3 M0-11 TC TR 08:57 10:50 27 113 

Miercotes 99/0&l11 1 8-727 TP TR 09:05 09:44 8 39 

Mlercoles 99/08!11 1 B-727 TP TR 09:15 11:30 10 135 
Mien:oles 99/08/11 3 MD-11 TC TA 10:11 11:41 56 90 



Sábado 99/08/14 1 B-727 TP TR 07:45 08:30 28 45 
Sábado 99/08/14 1 B-727 TP TR 08:30 10:00 45 90 
Sábado 99/08/14 1 B-727 TP TR 09:15 10:00 45 45 

Sábado QQlflRl14 1 8-727 TP TR 09:31 10:43 16 72 

""""""" 99/08/14 3 M0-11 TC TA 09:34 10:50 3 76 
Sábado 99/08/14 1 F:JKJOOR TP TR 10:45 11:30 71 45 
Sábado ""1UKJ14 3 8-787 TP TR 12:05 12:56 80 50 

Sábado 99/08/14 1 B-727 TP TR 12:10 12:50 5 "° Sábado """1W14 1 B-727 TP TR 12:15 13:00 5 45 
Sábado ll9/08/14 3 8-767 TP TR 12:52 13:34 42 
Sábado 99/08/14 1 8-727 TP TR 13:45 14:30 53 45 
Sábado """""14 1 8-727 Tp TR 13:45 14:20 o 35 
Sábado 99/08/14 3 MD-11 TC TR 15:()4 16;04 79 60 

Sábado 99I08/14 1 B-727 TP TR 15:15 16:00 11 45 
Sábado 99/08/14 1 A-320 TP TA 15:20 15:43 55 23 
Sábado !l!W8114 3 DC-8 TC TR 16:116 18:47 46 41 

Sábado 99/08/14 1 B-727 TP TR 16:45 17:45 39 f!O 
Sábado 99/08114 1 8-727 TP TR 17:00 18:30 15 90 
Sábado 99J08/14 3 B-747 TC TR 17:52 19:21 52 89 

Sállado 99/08/14 1 1!1-727 TP TR 18:00 19:45 8 105 
Sábado 99/08/14 3 DC-10 TC TR 18:13 19:20 13 67 

Sábado 99IOS/14 1 B-727 TP NS 19:15 07:00 62 705 
Sábado 99/08/14 1 B-727 TP NS 20:30 07:45 76 675 

Sábado 99/08/14 3 B-767 TP TR 21:21 23:00 51 99 
Sábado 99/08/14 1 B-727 TP NS 21:59 09:00 38 SEl1 
Sábado 99/08/14 2 B-757 TP NS 22:19 09:54 20 695 
Sábado 99108/14 1 B-737 TP NS 22:42 07:38 23 536 
Sábado 99108/14 3 OC..10 TC TR 23:09 00:09 27 60 
Sábado 99/08/14 1 OC..9 TP TR 23:32 00:03 23 31 
Sábado 99108/14 1 MP-83 TP NS 23:37 06:35 5 418 
$át=to 991Q8/14 1 B-737 TP TA 23:38 00:35 1 57 
Oominao 99/08/15 3 B-747 TC TR 00:08 .01:01· 30 59 
Oomlnao 99108115 2 B-757 TP NS 00:39 08:15 31 456 
Oominnn 99/08/15 1 B-737 TP NS 01:42 07:34 63 352 
Dominan 99/08/15 1 OC-9 TP TR 05:48 06:20 256 32 
Oomlnao 99/08/15 1 ¡¡..727 TP TR ó7:45 08:30 117 45 

99/0811S 1 B-727 TP TR 08:30 10:00 45 90 
Oominnn 99/0el15 1 B-727 TP TR Q9:00 09:35 30 3S 
·:irumnnn 99/08/15 1 "''"" TP NS 09:02 22:10 2 788 
Dominnn 99/08/15 1 B-727 TP TR 09:15 10:00 13 45 
Oomlnao 99108/15 2 A-310 TP TR 09:20 10:35 5 7l) 

Dominnn 99/08/15 3 Ml).11 TC iA 10:04 11:12 44 68 
0omiMO 99/08/15 1 FOKKER TP TR 10:45 11:30 41 45 
Domln110 99/06115 1 B-727 TP TR 11:10 11:52 25 42 

99/08/15 1 B-727 TP TR 12:10 12:50 60 40 
Dominnn 99/08/15 1 B-727 iP TR 12:15 13:00 5 45 
cJnminnn 99108115 2 A-310 TP TR 12:48 13:49 33 61 
Dominan 99/0a/15 1 B-727 TI> TR 13:45 14:30 51 45 

99/08/15 1 8-727 TP TR 13:45 14:20 o 35 
Dominnn 99/08/16 1 A-320 TP TA 15:04 15:36 79 31 
Oominnn 9Ml8/15 1 B-727 1P TR 15:15 16:00 11 45 
Dominao 99/08/15 1 B-727 TP TR 16:45 17:45 90 60 
Dom"""' 99/06/15 1 B-727 TP TR 17;00 18:30 15 90 
rJnminao 99/08/15 1 B-727 TP TR 18:00 19:45 60 105 
Oominao 99/08/15 3 B-747 TC NS 18•38 06:34 38 718 
Oominao 99/08/15 1 B-727 TP TR 18:45 19:28 9 43 
Dominao 99/0$/15 1 B-727 TP NS 19:15 07:00 30 """ Oommnn 99""'115 1 B-727 TP TR 19:55 20:20 .co 25 
Oominao 99/08/15 1 B-727 TP NS 20:30 07:<15 35 675 
Oominao 99/08/15 1 B-727 TP TR 21:00 21:3S 30 35 
Dnmmnn """1Rl15 3 A-340 TP TR 21:10 2Z:2D 10 70 
Oominnn 991Qa/15 1 B-737 TP TR 21:38 22:00 28 • 22 

Dominnn 99108/15 2 B-757 TP NS 21:60 09:40 12 710 
Domillao . 99/08/15 1 B-737 TP TA 23:35 00:37 105 62 
Lunes 99/08/16 1 M0-83 TP NS 00:05 06:05 30 360 
Lunes 99/08.l16 1 B-727 TP NS 00:33 12:20 28 707 
Lunes 99/08/16 1 8-737 TP NS 01:38 07:25 65 347 
Lunes 99/08/16 1 CC-9 TP TR 05:56 05:23 258 27 
LUMS 99/08/18 2 A-310 TP TR 06:50 07:30 54 40 
Lunes 99/08/18 1 B-737 TP TR 07:17 07:45 27 28 
Lunes 99108116 1 B-727 TP TR ó7:45 08:30 26 45 
Lunes 99/08/16 1 B-727 TP TR 08:30 10:00 4S 90 
Lunes 99/08/16 1 B-727 TP TR 09:15 10:00 45 45 
Lunes 99/08/16 1 B-727 TP TR 09:41 10:15 26 34 
Lunes 99/08/16 3 B-747 TC TR 10:30 13:30 49 180 
Lunes 99/08/16 1 FOKKER TP TR 10:45 11:30 15 45 
Lunes 99108/16 3 B-767 TP TR 12:05 12:57 80 52 
Lunes 99/08/16 1 8-727 TP TR 12:10 12:50 5 . 40 

Lunes 99/08/18 1 B-727 TP TR 12:15 13:00 5 45 
Lunes 99/08/16 3 8-767 TP TR 12:41 13:34 28 53 
lunes 99/08/16 2 A-310 TP TR 13:25 14:04 44 39 
Lunes 99/08/16 1 B-727 TP TR 13:28 14:12 3 44 

lunes 99108/16 1 8-727 TP TR 13:45 14:30 17 45 
Lunes 99/08/16 1 B-727 TP TR 13:45 14:20 o 35 
lunes 99/08116 1 A-320 TP TA 14:53 15:22 68 29 
Lunes 99/08/16 1 B-727 TP TR 15:15 18:00 22 45 
Lunes 99/0&116 3 DC-10 TC TR 16:26 02:53 .71 627 
Lunes 99108/16 1 8-727 TP TR 16:45 17:45 19 60 
Lunes 99IOB/16 3 oc.a TC TA 16:58 17:42 13 44 

lunes 99/08/16 1 B-727 TP TR 17:00 18:30 2 90 



Lunes 99/08/16 1 B-727 TP TR' 18:00 19:45 60 105 

Lunes 99J08/16 3 IXMO TC TR 19:00 20:20 60 60 
Lunes 99/08/16 1 B-727 TI' NS 19:15 07:00 15 705 
Lunes 99108/16 1 8-727 TP NS 20:30 07:45 75 675 

Lunes 99/08!16 1 IH37 TP TR 22:16 22:40 106 24 
Lunes 99/08/16 2 B-757 TP NS 22:20 10:02 4 .ro2 
Lunes 99/08/16 3 8-747 re TR 23:05 00:30 45 116 
Lunes 99/08/16 1 8-737 TP TA 23:46 00:37 41 51 
Martes 9Qlllltl17 2 B-757 TP NS 00:20 16:55 34 995 
Martes 99/08/17 1 MC).83 TP NS 00:43 06:00 23 317 
Martes 99108/17 1 B-737 TP NS 01:50 07:25 67 335 
Martes 99/118117 3 8-767 re TR 02:14 02:54 24 .co 
Martes 99/08/17 2 A-310 TP TR 06:16 06:58 242 40 

'""rtes 99108f17 3 OC-10 TC TR 07:16 08:35 60 79 

"""rtes 99/0ll/17 1 B-727 TP TR 07:45 08:30 29 45 
Marte<; 99/08/17 1 8-737 TP TR 08:23 08:45 38 22 
Martes 99108/17 1 8-727 TP TR 08:30 10:00 7 90 
Martes QQR1R117 1 B-727 TP TR 08:35 13:30 5 295 
Marte& 99/08117 1 8-727 TP TR 08:37 859 2 22 
Martes 99I08117 1 8-721 TP TR 09:15 10:00 38 46 
Martes 99/08117 1 B-727 TP TR 10:22 11:35 67 73 
Martes 99I00/17 2 A-310 TP TR 10:3li 17:05 13 390 
Martes 9810K117 1 F"'4:1u•R TP TR 10:45 11:30 10 45 

""'rtes 99108/17 1 8-727 TP TR 12:10 12:50 85 40 

Martes 99/08/17 1 8-727 TP TR 12:15 13:00 5 45 

Ma"- 99/0ll/17 1 8-727 TP TR 13:45 14:311 90 45 
Martes 99/08/17 1 B-727 TP TR 13:45 14:20 o 35 
Martes 9Q/08/17 1 B-727 TP TR 15:15 16:00 90 4S 
Martes ...,,.,.,,,7 1 A-320 TP TA 16:15 17:40 60 85 
Martes 99108117 1 8-727 TP TR 16:45 11:45 30 60 
Malles 99/08/17 1 8-727 TP TR 17:00 18:30 15 90 
Martes 99/08/17 3 OC-'W TC TA 17:38 18:38 38 so 
Martes 99I08/17 1 B-727 TP TR 18:00 19:45 22 106 
Martes 99I08/17 3 A-3'IO TP TR 19:04 20:20 64 76 
Martes 99/08/17 1 8-727 TP NS 19:15 07:00 11 705 
Martes 99/08/17 1 8-727 TP TR 20:08 20:35 53 27 
Martes 99/08/17 2 8-757 TP TA 20:28 20:55 20 27 
Mart911 99/08117 1 8-727 TP NS 20:30 07:45 2 675 
Martes 99/08/17 2 B-757 TP NS 22:38 -09:50 128 m 
Martes 99J08117 1 B-737 TP TA 22:50 00:37 12 107 
Martes 99108/17 1 B-737 TP NS 23:13 05:45 23 392 
Miércoles 9SI08/18 1 TP NS 00:17 06:00 64 343 
Miércoles 99/08/18 1 B-727 TP TR 00:26 01:39 9 73 
Mlérooles 99/08/18 1 8-737 TP NS 01:01 07:35 35 394 
Miércoles 99/08/18 1 oc.g TP TR 02:01 02:22 60 21 
UlArnn- ""'""'18 2 A-310 TP TR 05:37 06:20 216 
Miéreoles 9QI08/18 1 B-737 TP TR 07:26 07:<16 109 20 
Miércoles 99/08/18 1 B-727 TP TR 07:45 08:30 19 45-
MiérCQles 99/08/18 1 B-727 TP TR 08:30 10:00 45 90 
Mién:o!es 99/08!18 1 B-727 TP TR 08:47 09:-40 17 53 
Miércoles 99¡nK/18 1 Fa<KER TP TR 09:15 11:30 28 135 
Miércoles 99/08!18 1 8-727 TP TR 10:00 10:35 45 35 
Miércoles 99/08/18 3 M0-11 TC TA 10:19 11:30 19 71 
Miércoles """"'

118 1 8-727 TP TR 11:21 12:05 62 « 
Miércoles ••••1n1<118 1 B-727 TP TR 12:15 13:00 54 45 
Miércoles 99/08118 2 A-310 TP TR 12:50 14:00 35 70 
Miércoles 99/08/18 1 B-727 TP TR 13:10 14:10 20 60 
Mié(COles 99/08/18 3 MD-11 TC TA 14:38 18:00 88 82 
l\lliércoles 99/08118 1 A-320 TP TA 15:05 15'.35 27 30 
Miarco1es 99/08118 3 OC.10 TC TA 15:40 18:16 35 156 
Miércoles 99/08/18 1 B-727 TP TR 16;45 17:45 C!5 60 
Miércoles 99I08/18 1 B-727 TP TR 18:00 19:45 75 105 
Miércoles 99108/18 3 A-340 TP TR 18:10 19:40 10 90 
Miércoles 99/08!18 1 B-727 TP TR 18:40 19:35 30 55 
Miércole¡; 99I08/18 3 B-747 TC TR 18:48 19:58 8 70 
Miércoles 99/08118 1 B-727 TP NS 19:15 07:00 27 705 
Miércoles 99I08/18 1 B-727 TP TR 20:10 20:35 .55 25 

Mi"""'""' 99J08/18 1 B-727 TP NS 20:30 07:45 20 675 
MíérCOleS 99/08/18 1 8-737 TP TR 21:46 22:45 75 60 .......,.,,,es 99/0&l18 2 B-757 TP NS 21:54 10:10 9 736 
Miércoles 99/08/18 2 B-757 TP NS 22:35 08:15 41 580 
Miércoles 99/08118 1 M0-83 TP NS 23:22 06:12 47 410 
Miérooles >ftl/Ul>l18 1 B-737 TP TA 23:25 00:37 3 72 
Miércoles 9lll08/18 2 B-757 TP NS 23:55 09:20 30 565 
Ju- 99/08/19 1 OC-9 TP TR 00:42 01:2'4 47 42 
Jueves 99/08/19 1 B-737 TP NS 01:37 07:30 55 353 
Jueves 99/08/19 1 B-727 TP NS 02:48 09:00 71 372 
Jueves 99/08119. 1 OC-9 TP TR 04:12 04:40 84 28 
Jueves 99108119 1 OC-9 TP TR 06:59 07:27 187 28 
Ju••- -111><119 1 B-737 TP TR 07:15 08:10 16 55 
Jueves 99/08/19 1 B-727 TP TR 07:45 08:30 30 45 
Jueves 99108/19 3 A-310 TP TR 08:05 08:47 20 42 
Jueves 99/08/19 1 B-727 TP TR 08:30 10:00 25 90 
Jueves 99I08/19 1 FOKKER TP TR 09!15 11:30 45 135 
Jueve& 99/0S/19 1 OC-9 TP TR 09:16 09:50 1 34 . 
Jueves 99/08/19 1 B-727 TP TR 10:35 11:22 79 47 
Jueve& 99i08/19 3 MD-11 TC TA 10:48 11:55 13 67 

Jueves 99108/19 1 B-727 TP TR 12:15 13:00 87 45 
Jueves 99l08/19 3 B-767 TP TR 12:45 13:49 30 64 
Jueves 99/08/19 2 A-310 TP TR 13:02 14:01 17 59 



Jueves 99tnR119 3 B-767 TP TR 
Jueves 99108/19 1 A-320 TP TA 

Jueves 99/08/19 3 DC:-10 TC TA 
Jueves ,.,.,,,..,,9 3 B-747 TC TR 
Jueves 99/08/19 1 s-n1 TP TR 
J•- 991""'19 1 fl.727 TP TR 
Jueves 99/08!19 1 s-n1 TP TR 
Juevee 99I08/19 1 fl.727 TP NS 

Jueves 99J08/19 1 B-727 TP TR 
Jueves 99/08/19 1 B-727 TP NS 
Jueves 99/08/19 1 B-727 TP NS 

J.uélles Q!l/08/19 1 fl.727 TP TR 
Jueves 99Jll8/19 2 8-757 TP NS 
Jueves 99/08/19 1 B-737 TP TR 

vie- 9911lKI'7l1 1 MO-ll3 TP NS 
V temes 99108/20 1 B-737 TP TA 

Viernes 99I08l20 1 B-737 TP NS 
Viernes 99/08/20 2 A-310 TP TR 
Viernes 99/0&!20 1 OC-9 TP tR 

\/lemes 99/08/20 1 B-737 TP TR 
Viernes 99/08l20 1 B-727 TP TR 
V¡emes 1 B-727 TP TR 
v- 99108120 1 B-727 TP TR 
Viernes 99!08l20 1 B-727 TP TR 

Viernes 99/0MO 3 OC-10 TC TR 

Viemes 99/08J20 3 M0-11 TC TA 

V"""8S 99/08l20 1 B-727 TP TR 
Vi emes >ftlll....-.ru 1 oc.a TC TA 

Viernes 99/08/20 1 FOKKER TP 'TR 
Viernes 99108/20 1 B-727 TP TR 
Viemea 99/08/20 1 B-727 TP TR 
Viernes 99/08/20 2 A-310 TP TR 
\/lemes 99/QS/20 1 B-727 TP TR 
Viernes """""20 1 B-727 TP TR 
Viernes 99/08/20 3 B-767 TC TR 
Vaem"" 99/08/20 1 A-320 TP TA 
Vieme$ 99111RJ7fl 1 B-727 TP TR 
V temes 99/08/20 1 B-727 TP TR 
Vte"""' """""7tl 1 B-727 TP TR 
Voer.- 9910&'20 1 B-721 TP TR 
Viernes 99I08/20 1 8-727 TP TR 
Viernes 99108120 1 8-727 TP NS 
Viernes 991!18120 3 A-340 TP TR 
Viernes 99/<l8/20 1 B-727 TP NS 

99I08/20 2 S.757 TP NS 
Viernes 99/08120 1 B-737 TP NS 
Viernes 99108/20 1 DC-9 TP TR 
VH1me6 99108/20 1 MD-83 TP NS 
Sábado 99108/21 1 8-731 TP TA 
Sábado 99/08/21 1 B-737 TP NS 
Sábado 991ll8121 1 8-727 TP TR 
Sábado 99I08/21 1 OC-9 TP TR 
Sábado 99/08/21 2 A-310 TP TR 
Sábado 99/08/21 1 B-727 TP TR 
Sábado 99/08/21 1 8-727 TP TR 
Sábado 99108/21 1 B-737 TP TR 
Sábado 99/08121 1 B-727 TP TR 
Sábado 99/08/21 1 B-727 TP TR 
Sábado 99108/21 3 Ml).11 TP TA 
Sábado 99106121 1 FOl<J<ER 

,,, 
TR 

Sábado 99108/21 3 S-747 TC TR 
Sábado 99108/21 1 B-737 TP TA 
Sábado 99/08121 3 DC-10 TC TR 
Sábado 99/08/21 1 8-727 TP TR 
Sábado 99/08121 1 B-727 TP TR 
Sá"""" 99108/21 3 B-787 TP TR 
Sábado 99/08121 3 oc.e TC TA 
Sábado 99/Qllr.n 3 MD-11 TC TR 
Sábado 99IOll/21 3 B-767 TP TR 
Sábado 99/08/21 2 TP TR 
Sábado 99/08/21 1 S-727 TP TR 
Sábado 99/08/21 1 B-727 TP TR 
Sábado 99/D8/21 1 B-727 TP TR 
Sábado 99JO&l21 1 TP TA 
Sábado 99/08/21 3 00-10 TC TR 
Sábado 99I08/21 1 S-727 TP TR 
Sábado 99/08121 1 B-727 TP TR 
Sábado 99/08!21 1 B-727 TP TR 
Sábado 99/08/21 1 8·727 TP NS 
Sábado 99108/21 1 B-727 TP NS 
Sábado 99/08/21 1 B-737 TP TR 
Sábado 99108/21 2 B-767 TP NS 
Sábado 99108/21 1 l'll".A TP TR 
Oomlnnn 99/08/22 2 B-757 TP NS 
Oominao 99/08/22 1 B-737" TP TA 

0om"""' ggtnRr.n 1 MD-13 TP NS 
nnmmno 99/08/22 1 B-737 TP NS 

Dmninao 99/08/22 1 OC-9 TP TR 
Oominoo 99IO&l22 2 A-310 TP TR 
Oominoo 99fll8l'22 3 DC-10 TC TR 

15:30 16:10 148 

16:10 16:50 40 

16:10 19:30 o 
16:42 18:05 32 
16:45 17:45 3 
17:00 18:30 15 
18:00 19:45 60 
19:15 07:00 75 
20:00 20:20 45 
20-.30 07:45 30 
21:25 11:40 SS 
21:44. 22:29 19 
22:17 10:00 33 
22:32 23:00 15 
00:15 08:25 103 
00:37 01:15 22 
OMO 07:25 33 
05:49 06:36 279 
06:15 06:45 ·25 

07:45 08:03 90 
07:45 08:30 o 
08:30 10:00 45 
08:56 09:39 26 
09:15 10:00 19 

09:56 10:56 41 
09:57 11:37 1 
10:26 11:53 29 

10:32 12:52 6 
10:45 11:30 13 
12:10 12:50 85 
12:15 13:00 s 
12:49 14:00 34 
13:46 14:30 56 
13:45 14:20 o 
14:25 16:03 40 
14:58 15:26 33 
15:16 16:00 17 
16:45 17:45 90 
17:00 18;30 15 
18:00 19:45 60 
18:23 151:45 23 
19:15 07:00 52 
20:20 21:40 65 
20:30 07:45 10 
22:20 09:50 110 
22:34 06:14 14 
22:50 23:29 16 
23:38 07:18 48 
00:07 01:30 29 
01:04 07:30 57 
04:45 06:03 221 
05:47 06:12 62 

05:52 07:25 5 
01:45 08:30 113 
08:30 10:00 45 
08:39 08:57 9 
09:12 10:00 33 
09:15 10:00 3 
09:30 11:22 15 
10:45 11:30 75 
10:55 12:25 10 
11:51 12:56 56 
12:03 13:17 12 
12:10 12:50 7 
12:15 13:00 5 
12:20 13:15 5 
12:33 14:30 13 
12:41 13:41 8 
12:57 13:47 18 
12:57 14:05 o 
13:45 14:30 48 
13:45 14:20 o 
15:15 16:00 90 
15:17 15:40 2 
16:16 17:26 59 
18:45 17:45 29 
17:00 18:30 15 
18:00 19:45 60 
19:15 07:00 75 
20:30 07:45 75 
22:04 22:29 94 
22;10 09:57 6 
23:18 23:50 68 
00:08 11:02 so 
00:10 02:25 2 
00:14 08:49 4 
00:50 07:25 38 
06:45 06:21 295 
06:01 08:14 16 
06:27 08:08 26 

40 
40 

200 
83 
60 
90 
105 
706 
20 
675 
855 
45 
703 

28 

370 
38 

375 
47 
30 
18 
45 
90 
43 

45 
60 
100 
87 
140 
45 

40 
45 
71 
45 

35 
98 
28 
45 
60 
90 
105 
82 

705 
60 

675 

""" 460 

39 
460 
83 

386 
78 
25 
93 
45 
90 
18 
4ll 
45 
112 
45 
90 
65 
74 
40 

45 
55 
117 
60 
60 
68 
45 
35 
45 
23 
70 
60 

90 
105 
705 
675 
25 
707 

32 
515 
135 

395 
654 
36 
133 

101 

,, 
"• 

l!i 



Martes 99IOB/24 1 8-727 TP TR 17:00 18:30 15 90 
Malles 99108/24! 1 f!..727 TP TR 18:00 19:45 60 105 
Martes' 99/08/24 1 8-727 TP NS 19:15 07:00 75 705 

Martes 99/08/24 1 8-127 1P TR 19:28 20:18 13 50 

Mar18$ 99/08/24 1 8-727 TP TR 20:10 20:36 42 2S 
Mart86 99/D8124 1 B-727 TP NS 20:30 07:45 20 675 
Mart- 99/08/24 3 A-340 TP TR 20:54 22:00 24 66 

Martes 99/nAn4 2 8-757 TP NS 21:34 09:36 40 721 

Martes 99/0ll/24 1 B-737 TP TR 21:42 22:02 8 20 

Martes 99/08/24 1 OC-$ TP TR 22:55 23:15 73 20 

Martes 99/08/24 1 8-737 TP TA 23:57 00:37 62 40 

99I08l25 1 MD-83 TP NS 00:04 flfl:OO 7 356 
99/08/25 1 B-737 TP NS 00:38 07:35 34 417 

Mlércoll!a 99/08/25 1 6-727 TP TR 04:14 05:32 216 78 

""""""'es ""111KU"' 2 A-310 TP TR 05:08 05:46 54 38 
MiéR:oles 99/08/25 1 OC-!l TP TR 05:16 05:54 8 38 
Mlércol811 99108/25 1 B-737 TP TR 07:10 nt:37 114 27 

Miércoles 99I08l25 1 B-727 TP TR 07:'45 08:30 35 45 

Miércoles 99/08126 1 B-727 TP TR oá::iil 10:00 46 90 

Miércoles 99I08l25 3 MD-11 TC TA 09:09 10:45 39 96 

Miércoles 991()8125 1 B-727 TP TR 09:11 09:51 2 40 

Miércoles ....,,,,.,.,5 1 FOKl(ER TP TR 09:15 11:30 4 13S 

Mll>ICOfe& 99/08/25 1 B-727 TP TR 09:50 10:50 35 60 

Miércoles • 3 B-747 TC TR 10:45 12:45 55 120 

Miércoles 3 8-767 TP TR 12:05 13:00 80 55 
M"tétcoles 1 B-727 TP TR 12:15 13:00 10 45 

Miércoles !IA/08!25 3 B-767 TP TR 12:40 13:35 25 55 

M"tércoles 99/08/25 2 4 .. !•10 ,,. TR 12:46 13:30 6 44 

Miércoles 99/08/25 1 A-320 TP TA 15:11 15:40 145 29 
Miércoles 99/08/25 1 B-727 TP TR 16:45 17:45 94 60 
Miércoles 99/08/25 3 B-747 TC TR 16:45 17:50 o 65 
IMiérc:otes QQHYU?" 1 B-727 TP TR 18:00 19:45 75 105 

MlércQle& 99I08l25 1 B-727 TP NS 19:15 07:00 75 705 
Miércoles 99/08/25 1 B-727 il' NS 20:30 07:<45 7!'. 675 
Miércoles 99108/25 1 8-727 TP TR 21:28 21:51 58 23 
Miércole& 99/08/25 2 B-757 'l'P NS 21:40 09:35 12 715 

Miércole$ """""75 1 00-9 TP TR 22:41 23:0<4 61 23 

M'""""'"" 99/08/25 1 8-737 iP NS 23:43 05:45 62 362 
Jueves 99/08/26 1 MD-a3 TP NS 00:00 05:55 17 355 
Jueves 99/08/26 1 B-737 TP TA 00:04 01:20 4 76 

Jueves 99/08/26 1 B-737 TP NS 00:18 07:25 14 427 
Ju"""'c 99/06/26 1 B-721 TP TR 0<4:20 05:38 :Z42 78 
Jueves 2 A-310 TP TR 05:18 05:5a 58 35 

Jueves 99/08/26 1 TP TR 05:47 08:20 29 33 
Jueves 99/08/26 1 B-727 TP TR 07:45 08:30 118 45 
Jueves ll9/08126 1 B-737 TP TR 07:57 08'.15 12 18 

Jueves QQ/Nlns 1 B-727 TP TR 03;30 1":"" 33 90 

J\leves 99/08126 3 MD-11 TP TA 08:30 10:28 o 118 

Jueves 99/08126 1 B-727 TP TR 08:42 09:42 12 60 
Jueves 99/0ll/26 1 B-727 TP TR 08:66 09:45 14 49 
Jueves 99/0&'26 1 8-727 TP TR 09:15 11:30 19 135 
Jueves 119/08/26 1 B-727 TP TR 10:00 t0:50 45 so 
Jueves 99/08/26 1 B-727 TP TR 12:15 13:00 135 45 
Jueves ""'""'7S 2 TP TR 12:41 14:?<1 26 108 

Jueves 99108/26 3 M0-11 TC TR 14:10 15:10 89 60 
J ueves aanuinR 3 OC-10 're TR 15:18 16:33 ¡¡g 75 
Jueves 99J08126 1 A-320 TP TA 15:19 15:46 1 27 
Jueves 

1 
1 B-727 TF TR 18:45 17:45 86 60 

Jueves 1 B-727 TF TR 17:00 18:30 15 90 
Jueves 1 B-727 TP TR 18:00 19:.sS Ad 10S 
Jueves 1 B-727 TP NS 19:15 07:00 75 705 
Juewo¡ 1 B-727 TP TR 20:10 20:40 55 30 
JU8\0lS 1 B-727 TP NS 20:30 07:45 20 675 
Jueves 99I08l26 3 A-340 TF TR 20:31 22:09 1 98 
Jueves .........,.,6 2 15-767 TP NS 22:11 09:50 100 699 
Jueves 99/08/26 1 B-737 TP NS 23:21 05:50 70 389 
Jueves 99/111tl".l8 1 OC-9 TP TR 23:32 00:04 11 32 
Jueves 99/08!26 1 B-737 TP TA 23:47 00:37 15 50 
Viernes 99/08/27 3 MIM1 TC TR 00:07 01:07 20 eo 
Viernes 99/08/27 1 UOJ<• TP NS 00:16 06:00 8 345 
Voemes 99/08/27 1 B-737 TP NS 00:26 07:30 11 424 
Viemes 99/08127 1 OC-9 TP TR 115:10 05:50 2&4 40 
Viernes 99108/27 2 A-310 TP TR 05:27 06:25 17 58 
Viernes 99/08/27 1 B-737 TP TR 07:40 07:55 133 15 
V remes 99/08/27 1 B-727 TP TR ON5 08:30 5 45 
VI- 99/08/27 3 •u...11 TC TA 08:09 10:25 24 136 

\/lemes 99/08/27 1 8-721 TP TR 08:30 09:43 21 73 
Viernes 99/08/27 1 8-727 TP TR 08:30 10:00 o 90 
Vleme$ 99/08127 3 8-767 TC TR 08:45 10:08 15 83 
Viernes 99108/27 3 OC-10 Te TR 09:00 11:07 15 127 
V remes """"'1UJ7 1 B.727 TP TR 09:15 10;00 15 45 

Viernes 99fl11'1"'7 1 FOKl<ER TP TR 10:45 11:30 90 45 

Viernes 99/08/27 1 B-727 TP TR 11:14 12:25 29 71 

Viernes 99/08/27 3 B-757G te TR 12:05 13:34 51 89 
Viernes 99111&121 1 B-727 TP TR 12:10 12:50 5 40 

v- 1 B-727 TP TR 12:15 13:00 5 45 

v- 99/08/27 1 B-727 TP TR 13:45 14:30 90 45 
Vieme& 99/08!27 1 f3..7?7 TP TR 13:45 14:20 o 35 

Viernes ri9!08J21 1 A-320 TP TA 14:54 15:30 69 36 

v- 99/D8l27 1 B-727 TP TR 15:15 16:00 21 45 



Viernes 99/08/27 1 B-72( TP TR 16:45 11:<15 90 60 
Ywmes 99/08/27 1 B-727 lP TR 17:00 18:30 15 90 

Viernes 991t>8127 1 8-727 TP TR 111;()0 19:45 60 11l5 

Y1emes 99/0a/27 1 8-727 TP TR 18:14 19:10 14 56 
Viernes 99/0812T 1 8-727 TP NS 19:15 07:00 81 706 
Yiemes 3 8-747 TC TR 20:10 21:45 55 95 

Vi""""' 99/08/27 3 A-340 TP TR 20:30 21:38 20 69 
Viernes 1 8-727 TP NS 20:30 07:<15 o 67S 

Viernes 1 8-737 TP TR 21:42 22:f0 72 28 
Vi- 1 OC-9 TP TR 21'59 22:21 17 22 
Viernes 99/08127 2 8-757 TP NS 22:40 10:15 41 e95 
Viernes 99/08/21 1 M0-113 TP NS 23:56 06:10 76 374 

Sábado 99/08!28 1 8-737 TP TA m;tl'> 01:25 7 82 
99/08128 3 M0-11 TC TR 00:07 03:00 4 173 

Sábado 99/06/28 1 8-737 TP NS 01:44 07:22 97 33& 
Sábado 99/08/28 1 B-727 TP TR 04:49 05:40 185 51 
Sábado 99!0$/28 1 oc.e TI> TR 05:33 06:01 44 28 
Sábado 99/08/28 3 MD-11 TC TR 06:12 10:50 39 278 
Sábado 99/08/28 1 8-737 TP TR 07:45 08:00 93 15 
Sábado .........,.,ª 1 8-727 TP TR 07:45 08:30 o 45 
Sábado 99/08128 3 MD-11 TP TR 07:49 10:30 4 161 

Sábado """"'"" 1 S-727 TP TR 08:21 09:21 32 60 
Sábado 99/08/28 1 8-727 TP TR 08:30 10:00 9 90 
Sábado 99/08/28 1 8-727 TP TR 09:15 10:00 45 45 
Sábado QQ/flR/?8 3 8-767 re TR 09:20 11:20 5 120 
Sábado 99/08J28 1 FOl<Kf R TP TR 10:45 11:30 85 45 
Sábado 99ltl8/2.8 1 S-727 TP TR 1:Z:10 12:50 85 40 
Sábado 99/08/28 1 B-727 TP TR 12:15 13:00 5 45 
Sábado 99/08/28 3 B-767 TP TR 12:52 13:38 37 46 

Sábado 99/08/28 3 8-767 TP TR 13:04 14:00 12 56 

Sá"""O 99/08/28 1 B-727 TP TR 13:45 14:30 41 45 

Sábado • 1 S.727 TP TR 13:45 14;20 o 35 
Sábado 1 A-320 TP TA 14:49 15:19 64 30 

""ha.do 1 8-727 TP TR 15:15 16:00 26 45 
Sábado 1 B-727 TP TR 16:45 17:45 90 60 
Sábado 99/0Sl28 1 B-727 TP TR 17:00 18:30 15 90 
Sábado 9Q1I1R128 3 B-747 TC TR 17:21 18:32 21 7t 
Sábado 99/08/28 1 B-727 TP TR 18:00 19:45 39 105 

"""""º '''"'JS/2ª 1 8-727 TP NS 19:15 07:00 75 705 
Sábado 99/08/28 1 B-727 TP NS 20:30 07:45 75 675 
Sébeclo 99/08/28 1 DC-10 TC TR 20:36 21:17 6 41 
Sábado 99/08/28 2 B-757 TP NS 22:05 09:42 89 697 
Sábado 99/08/28 1 B-737 TP TR 22:19 22:39 14 20 
Sábado QQHlR/78 1 oc.9 TP TR 22:39 23:07 20 28 
Sábado 9QlflRl?8 1 B-737 TP TA 23:55 ó1:26 76 91 
Oomi""" 99108129 1 B-737 TP NS 00:51 07:34 56 403 
DominllO ,,..,._29 1 M0-83 TP NS 01:19 05:&4 28 275 
Oominoo 3 OC-8 TC TA 04:12 05:02 173 so 
Oominnn 99/08/29 1 OC.9 TP TR 05:28 06:02 76 34 

Domina o '''''"""9 2 A-310 TP TR 06:09 07:00 41 51 
Dominan 99I08l29 3 M0-11 TC TA 07:36 09:00 87 84 
Domingo 99/08/29 1 B-727 TP TR 07:45 08:30 9 45 
Dominao 99/08/29 1 B-737 TP TR 08:00 08:20 15 20 
Dominao 99/08/29 1 B-727 TP TR 08:30 10:00 30 90 
Oominnn 99/0lll'l9 1 B-727 TP TR 08:51 09:27 21 3$ 
Dominao 99/08/29 3 B-767 TC TR 08:55 10:07 4 72 
Oominao 99/08/29 1 B-727 TP TR 09:15 10:00 20 45 
Dominao 99/08/29 1 B-727 TP TR 10:17 11:1.0 62 53 
Dominnn 9Q/08/29 1 B-727 TP TR 10:45 11:30 28 45 

99108/29 3 8-747 re TR 11:20 13:30 35 130 
Domina o 99/08/29 1 B-727 TP TR 12:10 12:50 so 40 
Oommnn 99/08/29 1 B-727 TP TR 12:15 13:00 s 45 
Oominao 99/0á/29 2 A-310 TP TR 12:42 14:00 27 78 
Oominoo 99/08129 1 B-727 TP TR 13:45 14:30 63 45 
Oominnn 99/08129 1 B-727 TP TR 13:45 14:20 o 35 
Oominnn 99/0$/29 3 MD-11 TC TR 14:30 15:30 45 60 
Oominnn 99/08/29 1 A-320 TP TA 15:05 15:32 3S 27 
Oommoo 99/08/29 1 B-727 TP TR 15:15 16:00 10 45 

""""""" 99/08129 3 OC.10 TC TR 15:54 16:54 39 llO 
Oomi""" ...,.,,.,-,9 1 B-727 TP TR 16:45 17:45 51 $ 

'¡ 

Oominao 99/08/29 1 B-727 TP TR 17:00 18:30 15 90 
IJominoo ....,..,.,.,.. 1 B-727 TP i'R 18:00 19:45 60 105 
Oominao 99/08/29 3 8-747 TC TR 18:10 20:01 10 111 
Onminnn 99/08/29 1 8-727 rp TR 18:38 19:30 28 52 
Dnminno 99/08/29 1 S.727 TP NS 19:15 07:00 37 705 
Oominnn ,,,,,.. •• u .. 1 B-727 TP TR 19:49 20:08 34 19 
r1nmjnnn 99J08l29 1 B-727 TP NS 20:30 07:45 41 675 
Oominnn 99/08/29 3 A-340 TP TR 20·37 22:00 7 83 
Dominnn 99/UKILM 1 B-737 TP TR 21:35 21:55 58 20 
Oominao 99/08/29 2 B-757 TP NS 21:55 0!);30 20 695 

99/08/29 1 OC-9 TP TR 22:26 22:52 31 26 
99108/29 1 B-737 TP TA 23:48 00:37 82 49 

Lunes 99/08/30 1 M'.)-83 TP NS 00:00 06:14 12 374 
LUnAA 99I08J30 1 B-737 TP # NS 01:05 07:26 65 381 
Lunes 99/08/30 1 B-727 TP TR 04:38 05:54 213 76 
Lunes 2 A-310 TP TR 05:31 06:15 sa 44 
Lunes 1 B-737 TP TR 07:22 07:54 111 32 
Lunes 99J08/30 1 8-727 TP TR 07:45 08:30 23 45 
lunes 99/08/3() 3 MP-11 TC TR 08:26 09:42 41 76 
Lunes QQll1R/:.t1 t B-727 TP TR 08:2.9 09:36 3 67 



Lunes 99108/30 1 8-727 TP TR 08:30 10:00 1 90 

Lunes ,...,u&/30 1 8-727 TP TR 09:15 10:00 45 45 

Lunes 99/08l30_ 1 FOKKER TP TR 10:'6 11:30 90 45 

unes ""Jn!!/3() 1 8-727 TP TR 12:10 12:50 85 40 
Lunes ""'1Hlr-'l 3 8-M TP TR 12:12 12:55 2 43 

Lunes 99108/30 1 8-727 TP TR 12:15 13:00 3 45 

Lunes 99""""1 3 8-7e7 TP TR 12:23 13:15 8 52 

UIM!S 99/08/30 2 A-310 TP TR 12:34 13:57 11 83 
Lunes ""1U!lf.<U 1 ll-727 TP TR 13:45 14:30 71 45 

Lunes 99I08l30 1 B-727 TP TR 13:45 14:20 o 35 
Lunes 99/08l30 1 A-320 TP TA 14:59 15;24 74 25 

Lunes • 1 ll-727 TP TR 15:15 16:00 16 45 

Lunes 1 8-727 TP TR 16:45 17:45 90 60 
Lunes 1 8-727 TP TR 17:00 18:30 15 90 

Lunes 3 oc-a TC TA 17:37 18:47 37 70 

.unes 99/08/30 1 8-727 TP TR 18:00 19:45 23 105 

Lunes 99108/30 3 CC-10 TC TR 19:12 20:31 72 79 
Lunes 99/0&'30 1 B-727 TP NS 1!1:15 07:00 3 705 

Lunes 99/08/30 1 8-727 TP NS 20:30 07:45 75 675 

Lunes 99/08/30 2 B-757 TP NS 21:29 09:50 59 741 

Lunes 99/08/30 1 8-737 TP TR 21:55 22:20 2S 25 

Lunes 99108/30 1 CC-9 TP fR 22:20 22:48 25 28 
Lunes 99108/30 1 MD..a3 TP NS 23:29 06:15 69 436 

Lunes 99I08/3l) 1 8-737 TP TA 23:54 01:23 25 89 
Malles 99/08/31 1 8-727 TP NS 00:34 08:56 40 502 
Martes 99/08/31 1 8-737 TP NS 00:53 07 :45 19 412 

Martes 99/08/31 2 A-310 TP TR 05:19 06.:00 266 41 

Martes 99/08/31 1 OC-9 TP TR 05:30 06:15 11 45 
Martes 99/08/31 1 8-737 TP TR 07:02 07:25 92 23 

Martes 99/08/31 1 8-727 TP TR 07:45 08:30 43 45 

Martes 991118131 1 8-727 TP TR 08:30 10:00 45 90 
Martes 99/08/31 1 8-727 TP TR 08:34 09:14 4 40 
Martes 99/08/31 3 OC-10 TC TR 08:45 10:42 11 117 

Martes 99/08/31 1 8-727 TP TR 09:15 10:00 30 45 

Martes 99/08/31 3 EH47 TC TR 09:45 12:45 30 180 

Martes 99108131 1 FOKKER TP TR 10:"5 11:30 60 45 
Martes 99/()8/31 1 8-727 TP TR 12:10 12:50 85 40 

Martes 99/0S/31 1 8-727 TP TR 12:15 13:00 5 45 
MAtles 99/nw.<1 2 A-310 TP TR 12:36 13:55 21 79 
Martes 99/08131 1 8-727 TP TR 13:45 14:30 69 45 
Márles 9!11ll8131 1 IH27 TP TR 13:45 14:20 o 35 
Mllrtes 99/08131 1 A-320 TP TA 14:27 14:47 42 20 

Martes 99/08(31 1 B-727 TP TR 15:15 16:00 48 45 
MArtes 99/-08/31 1 B-121 TP TR 16:45 17:45 90 ISO 
Martes 99/08/31 1 8-727 TP TR 17:00 18:30 15 90 
Martes """""'", 1 B-727 TP TR 18:00 19:45 60 105 
Martes 99/08/31 1 B-727 TP TR 18:09 19:16 9 67 
Martes 99108/31 3 OC-10 TC TA 18:12 20:22 3 130 

Martes 99/08/31 1 8-727 TP TR 19:35 1$1:52 83 17 
Martes 99/08131 1 B-727 TP TR 20:06 20:28 31 :22 
Mart86 99/08/31 3 B-747 TC TR 21:12 22:32 66 80 
Martes 99/08131 1 B-737 TP TR 21:16 21:29 4 13 

Martes 99/08/31 2 B-757 TP NS 22:04 00:41 48 157 

Martes 99/08131 3 A-340 TP TR 22:07 23:25 3 78 

Martes 99/08/31 1 OC-9 TP TR 22:43 23:18 36 35 
Martes 99/08/31 3 OC-10 TC TR 23:15 00:36 32 81 
Martes 99/08/31 1 B-737 TP TA 23:47 00:37 32 50 
Miércoles 99/09/01 1 B-737 TP NS 00:22 07'35 35 433 

IAV10NESDI P,.,.,..,,...0$ J\.VK>NES In> r.ARGA 
B-727 168 OC-8 20.288 

lH37 146 
S.757 217 

OC-10 40.576 
40.576 

''i!I 
8-78 7 281 B-747 43.957 

DC-9 110 B-767 37.194 
MD-11 323 B-757 18.034 

A-320 179 L·1011 37.194 

A-310 279 
MD-83188190 155 

A-340 367 SIMBOLOGIA 
FOl<KER 110 TP T"'"""°"" de pasaieros 

TC Transporte de carca 
11rv DI; OPERACloN NS NightSfQp 

uneraclón Partlc:fn-lón TA TijmAround 
TR 71 TR 
NS 20 ATA Tiemoo de arrlvo 
TA 9 ATO T'iemoa dé salida 
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AEROPUERTO 

J.ANDRADE 

SIMAN IV - License #9150435 

ETS DE GIJON 

Summary for Re plicati o n 1 o f 1 6 

Run e xe cution date : 

Model r evision date : 

time : 1440.0 

TAl·LY VARIABLES 

31 / 7 1 2 00 1 

20/ 3/2001 

Average Variati o n Mínimum Maximum Observati o ns 

154.65 1.5358 .00000 

DISCRETE-Cl -IANGE VARIABLES 

l'.verage 

2.3754 

Identifier 

TIPOl 

TIP02 

TIP03 

Variati o n 

.52567 

COUNTERS 

Mínimum 

. 00000 

Count 

12 

2 

3 

SIMAN IV - Licens e 1191504 35 

ETS DE GhJON 

806.24 

" 

Max imum 

5.0000 

Limit 

ln[init e 

lnfinite 

Infinite 

Summary for Replication 2 of 16 

AEROPUERTO 

J.ANDRADE 

ended at time 2880.0 

-:i cs were cleared at time: 1440.0 

:i cs accumulated for time: 1440 .0 

Run execution date : 

Model revision date: 

Tl\LLY Vl\Rll\llLES 

Average 'variatiou Mínimum Mitximum 

166.84 1.6622 . 00000 912 . 31 

DISCRETE-CHl\NGE Vl\RIABLES 

Ave rage Vari a li o n Minimum Mnxi.mum 

"-ATAFORMA 2.8393 . 4170 0 1.0000 5 .0000 

COUNTERS 

15 

I"inal Value 

2.0000 

31/ 7/2001 

20/ 3/2001 

Observation s 

29 

Final Valu e 

1.0000 

11 111· 



- ¡Jl•••••••••••••••••lll!!l•••••••••••••••·------·•••••m!!!!!!!IB 

AEROPUERTO 

J . ANDRADE 

Identif ier Count Limit 

TIP Ol 

TIP02 

TIP03 

19 

5 

4 

SIMAN IV - J_,icense 11 91 50435 

ETS DE: GIJON 

Infinite 

Infinite 

Infinit e 

Summar y f or Re plicati o n 3 of 1 6 

Run e xecution date : 

Mod e l revis i on dat e : 

=at i on ended at time 1320.0 

=: ics were cleared a t tim e : 2880.0 

=: ics accumulated for tim e : 1410. 0 

3 .CALZOS 

:::..ATAFORMA 

TALL Y VARIABL,ES 

Average Vari a tion Minimum 

1 3 5.44 1 .6618 4 . 9795 

DI SCRETE -C I!l\NGE VARI7HlT.ES 

Ave ra ge 

2 . 2813 

Id e ntifier 

TIPOl 

TI P02 

TIP03 

Variati o n 

.41 50 1 

COUNTERS 

M:i.nimurn 

1 . 0000 

Co unt 

19 

4 

3 

SIMAN I V - Lic e n se lf 9 1501 35 

ETS DE GIJ .ON 

Maximum 

735 . 54 

Max irnum 

7 . 00 00 

Lirn it 

I nfin ite 

Infinite 

Infinite 

Su mmary for Repli c .-iU .0 11 1 of lG 

AEROPUERTO 

J.ANDRADE 

=a tion end e d at time 5760.0 

3t ics were cleared at tim e : 4320 .0 

accumulated for tim e: 1440.0 

Run exec u t i o n d ate : 

Model revisio n date : 

TALLY _.VARIABLES 

:.f ier Averag e Variati o n Minimum Max imu m 

·'.E . CALZOS 189.97 1.3121 .00000 88 1.83 

DISCRETE -CHANGE VARIABLES 

31/ 7/2001 

20/ 3/2001 

Observa t i on s 

23 

Final Value 

4 . 0000 

31/ 7/2001 

2 0 / 3/2001 

Observations 

32 

'111 



TALLY VARIAB L,ES 

Average Variati o n Mí nimu m Ma ximum 

:TRE . CALZOS 12 4.69 1 . 5233 .00000 716.80 

DISCRETE-Cl-IANGE VARIABLES 

Average Variati o n Minim um Maximum 

-------- - ------ ------ ·----- --------- -· 

- PLATAFORMA 

AEROPUERTO 

J.ANDRADE 

3 . 5127 

Id e nti Eier 

TIPOl 

TIP02 

TIP03 

. 56 170 

COUNTEJ<S 

. 00 0 00 8.0000 

r. i111 i t 

2 '1. I11U .n ite 

2 Infinite 

5 lnfinite 

SIMAN IV - Licens e 1t 9150435 

ETS DE GI ,JON 

Su mmar y far Re pli ca ti o n 7 of 1 6 

Ru1 1 e xec u ti o n d,c¡t: e : 

Model r e vi s ion dat e : 

- ic ation ended at time 10080.0 

were clear ed at time: 8640.0 

accum ul ated for t ime : 1440.0 

: ifi er 

_RE.CALZOS 

:if i er 

PLATAFORMA 

TAIJLY VAJHl\ílLES 

!\verag e Va riaLi o n Mi 1d.111u 111 Mé1Xim11111 

269.59 1 . 1298 . 35156 81 1. 88 

DI S CRETE - Cl-!ANG E VARIABLES 

Average 

1\ . 141 2 

I d e nti.fi e r 

TIPOl 

TIP02 

'I'IP03 

Variation 

.1\ 15'1'1 

COUN'l'J.::r<S 

Minim um Maximurn 

. 00000 7.0000 

Co unt Limit 

19 Inf: i nite 

6 Inf:inite 

2 InLi.nite 

SI MAN IV - Lic e n se 11 9150435 

ETS DE GicTON 

Sumrnary f or Replication 8 of 1 6 

Observations 

29 

Final Valu e 

6.0000 

31/ 7 /2001 

20/ 3/2001 

Obs e rvat i ons 

29 

Final Value 

4.0000 



AEROPUERTO 

J .ANDRADE 

Run exec uti on date : 

Model revision date: 

ended at time 11520.0 

were cleared at time: 10080.0 

accumulated for time: 1440.0 

PLATAFORMA 

AEROPUERTO 

J . ANDRADE 

TALLY VARIABLES 

Average Variation Minimum 

104.39 1. 6494 .00000 

DIS C RETE-Clll\N G E Vi\IUJ\l3LES 

Ave rag e 

2.2077 

Identif ier 

TIPOl 

TIP02 

TIP03 

Varintion 

.4 9094 

COUN'J'rrn.s 

Minimurn 

.00000 

Count 

26 

2 

3 

SIMAN IV - Lic e n se H9150435 

ETS DE GIJON 

Maximum 

698.65 

M;1xirnum 

5 .0000 

Limit 

Infi11it e 

Infinite 

Infinite 

Summary fer Re plic atio n 9 of 16 

Run e x ec uti o n date : 

Mode l revision dat e : 

ended at time 12960. o 
11520.0 

144 0 .0 

were cleared at time: 

accumulated for tim e : 

_ E . CALZOS 

PLATAl?ORMA 

Averag e 

"JJ . 92 0 

Ave rag e 

2 .4 552 

Id e ntifi e r 

TI POl 

TIP02 

Tl\.LLY VARIABLES 

Varic1t :i o n Min i mum Ma ximum 

·------ - ·------ -·-------- -- - -

l. '1'11\ 1 

Variati o 11 

.39311 

COUNTERS 1 

r; . 1 'l ') 7. '17. '1 . '1 '.) 

Minimum Maxi mwn 

.0 000 0 5 . 0000 

Count Li mit 

22 Infinit e 

2 I nfinite 

31/ 7/2001 

20/ 3/2001 

Observation s 

34 

fi nal Valu e 

1.0000 

31/ 7/2 001 

20/ 3/2001 

Observations 

29 

final Va lue 

2.0000 



AEROPUERTO 

J.ANDRADE 

TIP03 6 Infini te 

SIMAN IV - Li cense H9150435 

ETS DE GIJON 

Summary far Rep li cat ion 10 of 16 

Run execution date : 

Model revision d a te: 

ended at time 11400.0 

were cleared at tim e : 12960.0 

time: 1440. O 

Tl\LLY VJ\l(Jl\ llJ.F:S 

Averag e Variatio n Mini.mum Maximum 

31/ 7/2001 

20/ 3/2001 

Observations 

-------------- ------- -------··--------- -------

PLATAFORMA 

219.67 1.2717 7.011"7 

DIS CRETE-Cl!ANGE VARil\BLES 

Averag e 

3.7922 

Ide nt:i.fi er 

TIPOl 

TIP02 

TIP03 

Variatio n 

.26328 

COUNTERS 

Minimu m 

7,.0000 

Count 

17 

4 

3 

SIMAN IV - Licens e 11 9150435 

ETS DE GicTON 

810.75 

Maximum 

7 . 0000 

Limit 

I nfini te 

Infin:i.te 

Infinite 

Summary for Re plicati o n 11 of 16 

22 

Final Value 

4.0000 

AEROPUERTO 

J.l\.NDRl\DE 

Run e xecution date : 31/ 7/2001 

Model revision d a te: 20/ 3/7001 

_a ti o n e nd e d at tim e 

st ic s we re c l eare d a l: tim e : 

st ic s accumulat e d far tim e : 

Av e ra_ge 

.E . CALZOS 189 . 65 

J. 58 1 () . () 

141J 00 . o 
1440.0 

TALLY VARil\BLES 

Var iati o n Minimum 

l. 21,63 18.066 

DISCI<ETE - Cl-ll\NGE Vl\RITIBLES 

-.:.f ier Averag e Variat:i o n Minimum 

?LATA FORMA 3.6730 .44418 .00000 

Maximuin Observations 
--

693 .13 36 

Max imum Final Value 

7.0000 .00000 

I 

}, 



COUN'l'El<S 

Identif ier Count Limit 

TIPOl 

TIP02 

TIPOJ 

20 Infinite 

6 Infinit: .e 

6 Infinite 

SIMAN IV - Lic e nse 11 9150 135 

ETS DE GicTON 

Summary for Re plication 12 of 1 6 

AEROPUERTO 

J.ANDRADE 

Run execution date : 

Mode l revision dote : 

:ication ended at time 17280.0 

:istics were cleared at time: 15840.0 

:istics acc umulat ed for time: 1440 . 0 

TRE.CA LZOS 

PLATAFORMA 

TALLY VARIABLES 

Averag e Var i ation Minimurn 

1 28.20 1.531 1) . 00000 

DI SCRETE - CHl\NG ¡e: VAr<lAl3LES 

Averag e 

1.7 587 

Identifier 

TIPOl 

TIP 0 2 

TIP03 

Var iati o n 

. 31339 

COUNTER.S 

Minimum 

.00000 

Cou nt 

28 

3 

14 

SIMl\N IV - T.i cense 11 9150 1 35 

ETS l.JE c:.1,JON 

Maximu m 

71.5. 20 

Maxi rnu111 

9 .0000 

Limit 

Infinite 

Infinite 

Infinite 

Sumrna ry f o r J<epli c .:ition 13 of 16 

31/ 7/2001 

20/ 3/2001 

Observations 

12 

Final Va lu e 

3.0000 

- ec t: AEROPUERTO 

_ys t : J .ANDRADE 

Run e xec ution d,c1te : .. 31/ 7/2001 

Model revision date : 20/ 3/2001 

_ic ation e nd e d at tim e 18720.0 

: is tics were clear e d at ti me: 17280 .0 

- is tics accu mul at e d Cor tim e : 1440 ... O 

TALLY VARIABLES 

. 
_ t ifier · Average Vari at i on Minimum Maximum Observations 



T .ENTRE.CALZOS 195 . 37 1 . 3656 4..8359 802 .4. 8 39 

DISCRETE-CHANGE VARIABLES 

:de nt if ier Average Variation Minimum Maximum Final Value 

PLATAFORMA 

AEROPUERTO 

· J.ANDRADE 

4..84.76 

Ident:ifie r 

TIPOl 

TIP02 

TIP03 

. 38608 

COUN'l'ERS 

2.0000 10.000 

Count Limit 

27 Infinite 

4. Infinite 

8 Infinit e 

SIMl\N I V - 11 9 1 :>013 5 

ETS DE GhJON 

Summary far Replication 1.4. of 1 6 

Run ex ec ution date : 

Model revis ion date: 

eplication ended at time 20160 . 0 

were cleared at tim e : 18720.0 

accumulated for tim e : 14.4.0.0 

TALLY VARIABLES 

. ENTRE.CALZOS 

Average Variation Minimum Max imum 

220.52 1 .2853 3 .1.9 53 861.95 

DISCRETE-CHANGE VARIABLES 

Average 

4..3934 

TIPOl 

TIP02 

TIP03 

Variati on 

. 374.4.1 

COUNTERS 

Minimum Maximum 

1 . 0000 8 . 0000 

Cu11 11l.: f, i.111.i L 

23 I n f i n:i.t e 

2 Infinite 

5 Infin:i.te 

SIMAN IV - Lic ense #91 50135 

ETS DE GIJON 

.# 

Summary for Repli ca tion 15 of 16 

- ject: AEROPUERTO 

lyst: J.ANDRADE 

Run executio n dat e : 

Model rev:i.sion date: 

p lication ended at tim e 21600 . 0 

3.0000 

31/ 7/2001 

20/ 3/2001 

Observations 

31 

Final Valu e 

2 . 0000 

31/ 7/2001 

20/ 3/2001 



:istics were cleared at tim e : 20 160 . 0 

: istics accumulated f or time: 144 0 . 0 

tifier 

.TRE . CALZOS 

t ifier 

PLATAFORMA 

TALLY VARIABLES 

Aver age Va riat i on Mí n imum 

2 14.14 1 . 119 8 35 .7 6 2 

DISC RETE- CHANGE VARI ABLES 

Av e r a g e 

3 . 2 904 

Id e ntifi e r 

1'IP01 

TIP02 

TIP03 

Variat i o n 

. 28 6 62 

COUNT ERS 

Minirnurn 

1. 0 000 

Co un t: 

1 'J 

3 

?. 

S IMAN IV - L i. ce n se // 9 1 5 0435 

. ETS DE Gl J ON 

Max imum 

63 4.81 

Ma ximurn 

7 . 0 000 

L:i.mi.t 

I11[ :i.1d. te 

Infinit e 

I nfi 11 ite 

Summa r y f o r Re plicat i o n 1 6 o f 1 6 

AEROPUERTO 

J . ANDRADE 

:cation end e d at tim e 23 040 . 0 

!s tics wer e c l e ar e d a t t ime : 2 1 600 . 0 

:stics accumulated for tim e : 144 0 . 0 

Run executi o n date : 

Mo d e l r e vi s i o n d a t e : 

TALLY VARI ABLES 

:ifier Av e rage Variat i on Minimum Ma ximum 

- RE.CALZOS 232 .41 1. 0 5 9 1 . 00000 7 2 4.26 

DISCRETE -Cl-!ANGE VARJl\ BLES 

:i f i e r Va riat i on Mi n i mum Ma ximum 

Obs e r vations 

1 9 

Fin a l Valu e 

7 .0000 

31/ 7/2001 

20/ 3/2001 

Obs e rvations 

41 

Fin a l Val u e 

----------- - ---'-·-------- ---- ------------ - ----- --- ---- ---- -

PLATAFORMA 6. 990 

Id e n ti f i e r 

TI POl 

TIP O/. 

TIP OJ 

- a tion run c omplet e . 

. 35 11 0 

COUNT'En s 

/, . 0000 l. 2.000 

Co unt Limit 

/.8 Inf ini.t e 

6 In finite 

4 Inf i n:i.t e 

4.0000 














