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1.-FABRICACION DE PROTOTIPO DE COMPUTADOR DE FLUJO PARA LA
ELABORACION DE MEZCLAS DE BIO-KEROSENO PARAFINICO SINTETIZADO Y
TURBOSINA

Antecedentes

En el 2008, la industria de la aviacidon comercial generé 677 millones de toneladas de biéxido de
carbono (CO,), lo que representa alrededor del 2% del total de éstas emisiones producidas por el
hombre. Dado lo anterior, los organismos de regulacion internacional, la Organizacion de Aviacion
Civil Internacional (OACI) y la Asociacion Internacional de Transporte Aéreo (IATA por sus siglas
en inglés), han definido diversos mecanismos como medidas de mitigacion del cambio climatico,
entre ellas la produccién de combustibles alternativos de aviacion de segunda generacion que
ayuden a reducir las emisiones de gases de efecto invernadero a la atmésfera.

Existen diversas tecnologias que actualmente procesan materia de origen biolégico para la
obtencion de combustible alternativo. Entre las fuentes disponibles para este propdsito se
encuentran los desechos de origen organico, la grasa de origen animal y el aceite vegetal. Es a
partir de éste Ultimo que a través del proceso catalitico de desoxigenacion, isomerizacion y
craqueo selectivo de los hidrocarbonos presentes en los aceites y grasas vegetales y animales que
se obtiene el producto denominado Bio-Kerseno Parafinico Sintetizado. El Bio-KPS es utilizado
como un componente directo en la composicién de la bioturbosina en una proporcién de hasta el
50% segun lo indicado en la especificacion de calidad emitida por la Asociacion Americana de
Pruebas de Materiales (ASTM Internacional D7566-11).

A nivel mundial, la industria de la aviacion estima que para tener un mercado viable de
combustibles derivados de fuentes biolédgicas, es necesario cubrir el 1% de la demanda en el 2015.

La Secretaria de Comunicaciones y Transportes, a través de Aeropuertos y Servicios Auxiliares
(ASA), atendiendo a las acciones y metas establecidas por la industria de la aviacién internacional
en torno a la disminucion de las emisiones de gases de efecto invernadero a la atmosfera, ha
emprendido un ambicioso proyecto de impulso a la generacién de combustible de aviacién de
origen hioldgico.

A finales del 2010 ASA logré reunir alrededor de 100,000 litros de biotrubosina, la cual ha sido
definida como la mezcla de Bio-KPS en una proporcion de hasta el 50% y turbosina convencional.
La mezcla del Bio-KPS con turbosina tradicional fue realizada en la Estacion de Combustibles del
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, por personal operativo de la misma, bajo la
supervision de personal del Laboratorio de Control de Calidad de ASA.

Con el inventario reunido, ASA ha fungido como proveedor de biocombustible de aviacién en el
vuelo de demostracién realizado por Interjet en abril del 2011, asi como del primer vuelo comercial
en América con éste tipo de bioenergético realizado por la misma aerolinea en julio del mismo afio.
En agosto de 2011, con la ruta México-Madrid Aeroméxico realizé a nivel mundial el primer vuelo
comercial transoceanico en un avion de cabina ancha con bioturbosina, la cual fue suministrada
por ASA, ahorrando tonelada y media de combustible en toda la ruta. Mas tarde, la aerolinea Iberia
llevaria a cabo la iniciativa espafiola denominada Vuelo Verde, donde ASA participé como
proveedor del bioenergético para la realizacién del vuelo. Actualmente Aeroméxico y ASA trabajan
en un programa de vuelos de itinerario con la ruta México-San José, Costa Rica. El plan de trabajo
consta de 52 vuelos semanales durante un afio.
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Dado el impulso que ASA ha otorgado a esta naciente industria, ésta se ha posicionado como lider
en la materia a nivel internacional. Con base en lo anterior y, con el objeto de mantener el
aseguramiento de la calidad en todos los productos que ofrece ASA como proveedor de
combustible de aviacion, se requiere el desarrollo de un computador de flujo de Bio-KPS y
turbosina para la generacion de bioturbosina de acuerdo al estandar de calidad ASTM D 7566-11 o
Ultima version.

Consejo MNacional de Clencia v innu}uqn

Objetivos
e Alta precision en la medicion de los volimenes que integran la bioturbosina
e Alta precision en el control del inventario de Bio-KPS
e Aseguramiento de la calidad del producto
e Exactitud en la medicion del volumen de Bio-KPS recibido desde la bio-refineria

Productos esperados
Un equipo en operacién cumpliendo con las siguientes caracteristicas:

e Computador de flujo con capacidad para dos trenes de medicién: Bio-keroseno Parafinico
Sintetizado y turbosina

Equipo a prueba de explosidn para operar en estacion de combustibles

Con capacidad bidireccional de flujo

Cumplimiento con las normas de medicion

Pantalla de plasma de uso industrial

Emision de reportes

Programable para la elaboracion de mezclas

Area de Interés: Biocombustibles de Aviacion
Tiempo de Ejecucion: Preferentemente 6 meses
Término de Entrega

Prototipo instalado y funcionando

Memoria de Disefio

Planos de construccion

Especificaciones técnicas.

Manual de operacién y documentacién técnica

Programa de mantenimiento

Pruebas del equipo

Curso de capacitacién para su operacién y mantenimiento preventivo
Certificaciones correspondientes

Garantia

8.- Disefio y Fabricacién de Prototipo: Si
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2.-DESARROLLO E IMPLEMENTACION DE UNA HERRAMIENTA INFORMATICA
PARA ADMINISTRAR EL SISTEMA DE GESTION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL
(SMS: SAFETY MANAGEMENT SYSTEM).

Antecedentes:

La OACI establece en su documento “Anexo 14 Volumen 1, Disefio y operaciones de aerédromos”,
lo siguiente:

“1.5 Gestion de la seguridad operacional
1.5.1 Los Estados estableceran un programa de seguridad operacional para lograr un nivel
aceptable de seguridad en la operacion de aerédromos.

1.5.2 El nivel aceptable de seguridad operacional sera determinado por el Estado o los Estados en
cuestion.

Nota. — En el Anexo 11, Adjunto D y en el Manual sobre gestion de la seguridad operacional (Doc
9859) figura orientacion sobre los programas de seguridad operacional y sobre la definicion de los
niveles aceptables de seguridad operacional.

1.5.3 Los Estados exigiran, como parte de su programa de seguridad operacional, que el
explotador certificado del aerédromo implante un sistema de gestién de la seguridad operacional
que sea aceptable para el Estado y que, como minimo:

a) identifique los peligros de seguridad operacional;

b) asegure la aplicacion de las medidas correctivas necesarias para mantener un nivel
aceptable de seguridad operacional;

c) prevea la supervision permanente y la evaluacién periédica del nivel de seguridad
operacional logrado; y

d) tenga como meta mejorar continuamente el nivel global de seguridad operacional.

1.5.4 El sistema de gestion de la seguridad operacional definird claramente las lineas de
responsabilidad sobre seguridad operacional en la organizacion del explotador certificado del
aerédromo, incluyendo la responsabilidad directa de la seguridad operacional por parte del
personal administrativo superior.

Nota.— En el Manual sobre gestion de la seguridad operacional (Doc 9859) y en el Manual de
certificacién de aer6dromos (Doc 9774) figura orientacion sobre los sistemas de gestién de la
seguridad operacional.”

Del mismo modo la Direcciéon General de Aeronautica Civil, lo establece en sus circulares:

CO DA-002/2010 Procedimientos para obtener el certificado de aerédromo civil de
servicio al publico.

CO DA-04/07 Requisitos para regular la construccion, modificacién y operacion de
los aer6dromos.
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CA SA-064/10 R1 Que establece los requisitos para implementar un Sistema de Gestion
de la Seguridad Operacional (SMS: SAFETY MANAGEMENT
SYSTEM).
Objetivos:

e Contar con una herramienta informatica para la administracién del Sistema de Gestiéon de
la Seguridad Operacional.

e Fomentar la “CULTURA DE SEGURIDAD OPERACIONAL” en cualquier aeropuerto.

e Lograr un incremento en la seguridad operacional del aer6dromo, mediante la difucion de
procedimientos y cultura del reporte, divulgacién de la seguridad operacional y programa

de auditorias, entre otras a través de dicha herramienta.

Productos esperados:

Un sistema informatico en ambiente web y documental cumpliendo con lo las Normas y
Métodos recomendados por la Organizacion de Aviacién Civil Internacional (OACI), asi
como con los requisitos de la Direccién General de Aeronautica Civil (DGAC), para la
implementacién del Sistema de Gestién de la Seguridad Operacional “SMS”, ademas de que sea
compatible con otras aplicaciones que actualmente se utilizan, como por ejemplo la plataforma
para realizar reportes de impacto con fauna de la Gerencia de Proteccion Ambiental, asi como el

Sistema de Gestion de Mantenimiento de la Subdireccion de Operaciones y Servicios.

El sistema informatico deberd ser compatible a efectos de que no solamente funcione en los
aeropuertos de la Red ASA, sino que en algin momento se pueda realizar la implementacién del

mismo en otros aeropuertos.

Areas de interés: Seguridad operacional.
Tiempo de ejecucion: Preferentemente 12 meses.

Término de entrega

Investigacion de necesidades con el area usuaria.

Memoria de disefio.

Diagramas de flujo para el uso.

Manuales de operacién y edicion.

Curso de capacitacién sobre la operacion y edicion del sistema informatico.

Interfaces necesaria con Sistema de Reportes de Impacto con Fauna, Sistema de Gestion
de Mantenimiento y Sistema de Gestion de Pavimentos.

e Sistema informatico funcionando en Oficinas Generales y Aeropuertos de la Red ASA.
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3.-DESARROLLO DE LA TERCERA GENERACION DE VEHICULOS DE
SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS TIPO AEROPORTUARIO

Antecedentes

Mediante fideicomiso denominado “Fondo sectorial para el desarrollo Aeroportuario y la
Navegacion Aérea” conformado entre ASA-CONACYT, durante los afios 2005 y 2006 se desarrollo
un prototipo de vehiculo de extincion de incendios aeroportuarios denominado VREI-01, bajo la
direccion de CIATEQ; A.C. Por medio del mismo fondo se contraté la certificacion del vehiculo
referido conforme a la norma NFPA — 414, obteniendo resultados satisfactorios; en base a lo
anterior, este Organismo adquirié 15 de vehiculos de rescate y extinciéon de incendios, tomando
como plataforma las caracteristicas técnicas de disefio del prototipo VREI-01. Debido a ciertos
cambios en la industria automotora, se hace necesario migrar a una segunda generacion sin la
aplicacion de una ingenieria de desarrollo, pero modificando las caracteristicas originales.

En la actualidad, los fabricantes de vehiculos de extincibn de incendios aeroportuarios,
reconocidos a nivel mundial, han evolucionado los disefios que ofrecen integrando avances
tecnoldgicos y configuraciones que les permiten mejorar rendimientos de operacion y proporcionar
caracteristicas que facilitan el uso propio de estas unidades.

Objetivo

Que este Organismo cuente con Vehiculos de Salvamento y Extincién de Incendios (VSEI)
Aeroportuarios, con tecnologia de vanguardia y que esté a nivel de fabricantes internacionales.

Producto esperado

Un Vehiculo de Salvamento y Extincidon de Incendios (VSEI) que cumpla con lo dispuesto en la
norma NFPA-414 dltima edicion.

Areas de interés
Servicio de Salvamento y Extincién de Incendios (SSEI)

Desarrollo tecnolégico.

Tiempo de ejecucion
Preferentemente 24 meses
Términos de entrega

Entrega de programa de programa de actividades calendarizado considerando como minimo los
siguientes puntos:
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¢ Reporte de investigacion de mercado, respecto tecnologias y disefios de ultima
generacion, aplicados a vehiculos de salvamento y extincién de incendios en el mercado
internacional.

¢ Desarrollo y entrega de propuesta de términos de referencia a aplicar para la construccion
de un vehiculo de salvamento y extincion de incendios, tomando como referencia las
especificaciones generales solicitadas por este Organismo.

e Construccion de un vehiculo de salvamento y extincion de incendios

e Aplicacion de pruebas de certificacion de cumplimiento de la Norma NFPA 414, ultima
edicion.

Especificaciones Generales

Chasis

Se debe considerar un chasis con motor a diesel, traccion 4x4 “hidrostatica”, transmision
automatica, ejes de suficiente capacidad de carga y suspension independiente en las cuatro
ruedas y que el chasis sea lo suficientemente flexible para superar la pruebas especificadas en la
norma NFPA 414,

Cabina

Debera ser Cab-over (chata) en aluminio, de 3 plazas (operador y 2 acompafiantes), de fabricacion
especial para esta aplicacion, se debe considerar el desarrollo de un disefio aerodinamico que
minimice la resistencia al avance de la unidad, la cabina debera permitir un amplio campo de
visibilidad.

El tablero y distribucion de controles e instrumentos de la cabina debe estar accesibles y facilitar su
monitoreo, considerando que el asiento para el operador debera estar al centro de la cabina, los
asientos y controles en general deberan ser con caracteristicas ergonémicas.

El disefio de la cabina deberd considerar la instalacion del monitor superior, de una forma
compacta para evitar que genere resistencia al avance, eliminar esfuerzos que dafien el resto de la
cabina y permita facil acceso para montaje y desmontaje.

Campo de vision vertical, el vehiculo sera construido de manera que el conductor sentado, tenga
un punto de referencia de 80.7 cm (31 % pulgadas) por encima del asiento a 30.5 cm (12 pulgadas)
hacia adelante desde el asiento, debera ver el terreno a 6.1 m (20 pies por delante del vehiculo y
debera tener un campo de visién de por lo menos 5 grados por encima del plano horizontal.

El campo de vision en el plano horizontal debera ser al menos 90° a cada lado de la posicién recta
y no debera haber una obstruccion de mas de 7°.

Rendimientos y caracteristicas requeridos para el chasis cabina del vehiculo de extincién a
plena carga de acuerdo ala norma NFPA 414

. Estabilidad del vehiculo para pruebas de inclinacion lateral de 30°.
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o Estabilidad del vehiculo en un circulo de 30 metros de radio, a velocidad minima de 35.5
km/hora.

. Angulos de aproximacién minimo 30°.

. Angulo de salida minimo 30°.

. Espacio inter ejes 12°.

. Distancia minima de 33 centimetros desde el suelo a la parte mas baja de los
componentes del chasis.

. Distancia minima de 46 centimetros desde el suelo a la parte mas baja de la carroceria.

. El radio de giro del vehiculo debe ser menor a 3 veces la longitud total de la unidad.

. Tiempo maximo para alcanzar aceleracion de 0 a 80.5 kph en 25 segundos.

o Velocidad crucero del vehiculo de 113 km/hora.

. Distancia de frenado a 33 km/hora en maximo 11 metros.

. Distancia de frenado a 64 km/hora en maximo 40 metros.

. Prueba de freno de estacionamiento para mantener el vehiculo en alto total en una
pendiente de 50%

. Maniobras evasivas segun prueba NATO AVTP 03-16W.

. Estabilidad en una curva en “J” de 46 metros de radio a velocidad minima de 48
kilometros/hora.

. Prueba de flexibilidad del chasis-cabina, subiendo una rueda del eje delantero y otra del
eje trasero de lados opuestos, a peldafios de altura minima de 35.6 cm.

. El tiempo para presurizar el tanque de aire del compresor de 85 psi a 100 psi debe ser
menor a 15 segundos a maxima aceleracion.

. El sistema eléctrico debe mantener el voltaje todo el tiempo (con motor del chasis, sistema
de extincién operando y luces de emergencia encendidas) arriba de 13 Volts.

. El vehiculo debe ser capaz de subir una pendiente del 50% o jalar una carga que simule

dicha pendiente.

SISTEMA DE _EXTINCION

e Para el accionamiento de la bomba del sistema contraincendios deberd considerarse un
motor independiente o un sistema hidrostatico que permita la operacion de la bomba con el
vehiculo en movimiento, procurando el montaje en la parte trasera del bastidor del chasis

e Los depdsitos de AFFF (con capacidad para 680 litros) y agua comun (con capacidad para
5800 litros) deben ser en material polipropileno y tener una configuracién que permita
lograr un bajo centro de gravedad, disminucién de peso y empleo de materiales que
ofrezcan menos mantenimiento y facilidad para montaje y desmontaje.

e El sistema de extinciéon de incendios debe proporcionar en todas sus salidas (monitor
superior, frontal, lineas laterales y rociadores) los rendimientos para cumplir con las
pruebas de flujo, rangos de descarga y calidad de concentracién de mezcla de agua-AFFF,
sefialadas en la Norma NFPA 414.

e Se debe integrar un sistema auxiliar de Polvo Quimico Seco, con capacidad para 225
kilogramos, que también debera cumplir con las pruebas de flujo y rango sefialadas en la
norma NFPA 414.

e Considera la concentracion de pesos sea entre los ejes de la unidad y que no debe haber
una variacién mayor al 10% entre ejes delantero y trasero y 5% entre ruedas.
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CARROCERIA DEL SISTEMA DE EXTINCION
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Debera de ser en material aluminio del calibre adecuado para minimizar los efectos de la corrosion,
los costados laterales de la carroceria deberan ser con cubiertas tipo cortina, para proporcionar
acceso Y facilitar el mantenimiento de los componentes del sistema, asi como en la parte trasera y
superior de la carroceria se deben habilitar cubiertas desmontable que permitan desmontar el
motor y la bomba del sistema de extincion sin alterar la carroceria.

La carroceria deberd contar con gavetas laterales para guarda de herramientas, las cuales
deberan contar con cortinas de aluminio especiales para vehiculos de emergencia

Asi mismo, se deberan integrar a la carroceria escaleras para subir a la parte superior, apropiadas
para uso en vehiculos de emergencia

CONTROLES

Uso de un sistema de control centralizado (multiplex) apropiado para uso rudo, colocado en cabina
para automatizar la operacién del sistema contraincendios, incorporando una pantalla de toque, asi
como incorporar un control manual redundante para encendido del motor, asi como para apertura 'y
cierre de valvulas, que permita la operacion total del sistema de extinciéon a toda su capacidad.

Se deberd incorporar un sistema inteligente que permita el auto diagnostico de operacién del
sistema contra incendios.

La consola de control del sistema de extincién, debe estar ubicada en el interior de cabina en tal
posicién que permita que sea operada por el bombero conductor o por el bombero acompanante.

Se debe contar con un tablero lateral para la operacién manual del sistema contraincendios.
ACCESORIOS

La cabina deberéa considerar la incorporacion de camaras de infrarrojas, la operacion de los faros
buscadores debera ser automatica desde el interior de la cabina,

4.-DISENO Y FABRICACION DE UN EQUIPO PINTARRAYAS PARA USO
AEROPORTUARIO.

Antecedentes: Para dar mantenimiento a las pistas y calles de rodaje en los aeropuertos, es
necesario pintar y repintar las franjas de delimitacion de la circulacion de las aeronaves.

Asimismo, se deben pintar los muros de los edificios del aeropuerto y la torre de control, para su
proteccién e imagen corporativa.

Para esto se requiere de un equipo especializado que permita el mantenimiento de la pintura en la
terminal aérea.
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Objetivo: Desarrollar un equipo pintarrayas que permita realizar el mantenimiento de pintura en
pistas, plataforma y calles de rodaje de una manera comoda y funcional para el personal de
mantenimiento del aeropuerto. Esto se llevara a cabo utilizando tecnologia actualizada disponible,
pues los pintarrayas existentes ya son obsoletos. Asimismo, se busca cumplir con el objetivo
general de ASA, que es disefiar y desarrollar un equipo para la industria aeroportuaria que cumpla
con los estandares y normas emitidas por organizaciones nacionales e internacionales en la
materia, para coadyuvar a su fortalecimiento en el desarrollo tecnolégico.
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Producto Esperado:

Equipo pintarrayas autopropulsado para aeropuertos.

Requerimientos de disefio:

e Tecnologia de pintado Airless a 3,000 psi minimo.

e Capacidad de pintura: hasta 200 litros con esparcido de micro esfera.

e Deposito de micro-esfera a presion: de 60 a 120 kg.

e Ancho de linea de 10 a 60 cm. con dos pistolas. Incluye aplicacion de micro esfera.
Operacion independiente de cada pistola.

e Pistola de operacion manual para pintado de bardas, postes, etc.

e Las pistolas deben quedar protegidas u ocultas para su proteccion en traslado o
almacenaje.

e Bogquillas de pistola auto-limpiables.

e Sistema de recoleccién de solventes de limpieza.

e Tamafio adecuado para transportar 200 litros de pintura, el equipo y el operador.

e Equipo autopropulsado con velocidad variable de 15 km/h. méximo, velocidad de traslado
de 30 km/h maximo.

e Posicién del operador abordo con caracteristicas antropométricas y ergonométricas que
aseguran la comodidad y seguridad del operador.

e Controles e indicadores que permitan monitorear las principales caracteristicas de
operacion del equipo, horémetro.

e Se debe de incorporar la pantalla touchscreen cuyo software y codigos fuente pertenecen
a ASA.

e Motor de combustién interna y demas equipo de facil acceso para mantenimiento.

e Guia de pintado electronica.

e Sefializacion luminosa y balizamiento del equipo, asi como luces de operacién nocturna.

Areas de Interés: Equipamiento aeroportuario.

Desarrollo tecnolégico.
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Tiempos de Ejecucion: Preferentemente 12 (doce) meses.

Términos de Entrega:

e Proyecto ejecutivo que contemple:
o Planos de fabricacion,
Especificaciones técnicas,
Cronograma de trabajos de instalacion,
Capacitacién para su operacién y mantenimiento preventivo,
Garantia,
Listado de proveedores,
Manual de operacién, y
Pruebas.

O OO0 OO0 O0Oo

8.-Fabricacién de prototipo: Si.

5.-IDENTIFICACION DE ESCENARIOS DE RIESGO POR EFECTOS DEL CAMBIO
CLIMATICO EN LA RED AEROPORTUARIA NACIONAL

Antecedentes

Cada afio, se presentan con mayor contundencia evidencias del cambio climatico global como
eventos meteorolégicos mas violentos que ocasionan inundaciones y sequias, afectando de
manera importante a la sociedad. Los aeropuertos de la Red nacional, fueron proyectados con la
informacion meteorolégica en el momento de su planeacién; sin embargo, esta informaciéon no
contemplé situaciones extremas de lluvia, viento, inundaciones o sequias, producto del cambio
climatico que actualmente se presenta.

La mejor comprensién de eventos como terremotos, huracanes y erupciones volcanicas que
pueden afectar a grandes sectores de la sociedad, permiten disefiar medidas de mitigacion y
adaptacién para minimizar su impacto. Actualmente, el Centro Nacional de Prevencién de
Desastres (CENAPRED), realiza actividades de investigacion, capacitacion, instrumentacion y
difusiéon acerca de fenémenos naturales y antropogénicos que pueden originar situaciones de
desastre; cuenta con el Atlas Nacional de Riesgos, en el cual se presentan mapas de riesgo por
inundaciones, granizadas y viento, que pueden servir de base para identificar la vulnerabilidad de
los aeropuertos de la red nacional, para la definicion de politicas y estrategias de prevencion, asi
como el disefio de obras de mitigacién, que contribuirdn a la integracion de informacion sobre
riesgo en los planes de desarrollo urbano y ordenamiento territorial. Cabe sefialar que con este
proyecto se atendera uno de los requerimientos de las medidas de adaptacion que forman parte
del Programa Especial de Cambio Climatico (PECC) de México.

Objetivos.

10
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Contar con informacién que permita conocer los factores de riesgo, asi como las medidas de
adaptacion y mitigacion que deberan proyectarse en los aeropuertos de la Red Aeroportuaria
Nacional, a fin de que se mantenga la comunicacion de personas y mercancias en caso de
desastre.

Resultados y Alcances del Proyecto.

e Contar con un Diagnéstico que permita identificar y analizar los principales factores de riesgo
derivados de eventos meteoroldgicos severos, la amenaza que representa cada fenémeno, la
probabilidad de su ocurrencia, la vulnerabilidad de la problematica que se pueda presentar en
los aeropuertos de la red nacional, asi como las medidas de mitigaciéon y adaptaciéon que
deberan planearse a corto plazo, a fin de que se lleve a cabo la planeacion de obras y
actividades que permitan continuar con el servicio de transporte de personas y carga adn en
situaciones de crisis.

e Mapas de riesgo de la red aeroportuaria nacional.

Productos esperados

Diagndstico

Mapas de riesgo

Medidas de mitigacion en el corto, mediano vy largo plazos
Medidas de adaptacion en el corto, mediano y largo plazos

PobE

Tiempo de ejecucidon:Preferentemente 12 meses

6.-DISENO DE PARCELAS CON DIFERENTES TIPOS DE VEGETACION DE RAPIDA
PROPAGACION Y LENTO CRECIMIENTO PARA LAS FRANJAS DE SEGURIDAD

Antecedentes.

En la zona aeronautica, las grandes extensiones de pasto en las franjas de pista pueden
proporcionar un habitat propicio para el desarrollo de roedores e insectos, los cuales atraen
depredadores como aves y mamiferos. Los pastizales, si se les permite producir espigas y
semillas, resultan una fuente de alimento para tortolas, tordos y gorriones, por mencionar algunos
ejemplos. El manejo de la vegetacion en estas areas para controlar roedores, insectos y semillas,
puede ser complicado y requerir el uso de insecticidas, herbicidas y raticidas, asi como cambios del
tipo de vegetacion y ajustes en la programacion de poda, como por ejemplo podar durante la noche
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con el fin de evitar que las aves se alimenten de los insectos que se exponen durante la realizacion
de esta actividad. Estos planes de manejo requieren ser desarrollados conjuntamente por biélogos
expertos en fauna silvestre y especialistas en tipos de vegetacion y condiciones de crecimiento en
las diferentes zonas en donde estan ubicados los aeropuertos.

Por otra parte, el mantenimiento de los pastos resulta complicado y costoso para un aeropuerto, ya
que requiere de maquinaria, combustible y mano de obra para mantener la altura recomendada de
15 a 25 cm, por la Federal Aviation Administration (FAA) para minimizar la actividad de las aves. A
esto hay que afiadir que el pasto alto puede propiciar un incremento en la poblacién de roedores,
gue son fuente de alimentacién para aves de rapifia y mamiferos medianos.

Una alternativa prometedora respecto a la reduccion de la atraccibn de fauna silvestre,
independientemente de la altura de los pastos, es el uso de vegetacién que es poco atractiva o
ligeramente toxica para la fauna. Estos pastos endofiticos también son Utiles porque soporta un
namero mucho menor de insectos. Otros tipos de vegetacion, pueden resultar apropiados para
aeropuertos subtropicales o tropicales.

Objetivos.

Realizar una prueba piloto en cuatro aeropuertos con diferentes especies de vegetacion que
permita identificar aquellas que minimicen los costos de poda de pasto, la acumulacion del
producto de la poda, asi como los sitios de alimento y refugio para la fauna de riesgo en los
aeropuertos de la Red ASA.

Resultados y Alcances del Proyecto.

El estudio debera considerar la siembra de varias parcelas en las franjas de seguridad con
diferentes especies. El tipo de vegetacién seleccionado deberd ser invasivo y competitivo, de
rapida propagacion, pero lento crecimiento. (ej. Aptenia cordifolia o similar); es decir, que esta
vegetacion no deje espacios (claros) sobre el suelo para que no crezca otro tipo de herbaceas;
asimismo, no debera rebasar una altura de 15 cm, por lo que se deberan excluir enredaderas para
evitar que se trepen sobre el sefialamiento vertical y conos de viento. El proyecto debera incluir el
disefio experimental de parcelas con diferentes especies, en las cuales se analice el tiempo
promedio de crecimiento, actividades de mantenimiento, requisitos minimos para la conservacion
de la vegetacion, fauna asociada, tiempo y costo de poda, asi como la asociacién con especies
que no encuentren un factor atractivo. El proyecto debera incluir una prueba piloto con diferentes
tipos de vegetacion en los aeropuertos de Poza Rica, Campeche, Cd. Obreg6n y Loreto,
considerando las especies adecuadas para cada aeropuerto de acuerdo a sus condiciones
climatolégicas.

Productos Esperados:
1. Reporte final que deberd incluir la siguiente informacion.
a. Métodos utilizados.

b. Resultado, incluyendo como minimo: especies recomendadas por cada aeropuerto, tiempo
de crecimiento, requerimientos especificos para asegurar su crecimiento, periodicidad de
mantenimiento, especies de fauna asociada.
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c. Andlisis costo-beneficio por aeropuerto.

d. Plan de Manejo para la siembra, propagacién y mantenimiento de cada una de las
especies recomendadas por aeropuerto.

Tiempo de ejecucion: Preferentemente 12 meses

7.-DISENO DE SENSORES DE FAUNA

Antecedentes

A través de los Ultimos afios se ha incrementado de manera importante el riesgo en las
operaciones aéreas debido a la presencia de fauna, particularmente de algunos grupos como las
aves, que al presentarse en las areas de operacién, generan serios problemas en los despegues o
aterrizajes de las aeronaves. El tamafio de sus poblaciones y la conducta de cada especie son
factores que determinan el nivel de riesgo para las operaciones aeronauticas. El reconocimiento y
control del uso del suelo y el habitat atractivo para la fauna que representa un riesgo para la
aviacion, dentro o cerca de los aeropuertos, son aspectos fundamentales para la elaboracion del
Diagnéstico y del Plan de Manejo para el Control de la Fauna.

Como parte de las actividades de manejo y control de la fauna se llevan a cabo monitoreos diarios
durante los horarios de operacion del aeropuerto y se aplican técnicas de control, en algunas
ocasiones se utilizan los cafiones sonoros de gas propano como método de disuasion, los cuales
son accionados cuando el personal de seguridad identifica el riesgo por la presencia de aves. Para
mejorar el proceso de disuasion se solicita el disefio y desarrollo de un procesador (tipo radar) con
sensores que al detectar fauna de riesgo (pre-establecida o configurado en el procesador como de
riesgo) se direccione y accione de manera automatica el cafién sonoro. El dispositivo se probara
en las oficinas de ASA y en los aeropuertos de Querétaro y Puebla. El proyecto esta enfocado a
diseflar un dispositivo que a diferencia de los cafiones sonoros que se disparan de manera
aleatoria, se accione de manera direccional y automética hacia la fauna detectada mediante los
sensores, permitiendo de esta forma disminuir la presencia de aves en los aeropuertos y evitar su
condicionamiento.

Objetivos.

Disefiar un procesador de alta tecnologia (tipo radar) con sensores de deteccidon de fauna que
direccione y accione automaticamente cafiones de gas propano para minimizar la presencia de
fauna de riesgo.

Resultados y Alcances del Proyecto.

El proyecto contempla el disefio y fabricacion de un procesador tipo radar que mediante la
deteccidn de objetos en movimiento, identifique siluetas de fauna de riesgo. El establecimiento de
la fauna de riesgo, deberéa ser configurable por un operador (persona capacitada), ya que los tipos
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El procesador debera ser capaz de soportar condiciones climaticas adversas, como viento, altas
temperaturas, lluvia, polvo, etc., porque se posicionara en franjas de seguridad de pista. La
fabricacion de dicho procesador no debera ser de gran tamafio para que no sea un sitio atractivo
de percha para aves y ademas, no deberd interrumpir las frecuencias de comunicacion del
aeropuerto, torre de control y aeronaves. Si se considera el disefio de un artefacto fijo, debera
contemplar la adecuacién de conexion (de preferencia inalambrica) hacia los cafiones de propano.

Productos Esperados:

Un prototipo de cafién de gas propano equipado con el procesador tipo radar de deteccién de
fauna de riesgo. Adicionalmente, se debera contemplar lo siguiente:

e Planos de disefio en AutoCAD.

¢ Manual de operacion.

e Andlisis de costos de fabricacion.
e Relacién de posibles fabricantes.
e Demostracion in situ.

e Capacitacion del personal aeroportuario para su uso y mantenimiento.

Tiempo de ejecucion: Preferentemente 12 meses

8.-ESTUDIO DE FACTIBILIDAD PARA USAR FOTOCELDAS PARA EL SUMINISTRO
DE ENERGIA ELECTRICA EN LOS AEROPUERTOS

Antecedentes

La produccioén de energia eléctrica a base de combustibles fésiles y en plantas hidroeléctricas tiene
como consecuencia un impacto negativo al medio ambiente, ya que generan cambios ambientales
irreversibles en un area geogréfica determinada. Por otro lado, la quema de combustibles fésiles
emite contaminantes a la atmosfera los cuales tienen repercusiones negativas en la salud y el
ecosistema, intensificando el cambio climatico. Conjuntamente, el costo de produccién y venta de
energia eléctrica producida por los combustibles fésiles, al ser un recurso no renovable, aumentara
con el tiempo.

Derivado de lo anterior, y como parte del compromiso ambiental del organismo, incluyendo la
reduccién de su huella de carbono y de procurar el ahorro integral de recursos, ASA busca
implementar fuentes alternas de energia con bajo impacto ambiental. Como parte de estas
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alternativas se encuentra la energia solar por ser una fuente renovable y abundante. Recogiendo
de forma adecuada la radiacion solar, ésta puede transformarse en otras formas de energia como
térmica o eléctrica (fotovoltaica).

Los aeropuertos tienen gran potencial para captar energia solar debido a que cuentan con una
gran extension territorial. Por ello, los aeropuertos de la Red ASA se verian beneficiados con la
produccién de energia fotovoltaica para el abastecimiento del aeropuerto o inclusive utilizar los
excedentes para su comercializacion.

Por seguridad, es necesario que los aeropuertos cuenten con un suministro de energia constante y
confiable, por lo que todos los aeropuertos de la Red ASA estan conectados a la red nacional de
energia eléctrica (GRID). Sin embargo, la capacidad potencial derivada de la gran superficie y de la
poca obstruccién solar es posible que sobrepase los requerimientos de los aeropuertos. De
acuerdo con la Ley del Servicio Publico de Energia Eléctrica en sus articulos 36 al 39 y su
Reglamento en sus articulos 135 al 142, establecen que personas fisicas o morales de origen
mexicano pueden contar con fuentes de generacién para fines de autoabastecimiento y que
cualquier excedente energético sélo podra venderse a la CFE; o bien este excedente se puede
restar al consumo de energia de la red nacional. Lo anterior, se hace a través de medidores de dos
vias que permiten deducir la produccién de electricidad inyectada a la red, al consumo total.

Por lo anterior y para evitar la necesidad de contar con una bateria para almacenar la energia
producida, el sistema fotovoltaico mas conveniente para los aeropuertos es el sistema
interconectado a la red eléctrica nacional.

El costo del sistema depende de las necesidades de energia y de las horas de sol efectivas por
dia. El costo promedio de Watt instalado en México es de 4.5 USD, es decir, un sistema de 10kwW
pico (alrededor de 45 kWh diarios) cuesta alrededor de 45 mil USD.

A fin de contar con un sistema fotovoltaico en los aeropuertos de la Red ASA, es necesario realizar
un estudio de factibilidad técnica-econdémica y pruebas piloto que permitan conocer el costo-
beneficio y las capacidades necesarias de su instalacién.

Objetivo

Conocer la factibilidad técnica-econdmica de instalar modulos fotovoltaicos para proporcionar
energia eléctrica a los aeropuertos de la Red ASA y Oficinas Generales, incluyendo una prueba
piloto en una de las instalaciones de Oficinas Generales y en dos aeropuertos: Pueblay Loreto.

Resultados y Alcances.

El estudio deberd mencionar los tipos de sistemas y sus elementos proponiendo el mas adecuado
para los aeropuertos de la Red ASA, incluyendo la respectiva ubicacion del sistema, presentando
dos escenarios. Se debera incluir el detalle de la energia solar requerida y las horas de sol
efectivas (radiacion solar) para cada aeropuerto.

El estudio debera incluir el andlisis costo-beneficio, asi como el tiempo estimado de retorno de la
inversion.
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De manera paralela al estudio, el proyecto debera incluir una prueba piloto en una de las
instalaciones de las Oficinas Generales de ASA, asi como en el edificio del Cuerpo de Rescate y
Extincion de Incendios (CREI) del Aeropuerto de Puebla y en el Edificio Terminal del aeropuerto de
Loreto.

Es importante que el proyecto considere la normatividad y recomendaciones internacionales para
salvaguardar la seguridad operacional, incluyendo aquellas que tengan que ver con el
deslumbramiento de los pilotos durante sus fases de acercamiento y despegue.

Productos esperados

El estudio debera incluir los métodos utilizados para el desarrollo del proyecto, asi como los
siguientes puntos:

1. Factibilidad técnica-economica incluyendo como minimo la siguiente informacién:
a) Tipos de sistemas y elementos,
b) Evaluacion del recurso solar disponible por aeropuerto,

c) Meétodos para determinar el recurso solar y el detalle de los valores de radiacion para el
dimensionamiento de la instalacion propuesta,

d) Ubicaciéon en planos de los sitios sugeridos para la captacion de energia, los cuales
deberan estar previamente autorizados por el area que designe ASA.

e) Estimacién de la energia requerida, seleccién y dimensionamiento de elementos,
f)  Andlisis costo-beneficio, incluyendo el tiempo de retorno de la inversién.

2. Informe de resultados de la prueba piloto realizada en una de las instalaciones de Oficinas
Generales de ASA.

3. Informe de resultados de la prueba piloto en los aeropuertos de Puebla y Loreto.

Tiempo de ejecucion:
Preferentemente 6 meses para el estudio de factibilidad

Preferentemente 12 meses para las pruebas piloto

9.- SISTEMAS, ESTUDIOS, PROCEDIMIENTOS, EQUIPO, BIOENERGETICOS
ESPECIFICOS PARA EL SECTOR AERONAUTICO E INFRAESTRUCTURA
AEROPORTUARIA GENERAL

Demanda abierta que permite disefiar y desarrollar innovaciones en sistemas, estudios,
procedimientos, equipo, bioenergéticos especificos para el sector aeronautico e
infraestructura aeroportuaria en general que contribuyan a la presentacion eficiente de
servicios a los usuarios y pasajeros.

En este rubro la identificacion de elementos estratégicos, sus alcances y tiempos de
ejecucion, deberan ser definidos de acuerdo con la naturaleza de cada propuesta.
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