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Preámbulo 

El 10 de marzo de 1967 (EX-@, el Consejo de la OACI Council International, Inc.; British Airports Authority; 
aprobó una propuesta del Secretario General, al efecto de Dallas-Fort Wortb Regional Airport Board; Department 
que consideraba oportuno elaborar textos de orientación of Transport, Canada; Asociación del Transporte Aéreo 
que facilitasen a los Estados la planificación y ampliación Internacional; y la Universidad de California. Aparte de 
de los aeropuertos internacionales existentes y la cons- esa colaboración, el personal de Secretaria llevó a cabo una 
trucción de otros nuevos. ingente labor. 

Este proyecto fue concebido en torno a la gran reper- 
cusión que la expansión del transporte aéreo tenia y 
seguiría teniendo, sobre las instalaciones y servicios, a 
través de todo el mundo, habida cuenta de que, además de 
las considerables dificultades que suponía la gran expan- 
sión en cuanto al volumen absoluto de pasajeros, mercan- 
cías y tránsito aéreo, la introducción de aeronaves gigantes 
ocasionaría, con toda probabilidad, dificultades de índole 
especial en un número, cada dia mayor, de aeropuertos. 
Los programas en pie, de la OACI, no proporcionaban a 
las administraciones aeroportuarias orientación suficiente 
para formular planes generales de aeropuerto que abar- 
casen todas las facetas, ni tampoco se había pretendido 
que lo hicieran. 

El primer manual titulado Manual de planificación 
general de aeropuertos fue resultado de la labor combi- 
nada de tres planificadores profesionales de aeródromo, 
contratados exclusivamente para ese fin. Cierto grupo 
asesor, integrado por representantes de las entidades que se 
mencionan a continuación, proporcionó valiosísima ayuda 
circunscribiendo la estructura del manual y revisando su 
contenido, a saber: Aéroport de Paris; Aerospace Indus- 
tries Association of America, Inc.; Airport Operators 

En 1976, la Dirección de Navegación Aérea hizo una 
revisión general del manual, con la colaboración aportada 
por la firma TCB/Morris Ioternational - a base de un 
contrato suscrito con la OACI - y por la Dirección de 
Transporte Aéreo, la cual revisó los Capítulos 3 y 4. La 
idea era: incorporar la experiencia adquirida utilizando el 
manual original, la acumulada con la introducción en 
servicio de las aeronaves gigantes, y a base de los modernos 
métodos de planificación. Esta segunda edición incorpora 
las modificaciones y adiciones resultantes de una revisión 
general efectuada por la Secretaria. 

Vale la pena observar que el contenido de este manual 
no refleja, necesariamente, las opiniones de la OACI ni 
tampoco las de quienes han colaborado en su preparación. 
Como se trata de muchos aspectos respecto a los cuales no 
se tiene aún la certeza de que sean enteramente válidos, y 
que, por ahora, carecen de la precisión deseada, se ha 
previsto actualizarlo en lo futuro. Por eso, toda sugerencia 
que pudiese contribuir al mejoramiento y actualización de 
su contenido, sería mucho de apreciar; en todo caso, 
debería transmitirse directamente al Secretario General de 
la OACI. 
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Sección 1 

Proceso de la planificación aeroportuaria 

NOTAS DE INTRODUCCIÓN 

El rápido crecimiento del transporte aéreo está reba- 
sando la capacidad de muchos aeropuertos internacionales 
y da motivos para que se reconsideren los conceptos, los 
métodos de despacho y las instalaciones y servicios. E1 
tráfico cada vez mayor de pasajeros y de mercancías 
impondrá nuevas exigencias a los aeropuertos, aunque los 
movimientos de aeronaves puede que aumenten con menor 
rapidez, debido a la introducción de aeronaves de mayor 
tamaño. 

El resultado de ello es que las administraciones respon- 
sables de los aeropuertos del mundo se enfrentan con un 
nutrido programa de mejoras y construcción para satis- 
facer estas necesidades de la manera más eficiente posible. 

El presente Manual está destinado a servir de ayuda a 
las autoridades aeroportuarias en la compleja tarea de 
preparar planes generales para la ampliación de los aero- 
puertos actuales y la construcción de nuevos aeropuertos. 
En él se describen el sistema de planificación y la prepara- 
ción de pronósticos a largo plazo que abarquen las opera- 
ciones aeronáuticas, los factores económicos y otras 
consideraciones que intervienen en la planificación 
general. Se explica la necesidad de consultas y planifica- 
ción cooperativa por todas las entidades interesadas, 
incluyendo los explotadore5 de aeronaves, los planifi- 
cadores gubernamentales nacionales y locales, las autori- 
dades gubernamentales de control (aduanas, inmigración, 
sanidad, etc.), las autoridades nacionales y locales de 
transporte, los fabricantes de aeronaves y equipo, y los 
organismos aeronáuticos internacionales. 

satisfacer las necesidades cambiantes, así como los mé- 
todos tendientes a conseguir estos objetivos. Se propor- 
ciona orientación sobre la forma de evaluar la capacidad 
de cada una de las instalaciones y para planificar las 
configuraciones de las pistas, calles de  rodaje y plata- 
formas, edificios de pasajeros, enlaces de transporte 
terrestre, caminos internos, estacionamiento para automó- 
viles y zonas de mercancías, para permitir la elaboración 
del plan general por fases. 

El plan general de un aeropuerto deberia ser el marco 
más eficaz dentro del cual cada una de  las instalaciones 
pueda realizar sus funciones respectivas con los mayores 
niveles posibles de eficiencia. Como se ha explicado ante- 
riormente, no siempre resulta posible adaptar los mejores 
planes para cada una de las instalaciones, de manera que 
se integren en un plan total para el aeropuerto, sin hacerles 
algunas modificaciones para que resulten compatibles 
entre si. A menudo, esto significa cierta perdida de perfec- 
ción en cada uno de los planes individuales, pero la buena 
planificación permitirá obtener un equilibrio óptimo, de 
forma que se obtenga un plan total que sea más eficaz en 
su aplicación, y que, por lo tanto, tenga mayor capacidad 
y eficiencia de las que tendría si no hubiese una recon- 
ciliación entre los planes de cada una de  las instalaciones. 
Sin embargo, hay que tener cuidado para asegurar que las 
soluciones intermedias a que se llegue n o  afecten adversa- 
mente a la seguridad. 

Teoría de la planificacidn 

Se proporciona orientación para decidir el tipo de El plan más eficiente para el aeropuerto, considerado en 
aeropuerto que pudiera necesitarse para satisfacer las conjunto, es aquél que proporciona la capacidad necesaria 
necesidades de una comunidad o región, así como pa:a la para los movimientos de aeronaves, pasajeros, mercancías 
selección y evaluación de los emplazamientos para el y vehículos, junto con la máxima comodidad para los 
mismo. Se subraya la importancia de efectuar una evalua- pasajeros, explotadores y el personal, y con las menores 
ción económica, al decidir la provisión de un aeropuerto, inversiones de capital y gastos de explotación. 
y estimar su utilidad para la comunidad, en comparación 
con otros proyectos. La flexibilidad y las posibilidades de  ampliación debe- 

rían considerarse conjuntamente y son fundamentales para 
Se demuestra la necesidad de aplicar el método de todos los aspectos de la planificación. Las características 

coordinación de sistemas a la preparación del plan general, particulares de algunos emplazamientos pudieran hacer 
junto con la manera de prepararlo, las reglas que hay que necesario decidir que, si bien no es posible la ampliación 
observar y los elementos que hay que tener en cuenta. Se futura, el plan debería continuar adelante. Este es un 
señala la importancia de equilibrar las posibilidades de asunto que habrá de juzgarse localmente a la vista de las 
ampliación y de lograr la flexibilidad suficiente para condiciones particulares de cada caso. S5n embargo, nunca 
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es necesario abandonar el requisito en cuanto a flexi- 
bilidad. La mayoría de los aeropuertos pueden planearse 
con una flexibilidad inherente, incluso aunque quizás no 
sea posible ampliarlos en el futuro. 

El sistema de planificación 

La planificación de aeropuertos se ve complicada por la 
diversidad de instalaciones y servicios necesarios para el 
movimiento de aeronaves, pasajeros y mercancias, así 
como de los vehiculos terrestres con ellos relacionados, y 
la necesidad de integrar su planificación. Entre estas 
instalaciones se incluyen las pistas y calles de rodaje, 
plataformas para aeronaves, edificios en los que los 
explotadores de aeronaves entregan y reciben pasajeros y 
donde las autoridades gubernamentales de control realizan 
sus inspecciones, e instalaciones proporcionadas para nso 
y comodidad de los pasajeros. Son necesidades adicio- 
nales, los edificios y zonas de estacionamiento para mante- 
nimiento de aeronaves, los caminos y estacionamiento 
para vehiculos utilizados por pasajeros, visitantes, explota- 
dores de aeronaves y todos los ocupantes del aeropuerto, 
y los edificios para el despacho y recepción de las mercan- 
cias transportadas por vía aérea. 

En el funcionamiento de un aeropuerto intervienen 
esencialmente las funciones de muchas de estas instala- 
ciones, y, por lo tanto, no deberían planearse como 
elementos por separado. Las plataformas para aeronaves 
tienen que estar integradas funcionalmente con los edi- 
ficios con los que están relacionadas. De igual manera, los 
estacionamieutos para vehiculos necesitan estar relacio- 
nados con las actividades de las personas que los utilizan 
y con los edificios que éstas ocupan. 

La planificación de aeropuertos consiste en la evolución 
de una Fórmula de compromiso entre las caracteristicas 
contradictorias del mejor plan concebido para cada una de 
las instalaciones. El grado esencial de precisión y equilibrio 
del plan general varia con la magnitud de las actividades 
para las que se proyecta el aeropuerto. A medida que 
aumenta el ritmo de movimientos de aeronaves, vehiculos 
y pasajeros, resulta más necesario que los planes de los 
aeropuertos constituyan la solución más lógica posible, de 
forma que la planificación de cada una de las instalaciones 
contribuya y se integre al plan general más eficiente posible 
y proporcione el mayor grado de flexibilidad y posibilidad 
de ampliación para su expansión en el futuro. 

Objeto de un plan general 

Definición y consideraciones relativas 
a la planificación 

Normalmente se entiende que un plan general de aero- 
puerto "representa la concepción del planificador en 
cuanto a la evolución final de determinado aeropuerto. 
Con él se da a conocer la investigación y el razonamiento 

lógico a partir de los cuales se ha elaborado el plan y lo 
presenta de manera atractiva, en forma gráfica y escrita. 
Los planes generales se utilizan para la modernización y 
ampliación de aeropuertos existentes y para la construc- 
ción de otros nuevos, independientemente de su tamaño o 
de los aspectos funcionales propios de su existencia." 

A base de esa idea preconcebida, la expresión "evolu- 
ción final" significa toda la zona aeroportuaria, inclu- 
yendo las actividades aeronáuticas y Las que no lo son. 
También incluye la utilización que se sugiere de los 
terrenos adyacentes al aeropuerto. 

Es importante tener en cuenta que todo plan general de 
aeropuerto constituye solamente una orientación sobre los 
siguientes aspectos: 

1) la construcción de las instalaciones físicas de todo 
aeropuerto, sean o no aeronáuticas; 

2) el desarrollo de planes para la utilización de los 
terrenos sitos en las zonas que lo rodean; 

3) la determinación de las repercusiones que la cons- 
trucción y explotación del aeropuerto pueden tener 
en el medio ambiente; y 

4) la determinación de las necesidades del aeropuerto en 
materia de vías de acceso. 

La construcción de cada instalación prevista en el plan 
general sólo deberia emprenderse cuando los volúmenes de 
tráfico y los aspectos económicos justifiquen la necesidad 
de contar con ella, a fin de satisfacer la demanda. Por lo 
tanto, el plan general deberia comprender una lista de 
prioridades y las distintas fases para llevar a la práctica las 
diversas mejoras descritas en el plan general. A continua- 
ción se facilitan más detalles sobre la planificación general. 

1. Consideraciones generales 

A. Todo plan general de aeropuerto sirve de orien- 
tación para: 
-evaluar qué instalaciones necesita el aero- 

puerto; 
-determinar la utilización del terreno circun- 

dante; 
- determinar las repercusiones que la construc- 

ción y explotación del aeropuerto tendrán en el 
medio ambiente; y 

-determinar las necesidades del aeropuerto en 
materia de vias de acceso. 

B. Entre otras cosas, todo plan general de aero- 
puerto se consulta para: 
-conseguir orientación sobre los criterios y 

decisiones a corto y largo plazo; 
-prever las posibles dificultades y también las 

oportunidades; 
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-basar las solicitudes de ayuda económica; 
- servir como base de negociación entre la depen- 

dencia aeroportuaria y los concesionarios; y 
-fomentar el interés público y el apoyo local. 

11. Actividades que supone la gestación del plan general 

A. Política a seguir y planificación coordinadas; 
-metas y objetivos del proyecto; 
- formulación de programas de trabajo, estatuir 

plazos de construcción y elaborar presupues- 
tos; 

--formulación de un plan de evaluación y de 
actuación; 

- formulación de procedimientos de coordina- 
ción y supervisión; 

- determinación de sistemas de gestión de datos 
y de información publica. 

B. Planificación económica: 
-examen de las características del mercado 

aeronáutico y de las previsiones de la actividad 
aeronáutica; 

-determinación de las ventajas y costes repre- 
sentativos inherentes a las distintas posibili- 
dades de evolución del aeropuerto; 

- evaluación de las repercusiones de las diversas 
soluciones en la economía de la zona. 

C. Planificación física, que comprende los aspectos 
siguientes: 
-disposiciones atinentes al espacio aéreo y al 

control del tránsito aéreo; 
- configuración del terreno (incluyendo las 

zonas de aproximación); 
- complejo de construcciones aeroportuarias que 

constituyen la zona terminal; 
-redes de circulación, de servicio y de comu- 

nicaciones; 
- instalaciones de apoyo y de servicio; 
-sistemas terrestres de acceso; 
-esquemas generales de la utilización de los 

terrenos. 

D. Planificación del medio ambiente: 
-evaluación de las condiciones naturales del 

medio ambiente relacionadas con el aspecto 
afectado del aeropuerto (vida vegetal y animal, 
clima, topografía, recursos naturales, etc.); 

-justificación de los esquemas de desarrollo 
actuales y proyectados, que sean pertinentes al 
aspecto afectado; 

-determinación de las actitudes y opiniones de 
la comunidad. 

E. Planificación financiera: 
-determinación de las fuentes de finaiiciación 

del aeropuerto y de sus limitaciones; 

-estudio sobre la factibilidad económica de 
las diversas modalidades de desarrollo del 
aeropuerto; 

- preparación de planes y programas preiimi- 
nares de financiación para llevar a cabo la 
solución acordada en definitiva. 

111. Fases del proceso de planificación 

A. Formulación de un programa de trabajo para 
hacer la planificación general. 

B. Inventariar y documentar las condiciones exis- 
tentes. 

C .  Previsión de la demanda futura en materia de 
tráfico aéreo. 

D. Determinación aproximada de las necesidades en 
materia de instalaciones y servicios, y fijación de 
un calendario de ejecución por fases. 

E. Evaluación de las trabas existentes y de las posi- 
bles previsibles. 

F. Determinación de la importancia u orden de 
prioridad relativo de los diversos elementos: 
-tipo de aeropuerto; 
-trabas; 
-consideraciones de orden político y demás. 

G. Formulación de diversas alternativas conceptuales 
o de plan general para poder hacer un estudio 
comparativo. 

H. Examen crítico de las diversas alternativas con- 
ceptuales, proporcionando a todas las partes 
interesadas la oportunidad de poner a prueba 
cada solución. 

1. Selección de la solución más aceptable y apro- 
piada, modificándola, según sea necesario, como 
consecuencia del trámite de examen; y prepara- 
ción, en forma definitiva, de la solución que haya 
que proponer. 

IV. Recomendaciones relativas a la actualización delp[an 

A. El plan general del aeropuerto y/o ciertos elemen- 
tos específicos deberían examinarse, por lo menos 
anualmente, y ajustarse según sea necesario, para 
tener en cuenta las condiciones imperantes en e! 
momento de hacer el examen. 
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B. El plan general se deberia evaluar y modificar a 
fondo cada cinco años, o con más frecuencia si la 
evolución de las condiciones económicas, opera- 
c i o n a l ~ ~ ,  ecológicas y financieras lo justifican. 

Limitaciones de todo plan general 

Se ha dicho que todo plan general sirve solamente de 
orientación. No se trata de un programa de ejecución. La 
elaboración del programa de ejecución sigue a los prin- 
cipios de orientación del plan general, pero solamente 
respecto a aquellas faases de la planificación del aeropuerto 
posteriores a la etapa del plan general, en las que realmente 
se conciben y llevan a la práctica las mejoras concretas. 
Por lo tanto, todo plan general no preve aspectos concre- 
tos con respecto a mejoras; se trata solamente de una 
orientación en relación con los tipos de mejoras que 
deberían emprenderse. Por ejemplo, el plan de financia- 
ción previsto en el plan general presenta diversas solu- 
ciones, pero no un programa de financiación ajustado 
especificamente al caso. El plan general señala la orienta- 
ción de la planificación, pero no presenta un programa 
detallado de la,manera de llegar a la etapa real de provisión 
de fondos para los proyectos de mejora. 

Para utilizar eficazmente el plan general, la ejecución de 
las mejoras puede exigir una planificación paralela inien- 
tras el plan maestro está en vías de tramitación. Para 
lograr que el plan general sirva de orientación útil, deberia 
destacar los problemas y perspectivas particulares del 
lugar. 

Al preparar la planificación general definitiva en forma 
de documento, el objetivo principal que habrá que tener 
presente es que el plan deberia confeccionarse de manera 
que se pueda lograr su adopción por parte de las autori- 
dades competentes y su aceptación por parte del público en 
general. 

Una vez completado el plan general, las autoridades 
competentes deben utilizar la orientación que figura en ese 
plan y darle forma de programa que tenga en cuenta las 
trabas y las posibilidades particulares que plantea el 
mundo competitivo en el cual deberá existir el aeropuerto 
en cuestión. 



Capítulo 1 

Introducción 

1.1 OBJETIVOS DE LA PLANIFICACIÓN 
GENERALDE AEROPUERTOS 

1.1.1 Esta publicación está destinada a los servicios 
oficiales encargados de la planificación y desarrollo de 
aeropuertos, particularmente los que no dispongan de 
departamentos o personal de planificación experimen- 
tados. Se confía que su forma de presentación sea idónea 
para esos servicios y su personal de planificación, de modo 
que lo puedan utilizar como justificación de las solicitudes 
que dirijan a dependencias de nivel jerárquico superior, en 
cuestiones de financiamiento, y para asesorar a los 
consultores, ingenieros y planificadores, sobre las 
exigencias que, en la materia, tengan las autoridades 
aero~ortuarias. 

1.1.2 En el presente manual se analizan los problemas 
de la planificación de aeropuertos. Primero, se tratan los 
aspectos más amplios y generales, y, a continuación, se 
hacen consideraciones más detalladas acerca de deter- 
minados aspectos e instalaciones. A base de premisas 
fundamentales, se llega a deducciones y conclusiones 
mediante iin proceso de análisis, y esto continúa durante 
todas las fases pertinentes. Esta forma de proceder es 
aplicable tanto a los aeropuertos existentes como a los de 
nueva planta, con independencia de su tamaño o emplaza- 
miento, así como a la planificación inicial y al desarrollo 
y ampliación subsiguientes de las instalaciones. 

1.1.3 Uno de los problemas de la planificación de 
aeropuertos es que no se han presentado de manera com- 
pleta hechos y principios fundamentales. Esto resulta 
especialmente cierto por lo que se refiere a las instalaciones 
para los pasajeros. Para todo desarrollo razonablemente 
satisfactorio en el futuro, es esencial efectuar un análisis 
concienzudo. Por lo tanto, hay que establecer los detalles 
fundamentales, a fin de poder ponerlos a prueba y ensa- 
yarlos en todo el mundo y, si se halla que son incorrectos, 
sustituirlos por otros que puedan ensayarse de forma 
semejante, hasta haber reunido un conjunto de datos 
inmejorables. Las deducciones que se hagan y los princi- 
pios que se establezcan deberían basarse igualmente en el 
análisis, a fin de remplazar la actual situación de opiniones 
contradictorias, por datos que hayan sido ensayados y 
puestos a prueba. Se espera que los métodos de presen- 
tación aquí utilizados puedan servir de ayuda para esta- 
blecer los cimientos de un conjunto de datos y principios 
acordados, sobre los que se pueda basar un enfoque 
general de los problemas aeroportuarios. De tales datos 
pudieran muy bien surgir aeropuertos más funcionales. 

1.1.4 La planificación de la circulación es la base del 
desarrollo del transporte, y, por lo tanto, de los aero- 
puertos. Por consiguiente, en todo el dosumento las partes 
de un aeropuerto se tratan a medida que se consideran las 
rutas de circulación y las instalaciones, en la etapa fun- 
cional apropiada de las mismas. El transporte aéreo forma 
parte de los sistemas de transporte mundiales, y los 
aeropuertos no pueden considerarse por separado. Por 
ello, en este manual se incluye la consideración de factores 
que se salen de los límites de los aeropuertos, pero sola- 
mente en la medida necesaria para la planificación de 
aeropuertos. Sería imposible, e inadecuado, hacer una 
consideración detallada de todos los aspectos de estos 
factores conexos. 

1.1.5 No se discuten las soluciones de proyecto. La 
planificación es una fase especializada del desarrollo de 
aeropuertos, necesaria antes de que pueda comenzar el 
proyecto propiamente dicho. Para obtener el mayor bene- 
ficio posible de la utilización de este manual, es impres- 
cindible establecer una clara distinción entre la planifi- 
cación y el proyecto. 

1.2 UTILIDAD DE ESTE MANUAL COMO- 
OBRA DE CONSULTA 

1.2.1 Los distintos capítulos de este manual pueden 
considerarse como perspectivas autónomas de los temas 
que reflejan sus títulos. Sin embargo, para facilitar la labor 
de aquellos servicios que puedan tener a su cargo la plani- 
ficación de más de un elemento de algún aeropuerto, y 
para evitar la duplicación y repetición, se dan referencias 
entre los temas tratados. Al final de cada capítulo se 
enumeran documentos de la OACI y otras obras valiosas 
de consulta, a guisa de complemento de este manual, que 
proporcionan orientación sobre la utilización de conoci- 
mientos y métodos especializados en la planificación de 
aeropuertos. En un apéndice se presenta un glosario de 
términos aeronáuticos, para quienes no estén familiari- 
zados con determinada tqrminología técnica. 

1.2.2 En este documento no se trata de repetir la vasta 
información de que ya se dispone sobre el proyecto de 
aeropuertos. Su objeto es más bien ayudar en la deter- 
minación de las necesidades y en el análisis lógico y la 
solución de los problemas relacionados con la preparación 
de la estructura o plan general básicos. Esto, a su vez, pro- 
porciona los cimientos sólidos necesarios para conseguir 
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las máximas ventajas de un buen proyecto, de una inver- 
sión prudente y de la explotación y administración efi- 
ciente. 

1.3 CdMO ESTA DIVIDIDO Y 
SUBDIVIDIDO SU CONTENIDO 

1.3.1 Este manual se divide en cuatro secciones prin- 
cipales, a saber: Proceso de la planificación aeroportuaria; 
Estudio de la parte "aeronáutica"; Estudio de la parte 
"pública"; y Elementos de apoyo de los aeropuertos. 
Cada una de estas secciones está subdividida en capítulos, 
que, en un orden lógico, presentan los aspectos conexos. 

Sección 1 - Proceso de la pianificaci6n 
aeroportuaria 

1.3.2 Esta sección pone de relieve el proceso de plani- 
ficación y los factores importantes que los servicios com- 
petentes deben considerar al hacer la planificación general 
de todo aeropuerto. En ella se explica la importancia que 
reviste la consulta y la planificación cooperativa, y la 
necesidad de elaborar un enfoque sistematico, al deter- 
minar las necesidades futuras del aeropuerto en cuestión. 
Además, se describen el propósito y objetivos de la plani- 
ficación general de aeropuertos, junto con la orientación 
sobre la forma en que debería utilizarse el plan general, 
una vez que este se haya terminado. 

1.3.3 La Sección 1 se subdivide en cuatro capítulos, 
que describen las características más notables del proceso 
de planificación de un aeropuerto, a saber: 

Capítulo 2 - Consideraciones previas a la planifi- 
cación. El propósito de este capitulo es individualizar las 
consideraciones más importantes previas a la planifi- 
cación, que, si se respetan, proporcionarán el marco 
apropiado para lograr que la planificación general de 
aeropuertos resulte eficaz y pueda llevarse a la práctica. 

Capítulo 3 - Previsiones en cuanto a la planifcación. 
Las previsiones aeronáuticas proporcionan datos básicos 
para determinar las necesidades y la capacidad necesaria de 
todo aeropuerto; y sirven de base para hacer la proyección 
de los ingresos del aeropuerto en cuestión. 

Capítulo 4 - Financiacidn y fiscalizacidn. El análisis 
económico permite llegar a un programa para determinar 
10s fondos necesarios que requiere un aeródromo. Este 
capitulo destaca los elementos más significativos que 
deben considerarse respecto a las previsiones y a la planifi- 
cación económica. 

Capítulo 5 - Evaluación y selección del emplazamiento 
de todo aeropuerto. A fin de que el aeropuerto tenga la 
mayor vida útil posible y con objeto de aprovechar al 
máximo la importante inversión de capital que supone, 
debería disponerse de suficiente terreno que permita su 
ampliación progresiva, de acuerdo con el ritmo de creci- 
miento de la demanda de tráfico aéreo. Este capitulo 
describe d proceso de selecu6n y evaluación del emplaza- 
miento, e incluye la determinación de la forma y dimen- 

siones del área necesaria para el aeropuerto, la ubicación 
de lugares que tengan posibilidades de desarrollo y el 
examen y evaluación de otros lugares también idóneos. 

Sección 11 - Estudio de la parte "aeronáutica" 

1.3.4 Antes de que se puedan hacer planes respecto a 
las instalaciones y servicios correspondientes a las muchas 
necesidades funcionales que un aeropuerto debe satisfacer, 
habrán de considerarse y compararse los conceptos de los 
diversos sistemas de utilización. 

1.3.5 En esta sección se destacan los factores princi- 
pales que habrán de considerarse. Habrán de considerarse 
en primer término las pistas y calles de rodaje, a causa de 
sus caracteristicas físicas, de la extensión de terreno que 
requieren y de todos los otros factores que las afectan, y 
que limitan la libre elección de su trazado. Una vez deter- 
minadas las dimensiones, la resistencia de los pavimentos 
y la capacidad y configuración del campo, se considerarán 
otros elementos de la parte "aeronáutica" del aeropuerto, 
es decir, las plataformas y las ayudas para la navegación 
y para el control del tránsito. 

Capítulo 6 - Pistas y calles de rodaje. Debido a las 
grandes extensiones de terreno que exigen y a su vincu- 
lación con los amplios espacios aéreos necesarios para las 
maniobras de las aeronaves, las pistas y las calles de rodaje 
conexas sirven de punto de partida para considerar el 
trazado del aeropuerto. 

En relación con la planificación y proyecto de las pistas 
y calles de rodaje de un aeropuerto, hoy se dispone de 
muchísima información. La que figura en este capitulo 
sirve para documentar al planificador de aeropuertos sobre 
temas relativos a los criterios en materia de dimensiones, 
resistenua de los pavimentos, longitud de las pistas y 
capacidad de un aeródromo. Ilustra, asimismo, la relación 
e importancia que adquieren estos elementos en el con- 
junto del proceso de planificación general de un aero- 
puerto. 

Capítulo 7 - Platqformas. La mayor parte de este 
capitulo reúne, de manera sucinta, los conceptos y consi- 
deraciones más importantes necesarios para satisfacer los 
objetivos de la planificación de las plataformas para 
aeronaves. Este capítulo abarca, entre otras cosas: empla- 
zamientos, trazado, numero requerido de puestos de 
estacionamiento de aeronave, instalaciones para la carga y 
descarga de mercancías y para el embarque y desembarque 
de pasajeros, e instalaciones para atender a las aeronaves. 

Capítulo 8 - Ayudas para la navegación. para el 
control del tránsito aéreo y el de los movimientos en tierra 
en los aeropuertos. La planificación de aeropuertos debe 
incluir instalaciones que sirvan de apoyo al sistema de 
control del tránsito aéreo, a las ayudas para las aeronaves 
que se aproximen al aeropuerto, y, finalmente, para 
regular la circulación de las aeronaves y vehiculos en tierra. 
El objeto de este capítulo es describir los requisitos 
inherentes a esas ayudas, en cuanto concierne a la planifi- 
cación general de todo aeropuerto. 
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Sección 111 - Estudio de la parle 
"pública" 

1.3.6 En esta sección, se proporciona orientación 
concreta en cuanto a la planificación de este sector del 
aeropuerto, a la cual tiene libre acceso el público que no 
viaja; y, también, en cuanto a los sectores prohibidos al 
público, de las instalaciones dedicadas a las operaciones y 
a las mercancías, de las compañías aéreas; a la adminis- 
tración del aeropuerto y a las formalidades estatales. Los 
elementos más importantes que intervienen en el estudio de 
la parte pública son: el edificio de pasajeros, las insta- 
laciones para mercancías, el transporte terrestre y la 
circulación y estacionamiento de vehiculos. 

Capítulo 9 - Edificio de pasajeros. Este capitulo se 
ocupa de la planificación de las instalaciones que sirven 
para alojar aquellas actividades relacionadas con la 
transferencia de pasajeros y sus equipajes, desde el punto 
de intercambio entre el transporte terrestre y el edificio de 
pasajeros hasta el punto de enlace con las aeronaves; y con 
la transferencia de pasajeros y sus equipajes entre vuelos 
de empalme y en tránsito. En muchos aeropuertos, que se 
han tenido en mente al preparar este manual, las instala- 
ciones de pasajeros estarán concentradas - en forma 
contigua - en un pabellón general del aeropuerto. Sin 
embargo, en algunos casos, determinadas funciones, como 
la tramitación de la carga, pueden estar situadas en lugares 
alejados del edificio central de pasajeros. Entre los aspec- 
tos que abarca este capítulo figuran tos principios de 
planificación, los factores que afectan a la clase y tamaño 
del edificio, y los detalles específicos de la planificación de 
las diversas funciones que debe desempeñar el edificio en 
cuestión. 

Capítulo 10 - Instalaciones para mercancías. Las 
mismas consideraciones que influyen en la determinación 
del emplazamiento de las instalaciones para pasajeros 
también se aplican a la zona de mercancías. La impor- 
tancia que se atribuye a esta zona, al tratar de conseguir el 
equilibrio necesario para lograr la compatibilidad general 
deseada, dependerá de la naturaleza del triifico a que se 
destine el aeropuerto. El objeto de este capitulo es exa- 
minar algunos aspectos de los problemas que probable- 
mente surjan al planificar las instalaciones para mercan- 
cías. Una de las consideraciones principales es la superficie 
necesaria para este tipo de instalación. 

Capítulo I I  - Transporte terrestre, circulación y 
estacionamiento de vehículos en el recinto del aeropuerto. 
Este capitulo trata de la planificación de ese elemento del 
aeropuerto que tendrá que ver con el transporte terrestre 
de pasajeros, equipajes y empleados, hacia y desde el 
aeropuerto, y dentro de su perímetro. La planificación de 
las vías de circulación y de las zonas de estacionamiento de 
vehiculos, a fin de brindar facilidades a los usuarios del 
aeropuerto, se basará en las previsiones hechas de confor- 
midad con el Capítulo 3 y en estudios realizados en el 
propio aeropuerto. 

Sección IV - Elementos de apoyo 
de los aeropuertos 

1.3.7 Para garantizar el funcionamiento de un 
aeropuerto, se requieren diversos edificios y actividades 
para lograr determinados fines. Entre un aeropuerto y 
otro, habrá diferencias en cuanto a la necesidad de contar 
con todos o con sólo algunos de los edificios que se 
describen en esta sección, así como con relación a las 
necesidades concretas en materia de locales. En general, su 
número y complejidad dependerá del volumen de tráfico. 
El emplazamiento de estos edificios en el aeropuerto, o los 
planes maestros de cada uno de ellos, dependerá de las 
funciones que tengan que desempeñar y de su compati- 
bilidad con las características más importantes del plan. 

1.3.8 Esta sección describe, además, la importancia de 
prever, de manera apropiada, los aspectos de seguridad del 
aeropuerto. 

Capitulo 12 - Instalaciones y servicios para las activi- 
dades aeronáuticas y de apoyo. En un aeropuerto se 
requieren edificios para diversas actividades, a saber: para 
los servicios meteorológicos, de control del tránsito aéreo, 
de comunicaciones, de salvamento y extinción de incen- 
dios, depósitos de combustible y todas las instalaciones 
para la administración y mantenimiento, el personal, los 
explotadores de aeronaves, la aviación general y la policía, 
etc., y, a veces, un hotel. Esta sección describe la función 
de cada una de estas instalaciones de apoyo y su relación 
con otros elementos del aeropuerto, tratados en este 
manual. 

Capitulo 13 - Instalaciones y servicios para manipula- 
ción del combustible. La manipulación del combustible en 
los aeropuertos es un aspecto importante que ha de tenerse 
en cuenta al planificar las instalaciones y servicios, ya que 
es preciso satisfacer requisitos especiales en lo tocante a la 
seguridad, a la reducción del tiempo de permanencia de la 
aeronave y a los movimientos de vehiculos grandes y 
pesados. En este capítulo se describe la capacidad de 
almacenamiento, el emplazamiento de los depósitos de 
combustible, varios sistemas para abastecimiento de 
combustible a las aeronaves y requisitos de diseño relativos 
a los sistemas de abastecimiento. 

Capitulo 14 - Consideraciones en materia de seguri- 
dad. Todos los aeropuertos requieren cierto nivel de 
seguridad, que depende de la situación imperante en el país 
en el cual esta ubicado. A fin de que la seguridad no sea 
un mito, se requiere adoptar antes un criterio de planifi- 
cación total bien coordinado, que incluya el plan básico del 
proyecto de aeropuerto de que se trate. No es de esperar 
que, en todos los aeropuertos, se lleven a la práctica todas 
las medidas enumeradas en este capítulo, pero sí deberían 
evaluarse en relación con el nivel de seguridad deseado, e 
implantarse de modo que sólo causen !os mínimos incon- 
venientes y las demoras indispensables, en cuanto atañe a 
los pasajeros, tripulación, equipajes, mercancías y correo. 



Capitulo 2 

Consideraciones previas a la planificación 

2.1 DE QUE SE OCUPA ESTE CAPITULO 

La expansión satisfactoria de los aeropuertos existentes 
y la construcción de otros nuevos depende de las orien- 
taciones fijadas en el plan general del aeropuerto. En 
consecuencia, para que un plan general sea Útil para las 
administraciones aeroportuarias, será preciso comprender 
de antemano ciertas condiciones orevias a la ~lanificación 
Y ajustarse a ellas. El presente caiítu~o tiene la finalidad de 
precisar las consideraciones más importantes previas a la 
planificación que, de ser aceptadas, constituirán la estruc- 
tura de un plan general de aeropuerto, eficaz y factible. 
Dichas consideraciones previas son las siguientes: 

a) coordinación preliminar; 

b) fuentes de información; 

c) metas y programas de fechas; 

d) terrenos necesarios; 

e) consideraciones de orden financiero; 

0 equipo planificador; 

g) organismo encargado de la planificación; 

h) metodo de planificación; 

i) consideraciones ambientales. 

2.2 COORDINACIÓN PRELIMINAR 

aeroportuario. Por eso, es indispensable que el grupo de 
planificación general coordine su labor y Lrate de saber el 
parecer de los distintos medios interesados, tanto antes de 
las fases críticas del plan general como en el curso de las 
mismas. Esta coordinación ayuda a garantizar la acepta- 
ción del plan y permitirá una participación importante de 
los grupos interesados, que llevará a un plan bien inte- 
grado y factible. 

2.3 QUÉ DATOS SE NECESITAN 

2.3.1 La preparación y recopilación de datos apro- 
piados sobre el uso de un aeropuerto y sus componentes es 
fundamental para la buena planificación general, que 
asimismo exige métodos de previsión confiables y datos 
estadísticos pertinentes, en los cuales pueda basarse la 
planificación futura. La naturaleza de los datos que habrá 
que recopilar no debería abarcar solamente las instala- 
ciones físicas del aeropuerto, sino que debería comprender 
también indicaciones de su utiluación, volumen y' compo- 
sición del tráfico, el costo del transporte y las tarifas 
correspondientes, la situación econ6mica de las líneas 
aéreas que usen el aeropuerto y los criterios y reglamentos 
estatales en materia de transporte. 

2.3.2 Las fuentes de datos confiables son muchas y 
diversas y entre ellas figuran los bancos nacionales, las 
instituciones financieras internacionales, los organismos 
gubernamentales locales y nacionales, las oficinas regio- 
nales de la Asociación del Transporte Aéreo Internacional 
(IATA), los servicios de las Direcciones generales de 
aviación civil (DGCA). la "Federal Aviation Adminis- 
tration" de lo; ~stadós Unidos, las líneas aéreas, las 
asociaciones orofesionales de aviación, las Naciones 
Unidas y sus organismos afiliados, organismos locales y 

En el proceso de planificación general de aeropuertos nacionales de planificació,, y ciertas documentos de la 
deben tenerse presentes tanto el papel de 10s medios OACI, A&emás, al emprender la planificación general de 
aeronáuticas como el de los no aeronahticos apropiados. un aeropuerto pueden ser de utilidad los archivos 
El plan general de aeropuertos, conjuntamente con sus llevados por la aeroportuda, las líneas 
proyectos de desarrollo recomendados, será de interés para aéreas, otros inquilinos del aeropuerto, etc. Finalmente, la 
una diversidad de gente Y organismos. entre 10s cuales bibliografía enumerada al de cada capitulo del pre- 
figuran los particulares, organismos locales Y nacionales, sente manual puede facilitar determinada información 
usuarios del aeródromo, organismos de planificación, pertinente, 
grupos protectores del medio ambiente, transportistas de 
superficie, concesionarios, líneas aéreas y otros ambientes 2.4 POSIBILIDADES PRELIMINARES DE 
aeronánticos. Si estos BTUDOS no son wnsultado~ antes de ORDEN ECONÓMICO - .  
fijar el programa de planificación general y durante su 
realización, se correrá el grave riesgo de que haya demoras, 2.4.1 La carga financiera que representa el ampliar 
e incluso interrupciones, que dificulten el desarrollo futuro extensamente un aeropuerto o el construir uno nuevo, 
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puede ser enorme. Con objeto de determinar la magnitud 
de dicha carga y los problemas de financiamiento, es 
aconsejable determinar con mucha anticipación la facti- 
bilidad económica del proyecto. Como se trata de una 
consideración preliminar, sólo será necesaria una determi- 
nación general de la magnitud de los costes. Estos cálculos 
indicarán a las autoridades locales si el proyecto puede 
llevarse a cabo o no., Además, estos cálculos preliminares 
proporcionarán la base necesaria para gestionar el asunto 
con los organismos o instrucciones financieras que proba- 
blemente intervengan en el financiamiento de las mejoras 
recomendadas en el plan general. 

2.4.2 La factibilidad económica debería determinarse 
con respecto a cada componente del plan general (pistas, 
edificios, etc.) en el curso del período seleccionado. 
Debería hacerse una comparación entre las ventajas y 
costes cuantificables, calculada a base del coste de opor- 
tunidad apropiado del capital (del gobierno nacional o del 
Banco Mundial, véase el Capitulo 4), y debería estimarse 
la relación ventajas/coste y el tipo de interés aplicable al 
desarrollo previsto. 

2.4.3 Los costes del capital que hay que considerar 
para esta fase son cálculos generales sobre su magnitud, en 
relación con un periodo de varios años. Los costes 
incluyen, entre otras cosas, la adquisición de los terrenos 
(en caso necesario), las obras de construcción, el material, 
las piezas de recambio y el mantenimiento, tos gastos de 
administración y de explotación y el coste del financia- 
miento. Entre las ventajas, deberia figurar una mayor 
capacidad y mayores posibilidades del aeropuerto, más 
seguridad y confiabilidad y un mejor servicio publico. 
Cuando sea factible, debería hacerse un cálculo del ahorro 
que represente con respecto a los pasajeros, la carga y las 
aeronaves, la inversión propuesta. Dichas economías, 
comprendido el ahorro de tiempo, deberian expresarse en 
valor monetario. Además, deberían indicarse los efectos 
probables de las recomendaciones del plan general sobre la 
economía general del Estado, incluso las repercusiones en 
la balanza de pagos y el empleo, entre otros efectos. 

2.4.4 Todas las estimaciones generales acerca de la 
factibilidad, realizadas durante esta fase inicial del proceso 
de la wlanificación eeneral. indicarán la orooiedad de . . 
mantener o modificar la envergadura del plan general. Ello 
fijará también las orientaciones generales con respecto a la 
ampliación posible del proyecto, teniendo en cuenta los 
fondos disponibles para financiar el desarrollo recomen- 
dado. En el Capitulo 4 del presente manual se dan orienta- 
ciones para la determinación, durante las fases de planifi- 
cación y construcción, de medidas de orden económico y 
el establecimiento de programas de fiscalización de los 
gastos y de contabilidad. 

2.5 IMPORTANCIA DE LA FINANCIACIÓN 
EN MA-ACIÓN 

AEROPORTUARM 

2.5.1 En el proceso general de planificación es indis- 
pensabie determinar las fuentes y la magnitud de los 
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medios financieros disponibles para la provisión inicial, y 
la operación continuada y mantenimiento subsiguiente de 
las instalaciones y servicios que se tiene la intención de 
proporcionar en el aeropuerto. Las subvenciones o pres- 
tamos del gobierno (a veces obtenibles a su vez de insti- 
tuciones financieras internacionales), y en menor medida 
los préstamos negociados comercialmente, es probable que 
constituyan las únicas fuentes de financiamiento de los 
gastos de capital, tanto en el caso de la construcción de un 
nuevo aeropuerto como en el de una ampliación impor- 
tante de las instalaciones de un aeropuerto existente 
cualquiera, en el que la reserva de fondos que pudiera 
haberse acumulado resulta insuficiente para dicha fina- 
lidad. Una vez que se baya establecido la disponibilidad de 
capital adecuado, es necesario hacer una evaluación 
realistica de la provisión financiera que se necesitaria 
anualmente si la autoridad aeroportuaria tuviera que 
cumplir con sus obligaciones para con la deuda (es decir, 
reembolso del capital e intereses) y acumular unas reservas: 
para estos cálcuios, la vida económica útil de las diversas 
instalaciones contempladas deberia estimarse con mucho 
detalle, teniendo en cuenta los diferentes indices o porcen- 
tajes de su depreciación y el grado en que quedarán anti- 
cuadas desde el punto de vista material. 

2.5.2 Para hacer una planificación práctica, debe 
considerarse con mucho cuidado la posibilidad futura de 
que el aeropuerto cumpla la obligación de abonar los 
intereses anuales del capital y sufragar también sus costes 
directos de operación y mantenimiento, y esto debe hacerse 
desde el comienzo, a fin de que la escala de instalaciones 
y servicios contemplados no resulte, más adelante, que 
excede de los limites de las posibilidades financieras. 
Aparte de cualquier subvención del gobierno o contri- 
buciones obtenidas de otras fuentes, los medios principales 
de obtención de ingresos de que dispone un aeropuerto 
son, en orden de importancia: los derechos por el uso de 
instalaciones para el aterrizaje y otras instalaciones 
conexas; las concesiones; y el alquiler de espacio del 
edificio terminal y otros locales y servicios del aeropuerto. 
Los pronósticos de tráfico utilizados para planificar las 
instalaciones y servicios que han de proporcionarse, debe- 
ría considerarse como sirviendo a la doble finalidad de 
permitir proyectar los ingresos que el aeropuerto pudiera 
esperar obtener de los derechos de aterrizaje y de otra 
clase, calculándose los diversos niveles de derechos como 
base para juzgar qué proporción de los costes restantes que 
babrian de recuperarse por tales medios constituiria un 
objetivo lograble. La medida en que puedan sufragarse los 
costes con tales derechos dependerá, por supuesto, de la 
evaluación hecha por las autoridades aeroportuarias en 
relación con el nivel de derecbos que seria posible y 
razonable imponer a los usuarios, teniendo en cuenta la 
naturaleza del tráfico servido y la variedad de otras 
circunstancias peculiares al aeropuerto de que se trate. 

2.6 EQUIPO PLANIFICADOR 

2.6.1 Las especialidades necesarias para la planifi- 
cación de aeropuertos vienen determinadas por las mate- 
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rias princtpales que han de tratarse. Podrían incluir 
pronósticos económicos y operaciones para la planifi- 
cación básica y detallada, estudios y simulaciones con 
calculadoras electrónicas de investigación operacional, 
análisis de datos estadísticos y sociológicos, análisis de 
costehentajas de las soluciones de alternativa, opera- 
ciones de aeronaves en el aire y en tierra, construcción de 
edificios, y planificación de caminos y de la nrculación por 
ellos. El equipo planificador no debería incluir a todos los 
especialistas cuyo parecer pudiera necesitarse de cuando en 
cuando, sino que deberia restringirse a aquellos necesarios 
para cubrir los aspectos primarios de la planificación y que 
intervengan en todas las etapas de la misma. Por ejemplo, 
los sistemas de ingenieria mecánica puedan afectar el 
tamaño y el trazado de áreas con ellos relacionadas, 
además del área específica en que estén contenidos, y han 
de tenerse en cuenta en la determinación fundamental del 
sistema general de operación para las zonas de pasajeros o 
de mercancías. Las eswcialidades aue deberían eeneral- - 
mente considerarse para inclusión en un equipo plani- 
ficador son: estadisticas, economía, finanzas, iavesti- 
gación cientifica operacional, arquitectura, ingeniería 
civil, electrónica y de tráfico, pilotaje, control de tránsito 
aéreo y dirección de aeropuertos. Deberá obtenerse el 
asesoramiento de otros especialistas cuando sea necesario. 
Como es natural, las especialidades concretas adecuadas a 
proyectos determinados dependerán de la magnitud del 
tráfico a que se destine el aeropuerto, pero con el cre- 
cimiento del tráfico resulta cada vez más necesario utilizar 
los conocimientos de la mayor cantidad posible de estos 
especialistas. Para la coordinación general y la dirección de 
un equipo planificador se necesita un coordinador de 
planifícación, que debe ser un experto en técnicas de 
dirección y administrativas, con amplios conocimientos 
aeronaúticos, quien deberia encargarse de la evolución del 
plan general más apropiado, de su progreso y del control 
de costes. 

2.6.2 La planificación de aeropuertos debería rea- 
lizarse en consulta con las demás entidades interesadas y 
llevarse a cabo en estrecha colaboración con las auto- 
ridades nanonales y locales encargadas del transporte y de 
la planificación, así como con los explotadores de aero- 
naves. Las autoridades de aviación civil deberían llevar la 
iniciativa en la tarea de establecer contactos entre las 
autoridades gubernamentales de control, con el objetivo de 
asegurar una gran medida de fanlitación en el despacho de 
pasajeros. En la Figura 2-1, se describe la relación entre el 
equipo planificador y la organización general de plaui- 
ficación. 

2.7.1 El establecimiento de una organización de plani- 
ficación para preparar un plan general de aeropuerto 
variará considerablemente de un Estado a otro y, frecuen- 
temente, entre distintos emplazamientos de aeropuerto, 

dentro de un mismo Estado. La diversidad surgirá de las 
decisiones poliheo-administrativas, de la naturaleza de la 
propiedad y el control de los aeropuertos existentes, de la 
organización y eficacia de las autoridades centrales y 
locales encargadas de la planificación del suelo del país y 
de transporte, y del organismo legalmente encargado de 
financiar el proyecto de planificación. 

2.7.2 La organización más eficaz será aquella que 
pueda: 1) establecer una política aceptable a la comunidad 
aeroportuaria; 2) reunir, para fines de asesoramiento y 
coordinación, todos los intereses aeronáuticos y no 
aeronáuticos afines correspondientes; y 3) garantizar un 
proceso de planificación que sea técnicamente sólido Y que 
se ajuste a la política establecida y al proceso de coordi- 
nación. Lo primordial es que las medidas adoptadas sean 
tales que el plan general pueda establecerse en calidad de 
programa eficaz y continuo susceptible de realización. 

2.7.3 A menos que se cree una organización eficiente 
en los términos indicados, desde el principio, existirá la 
posibilidad de que las metas fijadas en la planificación 
general de aeropuertos no se cumplan totalmente. Todo 
esfuerzo malamente organizado dará lugar a: 1) apoyo 
público fragmentado, incluso controversias públicas 
evitables o producto de la falta de información con 
respecto a las recomendaciones del plan general; 2) reco- 
mendaciones no realistas que no sean aceptabks para la 
comunidad aeronáutica ni para los encargados de la 
planificación detallada del transporte de superficie; 3) un 
estudio completo sin utilidad posterior y que no es actua- 
lizado oportunamente, ni mucho menos ejecutado. Por lo 
tanto, el insistir sobre la importancia de organizar eficaz- 
mente la labor de planificación general de aeropuertos no 
puede considerarse nunca exagerado, ya que puede cons- 
tituir el paso más crítico del proceso. 

2.7.4 En general, la organización deberia estructu- 
rarse para poder realizar tres funciones principales, a 
saber: la formulación de la política a seguir; el asesora- 
miento y coordinación; y la planificación técnica, como se 
ilustra, en forma muy general, en la Figura 2.1. 

2.8.1 Debería prepararse un plan general para la 
totalidad del aeropuerto, definiendo los conceptos funda- 
mentales y el trazado general que permitan aprovechar al 
máximo las posibilidades del emplazamiento elegido. El 
plan general debería surgir del examen de todos los 
factores que afectan al transporte aéreo y que fomentarán 
u obstaculizarán el desarrollo y utilización del aeropuerto 
durante toda su vida útil. 

2.8.2 El plan debería proporcionar un marco dentro 
del cual pueda tener lugar el futuro desarrollo y amplia- 
ciones, y se indique su tamaño total definitivo. Debería 
Yeficir !as capacidades necesarias en cuanto a aeronave, 
pasajeros, mercancías y vehiculos en tierra, junto con una 
indicación de las fases principales de construcción que 
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DEPENDENCIA 1 .- - - -  

: GUBERNAMENTAL QUE PLAN GENERAL H i CONTROL (ADUANA, INMIGRACI~~ 
: FORMULA LA POL~TICA DEL AEROPUERTO / SEGURIDAD, ETC.), DEFENSA 

AERONAUTICA 1 NACIONAL (DE SER EL CASO) 

USUARIOS, TRANSPORTISTAS, 
ORGANISMOS REPRESENTATIVOS 
CONSTRUCTORES DE AVIONES Y 

EQUIPO 

DIRECTOR DEL 
EQUIPO PLANIFICADOR 

PERSONAL DEL EQUIPO 
PLANIFICADOR 

CENTRALES Y LOCALES 
ENCARGADAS DE LA 
PLANIFICACIÓN DEL 

NACIONALES Y DEL AEROPUERTO 

SUELO DEL PAiS 

PLANIFICACI~N TECNICA 

--------------- POLiTlCA AERONAUTICA 

- - - - - - ASESORAMIENTO Y COOROINACI~N (ENLACES) 

Figura 2-1. Organigrama típico de la planificación general ds aeropuertos 
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resultan posibles en términos materiales y económicos, asi 
como las fechas en que se prevea que se necesitarán. Los 
procedimientos de planificación de cada una de las insta- 
laciones de la totalidad de un aeropuerto son idénticos a 
los del plan general y suponen las siguientes fases 
principales: 

Pronóslicos: Preparación de pronósticos a largo 
plazo que abarquen los factores aeronáuticos opera- 
cionales, económicos y de otra clase, en los cuales pueda 
basarse la planificación para el futuro. 

Conceptospara lossistemas: Elaboración de concep- 
tos para los sistemas básicos de operación, e identifi- 
cación del desarrollo necesario para satisfacer las 
necesidades pronosticadas de todos los usuarios del 
aeropuerto. 

Plan general del aeropuerto: Determinación del 
trazado general definitivo que mejor se preste a explotar 
las posibilidades que ofrece el emplazamiento, aprove- 
chando al máximo los accidentes naturales del terreno 
que pudieran existir. 

2.8.3 En todas las etapas de planificación, debería 
establecerse y dejarse constancia de todos los motivos en 
que se fundó cada una de las decisiones, así como de las 
influencias que apoyaron determinados conceptos y direc- 
trices. En las etapas subsiguientes deberían ponerse a 
prueba dichos motivos para asegurarse de que continúan 
siendo válidos y forman parte de una configuración 
coherente y continua. En todo el largo y complejo proceso 
de la preparación de planes para un aeropuerto, es fácil 
tomar decisiones basadas en juicios que son totalmente 
válidos en sí mismos pero que están en pugna con los 
razonamientos que motivaron decisiones anteriores. 
Durante toda la planificación de un proyecto es importante 
asegurar que los critertos, conceptos y razonamientos sean 
comprendidos y se apliquen continuamente. 

2.9 METAS PERSEGUIDAS Y OBJETIVOS 
EN MATERIA DE POLÍTICA 

AEROPORTUARIA 

Metas perseguidas 

2.9.1 El proceso de planificación general de aero- 
puertos supone la fijación de ciertos principios generales y 
de otros particulares, así como de planes y programas 
necesarios para establecer un aeropuerto viable. Las metas 
del proceso de planificación general de aeropuertos debe- 
rían ser las siguientes: 

a) Disponer el desarrollo ordenado y oportuno de un 
aeropuerto, adecuado a las necesidades presentes y 
futuras del transporte aéreo de determinada zona o 
pais. 

b) Situar la aviación en su propia perspectiva con rela- 
ción a un plan equilibrado, regional o nacional, que 
abarque todas las modalidades de transporte, o a un 
plan para toda una zona. Además, proporcionar una 

base para la coordinación de los planes aeropor- 
tuarios con otras actividades de planificación - 
locales, regionales y nacionales. 

c) Proteger y mejorar el medio ambiente gracias al 
emplazamiento y expansión de las instalaciones 
aeronáuticas, de tal manera que se evite todo 
empeoramiento ecológico, así como el llegar a 
niveles inaceptables de ruido y de  contaminación del 
aire, 

d) Fomentar la creación de un eficiente organismo 
estatal para lograr la ejecución del plan general. 

e) Garantizar la compatibilidad con el contenido, 
forma, normas y criterios de los organismos estatales 
encargados de formular la política aeronáutica, de la 
OACI y de la IATA entre otros organismos. 

f) Coordinar el plan general aeroportuario en cuestión 
con el sistema estatal de aeropuertos y los planes 
regionales de transporte aéreo, cuando los haya. 

g) Servir de base para coordinar los planes sobre insta- 
laciones y servicios de navegación aérea, la utili- 
zación del espacio aéreo y los procedimientos de 
control del tránsito aéreo. 

b) Informar a los intereses aeronáuticos, públicos y 
privados, así como al público en general, de las 
necesidades aeronáuticas, y crear una conciencia 
general sobre la necesidad de contar con algún 
procedimiento sistemático para lograr la planifi- 
cación y desarrollo del aeropuerto. 

i) Preparar la parte correspondieiate a la aviación de los 
planes estatales a largo plazo. y fijar el orden de 
prelación correspondiente al financiamiento aero- 
portuario en los presupuestos estatales a corto plazo, 
destinados a los servicios públicos. 

j) Hacer el mejor uso de los terrenos y del espacio 
aéreo, que son inherentemente limitados en algunas 
zonas. 

k) Utilizar las instalaciones y servicios de transporte 
aéreo para ayudar a orientar el desarrollo de la zona 
y del pais, de acuerdo con las metas y objetivos 
generales de planificación fijados por las autoridades 
locales. 

1) Crear un organismo planificador que permita a las 
entidades políticas afectadas participar en la plani- 
ficación del aeropuerto. 

Objetivos en materia de politica 
aeroporíuaria 

2.9.2 Una vez organizadas las actividades de plani- 
ficación y dispuesto el apoyo financiero necesario, podrá 
empezar el proceso de planificación propiamente dicho. 
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Éste comienza con la determinación de criterios generales 
y objetivos en materia de politica aeroportuaria (a veces 
denominada "formulación de política") y con la concep- 
ción del estudio. Una vez completados ambos pasos, 
empieza la fase de planificación técnica, con el inventario 
de las instalaciones y servicios existentes. A continuación, 
se hace un pronóstico de la demanda de servicios aeronáu- 
ticos a fin de determinar las necesidades futuras en cuanto 
a instalaciones y servicios. Luego, se idean y evalúan 
distintos sistemas para satisfacer dichas necesidades 
futuras. Aunque con esto se termina el proceso inicial de 
planificación, se establece un proceso de planificación 
permanente, ajustado a estos mismos procedimientos 
generales, mientras está en curso la ejecución del plan a 
largo plazo. 

2.9.3 La primera medida del proceso de planificación 
general es el establecimiento de reglas fundamentales, que 
pueden calificarse de objetivos en materia de política 
aeronáutica. Por ejemplo, es necesario declarar, desde el 
comienzo, el período o las perspectivas de planificación 
con respecto a los cuales habrá que fundar la planificación. 
Los límites geográficos del área de planificación deberán 
establecerse a fin de orientar aspectos tales como la recopi- 
lación de datos, la pronosticación y la elección del posible 
emplazamiento. Debería determinarse si habrá que res- 
petar o no las normas nacionales o internacionales de 
concepción y de dimensiones de los aeropuertos. 

2.9.4 En general, se debería tratar de relacionar los 
distintos objetivos, y a veces singulares, de las comuni- 
dades con las metas mencionadas en 2.9.1. No se deberia 
partir del supuesto de que toda política puede fijarse desde 
el principio. La formulación de la politica aeroportuaria 
puede hacerse en diferentes momentos del proceso de 
planificación general: durante la preparación, el estudio y 
la adopción inicial de un plan general de aeropuerto; 
durante la revisión importante de todo el plan y el examen 
de las dificultades de evolución, que se presentan día a día, 
y que exigen el examen de las políticas generales a largo 
plazo. 

2.9.5 El período a largo plazo del plan abarca general- 
mente 20 años, y debería comprender el desarrollo, la 
cronología de éste y la magnitud aproximada de los costes. 
No debería pretenderse la fijación precisa de las necesi- 
dades y costes de desarrollo, aunque cabría esperar un 
cálculo razonable de las necesidades. Como pueden pasar 
incluso 10 años antes de que se construya un aeropuerto 
importante, una vez determinada su necesidad, una pers- 
pectiva de 20 años no deja de corresponder a la realidad. 
Al establecer la duración del período de planificación a 
largo plazo, deberian tomarse en consideración otras 
actividades locales de planificación, como los planes de 
transporte y la utilización de los terrenos, de manera que 
ello constituya en conjunto un objetivo consecuente. El 
plazo intermedio es normalmente de 10 años y deberia 
determinar con más precisión las necesidades de desarrollo 
y los cálculos de los costes correspondientes, que los 
especificados con respecto al periodo a largo plazo. 

2.9.6 El período a corto plazo es normalmenie de 2 a 
5 años, y la planificación debería compren6er un estudio 

detallado de las necesidades de instalaciones y servicios y 
los cálculos de los costes. estos deberian ser suficien- 
temente precisos para permitir la planificación financiera 
y presupuestaria que sea consecuente con los programas de 
financiamiento aeroportuario de toda la nación y con el 
proceso local de elaboración de presupuestos. 

2.10 RECURSO AL ASESORAMIENTO 
DE ESPECIALISTAS 

2.10.1 La contratación de servicios de asesoramiento 
por parte de las administraciones aeroportuarias supone, 
de ordinario, explicar a las autoridades superiores la 
necesidad de dichos servicios, así como también justificar 
el gasto correspondiente. Sin embargo, en el curso de las 
aaividades pievias a la planificacián, la contratación de 
esos servicios no es sólo conveniente sino que, a veces, 
puede ser indispensable. 

2.10.2 Una razón común para recurrir a los servicios 
de asesoramiento es la falta de especialistas técnicos dentro 
de las estructuras internas de los organismos. Casi siempre 
no es práctico que un organismo d e  aviación civil tenga 
empleado permanentemente a personal de todas las espe- 
cialidades que intervienen en las diversas fases de un gran 
programa de planificación general. A menudo, se recurre 
a los asesores cuando el aeropuerto no tiene el personal 
suficiente para realizar labores de carácter temporal. En 
vez de aumentar el personal de plantilla, se contratan 
asesores para complementar el personal durante un lapso 
limitado. Hay asimismo casos en los que la asignación del 
propio personal del organismo a l a  solución de un pro- 
blema determinado menoscabaría la función permanente a 
largo plazo de dicho personal. Los asesores pueden contra- 
tarse por su experiencia en esferas en las que el personal 
administrativo aeroportuario de plantilla no esté fami- 
liarizado. 

2.10.3 Los proyectos de aeropuerto pueden com- 
prender tareas programadas para varios años. Cuando hay 
rotación de personal aeroportuario, dichos programas a 
largo plazo pueden verse desarticulados por la falta de un 
solo grupo de administración-planificación, encargado de 
la totalidad del programa, desde el principio hasta el fin. 

2.10.4 Si hay que tomar decisiones en el proceso de 
planificación que supongan riesgos considerables, la cola- 
boración del asesor podrá ser de máxima importancia en su 
calidad de juez, ya que puede dictaminar tanto por su 
especialización técnica como por su imparcial punto de 
vista. Los asesores también pueden representar un factor 
de objetividad al ayudar a los administradores de aero- 
puertos a exponer sus necesidades a las autoridades 
superiores. 
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Capítulo 3 

Pronosticación para fines de planificación 

3.1 DE QUÉ SE OCUPA ESTE CAPITULO 3.2.3 Para periodos de tiempo tan prolongados como 
los que transcurren entre la planificación y la inauguración 

En este capitulo se describe la función que desempeña de los aeropuertos, los pronósticos, en general, se pro- 
la pronosticación en la planificación general de aero- ducen anualmente (la pronosticación para periodos de 
puertos. Se examina el porqué se necesitan los pronósticos; tiempo más cortos es más compleja y su viabilidad está 
qué pronósticos son necesarios y para qué se necesitan, también limitada por la disponibilidad d e  datos). Pero es 
dónde se acoplan dentro de la función de planificación, y la demanda en los periodos punta, más que la demanda 
cómo puede evaluarse su validez y apartacián. Por lo anual, la que debe determinarse a fin de evaluar los requi- 
tanto, más que una exposición de técnicas de pronosti- sitos relativos a la instalación, ya que la capacidad de 
cación, el capítulo se refiere a los principios en que reposan utilización de las instalaciones aeroportuarias se hace más 
los procesos de pronosticación y a la aplicación práctica de critica durante los días y horas de los periodos punta del 
los propios pronósticos. Un manual complementario de la trafico. Por lo tanto, los pronósticos básicos tienen que 
OACI, el Manualdeprevisión del tráfico aireo, que, en lo convertirse en información relativa a los periodos punta, 
sucesivo, se denomina "Manual de previsión", contiene la tanto para los vuelos de aeronaves (que definen los requi- 
descripción de algunas técnicas. sitos relativos a las pistas, calles de rodaje, control de 

tránsito aéreo y plataformas) como para los pasajeros, 
mercancías y correo despachados (lo que define los requi- 
sitos relativos a los sistemas termind y d e  acceso, cuando 

3.2 NECESIDADES se han incorporado análisis adicionales relativos al número 
de visitantes que acompañan a los pasajeros, expectadores 

3.2.1 La pronosticación es el punto vital de los y trabajadores del aeropuerto o que, sin estar adscritos a 
procesos de planificación y control. Los pronósticos son éste, trabajan en él). 
necesarios para definir las instalaciones que se requerirán, 
la importancia de esas instalaciones y el momento en que 3.2.4 Una vez que se han establecido los requisitos 
se necesitarán. La finalidad de la pronosticación no es relativos a la instalación, pueden determinarse los costos 
predecir el futuro con precisión, sino facilitar información de capital y, a continuación, los costos recurrentes, para lo 
que pueda ser utilizada para evaluar los efectos de la que los pronósticos de tráfico originales son utilizados a 
incertidumbre con respecto al futuro. Por lo tanto, debe- fin de evaluar los costos anuales totales de los servicios. 
rían tenerse en consideración, tanto para la planificación Los pronósticos de tráfico originales se utilizan también 
fisica como para fines de evaluación financiera, no sola- para determinar los ingresos anuales procedentes de las 
mente las inferencias de los pronósticos mismos, sino fuentes principales de ingresos (servicios) y de las secun- 
también las atribuibles a la falta de precisión de los pronós- darias (concesionarios, etc.). Es posible comparar la 
ticos y al hecho de la conversión de los pronósticos en información sobre las instalaciones que hay que construir, 
criterios de planificación. el costo de proporcionar las instalaciones y servicios y los 

ingresos correspondientes con los fines del aeropuerto y el 
3.2.2 A fin de conseguir la compatibilidad con las plan provisional, y se puede llevar a cabo un análisis de la 

suposiciones en las que se basa el plan general, los pro- relación costo/ventajas, si es menester. 
nósticos deberían estar completamente integrados al 
proceso de planificación y la preparación independiente de 3.2.5 Si se establece un proceso de planificación 
los pronósticos debería tratarse con precaución. La sistemático, pueden evaluarse los efectos de la fluctuación 
Figura 3-1 muestra cómo puede encajar la actividad de de los factores socioewnómicos que influencian los pro- 
pronosticación dentro del proceso de planificación general nósticos, los efectos de pronósticos imprecisos, o los 
de aeropuertos. Una vez que se hayan determinado efectos de diversos criterios. 
(véase 2.9) los fines del aeropuerto (tanto a corto como a 
largo plazo), puede establecerse un plan provisional, 
general, y evaluarlo en relación con los pronósticos de 
tráfico. Aunque estarán influenciados por aspectos especi- 3.3 PRONOSTICOS REQUERIDOS 
ficos del plan, estos pronósticos estarán determinados, en 
gran parte, por factores socioeconómicos ajenos al marco 3.3.1 Las cuestiones que deben ser objeto de pronós- 
del plan. tico y las unidades en que han de expresarse deben 
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relacionarse con las necesidades de planificación de cada 
aeropuerto. Del examen de la aviación en general no 
resultan obvios inmediatamente. Por lo tanto, las esta- 
dísticas y pronósticos que representen el crecimiento 
mundial del tráfico, expresado en pasajeros o en 
toneladas-kilómetros, o proporciones del número total 
mundial de vuelos expresados en aeronaves de reacción y 
de hélice, longitud del sector de vuelo, o diferentes 
categorías de propietarios de aeronaves, tienen poca 
utilidad para fines de planificación aeroportuaria, aparte 
de señalar las tendencias generales del desarrollo de la 
aviación. Estas tendencias sirven únicamente como 
indicadores generales para las previsiones a largo plazo, 
pero no proporcionan una base para la planificación de 
cada aeropuerto. 

3.3.2 El pronóstico primario se elabora frecuente- 
mente en funcion de los pasajeros y mercancias despa- 
chados, ya que los datos referentes a estas cuestiones están 
generalmente disponibles y la demanda básica para la 
utilización de las instalaciones aeroportuarias está deter- 
minada por esos elementos. Esta demanda está deter- 
minada principalmente por factores externos al proceso de 
planificación aeroportuaria y, por ello, constituye una 
piedra angular en la que cabe apoyarse para proyectar el 
plan. 

3.3.3 Como ya se ha mencionado, los requisitos en 
cuanto a instalaciones están determinados por la actividad 
en el período punta, principalmente por la "hora punta 
tipica". A fin de no prever inútilmente para un tráfico que 
sólo surge raramente, no se define la "hora punta típica" 
como la hora punta de! año, sino que se acepta general- 
mente como la 30a. o 40a. hora de mayor actividad. 
Similarmente, e! "dia de mayor actividad :ipico" es e! 30" 
o 40" dia de mayor actividad. Una interrelación impor- 
tante que hay que establecer es aquélla entre el pronóstico 
primario (punto I de la lista siguiente) y el pronóstico de 
la hora punta típica (punto 2 a continuación), asunto que 
se examina más adelante, en 3.5. La lista que se da a 
continuacion incluye también otras cuestiones que quizás 
requieran pronosticación. Algunas de ellas ayudarán a 
determinar la interrelación mencionada, y, por supuesto, 
la mayoría de ellas son interdependientes. Si se dispone de 
datos básicos apropiados, conviene pronosticar indepen- 
dientemente los elementos más importantes y determinar 
sus interacciones, a fin de facilitar la comprobación 
reciproca de su validez y apreciar la congruencia de los 
pronósticos. 

1) Pasajeros, mercancías y correo despachados anual- 
mente, agrupados por categorias en tráfico interna- 
cional e interior, regular y no regular; y también por 
llegadas, salidas, en tránsito y de transbordo. 

2) Vuelos y tráfico de pasajeros, mercancias y correo 
despachados a la hora punta tipica, agrupados por 
categorias, con preferencia, en llegadas y salidas, así 
como el tráfico combinado (la hora punta típica 
puede acaecer, respecto a cada elemento y grupo, a 
diferentes horas). 

3) Los vuelos. pasajeros, mercancias y correo despa- 
chados en el dia medio del mes punta, agrupados por 
categorías como en 1) anterior (para la planificación 
de instalaciones y servicios). 

4) Número de lineas aéreas que utilizan el aeropuerto y 
SUS estructuras de rutas, tanto interiores como 
internacionales, en relación con el aeropuerto (para 
proporcionar mostradores para las compañías, 
oficinas, instalaciones de mantenimiento, y para la 
comprabación recíproca de 1) a 3) anteriores). 

5 )  Tipos de aeronaves que utilizan el aeropuerto, 
incluyendo el número total de cada tipo importante 
y su proporción a las horas de mayor actividad. 

6 )  Número de aeronaves con base en el aeropuerto, 
expresado en transportistas regulares, no regulares y 
aviación general. Requisitos relativos al manteni- 
miento de base y de lineas de éstas y otras aeronaves 
(sólo se requieren estimaciones aproximadas para 
evaluar las urnas de servicios de las lineas aéreas y 
los requisitos de acceso). 

7) Los requisitos relativos a los sistemas de acceso entre 
el aeropuerto y la región servida por el mismo, ya 
que esto puede afectar el trazado del aeropuerto 
tanto en la parte aeronáutica (por ejemplo, si se 
espera que haya servicios aereos secundarios) como 
en la parte pública. 

8) Número de visistantes y número de trabajadores 
aeroportuarios por categorias (para utilizarlo en 
la planificación de las instalaciones, incluyendo 
posiblemente las necesidades de alojamiento en 
viviendas). 

3.3.4 Para las mercancías puede que sea necesario 
efectuar agrupaciones por categorías especificas. Frecuen- 
temente, las características de llegada y salida de las 
mercancías difieren notablemente en cuanto al volumen, 
horario e instalaciones. Cuando se espera que las mercan- 
cías lleguen o salgan en aeronaves exclusivamente de carga 
o en aeronaves mixtas (pasajeros y mercancias), es nece- 
sario establecer categorias para planificar el terminal de 
mercancías y el aspecto de la manipulación, así como 
también la transferencia de las mercancias desde las 
aeronaves mixtas hasta el terminal de mercancias. Las 
zonas para tramitación y despacho de mercancías están 
generalmente calculadas a base de un metro cuadrado por 
tonelada despachada en una unidad de tiempo, pero esta 
proporción puede variar con la mezcla del tráfico, el grado 
en que se utilizan los contenedores, etc., pudiendo ser 
necesario establecer otras categorías (basándose usual- 
mente en el análisis de los conocimientos de embarque 
aéreo). La disponibilidad de depósitos de agrupamiento 
exteriores al aeropuerto puede afectar la naturaleza y 
duración de las formalidades de despacbo. Los vuelos de 
las aeronaves exclusivamente de mercancías deberían 
pronosticarse por separado, ya que esas aeronaves pueden 
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utilizarse fuera de las horas punta, utilizando criterios 
apropiados, aunque estas posibilidades pueden verse 
limitadas por las horas de cierre nocturno. 

3.3.5 Dado que el volumen del tráfico postal es 
generalmente bastante escaso y debido al hecho de que 
suele transportarse en aeronaves mixtas, sólo es necesario 
prever el espacio que requerirá el correo en el edificio 
terminal. Si la política de transferir mayormente el correo 
a la vía a t e a  se generaliza en el futuro, la planificación del 
tráfico postal podría hacerse en forma similar a la de las 
mercancías. 

3.3.6 Puede que sea también necesario prestar concre- 
tamente atención a la aviacibn general y a las actividades 
de fletamento. Las actividades de la aviación general son 
particularmente difíciles de pronosticar, ya que no reflejan 
necesariamente las caracteristicas socioeconómicas de la 
región ni presentan tendencias regulares. Sin embargo, 
tanto las actividades de la aviación general como las de los 
vuelos no regulares pueden, usualmente, ser redistribuidas 
fuera de los períodos punta. 

3.3.7 La selección de los pronósticos que se necesitan 
en algún caso particular, y la secuencia de las tareas de 
pronosticación, en concordancia con los métodos 
propuestos y los requisitos relativos a la actividad para el 
plan, son caracteristicas importantes del proceso de 
pronosticación. El grado de detalle del pronóstico variará 
con el tiempo. Por ejemplo, se necesitarán indicaciones 
generales unicamente en la primera fase de determinación 
de los requisitos, en cuanto al terreno, relativos a la 
selección del emplazamiento del aeropuerto o de su 
ampliación. Estos pronósticos deberían hacerse con 
20 años de antelación, por lo menos. Naturalmente, no 
puede esperarse que estos pronósticos a largo plazo sean 
precisos, particularmente debido a que hay que anticipar 
cambios tecnológicos. 

3.3.8 Los requisitos futuros para atender al tráfico 
durante la existencia proyectada del aeropuerto pueden ser 
juzgados únicamente de forma general, pero, en cierto 
modo, puede permitirse cierto grado de optimismo, en el 
sentido de considerar que un área está suficientemente 
protegida para asegurar el desarrollo posible y razonable 
del emplazamiento. El que la demanda evolucione Iiasta 
los niveles previstos, puede que lleve un período de tiempo 
mayor o menor que el pronosticado, pero esto no tiene 
gran importancia si se dispone de zonas de terreno apro- 
piadas que permitan el desarrollo cuando sea necesario 
(y que, mientras tanto, pueden ser utilizadas prove- 
chosamente). 

3.3.9 Las obras de construcción deberían llevarse a 
cabo cuando el aumento del tráfico y los pronósticos a 
corto plazo, que son menos susceptibles de errores impor- 
tantes, demuestren que son necesarias. Por lo tanto, los 
pronósticos a largo plazo facilitan las directrices generales 
necesarias para la planificación general. Los pronósticos a 
corto plazo, como de tres a cuatro años de anteldcióu, 
facilitan las bases para e! trabajo de desarrollo real, en 

tanto que los pronósticos a plazo intermedio (de 5 a 20 
años, usualmente a intervalos quinquenales, por conve- 
niencia) cubren las lagunas dejadas por los de largo plazo 
y facilitan información provisional sobre las bases subse- 
cuentes probables del desarrollo. 

3.4 EXACTITL'I> Y LIMITACIONES 
IVHERENTES A LOS PRON~STICOS 

3.4.1 El grado de precisión apropiado de la pronos- 
ticación puede definirse con relación a los incrementos de 
la capacidad, para los que es posible establecer fases de 
desarrollo aeroportuario. Hasta cierto punto, estas fases 
variaran para cada aeropuerto. Si las incrementos san tales 
que no existe dependencia critica en la precisión de los 
pronósticos, un sistema sencillo de pronosticación (y 
barato) puede ser suficiente. La precisión que se requiere 
en la pronosticación de los vuelos está relacionada con la 
capacidad ofrecida por cada pista adicional. En la pronos- 
ticación del tráfico de pasajeros y mercancías despachado, 
es conveniente una precisión mayor, debido a que las 
unidades de capacidad, a base d e  las cuales pueden 
construirse los edificios del terminal o ampliarse, son 
menores que las unidades de capacidad que resultan de la 
adición de pistas. Sin embargo, si un  requisito adicional de 
terminal sobrepasa la posibilidad fisica de proporciunarlo 
en un aeropuerto existente, la unidad de capacidad es 
entonces mayor. Similarmente, se requiere una precisión 
mayor en los pronósticos (y mayor flexibilidad en el plan 
general) de los requsitios relativos a las plataformas. 

3.4.2 La viabilidad económica es un factor mucho 
más incierto que la previsión de los requisitos físicos. Los 
resultados económicos dependen del margen entre los 
ingresos totales y los costes totales que, con el tiempo, se 
acumulan. Un cambio relativamente pequeíio en los 
pronósticos sobre el tráfico puede tener un efecto relati- 
vamente grande en la financiación. 

3.4.3 La precisión de los pronósticos, en si mismos, 
está sujeta a un gran número de factores y es muy difícil 
estimar con precisión el momento y magnitud de las 
necesidades futuras. Cuanto más largo sea el período 
abarcado por el pronóstico mayor es la posibilidad de 
variación de los factores que afectan los resultados y 
mayor el riesgo económico resultante de un error (una 
subestimación anual del tráfico del 2% se convierte en 
20 años en un error del 49%). 

3.4.4 La complejidad creciente de la metodología de 
pronosticación y la importancia, que también va en 
aumento, de los factores "objetivos" de esa metodología, 
deberían mejorar la precisión en el futuro. Sin embargo, 
siempre existirá un cierto número de  factores que harán de 
la pronosticación una ciencia imprecisa. Estos factores 
son: 

1) el método deficiente de pronosticación; 

2) los datos básicos deficientes; 
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3) los pronósticos deficientes de los factores socioeco- 
nbmtcos que se considera que afectarán, con la 
mayor probabilidad, la demanda de transporte 
akreo; 

4) la introducción imprevista de nuevos factores socio- 
económicos influyentes, no considerados anterior- 
mente como de primera importancia; y 

5) la influencia de factores dificiles de cuantificar. 

En tanto las limitaciones anteriores se reconozcan como 
tales, algo puede hacerse examinando sus probables 
efectos en el proceso de planificación. 

3.4.5 Existen dos procedimientos principales para 
tratar las limitaciones de la pronosticación. A fin de tratar 
el punto l), indicado en 3.4.4, y en cierto grado también 
el 2), el procedímiento consiste en efectuar ensayos de 
sensibilidad para averiguar el grado de precisión que 
puede esperarse de un pronóstico único; en otras pala- 
bras, evaluar los errores probables inherentes al proceso 
de pronosticación, teniendo en cuenta los datos básicos 
utilizados. El segundo procedimientos se refiere al 
punto 3), y en cierto grado también al 4). que consiste en 
preparar diversos conjuntos hipoteticos a base de los 
cuales se hacen los pronósticos; en otras palabras, preparar 
diversas imágenes del ambiente socioeconómico futuro y/o 
de la politica a seguir, y luego diversos conjuntos de las 
previsiones del tráfico. Quizás puede ocurrir que se 
considere critico un solo factor (POF ejemplo, el coste de 
explotación de la línea aérea y, de ahí, las tarifas de 
pasajeros y carga) y que ios cambios se hagan a este factor, 
dejando los otros intactos. 

3.4.6 Una característica de los resultados obtenidos 
estableciendo otros conjuntos de estimación del tráfico es 
que el límite superior, así determinado, no es necesa- 
riamente (por supuesto no lo es usualmente) igual por 
encima de la estimación "más probable", cuando el limite 
inferior está por debajo. Éste es un punto importante, ya 
que influencia los riesgos que supone pronosticar una 
capacidad excesiva, en contraste con los que supone 
pronosticar una capacidad de equivalencia insuficiente. 
Para evaluar la viabilidad económica, es útil presentar Los 
pronósticos más probables y Los márgenes en función de un 
calendario (así como en función de diferentes volúmenes 
de tráfico estimado en un momento determinado en el 
tiempo). Por ejemplo: "Es muy probable que, en 1995, se 
atienda a un total de 3 000 000 de pasajeros; probable- 
mente lo más pronto en 1992 y lo más tarde en 1997. 

3.4.7 El producir diversos pronóstico requiere trabajo 
adicional, pero ese trabajo es usuairnente marginal en 
comparación con el requerido para hacer el pronóstico 
primario, particularmente si se adopta algún praeedi- 
miento sistemático. Quizás sea necesario llegar a una 
fórmula de compromiso entre emplear recursos para 
perfeccionar el pronóstico primario o producir una serie de 
pronósticos posibles. Disponiendo de varias wries de 
pronósticos, es posible utilizar el sistema de planificación 

para evaluar los riesgos que supone la adopción de los 
criterios sugeridos por el pronósttco primarto. La estima- 
ción de los parámetros de planificación a partir de los 
pronósticos está, por supuesto, sujeta también a error, 
factor que también debería tenerse en cuenta al analizar los 
riesgos. 

3.5 cONVERSIÓN DE LOS PRONÓSTICOS DE 
TRÁFIGO ANUAL EN CRiTERIOS 

DE PLANIFICACIÓN 

3.5.1 Como se ha mencionado en 3.2.3, es precisa- 
mente la demanda punta más que laanual la que determina 
las necesidades en cuanto a Ias instalaciones y servicios. El 
intenso esfuerzo desplegado para conseguir un pronóstico 
de caMad puede quedar anulado por la conversión defi- 
ciente del pronóstiw, ai convertir éste en instalaciones y 
servicios necesarios: "una cadena es tan resistente como su 
eslabón más débil". La wnversibn de los pronósticos del 
tráfico de pasajeros en proyecciones anules, de tempo- 
rada y de periodos punta de los vuelos, así como su 
conversión en proyecciones de temporada y punta del flujo 
de pasajeros, es de capital importancia. 

3.5.2 No es posible estableces métodos específicos 
para los procesos de conversión ya que el método 
dependerá de cada situación, y estará relacionado con el 
método, o los niétodos, de pronosticación utilizados y 
viceversa (por ejemplo, puede que se preparen pronósticos 
de temporada sobre los pasajeros, más bien que anuales 
para corto plazo, como medio de conseguir una 
información de punta más precisa). En aeropuertos 
grandes, quizás puede utilizarse un procedimiento 
s~stemático para traducir los datos anuales a períodos 
punta b ~ a r i o ~ ,  pero en los aeropuertos pequeños un solo 
vuelo puede cambiar toda la situación. De hecho, el perfil 
diario puede ser una caracterist~ca tan importante como la 
hora punta misma, ya que este perfil determinaría los 
criterios y las necesidades, si acaece una situación de 
congesoón en la hora punta. Sin embargo, los métodos 
utilizados para obtener los criterios primarios a partir de 
los datos anuales que se dan a continuación, proporcionan 
algunas directivas útiles (tanto sobre la conversión como 
sobre los requisitos en materia de datos): 

A. Estimaciones de los movimientos de las aeronaves 
sobre la base de la hora punta 

1) El total anual de asientos a la salida del aeropuerto, 
durante el año más reciente del que se dispone de 
datos reales (el año "base") está pronosticado que 
aumentará en la misma proporción que el pronóstico 
de los pasajeros embarcados (por ejemplo, sin 
cambio del coeficiente de embarque*). 

Hay que tnier en cuenia la djferencia entre el coeficiente de 
embarque y el mñieiente de carga de pasajeros generalmente 
utilizado por los transportistas (pasajeros-kilOmetros dividido por 
el número de asientos-kilómetros disponibles), 
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2) Todos los asientos así pronosticados se distribuyen 
entonces entre los tipos de aeronaves que los trans- 
portistas esperan explotar en el año del pronóstico. 
Los totales de asientos de cada tipo de aeronave se 
dividen por las capacidades medias de asientos a fin 
de obtener el número de vuelos. El total anual de 
vuelos se determina sumando los vuelos de cada tipo 
de aeronave. 

3) El número de asientos requeridos durante la hora 
punta respecto al año del pronóstico, se determina 
multiplicando primero los asientos requeridos anual- 
mente por la razón entre los asientos de un día típico 
de gran actividad del año base y los asientos del año 
base en su totalidad. 

Los asientos requeridos el día de mucha actividad 
se multiplican entonces por el porcentaje de la bora 
punta del día de mucha actividad del año base. 

4) Los asientos de la hora punta requeridos se distri- 
buyen entre los diferentes tipos de aeronave que se 
espera sean explotados por los transportistas durante 
el año del pronóstico, a base de la distribución de 
todos los asientos ofrecidos por tipo de aeronave 
durante el año base. 

5) Los asientos requeridos por cada tipo de aeronave se 
dividen luego por la capacidad media para deter- 
minar los vuelos requeridos. El número total de 
vuelos en la hora punta es la suma de los vuelos por 
tipo de aeronave. 

B. Ejemplo de métodos de planificación sobre la base de 
la hora punta 

1) Determinar el día punta (de los vuelos) de varios 
años. 

2) Analizar los vuelos del día punta y determinar, por 
inspección, la bora punta del tráfico de pasajeros, a 
base de los manifiestos de pasajeros. 

3) Relacionar el tráfico total de pasajeros en la hora 
punta, registrado en el día punta de varios años y el 
tráfico total del día punta, para obtener una propor- 
ción ponderada del tráfico de hora punta/día punta. 

4) Determinar los dos meses de tráfico punta del año, 
analizando las variaciones de temporada. 

5) Calcular el número de pasajeros que utilizan el 
aeropuerto durante el día medio de los dos meses 
punta; considerar que este día medio representa el 
30' - 40" día de mayor actividad del año. 

6) Relacionar el índice del tráfico en la hora punta con 
el día de mayor actividad tipico, para determinar el 
número de pasajeros en la bora punta típica por tipo 
de servicio. 

7) Dividir la hora punta típica por el número medio de 
pasajeros embarcados/desembarcados por vuelo, 
para determinar el número de  vuelos por bora punta 
típica, teniendo en cuenta que la "media" es proba- 
blemente más atta que la normal durante los perío- 
dos punta. 

3.5.3 Existe también una técnica para añadir frecnen- 
cias de vuelo en un tramo de ruta. Este método se basa en 
la hipótesis de que cuando el tráfico alcanza un nivel que. 
corresponde a determinado coeficiente de carga medio 
especificado, se añade un vuelo adicional de ese tramo. 

3.5.4 Es obvio qtie ningunp de ~ S ~ R S  m é t ~ d ~ ~ ,  ni 
ningún otro método, puede ser preciso, ya que cada uno 
puede llevar a resultados diferentes a partir de deter- 
minado conjunto de datos (y, por supuesto, la disponi- 
bilidad de datos puede constituir un  factor importante en 
la determinación del método utilizado). Quizás sea nece- 
sario también llevar a cabo otros análisis en relación con 
las variaciones punta debido a retrasos, a las condiciones 
meteorológicas, etc. De nuevo, en tanto se reconozcan las 
lagunas del método escogido, no tienen necesariamente 
que plantear dificultades, ya que es posible idear otras 
medidas y métodos de verificación. En casos específicos, 
los aspectos que deberían tratarse con especial cuidado son 
el hecho de que la distribución de las categorías de tráfico 
puede diferir entre el período punta y otros períodos; y que 
las puntas particularmente pronunciadas parecen ser 
endémicas en los servicios de larga distancia, como conse- 
cuencia de las zonas horarias y de  la conveniencia de 
conseguir la máxima rotación de las aeronaves. Las puntas 
pronunciadas también acaecen frecuentemente cuando las 
operaciones locales corresponden predominantemente a 
los transportistas ubicados en el aeropuerto en cuestión 
(por ejemplo, salidas punta en la mañana y llegadas punta 
en la tarde). 

3.6 FACTORES QUE INFLUYEN EN 
EL CRECIMIENTO DEL TRAFICO 

3.6.1 En el campo de la pronosticación, gran parte del 
trabajo de preparación tiene como finalidad el producir 
pronósticos más bien que proporcionar una descripción 
simplemente explicativa. Naturalmente, la sensación de 
confianza es mayor cuando un pronóstico está basado en 
la comprensión del proceso que genera las variables de 
tráfico observadas. Las fases preliminares de todo proce- 
dimiento de pronosticación están, por lo tanto, dedicadas 
usualmente a determinar, aislar y cuantificar los efectos de 
los factores subyacentes de la actividad de tráfico aéreo. 

3.6.2 Estos factores pueden clasificarse en cuatro 
categorías generales: económicos, sociales y demográficos, 
tecnológicos y sistemáticos, y comerciales y políticos, En 
cada una de estas categorías, se utilizan frecuentemente 
indicadores generales para determinar la actividad de 
tráfico aéreo total, nacional e internacional (por ejemplo, 



el producto nacional bruto se utiliza Frecuentemente como 
un indicador económico), pero en el caso de determinado 
aeropuerto quizás sea necesario examinar indicadores más 
especificos a un nivel regional o incluso más preciso. 
Cuando sea posible, es preferible categorizar la propia 
demanda de tráfico aéreo en razón de los viajes, ya que los 
motivos, y por lo tanto los indicadores subyacentes, serán 
diferentes (por ejemplo, entre viajes de negocios y de 
placer, entre viajeros en situación económica desahogada 
y viajeros con ingresos módicos, entre los vuelos de carga 
aérea de emergencia y los planificadores, etc.). 

3.6.3 En el Manual de previsión hay una tabla que 
contiene cierto número de factores que se piensa influyen 
en la demanda de transporte aereo, categorizados por 
aspectos particulares. Se limitaron estos factores a aqu6llos 
cuyos valores, a lo largo de un período de tiempo, están 
con frecuencia más fácilmente disponibles a base de datos 
publicados y, también en este caso, su finalidad es servir 
de guía únicamente. El empleo de un indicador o de un 
grupo de ellos, particularmente si han sido escogidm por 
la facilidad de su medición, no debeda impedir el examen 
más a fondo de la actividad que representan. Por ejemplo, 
aunque el producto nac~onal bruto de determinado país 
pueda wntinuar creciendo de acuerdo con precedentes 
históricos, los efectos de la inflaciún y de la flotaciirn de 
divisas podría afectar su relación con el crecimiento del 
tráfico aéreo. Similarmente, la carga aérea internacional 
está afectada particularmente por los aranceles de aduanas 
y los cupos de importación. 

3.6.4 Los factores refucionados con el proceso que 
determina las decisiones de los consumidores son muy 
difíciles de medir. La "calidad" del servicio, determinada 
por la velocidad, regularidad y conveniencia, es un factor 
al que el desarrollo temológico parece haber cambiado 
sensiblemente. Su repercusión, cuando se cons~dere que es 
importante, tal vez se pueda evaluar sobre una base 
subjetiva fundada quizás en conceptos precedentes y/o 
complejos (por ejemplo, el "valor del tiempo"). 

3.6.5 Es importante distinguir entre los factores 
exógenos (los ajenos a la función de planificación, que no 
se pueden alterar en este contexto) y los endógenos (que 
pueden ser influennados por el plan y que, acaso, pueden 
llegar hasta [a política de transporte público de la región en 
cuestión). 

3.6.6 La determinación de la funcion que ha de 
desempeñar cada aeropuerto en retación con otros puede 
resuitar una tarea complicada. La distribución demográ- 
fica y el emplazamiento de los aeropuertos, en relación con 
las direcciones predominantes de las afluencias de tráfico 
aéreo, serán factores importantes. Aparte de la interacción 
local entre aeropuertos vecinos, la función relativa futura 
de los aeropuertos de una red puede depender del creci- 
miento demográfico, del desarrollo comercial de la región, 
del índice de crecimiento relativo de la demanda y del 
tamaño de las aeronaves, de las tendencias en cuanto al 
radio de acción de las aeronaves, y de la evolución relativa 
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de los gastos motivados por las aeronaves en el terminal y 
en ruta. A causa de la sensibilidad de la demanda a la 
frecuencia y "calidad" de los servicios proporcionados, un 
pequeno cambio de la demanda relativa de dos aeropuertos 
(por ejemplo, debido a las fluctuaciones demográficas o a 
cambios de la accesibilidad a uno de ellos) puede ampliarse 
considerablemente por las diferencias resultantes en los 
servicios proporcionados. En definitiva, esto puede con- 
ducir a la redistribución apreciable de las funciones de los 
dos aeropuertos. 

3.6.7 La eficacia de los aeropuertos existentes es 
también un factor que requiere examen particular. En un 
pronóstico sobre la demanda, que se aplique a fines de la 
planificación técnica de un aeropuerto, no se deberían 
tener en cuenta los efectos de la congestión ni otras formas 
de funcionamiento defectuoso. dado que la finalidad del 
estudio es calcular el tráfico al que el aeropuerto debe 
servir convenientemente. Esto quiere decir que cuando se 
empleen para los pronósticos ias tendencias de tráfico 
pasadas, deberían ajustarse, cuando sea necesario, para 
tener en cuenta los efectos de la congestión. 

3.7 PRINCIPIOS QW RIGEN 
LA PRONOSTICACT~N 

3.7.1 Usualmente, el proceso de pronosticación 
consiste en coordinar cierto número de elementos (inclu- 
yendo datos históricos de tráfico, factores del pasado y 
previstos que influencian la pronosticación) y en llevar a 
cabo anáiisis para medir su repercusión sobre las afluen- 
cias de tráfico aéreo futuras. Puede compararse a la 
compos~ción de un rompecabezas. En general, al tratar 
algunos factores, es más importante tener en cuenta todos 
los que se consideran significativos que el utilizar métodos 
complicados. 

3.7.2 Los métodos de pronosticación dependerán de 
los datos disponibles, del tiempo y recursos de que se 
dispone para efectuar el pronóstico, y de la finalidad para 
la cual se prepara el pronóstico (con el cual están asociados 
los requisitos sobre precisión considerados en 3.4). Por lo 
tanto, todo pronóstico o sistema de pronostlcación tiene 
que ser, usualmente, preparado para cada caso, según las 
necesidades de una situación. En consecuencia, sólo es 
posible hacer algunas observaciones generales al respecto, 
y no indicar un método o procedimiento determinado. 

3.7.3 El pronosticador debería tratar de aprovechar 
todas las estadisticas útiles y toda información que pueda 
conseguir para abordar el problema desde diferentes 
puntos de vista y verificar los resultados logrados. Es muy 
conveniente que mantenga estrecha relación con los 
órganos de planificación de otras esferas para obtener 
datos fiables sobre los pronósticos económicos, demo- 
gráficos, comerciales y técnicos en que se apoyan los 
pronódicos atinente a la demanda. El párrafo 2.3.2 
incluye una lista de fuentes de datos de confianza. Si se 
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dispone de recursos, estas fuentes pueden complementarse, 
para fines de pronosticación, con análisis de mercado por 
medio de los datos existentes facilitados por los propios 
transportistas (por ejemplo, las matrices de los boletos de 
pasajeros y los conocimientos de embarque aéreo) u 
organizando encuestas sobre el mercado. 

3.7.4 Como se ha indicado anteriormente, la comple- 
jidad del método utilizado debería determinarse teniendo 
en cuenta el inevitable márgen de error del resultado final. 
Para los programas a corto y largo plazo pueden utilizarse 
diferentes métodos, ya que puede conseguirse una afluen- 
cia de tráfico punta más precisa si se utilizan para corto 
plazo los pronósticos que tienen en cuenta las tendencias 
de temporada. 

3.7.5 Se puede establecer una diferencia importante 
entre la pronosticación "de arriba a abajo" y la pronos- 
ticación "de abajo a arriba". Los métodos "de arriba a 
abajo" proporcionan un cifra global y recurren a coefi- 
cientes fraccionales, y a otros medios, para desglosarla en 
estimaciones fraccionarias. La pronosticación "de abajo a 
arriba" consiste en la sintetización de los pronósticos de 
unidades categorizadas. Este método tiene laventaja de ser 
más fácil de relacionar a la causa y al efecto, pero las 
actividades categorizadas son frecuentemente objeto de 
amplias fluctuaciones, la adición de varios pronósticos 
conduce a una variación más amplia de los límites fiables 
de la cifra global, y el costo del tratamiento de un lote de 
datos desagregados finamente es alto. Usualmente, los 
pronósticos "de abajo a arriba" son más precisos y útiles 
a corto plazo, los "de arriba a abajo" lo son a largo plazo. 
Cuando sea posible, convendría utilizar estas dos modali- 
dades de abordar el problema y comparar luego los 
resultados. Por supuesto, generalmente es una buena idea 
el utilizar rnás de una farma de abordar la pronosticación, 
~ o m u  prucedimienio de berificacion doble y a fin de 
estimar las variaciones posibles debidas a la metodología 
imprecisa de la pronosticación. 

3.7.6 Debe establecerse también una distinción neta 
entre la pronosticación para un aeropuerto existente y la 
pronosticación para un aeropuerto completamente nuevo. 
En los casos en aue el aerouuerto en cuestión hava estado 
funcionando durante varios años, cuando la región que se 
ha de servir se encuentra en un estado de desarrollo 
estable, y cuando la red de explotadores de aeronaves que 
conecta el aeropuerto con otros está bien desarrollada, los 
pronósticos pueden basarse, en gran medida, en los 
antecedentes reunidos acerca del aeropuerto, de la red de 
transporte aéreo y de la región en cuestión. A base de la 
proyeccibn de las tendencias del tráfico registradas en el 
pasado, pueden obtenerse pronósticos preliminares bas- 
tante confiables y se pueden elaborar pronósticos más 
exactos analizando los factores que han afectado al desa- 
rrollo en el pasado. 

3.7.7 La preparación de pronósticos para un nuevo 
aeropuerto constituye un problema totalmente diferente, 
especialmente si el transporte pasa por circunstancias 

inestables y si la región se encuentra en una fase de rápido 
desarrollo económico. En tales casos, los métodos de 
abordar y resolver el problema tendrán que ser también 
completamente diferentes. La evaluación de la afluencia 
central de tráfico puede que constituya un asunto más 
delicado que el mismo pronóstico. La forma de enfocar el 
asunto respecto a los nuevos aeropuertos incluye métodos 
de porcentaje (relacionando los niveles categorizados de la 
actividad aeronáutica de determinado aeropuerto con los 
de la región o de la nación como un todo) y análisis en 
"corte" (análisis y comparaciones con otros aeropuertos y 
medios ambientales). En el caso d e  un nuevo aeropuerto, 
es muy probable que la función de  los análisis y de las 
encuestas de mercado sea de consideración. 

3.8.1 Como se menciona en 3.1, el Manual de previ- 
sión de la OACI es un manual técnico; aquí se incluye 
solamente un breve resumen de algunas de las técnicas que 
son apropiadas para la planificacibn de aeropuertos. 

3.8.2 La opinión autorizada de  un individuo o de un 
grupo de personas es "el método" original de pronosticar, 
y tudavia es el más completo, ya que usualmente implica 
considerar un amplio número de variables. Cualquiera que 
sea el método de pronosticación básico utilizado, es 
inevitable una gran parte de opinión personal. La opinión 
puede introducir parcialidades subjetivas y frecuentemente 
sin base, pero sirve para comprobar si los resultados de 
otros métodos de pronosticación tienen sentido, y para 
estimar efectos y factores dificiles de medir. Una carac- 
terística particular, que quizás sea conveniente incorporar 
en el proceso de pronosticación, es comprobar si la evalua- 
ción a largo plazo está o no influenciada demasiado por 
sucesos a corto plazo recientes o actuales. 

3.8.3 La extrapolación de tendencias consiste en tratar 
de determinar algunas formas de crecimiento subyacente a 
largo plazo, que se ajuste al comportamiento del tráfico 
aéreo en el pasado. El proceso de crecimiento considerado 
en un período de tiempo es usualmente una linea recta 
(implicando un cambio absoluto constante entre periodos 
de tiempo sucesivos); o asintotico (implicando que el 
desarrollo progresa hacia un cierto nivel limite a un ritmo 
gradualmente decreciente). Una serle cronológica de datos 
precedentes tiene que ser primeramente rectificada debido 
a efectos infrecuentes tales como las huelgas laborales, los 
acontecimientos especiales, etc. El proceso de crecimiento 
escogido se adapta a continuación a los datos rectificados 
y luego se proyecta. La adaptación puede hacerse a base de 
técnicas estadísticas, pero también puede efectuarse a ojo, 
de forma aproximada, mediante el trazado gráfico de 
datos cronológicos del tráfico. La extrapolación de tenden- 
cias supone que todos los factores que influenciaron el 
tráfico aéreo sn el pasado (con excepción de los efectos 
infrecuentes mencionados anteriormente) continuarán 
actuando de la misma forma en el futuro, cosa que fre- 
cuentemente no sucede así. La extrapolación de tendencias 
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crea también un problema cuando los datos del pasado 
presentan alguna anomalia reciente, como muestra la 
Figura 3-2. Sin embargo, la extrapolación de tendencias es 
un instrumentos útil, ya que introduce cierto grado de 
objetividad en la pronosticación. Es también relativamente 
fácil de llevar a cabo e impone una disciplina presentando 
la situación de una manera sencilla que puede facilitar el 
análisis ulterior y/o una base para comprobar la validez de 
los pronósticos obtenidos independientemente por medio 
de otras técnicas. Por supuesto, si se considera como un 
análisis de tendencias constituye de por sí un instrumento 
analitico de valor inestimable. 

3.8.4 El método econométrico es aquel utilizado para 
intentar explicar la evolución del tráfico aéreo en función 
de causas subyacentes. Por medio de técnicas estadisticas, 
se ha demostrado que solamente pocos factores impor- 
tantes conmensurables, que ejercen influencia de la 
demanda de transporte aéreo, pueden explicar la mayor 
parte de la variación en esta demanda, y puede aislarse, 
hasta cierto punto, la aportación de cada factor. El 
método puede utilizarse tanto para los datos de las series 
cronológicas como para los datos de los "cortes". Los 
pronósticos de los factores contribuyentes, que son gene- 
ralmente menos sensibles que los de la propia demanda de 
transporte akreo, pueden ser utilizados entonces para 
producir un pronóstico de transporte aéreo. El método 
econométrico tiene sus propias limitaciones técnicas. Los 
factores escogidos para su inclusión son también una 
reflexión de la representación de causa y efecto que se 
hacen los constructores de modelos, y quizás pueda 
atribuirse demasiada confianza a la acción de los factores 
que pueden medirse fácilmente en detrimento de aquéllos 
que no pueden medirse con tanta facilidad. Pero estos 
modelos tienen un valor particular en el proceso de plani- 
ficación ya que, una vez que se han preparado, es asunto 
relativamente sencillo evaluar la sensibilidad de los pronós- 
ticos a los diferentes factores y a los efectos de diversos 
criterios. Tal como está indicado en el Manual de pre- 
visión, el uso efectivo del método econométrico queda 
restringido a un número limitado de aeropuertos, debido a 
la disponibilidad de datos y de recursos y a la naturaleza 
especializada de muchas operaciones. 

3.8.5 Las encuestas de mercado son métodos utili- 
zados para obtener datos primarios de las fuentes de 
demanda de instalaciones aeroportuarias: los propios 
usuarios. Las encuestas son probablemente el único 
método idóneo para aplicación universal, y las encuestas 
de los pasajeros, expedidores y líneas aéreas pueden 
constituir un instrumento muy valioso para el planificador 
de aeropuertos. Sin embargo, las encuestas satisfactorias y 
bien fundamentadas dependen de cuestiones estructuradas 

apropiadamente, de la eliminación de distorsiones y 
finalmente, sobre todo, de la competencia de quienes 
organicen y lleven a efecto las encuestas. Las encuestas son 
también relativamente caras. Las encuestas de mercado 
han sido utilizadas: directamente en el proyecto de aeró- 
dromo~; para reducir las distorsiones subjetivas de otros 
métodos de pronosticación, verificando las teorias; y como 
base para la pronosticación del tráfico aeroportuario. 

3.8.6 Como se menciona en el Manual de previsión, 
para paises en vias de desarrollo, una forma de abordar la 
cuestión consiste en basar los pronósticos en estudios de 
mercado incluyendo el examen de la evolución de la 
estructura de la actividad económica del pais, su politica en 
materia de turismo y la estructura de su comercio. 

3.8.7 Cualquiera que sea el método seleccionado, es 
probable que la recopilación y análisis de los datos (tales 
como la prueba de su validez y su rectificación) consu- 
mirán la mayor parte del tiempo dedicado a la actividad de 
pronosticación. 

3.9 PRESENTACION DE LOS PRONÓSTICOS 

3.9.1 Como se ha mencionado anteriormente, y 
dentro de los limites de los recursos disponibles, al pro- 
ducir el pronóstico es útil emplear más de un método. Con 
todo, tanto si se utilizan uno o varios métodos, es esencial 
que se registren en forma clara y explicita las suposiciones, 
datos utilizados y la técnica, o técnicas, en las que se basa 
cada pronóstico. Todo ajuste efectuado a base de aprecia- 
ciones personales debería estar claramente indicado. 

3.9.2 Los pronósticos deberían presentarse en forma 
coherente, que permita su actualización periódica. Si es 
posible, los pronósticos deberian examinarse anualmente 
y, si es necesario, deberían ser revisados (posiblemente con 
vistas a la revisión de aspectos generales o específicos del 
plan general). Las divergencias entre los pronósticos y los 
datos reales, o los cambios anticipados en las suposiciones 
relativas a los factores de influencia, pueden sugerir la 
necesidad de revisar el método de pronosticación, así como 
también los pronósticos. 
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Capítulo 4 

Financiamiento y control financiero* 

4.1 DE QUÉ SE OCUPA ESTE CAPITULO 

En este capítulo se explica la importancia que revisten 
el financiamiento, el control financiero y la contabilidad 
en la planificación general de aeropuertos, y se facilita 
orientación para llegar a fórmulas prácticas que permitan 
tratar estos aspectos. Se discute el financiamiento de los 
proyectos en relación con el capital requerido y los costes 
consiguientes, la necesidad de disponer de fondos nacio- 
nales y extranjeros para financiar la inversión de capital, 
los diferentes canales y arreglos por medio de los cuales es 
posible conseguir el financiamiento, y las fuentes de 
ingresos disponibles de un aeropuerto, para poder costear 
los gastos una vez comience a funcionar. La consideración 
del control financiero y de la contabilidad pone de mani- 
fiesto la estrecha relación existente entre estas dos fun- 
ciones, así como los fines para los cuales sirve el control 
financiero. Se describen, con cierto detalle, diversos sis- 
temas de contabilidad para llevar cuenta y razón de los 
gastos, por conceptos o por servicio y sector del aero- 
puerto, y se examinan asimismo sus méritos relativos. Se 
describe la presentacian del activo y del pasivo en el 
balance y se dedica una sección final a la preparación de 
los presupuestos, como medio a través del cual se consigue 
el control financiero. 

constituye la inversión que el proyecto representa basta su 
terminación, y el último representa los costes en los que se 
incurre en forma continuada una vez que el proyecto, o 
cualquier parte del mismo (por ejemplo, fa primera de las 
dos pistas planificadas), comienza la fase operacional. 
Estas dos categorías de costes suponen consideraciones 
de financiamiento diferentes; por lo tanto, necesitan ser 
tratadas por separado. 

Costes de capital 

4.2.2 En lo que se refiere a los costes de capital (los 
costes de operación son considerados en 4.2.22 y 4.2.23). 
el plan de financiamiento tiene que facilitar información 
básica, tal como: - 

a) las estimaciones del coste de los componentes (por 
ejemplo, mano de obra, materiales, equipo, etc.) de 
cada parte constitutiva del proyecto total; 

b) los fondos que se necesita desembolsar en las varias 
fases de evolución del proyecto; 

c) los tipos de moneda en que deben hacerse los pagos; 
Y 

d) las fuentes de las aue los fondos irán llegando, y las 
condiciones aplicables (por ejemplo, tipo de interés, 

4.2.1 La consideración previa a la planificación, dada plazo de reembolso, etc.). 
a la viabilidad económica y al financiamiento (vkanse 2.4. 
y 2.5), deberia haber producido estimaciones sobre el 
orden de magnitud de los costes en que se incurrirá, en el 
transcurso del tiempo, en la realización del proyecto de 
desarrollo del aeropuerto y deberia también determinar, 
en forma general, la posible procedencia de los fondos 
necesarios para sufragar estos costes. Al mismo tiempo 
que adelanta el proceso de planificación general, se va 
apreciando de forma más definitiva la magnitud de los 
costes y cuándo se producirán. Los pronósticos sobre los 
volúmenes de tránsito esperados y la determinación de las 
fuentes potenciales de ingresos se hacen también más 
detallados, haciendo posible la proyección sensata de los 
ingresos (véase 3.2). Estos datos se convierten, a su vez, en 
factores esenciales para la preparación del plan de finan- 
ciamiento del proyecto. El plan de financiamiento es, en 
esencia, un verdadero fotocalco que indica de qué manera 
habrá que sufragar los costes asociados con el proyecto, 
por lo que en su preparación hay que tener en cuenta los 
costes de capital y los costes de operación: el primero 

4.2.3 No parece necesitarse nada más en lo concer- 
niente a a), ya que la estimación de los costes se ha tratado 
debidamente, o b), ya que es evidente que estos datos son 
pertinentes. Sin embargo, hay necesidad de decir algo 
sobre los requisitos monetarios, punto c), y sobre las 
fuentes de procedencia de los fondos, punto d), aunque la 
orientación que pueda ofrecerse en estos aspectos tendrá 
que ser necesariamente de carácter general. 

Requisitos monetarios 

4.2.4 Cuando - como ocurrirá frecuentemente - los 
costes del proyecto requieren pagos en moneda extranjera 
y la moneda nacional no puede convertirse libremente, es 

* La OACI está preparando un manual sobre los aspectos eco- 
nomicos de los aeropuertos. En consecuencia, este capitulo no se ha 
revisado, en espera de la terminación de ese manual. 
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esencial prever, desde el principio, que sea posible obtener 
la moneda extranjera necesaria. La consecución de esa 
moneda necesitará ser examinada con las autoridades 
fiscales competentes del gobierno, y debería prepararse, 
para este fin, una declaración, lo mas detallada posible, 
tanto de los pagos necesarios en moneda extranjera como 
hasta qué punto se puede esperar que las fuentes de 
financiación en perspectiva para financiar el proyecto 
puedan solventar las dificultades del cambio extranjero. 
Aunque los arreglos que garanticen el préstamo de fondos 
extranjeros o aún cuando la facilitación de productos y 
servicios extranjeros a base de crédito a largo plazo, sirven 
inicialmente para reducir las dificultades del cambio de 
divisas, conviene reconocer que todos esos arreglos cons- 
tituyen, a pesar de todo, una legitima preocupación de las 
autoridades fiscales del gobierno, ya que la cancelación o 
extinción de la deuda impone, en definitiva, una demanda 
sobre las reservas de cambio extranjero. 

4.2.5 El grado en que cada pago de los costes del 
proyecto pueda hacerse en moneéa nacional o necesitar 
cambio extranjero, depende de los muchos y variados 
factores que se dan en cada circunstancia; por eso, sola- 
mente puede darse la orientación general siguiente sobre 
los costes que tradicionalmente puede esperarse que entren 
dentro de cada categoria. 

4.2.6 Los costes que tradicionalmente se pagan en 
moneda nacional son: 

a) los trabajos de construcción y otros servicios Ileva- 
dos a cabo por contratistas y firmas nacionales; 

b) la adquisición de terrenos, incluyendo los costes 
conexos de las servidumbres (por ejemplo, servi- 
dumbre de paso por otras propiedades), etc; 

c) los salarios, sueldos y otros costes imputables a los 
empleados nacionales; 

d) los materiales, suministros y equipo nacionales de los 
que el país no es importador neto; 

e) el interés devengado por los préstamos en el pais; y 

f )  10s impuestos. 

4.2.7 Los costes que tradicionalmente se pagan (total 
o parcialmente) en moneda extranjera son: 

a) los trabajos de construcción y otros servicios efec- 
tuados por contratistas y firmas extranjeras; 

b) el equipo, materiales y suministros importados; 

c) los materiales nacionales de los que el país es impor- 
tador neto; 

d) los sueldos, salarios, dietas, etc., y otros costes 
conexos, del personal expatriado; y 

e) el interés devengado por los préstamos en el 
extranjero. 

Nota.- Las instrucciones y arreglos contractuales que 
pretendan la utilización máxima d e  la mano de obra y 
materiales nacionales pueden conslituir un impedimiento 
en cuanto a la moneda extranjera necesaria. 

Fuentes de procedencia de los fondos 

4.2.8 Debería llevarse a cabo, tan pronto como sea 
posible durante el proceso de planificación, una encuesta 
sobre las fuentes potenciales de fondos para financiar el 
proyecto y sobre la selección de las fuentes con las que 
haya que establecer contacto. Es de importancia hacer esto 
a fin de tener, desde el principio, una indicación de la 
probabilidad de conseguir financiamiento; para disponer 
del tiempo necesario a fin de completar las gestiones 
preliminares - normalmente prolongadas - que preceden 
la conclusión de arreglos financieros específicos; y para 
conocer a fondo los requisitos de procedimiento y de otra 
índole inherentes a tales arreglos, a tiempo para incorporar 
directamente esos requisitos en el proceso de planifica- 
ción propiamente dicho, cuando este proceder facilite su 
ejecución. 

4.2.9 Las fuentes potenciales d e  fondos varían consi- 
derablemente de un Estado a otro, las que haya que 
indagar tienen que ser estudiadas y la correspondiente 
decisión tomada individualmente para cada proyecto, con 
particular referencia, en cada caso, a Las necesidades en 
moneda nacional y extranjera. 

Financiamiento nacional 

4.2.10 Los costes que tengan que sufragarse en 
moneda nacional pueden financiarse por varios medios 
disponibles dentro del propio pais, incluyendo préstamos, 
y algunas veces subvenciones de fuentes estatales, prés- 
tamos comerciales negociados por medio de bancos y otras 
instituciones fiduciarias del pais, a base de créditos conce- 
didos por los propios contratistas y otras firmas empe- 
ñadas en el proyecto. Los altos tipos de interés que deven- 
gan los préstamos comerciales constituyen normalmente la 
forma más cara de financiamiento. La asistencia estatal a 
base de préstamos si11 interés o de  subvenciones puede 
solicitarse, con justa causa, en  econ no cimiento de los 
beneficios locales, regionales y nacionales derivados de la 
existencia y desarrollo de los aeropuertos. Cuando, como 
sucede actualmente en la mayori'a de los aeropuertos 
internacionales, los ingresos son insuficientes para cubrir 
todos los costes de explotación, incluyendo la depreciación 
y el interés, la ejecución de cualquier nuevo proyecto 
depende inevitablemente de la asistencia estatal en cierta 
medida, y para conseguir esa asistencia los beneficios que 
se acaban de mencionar podrían desempeñar un papel de 
particular importancia. Por lo tanto, no debe descuidarse 
su evaluación, aunque solamente sea posible en términos 
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generales (véase 2.5). Por supuesto, esa asistencia finan- 
ciera en reconocimiento de esos beneficios puede ser 
solicitada del gobierno, tanto a nivel nacional como local 
(estatal, provincial, municipai), pero al hacerlo el aero- 
puerto deberia estar preparado para demostrar que las 
comunidades afectadas, dentro de esas jnrisdicciones, 
obtienen de hecho ventajas o beneficios adicionales con- 
cretos en relación con los conseguidos en el resto del país. 

4.2.11 Cuando un aeropuerto solicita prestamos 
comerciales directamente a los bancos u otras instituciones 
financieras nacionales, cabe pensar que se requerirán 
pronósticos sobre sus costes e ingresos de explotación 
futuros, que sirvan para evaluar su capacidad para 
reembolsar esos préstamos. Cuando esa capacidad se 
juzgue adecuada, la financiaeión comercial se obtendrá 
probablemente con el respaldo de algún compromiso 
apropiado basado en los ingresos futuros del aeropuerto, 
pero si se encuentra que no es suficiente, lo más propable 
es que el préstamo se consiga únicamente si el reembolso 
esta avalado por el gobierno o por algún otro fiador 
aceptable. 

Fimnciamienfo extranjero 

4.2.12 Los costes del proyecto pagaderos en fondos 
extranjeros constituyen una imposición al fondo estatal de 
reserva de divisas extranjeras y, por ello, su financiación 
tiene que concertarse usualmente por medio de las autori- 
dades fiscales competentes, o con la autorización de éstas. 

4.2.13 Según la mag&tud de los costes en cuestión y 
del saldo favorable de la cuenta de reserva de divisas, quizá 
sea posible obtener la financiación necesaria por medio de 
las instituciones nacionales mencionadas anteriormente, 
pero, ia mayoría de las veces no ocurre así y hay que 
recurrir a fuentes extranjeras. En todo caso, completa- 
mente aparte de las consideraciones sobre ei cambio de 
divisas extranjeras, esas fuentes deberían explorarse 
siempre como cuestión de principio, ya que de ellas puede 
obtenerse la financiación en condiciones más Favorables 
que las que imponen las instituciones nacionales (tipo de 
interés más bajo, plazos más largos, etc.). 

4.2.14 Una de las formas más sencillas de operar con 
costes pagaderos en fondos extranjeros es atribuyendo la 
responsabilidad de los arreglos financieros a contratistas y 
suministradores extranjeros, ya que confian beneficiarse 
directamente del proyecto. En las operaciones comerciales 
extranjeras es práctica corriente que se exija a los suminis- 
tradores que incluyan, como parte de su oferta, los arre- 
glos crediticios que están dispuestos a ofrecer; y a los 
contratistas, el imponerles la responsabilidad de que 
consigan las condiciones más favorables. Cuando se 
aplique, esta práctica ayudará no solamente a reducir los 
problemas financieros que surjan de los proyectos de 
aeropuerto, sino que también permitirá evaluar si las 
ofertas son aceptables en todos los aspectos, incluyendo el 
financiero: para ertc último fin, deberia pedirse que las 
ofertas cotizaran los precios de Ics suministros, separados 

de los correspondientes derechos de financiación, a fin de 
que estos derechos puedan compararse con el coste de 
financiación por medio de otra fuente posible. Sin 
embargo, al financiar 10s costes de esa manera existe un 
peligro del que hay que protegerse particularmente, y que 
estriba en el hecho de que, durante el proceso de selección 
de las ofertas, la capacidad de financiación de una firma 
puede llegar a adquirir una importancia desproporcionada 
en relación con otras consideraciones más fundamentales 
para la ejecución con bxito del proyecto. 

4.2.15 Los bancos, entidades fiduciarias y otras 
instituciones tradicionales de crédito comercial, que 
operan en el sector privado del país del contratista que 
proporciona los productos y servicios para el proyecto de 
aeropuerto, pueden, por supuesto, consultarse direc- 
tamente para conseguir ayuda financiera, pero el coste y 
otras condiciones de crédito, tal y como pueden obtenerse 
de esa manera, son probablemente, en general, más one- 
rosos que los que se pueden obtener de las diferentes 
fuentes públicas mencionadas más adelante. Las insti- 
tuciones comerciales de la índole que se acaba de men- 
cionar existen, en una variedad de formas, en diferentes 
países y, para cualquier país en particular, las que especi- 
ficamente puedan ayudar probablemente en un proyecto 
de aeropuerto son, con casi toda certeza, las que pueden 
indagarse directamente por mediación del gobierno 
interesado. 

4.2.16 En algunos casos, puede conseguirse también 
la financiación de gobiernos extranjeros, a base de prés- 
tamos negociados directamente con el gobierno del país 
receptor, o puede también facilitarse por medio de deter- 
minadas dependencias u organismos estatales creadoscon 
el fin primordial de fomentar el comercio de exportación 
de la nación. E1 desarrollo de las instalaciones y servicios 
de transporte y los beneficios conexos para la economia 
nacional en su totalidad, que están previstos como resul- 
tado de cualquier proyecto dado, pueden contribuir, por 
varias razones, a facilitar esa asistencia como seria el deseo 
de promover las relaciones co~nerciales y culturales entre 
los dos paises. Además, como se ha mencionado, el deseo 
de facilitar la exportación de la tecnología y del equipo 
necesario para el proyecto, de que dispone el Estado que 
presta la asistencia, puede constituir otra razón de interés. 
Normalmente, la consecución de la asistencia, asi como la 
negociación subsecuente que sea necesaria, requerirán el 
concurso de las autoridades competentes del Estado en el 
que el proyecto se haya de llevar a cabo. 

4.2.17 Particularmente en el caso de los paises en vías 
de desarrollo, la asistencia quizás pueda conseguirse por 
medio de determinados programas de ayuda que algunos 
paises han implantado para promover el desarrollo eco- 
nómico y social en varias zonas del mundo; estos progra- 
mas procuran la asistencia como préstamos en condiciones 
preferenciales, con provisión directa de suministros, 
equipo y tecnoiogía. Ejemplos que ilustran los programas 
de este tipo son los administrados por la Canadian Interna- 
tional Development Agency, la Overseas Economic Co- 
operation Fund of Japan, y la United States Agency for 
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International Development. En cuanto a los proyectos que 
no puedan recibir ayuda de fuentes como éstas, para 
satisfacer los requisitos de financiación extranjera puede 
obtenerse asistencia recurriendo a organismos especiales 
creados por algunos gobiernos para fomentar la expor- 
tación: la asistencia facilitada por estas fuentes reviste 
varias formas, incluyendo préstamos directos de la propia 
agencia, garantías sobre préstamos privados, y seguros 
sobre el riesgo que las entidades nacionales corren al 
facilitar productos y servicios a base de crédito. Ejemplos 
de organismos de este carácter son: la Export Development 
Corporation of Canada, los bancos de exportación- 
importación del Japón y de los Estados Unidos, y el 
Export Credits Guarantee Department del Reino Unido. 

4.2.18 Además y, en general, probablemente la más 
importante entre las fuentes posibles de financiamiento 
extranjero a disposición de los Estados en vias de desa- 
rrollo, son las instituciones intern~cionales que han sido 
establecidas para asistir en la financiación y ejecución de 
los proyectos que tratan de promover el desarrollo econó- 
mico nacional. En un lugar prominente entre estas institu- 
ciones están el Banco lnternacional de Reconstrucción y 
Fomento y sus afiliadas - la Asociación Internacional de 
Fomento y la Corporación Financiera Internacional; los 
diferentes bancos para el desarrollo regional; y la Comi- 
sión de las Comunidades Europeas para el Fondo Europeo 
de Desarrollo. Los lugares donde se hallan estas institu- 
ciones son los siguientes: 

Banco Internacional de Reconstrucción y Fomento, 
Wáshington, D.C., Estados Unidos 

Asociación Internacional de Fomento, Wáshington, 
D.C., Estados Unidos 

Corporación Financiera Internacional, Wáshington, 
D.C., Estados Unidos 

Banco Africano de Desarrollo, Abidjan, C6te d'Ivoire 
Banco Asiático de Desarrollo, Manila, Filipinas 
Banco de Desarrollo del Caribe, Bridgetown, Barbados 
Banco Interamericano de Desarrollo, Wáshington, 

D.C., Estados Unidos 
Comisión de las Comunidades Europeas para el Fondo 

Europeo de Desarrollo, Bruselas, Bélgica 

4.2.19 Como en el caso de financiación por gobiernos 
extranjeros, será necesario averiguar, por medio del 
gobierno del pais en el que el proyecto será llevado a cabo, 
las posibilidades de asistencia financiera que puedan ser 
facilitadas por las instituciones mencionadas anterior- 
mente para cualquier proyecto de desarrollo de deter- 
minado aeropuerto, y los procedimientos que hay que 
seguir al solicitar la asistencia. Todo contacto con los 
diferentes bancos de desarrollo, con la Asociación Interna- 
cional de Fomento o con el Fondo Europeo de Desarrollo, 
implica inevitablemente la intervención gubernamental. En 
general, es fácil que esto sea así por dos razones: primera, 
debido a que todo préstamo o subvención se concede bien 
al gobierno o a una agencia gubernamental, o a una 

entidad privada con el apoyo y garantía gubernamental; 
segunda, debido a que normalmente la primera prueba 
sobre la idoneidad de un proyecto es  saber si el sector de 
la economía al que pertenece, y el proyecto mismo, tienen 
una prioridad alta con relación al desarrollo y están asi 
considerados en los planes oficiales de desarrollo. 

4.2.20 Por su parte, la Corporación Financiera 
Internacional tiene una misión completamente diferente, 
que suplementa la del Banco Internacional de Recons- 
trucción y Fomento, siendo sus fines el desarrollo econó- 
mico fomentando el crecimiento de entidades productivas 
privadas en los Estados miembros, particularmente en las 
áreas menos desarrolladas. En breve, los medios selec- 
cionados para conseguir estvs fines son: ayudar, junto con 
inversionistas privados, en la financiación de esas entida- 
des privadas por medio de inversiones, sin garantia de 
reembolso por parte del gobierno interesado, en los casos 
en que no se disponga, en condiciones razonables, de 
capital privado suficiente, tratar de aunar oportunidades 
de inversión, capital nacional y extranjero, y adminis- 
tración con experiencia; y tratar de estimular la afluencia 
de capital privado nacional y extranjero hacia las inver- 
siones productivas en los paises miembros. La misión de la 
corporación es tal, que no puede esperarse que los proyec- 
tos de aeropuerto atraigan alguna asistencia financiera 
directa de esta fuente, pero es concebible que puedan 
existir situaciones en las que las instituciones financieras 
nacionales, tratando de encontrar capital extranjero para 
proyectos de este tipo, puedan ellas mismas beneficiarse de 
sus servicios. 

4.2.21 Finalmente, los paises en vias de desarrollo 
deben considerar el Programa de las Naciones Unidas para 
el Desarrollo (PNUD) como fuente de asistencia para 
financiar los costes de los proyectos de aeropuerto reem- 
bolsables en moneda extranjera o nacional. Las diferentes 
clases de especialización requeridas para la consideración, 
planificación y ejecución de los proyectos de desarrollo de 
aeropuerto, tales como las que se requerirán en los estudios 
sobre la viabilidad necesaria y la relación costehentajas, 
en la preparación de los planes generales y en la misma fase 
de construcción real, pueden solicitarse por medio del 
programa de asistencia técnica del pais financiado por el 
PNUD. De la misma forma que para la especialización, los 
fondos para el equipo necesario d e  aeropuerto pueden 
obtenerse también por medio del PNUD. Cuando haya que 
buscar esa asistencia técnica para cualquier proyecto de 
desarrollo de aeropuerto, será necesario formular los 
requisitos específicos y someterlos a l  gobierno nacional 
para su aprobación dentro del programa general de 
proyectos de desarrollo del pais, para los que se pide 
asistencia técnica. 

Costes nperacionales 

4.2.22 En 2.5 ya se ha mencionado brevemente la 
necesidad de prestar cuidadosa consideración, durante el 
proceso de planificación, a las posibilidades que tendrá el 
aeropuerto de satisfacer, en el futuro, los costes periódicos 
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que tendrán que sufragar una vez que el proyecto de 
aeropuerto, o cualquier parte del mismo, esté en funcio- 
namiento. Sin entrar en detalles, estos costes incluirán los 
relativos al funcionamiento, mantenimiento y adminis- 
tración, el interés y la depreciación o amortización impu- 
tables al activo, el interés sobre la inversión, y todo 
impuesto imputable a la renta o a la propiedad. Para 
mayor facilidad, se les podría denominar colectivamente 
"costes operacionales". Están descritos con mayor detalle, 
en relación con sus componentes, en 4.3.14 y 4.3.18. 

4.2.23 Debe efectuarse el examen de los medios por 
los que estos costes operacionales serán financiados, 
basándose en una estimación lo más aproximada posible 
de la magnitud prevista respecto a cada año, que pueda 
hacerse en el proceso de planificación. Para esa estimación 
serán indispensables las previsiones sobre el tránsito 
preparadas para el proyecto y el ajuste de los costes 
operacionales que, por otra parte, deben efectuarse para 
tener en cuenta los cambios anticipados de los niveles de 
precios futuros. Una vez prevista la magnitud de los costes, 
las fuentes de ingresos disponibles al aeropuerto para 
amortizar estos costes deberán determinarse entonces y, 
una vez hecho esto, también habrá necesidad de estimar, 
con la mayor exactitud posible, los ingresos previstos, 
utilizando de nuevo para este fin las previsiones del 
tránsito. 

Fuentes de ingresos 

4.2.24 Son varias las fuentes de los ingresos obte- 
nidos, aparte de las subvenciones y subsidios procedentes 
de fuentes gubernamentales u otras, que están a dispo- 
sición de un aeropuerto. Para examinar los costes de 
financiación seria conveniente clasificarlas de acuerdo con 
los dos tipos generales de actividad propios de un aero- 
puerto, es decir: las operaciones de tránsito aéreo y las 
auxiliares (no aeronáuticas). 

4.2.25 Los derechos impuestos por el uso de las ins- 
talaciones y servicios facilitados para satisfacer las necesi- 
dades operacionales básicas de los explotadores de aero- 
naves constituirán, normalmente, la fuente principal de 
ingresos de que dispone un aeropuerto para pagar sus 
gastos. Entre estos derechos, los que se indican a continua- 
ción son típicos y de importancia principal: 

Derechos de aterrizaje: relativos al uso de las instala- 
ciones y servicios de aproximación, aterrizaje y des- 
pegue (control del tránsito aéreo, pistas, calles de 
rodaje, plataformas, etc.). 

Derechos de pasajeros y mercancías: relativos al uso 
de las instalaciones del terminal y otras para la trami- 
tación de pasajeros y mercancias (frecuentemente esas 
instalaciones no son objeto de derechos aparte sino que 
están incluidos en el coste básico utilizado para fijar los 
derechos de aterrizaje). 

Derechos de estacionamiento y de hangar relativos 
al uso de las zonas de estacionamiento y de los hangares 
propiedad del aeropuerto, y al suministro del corres- 
pondiente servicio de remolque de aeronaves. 

4.2.26 No puede darse una orientación precisa sobre 
la determinación de los derechos impuestos a los "usua- 
rios" que se indican anteriormente, ya que ello dependerá, 
en cada caso, de la magnitud de los costes de explotación 
del aeropuerto, de los ingresos que éste obtenga de otras 
fuentes (particularmente las de tipo "no aeronautico" que 
se consideean mas adelante), el volumen y las caracte- 
risticas del tránsito aéreo servido por el aeropuerto, y toda 
una variedad de otras consideraciones. Sin embargo, 
ciertos principios y otras orientaciones relativas en par- 
ticular a las bases sobre las que deberian fundarse los 
derechos impuestos a los "usuarios", han sido preparados 
por la OACI para su aplicación a la aviación civil inter- 
nacional, y este texto, que se encuentra en Declaraciones 
del Consejo a los Estados contratantes sobre derechos para 
el uso de aeropuertos e instalaciones y servicios de nave- 
gación aérea en ruta (Doc 9082), debería por si mismo 
demostrar su utilidad a las autoridades aeroportuarias en 
general cuando se trata de determinar que costes tienen que 
ser sufragados por medio de esos derechos y qué tipos 
particulares de derechos convendría establecer para ese fin. 

4.2.27 La otra fuente de la que el aeropuerto puede 
obtener ingreso6 es la que, colectivamente, ha sido men- 
cionada antes como sus actividades auxiliares o no aero- 
náuticas. Descritos con mas detalle en 4.3.12, los diferen- 
tes ingresos acumulados, procedentes de esas actividades, 
incluyen: 

1) pagos en concepto de concesiones otorgadas a las 
compafiias de combustibles y aceites de aviación y de 
otros establecimientos comerciales que operan en el 
aeropuerto; 

2) ingresos procedentes del arriendo de terrenos del 
aeropuerto, de locales y equipo; 

3) ingresos que el aeropuerto puede obtener direc- 
tamente de la explotación, por i-l mismo, de tiendas 
y servicios; 

4) boletos que adquiere el gran público en concepto de 
visitas con guia y de admisión a sectores reservados. 

4.2.28 En el mundo entero, las clases de concesiones 
y establecimientos comerciales que funcionan en los aero- 
puertos son muy diversos, desde los normales - como 
tiendas de venta libre de impuestos, restaurantes, bares, 
instalaciones para el estacionamiento y estaciones de venta 
de carburantes - a los menos comunes - tales como 
establecimientos de limpieza en seco y tintorerías, acade- 
mias de baile, piscinas y canchas de tenis. Cuáles son los 
que, con más probabilidad, se consideran los más apro- 
piados y que pueden proporcionar un beneficio económico 
óptimo a un aeropuerto dado, es algo que cada aeropuerto 
tiene que determinar por si mismo a la luz de las circuns- 
tancias. 
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4.2.29 Los aeropuertos, en su planificación general de 
los arreglos de financiación, deberian tener presente que 
los derechos aplicados a los usuarios y los ingresos proce- 
dentes de las Fuentes no aeronáuticas constituyen un medio 
para no solamente sufragar los costes operacionales sino 
también para obtener cambio extranjero. De este modo, 
teniendo en cuenta el grado en que los costes, así como 
también los pagos que hay que satisfacer con respecto a los 
préstamos de capital, tienen que hacerse efectivos en 
moneda extranjera, y si el pais está experimentando una 
escasez de cambio extranjero, podria imponerse la condi- 
ción de que los derechos recaudables de los usuarios, con 
respecto a las operaciones internacionales*, así como 
cualquier arriendo u otros pagos que tengan que efectuar 
las concesiones de propiedad extranjera, sean pagados en 
moneda extranjera. Cuando los pagos efectuados de esta 
forma provengan de empresas extranjeras que acumulen 
ganancias en fondos nacionales procedentes de sus activi- 
dades comerciales en el pais, el efecto neto de esa condi- 
ción será el aumento en los recursos de cambio extranjero 
a disposición del Estado. 

4.3 CONTROL FINANCIERO 
Y CONTABILIDAD 

4.3.1 El resto de este capitulo describe el alcance, 
correlación y fines del control financiero y contabilidad en 
la planificación y administración aeroportuaria, y en este 
contexto examina las aplicaciones prácticas de los datos 
anotados en las cuentas financieras. Se dan las descrip- 
ciones generales de los sistemas de contabilidad concebidos 
para servir funciones especificas, pero no se intenta des- 
cribir con detalle ningún método de contabilidad especifico 
ni los dispositivos para utilizarlo: para este fin se invita al 
lector a consultar los extensos elementos de referencia 
existentes en materia de contabilidad, una selección de los 
cuales se presenta al final del capitulo. Deheria tenerse en 
cuenta que en el texto de orientación que se da a continua- 
ción se pretende que los dispositivos de control financiero 
y de contabilidad que se indican, respondan a las exi- 
gencias de la administración del proyecto, tanto en la fase 
de planificación y construcción como cuando esté ya en 
funcionamiento. 

Alcance del control y de la contabilidad 
financieros 

4.3.2 Control financiero de un proyecto de aeropuerto 
significa la supervisión del progreso realizado en sus 
aspectos financieros, a Fin de conseguir que la magnitud de 
los gastos, cuándo y en qué lugar se incurran, estén de 
acuerdo con el plan preestahlecido, y que la afluencia de 

* Esa condición debería aplicarse a las operaciones mternacionales en 
general, no solamente a las efectuadas por explotadores extran- 
jeros, a fin de no estar en contradicción con el Artículo 15 del 
Convenio de Chicago. 

los ingresos se comporte igualmente de acuerdo con lo 
previsto. Este plan concebido con antelación, si se expresa 
en términos monetarios, se conoce normalmente como un 
"presupuesto" y se examina más adelante en 4.3.21 a 
4.3.23. Asi, en esencia, el ejercicio del control Financiero 
comprende, en primer lugar, la comparación entre los 
ingresos y gastos reales con los previstos y, en segundo 
lugar, cuando ambos difieren considerablemente, la deter- 
minación de dónde reside la causa, ya sea en el propio 
presupuesto o en la ejecución del proyecto, y cuáles son las 
medidas correctivas que hay que tomar. 

4.3.3 Por otro lado, la contabilidad financiera se 
refiere al sistema, plan o modelo d e  acuerdo con el cual se 
anotan los ingresos y gastos, que luego se cotejan a fin de 
tener una imagen tal de la situación financiera del proyecto 
al que se refieren. El grado de perfeccibn y detalle de todo 
plan de contabilidad debería depender de la amplitud de la 
información que se desea conseguir y de la magnitud del 
proyecto del aeropuerto en cuestión. 

4.3.4 Al final del periodo contable, que habitualmente 
cubre un periodo de un año, las entradas de todas las 
cuentas financieras individuales se totalizan para su pre- 
sentación en dos formatos o tablas complementarias, el 
estado de pérdidas y ganancias y el balance. La primera 
resume todos los ingresos y gastos, y la diferencia entre los 
dos totales determina las ganancias o las pérdidas. Por 
otro lado, el balance resume el activo y el pasivo, y la 
diferencia entre los dos indica el aumento o disminución 
del valor neto del aeropuerto. Ya que este cambio del valor 
neto depende de si hubo o no beneficio o pérdida durante 
el período contable, el saldo deudor o acreedor, tanto en 
el estado de pérdidas y ganancias como en el balance, será 
idéntico. 

Correlación entre el control y la 
contabilidad financieros 

4.3.5 El control y la contabilidad financieros, aunque 
como conceptos están separados, están relacionados entre 
si ya que la administración no puede ejercer de manera 
efectiva el control financiero sin contar con los datos 
facilitados por un sistema confiable de contabilidad. Por 
lo tanto, es esencial que todo procedimiento que se adopte 
para lograr el control financiero vaya acompañado de un 
examen minucioso del sistema de contabilidad, a Fin de 
averiguar si éste responde al fin perseguido. 

4.3.6 Si el proyecto de planificación aeroportuaria 
consiste en la ampliación de un aeropuerto ya existente o 
de un aeropuerto nuevo sometido a una autoridad aero- 
portuaria que ya explota otros aeropuertos, lo más proba- 
ble es que ya exista algún sistema de contabilidad, y el 
examen se reduce entonces a determinar si responde a los 
requisitos básicos para el control financiero efectivo del 
proyecto del nuevo aeropuerto. Si no es así, habrá que 
tomar una decisión sobre las modificaciones necesarias 
para permitir la obtendin de los datos necesarios para el 
grado de control financiero deseado. Por otro lado, si se 



trata de un nuevo proyecto, entonces será necesario 
concebir algún sistema de contabilidad que ~atisfaga los 
requisitos del proyecto. 

Fines del control y de la contabilidad 
financieros 

4.3.7 Los fines del control financiero son numerosos, 
pero el básico es lograr que todos los recursos sean utili- 
zados en forma prudente, efectiva y seria. Asegurar ese 
control no solamente constituye la obligación primordial 
de los que están relacionados directamente con la adminis- 
tración del proyecto aeroportuario, sino que es también un 
prerrequisito importante para obtener financiación exte- 
rior para el proyecto en las condiciones más favorables. 
Si existe divergencia considerable entre los costes reales y 
los planificados (o presupuestados) de cualquier parte del 
proyecto, la administración tendrá que determinar si el 
plan o presupuesto original contenía imprecisiones o no 
respondía a la realidad en sus predicciones, o si existieron 
otras causas que contribuyeron a la divergencia, de forma 
que se puedan tomar las medidas oportunas para evitar 
discrepancias que, por razones similares, surjan en otras 
partes. Toda divergencia substancial del presupuesto 
original con relación a alguna parte específica del proyecto 
determinará, de por si, la necesidad de revisar todo el 
presupuesto a fin de averiguar si la divergencia alterará o 
no los costes totales del proyecto aeroportuario. En el 
mismo modo que estos exámenes descubren deficiencias en 
la planificación original en cuanto al capital necesario, 
serán también útiles por facilitar un margen de antelación 
para poder obtener los fondos de financiamiento adicio- 
nales que se necesiten. Esto constituirá una gran ventaja, 
a la larga, ya que el error hubiera causado demoras en la 
ejecución del proyecto. 

Contabitidad 

4.3.8 El primer paso para llegar al conocimiento 
básico de la situación financiera de cualquier proyecto es 
concebir una estructura que permita individuar los dife- 
rentes tipos de desembolsos y entradas. Esta estructura es 
conocida con la expresión "sistema de contabilidad". 
Básicamente, esto implica la apertura en los libros de 
diversas cuentas, cada una de ellas relacionada con un tipo 
especifico de ingresos, gastos, activo o pasivo. El número 
de cuenta de todo sistema dependerá del grado de detalle 
deseado, es decir, cuanto más minucioso sea el sistema 
mayor será la subdivisión de cuentas. 

4.3.9 No conviene pensar que un sistema de conta- 
bilidad minucioso y muy complicado es siempre el más 
deseable. La administración de todo sistema de conta- 
bilidad requiere sus propios gastos, que pueden llegar a ser 
considerables, particularmente cuando se utiliza el trata- 
miento electrónico de datos y la computarización. La 
decisión básica, en este contexto, es saber qué información 
financiera es: a) esencial y b) deseable u opcional. La 
elección de sistema debería enfocarse principalmente con 
miras a sus posibilidades de generar la clase de informa- 
ción indica.da cn a). Sin embargo, como siempre existe la 
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posibilidad de concebir un sistema básico de más de una 
manera, puede que se descubra alguna variante que per- 
mita conseguir el tipo de información de bf, con un gasto 
pequeno o quizás sin gasto adicional. En general, todo 
sistema básico puede ampliarse para facilitar datos adicio- 
nales, pero, teniendo en cuenta que la contabilidad con- 
tinúa siendo un instrumento del control financiero, el 
criterio que justifique mayor complejidad deberá ser 
siempre el hecho de que el gasto adicional consiguiente sea 
proporcionado a la utilidad de los datos adicionales 
obtenidos. 

4.3.10 Los datos de la contabilidad tienen dos aplica- 
ciones principales. La primera, y generalmente la mejor 
conocida, consiste en la presentación de la situación 
financiera de un proyecto, es decir, mostrar los beneficios 
o pérdidas de determinado período y el estado del proyecto 
con relación a su activo y pasivo. La segunda, de igual 
importancia, o acaso mayor, es servir de instrumento 
básico para el control financiero del proyecto, como ya se 
ha mencionado. 

4.3.11 Una indicación general, que puede darse con 
respecto a la contabilidad aeroportuaria es que la indivi- 
duación y subsecuente anotación en los libros puede 
conseguirse mas fácilmente, como norma, en cuanto a los 
ingresos que en cuanto a los gastos. Esto es así, debido 
simplemente a que las fuentes de ingresos aeroportuarios 
tienden a ser menores en número que las partidas de 
gastos, y debido a que cada partida de ingresos, con pocas 
excepciones, es frecuentemente fácil identificar que corres- 
ponde a una fuente solamente, en tanto que una partida de 
gastos puede estar frecuentemente relacionada con varias 
categorías importantes de gastos. La información que se 
requiere de todo sistema de contabilidad aeroportuaria 
puede variar considerablemente en detalle y presentación, 
pero, de todos modos, hay una forma básica de desglosar 
los ingresos y gastos que puede considerarse como mínima 
y que se describe en las secciones siguientes: 

Ingresos 

4.3.12 La lista de ingresos que se presenta a con- 
tinuación puede considerarse esencial para satisfacer la 
necesidad de datos básicos que tiene la administración 
aeroportuaria. 

1. Actividades de tránsito aéreo 

1.1 Derechos de aterrizaje 
(incluidos los de 
iluminación - 

1.2 Derechos por los servicios 
de pasajeros y mercancías - 

1.3 Derechos de estaciona- 
miento y de hangar - 

1.4 Otros derechos corres- 
pondientes a las actividades 
de tránsito akreo - 

Total 
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2. Derechos relativos a los servicios en tierra 

3. Actividades auxiliares 

3.1 Concesiones de combus- 
tibles y aceites de aviación 
(incluidos los derechos de 
suministro de combustibles) - 

3.2 Otras concesiones - 
3.3 Arrendamientos - 
3.4 Otros ingresos procedentes 

de actividades no aeronáu- 
ticas 

Total - 

4. Subvenciones y subsidios - 

5 .  Otros ingresos 

Ingresos totales - - 

Explicación de la lista 

1. Actividades de tránsito aéreo: 

1.1 Derechos de aterrizaje, incluidos los derechos de ilumina- 
ción: derechas oercibidos en concecto de utilización de las 
pistas, calles de rodaje y plataformas, incluyendo la 
iluminación conexa. 

1.2 Derechos de los servicios de pasajeros y mercancias: 
derechos percibidos en concepto de utilización del ter- 
minal aéreo y de otras instalaciones para el servicio 
prestado a los pasajeros (par ejemplo, pasajeros embar- 
cados o desembarcados), y todo derecho percibido con 
respecto a las mercancías, por el uso de las instalaciones 
y sectores del aeropuerto destinados a la tramitación de 
las mercancías. 

1.3 Derechos de estacionamiento y de hangar: derechos 
percibidos de los explotadores de aeronaves por el esta- 
cionamiento de las mismas y por guarecerlas en los 
hangares propiedad del aeropuerto, incluyendo el alquiler 
de hangares a los explotadores de aeronaves. También 
deberían incluirse en esta partida los derechos de remol- 
que, si se cobran. 

1.4 Otros derechos correspondientes a las actividades de 
tránsito aéreo: todos los demás derechos recaudados de 
los explotadores de aeronaves en concepto de instala- 
ciones y servicios facilitados por el aeropuerto para la 
utilización de las aeranaves. 

2. Derechos relativos a los servicios en tierra: derechos recau- 
dados de los explotadores de aeronaves por el uso de las 
instalaciones y servicios facilitados por el aeropueno para 
atender a las aeronaves. 

3. Actividades auxiliares: 

3.1 Concesiones de combustible y aceite de aviación (inclui- 
das los derechos de suministro de combustible): todos los 
cánones de los concesiones, incluyendo todo derecho en 

concepto de servicio de suministro, pagados por las 
compañías petroleras por el derecho de vender combus- 
tible y lubrificantes de aviación en el aeropuerto. 

3.2 Otras concesiones: cánones abonados por otros estable- 
cimientos comerciales por el derecho de vender productos 
y proporcionar servicios en el aeropuerto. 

3.3 Arrendamientos: los derechos que pagan los esfableci- 
mientos comerciales y otras entidades por el uso de 
locales, terreno o equipo propiedad del aeropuerto. Estos 
arrendamientos deberian incluir los que hacen efectivas 
los explotadores de aeronaves Dor el uso de locales e 
instalaciones (mostradores de presentación y de venta, 
oficinas administrativas. etc.). aoarte de los va incluidos 
en las actividades de tránsito aéreo ("&ase partida 1). 

3.4 Otros ingresos procedentes de actividades no aeronáu- 
ticas: todos los otros ingresos que el aeropuerto pueda 
obtener de actividades no aeronáuticas. Éstos incluyen los 
ingresos brutos obtenidos de las tiendas o servicios que no 
están explotados por concesionarios, sino por el propio 
aeropuerto. También están incluidos los billetes de 
entrada en sectores de interés especial (por ejemplo, 
lugares de observación del terminal) y las visitas organi- 
zadas dentro del recinto del aeropuerto. 

4. Subvenciones y subsidios: toda suma recibida que no requiera 
transferencia del activo ni presentación de servicios en 
compensación. 

Gastos 

4.3.13 La contabilidad de los gastos aeroportuarios 
puede llevarse a cabo de dos formas diferentes: bien por 
partidas de gastos (sueldos, suministros y servicios, etc.), 
o por el sector o servicio aeroportuario al que corres- 
ponden los gastos (áreas de movimiento de aeronaves, 
terminales de pasajeros y mercancias, etc.). El primer 
método tiene la ventaja de ser más sencillo, desde un punto 
de vista puramente mecánico ya que cada gasto incurrido 
puede incluirse, como una norma, en una partida (por 
ejemplo, la compra de cemento puede ser incluida en 
suministros y servicios). El inconveniente de este método 
de contabilizar los gastos es el que n o  permite a la adminis- 
tración el estar al tanto de la evolución de los costes 
incurridos en cada una de las funciones importantes que se 
llevan a cabo en el aeropuerto. Por  esta razón, está 
aumentando el número de aeropuertos que optan por el 
segundo tipo de contabilidad, en el que cada gasto se 
asigna a la correspondiente función aeroportuaria o, lo 
que es lo mismo, por sector o servicio aeroportuario (por 
eiemplo, la anotación de un salario dependerá de la parte 
del a&opuerto donde trabaja el individuo que lo recibe). A 
fin de explicar de manera más explícita la distinción entre 
los dos sistemas, a continuación se proporcionan ejemplos 
tipicamente basicos. 

4.3.14 Gastos uor partida. Un sistema de contabilidad . ~ 

basado en los gastos por partidas podria contener, simple- 
mente, las cuentas indicadas a continuación: 
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1. Sueldos - 
2. Suministros y servicios 

3 .  Depreciación y/o amortización - 
4. Intereses - 

5. Gastos generales de administración - 

6. Impuestos - 
7. Otros gastos - 

Gasto total - 

Explicaciún de la lista 

1. Sueldos: remuneración directa del personal y otros costes tales 
como seguros sociales y médicos, pensiones, remuneración en 
especie (por ejemplo, manutención y alojamiento). dietas de 
viaje, etc. 

2. Suministros y servicios: costes de las piezas de recambio y 
materiales fungibles ya incorporados o incurridos para propor- 
cionar todas las instalaciones y servicios aeroportuarios y para 
la utilización y mantenimiento del activo fijo incluido el equipo 
de larga vida, tal como vehiculos, maquinaria, muebles y 
accesorios, herramientas, etc.). También están incluidos los 
costes de los suministros y servicios necesarios para calefac- 
ción, aire acondicionado, iluminación, agua, saneamiento, 
correos, etc. Deberían tambitn incluirse en esta partida los 
pagos hechos a otras agencias o entidades por el suministro de 
instalaciones y servicios aeroportuarias. 

3. Depreciación y/o amortización: la cantidad en la que el valor 
del activo ha disminuido durante el año, debido a deterioración 
fisica, por quedar anticuado y a otros factores que limitan su 
vida útil. Deben estar incluidas también las cantidades por las 
que el activo intan~ible (por ejemplo. costes de desarrollo y 
capacitación) ha sido amorrizado durante el año. 

4 Intereses. interés pagado o pagadero sobre las deudas incu- 
rrtdas durante el año, así como cualquier otro interes compu- 
tado sobre loa bienes de capaal. 

5 .  Gastos generales de adrninistracion: los costes de los servicios 
administrativos comunes tales como la administracibn general, 
planificación económica, etc., hasta el punto en que no estan 
incluidos en I y 2 anteriores. 

6. Impuestos: todo impuesto nacional o estatal (por ejemplo, 
impuesto sobre la propiedad y sobre la renta) a pagar por el 
aeropuerto como entidad sujeta a impuestos y que no se haya 
cargado todavía en otra parte. No tienen que incluirse las 
ventas ni demás impuestos recibidos de terceros en nombre de 
las autoridades fiscales estatales (por ejemplo, impuestos sobre 
la venta de productos y servicios vendidos en las tiendas 
explotadas por el aeropuerto y deducciones debidas al im- 
puesto sobre la renta que gravan los sueldos del personal). 

4.3.15 Gastos por actrvidad o servicio. Todo sistenia 
de contabilidad concebido para reflejar los costes por 

actividad y servicio aeroportuarin supone el llevar dos 
juegos de cuentas, es decir: cuentas principales para 
determinadas partidas, como se ha descrito, y cuentas 
subsidiarias para las diferentes actividades y servicios 
respecto a los cuales se trata de redistribuir los gastos 
anotados en las cuentas principales. Por ejemplo, los 
sueldos devengados por el personal de mantenimiento 
deberían incluirse tanto en la cuenta principal de sueldos 
como en las cuentas subsidiarias de las diferentes activi- 
dades, a base de prorrateo, según las horas de manteni- 
miento dedicadas a cada una de ellas. Las entradas en las 
cuentas principales y subsidiarias se efectuarán mejor al 
mismo tiempo, cuando el gasto sea de naturaleza aperió- 
dica, pero cuando determinados costes se repiten, como el 
pago de sueldos, y son atribuibles a más de una actividad, 
las correspondientes entradas que hay que efectuar en las 
cuentas subsidiarias pueden hacerse periódicamente, por 
ejemplo, mensualmente, a fin de economizar tiempo en el 
trabajo de prorrateo. 

4.3.16 Una clasificación mínima útil de las cuentas 
subsidiarias de un sistema de contabilidad, anotando los 
gastos por actividad y servicio, podría ser la siguiente: 

1. Áreas de movimiento de aeronaves 
(por ejemplo, pistas, calles de 
rodaje, estacionamiento de aero- 
naves) e iluminación conexa - 

2. Instalaciones y servicios de terminal 
para pasajeros y mercancías (propie- 
dad del aeropuerto) 

3 .  Áreas de hangar y mantenimiento 
(propiedad del aeropuerto) 

4. Servicios de extinción de incendios, 
ambulancia y seguridad 

5. Control del tránsito aéreo (incluidas 
las comunicaciones) 

6. Servicios meteorológicos - 

7. Otros gastos 

Gastos totales 

Explicacidn de la lista 

Las explicaciones siguientes ponen de relieve los costes mas 
sig~ificativos de los elementos de manlmimiento, explotación y 
administración asociados en forma tipica con las áreas y servicios 
enumerados. Como constituyen simplemente una orientación, 
están lejos de contener por completo la variedad de costes com- 
prendidos en estas categarias de gastos. 

La depreciación y(o) amortización, intereses e impuestos no se 
mencionan en las notas, pero están considerados en 4.3.14 en la 
explicación de Los puntos 3, 4 y 7, y debería entenderse que estos 
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costes necesitarán también ser redistribuidas de la cuenta principal 
las subsidiarias, si sedesea llevar cuenta y razón de todos los costes 
que se pueden atribuir a cada actividad y servicio. 

1. Área de movimiento de aeronaves: todos los costes relativos al 
mantenimiento, administración y explotación que se pueden 
atribuir a esas áreas y a los vehículos Y equiiio conexos. . . .  
incluyendo los gastos de mano de obra (especializada y no 
especializada), materiales de mantenimiento, energia y carbu- 
rantes. 

2. Instalaciones y servicios de terminal para pasajeros y mercan- 
cias (~rooiedad del aeropuerto): todos los costes de manteni- 

~ ~ 

miento, explotación y administración de las instalaciones y 
servicios del terminal, incluyendo, cuando corresponda, los 
gastos atinentes a toda tienda y servicio situado en la terminal 
y explotado por el aeropuerto (por ejemplo, sueldos del 
personal, coste de los productos en existencia y de los desper- 
dicios. y el coste de los servicios públicos y de entretenimiento 
general proporcionados en estos casas), pero excluyendo todo 
coste de las obras que, de conformidad con acuerdos de 
arrendamiento particulares, deben sufragar los arrendatarios. 

3. Áreas de hangar y mantenimiento (propiedad del aeropuerto): 
todos los costes conexos de mantenimiento, expiotación y 
administración, excluyendo todo coste de las obras aue. según 
acuerdos de arrendamiento particulares, deben sufragar los 
arrendatarios (por ejemplo, mantenimiento de los hangares). 

4. Servicios de extinción de incendios, ambulancia y seguridad: 
todos los costes relativos a la explotación, mantenimiento y 
administración de estos servicios, incluyendo los sueldos del 
personal y los gastos inherentes al mantenimiento de los 
vehlculos y equipo conexos. 

5. Control del tránsito aéreo (incluyendo las comunicaciones, por 
ejemplo, servicios fijo y móvil y radioayudas para la navega- 
ción): todos los costes de mantenimiento. funcionamiento y 
administración conexos, incluyendo. en particular, los gastos 
de energía eléctrica y loa repuestos consumidos por los radares, 
estaciones receptoras y transmisoras, NDB, VOR, ILS y demás 
equipo utilizado. 

6. Servicios meteorológico: todos los gastos de funcionamiento, 
mantenimiento y administración de todo servicio meteoro- 
lógico facilitado por el propio aeropuerto. 

4.3.17 De las explicaciones anteriores está claro que 
los dos sistemas descritos pueden ser considerados como 
alternativas. La contabilidad de los gastos por actividad o 
servicio aeroportuario es, en esencia, una reagrupación de 
las diferentes subpartidas que constituyen un sistema de 
contabilidad basado en la anotación de los gastos por 
partidas. En el caso del último, cada cuenta indicada en el 
ejemplo ilustrado en 4.3.14 representa, de hecho, un 
mínimo básico si, y como probablemente ocurrirá en 
general, se necesita una contabilidad más detallada para 
poder hacer, posteriormente, su desglose en subpartidas. 
Los sueldos, por ejemplo, pueden desglosarse en remune- 
ración directa, seguro social y médico, pagos para el fondo 
de pensiones, etc.; y subdividirse, aún más, en relación con 
el grupo del empleado o con !a actividad aeroportuaria, 
etc. Similarmente, los suministros y servicios, y otras 
partidas importantes, pueden desglosarse en otras y 
numerosas cuentas. 
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4.3.18 La complejidad de la contabilidad de los costes 
por partidas de gastos depende de la información que la 
administración aeroportuaria considere esencial para fines 
de supervisión, y consideraciones similares permitirán 
determinar si el sistema de contabilidad debe establecerse 
a base de partidas de gastos o de actividades y servicios 
aeroportuarios. El sistema de contabilidad por actividad y 
servicio es más complejo y por ello más costoso, y este 
gasto adicional es algo que necesita ser evaluado y 
ponderado con sumo cuidado cuando se trate de decidir el 
tipo de sistema que haya que utilizar. 

Activo y pasivo 

4.3.19 La presentación sistemática del activo y el 
pasivo en forma de balance es una práctica menos común 
entre los aeropuertos que la preparación de estados de 
ingresos y gastos. Una razón importante es que los aero- 
puertos no se explotan, en su mayor parte, como compa- 
ñ i a ~  privadas o anónimas, sino que tienden a formar parte 
de alguna dependencia u organismo o entidad estatal cuya 
contabilidad no requiere normalmente la preparación de 
un balance oficial. Sin embargo, los aeropuertos regidos 
por entidades públicas o autónomas son, en general, las 
que con más probabilidad facilitarán este tipo de infor- 
mación ya que, en muchos casos, estatutariamente tienen 
que presentarlo. 

4.3.20 Aunque puede que el activo y el pasivo no 
estén, en general, tan fácilmente disponibles como los 
datos relativos a los ingresos y a los gastos, toda admi- 
nistración aeroportuaria debería tener a su disposición 
ciertas recopilaciones básicas de esos datos. Generalmente, 
los aspectos más significativos se ilustran a continuación: 

ACTIVO 

1. Activo circulante - 

2. Fondos de reserva y otros fondos 
especiales - 

3. Valor depreciado del activo fijo - 
4. Inversiones - 

5. Otro activo - 

Activo total - 

Explicación de la lista 

1. Activo circulante: efectivo y saldos bancarios disponibles para 
hacer frente a los gastos y deudas existentes; cuentas y efectos 
a cobrar durante un año, menos las reservas previstas para 
compensar deudas dificiles, e inversiones a corto plazo paga- 
deras también durante un año; intereses y dividendos a cobrar; 
subvenciones a pagar con los fondos públicos; el coste de todas 
las herramientas, materiales, suministros, etc., en almackn, y 
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cual~uier cantidad gastada en trabajo incompleto para ter- 
ceros; pago adelantada de sueldos, seguro, interés, impuestos; 
otro activo circulante y animuiado. 

2. Fondos de reserva y otros fondos especiales: los fondas que 
puedan dejarse especificamente aparte (en especial, cuentas 
bancarias, inversiones, etc.) para satisfacer los compromisos 
futuros tala comoadiciones y mejoras del activo fijo existente, 
intereses de las deudas y pensiones, etc. 

3. Valor depreciada del activo fijo: el valor agregado conta- 
bilizado de todo el activo fijo, tal como haya sido depreciado 
hasta el final del ejercicio en curso. 

4. Inversiones: toda inversión en acciones, obligaciones y efectos 
a largo plazo, aparte de los que se hayan incluido en la 
oartida 2. 

PASIVO 

1. Pasivo circulante - 
2. Deudas a largo plazo 

2.1 para pagar a entidades 
oficiales (federal, estatal, 
municipal, etc.) - 

2.2 para pagar a otras 
entidades - 

3. Otro pasivo 

Pasivo total 

1 Pasivo circulante cuentas y pagaresa pagar en un año; salarios 
y suetdos acumulados y sin pagar; intereses, div~dendoa, 
seguros e impuestos acumulados y sin pagar; otro pasivo 
existente y acumulado 

2 Deudas a largo plazo el valor (excluido el interés acumulada) 
de hipotecas, obligaciones, certificados de credito, bonos, 
pagares y otras deudas a largo plazo icontraldas por un plazo 
mayor de un año) ernlttdos o asumidos por el aeropuerto, en 
oosesión de terceros. 

Coufecoióa del pmprssupuedo 

4.3 .S1 El contar con un proceso para la confección.del 
presupuesto es un prerrequisito para Bi control financiero 
efectivo, como complemento de todo sistema de conta- 
bilidad que se instituya. Esencialmente, un presupuesto es 
la proyección de los ingresos y gastos previstos m relación 
con un periodo predetermnado de tiempo, y por ello, sirve 
no solamente como instrumento apropiado para el control 
financ~ero, sino también para establecer una serie de 

objetivos financieros que se desean conseguir durante el 
periodo presupuestaiio de que se Irate. Así pues, la confec- 
ción del presupuesto se tiene que considerar como una 
operación continuada, que debería instituirse al comienzo 
del proceso de planificación, y proseguir a lo largo de la 
fase de construcción del proyecto de aeropuerto y de su 
utilización futura. 

4.3.22 El presupuesto debería estnicturarse a base del 
sistema de contabilidad empleado para llevar cuenta y 
razón de las ganancias y gastos, y su desglose debería 
corresponder básicamente a las diversas cuentas que 
comprende ese sistema. Esto proporcionará la afinidad 
necesaria entre las cifras presupuestadas y las reales, lo que 
es esencial para hacer válidas las comparaciones entre 
ambas y eliminar la penosa reconciliación de cifras discor- 
des que, de no ser así, habrá que llevar a cabo. Sin 
embargo, cabe tolerar cierta latitud en cuanto a la justa 
correspondencia entre las cuentas individuales y el presu- 
puesto desglosado, en tanto no peligre la posibilidad de 
poder comparar las cifras entre sí. Por ejemplo, cuando el 
sistema de contabilidad es extremadamente detallado, con 
extenso desglose de cuentas en varios conceptos subsi- 
diarios, los proyectos de presupuesto quizás no necesiten 
siempre desglosarse paralelamente, ya que es posible que el 
esfuerzo y gasto consiguiente quizá no justifiquen el 
conseguir la información deseada. 

4.3.23 Finalmente, en la confección del pmupuesto 
hay que recordar que todo presupuesto se basa en los datos 
de las subpartidas. La confiabilidad de todo presupuesto y 
las obligaciones financieras de él etimanantes dependen del 
grado de confiabilidad de los procedimientos utilizados en 
la predicción de la magnitud monetaria de las subpartidas 
presupuestadas. Si los procedimientos y el fin perseguido 
no están previstos con cuidado y sistemáticamente al 
principio, el proceso de confección del presupuesto fallará 
o incluso desorientará a la administración cuando tenga 
que tomar decisiones, ya que la utilización de los datos, 
por complicada que se haga, no puede compensar la falta 
de veracidad de éstos. 

Bibliografía 

"Fundamental Accounting Principies", William W. Pyle 
and John Arch White; Richard D. Irwin, Inc., 
Homewood, Illinois, 1969. 

"Comptabilité de l'entreprise", Jean-Claude Dischamps; 
Éditions Cujas, París, 1972. 

"Éléments de Comptabilité, étude d'un systéme", Henry 
J. Kaluza; McGraw-Hill du Canada, Limitée, 1971. 

"Comptabilité, introduction et anahyse", Réginald Dugré 
et Pierre Véeina; Centre de psychologie et de pédagogie, 
Montreal, 1965. 



Capítulo 5 

Evaluación y selección del emplazamiento del aeropuerto 

5.1.1 La construcción de un nuevo aeropuerto o la 
ampliación de uno ya existente, exige grandes inversiones 
de capital y la ejecucción de trabajos de gran envergadura. 
Para evitar que quede prematuramente anticuado y que no 
se derrochen valiosos recursos financieros y materiales, es 
importante que su vida útil sea lo más dilatada posible. 
Para lograr este fin debería contarse con suficiente terreno 
para llevar a cabo las progresivas ampliaciones, al mismo 
ritmo al que crezca la demanda de tráfico aéreo. A fin de 
que la inversión rinda los máximos beneficios, además de 
disponer de suficiente terreno, es igualmente necesario 
velar por la seguridad de las operaciones aeroáuticas y 
evitar peligros o molestias a las poblaciones vecinas, sin 
coartar el crecimiento y la eficacia del aeropuerto. Por 
consiguiente, deberían elegirse emplazamientos en los 
terrenos que ofrezcan las máximas posibilidades de 
ampliación a largo plazo, con las mínimas cargas 
financieras y sociales. 

5.1.2 El punto de partida en la selección del empla- 
zamiento de un aeropuerto o en la evaluación de la 
conveniencia de un emplazamiento existente, consiste en 
determinar la finalidad a la que debe destinarse el aero- 
puerto. Para ello, deben considerarse las previsiones de 
la futura demanda y e1 volumen y tipo de tráfico que 
haya que atender, detalles que deben obtenerse de los 
pronósticos operacionales y económicos (Capítulo 3). 
A continuación, es necesario determinar el tipo de aero- 
puerto y los sistemas operacionales, para efectuar los 
pronósticos del tráfico de pasajeros y de mercancías. A 
base de esta información, el verdadero método de selección 
del emplazamiento se divide en varias etapas principales, 
que comienzan con la determinación de la forma y 
dimensiones del área necesaria para el aeropuerto, el 
emplazamiento de las zonas que ofrecen posibilidades de 
ampliación, y el examen y evaluación de dichos empla- 
zamientos. 

a) determinación general de la extensión de terreno 
necesaria; 

b) evaluación de los factores relativos al emplazamiento 
del aeropuerto; 

c) estudio preliminar, sobre papel, de los emplaza- 
mientos probables; 

d) inspección del terreno; 

e) estudio ambiental; 

f) examen de los posibles emplazamientos: 

g)  preparac~ón de los planos esquemáticos y c8lculo de 
gastos e ingresos; 

h) evaluación y selección definitiva; 

i) informe y recomendaciones. 

5.2 DETERMIKACI~N CENERAI. I>E LA 
SUPERFICIE KECESARIA 

5.2.1 Antes de proceder a la inspección de cualquiera 
de los emplazamientos probables, incluso de los existentes, 
es necesario determinar, en líneas generales, la extensión 
de terreno que probablemente se necesitará. Para ello, se 
considera el espacio necesario para la ampliación de las 
pistas que, por lo general, constituyen la mayor parte del 
terreno exigido por un aeropuerto. A este fin, deben 
examinarse los siguientes factores: 

- longitud de las pistas; 

-orientación de las pistas; 

-número de pistas; 
Etapas principales del proceso de evaluación y 

selección del emplazamiento -la combjnación de la longjtud, número y orientación 
de las pistas para trazar a grandes rasgos la confi- 

5.1.3 Las etapas principales de toda evaluación o guración de las mismas, a efectos de calcular apro- 
selección del emplazamiento, ya sea de un aeropuerto ximadamente el orden de magnitud del terreno 
existente o de uno de nueva planta, son las siguientes: necesario. 
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Longitud de las pistas 

5.2.2 El Manual de proyecto de aeródromos de la 
OACI, Parte 1 - Pistas, contiene una explicacmn de los 
parámetros que afectan a la longitud de las pistas, junto 
con nomogramas para calcular la longitud de las mismas 
en función de determinados tipos de aeronaves, a efectos 
de la planificación de un aeropuerto. Asimismo, explica el 
concepto de utilizar una combinación de pista, zona de 
parada y zona libre de obstáculos, como una de las etapas 
de la ampliación a largo plazo. 

5.2.3 A fin de no imponer innecesariamente limi- 
taciones de utilización a las aeronaves ni de incurrir en 
gastos desproporcionados de construcción y manteni- 
miento, debería preverse suficiente espacio para que las 
pistas puedan ampliarse de acuerdo con las necesidades a 
largo plazo. En consecuencia, es importante conocer las 
características de performance de las aeronaves críticas 
actuales y futuras, es decir, las que presentan las máximas 
exigencias dentro del grupo general de las que se preve que 
utilizarán el aeropuerto. Aun en el caso de que las aero- 
naves cuya entrada en servicio esté prevista dentro de un 
futuro próximo no exigieran, para efectuar etapas de 
longitud similar, pistas más largas que las grandes aero- 
naves civiles actuales, es preciko tener presente factores 
tales como la posibilidad de que se efectúen vuelos directos 
más largos y de que se releguen a rutas secundarias los 
aviones de gran tonelaje actuales, lo que impondría la 
necesidad de ampliar y renovar las pistas. 

5.2.4 A los efectos de la planificación a largo plazo, 
no pueden definirse con certeza los pormenores de la 
longitud necesaria de las pistas. No obstante, la plani- 
ficación sería sumamente deficiente si no se previese un 
margen razonable para el futuro. Es preciso adquirir o 
reservar terreno sufinente para la máxima ampliación de 
las pistas, incluso la protección de las aproximaciones y la 
instalación de las correspondientes ayudas visuales y 
radioayudas (no visuales) para la navegación. A1 con- 
siderar las necesidades a largo plazo, debería recabarse 
asesoramiento de los explotadores en lo que concierne a las 
características de utihzación de sus futuras aeronaves. 
Aunque probablemente no se utilice toda la extensión de 
terreno reservada para su utilización a largo plazo, los 
errores de cálculo por defecto pueden resultar posterior- 
mente insolubles. 

Orientación de las pistas 

5.2.5 En el Anexo 14, Capítulo 3 y Adjunto A, 
figuran detalles sobre los diversos aspectos relativos a la 
orientación de las pistas. 

5.2.6 En términos generales, las pistas deben estar 
orientadas de manera que las aeronaves no tengan que 
pasar sobre zonas pobladas y eviten los obstáculos. 
Siempre que todos los demás factores no varíen, deberían 
estar orientadas en la dirección del viento predominante, 
en e! caso de que &te sople persistentemente en una 
dirección. 

5.2.7 Por regla general, la pista principal de un 
aeropuerto deberia estar orientada, en la mayor medida 
posible. en la dirección del viento predominante. Durante 
el aterrizaje y el despegue, las aeronaves pueden maniobrar 
en una pista siempre que la componente del viento en 
ángulos rectos a la dirección del movimiento de la aero- 
nave (definida como viento transversal) no sea excesiva. 
El viento transversal máximo permisible depende no 
solamente del tamafio de la aeronave, sino también de 
la configuración alar y también del estado de la super-. 
ficie pavimentada. Las aeronaves de transporte pueden 
maniobrar en vientos transversales de una velocidad 
máxima de 56 km/h (30 nudos), pero es bastante difícil 
hacerlo, por lo que en la planificación de aeropuertos, se 
utilizan valores ínferiores. 

5.2.8 En el Anexo 14 se especifica que la orientación 
de las pistas debería ser tal que el coeficiente de utilización 
del aeródromo no sea inferior al 95% con componentes de 
viento transversal, del modo siguiente: 

Componente de Longitud del rompo de 
vrento lrnnsversrrl refemcro del ovrón 

37 km/h (20 nudos) 1 500 m o más 
24 km/h (13 nudos) 1 U f O  a 1 500 m exclusive 
19 km/h (10 nudos) menos de 1 200 m 

Una excepción rige para el caso de una pista de 1 500 m 
o más, cuando se experimente con cierta frecuencia una 
eficacia de frenado inadmisible en la pista, debido a un 
coeficiente de fricción longitudinal insuficiente, en cuyo 
caso debe suponerse una componente de viento transversal 
que no exceda de 24 km/h (13 nudos). 

5.2.9 Una vez elegida la componente máxima trans- 
versal del viento permisible, puede determinarse la orien- 
tación más conveniente de las pistas para tener en cuenta 
los vientos, examinando las características de los mismos 
en lo que respecta a las condiciones siguientes: 

a) todos los vientos, cualquiera que sea la visibilidad o 
el techo de nubes, y 

b) las condiciones del viento cuando el techo se 
encuentra entre 60 y 300 m y/o la visibilidad es de 
0,s a 4,8 km. 

La primera condición representa toda la gama de visi- 
bilidad, desde excelente a muy deficiente. La segunda 
representa varios grados de visibilidad deficiente, que 
exigen la utiiización de instrumentos para el aterrizaje. 
Cuando la visibilidad es limitada, es importante conocer la 
fuerza del viento. Normalmente, cuando la visibilidad se 
acerca a 0,s km y el techo es de 60 m, hay muy poco viento 
y, por consiguiente, la niebla, la calima, el humo y la 
niebla mezclada con humo, reducen la visibilidad. A veces, 
la visibilidad puede ser sumamente deficiente y aSn asi no 
haber un techo de nubes apreciables; tal vez, incluso, ni 
siquiera haya nubes. La niebla, calima, humo, etc., consti- 
tuyen ejemplos de esta condición. 
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5.2.10 El criterio del "95%" recomendado por la 
OACI es aplicable a todas las condiciones meteorológicas, 
pero, pese a ello, no deja de ser conveniente examinar los 
datos separadamente, siempre que sea posible. 

5.2.1 1 Los registros meteorológicos pueden obtenerse 
normalmente de las oficinas meteorológicas estatales. Las 
velocidades se dividen generalmente en incrementos de 
22.5" (16 puntos de la brújula). Dichos registros contienen 
el porcentaje del tiempo en que se producen determinadas 
combinaciones de techo de nubes y visibilidad (por 
ejemplo, techo: de 500 a 274 m; visibilidad, de 4,8 a 
9,7 km), y el porcentaje del tiempo en que predominan 
vientos de determinada velocidad, procedentes de distintas 
direcciones [por ejemplo, NNE: de 4,8 a 8,5 km/h (de 2.6 a 
4,6 nudos)]. Las direcciones se indican en relaci6n con el 
norte verdadero. 

5.2.12 Frecuentemente no se han registrado los datos 
relativos a los vientos predominantes en un emplazamiento 
totalmente nuevo. De ser asi, deberian consultarse los 
registros de las estaciones meteorológicas cercanas. Si el 
terreno circundante es bastante llano, los registros de 
dichas estaciones deberian indicar las características de los 
vientos predominantes en el emplazamiento del aeropuerto 
propuesto. No obstante, si el terreno es accidentado, la 
configuración de los vientos viene dictada por la topo- 
grafía y es peligroso utilizar los registros de las estaciones 

situadas a cierta distancia. En este caso, puede ser útil 
estudiar la topografia de la región y consultar a los que la 
habitan desde hace tiempo. 

5.2.13 La orientación de las pistas puede determinarse 
gráficamente como se indica a continuación. Supongamos 
que los datos relativos al viento, e n  todas las condiciones 
de visibilidad, son los indicados en la  Tabla 5-1. Partiendo 
de estos datos puede trazarse una rosa de los vientos, como 
la de la Figura 5-1. 

5.2.14 El porcentaje de vientos que corresponda a una 
dirección y velocidad determinadas, se marca en el sector 
apropiado de la rosa de los vientos. Utilizando una franja 
de material trasparente, en la que se hayan trazado tres 
lineas paralelas e igualmente espaciadas entre si, puede 
determinarse la orientación óptima de las pistas. La iínea 
central representa el eje de la pista y la distancia entre las 
dos lineas exteriores es, a escala, el doble de la componente 
transversal del viento permisible (en el ejemplo, 48 km/h 
o 26 nudos). 

5.2.15 La franja trasparente se  coloca encima de la 
rosa de los vientos, de tal manera que la linea central de la 
franja pase por el centro de la misma. Utilizando el centro 
de ésta como eje de rotación, se  hace girar la franja 
trasparente hasta que la suma de los porcentajes com- 
prendidos entre las lineas exteriores sea un máximo. 

Tabla 5-1. Datos relativos al viento 

Porcentaje de los vientos 

Dirección 7-24 km/h 2 6 ~ 3 7  km/h 3 9 ~ 7 6  km/h 
del viento (4-13 kt) (14-20 kt) (21-41 kt) Total 

N 4,8 1.3 O, I 6 2  
NNE 3.7 0.8 --- 4.5 
NE 
ENE 
E 
ESE 
SE 
SSE 
S 
SSW 
SW 
WSW 
W 
WNW 
NW 
NNW 

Viento en calma - [O-6 km/h (0-3 kt)] -,Y n rí - 

Total 100,0% 



Cuando una de las líneas exteriores de la franja trasparente 
divide un segmento de direcciirn del viento, la parte frac- 
cionaria se calcula visualmente a1 0.1% más próximo. Este 
procedimiento no va en menoscabo de la precisión de los 
datos relativos al viento. 

5.2.16 El paso siguiente consiste en leer la marcación 
de la pista en la escala exterior de la rosa de los vientos. en 
e1 punto en que la linea central de la franja trasparente 
cruza la escala de direcciones. Debido al hecho de que en 
los datos publicados sobre el viento se utiliza el norte 
verdadero, normalmente esta marcación será distinta de la 
utilizada en la numeración de las pistas, que se basa en la 
marcación magnética. En cuanto a la Figura 5-1, se 
observará que una pista cuya orientación sea de 150 a 330" 
(S30°E verdadero) podrá utilizarse el 95% del tiempo con 
componentes transversales del viento que no excedan de 
24 km/h o 13 nudos. 

5.2.17 Hasta ahora, hemos hablado de este procedi- 
miento aplicándolo a un valor máximo de las componentes 
transversales del viento de 24 km/h o 13 nudos. NO 
obstante, también puede utilizarse para obtener estima- 
ciones de los vimtos cuyo valor máximo de las compo- 
nentes transversales sea distinto. Los círculos concéntricos 
de la rosa de los vientos e s t b  trazados a escala y repre- 
sentan los valores máximos de las datos relativos a la 
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velocidad del viento. Supongamos que el valor mLximo 
es de 19 km/h en vez de 24 k d h  (10 nudos en v a  de 
13 nudos). En este caso, las dos líneas paratelas que repre- 
sentan la componente máxima del viento transversal 
perm~sible de 24 km/h o 13 nudos no son tangentes al 
circulo de 19 kmlh o 10 nudos, sino que estarán fuera del 
mismo. En ese caso, debe a!eularse el segmento de 
porcentaje fracciona1 que se encuentra entre el circulo de 
19 km/h (10 nudos) o las líneas paralelas de 24 km/h 
(13 nudos), y agregarse al segmento de porcentaje que está 
entre el circulo de 19 km/h (10 nudos) y las líneas paralelas 
de 24 km/h (13 nudos) y agregarse al segmento de 
porcentaje sttuado entre el círculo de 19 km/h (10 nudos). 

Análisis del viento en condiciones de 
escasa visibilidad 

5.2.18 Seguidamente deben examinarse los datos 
relativos al viento en condiciones de escasa visibilidad, 
mencionadas anteriormente, y trazar una rosa de los 
vientos que corresponda a esta condición. Gracias a este 
análisis puede determinarse si las pistas pueden admitir 
aeronaves, por lo menos el 95% del tiempo, cuando la 
visibilidad es escasa. El análisis proporcionará, asimismo, 
información sobre el porcentaje del tiempo total en que 
predominan dichas condiciones. En la Figura 5-2 se da un 
ejemplo de la manera en que se presentan, en forma de 

Figura 5-1. Rosa de los vientos tipica 
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Total 1 1 1 1 1 1 2 1 I 

'loserraciones que cecen ronsioera.se aeoioo a ,as conoic cnes oe , S  o m oao 
m Oosenac ones que oeoen cunsioerarse oeo 09 a as concic m e s  oe tecno i ce , riiJf odd 

% por 
grupos de 

velocidades 

Figura 5-2. Ejemplo de datos para analizar los vientos predominantes 
en una dirección determinada durante periodos de escasa visibilidad 

Observaciones oue deben considerarse debldo a las condiciones del techo 

1 6-7 km 
1 O 

8-15 km 
19 

16-23 km 
12 

24-47 km 
5 

48 km 
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tabla, los datos relativos a las condiciones de escasa 
visibilidad. En ella se indican las observaciones de los 
vientos efectuadas únicamente en una dirección de la 
brújula, en este caso del nordeste. El número total de 
observaciones, para todas las direcciones de la b ~ j u l a ,  es 
de 24 081, de las cuales 1 106 corresponden a vientos del 
nordeste. Para completar el análisis, tendrían que trazarse 
cartas de este tipo para otras direcciones de la brújula. A 
efectos del ejemplo, se partió del supuesto de que un techo 
de 290 m equivalía a 300 m. El número 7 rodeado de un 
circulo significa que se hicieron siete observaciones cuando 
el viento era del nordeste, de velocidades que oscilaban de 
8-15 km/b (de 4 a 8 nudos), el techo estaba comprendido 
entre O y 30 m, y la visibilidad entre O y 400 m. La parte 
marcada con líneas entrecruzadas se ciñe a los criterios 
anteriormente citados, con respeao al techo y la nsi- 
bilidad. 

Número de ~istas 

5.2.19 En el Anexo 14, Capitulo 3 y Adjunto A, se da 
información relativa a los factores que afectan al número 
de pistas. Se necesita un número suficiente de pistas para 
satisfacer las exigencias del tránsito previsto, es decir, el 
número de aeronaves, la variedad de tipos de éstas y la 
combinación de llegadas y salidas que pueden admitirse en 
una hora durante los periodos de máxima actividad. 

5.2.20 El 95% de u t i l i c ión  especificado en el 
Anexo 14, en lo que se refiere a la velocidad del viento 
transversal en la superficie, constituye un minimo. En los 
aeropuertos muy activos, la imposibilidad de funcionar 
durante el periodo remanente del S%,  valor que corres- 
ponde aproximadamente a 18 dias por año, puede repre- 
sentar un serio inconveniente. En consecuencia, además de 
las pistas principales, tal vez sea necesario prever una o 
más pistas adicionales para poder admitir el tráfico de 
aeronaves en condiciones de viento transversal fuerte. 
Pueden proporcionarse pistas secundarias en el caso de que 
se considere probable que los trabajos de mantenimiento 
del aeropuerto puedan interrumpir la regularidad del 
servicio aéreo. No obstante, como las pistas para vientos 
transversales se utilizarian solamente con fuertes compo- 
nentes de viento frontal, pueden ser considerablemente 
más cortas que las pistas principales. 

5.3 EVALUACIÓN DE LOS FACTORES QUE 
INFLUYEN EN EL EMPLAZAMIENTO 

DEL AEROPUERTO 

Una vez hecha la evaluación general del terreno nece- 
sario, a base de un trazado provisional que pueda satis- 
facer las exigencias del plan general del aeropuerto, se 
inicia la recopilación de antecedentes. Esta información 
puede ser igualmente útil al evaluar un emplazamiento 
existente o e1 previsto para un nuevo aeropueno. Los 
factores acerca de los cuales deberia recopilarse infor- 

mación y someterse a evaluación son, entre otros, los 
siguientes: 

a) Actividad aeronáutica - Consultar a los explo- 
tadores de aeronaves, confirmados y posibles, y a las 
asociaciones de pilotos. 

b) Desarrollo de la zona circundante - Establecer 
contacto con las autoridades y entidades de plani- 
ficación, a fin de obtener planos de la utilización, 
presente y futura, de los terrenos. 

c) Condiciones atmosféricas - Obtener datos acerca de 
ta presencia de niebla, calima, humo, etc., que 
puedan reducir la visibilidad y, en consecuencia la 
capacidad del aeropuerto. Preparar una lista de 
todos los factores meteorológicos locales, de carácter 
especial: por ejemplo, variaciones climatológicas, 
vientos predominantes, niebla, nubes bajas, preci- 
pitación lluviosa, nieve, turbulencia, etc. 

d) Accesibilidad al transporte de superficie - Observar 
el emplazamiento de las carreteras, vías férreas y 
rutas de transporte público. 

e) Disponibilidad de terrenos para ampliar un aero- 
puerto existente o construir uno nuevo - Es nece- 
sario disponer de terreno adecuado para futuras 
ampliaciones. Estudiar mapas aeronáuticos, geo- 
gráficos, de carreteras y topográficos, así como 
fotografias aéreas, etc. Estudiar mapas topográficos 
para determinar las zonas que presentan pendientes 
y drenajes adecuados. Examinar mapas geológicos 
que muestren la distribución de los diversos tipos de 
suelo y de rocas. Determinar el emplazamiento y 
disponibilidad de materiales de construcción, 
canteras, etc. Determinar el valor general de los 
terrenos, según las diversas zonas y su utilización 
(residencial, agrícola, ganadera, industrial, etc.). 

f) Topografia - Observar los factores importantes que 
repercutan en el precio de la construcción, tales 
como la necesidad de excavar o rellenar, condiciones 
de drenaje y deficiencias del terreno. 

g) Medio ambiente - Observar el emplazamiento de las 
zonas naturales reservadas a la flora y fauna y las 
destinadas a refugios migratorios, asi como también 
de las sensibles al ruido, por ejemplo, escuelas y 
hospitales. 

h) Existencia de otros aeropuertos - Observar el 
emplazamiento de los aeropuertos y de las rutas ATS 
existentes, con sus respectivos espacios aéreos, así 
como todo plan de que se tenga noticia para modi- 
ficar los mismos en el futuro. 

i) Disponibilidad de servicios de utilidad pública - 
Observar las redes principales de distribución de 
energia eléctrica y de conducción de agua, alcanta- 
rillado y gas, servicios telefónicos, abastecimientos 
de combustible, etc. 
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5.4 ESTUDIO PRELIMINAR DE LOS 
POSIBLES EMPLAZAMIENTOS 

Una vez determinada las dimensiones aproximadas y 
tipo del aeropuerto, según se indica en 5.2, y tabulados los 
factores mencionados en 5.3, es preciso analizar estos 
datos y, después de haberlo hecho, trazar en cartas y 
mapas los posibles emplazamientos del nuevo aeropuerto 
o el terreno adicional necesario para el aeropuerto exis- 
tente. La finalidad de este estudio es eliminar los empla- 
zamientos inapropiados o determinar la idoneidad de un 
emplazamiento existente, antes de iniciar las inspecciones 
sobre el terreno, siempre costosas. 

5.5.1 Después de establecida la lista de todos los 
emplazamientos problables que se consideran interesantes 
para realizar estudios más amplios, es necesario llevar a 
cabo un reconocimiento completo sobre el terreno y desde 
el aire, a fin de que sirva de base para evaluar las ventajas 
e inconvenientes de cada uno de los lugares considerados. 
Los aeropuertos deberían emplazarse de manera que las 
aeronaves puedan utilizarse con eficacia y seguridad, en 
forma compatible desde el punto de vista social y de 
manera que los gastos de construcción se mantengan al 
nivel óptimo, teniendo en cuenta todos los factores, entre 
los cuales los más importantes pueden agruparse según 
consideraciones operacionales, sociales y económicas. 

Consideraciones operacionales 

Espacio aéreo 

5.5.2 El Anexo 14 y los Procedimientos para los 
servicios de navegación airea - Operación de aeronaves 
contienen información detallada sobre los procedimientos 
de espera y de aproximación para el aterrizaje y los 
sistemas y ayudas de aproximación por instrumentos - 
procedimientos y franqueamiento de obstáculos. 

5.5.3 El espacio aéreo apropiado es tan importante 
para el funcionamiento eficaz de un aeropuerto, que exige 
particular atención para cerciorarse de que cada empla- 
zamiento satisface las condiciones a este respecto y, en 
caso contrario, para determinar la magnitud de cualquier 
restricción y sus probables efectos. Un lugar situado cerca 
de un núcleo de demanda, aunque imponga ciertas res- 
tricciones al espacio aéreo, puede ser preferible a uno en 
cuyo espacio aéreo no existan restricciones, pero que, por 
su situación alejada o dificil acceso, origine una demanda 
de tráfico limitada o nula. Estos factores tienen que 
ponderarse para lograr el mejor equilibrio. Cuando dos 
aeropuertos tengan que compartir el mismo espacio aéreo, 
tal vez haya que limitar el ritmo del movimiento com- 
binado de aeronaves. En lugar de poder operar de manera 
totalmente independiente uno de otro, basta el limite de 

sus propias posibilidades, será necesario que cada aero- 
puerto combine con el otro los movimientos de aeronaves, 
de manera que se pueda mantener la necesaria separación 
entre ellas. En consecuencia, los nuevos aeropuertos 
deberían estar emplazados de manera que se reduzca al 
minimo toda superposición del espacio aéreo requerido 
por las aeronaves que utilizan otros aeropuertos y la 
consiguiente limitación de la capacidad total. Por la misma 
razón, es preciso estudiar los posibles emplazamientos de 
aeropuerto en relación con las rutas ATS, para evitaz. 
problemas similares. 

Obstdculos 

5.5.4 En el Anexo 14, Capitulo 4, figuran detalles de 
los requisitos relativos a la restricción de obstáculos. El 
Manual de servicios de aeropuertos, Parte 6 - Limitación 
de obstáculos, proporciona más información, entre ella un 
texto de orientación sobre el levantamiento topográfico de 
obstáculos. 

5.5.5 En general, a causa de las grandes extensiones de 
terreno que abarcan los aeropuertos - 15 km a lo largo de 
los ejes de las pistas, a partir d e  sus limites, es dificil 
conseguir terrenos que ofrezcan todos los márgenes 
deseados y, en consecuencia, tienen que evitarse accidentes 
del relieve, tales como elevaciones del terreno, árboles y 
estructuras que constituyan obstáculos. Es importante 
mantener un margen de separación con mástiles y otras 
armazones estructurales poco perceptibles porque, pese a 
que el señalamiento y el balizaje ayudan a distinguirlos, 
estas medidas no ofrecen una protección total, especial- 
mente cuando la visibilidad es reducida. 

5.5.6 Cualquier objeto que limite las trayectorias de 
vuelo existentes puede limitar la eficiencia de las ope- 
raciones. La presencia de estructuras elevadas en áreas (o 
en sus cercanias) adecuadas bajo los demás conceptos para 
las aproximaciones por instrumentos, podría obligar a 
establecer alturas reglamentarias distintas de las normales, 
con la consiguiente prolongación d e  los procedimientos de 
aproximación y la demanda de que se asignen altitudes 
útiles a las aeronaves en los circuitos de espera conexas. 
Tales estructuras pueden, por otra parte, limitar la conve- 
niente flexibilidad de las aproximaciones inciales dirigidas 
por radar y la posibilidad de efectuar un viraje en ruta 
durante el ascenso de salida. 

5.5.7 Al evaluar las posibilidades de un emplaza- 
miento para facilitar aproximaciones libres de obstáculos, 
éstas deberian ponderarse en función de las longitudes 
máximas de pistas previstas en el plan general. Si el empla- 
zamiento es adecuado para las ampliaciones máximas 
previstas, probablemente impondrá pocas restricciones, 
caso de haberlas, en las primeras fases del plan. 

Peligros 

5.5.8 Los factores locales pueden tener importancia en 
lo que respecta a la ubicación de cada uno de los 



emplazamientos. Los centros industriales, por ejemplo, 
pueden producir humo que se concentre en determinada 
dirección bajo el efecto de los vientos predominantes. 
Debido a ello, en ciertas zonas la visibilidad puede ser 
limitada, excluyendo asi Las operaciones VFR. Los 
emplazamientos adyacentes a reservas destinadas a la 
fauna, lagos, rios y zonas costeras, vertederos de basura y 
bocas de descarga de1 alcantarillado, etc., pueden no ser 
adecuados porque existe el peligro de que atraigan a las 
aves con las que pueden chocar las aeronaves. Este peligro 
reviste especial importancia cuando se trata de aeronaves 
rápidas y de gran tonelaje. Asimismo, debe considerarse la 
situación del emplazamiento en relación con el régimen 
migratorio y las rutas seguidas por las aves, especialmente 
las de gran tamaño, tales como los cisnes y los gansos. El 
Manual de servicios de aeropuertos, Parte 3, contiene 
información detaUada para evaluar el peligro potencial que 
representan las aves en un emplazamiento. 

Condiciones meteorológicas 

5.5.9 Las condrciones meteorológjcas pueden variar 
considerablemente entre emplazamientos situados en la 
misma zona. La distribución de los vientos combinada con 
la visibilidad y el techo de nubes, son elementos de 
primordial importancia para decidir la orientación de las 
pistas y tomar medidas en previsión de que las operanones 
se realicen en todo tiempo o soiamente en condiciones 
visuales. Ciertas localidades pueden estar sujetas a la 
formación de niebla, fenómenos de turbulencia, o mayor 
precipitación lluviosa, lo cual puede restar eficiencia y 
regulandad a las operaciones. 

Ayudas para la aproximación y el aterrizaje 

5.5.10 En el Anexo 14, Capitulo 5, y en el Manual de 
proyecto de aeródromos, Parte 4, se encontrarán detalles 
sobre las ayudas visuales. El Anexo 10, contiene refe- 
rencias relativas al emplazamiento y requisitos en materia 
de franqueamiento de obstáculos de las radioayudas (no 
visuales) para la navegación. Las ayudas para la 
navegación, la aproximación y el aterrizaje, son elementos 
esenciales del sistema de transporte aéreo. Las ayudas no 
visuales (electrónicas) para guía de las aeronaves, especial- 
mente con nubes bajas y poca visibilidad, tienen mayor 
importancia desde el punto de vista del emplazamiento del 
aeropuerto, a causa del margen vertical necesario sobre los 
objetos (líneas de alta tensión, grandes edificios, vehículos 
en movimiento, etc.), que pueden afectar la seguridad de 
su funcionamiento. Deben emplazarse en relación con el 
aeropuerto, el espacio aéreo y las trayectorias de vuelo de 
las aeronaves a que han de servir, y Los lugares consi- 
derados deberian comprender áreas idóneas para su ins- 
talación. 

Consideraciones de carácter social 

5.5.11 Es preciso elegir con gran cuidado el empla- 
zamiento de los aeropuertos en relación con las zonas 
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pobladas circundanres y las pistas deberian orientarse de 
manera que las trayectorias de vuelo no pasen sobre 
centros habitados, mientras las aeonaves se encuentren 
por debajo de ciertas aíturas. Pero, por otra parte, es 
también necesario que los aeropuertos estén situados cerca 
de las ciudades o de las zonas comerciales a las que sirven. 
Por lo general, será preciso llegar a una solución inter- 
media entre estos dos principios antagónicos, para 
encontrar el emplazamiento que, en conjunto, presente las 
mayores ventajas. 

Proximidad con respecto a los eeníros de demmda 

5.5.12 Los aeropuertos deberian estar conveniente- 
mente situados desde el punto de vista de la distancia y el 
tiempo necesario para poder trasladarse a ellos desde los 
núcleos de población existentes y futuros, así como desde 
las zonas comerciales e industriales que estén destinados a 
servir. Por consiguiente, es preciso considerar el posible 
lugar de emplazamiento desde el punto de vista general de 
los pasajeros, expedidores de mercancías, explotadores de 
aeronaves y personal empleado, mano de obra, etc. La 
conveniencia del emplazamiento de un aeropuerto con 
relación a las zonas que sirve, puede medirse en función del 
tiempo y el precio del viaje hasta el mismo. A titulo de 
guía. para evaluar las ventajas relativas de determinados 
emplazamientos, se pueden trazar gráficos que indiquen el 
tiempo invertido por los diversos medios de transporte, en 
relación al centro de las distintas zonas de demanda. Por 
ejemplo, considerando el transporte por carretera y los 
límites de velocidad impuestos en las carreteras que 
enlacen las zonas de demanda, se pueden trazar las curvas 
de tiempo en incrementos adecuados. de unos cinco adiez 
minutos, tanto para el presente como para el futuro. 

Facilidad de acceso par tierra 

5.5.13 Para que un aeropuerto pueda prestar servicios 
eficientes, es indispensable que los pasajeros y las mer- 
cancias tengan acceso rápido y cómodo al mismo. Los 
posibles emplazamientos que cuenten con sistemas de 
transporte ineficientes o inadecuados, que no permitan la 
circulación uniforme del tráfico en todo momento, 
exigirán desembolsos para remediar estas deficiencias. En 
igualdad de condiciones, son preferibles los emplaza- 
mientos que estén comunicados por una red de carreteras 
apropiada y, cuando corresponda, por ferrocarriles y vias 
navegables. 

5.5.14 En las primeras etapas de la investigación, 
deberian comunicarse a las dependencias oficiales encar- 
gadas de los sistemas de transporte púbiico y por carretera, 
toda propuesta de construcción de un nuevo aeropuerto y 
de obras importantes de ampliación de los ya existentes. 
Deberia recabarse su asistencia para obtener detalles de las 
instalaciones existentes y de las mejoras previstas. Con ello 
se logrará que dichas dependencias estén debidamente 
informadas y se creará un clima propicio a la colaboración 
futura. 
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5.5.15 Cuando el tiempo invertido en el viaje por 
tierra sea aproximadamente igual entre varios emplaza- 
mientos posibles, el precio del viaje será el factor deter- 
minante. La comodidad de los pasajeros que se trasladan 
al aeropuerto por medios de superficie es, igualmente, un 
aspecto que merece detenido estudio. Por ejemplo, una 
autopista de varias vias, con un número limitado de 
intersecciones, es evidentemente preferible a una carre- 
tera congestionada, con numerosos semáforos, o a una 
estrecha carretera de montaña. Además de los vehiculos 
particulares, es importante tener en cuenta los servicios de 
transporte público, tales como autobuses, ferrocarriles, 
taxis y, en ciertos casos, aeronaves de despegue vertical o 
corto (V/STOL). 

Ruido 

5.5.16 El ruido producido por las aeronaves en las 
inmediaciones de los aeropuertos constituye un serio 
problema. Entre los factores que deben considerarse al 
proyectar un aeropuerto se cuentan, por ejemplo: la 
medición y descripción del ruido producido por las 
aeronaves, la reglamentación de la utilización de los 
terrenos, los procedimientos para atenuar el ruido de los 
motores en tierra y en vuelo, la certificación de aeronaves 
en cuanto al ruido, la tolerancia humana al ruido de las 
aeronaves, el efecto que tiene en la vecindad de los aero- 
puertos el aumento del tráfico y la entrada en servicio de 
nuevos tipos de aeronaves. 

5.5.17 Para prevenir una reacción social adversa, no 
es siempre factible situar un aeropuerto en un lugar 
suficientemente apartado de los núcleos de población. La 
construcción de aeropuertos en lugares alejados es a la vez 
poco práctica y costosa, sin contar que va contra el 
objetivo de reducir la duración del viaje de puerta a puerta. 
Por lo tanto, es importante adquirir o disponer de una 
extensión suficiente de terreno para salvar o mitigar el 
problema del ruido, tanto en el propio aeropuerto como en 
los núcleos de población. Es preciso determinar el nivel 
que pueden alcanzar las molestias debidas al ruido, en 
términos que indiquen la relación existente entre el nivel y 
duración de la exposición al ruido y la reacción humana. 

5.5.18 Al tratar de evaluar la magnitud de las mo- 
lestias que puede causar en el futuro el ruido en los 
emplazamientos que se estén considerando, es importante 
conocer el ritmo previsto de movimientos de aeronaves y 
las fases en que se efectuarán las obras, así como los tipos 
de aeronaves y las horas en que tendrá lugar su utilización. 
No obstante, cabe pensar que los cálculos y evaluaciones 
a largo plazo de la perturbación debida al ruido serán un 
tanto hipotéticos y menos fidedignos que los que se hagan 
a corto plazo. En el Anexo 16 de la OACI, Volumen 1 - 
Ruido de las Aeronaves, se encontrará información más 
detallada con respecto a la evaluación del ruido. 

5.5.19 El nivel de ruido producido por las aeronaves 
en el aeropuerto y en sus inmediaciones, se considera 
generalmente una partida principal de gastos adscrita al 

medio ambiente y relacionada con la instalación. El 
terreno mayormente expuesto al ruido se encuentra 
directamente debajo y a ambos lados de las trayectorias de 
aproximación y despegue. En general, los niveles de ruido 
se miden aplicando alguna fórmula en la que intervengan 
el número de decibeles y el de veces en que se perciben, asi 
como la duración. Existe un gran número de técnicas para 
medir el ruido (véase el Anexo 16). La selección de un 
emplazamiento adecuado y la planificación atinada de la 
utilización del terreno circundante pueden contribuir 
enormemente a mitigar, o acaso a eliminar totalmente, el 
problema del ruido inherente al aeropuerto. 

Utilización de los terrenos 

5.5.20 Las ventajas e inconvenientes de los distintos 
emplazamientos dependerán de la utilización de los 
terrenos circundantes. Los aeropuertos deberian empla- 
zarse de manera que se cree o se preserve la compati- 
bilidad, sin que las modalidades existentes de utilización 
del terreno se vean perturbadas por las aeronaves. Con ello 
se evitaría la adquisición de terrenos costosos y se faci- 
litaría la implantación de medidas normativas en materia 
de utilización de los terrenos, que pudieran considerarse 
necesarias para soslayar los problemas planteados por el 
ruido o los obstáculos. En general, son preferibles los 
emplazamientos cuyas trayectorias de aproximación pasen 
sobre extensiones de agua, pero exentos del peligro que 
representan las aves, y en los que las ayudas para la apro- 
ximación puedan instalarse donde sea necesario, etc., en 
vez de los adyacentes a las zonas residenciales. 

5.5.21 Cuando en un posible emplazamiento sea 
necesario modificar la utilización de los terrenos, pueden 
plantearse problemas sociales evidentes, así como difi- 
cultades de carácter legal y económico. En ciertos casos, 
tal vez sea necesario recurrir a la compra o expropiación 
forzosa, con las consiguientes complicaciones jurídicas y 
demoras, aunque, mediante acuerdos apropiados con las 
autoridades competentes para que reglamenten La utili- 
zación de manera que se conserven los terrenos actual- 
mente compatibles, quizá se logre aminorar los problemas 
en el futuro. En el ~~nua ldep / an f i cac idn  de aeropuertos, 
Parte 2, se proporcionan más detalles relativos a la utili- 
zación de los terrenos. 

Consideraciones de orden económico 

5.5.22 Con objeto de sacar el mejor partido posible de 
las inversiones necesarias para su construcción, los aero- 
puertos deberian emplazarse de manera que los gastos de 
construcción se reduzcan al minimo. Por consiguiente, la 
topografia, la naturaleza del suelo y los materiales de 
construcción, los servicios disponibles y el valor del terreno 
son factores de particular importancia. 

Topografía 

5.5.23 La topografía es importante por la pendiente 
dei terreno, por la situación y por la variedad de carac- 
teristicas naturales, por ejemplo, árboles y cursos de agua; 



así como la existencia de estructuras, tales como edificios, 
carreteras, lineas de alta tensión, etc., puede infuir en la 
necesidad de efectuar trabajos de desmonte, terraplenado, 
nivelación y drenaje. La pendiente natural y el drenaje del 
terreno son importantes desde el punto de vista del 
proyecto y construcción, porque determinan el volumen y 
la magnitud de los trabajos de movimiento de tierras y de 
nivelación, necesarios para contener las pendientes 
deseadas y, por ende, el coste de preparación del empla- 
zamiento. Un terreno que se ajuste de cerca a los niveles 
previstos, y que cuente con un buen drenaje, puede ahorrar 
sumas considerables. 

5.5.24 En aquellas regiones donde las enfermedades 
tropicales son endémicas, al proyectar los aeropuertos 
debería procurarse que no exista la posibilidad de que los 
insectos vectores de enfermedades entren en las aeronaves, 
teniendo en cuenta las distancias, reconocidas interna- 
cionalmente, que pueden volar los mosquitos. En la Guía 
para la Higiene y los Aspectos Sanitarios de la Aviación, 
de la Organización Mundial de la Salud, figuran reco- 
mendaciones relativas a la lucha antivectorial en los 
aeropuertos. Para mantener el recinto aeroportuario libre 
del aedes aegypii en sus fases larval y adulta, es necesario 
tomar medidas contra los mosquitos dentro de una zona 
protegida que se extienda a una distancia mínima de 
400 m, alrededor del perímetro. Las extensiones de agua 
que no sea posible eliminar y que puedan constituir cria- 
deros de mosquitos deberán ser tratadas debidamente. 

Naturaleza del suelo y materiales de construcción 

5.5.25 Desde el punto de vista del coste, la clasi- 
ficación de los suelos naturales de los posibles empla- 
zamientos es importante. Es preciso proceder a un reco- 
nocimiento general del suelo y obtener muestras para 
confeccionar un piano de los diversos tipos de suelo y 
localizar los depósitos rocosos extensos. Asimismo, es 
importante localizar las fuentes de abastecimiento de agua, 
ya que su abundancia y la distancia a la que tengan que 
transportarse repercutirá en el coste de construcción. En 
estos aspectos, conviene contar con el asesoramiento de 
expertos. 

Servicios 

5.5.26 Los emplazamientos considerados deberían, en 
lo posible, encontrarse en las cercanías de las fuentes de 
suministro de energía eléctrica y agua, conducciones de 
alcantarillado y gas, canales de desague, hilos telefónicos, 
etc El hecho de contar con estos servicios puede eliminar 
la necesidad de tener que suministrarlos expresamente para 
el aeropuerto, reduciendo así los costes. 

Valor de los terrenos 

5.5.27 Los aeropuertos necesitan espacio suficiente 
para futuras ampliaciones, por lo que el valor del terreno 
es un factor que debe tenerse en cuenta. En general, la 
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demanda de transporte aéreo guarda relación con el sector 
de población al que sirve y, en consecuencia, puede 
preverse que, en gran parte, ia m t r u c c i ó n  de futuros 
aeropuertos se llevará a cabo en las cercanías de las zonas 
metropolitanas. Dado el crecimiento de las pohlacrones 
urbanas, la mejora del nivel de vida y la ampliación de las 
redes de carreteras, la superficie ocupada Dor los distritos 
metropolitanos continuará dilatándose. Por lo general, el 
valor de los terrenos aumenta considerablemente a medida 
que la zona pasa de rural a urbana, razón por la cual la 
oportuna reserva de los emplazamientos adecuados per- 
mitirá, casi siempre, que los aeropuertos estén mejor 
situados y su coste sea menos elevado. 

5.5.28 Frecuentemente, las nuevas carreteras y ser- 
vicios públicos necesarios para un aeropuerto se cons- 
truyen en terrenos baldíos o cerca de ellos, lo que consti- 
tuye un incentivo para la urbanización. El número de 
personas empleadas en los grandes aeropuertos crea una 
demanda de construcción de viviendas e industrias 
auxiliares que, de crecer indiscriminadamente, pueden 
redundar en detrimento de la eficiencia del aeropuerto. 
Cuando se considera la conveniencia de un emplaza- 
miento, a menos que se pueda regufar la planificación de 
la zona para evitar que se desarrolle para fines incom- 
patibles, puede plantearse la cuestión de saber si se podrá 
disponer de terrenos suficientes para futuras ampliaciones. 
El hecho de adquirir, desde un principio, todo el terreno 
que se considera necesario garantiza la posibilidad de 
efectuar futuras ampliaciones y, con frecuencia, es el 
procedimiento más económico. No obstante, al comparar 
simplemente los gastos previstos para la adquisición 
presente y futura de terrenos no se tiene en cuenta el 
importante factor tiempo, por lo que no constituye una 
base satisfactoria para decidir si ha de comprarse o no de 
antemano la tierra. El dinero abonado al contado tiene 
más valor que el gastado en el futuro, ya que, si se aplaza 
el desembolso puede invertirse el capital que devenga 
intereses inmediatos. Antes de obtener una buena base 
para cualquier decisión, convirtiendo los pagos futuros a 
su valor potencial de ingresos en la actualidad, es preciso 
tener en cuenta el valor actual de los terrenos y las 
fluctuaciones que pueden producirse en los precios de la 
propiedad, así como la revalorización que puede aportar el 
desarrollo de viviendas, industria, agrícola o de otra 
naturaleza. 

5.6.1 Los aspectos relativos al medio ambiente deben 
ponderarse cuidadosamente al construir un nuevo aero- 
puerto o ampliar uno ya existente. Deben efectuarse 
estudios del impacto que tendrá la construcción y funcio- 
namiento de un aeropuerto a la ampliación de uno exis- 
tente y los nibeles aceptables de la calidad del aire y del 
agua, niveles de ruido, procesos ecológicos y expansión 
demográfica de la zona, a fin de determinar cómo pueden 
satisfacerse mejor las exigencias del aeropuerto. 
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5.6.2 El ruido producido por las aeronaves es el 
problema más grave, en materia de medio ambiente, que 
debe considerarse al proyectar las instalaciones aeropor- 
tuarias. Se ha hecho muchisimo para fabricar motores más 
silenciosos y modificar los procedimientos de vuelo, lo que 
ha dado lugar a una atenuación considerable del ruido. 
Otro medio eficaz para lograrlo consiste en planificar 
convenientemente la utilización de los terrenos que cir- 
cundan el aeropuerto. Cuando se trata de aeropuertos 
existentes pueden plantearse dificultades, porque el terreno 
puede estar ya edificado. Debería hacerse todo lo posible 
para apartar el tránsito aéreo de las zonas edificadas. 

5.6.3 Otros factores importantes en este campo son la 
contaminación atmosftrica y del agua, los desperdicios 
industriales y las aguas residuales del propio aeropuerto, 
asi como la perturbación de los valores ecológicos. Un 
aeropuerto puede contribuir considerablemente a la con- 
taminación del agua si no se construyen instalaciones para 
tratar los desperdicios del aeropuerto. En el estudio eco- 
lógico es preciso considerar cómo puede superarse el 
problema de la contaminación del agua. 

5.6.4 La construcción de un nuevo aeropuerto o la 
ampliación de uno existente pueden tener repercusiones 
importantes en el entorno natural, especialmente cuando 
entran en juego largas extensiones en las que deban 
desviarse corrientes de agua o canales de drenaje, la vida 
de la fauna se ve perturbada y es necesario modificar 
nuevamente los bosques y espacios recreativos. El estudio 
debe indicar cómo podría mitigarse esta perturbación de la 
naturaleza. 

5.7 EXAMEN DE LOS EMPLAZAMIENTOS 
POSIBLES 

A estas alturas, deberia disponerse de información 
suficiente para ir eliminando emplazamientos y reducir su 
número a los que merecen consideración detallada. El 
proyectista deberia examinar los resultados del estudio y de 
la investigación sobre el terreno. Basándose en este 
examen, deberian eliminarse los emplazamientos que no 
son adecuados y que no justifiquen un examen más a 
fondo. 

5.8 PREPARACI~N DE PLANOS 
ESQUEMATICOS Y CÁLCULOS DE 

LOS GASTOS E INGRESOS 

Para considerar las ventajas relativas de los emplaza- 
mientos restantes, se necesita lo siguiente: 

- levantamiento topográfico detallado de cada empla- 
zamiento, incluyendo el de los obstáculos; 

- preparación de un plano esquemático del trazado del 
aeropuerto, en cada uno de los emplazamientos 
contemplados; 

-preparación de un cálculo global de los costes, que 
abarque el total de los gastos de capital y de explo- 
tación necesarios, e incluso los no pertenecientes 
propiamente al aeropuerto, como son las vias de 
acceso, las comunicaciones con los núcleos de 
población, los planes de reglamentación de las zonas 
adyacentes y los cálculos del porcentaje de fluc- 
tuación anual del valor de las tierras durante toda la 
vida útil probable del aeropuerto, así como los 
plazos en que se prevé efectuar los desembolsos; 

-cuando se trate de la ampliación o del abandono de 
emplazamientos existentes, la determinación de los 
valores amortizados y actuales de toda instalación 
existente, junto con el valor de las propiedades 
conexas situadas fuera del aeropuerto, incluso las 
vías de servicio, instalaciones de servicio público, 
zonas sujetas al régimen de atenuación del ruido, etc. 

5.9 EVALUACIÓN DEFINITIVA 

5.9.1 En esta fase, cuando se están considerando 
varios emplazamientos posibles, la cuestión relativa al 
coste desempeña un papel importante en la elección 
definitiva. Si todos los emplazamientos posibles presen- 
taran las mismas ventajas, lógicamente la selección deberia 
basarse en el coste mínimo. Lamentablemente, en la prác- 
tica, rara vez existe una situación tan netamente definida, 
por lo que, normalemente, es necesario ponderar las ven- 
tajas e inconvenientes en sus diversos grados, antes de 
llegar a una decisión. Los factores económicos son de gran 
importancia porque el indice y las características de creci- 
miento de una economía obedecen no sólo a la cuantía de 
la inversión de capital sino también a la manera en que éste 
se utiliza. En general, el capital es escaso y puede invertirse 
de varias maneras. Puede malgastarse si se destina a usos 
antieconómicos, pero empleado con intelingencia y efi- 
cacia, una cantidad más modesta puede lograr el objetivo 
perseguido. 

5.9.2 La dependencia encargada de financiar las obras 
de un aeropuerto puede tener que hacer frente a peticiones 
destinadas a aumentar los gastos para atender a un 
sinnúmero de otras finalidades. El problema que se pre- 
senta a menudo cuando se considera aisladamente cada 
proyecto, cualquiera que sea su valor intrínseco, es que no 
pueden satisfacerse simultáneamente todas las propuestas 
con los recursos financieros disponibles. Es preciso con- 
siderar las propuestas que representen gastos con arreglo a 
sus propios méritos, pero puede también ser necesario 
considerarlas comparativamente con otras propuestas 
similares. La necesidad de considerar los costes con 
relación a su eficacia ha llevado a conceder una atención 
creciente a la ponderación y evaluación de las ventajas y de 
los gastos, mediante la técnica conocida como análisis de 
la relación coste/ventajas. La finalidad de estos análisis 
consiste en comparar las ventajas que se obtienen de los 
proyectos en relación con su coste, de tal manera que se 
superen las dificultades inherentes a la división del 
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proyecto en fases. Analizando la corriente prevista de 
gastos Y ventajas r w c t o  a ia! vida util del wwuer to ,  es 
posible determinar relaciones que sirvan de guía, en cuanto 
a la utilidad del proyecto, y para selecaonar el empla- 
zamiento más conveniente. 

5.9.3 Es necesario proceder a dos tipos distintos de 
análisis de la relación coste/ventajas: uno de carácter 
operacional y otro social. La evaluación definitiva exige 
que la determinación se base en la comparación de la 
eficacia en materia operacional, social y de coste: 

Operacional: 

- terrenos disponibles; 
- espacio aéreo disponible; 
-efecto de toda restricción de la eficacia opera- 

cional; 
- capacidad potencial. 

Social: 

- proximidad a los centros de demanda; 
- suííciencia de vias de acceso; 
-posibles problemas causados por el ruido; 
-utilización actual del terreno y necesidad de 

imponer medidas reguladoras. 

Coste: 

- análisis de la relación coste/ventajas. 

5.10 INFORME Y RECOMENDACIONES 

Debe redactarse un informe completo, acompañado de 
planos, etc., que contenga: 
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1) los resultados del examen y evaluación de los empla- 
zamientos msiderados; 

2) el orden de preferencia de los emplazamientos, 
explicando los motivos en que se basa; y 

3) las recomendaciones pertinentes. 

Anexo 10 - Telecomunicaciones Aeronduticas. 

Anexo 14 - Aeródromos. 

Anexo 16 - Protección del Medio Ambiente. 

Manual de proyecto de aerddromos (Doc 9157) 

Manual de servicios de aeropuertos (Doc 9137). 

PANS-OPS - Operación de aeronaves (Doc 8168). 

"Airport Master Plans", U.S. Federal Aviation 
Administration, AC 150/507MA, junio de 1985. 

"Manual de planificación de aeropuertos, Parte 2 - 
Utilización del terteno y control del medio ambiente, 
Doc 9184 de la OACI, segunda edición, 1985. 

"Planning and Design of Airports", tercera edición, por 
Robert Horonjeff y Francis X. McKelvey, 1983, McGraw- 
Hill Book Company. 

"Caracteristicas de los aviones" - manuales publicados 
por todos los fabricantes de células, en los que se detallan 
el tamaño, dimensiones. utilización, etc., de las aeronaves. 



Sección 11 

Estudio de la parte aeronáutica 

NOTAS DE INTRODUCCI~N 

Antes de que puedan hacerse planes sobre las insta- 
laciones necesarias para satisfacer los muchos requisitos 
funcionales de un aeropuerto, hay que examinar y com- 
parar los conceptos inherentes a los diversos sistemas 
operacionales. En la primera etapa, algunos conceptos de 
cada sistema quizás sean incompatibles entre sí, pero entre 
aquéllos compatibles, la combinación óptima se deter- 
minará sólo a medida que se desarrollen paralelamente los 
planes individuales y el plan general. 

Aquí se esbozan los factores principales que han de 
tenerse en cuenta, pero algunos aspectos del plan pueden 
requerir un estudio más detallado e intensivo en lo que se 
refiere a las condiciones locales y a otros factores. Debido 
a sus características físicas, al terreno requerido y a todos 
los demás factores que las afectan y limitan la libre 
elección de su trazado, las pistas y calles de rodaje son las 
primeras que hay que tener en cuenta. Una vez deter- 

minados los criterios en cuanto a las dimensiones, resis- 
tencia del pavimento, capacidad y wnfiguración del 
campo de aviación, hay que pensar en otros elementos de 
la parte "aeronáutica" del aeropuerto, a saber, en las 
plataformas, en las ayudas para l a  navegación y en el 
control del tránsito. 

Los pronósticos ya habrán indicado el índice de movi- 
miento de aeronaves que tendrá el aeropuerto, la natu- 
raleza del tráfico. el tipo de aeronave y los demás factores 
que deben tenerse en cuenta al planear el trazado y dimen- 
siones de las pistas, calles de rodaje y plataformas. Cuando 
ya se ha elaborado la disposición de  la red de pistas, calles 
de rodaje y plataformas, deben considerarse todos los 
posibles esquemas primarios conjuntamente con los edi- 
ficios para pasajeros y carga y las áreas de mantenimiento 
de aeronaves, con el fin de elegir los proyectos más 
apropiados y determinar los aspectos sobre los cuales 
puede ser necesario llegar a un compromiso al efecto de 
integrar el planeamiento de cada instalación. 



Capítulo 6 

Pistas y calles de rodajes 

6.1 DE QUl? SE OCUPA ESTE CAP~TULO 

6.1.1 La exposición de criterios y pronósticos a largo 
plazo proporciona una orientación general para deter- 
minar las instalaciones necesarias para satisfacer las 
futuras demandas del sistema de transporte aéreo. Aunque 
la demanda se define básicamente en función de las pasa- 
jeros y la carga, tiene que expresarse en diversas fonnas, 
dependiendo del elemento particular del aeropuerto que se 
esté considerando. Es necesario hater consideraciones en 
cuanto al trazado del aeropuerto, a fin de llegar a una 
estructura que permita incluir las instalaciones principales 
requeridas, e incluso prevea su ampliación. Los planes 
para los aeropuertos deberían limitarse a la fase óptima de 
desarrollo, con el fin de que no se incurra en grandes 
gastos adicionales sin obtener ventajas comparab1es. Sin 
embargo, con esta condición y a no ser que existan buenas 
rawnes para h a m  lo contrario, la planificación debería 
prever el desarrollo hasta el limite práctico de la capacidad 
de cada uno de los emplazamientos de aeropuerto. 

6.1.2 Debido a las grandes extensiones de terreno que 
requieren y a su relación con los grandes espacios aéreos 
necesarios para las operaciones de las aeronaves, las pistas 
y las calles de rodaje con ellas relacionadas son el punto de 
partsda para considerar el trazado del aeropuerto. Sin 
embargo, tienen que proyectarse en relación con 10s otros 
elementos principales de operación, tales como las zonas 
de pasajeros y carga, incluyendo plataformas y edificios, 
estacionamiento de vehículos, accesos por trerra y servicios 
de tránsito aéreo, etc., con objeto de mantener todas las 
partes del sistema equilibradas. Este es un proceso que 
requiere continuas revisiones y ajustes, a fin de obtener 
una configuración de aeropuerto que ofrezca la máxima 
eficiencia general. Dado que las pistas y las calles de rodaje 
son los elementos menos flexibles de un aeropuerto, son las 
que han de considerarse en primer lugar. 

6.1.3 Existe gran acopio de información sobre la 
planificación y el proyecto de pistas y calles de rodaje. La 
información que figura en este capítulo tiene por objeto 
informar al planificador de aeropuertos sobre aspectos 
relacionados con Los criterios dimensionales, resistencia del 
pavimento, loiigitud de la pista y capacidad del aero- 
puerto. Ilustra la relación e importancia de dichos ele- 
mentos en todo el procedimiento de planificación general 
de aeropuertos. Para información más amplia, el lector 
puede consultar el Munuoi de proyecto de aeródromos 
Partes 1 y 2, y el Anexo 14. 

6.2 CARACTE~~STICAS FLSICAS DE LAS 
PISTAS Y DE LAS CALLES DE RODAJE 

Criterios dimensionales 

Pistas 

6.2.1 A fin de proporcionar o r i a c i ó n  a los planifi- 
cadores de aeropuertos y cierto grado de uniformidad en 
las instalaciones de aterrizaje de los aeropuertos. la OACI 
ha establecido los correspondientes criterios (Anexo 14). 
Cualesquier criterios que involucren anchuras y pendientes 
de las pistas y otras características del área de aterrizaje, 
han de tener en cuenta las amplias variaciones de la 
performance de las aeronaves, de las técnicas de pilotaje y 
las condiciones meteorológicas. 

6.2.2 Con el objeto de determinar las normas ~Iativas 
a los diversos tamaños de aeropuerto y a las funciones a 
que se destinan, se han ideado claves de referencia. La 
finalidad de las claves de referencia es proporcionar un 
método simple que permita interrelacionar las numerosas 
especificaciones relativas a las características de proyecto, 
de modo que sea posible lograr una serie de instalaciones 
aeroportuarias idóneas para los aviones que han de utilizar 
la pista. La base de esas claves es la longitud básica de la 
pista, la envergadura y la anchura entre ruedas indicadas 
en la Tabla 6-1, que sigue. 

6.2.3 Las pistas se identifican normalmente mediante 
los siguientes elementos principales: 

a) el pavimento estructural que soporta el peso del 
avión; 

b) los márgenes adyacentes al pavimento estructural, 
proyectados para resistir la erosión debida al chorro 
de los reactores y para alojar la circulación de los 
equipos de mantenimiento y el servicio de patrulla; 

C) la franja de pista, que incluye el pavimento estruc- 
tural, los márgenes, y un área que se ha despejado, 
drenado y nivelado. Dicha área debería poder 
soportar el peso de los equipos de incendio, de 
salvamento y de remoción de la nieve en condiciones 
normales, así como también proporcionar soporte a 
las aeronaves, en caso de que salgan del pavimento; 
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Tabla 6-1. Clave de referencia de aeródromo 

ELEMENTO DE CLAVE 1 

Número Longitud del campo de 
clave referencia del avidn 

2 800 m hasta 1 200 m l 15 m hasta 24 m 
exclusive exclusive 

ELEMENTO DE CLAVE 2 

Letra Anchura exterior entre ruedas del 
clave Envergaduro tren de aterrizaje principaP 

(1) (2) 

I Menos de 800 m 

3 1 200 m hasta 1 800 m l 24 m hasta 36 m 
exclusive exclusive 

13) 14) (5) 

A Hasta 15 m Hasta 4,s m 
exclusive exclusive 

52 m hasta 65 m 
exclusive 

4 1 800 m y más 

a. Distancia entre bordes exteriores de las ruedas del tren principal 

D 36 m hasta 52 m 
exclusive 

4,5 m hasta 6 m 
exclusive 

6 m hasta 9 m 
exclusive 

9 m hasta 14 m 
exclusive 

9 m hasta 14 m 
exclusive 

d) el sector contra chorros, que es un área destinada a 
evitar la erosión de las superficies adyacentes a los 
extremos de las pistas que están sujetas al prolon- 
gado o repetido chorro de los reactores. Esta área 
está pavimentada o cubierta de cbsped; 

e) el área de seguridad del extremo de pista es un área 
destinada a reducir lo8 accidentes de las aeronaves 
que hacen aterrizajes demasiado cortos o que reba- 
san la pista. En la Tabla 6-2 se resumen algunas de 
las especificaciones de las pistas, adoptadas por la 
OACI. Para información adicional, el planificador 
puede consultar el Manual de proyecto de aeró- 
dromo~,  Parte 1, y el Anexo 14; 

f) una zona de parada es una longitud adicional de 
pavimento, que se prolonga rebasando el extremo de 
la pista. El pavimento de la zona de parada debe 
tener la resistencia suficiente para soportar oca- 
sionalmente el peso de las aeronaves. La longitud de 
la zona de parada no se incluye en la longitud 
publicada de la pista; sin embargo, la administración 
del aeropuerto puede especificar que los explota- 
dores de aeronaves pueden utilizar la zona de parada 
con el fin de determinar la masa de despegue auto- 
rizada de una aeronave. La longitud adicional del 
pavimento de despegue permitirá a los explotadores 
de aeronaves aumentar la masa de despegue de las 

aeronaves, utilizando la longitud de la pista más la de 
la zona de parada, para calcular la longitud total d i  
pavimento disponible en el caso de despegue frns- 
trado. En el Manual de proyecto de aeródromos, 
Parte 1, puede encontrarse una descripción deta- 
llada de los requisitos relativos a las zonas de parada; 

g) una zona libre de obstáculos es una zona no pavi- 
mentada situada más allá del extremo de la pista, 
controlada y mantenida por el explotador del aero- 
puerto. Designando un área a continuación del 
extremo de la pista como zona libre de obstáculos, el 
explotador de aeronaves puede aumentar la masa de 
despegue autorizada de una aeronave, dado que la 
velocidad de ascenso inicial de  la aeronave puede 
reducirse, debido a que al explotador se le ha ase- 
gurado que no existen obstáculos en dicha zona. En 
el Manual de proyecto de aeródromos, Parte 1 ,  
pueden encontrarse descripciones detalladas sobre 
los requisitos pertinentes a las zonas libres de 
obstáculos. Debería observarse que el uso de las 
zonas libres de obstáculos y de las zonas de parada, 
para determinar la masa de despegue autorizada de 
una aeronave, no es un procedimiento común de 
utilización para la mayoría d e  los explotadores de 
aeronaves; sin embargo, puede constituir un metodo 
eficaz para aumentar la masa d e  despegue autorizada 
en ciertas condiciones. 

Corr. 2 - 
31ni90 
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Tabla 6-2. Especificaciones de las pistas y franjas 

Número clave 

1 2 3 4 

Anchura de pista 
Letra clave A 
Letra clave B 
Letra clave C 
Letra clave D 
Letra clave E 

Anchura de pista más márgenes 

Pista 
Pendiente longitudinal máxima 
Gradiente máximo efectivo 
Cambio máximo longitudinal de la 
Pendiente transversal máxima 

Anchura de la franja de la pista 
Pista de precisión o no 
Pista de vuelo visual 

Franja 
Pendiente longitudinal máxima 
Pendiente transversal máxima 

rasante 

Si la letra clave es D o E, la anchura total de la pista 
y de sus márgenes no será superior a 60 m 

1,5% 1 ,5% 1,2570 1,25% 
2% 2 % 1 % 1 "70 
2% 2 % 1,570 1,5% 

2% si la letra clave es A o B; 1.5% si la letra clave 
es C, D o E 

Calles de rodaje 

6.2.4 Dado que las velocidades de las aeronaves en las 
calles de rodaje son considerablemente menores que en las 
pistas, los criterios en cuanto a sus dimensiones no son tan 
estrictas, como en el caso de las pistas. Además, las 
velocidades reducidas permiten que la anchura de las calles 
de rodaje sea menor que la de las pistas. En la Tabla 6-3 
se describen las anchuras normales de las calles de rodaje. 

6.2.5 Deberían construirse márgenes en las calles de 
rodaje, ya que el chorro de los reactores de las aeronaves 
en rodaje causa la erosión de las áreas a ellas adyacentes. 
La necesidad de construir márgenes de las calles de rodaje 
dependerá de la frecuencia de utilizacidn de los aviones de 
reacción, del estado del suelo y dei coste de mantenimiento 
de las áreas cubiertas de césped adyacentes a las calles de 
rodaje. El Anexo 14 y el Manual de proyecto de aeró- 
dromo~, Parte 2, ofrecen más detalles sobre los ~iárgenes 
de las calles de rodaje 

6.2.6 La función de la salida de la pista es reducir al 
mínimo el tiempo de ocupación de las pistas por las aero- 
naves que aterrizan. Las calles de salida pueden construirse 
en ángulo recto con respecto a la pista o en otro ángulo. 
Cuando el ángulo es de 25 a 45". la expresión "pista de 
salida" se utiliza para denotar que se ha proyectado para 
velocidades mayores que las permisibles en otras confi- 
guraciones de calles de salida. Es importante que haya una 
distancia en línea recta después de la curva de salida, en las 
calles de rodaje de salida rápida, para que la aeronave que 
sale se detenga en un punto despejado sin obstruir ninguna 
calle ni pista de interseccidn. 

6.2.7 La ubicación de las calles de salida depende de 
la variedad de aeronaves, de las velocidades de aproxi- 
mación y de toma de contacto, de la velocidad de salida, 
de1 régimen de deceleración, todo lo cual, a su vez, 
depende del estado de la superficie del pavimento (mojado 
o seco) y del número de salidas existente. La rapidez y la 
manera en que el control de tránsito aéreo puede despachar 
las aeronaves de Uegada es un factor muy importante en la 
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Tabla 6-3. Anchura de calles de rodaje 

Anchura tolal de  la 
calle de rodaje y 

Letra clave Anchura de calles de rodaje sus márgenes 

A 7,s m - 

C '  15 m si la calle de rodaje se ha previsto para aviones 25 m 
con una base de ruedas inferior a 18 m; 
18 m si la calle de ñvdaje se ha previsto para aviones con 
una base de ruedas superior a 18 m 

D 18 m si la calle de rodaje se ha previsto para aviones 
cuya anchura exterior entre ruedas del tren de aterrizaje 
principal es inferior a 9 m; 
23 m si la calle de rodaje se ha previsto para aviones cuya 
anchura exterior entre ruedas del tren de aterrizaje 
principal es igual o superior a 9 m 

Nota.- Las cifras anteriores se refieren a la porción recta de la calle de rodaje. 

determinación de la ubicación de las calles de salida. El 
emplazamiento de las calles de salida se ve afectado 
también por el de las pistas con relación al área terminal. 

6.2.8 En la planificación general de los sistemas de 
calles de rodaje debe hacerse lo posible para evitar el 
rodaje innecesario, ya que esto prolonga el tiempo de 
rodaje, aumenta el consumo de combustible y el desgaste 
de la aeronave, y las distancias extremadamente largas 
pueden tener como consecuencia el aumento de tempe- 
ratura de los neumáticos hasta un nivel peligroso. 

Resistencia del pavimento 

6.2.9 La utilización de una aeronave no puede llevarse 
a cabo con seguridad, en lo tocante a su circulación por 
tierra, sin el conocimiento completo de las características 
de carga de la aeronave y de la resistencia del pavimento 
del aeropuerto en el cual ha de moverse. La evaluación de 
los pavimentos constituye un proceso muy complejo, que 
puede hacerse a base de diversos métodos analíticos, como 
se describe en el Manual de proyecto de aerodromos, 
Parte 3. 

Características, performance de las aeronaves 
y longitud de la pista 

Caracterfsticas de las aeronaves 

6.2.10 En la planificación de las instalaciones para las 
aeronaves, es esencial contar con un conocimiento general 
de éstas. Las aeronaves utilizadas en los servicios aéreos 
tienen capacidades de pasajeros que fluctúan de 20 a más 
de 500. Las aeronaves de la aviaci6n general, por otra 
parte, son generalmente mucho más pequeñas en tamaño. 
A fin de presentar una perspectiva de la variedad de 
aeronaves que pueden constituir la flota de una línea aérea, 
se resumen en la Tabla 6-4 sus características principales 
en cuanto al tamaño, peso, capacidad y la longitud de pista 
necesaria. Dicha lista no es del todo completa, pero sí 
incluye las principales aeronaves en uso. En forma similar, 
en la Tabla 6-5 se ilustran algunas aeronaves típicas de la 
aviación general (que incluyen aquellas utilizadas para 
negocios). Es importante reconocer que factores tales 
como el peso en vacío, capacidad de pasajeros y longitud 
de la pista pueden calcularse solamente en una forma muy 
general, dado que existen muchas variables que pueden 
afectarlos. 
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Tabla 6-3. Características de las principales aeronaves de transporte 

Masa maxima 
estructurai Masa rnaima Núm y tipo Núm de 

Aeronave Fabricante EnvBrgadura LOngitud ue despegue de aterrlzap de inotorl asientos2 
(m) (m) (kg) (kg) 

A-300 
A-310 
8707-1 208 
87 07-3200 
B720B 

8727-200 
8737-200 
0737.300 
5747%' 
8747-1008 

8747-300 
0747-400 
Bi57-200 
8767-200 
8767-300 

BAC 111-200 
BAe 146-100 
BAe 146-200 
Caravelle-8 
Concorde 

Dash 7 

DC-10 10 
DC-10-30140 
DC.8-61/71 
DC-6-62/72 

DC-8-63/73 
DC-9 32 
DC-3-50 
F-27-500 
F-28-6000 

liyusnin-62 
1-1011 
MD $1 
M0 82 
M0 83 

MD 87 
Mercure 
super vc-1 O 
Tridenl 2E 
TuMllev-154 

- 
Airbus Industrie 
Airbus Industrie 
Boeing 
Boeing 
Boeing 

Boelng 
Boelng 
Baelng 
Boeing 
Boeing 

Boeing 
Boelng 
Bmng 
Baeing 
Boeing 

B A C ~  
BAe 
BAe 
Aerospatiale 
BAC Aemspatrale 

De Havilland 
Canada 
Douglas 
Douglas 
üouglas 
Douglas 

oougras 
DoUQlas 
üouglas 
Fokker 
Fokker 

USSR 
Lwkheed 
Douglas 
Douglas 
ormg~as 

Douglas 
Dassault 
BAC" 
Hawker Siddley 
USSR 

2TF 
2TF 
4TF 
4TF 
4TF 

ZTF 
2TF 
2TF 
4TF 
4rF 

4TF 
4TF 
2TF 
2TF 
2TF 

2TF 
4TF 
4TF 
ZTF 
4T 

4TP 

3TF 
3TF 
4TF 
4TF 

4TF 
2TF 
2TF 
2TP 
2TF 

4TF 
3TF 
2TF 
ZTF 
2TF 

2TF 
2TF 
4TF 
3TF 
3TF 

1. T = lurborreactor; TF = turbotAn; TP = turbohflica 
2. NUrnerO aproximado de asientos; depende de la configuracidn de los asientos y de la siluacidn ds iaS cocinas de a bordo 
3. Cifras preiirninares únicarnerrte 
4. Brilish Aircrail brporation 
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Tabla 6-5. Características de las aeronaves de la aviación general y de transporte regional 

Masa máxima 
estructural NOm. m2iximo Num. y tipo Longitud 

Aeronave Envergadura Longitud de despegue de asientos! de motor2 de pistas 
(m) (m) (kg) (m) 

Beech 23-Musketeer(s) 9.98 7,62 997,90 4 1 P 420 
Beech V35.8onanza 10.19 8.03 1 542.21 6 1 P 400 
Beech 58-Baron 11.53 9.07 3 073.09 6 2P 7254 
Beech ~80-Queen Air 15.32 10,82 3 991.61 11 ZP 550 
Beech 8200-Super King Air 16.61 13.34 5 670,OO 15 2TP 8674 

Beech Modei 1 900 16.61 1783 7 530,OO 21 2TP 994 
Bellanca 260C 10.41 6 9 9  1 360.78 4 1P 305 
Cessna 150 9,96 7,Ol 725,75 2 1 P 420 
Cessna 172 Skyhawk 10.90 8.20 1 043,26 4 1 P 465 
Cessna 180 Skylane 10,92 8,53 1 338,lO 4 1 P 410 

Cessna T310 11.25 8.99 2 494,76 6 ZP 545 
Cessna Canquest ii 15.04 11.89 4 468.00 11 2TP 751 
Cessna Cilation iii 16,31 16,90 9 525,OO 11 2TF 1 435 
Dassault-Jet Falcon 20T 16.54 18.29 13 199.54 28 2TF 1 350 
Guifstream II 20.98 24.36 26 081.56 22 2TF 1 240 

~ e a r  Jet 25 10,85 14.50 6 803.89 8 2T 1 580 
Lockheed Jet Star 16.59 18.42 19 050,88 12 4T 1 490 
North American Sabreliner-60 13,54 14,73 9 071,85 12 2T 1 485 
Piper PA-23-250 Azlec 11,33 9.22 2 358,68 6 2P 380 
Piper PA180 Cherokee Archer 9.75 7,32 1110.00 4 1 P 495 

Piper PA-28R-201 Cherokee 
Arrow III 10,67 7,62 1 247.00 4 1P 488 

Piper Twin Comanche C 10,97 7.67 1 632,93 6 2P 570 
Piper PA-31T2 12.40 11.18 4 297,OO 8 2TP 896 
Piper PA-42 14.53 13.23 5 080,OO 11 2TP 928' 
Piper T 1040 12,52 11.18 4 082,OO 11 2TP 808 

1. El número de asientos incluye el del piloto 
2. P = motor de Bmbolo: T = turborreactor: TF = turbofán; TP = 1urbohBiice 
3. Distancia máxima a los 5 m mas prdximos para alcanzar ia altura de 15 m para el despegue o para aterrizar desde una altura de 15 m 
4. La longitud de aterrizaje rige en este caso 
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6.2.1 1 Las características ilustradas en las Tablas 6-4 
y 6-5 son importantes para ba concepción de kos aero- 
puertos, por las razones siguientes: 

a) Masa. La masa de la aeronave e importante para 
determinar el espesor de las pistas, calles de rodaje y 
pavimentos de las plataformas. 

b) Tamaño. La envergadura y la longitud del fuselaje 
ejercen influencia sobre las dimensiones de las 
plataformas de estacionamiento que, a su vez, 
afectan la configuración de los edificios para pasa- 
jeros. El tamaño determina también la anchura de 
las pistas y de las calles de rodaje, asi corno las 
distancias entre ellas. 

C) Capacidad. La capacidad de pasajeros tiene una 
influencia decisiva sobre las instalaciones dentro del 
edificio de pasajeros y adyacentes a él. 

d) Longitud de la pista. La longitud de la pista ejwce 
influencia sobre una gran parte del área terrestre 
necesaria a un aeropuerto. Las longitudes que se 
indican en las Tablas 6-4 y 6-5 son aproximadas. 
Para obtener valores más precisos deberían consul- 
tarse las referencias apropiadas que se incluyen al 
final de este capitulo. Es igualmente de la mayor 
importancia determinar, tan pronto como sea posi- 
ble, las necesidades particulares de los transportistas 
aéreos. 

6.2.12 El examen de las Tablas 6-4 y 6-5 revela lo 
siguiente: La masa máxima de despegue de las aeronaves 
de las !ineas aereas principales varia de 33 1KX) a 
351 000 kg. Para Las aeronaves más pequeñas de la avia- 
ción general, la variación del peso fluctúa entre los 900 y 
3 600 kg, msentras que las aeronave de negocios varían de 
6 800 a 25 800 kg. El numero máximo de pasajeros 
transportados por las aeronaves de las líneas aéreas varia 
de 20 a más de 500. Por otra parte, las aeronaves más 
pequeñas de la aviación gtneral transporian de 2 a 6 
personas, y las aeronaves de negocios, de menos de 10 a 
cerca de 30 personas, dependiendo de la configuración 
interna del avión. Las longitudes de pista de las aeronaves 
de las líneas aéreas tipicas varian de 2 100 a 3 600 m, pero 
vale la pena observar que no es valido suponer que 
mientras mayor sea la masa de una aeronave, mayor será 
la longitud de pista requerida. En el caso de los grandes 
aviones especialmente, la distancia de vuelo ejerce influen- 
cia sobre la masa de despegue y también sobre la longitud 
de pista requerida. Por lo tanto, al estudiar la longitud de 
pista, un cátculo de la distancia de vuelo es muy impor- 
tante. Las longitudes de pista necesarias para las pequeñas 
aeronaves de la aviación general raras veces exceden de 
600 m, mientras que en el caso de las aeronaves de 
negocios son del orden de 1 500 m aproximadamente. 

6.2.13 En Las Tablas 6-4 y 6-5 se hace referencia a las 
aeronave$ y el medio 
generador de empuje. La expresión "motor de émbolo" se 

aplica a todas las aeronave propuliadas por hélice, con 
motores de émh& ahmentados ce@solina. La mayoría 
de Las aeronaves pequeñas de ia aviaciSn general están 
equipadas con motores de émbolo. La expresión "turho- 
hélice" se refiere a las aeronaves propulsadas por hélice, 
con motores de turbina. Unas pocas aeronaves bimotoras 
de la aviación general y unas pocas de aeronaves de línea 
aérea, de tiempo atrás, llevan motares de este tipo. La 
expresión "turborreactor"se refiere a aquellas aeronaves 
que no dependen de hélices para su prepulsión, pero que 
obtienen el empuje directamente de un motor de turbina. 
Las aeronaves reactoras de linea aérea precechtes, espe- 
cialmente el Comet, los 8707 y los DC-8, tenian motores 
turborreactores. pero éstos fueron eliminados por motores 
turbofán, principalmente debido a que estos ÚIthos M>n 
mucho más económicos. Cuando se añade un abanico al 
frente o a ia parte posterior de un motor turborreactor, 
éste se conoce con el nombre de "turbofaa". La mayor 
parte de los abanicos se instalan al frente del motor 
principal. El abanico puede concebirse como una hélice de 
pequeáo diámetro propulsada por la turbina del motor 
principal. Casi todas las aeronaves de transporte de las 
líneas aéreas cuentan actualmente con motores turbofán, 
por la razón anteriormente citada. 

6.2.14 Los factores que influyen en La determinación 
de la longitud de pista pueden agruparse en tres categorías 
generales: 

1) Requisitos de performance por los países a 10s fabri- 
cantes y explotadores de aeronaves. 

2) Medio ambiente del aeropuerto. 

3) Aquellos factores que determinan las masas brutas 
de despegue y aterrizaje de cada tipo de aeronave. 

6.2.15 Ciertas condiciones del aeropuerto tienen 
también influencia sobre la longitud de la pista. Las más 
importantes de dichas condiciones, son: 

a) Temperatura. Mientras m á s  alta sea la temperatura, 
mayor longitud de pista se necesita, dado que las 
altas temperaturas disminuyen la densidad del aire, 
lo cual resulta en una potencia de empuje más baja. 
Para mayores detalles sobre el efecto de la tempe- 
ratura en la performance de las aeronaves y la 
definición de "temperatura de referencia del aeró- 
dromo" convieneconsultar el Anexo 14 y el Manual 
de proyecto de aerddmmos, Parte 1. 

b) Viento en In superficie. Mientras mayor sea el viento 
de frente en una pista, más corta sera su longitud 
necesaria, y a la inversa, un viento de cola aumenta 
la longitud de la pista requerida. Para fines de plani- 
ficación del aeropuerto, es conveniente no utilizar el 
factor viento, especialmente si sólo prevalecen 
vientos ligeros en el emplazamiento del aeropuerto. 
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C) Pendiente de la pista. Una pendiente ascendente 
exige mayor longitud de pista que una pendiente a 
nivel o descendente; la longitud específica de la pista 
depende de la elevación del aeropuerto y de su 
temperatura. Conviene hacer referencia a los fac- 
tores de corrección medios, que aparecen en el 
Anexo 14. Solamente, para fines de planificación 
del aeropuerto, el Anexo 14 utiliza una "pendiente 
longitudinal media", que se define como la dife- 
rencia en elevación entre los puntos mis alto y más 
bajo del eje de pista, dividida por la longitud de la 
pista. 

d) Altitud del aeropuerto. En condiciones de igualdad, 
mientras mayor sea la altitud del aeropuerto, mayor 
será la longitud de pista requerida. Para fines de 
planificación, un aumento, a partir del nivel del mar, 
del 7% por cada 300 m de altitud, seri suficiente 
para la mayor parte de los emplazamientos de 
aeropuerto, excepto en aquéllos expuestos a tempe- 
raturas muy altas o situados a grandes altitudes. 

e) Estado de Ia superf ie  de la pista. Si la superficie de 
la pista estuviera contaminada, aumentaria la longi- 
tud de pista necesaria para despegue y aterrizaje. La 
cifra concreta depende del tipo de contaminante. Un 
estudio de las condiciones climatológicas indicará si 
cabe esperar la presencia frecuente de agua, nieve, 
nieve pastosa, hielo, etc. en la pista. 

El grado en que dichas condiciones afectan la longitud 
de la pista sblo puede determinarse aproximadamente; no 
obstante, su "orden de magnitud" puede ser útil para la 
planificación y, por esto, se presentan en dicho contexto. 

Determinacidn de la longitud de pista 

6.2.16 Calcúlese la longitud de pista del aeropuerto 
"A", a base de un vuelo del aeropuerto "A" al aeropuerto 
"Bu, en la forma siguiente: 

1) Obténgase la masa en vacio de la aeronave. 

2) Determínese la carga útil. 

3) Determínese la reserva de combustible. 

4) Añádanse los puntos l), 2) y 3). Esta es la masa de 
aterrizaje de la aeronave en la ciudad B. Esta masa 
no debería exceder de la masa estructural máxima de 
aterrizaje de la aeronave. 

5) Calcúlese el combustible necesario para el ascenso, 
crucero y descenso. 

6) La masa de despegue de la aeronave se obtiene 
añadiendo el punto 5) al 4). El total asi obtenido no 
debería exceder de la masa estructural mixima de 
despegue de la aeronave. 

7) Determínese la temperatura, el viento en la super- 
ficie, la pendiente de la pista y la altitud del aero- 
puerto de salida. 

8) Con los datos seaalados en los puntos 6) y 7). y uti- 
lizando el manual de vuelo aprobado para la aero- 
nave en cuestión, determínese la longitud de la pista. 

Este proceso puede ilustrarse mediante un ejemplo: 
utilizando un Boeing 707-3208 para hacer un vuelo de 
3 000 millas marinas, entre los aeropuertos "A" y "B", en 
las condiciones siguientes: 

Altitud de crucero 
En ruta, ascenso y descenso 
Viento de frente durante 

el crucero 
Velocidad 
Altitud del aeropuerto 
Viento en la superficie 

del aeropuerto 
Pendiente de la pista 
Temperatura del aeropuerto 
Masa de utilización en vacio 
Carga útil 
Reserva de combustible 

9 450 m 
condiciones normales 

37 km/h (20 kt) 
0.82 Mach 
aL nivel del mar 

nulo 
a nivel 
16'C 
61  235 kg 
16 330 kg 
5 443 kg 

la. etapa La masa de utilizaci6n en vacío es de 
61 235 kg. 

2a. etapa La carga útil es de 16 330 kg. 

3a. etapa La reserva de combustible es de 5 443 kg. 

40. etapa La masa de aterrizaje es igual a 61 235 + 
+ 16 330 + 5 443 = 83 008 kg. Dicho peso 
no excede de la masa d e  aterrizaje estructural 
máxima, que es de 97 522 kg. 

50. etapa El combustible necesario para ascender a la 
altitud de crucero pesa 4 560 kg; para 
descender al aeropuerto. 545 kg; y para viajar 
en crucero a una altitud de 9 450 m, a una 
velocidad de Mach de 0,82, 34 020 kg. El 
combustible total consumido es, entonces, 
igual a 4 560 + 34 020 + 545 = 39 125 kg. 

6a. etapa La masa de despegue es igual a 83 008 + 
+ 39 125 = 122 133 kg. Dicho peso no 
excede de la masa de despegue estructural 
máximo, que es de 151 317 kg. 

7a. etapa Las condiciones del aeropuerto son las 
indicadas al enunciar el problema. 

8a. etapa Utilizando el manual d e  vuelo aprobado para 
el Boeing 707-320B (Avanzado), verifíquese 
si la masa limitada de ascenso es menor de 
122 133 kg. En este caso no lo es, por lo que 
puede determinarse la longitud del 
aeropuerto utilizando las condiciones del 
mismo citadas al enunciar el problema. Le 
longitud de pista requerida es de 2 135 m. 
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6.3 CAPACIDAD DEL AEINDBUEBTO 

6.3.1 La Federal Aviation Adrtlinistratim ha ideado 
un medio para determinar la capac~dad de un aeropvlerto 
y La demora de las aeronaves, para fines de planificacxjn 
y proyecto de aeropuertos. La FAA defme "capacidad" 
como e1 índice de rendimiento, o sea el número máximo de 
operaciones que puede tener lugar en una hora; y 
"demora" como la diferencia en tiempo entre una ope- 
ración de aeronave restringida y otra no restringida. En 
estas definiciones se tiene en cuenta que las demoras 
ocurren debido a las demandas simultáneas de instaia- 
ciones y servicios. El nivel aceptable de demora variará de 
un aeropuerto a otro 

6.3.2 El método de rendimiento para caicnlar La 
capacidad del aeropuerto y la demora d a  por aeromwe, 
proviene de modelos computadorizados utilizados por la 
FAA para anafizar la capacidad de los aeropuertos y 
reducir la demora de las aeronaves. Se necesitan cálculos 
de capacidad horaria para determinar la demora media. 
Como la capaadad horaria del aeropuerto y de los 
componentes varia a lo largo del dia debido a variaciones 
en el uso de la pista, en los tipos de aeronaves, en ios 
reglamentos ATC, etc., puede ser preciso efectuar varios 
cátculos. En la Figura 6-1 se indican las series de capacidad 
horaria y el volumen de servicio anual para diferentes 
confíguraciones de pistas. Los valores varían dentro de 
cada serie, según ia diversidad de aeronaves, el porcentaje 
de Uegadas, la visibilidad, etc. para cada configuración de 
pista. Véanse otros detatles en la circular "Airport 
capacity and delay" de la FAA. 

Capacidad de las pistas 

6.3.3 La capacidad anual de un aeropuerto de una 
sola pista excederá de 195 OW movimientos, si cuenta son 
calles de rodaje adecuadas Una red de pistas utilizada 
esencialmente por aeronaves con base local, probable- 
mente no alcanzará uua demanda anual de más de 150 000 
movimientos, si las aeronaves que la utilizan como base no 
Uegan a 200. No obstante, la construcción de una pista 
adicional, a base de la capacid9d newsaria, puede consi- 
derarse en el caso de aeropuertos con un nivel actual de 
demanda de menos de 150 000 movimtentos, si el tráfico 
va en aumento. Aparte de los reqnisitos de capacidad, la 
importancia del aeropuerto para la comunidad que sirve 
(por ejemplo, aeropuerto de la capital del Estado) puede 
justificar una pista más para evitar el cierre total del 
aeropuerto en caso de accidente, r e p a r d n  de la pista, 
barrido de nieve, apoderamiento ilícito parcial de una 
aeronave, etc. 

6.3.4 Pueden utilizarse los signiemes criterios para 
determinar la necesidad de a a  pista adícionai para 
aumentar !a capacidad: 

a) Puede proyectarse una pista paralela cuando se preve 
que la demanda aLeanzará la wacidad de la pista 
existente en el transcurso de b cinco años &si- 
guientes. 

b) Urna pista paralela corta podría justificarse en un 
aeropuerto en el cual se pronostica que en e1 trans- 
curso de cinco años tendrá una demanda mayor que 
el 60% de la capacidad de la pista existente. Las 
distancias de rodaje entre la nueva pista y el área 
terminal deben ser favorables ya que, de no ser así, 
las distancias de rodaje excesivamente largas redu- 
cirán la demanda por la nueva pista. Una pista 
pacalela ''corta" deberia ser lo suficientemm~e larga 
y ancha para poder suministrar la capacidad sufi- 
ciente> de modo que no se haga necesa~ia La cons- 
trucción adicional para conseguir capacidad, dentro 
de cinco -&os, debido a cambios en la población del 
aeropuerto. 

C) Puede preverse una pista paralela carta para prestar 
servicio a aeronaves pequeñas m un aeropuerto que 
alcance 75 OM) m o u i k t o s ,  a hase de 30 000 o más 
aeronaves de tipo transporte. 

d) Cuando la demanda alcanza o se espera que alcance 
el 75% o mas de la capacidad de la configuración de 
pistas paralelas existenie en el transcurso de cinco 
añas, puede prolongarse tma pista eorta y paralela a 
fin de aumentar la capacidad. 

e) Aunque las pistas seeantes o la8 divergentes no se 
reamiendan generalmente para aumentar la capa- 
cidad, las consideraciones topográficas, el ruido y los 
obstácnlos pueden hacer estos trazados más prác- 
ticos. HabrÍa que demostrar que la configuración 
escogida proporcionará la suficiente capacidad de 
pista para satisfacer la demanda en el futuro previ- 
sible o que proporcionaiá un aumento sustancial de 
la capacidad de pista a un costo mudio más redu- 
cido, en comparación con una pista paralela. Habría 
que comparar las capacidades en el caso de las pistas 
paralelas. 

Gapireidad de las calles de rohje 

6.3.5 La adición de calles de rodaje a una corrfigu- 
ración de pistas aumenta la eficacia operacional del 
amopuerto, ya que permite utiiizar las pistas a su capa- 
cidad máxima. 

a) Para obtener una instalación aeroportuaria mínima, 
se recomienda prever áreas de media vuelta a ambos 
extremos de la pista y una calle de rodaje corta que 
lleve a la plataforma. 
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Figura 6-1. Capacidad horaria y volumen de servicio anual para la pianificación a largo plazo 



1-58 Manual de planfrweeidn de aeropuertos 

Estas gamas rqxmntan  nrveies de actividad tiplcos de los 
va&s que ae oWendrían siguiendo estas instrucciones 
 unq que, con toda segundad, las valores calculados corres- 
pondenan a alguna de estas gamas. esta tabla no responde a 
ningun criterwr 

Figura 6-2. Diagrama tipico de desarrollo por etapas 
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b) Las calles de rodaje paralelas pueden justificarse 
cuando se prevea que, en el transcurso de cinco años, 
se realizará una de las siguientes condiciones. (La 
hora punta normal, a que se hace referencia más 
adelante, es la hora punta media de la semana 
promediada por un año; sin embargo, en cuanto 
concierne a las aproximaciones por instrumentos, es 
el promedio del 1/10 más alto de las horas durante 
las cuales se efectúan aproximaciones por instru- 
mentos). 

1) Se hacen cuatro aproximaciones por instrumentos 
(aquéllas que se cuentan en relación con 
las aproximaciones por instrumentos anuales) 
durante la hora punta normal; 

2) el total de movimientos anuales es de 50 000; 

3) los movimientos de paso de la hora punta normal 
alcanzan un total de 20; o 

4) el número de movimientos por hora (de paso y 
locales) equivale a lo siguiente: 

- 30 movimientos por hora punta normal, 
respecto a las pistas utilizadas por más de 90% 
de aeronaves pequeñas, de las cuales menos del 
20% hacen tomas de contacto-despegues; 
40 movimientos por bora punta normal, de las 
cuales más del 20% son tomas de contacto- 
despegues (cada toma de contacto-despegue se 
considera como dos movimientos); 

- 30 movimientos por hora punta normal, en el 
caso de las pistas que utilizan del 60 al 90% 
aeronaves pequeñas; 

- 20 movimientos por hora punta normal, en el 
caso de las pistas que utilizan del 40 al 100% 
aeronaves grandes. 

Las calles de rodaje paralelas proporcionan 
ventajas en cuanto a la seguridad, además de au- 
mentar la eficacia. Estas ventajas - en cuanto a la 
seguridad - no pueden evaluarse fácilmente. No 
obstante, estos criterios se basan en el desarrollo 
escalonado a partir de la construcción de las áreas de 
media vuelta. 

Si el codo de construcción de una calle de rodaje 
paralela no excede del costo de las áreas de media 
vuelta en más de un tercio, la calle de rodaje es 
preferible. Una calle de rodaje paralela parcial, o 
equivalente (como puede obtenerse con una pista 
secante), proporciona eficacia satisfactoria y segu- 
ridad a las operaciones aeronáuticas. En muchos 
casos, la capacidad suficiente puede obtenerse 
mediante la construcción de una calle de rodaje 

paralela parcial. Esta solución puede resultar parti- 
cularmente conveniente cuando los costes de cons- 
trucción son elevados. Por regla general, una para- 
lela parcial se justifica económicamente cuando 
existen niveles de actividad que alcanzan el 60% de 
los valores especificados para una paralela completa. 
Si se prefiere firmemente una calle de rodaje parcial 
o completa en contraposición a un área de media 
vuelta, se puede prever una calle de rodaje si los 
movimientos actuales son de 20 000 por año, si no 
existen áreas de media vuelta y si el coste es menor 
que la mitad de los costes medios. 

c) Las calles de salida aparte del trazado básico de una 
salida en cada uno de los extremos de pista y otra 
entre los mismos, se justifican generalmente si se 
prevé que la demanda excederá del 40% de la capa- 
cidad de la pista, siempre que los costes de la calle de 
rodaje sean medios, y del 75% de f a  capacidad si los 
costes son elevados. Habría que prever un número 
suficiente de salidas, de modo que no se requieran 
salidas adicionales en el transcurso de los cinco años 
subsiguientes a partir de acabadas las obras de 
construcción. 

d) Los apartaderos de espera y las calles de desviación 
mejoran la capacidad del aeropuerto. Es sumamente 
raro que estas instalaciones puedan limitar la utili- 
zación plena del aeropuerto dentro del recinto de1 
mismo, dado que normalmente se dispone siempre 
de superficies que permiten su construcción. Sin 
embargo, la necesidad de estas instalaciones deberia 
determinarse con suficiente anticipación, a fin de 
evitar las demoras que ocurririan debido a la caren- 
cia de ellas. Los siguientes criterios deberían apli- 
carse para determinar la necesidad de contar con 
apartaderos de espera y calles de desviación, una vez 
que se haya justificado la construcción de una calle 
de rodaje paralela. 

Cuando se pronostique que la actividad alcanzará un 
total de 30 movimientos por bora punta normal, o 20 000 
movimientos de paso anuales o un tolal de 75 000 movi- 
mientos, convendría prever la construición de un apar- 
tadero de espera, habida consideraciór? de otros factores 
que son: 

1) La combinación de movimientos de aeronaves, 
tales como las de los transportistas aéreos o las 
militares, simultáneamente con los movimientos 
de la aviación general. 

2) El trazado del aeropuerto (es decir, tal cual se ha 
construido). 

3) La ubicación de las ayudas para la navegación (es 
decir, el área crítica que rodea a toda ayuda para 
!a nevegacijn - existente o propuesta - en 
relación con las posibles ubicaciones del apar- 
tadero de espera). 
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No hay justificación económica suficiente para la 
construcción de un apartadero de espera para alojar a una 
sola aeronave. Generalmente, tampoco se justifica una 
disposición similar para m86 de cuatro aeronaves. Si la 
densidad de la circulación es tal que se juzgan necesarios 
más de cuatro puestos de espera, el estudio de la cuestión 
revelará generalmente que es preciso encontrar otra solu- 
ción al problema. 

6.4 PLAN TfPICO DE DESARROLLO 
POR ETAPAS 

La Figura 6-2 ilustra un plan típico de desarrollo por 
etapas de un aeropuerto, que puede lograrse a base de Los 
conceptos y métodos presentados en esta sección. También 

se presentan en este diagrama las referencias recíprocas 
que relacionan el tipo de desarrollo con los criterios 
aplicables. 

"Planning and Design of Aiipot.ts'", por Robert 
Horonjeff y Francis X. McKelvey, Tercera edicián, t983. 
- McGraw-Hffl B m k  Company. 

FAA Adviso~y Circular - A/C 150/5060-5 "Ai~po~ t  
capa& ami delay'", 1983. 

Anexo 14 - Aeródrornos. 

Manual de proyecto de aeródmmos (Doe 9157). 



Capítulo 7 

Plataformas 

La plataforma se define como una zona en la parte 
aeronáutica de un aeropuerto cuyo propósito es recibir 
aeronaves para carga y descarga de pasajeros, corres- 
pondencia o mercancías, reabastecimiento, estaciona- 
miento o mantenimiento. Las plataformas pueden 
clasificarse de acuerdo con su objetivo y función prin- 
cipales. En este capitulo se describen caracteristicas de 
varios tipos de plataformas y aspectos relativos a su plani- 
ficación. No todos los tipos de plataformas que se 
presentan aqui se requieren en todos los aeropuertos, 
aunque la necesidad de las mismas, así como sus dimen- 
siones, pueden estimarse sobre la base del tipo y volumen 
del tráfico previsto en un aeropuerto. Aparte de los 
puestos de las aeronaves, las calles de rodaje correspon- 
dientes para llegar a la plataforma, las calles de servicio y 
de estacionamiento para el equipo de atención en tierra, 
tienen que incluirse como parte de un sistema de plata- 
forma. En 9.8 y 10.6 figura más orientación relativa a las 
plataformas, que sólo representan una parte del complejo 
terminal. Al final de este capitulo figuran otras referencias 
útiles. 

7.2 PARÁMETROS DE PLANIFICACIÓN 

Emplazamiento de la plataforma 

7.2.1 Las plataformas están relacionadas con el 
complejo terminal, por la cual se las debe planificar en 
conexión con los edificios de la terminal, con el propósito 
de que representen una solución óptima. Los siguientes son 
objetivos generales que es preciso considerar en lo tocante 
al emplazamiento de las plataformas dentro del plan 
general: 

a) proporcionar distancias de rodaje mínimas entre 
pistas y puestos de estacionamiento (ahorro de 
combustible, tiempo y mantenimiento); 

d) lograr un rendimiento, una seguridad operacional y 
una comodidad para los usuarios al nivel máximo en 
cada complejo de plataformas y en el aeropuerto 
como sistema total; y 

e) minimizar los efectos adversos, tales como soplo de 
los motores, ruido, contaminación del aire, etc. en la 
aproximación y en los aledaños. 

Emplazamiento de la plataforma 

7.2.2 La planificación de una plataforma dada 
depende de su objetivo y función. Con todo, los pará- 
metros básicos que han de considerarse son los siguientes. 

a) número de puestos de aeronave que se necesitan 
actualmente y para el futuro; 

b) tipos de aeronaves, tanto actuales como futuros; 

c) dimensiones de las aeronaves y capacidad de 
maniobra*; 

d) configuración de estacionamiento, inclusive forma 
de la terminal y del Grea eircnndante disponible para 
ampliación*; 

e) requisitos de espaciado entre una aeronave y otra y 
con respecto a los edificios u otros objetos fijos*; 

f) método de guía de la aeronave al puesto de esta- 
cionamiento*; 

g) requisitos de servicios terrestres (vehículos y sus 
relaciones con las instalaciones de los servicios fijos, 
etc.)*; y 

h) calles de rodaje y rutas de servicio*. 

Configuración de estacionamiento de 
las aeronaves 

b) prever la libertad de movimiento de las aeronaves 7.2.3 Este tema está relacionado con el método por el 
con el propósito de evitar demoras innecesarias cual la aeronave entrará y dejará el puesto de estacio- 
(puntualidad en los horarios); namiento, sea con su propia potencia (maniobra) o por 

c) reservar extensión suficiente para la ampliación Véanse 10s detalles en e l  iManual de proyecto de aeródromos, 
futura y los cambios en las técnicas; Parte 2. 

1-61 



1-62 Manual de plaviifkacidn de aw@p11~>rtos 

PROA HAC1A DENTRO PROA HACIA O E W W  EN ~ U L O  

PRQA HAElA F U M A  EN ANGULO ESTACIONAMIEP1TO PARALELO 

FACHADA EDIFICIO 

//////////*////'///: 



Parte 1. Planificación general 1-63 

Tabla 7-1. Comparación de diferentes configuraciones de aeronaves 

- 

Proo hocia adentro Proa hacio adentro en Proo hona &ero en En porolelo (entrodo 
(tracción y empuje óngulo (entroda y solrda ángulo (entrodo y salrda y solida con lo 
con rraclorl con /a o r o ~ r a  uorencrol con la o r o ~ r a  ~ofenclal ~ r o u t o  uotencral 

Ventajas Requiere una zona menor No es necesario el tractor No es necesario el tractor Facilidad de maniobra 
para una aeronave dada para entrada y salida 

de la aeronave 

Los efectos del chorro de 
los reactores sobre el 
equipo, el personal y la 
terminal son mucho 
menores 

No es necesario el tractor 

Reduce el tiempo de servicio 
de la aeronave, ya que el 
equipa terrestre puede 
emplazarse antes de la 
llegada de la aeronave; 
menores requisitos de 
movimiento de equipo 
en la salida de la aeronave 

Pasarela de embarque de 
pasajeros fácil de emplear 

Inconvenientes Es necesario el tractor Requiere una zona de Requiere una zona de Requiere una amplia zona 
para el empuje plataforma mayor que para plataforma mayor que para de plataforma para 

la configuración con la configuración con una aeronave dada 
proa hacia adentro proa hacia adentro 

en ángulo 

La operación de empuje Chorro de los motores y Chorro de gases y ruido Limita la actividad de 
requiere tiempo y un ruido relativamente de los motores en servicio de aeranaves en 
operario hdbil intenso en dirección dirección a la terminal la plataforma vecina, cuando 

a la terminal la aeronave entra y sale 

tracción o empuje (con tractor). Las diferentes confi- 
guraciones de estacionamiento de aeronaves se indican en 
la Figura 7-1 y las ventajas e inconvenientes principales de 
cada configuración se indican en la Tabla 7-1. Como regla 
general, las configuraciones con proa hacia adentro son 
comunes en los aeropuertos de gran tráfico, cuando el 
coste del tractor se ve justificado por un uso más eficaz de 
una zona de plataforma limitada. Se emplean otras con- 
figuraciones de estacionamiento en los aeropuertos de 
poco tráfico, en los cuales es difícil compensar el coste de 
operación del tractor con los ahorros en el tamaño de la 
plataforma. Como la magnitud de la zona de plataforma 
necesaria para una aeronave dada varia mucho según la 
configuración del estacionamiento, y como los conceptos 
relativos al movimiento de pasajeros y cargas están muy 
relacionados con la configuración del estacionamiento, la 
cuestión de la configuración preferida para el 
estaciona mi en!^ de aeronaves tiene que resolverse en una 
etapa temprana. 

7.2.4 Particularmente en el caso de una plataforma de 
terminal de pasajeros, una configuración con proa hacia 

adentro, combinada con pasarelas para embarque de 
pasajeros, proporciona las ventajas siguientes: 

a) se requiere una zona más reducida; 

b) menor tiempo de la aeronave en tierra; 

-movimiento eficaz de los pasajeros; 

-equipo de servicios en tierra emplazados con 
mayor eficacia; 

c) la ruta de servicio puede trazarse con el propósito de 
disminuir la necesidad de manejar sobre la plata- 
forma; 

d) movimiento más eficaz de los pasajeros en lo tocante 
a la seguridad y la comodidad, ya que los mismos no 
tendrán que caminar por la plataforma, subir ni 
bajar escaleras ni sufrir los efectos de la lluvia, la 
nieve, el viento, el calor, etc.; 
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e) gran reducción de los efectos adversos del ruido del 
escape de las aeronaves y del humo de los motores, 
del equipo en tierra, de las instalaciones de personal 
y de la terminal; y 

f) mayor control de seguridad de los pasajeros en la 
parte aeronáutica. 

Por otro lado, es preciso incurrir en mayores costos para 
la adquisición y el funcionamiento de los tractores y de ia 
pasarela de embarque, 

La tendencia mundial prefiere la configuración con 
proa hacia adentro/empuje para salir, con pasarela para 
embarque de pasajeros en los aeropuertos con gran 
volumen de tránsito. Aunque muchas de las ventajes 
resultan dificiles de cuantificar en términos monetarios, 
debe prestarse una consideración preferente a la adopci6n 
de la configuración de proa hacia adentro/empuje hacia 
afuera si el volumen anual de pasajeros previsto es mayor 
de dos a tres millones. 

7.3 PLATAFORMA DE LA TERMINAL 
DE PASAJEROS 

movimientos de las aeronaves de pasajeros, desglosado por 
tipo de aeronave, durante la hora de punta y el tiempo de 
ocupación de los puestos de embarque. Como el número de 
puestos determina el tamaño de la plataforma, y con 
frecuencia también la configuración de la terminal, este 
aspecto resulta uno de los más importantes de la plani- 
ficación. El número necesario de puestos de estaciona- 
miento debe estimarse a corto, medio y largo plazo, 
preparando un plan de ampliación ordenado y oportuno. 
La expansión de la plataforma p<x etapas debe planificarse 
cuando sea apropiado; aunque los requisitos pueden 
variar, por ejemplo, en lo tocante a la planificación a 
mediano plazo, puede suceder que a pesar del mayor 
volumen de pasajeros, el número estimado de puestos 
necesarios resulte invariable, debido a la introducción de 
aeronaves mayores. En tat caso, seria prudente construir 
una plataforma mayor durante la etapa inicial. 

7.3.2 Los movimientos de aeronaves de pasajeros en 
la hora de punta, por tipo de aeronave, pueden estimarse 
según los dos procedimientos que se indican en la 
Figura 7-2. Las relaciones de movimientos dia/hora punta 
de aeronaves, deben calcuiarse a partir de los registros e 
igualmente tomando en cuenta factores particulares de las 
condiciones locales. Puede resultar útil considerar por 
separado los requisitos del tráfico de pasajeros del interior 
e internacional, o bien de los transportistas nacionales y 

Número requerido de puestos de extranjeros. Puede ser necesario prestar una atención 
estacionamiento especial a las puntas estacionales debido al turismo o a las 

peregrinaciones (vuelos regulares y no regulares). En este 
7.3.1 El número de puestos para las aeronaves en una aspecto, otra cuestión importante es que cuanto mayor es 

plataforma de terminal de pasajeros depende de los el volumen de tráfico, menor es la relación de punta en 

de pasajeros en una 
hora punta, por tipo 

aeronaves prevista 

Factor de carga medio 
en hora punta aeronaves prevista 

b )  

Figura 7.2. Variadones y combinaciones de los conceptos de la terminal de pasajeros 

Movllllsnto de aeronaves 
Volumen de pasaleros de paqeros en 
en hora punta 
previsto t 

It 
hora punta, por 
tipo de aeronave 
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general. En consecuencia, puede resultar útil estudiar otros 
aeropuertos que tengan características de tráfico similares. 

7.3.3 La pronosticación de la diversidad futura de 
aeronaves es una tarea dificultuosa que debe efectuarse 
estudiando las tendencias mundiales y consultando las 
líneas aéreas de los usuarios de los aeropuertos, para llegar 
a la estimación óptima. 

7.3.4 El tiempo de ocupación del puesto de embarque 
es el tiempo en que una aeronave maniobra para entrar y 
salir de la plataforma, carga y descarga pasajeros, equipaje 
y mercancias, se reabastece de combustible, realiza tareas 
de limpieza y recibe varios servicios eutinarios y repara- 
ciones menores. El tiempo de ocupación varia según el 
tamaño de la aeronave, el tipo de vuelo, por ejemplo 
nacional o internacional y el tipo de estación, por ejemplo 
de origen, de destino, de travesía o de trasbordo/tránsito 
(veanse 9.2.21 a 9.2.31). Un ejemplo típico del tiempo de 
ocupación de puestos de embarque se indica en la 
Tabla 7-2. 

7.3.5 El próximo paso consiste en clasificar en grupos 
las aeronaves actuales y futuras que sirven al aeropuerto, 
según el tamaño de plataforma requerido. Como el objeto 

de esta clasificación es permitir el uso común de una 
plataforma dada por diferentes tipos de aeronaves, es 
preciso considerar asimismo el uso común de instalaciones 
fijas, tales como pasarelas para embarque de pasajeros, 
instalaciones de reabastecimiento, etc. En la Tabla 7-3 
figura un ejemplo de clasificación. 

7.3.6 El número requerido de plataformas de aero- 
naves en una terminal de pasajeros puede estimarse 
mediante la fórmula siguiente: 

donde S = número requerido de plataformas 

Ti = tiempo de ocupación del puesto de 
embarque en minutos de grupo 
de aeronaves i 

Ni = número de aeronaves que llegan, 
grupo i durante la hora de punta 

a = número de plataforma extra en reserva. 

Tabla 7-2. Tiempo típico de ocupación de puestos (en minutos) 

Nmonol /nrernacronal 
Aeronave Vuelo sin regreso Vuelo con regreso Vuelo con regreso 

8-737, DC-9, 25 45 - 
F-28 

Tabla 7-3. Ejemplo de clasificación de aeronaves 

Grupo Aeronave 

S F-28, B-737 

M 8-707-320, A-300, L-1011, DC-10 

L 8-747 SP, 8-747 

LL 8-747 I l  (aeronave futura) 
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7.3.7 El numero de aeronaves que llegan puede 
obtenerse simplemente diviendo por dos el movimiento 
calculado previamente de aeronaves de pasajeros, o bien 
aplicando un gran factor de dirección, particular para el 
aeropuerto en cuestión, que puede ser del orden de 0,6  a 
0.7. Este factor de 0,6 a 0.7 significa que la aeronave que 
llega representa del 60 al 70% de los movimientos totales 
de aeronaves que entran y salen en la hora de punta. 
Cuando el aeropuerto se ha planificado para que tenga 
diferentes terminales de pasajeros dedicadas exclusiva- 
mente para transportistas nacionales y para transportistas 
internacionales, la fórmula mencionada debe aplicarse 
individualniente en cada caso. 

Relaciones plataforma/teminal 

7.3.8 Tal como se mencionó anteriormente, el orde- 
namiento de la plataforma está relacionado directamente 
con el concepto de la terminal para pasajeros. En 9.2.37 
figuran detalles de varios conceptos de terminales para 
pasajeros. En esta sección se presentan varios conceptos 
que se reproducen en la Figura 7-3, describiéndose bre- 
vemente las características de cada uno, desde el punto de 
vista de la plataforma. 

a) Concepto simple. Se ha de aplicar en los aeropuertos 
de bajo volumen de tráfico. Las aeronaves se 
estacionan normalmente en ángulo, con la proa 
hacia adentro o hacia afuera, entrando y saliendo 
por sus propios medios. Es preciso prever una 
distancia suficiente entre el borde de la plataforma y 
el frente de la terminal que da a la parte aeronáutica, 
con el propósito de reducir los efectos nocivos del 
chorro de los motores. Si no se hiciera de este modo, 
es preciso establecer barreras de chorro. La plaía- 
forma puede ampliarse gradualmente, de acuerdo 
con la demanda, sln cauiar muchos inconvenientes 
en las operaciones del aeropuerto. 

b) Concepto lineal. Puede considerarse que este con- 
cepto es una de las etapas avanzadas de un concepto 
simple. La aeronave puede estacionarse en con- 
figuración angular o paralela. Con todo, la con- 
figuración de proa hacia adentro/empuje con 
distancia mínima entre borde de plataforma y 
terminal, resulta más común dentro de este con- 
cepto, para una utilización más eficaz del espacio de 
la plataforma y para el movimiento de la aeronave y 
de los pasajeros. El estacionamiento con proa hacia 
adentro permite una maniobra relativamente fácil y 
sencilla de las aeronaves en rodaje hasta la posición 
de embarque. En las operaciones de empuje, las 
actividades de la plataforma no causan mucha 
perturbación en los puestos de embarque vecinos. 
Con todo, es necesario contar con tractores y con 
operadores hábiles. En los aeropuertos de mucho 
tráfico puede ser necesario proporcionar calles de 
rodaje dobles para las plataformas, con el propósito 
de evitar el bloqueo de las operaciones de la calle de 
rodaje por el empuje de la aeronave. El corredor 

entre el borde de la plataforma y el frente de la 
terminal puede utilizarse para el tránsito de plata- 
forma y la zona que rodea la proa de la aeronave 
estacionada puede utilizarse para emplazar el equipo 
de servicio terrestre. Cuando la profundidad de la 
plataforma se planifica desde el exterior teniendo en 
cuenta la longitud máxima de fuselaje, el concepto 
lineal tiene mayor flexibilidad y ~osibilidad de 
expansión que el concepto simple y casi tanto como 
el concepto de plataforma abierta. 

c) Concepto del espigón. Como puede verse en la 
Figura 7-3, existen algunas variedades de este 
concepto, según la forma del espigón. Las aeronaves 
pueden estacionarse en los puestos de embarque a 
ambos lados del espigón, sea en ángulo, en paralelo 
o perpendiculares (proa hacia adentro). En caso de 
haber un solo espigón, la mayoría de las ventajas del 
concepto lineal se aplicarían a las actividades en la 
parte aeronáutica, salvo las posibüidades de expan- 
sión gradual limitada. En caso de haber dos o más 
espigones, debe tenerse cuidado de dejar espacio 
suficiente entre los mismos. Si cada uno de ellos 
atendiera a un gran número de puestos de embarque, 
puede ser necesario prever calles de rodaje dobles 
entre los espigones, con el propósito de evitar 
conflictos entre las aeronaves que entran y salen de 
los puestos de embarque. 

d) Concepto de satélite. El concepto de satélite consiste 
en una unidad satelitaria rodeada por puestos de 
embarque de aeronaves, separados de la terminal. El 
acceso de los pasajeros a una unidad satélite a partir 
de la terminal se realiza normalmente por vía sub- 
terránea o mediante un corredor elevado, con el 
propósito de aprovechar mejor el espacio de la 
plataforma, aunque también podría realizarse en la 
superficie. Según la forma de la unidad satélite, las 
aeronaves se estacionan en forma radial, paralela o 
siguiendo otras configuraciones alrededor del 
satélite. Cuando las aeronaves se estacionan en 
sentido radial, lo que es frecuente, la operación de 
empuje es fácil aunque requiere mayor espacio en la 
plataforma. Si se adoptara una configuración de 
estacionamiento en cuña, no sólo se requiere un 
rodaje con virajes cerrados desfavorables para llegar 
a alguno de los puestos de embarque, sino que 
también se crea congestión en el tráfico del equipo de 
servicios terrestres de la unidad satélite. 

e) Concepto del transportador. Puede considerarse que 
este concepto se refiere a una plataforma abierta o 
remota. Como el emplazamiento ideal de las plata- 
formas para las aeronaves es en la proximidad de las 
pistas y lejos de las demás estructuras, este pro- 
cedimiento depararía ventajas para las aeronaves, 
por ejemplo menor distancia total de rodaje, 
maniobras sencillas, gran flexibilidad y posibilidad 
de expansión de las plataformas, etc. Sin embargo, 
como requiere el transporte de pasajeros, equipajes 
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I 1 

a) Concepto simple 

b) Concepto lineal y variaciones 

c) Concepto del espigdn d) Concepto del satblite 

e) Concepto de transporte 
(plataforma abierta) 

1 
f ;  Concepto hibrido 

Figura 7-3. Conceptos de terminal de pasajeros 
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y cargas a distancias relativamente mayores (em- 
pleando salones rodantes, autobuses y carros) a 
partlr de la terminal, pnede crear problemas de 
congestión del tránsito en la parte aeronáutica. 

f) Concepto híbrido En el concepto híbrido se com- 
binan algunos de los conceptos mencionados ante- 
riormente. Es bastante frecuente combinar el con- 
cepto de transporte con uno de los otros, con el 
objeto de resolver el problema del tráfico de punta. 
Los puestos de aeronaves emplazados a cierta 
distancia de la terminal se designan frecuentemente 
como plataformas o puestos remotos. 

7.4 PLATAFORMA DE LA TERMINAL 
DE CARCA 

7 4.1 En los aeropuertos en los cuales e! volumen de 
carga aérea es relativamente pequeño y se transporta 
principalmente en aeronaves de pasajeros, no es preciso 
construir una plataforma en la terminal destinada exclu- 
sivamente para las aeronaves de carga; en este caso, lo 
mejor es emplazar el edificio de la terminal de carga cerca 
de la plataforma de !a terminal para pasajeros, con el 
propósito de reducir al mínimo la distancia de transporte, 
teniendo siempre presente la ampliación futura de las dos 
zonas. 

7.4.2 En los últmos años se transporta más mercancía 
por aire, por lo cual en muchos aeropuertos operan 
aeronaves exclusivamente de carga. El planificador debe 
examinar la necesidad de que haya una plataforma de 
carga, sobre la base de las previsiones de cargas aéreas. Las 
aeronaves exclusivamente de carga se estacionan nor- 
malmente en paralelo o con la proa hacia adentro, aunque 
las configuraciones de estacionamiento dependen prin- 
cipalmente del volumen previsto y del tipo de sistema de 
manipulación de cargas que se ha de emplear. Véase el 
Capítulo 10 para mayores detalles sobre la planificación de 
la terminal de carga. 

7.5 PLATAFORMA DE LA TERMENAL 
DE MANTENIMIENTO 

7.5.1 El mantenimiento de las aeronaves es una 
iniportante actividad previa al vuelo para que las ope- 
raciones sean seguras y puntuales. Con frecuencia se lo 
divide del modo siguiente: 

a) mantenimiento en linea; 

b) mantenimiento de célula; 

c) mantenimiento de la planta motriz; y 

d) mantenimiento de componentes. 

El tipo e intervalo de mantenimiento s e  predeterminan 
rormalmente para cada tipo de aeronave. El manteni- 
miento en linea puede ejecutarse en una plataforma para 
pasajeros y las líneas aéreas pueden programar las aero- 
naves de manera que otros tipos de mantenimiento se 
realicen en la base. En consecuencia, ncp es preciso que 
rpdos los aeropuertos dispongan de una gran zona terminal 
ni de una plataforma de mantenimiento. 

7.5.2 Para el caso de un aeropuerto que sirva como 
base de una linea aérea, una terminal de mantenimiento 
necesitará probablemente hangar, taller, depósito y plata- 
forma. Como la magnitud de la zona de mantenimiento 
depende del parque de aeronaves y de los criterios de 
mantenimiento de la iínea akea, eI. plaMfica6or debe 
consultar a las lineas aéreas usuarias en cada etapa de ia 
planificación. Aparte de la plataforma de mantenimiento, 
pnede ser necesario prever una zona para pruebas de 
motores, con instalaciones para reducir el chorro de escape 
y el ruido. 

7.5.3 Como el mantenimiento puede realizarse 
durante la noche, es preferible emplazar l a  zona terminal 
de mantenimiento cerca de una plataforma de estacio- 
namiento (véase 7.6), adyacente a la plataforma de la 
terminal de pasajeros. Sin embargo, es preciso prever las 
reservas para ampliación futura, tanto para la terminal de 
pasajeros como de mantenimiento, inclusive sus plata- 
formas. Por lo general se recomienda que las plataformas 
de la terminal de mantenimiento se encuentren en una zona 
bastante remota con respecto a la plataforma de pasajeros. 

7.6 PLATAFORMA DE ESTACIONAMIENTO 

7.6.1 Si las aeronaves tuvieran que permanecer en 
tierra por un período prolongado, por ejemplo de seis a 
ocho horas, o quedar en el aeropuerto durante la noche, 
puede justificarse una plataforma de estacionamiento. Si 
estos casos no fueran numerosos o no crearan conflictos 
con los periodos de hora de punta del aeropuerto, puede 
ser posible que esas aeronaves permanezcan en la terminal. 
Con todo, a medida que aumenta el número de las 
aeronaves, resulta más económico retirarlas de la pla- 
taforma de la terminal de pasajeros, por lo cual algunos 
aeropuertos pueden requerir que haya una plataforma de 
estacionamiento separada. El número d e  los puestos 
necesarios en una plataforma de estacionamiento debe 
estimarse sobre la base de la flota aérea futura y de los 
criterios operacionales del aeropuerto. L a  plataforma de 
estacionamiento debe emplazarse tan cerca de la terminal 
de pasajeros como resulte práctico. 

7.6.2 Es frecuente asimismo que se requiera el mayor 
numero de puestos de embarque únicamente para períodos 
corios durante el día n en casos estacionales limitados. Por 
ello puede resuitar difícil justificar la construcción ae  una 
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nueva terminal para dar lugar a las demandas extremas de 
punta mediante puestos fijos. En tales casos una solución 
económica puede ser la introducción de elementos de 
transporte combinados con puestos de estacionamiento 
fuera de la terminal. Como estos puestos con frecuencia 
están emplazados en una zona distante de los edificios de 
la terminal de pasajeros, se los designa frecuentemente 
como plataformas de estacionamiento remotas. 

7.7 APARTADEROS DE ESPERA 

7.7.1 Si las aeronaves que se disponen a despegar 
recibieran siempre autorización en el orden de llegada al 
extremo de la pista, se las podría mantener en fila en una 
calle de rodaje. En la práctica es necesario estar en 
condiciones de adelantarse a esas aeronaves de manera que 
se las pueda autorizar en la secuencia conveniente para 
acelerar los movimientos. Por otro lado, las aeronaves con 
motor de émbolo necesitan espacio para verificar y poner 
en marcha los motores frente al viento antes del despegue. 

7.7.2 En consecuencia, en el caso de las pistas uti- 
lizadas para despegue, los apartaderos de espera (o las 
calles de rodaje para adelantarse) deben planificarse de 
manera que permitan retener las aeronaves o adelantarse 
las mismas. Estos apartaderos deben emplazarse de modo 
que: 

a) las autorizaciones sean satisfactorias respecto a la 
pista y a las aeronaves que utilizan la calle de rodaje; 

b) el soplo de la hélice y el chorro de los motores no 
apunten a las demás aeronaves; 

c) no se provoquen interferencias con los movimientos 
de aproximación ni con las ayudas para el aterrizaje; 
Y 

d) las aeronaves que se encuentran en un apartadero no 
estén sometidas a interferencia ilicita a partir de la 
parte pública. 

Véase también el Manual de proyecto de aeródromos, 
Parte 2. 

7.8 PLATAFORMA PARA LA 
AVIACIÓN GENERAL 

Cuando el propósito de un aeropuerto consista asi- 
mismo en atender a las aeronaves de la aviación general, 
puede ser necesario disponer de una terminal general que 
comprenda una plataforma separada y otras instalaciones 
afines. Sin embargo, tanto la terminal de la aviación 
general como su plataforma deben emplazarse de modo 

que reduzcan al minimo el conflicto con las operaciones de 
las aeronaves regulares. 

Cuando un aeropuerto tenga previsto asimismo atender 
muchas operaciones con helicópteros, puede ser necesario 
planificar una terminal y una plataforma para helicóp- 
teros. El emplazamiento de esa terminal'puede depender 
del tipo de tránsito de helicópteros, por ejemplo servicio 
público de pasajeros. Para una información detallada 
sobre la planificación de una plataforma para helicóp- 
teros, véase el Manual de heiipuertos. 

7.10 SEGURIDAD EN LA PLATAFORMA 

Al planificar el emplazamiento y el proyecto de pla- 
taformas debe considerarse la necesidad de mantener la 
seguridad de las operaciones, a salvo de sabotajes posibles 
o de una agresión armada, en las zonas en que esto puede 
ser un problema. Esto requerirá el control del acceso del 
público a la plataforma, por ejemplo mediante puertas en 
los edificios para pasajeros, por lo cual es preciso 
proyectar el edificio y toda otra barrera que impida al 
público el acceso incontrolado a la plataforma. Para 
mayores detalles sobre la seguridad aeroportuaria, véase el 
Capitulo 14. 

7.11 INSTALACIONES Y SERVICIOS FIJOS 

Guía de aeronaves 

7.11.1 Es necesario que haya un sistema de guía 
adecuado en los puestos de las aeronaves, para las 
maniobras seguras y para el estacionamiento de las aero- 
naves en el puesto. Las señales en la plataforma son un 
medio ampliamente utilizado para proporcionar guía; con 
todo, algunos aeropuertos tienen luces empotradas en el 
pavimento, aparte de las guias pintadas, para ayudar a los 
pilotos en la oscuridad y en condiciones de poca visi- 
bilidad. 

7.11.2 Al adoptarse la configuración de estaciona- 
miento con proa hacia adentro y el uso de pasarelas para 
embarque de pasajeros, es importante que las aeronaves se 
coloquen en posición precisa. Existen varios tipos de 
sistemas de euia para el atraque visual que se utilizan 
actualmente, aunque no todos ellos cumplen con los 
requisitos operacionales convenidos. Consúltese el Manual 
de proyecto de aeródromos, Parte 4, para obtener mayor 
información sobre los sistemas adecuados. 
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Servicio de las aeronaves 

7.1 1.3 Las instalaciones fijas para servicio de las 
aeronaves reducen la congestión en las plataformas y 
permiten reducir los tiempos de servicio. Las instalaciones 
posibles son: 

a) reabastecimiento de combustible; 

b) fuente de potencia fija; 

c) suministro de agua potable/no potable; 

d) aire comprimido; y 

e) acondicionamiento de aire. 

7.11.4 Una fuente de agua fija generalmente resulta 
justificable, mientras que por lo general se requiere que 
haya un gran volumen de tráfico antes de que se justifique 
la instalación de un sistema fijo de reabastecimiento de 
combustible (para mayores detalles sobre una red de 
reabastecimiento de combustible, véase el Capitulo 13). 
Las aeronaves con grupos auxiliares de energía (APU) 
pueden proporcionar potencia en tierra y aire acondi- 
cionado para la cabina. Con todo, el ruido originado por 
las APU con frecuencia resulta molesto para la tripulación 
que trabaja en la plataforma y las comunidades vecinas, 
particularmente de noche. En consecuencia, la decisión de 
instalar cualquier sistema de servicio fijo requiere justi- 
ficación económica y ambiental. 

7.12 CALLES DE RODAJE DE LA 
PLATAFORMA Y FAJAS DE RODAJE 

PARA LOS PUESTOS DE 
ESTACIONAMiENTO 

Para evitar conflictos, es preciso prever un número 
suficiente de calles de rodaje para la plataforma o de fajas 
de rodaje para los puestos de estacionamiento. Como las 
cifras son diferentes según el concepto de la terminal, el 
número total de puestos de embarque y el tráfico de hora 
punta, puede ser conveniente simular las puntas futuras 
para analizar las configuraciones de las calles de rodaje y 
de las fajas de rodaje planificadas. Es preciso asimismo 
tener presente que haya distancia suficiente entre las 
aeronaves y con respecto a los objetos fijos y móviles. 
Vease el Manual de proyecto de aeródromos, Parte 2, en 
lo tocante a detalles relativos a las calles de rodaje para las 
plataformas y a las fajas de rodaje para los puestos de 
estacionamiento. 

7.13 CALLES DE SERVICIO PARA LA 
PLATAFORMA Y ZONAS DE 
ESTACIONAMIENTO DE LOS 

EQUIPOS TERRESTRES 

7.13.1 La previsión y el trazado de las rutas de servicio 
en las plataformas reviste gran importancia para la 
operación eficaz y la seguridad aeroportuaria. Las calles de 
servicio deben proporcionar acceso directo y cbmodo entre 
las plataformas y otras zonas de servicio del aeropuerto, 
con interferencia mínima de las aeronaves que maniobran 
y de las funciones de la terminal. En las plataformas para 
pasajeros, las rutas de servicio deben emplazarse en la 
parte trasera o delantera de las aeronaves estacionadas con 
proa hacia adentro. En el caso de aeronaves estacionadas 
en paralelo, las rutas de servicio deben trazarse a lo largo 
de la puntera de ala exterior. En el caso de las rutas de 
servicio que pasan por debajo de las pasarelas de em- 
barque, debe preverse suficiente distancia vertical de 
manera que los equipos terrestres (por ejemplo camiones 
de reabastecimiento) puedan pasar por debajo. 

7.13.2 Aparte de las rutas de servicio en la plata- 
forma, deben preverse zonas para estadía y estaciona- 
miento del equipo de servicios terrestres. ("Estadía" 
significa puesta en posición antes de la llegada de la 
aeronave con el propósito de acelerar el servicio en tierra.) 

7.13.3 Una parte de la zona de estadía próxima al 
puesto de estacionamiento puede utilizarse para esta- 
cionamiento prolongado. Con todo, será necesario des- 
tinar zonas especificas para el estacionamiento y el alma- 
cenamiento de equipos. La zona para estacionamiento y 
almacenamiento de equipos y quizá para taller de repa- 
raciones y estación de combustible para esos equipos, 
puede emplazarse a cierta distancia de la plataforma de la 
terminal de pasajeros con el propósito de evitar conflictos 
en la ampliación futura de la zona central del aeropuerto. 
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Capítulo 8 

Ayudas en los aeropuertos para la navegación y 
el control de tránsito en el aire y en tierra 

La planificación de los aeropuertos tiene que proveer 
instalaciones de apoyo del sistema de control de tránsito 
aéreo, ayudas de navegación para las aeronavcs en su 
aproximación del aeropuerto y, finalmente, el control de 
las aeronaves y los vehiculos en la superficie del aero- 
puerto. La finalidad de este capitulo es describir, en forma 
general, las necesidades relativas a esas ayudas de control 
en lo que concierne a la planificación general de aero- 
puertos. En los Anexos 10 y 14 y en el Manual deproyecto 
de aeródromos, Parte 4, puede encontrarse información 
más detallada sobre el funcionamiento del equipo, el 
emplazamiento de las ayudas para la navegación y el 
control, entre otros temas. 

ello es la capacidad de los conductos subterráneos. La 
instalación de conductos, después de haber construido los 
pavimentos, además de ser costosa, requiere el cierre de la 
zona afectada y, a no ser que sea cuidadosamente rea- 
lizada, dará lugar a desperfectos en la superficie de los 
pavimentos. Es prudente, por lo tanto, instalar conductos 
de mayor capacidad que la necesaria durante la cons- 
trucción inicial. Asimismo, si en un futuro próximo se 
decide dotar una pista para la aproximación de precisión 
de la categoria 11 o 111, lo que entraña la instalación de 
luces empotradas en el pavimento, resultará más eco- 
nómico y conveniente habilitar los conductos para dichas 
luces en la fase inicial de construcción del pavimento. 

8.3 RADIOAYUDAS PARA LA NAVEGACI~N 

8.2 AYUDAS VISUALES 8.3.1 Es posible que la mayoría de los aeropuertos 
más modernos tengan todas o algunas de las siguientes 

8.2.1 La selección de las ayudas visuales que deben para la navegación: 
instalarse en un aeropuerto dependerá, principalmente, de 
las condiciones de visibilidad en las que se pretenda llevar a) sistema de aterrizaje por instrumentos (ILS)*/sis- 
a cabo las operaciones y de los tipos de aeronave que tema de aterrizaje por microondas (MLS); 
utilizarán el aeropuerto. Las especificaciones del Anexo i4 
indican, para cada ayuda visual, las condiciones opera- b) radiofaros ornnidireccionales VHF (VOR); 
cionales en que deberían proporcionarse. En general, las 
ayudas luminosas de pista y de aproximación guardan c) instalaciones de equipo radiotelemétrico (DME) (con 
relación con el tipo de pista que se haya planificado, o sea, emplazamiento común, por lo general, con el VOR 
si no está destinada a vuelos por instrumentos, si es de o el ILS o el MLS); 
aproximación por instrumentos o si es para aproximación 
de precisión de las categorias 1, 11 o 111, todo lo cual ha de d) instalaciones de emplazamiento común de nave- 
decidirse antes de que se lleve a cabo la planificación en lo gación aérea táctica y VOR (VORTAC); 
tocante a las ayudas visuales. 

e) radares de los tipos de aproximación secundario y de 
8.2.2 Durante la planificación inicial del aeroptierto, vigilancia. 

deberia determinarse el tipo de ayudas visuales que han de 
emplearse, tanto inicialmente como en el futuro, puesto 
que los requisitos de la iluminación de aproximaci6n 
pueden exigir la compra de terreno adicional para su 
instalación, o tal vez sea necesaria la eliminación de 
obstáculos en el área de aproximación para que resulten 
visibles a 10s pilotos que se disponen a aterrizar. La . El lLS dejará de ser estandar de para el de 
evolución futura de los sistemas de iluminación puede enero de 1998. Con todo, sobre la base de acuerdos regionales, el 
tambikn tener repercusiones en otros sectores, las que ILS podra seguir en servicio en los aeropuertos internacionales 
podrian evitarse más fácilmente si se tuviesen debidamente hasta el l 0  de enero de 2000, después de cuya fecha dejará 
en cuenta en la etapa inicia: de construcción. Ejemplo de definitivamenie de ser un sistema eatandard de la OACI. 
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8.3.2 Cuando se hayan decidido los tipos de ayudas 
para la navegación que es necesario instalar en el aero- 
puerto, deberia llevarse a cabo la sección del emplaza- 
miento con Ia asistencia de un especialista en dichas 
ayudas. A no ser que el terreno propuesto sea plano y con 
pocas obstruccioues, será necesario despejarlo y nivelarlo 
previamente. La importancia del despeje y de la nivelación 
dependerán de la naturaleza del terreno, la calidad y clase 
de ayuda para la navegación requerida y los costes corres- 
pondientes. Usualmente, se incluye en el contrato de 
construcción del aeropuerto toda la nivelación preliminar 
y la preparación del sitio. Posteriormente, el emplaza- 
miento deberia ser comprobado en vuelo usando equipo 
portátil, si éste no es muy dificil de obtener. A no ser que 
los sitios elegidos sean los ideales en cada caso, la mejor 
selección de las variantes para llegar a la configuración 
más económica de la ayuda requerida para la navegación, 
podrá determinarse solamente por medio de la compro- 
bación en vuelo. 

8.3.3 Es muy difícil especificar las dimensiones 
exactas de los edificios o de los emplazamientos, debido a 
la gran diversidad de posibilidades y combinaciones de las 
ayudas pra la navegación. El rápido progreso de la tecno- 
logía electrónica y la consecuente miniaturización de los 
equipos puede ofrecer conceptos radicalmente diferentes 
en lo que concierne a la instalación de ayudas para la 
navegación en los aeropuertos del futuro. Deberia obte- 
nerse información actualizada de los expertos en cada 
materia para asignar las zonas apropiadas para las instala- 
ciones requeridas. No obstante, en los siguientes párrafos 
se da alguna orientación general en cuanto a la cuestión, 

8.3.4 Ciertos elementos del sistema de aterrizaje por 
instrumentos (por ejemplo, balizas y faros no direccio- 
nales) generalmente no están emplazados en el aeropuerto; 
sin embargo, los mandos de todas las instalaciones, así 
como la alimentación eléctrica de las balizas intermedia e 
interior, se encuentran usualmente en el aeropuerto. Es 
más económico obtener la alimentación eléctrica necesaria 
desde el aeropuerto, que suministrarla en cada una de las 
instalaciones con fuentes individuales, exceptuando las 
radiobalizas exteriores y los radiofaros no direccionales. 

8.3.5 El número de sistemas de aterrizaje por instru- 
mentos que necesite un aeropuerto dependerá de las pistas 
por instrumentos que se requieran. Usuairnente, el 
ILS/MLS está destinado a la dirección del viento domi- 
nante cuando hace mal tiempo, pero, como se ha 
generalizado el uso del ILS/MLS con buen tiempo para 
mayor seguridad en las operaciones especialmente para las 
aeronaves grandes, de las señales de radio en el espacio 
depende de las propiedades reflectantes del terreno que 
rodea a las antenas, es sumamente conveniente que el 
terreno sea lo menos escabroso y pendiente, con drenaje 
adecuado y suelo estable. La irregularidad del eje de 
rumbo del localizador y de la trayectoria de planeo 
dependen del número de señales reflejadas parásitas 
recibidas por la aeronave. El número y magnitud de los 
reflejos parásitos depende del número, dimensión y 

composición de los objetos materiales (por ejemplo, 
edificios, bangares, vehicnlos, etc.) y de la distancia de los 
objetos "iluminados" por las antenas. En los emplaza- 
mientos donde el número de objetos importantes es 
inevitablemente grande, la calidad de la señal puede 
mejorarse con la ayuda de antenas direccionales que son 
usualmente más costosas y mucho mayores que las de tipo 
corriente. 

8.3.6 En el contrato de construcción del aeropuerto 
deberia preverse la mayor parte del trabajo de nivelación 
del emplazamiento, las vías de acceso y la instalación de 
conductos portacables debajo de las pistas para el sumi- 
nistro de energia y la activación de las ayudas para la 
navegaclon aérea. 

8.4 EDIFICIOS DE LAS RADIOAYUDAS 
PARA LA NAVEGACION 

Al planificar los edificios destinados a las radioayudas 
para la navegación, deberían tenerse en consideración los 
siguientes puntos: 

a) Dimensiones. Deberia prestarse especial atención a 
las necesidades futuras y a la posible ampliación o 
modificación de las instalaciones. En el caso de los 
localizadores y trayectorias de planeo debería tenerse 
en cuenta la provisión de espacio para instalaciones 
dobles, tanto desde el punto de vista de la construc- 
ción futura en et aeropuerto como en cuanto a la 
mejora de la performance para poder servir a 
aeronaves mayores y más rápidas. Deberia dispo- 
nerse de espacio adicional para las plantas de energia 
de emergencia o la instalación de aire acondicionado, 
donde ésta se requiera debido al modelo del equipo 
utilizado o a las condiciones climáticas locales. 

b) Suministro de energía. En los sitios donde no pueda 
disponerse de centrales autónomas de energia, los 
transformadores para el suministro de energia y los 
accesorios correspondientes deben instalarse dentro 
del edificio. Es necesario que el equipo de radio 
tenga el aislamiento y la ventilación apropiados para 
disipar el calor adicional creado por el equipo 
generador de energia. Donde se empleen plantas de 
reserva, el ruido del motor diese1 tambi6n deberia ser 
un factor a considerar. 

c) Dren~je. Deberia disponerse lo necesario para que el 
emplazamiento tenga el drenaje adecuado. El dre- 
naje deficiente, particularmente en los emplaza- 
mientos de trayectoria de planeo, puede causar 
cambios apreciables de la señal en el espacio y el agua 
acumulada en la vecindad del edificio llega a obligar 
a suspender el funcionamiento del equipo. Zanjas de 
drenaje en la proximidad de la antena de trayectoria 
de planeo tienen que ser de tales dimensiones que no 
afecten adversamente las señales en el espacio. 
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d) Vías de acceso. La restauración del funcionamiento 
normal de una instalación depende en gran parte de 
que se disponga de rápido acceso al edificio. Para las 
instalaciones que se encuentren situadas dentro del 
aeropuerto, el acceso a través de las pistas puede 
causar detenciones considerables en momentos en 
que la circulación esté congestionada por lo que 
deberia considerarse la posibilidad de proporcionar 
vías de acceso separadas. Eligiendo con la debida 
previsión el emplazamiento de los edificios, puede 
reducirse considerablemente el coste de construcción 
y mantenimiento de las vías de acceso. 

Las zonas que rodean, en su proximidad inmediata las 
antenas del localizador y de la trayectoria de planeo, 
forman parte de las "áreas críticas" en las que se prohiben 
los obstáculos de todo género y el movimiento de 
veliicuios. Estas áreas se designan como "críticas" debido 
a que la presencia en ella de objetos reflectantes puede 
causar la distorsión inadmisible de la señal en el espacio. 
Debería prestarse particular atención a las áreas criticas en 
lo que se refiere a la demarcación de limites y a la restric- 
ción de otras actividades en el aeropuerto. Las áreas 
criticas correspondientes al ILS/MLS se describen en el 
Adjunto C a la Parte 1 del Anexo 10, Volumen l. 

8.6 SERVICIOS DE TRÁNSITO AÉREO 

8.6.1 Los requisitos para acomodar las dependencias 
del servicio de tránsito aéreo y su equipo correspondiente 
en un aeropuerto variarán de acuerdo con los planes 
preparados por la autoridad competente de¡ servicio de 
tránsito aéreo para la organización de los servicios de 
tránsito aéreo. El requisito mínimo para todos los 
aeropuertos consiste en una torre de control de aeró- 
dromo, capaz de albergar una dependencia que preste 
servicios de control de aeródromo y que dé cabida a una 
oficina de notificación de los servicios de tránsito aéreo. 
Esta ultima, sin embargo, no tiene que constituir necesa- 
riamente una unidad aparte. En los aeropuertos que se 
proyecta equipar con ayudas para la aproximación y salida 
por instrumentos, puede que sea necesario, como requisito 
adicional, una oficina de control de aproximación, aunque 
en muchos casos el equipo y personal de esa oficina se 
alojan en la sala de la torre de control. En algunos aero- 
puertos también puede haber necesidad de acomodar un 
centro de control de área o un centro de información de 
vuelo. Es importante que estos requisitos sean determi- 
nados en una fase inicial, en consulta con las autoridades 
competentes del servicio de tránsito aéreo, y que en la 
planificación de los edificios del aeropuerto se tengan en 
cuenta plenamente esos requisitos. También es importante 
que el proyecto tenga flexibilidad en cuanto a la distri- 
bución de las dependencias del servicio de tránsito akreo y 
que se prevean debidamente al hacer la planificación, las 
posibilidades de expansión. 

Torre de control del aeropuerto 

8.6.2 Para proporcionar un servicio efectivo de 
control de aeropuerto es esencial tener una visión clara y 
sin obstrucciones de toda el área de movimiento del 
aeropuerto y del tránsito aéreo en l a  vecindad del mismo. 
La torre de control del aeropuerto deberia, por lo tanto, 
estar situada en un lugar y tener una altura tal que las 
plataformas, calles de rodaje, pista y el espacio aéreo que 
rodea el aeropuerto, particularmente las zonas de aproxi-. 
macióu y salida, sean claramente visiblesdesde la sala de 
control y estar colocada de modo que la utilización futura 
del área de maniobras o los edificios que pudieran cons- 
truirse en to sucesivo no restrinjan dicha visión. Otra 
consideración importante al determinar el emplazariiie~it~ 
de la torre de control es la necesidad de evitar el des- 
lumbramiento producido por los reflejos del sol. También 
deberían tenerse en cuenta los requisitos correspondientes 
al tendido de cable necesario para el  control a distancia o 
la vigilancia del funcionamiento de las ayudas para la 
aproximación y el aterrizaje, de la iluminación del aero- 
puerto y de las instalaciones de rasar y comunicaciones. 
Otro aspecto importante es el que atañe a la seguridad de 
la torre de control, por lo cual puede ser preferible 
emplazar la torre lejos de las zonas públicas, evitando 
lugares tales como la cima de los edificios de la terminal. 
La sala de control deberia ser lo suficientemente grande 
para dar cabida a las mesas para el control, los dispositivos 
correspondientes a las mismas y al personal de operaciones 
y también deberia preverse la necesidad de locales para el 
equipo, oficinas y salas de descanso, inmediatamente 
debajo de la sala de control. Deberían tenerse en cuenta las 
necesidades especiales en materia de  iluminación, protec- 
ción contra el ruido, acondicionamiento de aire y acomo- 
dación de equipo sensible. 

Oficina de control de aproximación 

8.6.3 Cuando sea necesario que la oficina de control 
de aproximación funcione como una entidad aparte, 
deberia situarse convenientemente cerca de la sala de la 
torre de control del aeropuerto. L a  oficina deberia ser 
suficientemente grande para instalar las mesas para el 
control, los dispositivos correspondientes a las mismas y el 
personal de servicio, y también deberia proveerse la nece- 
sidad de locales para el equipo, oficinas y salas de descanso 
inmediatamente próximos. Deberían tenerse en cuenta los 
requisitos especiales en cuanto a iluminación, protección 
contra el ruido, acondicionamiento de aire y la instalación 
de equipo delicado, como el radar. 

Centro de control de hsea/centro 
de información de vuelo 

8.6.4 Cuando el centro de control de área o el centro 
de información de vuelo deban funcionar como una 
entidad aparte, debería situárseles convenientemente cerca 
de la sala de la torre de control $el aeródromo y de la 
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oficina de control de aproximación. El centro deberia ser ciales en materia de iluminación, protección contra el 
suficientemente grande para acomodar las mesas de con- ruido, acondicionamiento de aire y comunicaciones. 
trol, los dispositivos correspondientes y el personal de 
servicio, y también deberia atenderse a la necesidad de 
locales para el equipo, oficina y salas de descanso inmedia- 
tamente próximos. Debería tenerse en cuenta los requisitos 8.9 COMUNICACIONES 
especiales de iluminación, protección contra el ruido, 
acondicionamiento de aire y acomodación de equipos 
delicados, como el radar y las computadoras. Servicio f i o  awonáutico 

Oficina de notificación de los 
semicios de trensito aereo 

8.6.5 Si es necesario que la oficina de notificación de 
los servicios de tránsito aéreo sea establecida como 
dependencia aparte, en vez de formar parte de otra 
dependencia del servicio de tránsito aéreo o del servicio de 
información aeronáutica, la oficina de notificación de los 
servicios de transito aéreo deberia estar localizada a corta 
distancia de las otras oficinas, tales como la seccibn de 
exposiciones verbales meteorológicas, la dependencia de 
los servicios de información aeronáutica, etc. La oficina 
debería ser fácilmente accesible para las tripulaciones de 
vuelo de las aeronaves antes de la salida o después de la 
llegada y para los encargados de las operaciones de vuelo 
de las líneas aéreas. La oficina deberia ser suficientemente 
grande para acomodar al personal necesario y su equipo, 
y para que las tripulaciones de vuelo y demás personal 
puedan preparar los planes de vuelo y los informes. En el 
Manual para las servicios de información aeronáutica se 
proporcionan informaciones adicionales relativas a la 
exposición verbal. 

8.9.1 Se requiere que las telecomunicaciones lleguen a 
muchas partes de un aeropuerto y, en numerosos casos, 
hasta puntos más distantes en los que se encuentran 
emplazadas estaciones transmisoras y receptoras operadas 
por control remoto. A causa de la complejidad del equipo 
y de las conexiones que es necesario realizar para llegar 
hasta los puntos que deban ser servidos (usualmente por 
medio de cables para los cuales es esencial disponer de 
conductos portacables, tanto subterrhneos como dentro de 
los edificios), la instalación del centro de comunicaciones 
es relativamente invariable una vez que haya sido esta- 
blecida. Por lo tanto, deberia preverse el espacio suficiente 
para satisfacer las necesidades definitivas del aeropuerto 
en materia de comunicaciones entre puntos fijos sin tener 
que recurrir posteriormente a variar el emplazamiento y su 
situación no deberia limitar la ampliación de las demas 
instalaciones. En la mayoría de los casos en que los 
circuitos AFTN entre puntos fijos o los circuitos orales 
ATS directos sean realizados por radio, se requieren 
edificios para albergar los transmisores y receptores 
operados por control remoto. Al emplazar dichos edifi- 
cios, deberian tenerse en consideración factores tales como 
la radiointerferencia. el esoacio adecuado v au~ooiado . . .  
para las antenas, la accesibilidad, la distancia razonable 
desde la instalación principal en el centro de comuni- 

8.7 SERVICIOS DE BUSQUEDA caciones (acomodado usualmente dentro o cerca del 

Y SALVAMENTO edificio de pasajeros), la disponibilidad de las fuentes de 
energía eléctrica, etc. 

En algunos aeropuertos puede haber necesidad de 
instalar un centro coordinador de salvamento en el mismo 
local o convenientemente cerca del centro de control de 
área o del de información de vuelo, o un subcentro de 
salvamento con emplazamiento común con una depen- 
dencia del servicio de tránsito aéreo apropiada o situado a 
proximidad conveniente de la misma. Para obtener infor- 
mación acerca de la instalación de los centros y subcentros 
coordinadores de salvamento, véase el Manual de bus- 
queda y salvamento, Parte 1. 

8.8 SERVICIO DE D~RECCIÓN 
EN LAS PLATAFORMAS 

El número y complejidad de los movimientos de las 
aeronaves y vehículos en una plataforma pueden crear la 
necesidad de un servicro de dirección y en consecuencia 
buscar acomodación ~eparada para los controladores en 
emplazamientos desde los cuales tengan líneas visuales 
despejadas hacia todas las partes de la plataforma a su 
cargo. Deberían tenerse en cuenta las necesidades espe- 

8.9.2 Las dimensiones de los edificios para trans- 
misores y receptores deberian ser adecuadas a fin de 
acomodar el equipo de radio necesario para satisfacer las 
necesidades definitivas en cuanto a comunicaciones entre 
puntos fijos (y, posiblemente, del servicio móvil), talleres, 
almacenes, oficinas, planta de emergencia para el suminis- 
tro de energía y otras instalaciones requeridas para la 
operación eficiente. Es posible que en muchos casos los 
edificios para transmisores y receptores no puedan insta- 
larse dentro de los limites del aeropuerto; no obstante, 
dichos equipos deberian considerarse como parte de la 
instalación del aeropuerto en cuanto se refiere a los 
aspectos relativos al control y a las operaciones. 

Servlcio móvil aeronáutico 

8.9.3 Las comunicaciones aeroterreslres para el 
control del tránsito del aeropuerto, de los movimientos de 
superficie y del control de aproximación están general- 
mente a cargo del servicio de tránsito aéreo y, por consi- 
guiente, el equipo necesario para atender a dicho servicio 



en el terminal debería estar situado convenientemente en Bibliografía 
relación con el mencionado servicio. Si es necesario 
proporcionar comunicaciones aeroterrestres para el Anexo - Telecomunicaciones Aeronóuricas, 
control de tránsito aéreo en ruta y otros servicios, el equipo 
de terminal atinente a los mismos debería estar convenien- de proyecto de ae,ódromos (Doc 9157). 
temente situado en relación con el corresnondiente centro 
de control de área/centro de información-de vuelo u otros Manual de servicios de info,.macidn aeronáutica 
servicios conexos. La relativa falta de flexibilidad de estas (Doc 8126). 
instalaciones, una vez establecidas, es comparable a la del 
servicio fijo aeronáutico y deberían tomarse disposiciones Manual de búsqueda y sa~vBmenlo (Doc 7333) 
similares en cuanto a su ~lanificación. Los transmisores v 
receptores de radio del servicio móvil aeronáutico frecuen- 
temente se sitúan en los edificios para transmisores y "U.S. Federal Aviation Administration, AC 150/5300-20, 
receptores accionados por control a distancia, que se han octubre de 1980, "Site Requirements for Terminal 
mencionado al tratar del servicio fijo aeronántico. Navigational Facilities." 



Sección 111 

Planificación de la parte publica 

La planificación de la parte pública versa sobre el sector 
de un aeropuerto desde el punto en que las instalaciones 
para el transporte de pasajeros, desde o hasta las aero- 
naves, entran en contacto con los edificios destinados a los 
pasajeras: compcende la circulación a través de éstos y los 
incluye, sucediendo lo mismo con las instalaciones y 
servicios para las mercancías, y el sistema de acceso por vía 
terrestre. 

He aquí los elementos principales que componen la 
planificación de la parte pública: el edificio de pasajeros, 
las instalaciones y servicios de mercancias, el transporte de 
superficie y el estacionamiento de vehiculos. 

La planificación de la parte pública comprende todos 
los sectores del aeropuerto y de los edificios a los cuales 
puede acceder libremente el público que no viaja; así como 
también las partes reservadas a las actividades de las líneas 
aéreas y a las instalaciones y servicios de mercan- 
cías, a la administración del aeropuerto y a los servicios 
estatales. 



Capítulo 9 

Edificio de pasajeros 

9.1 DE QUÉ SE OCUPA ESTE CAPITULO 

Este capitulo trata de la planificación de las instala- 
ciones y servicios para albergar aquellas actividades que 
tienen que ver con el traslado de los pasajeros y de sus 
equipajes desde el sitio de transbordo entre el transporte 
terrestre y el edificio de pasajeros hasta el punto de 
embarque a la aeronave, asi como con el traslado entre 
vuelos de pasajeros y sus equipajes, que empalman vuelos 
o estén en tránsito. En este capitulo se presentan los 
principios de planificación, los factores que afectan el tipo 
y la escala, y los detalles concretos de planificación de las 
distintas dependencias de la terminal de pasajeros. 

9.2 CONSIDERACIONES GENERALES 

9.2.1 Al planificar el edificio de pasajeros, es nece- 
sario prever medios para que los pasajeros entren o salgan 
de sus automóviles o de vehículos de transporte público; el 
estacionamiento de automóviles y vehiculos de transporte 
público; los edificios donde los explotadores de aeronaves 
puedan despachar a los pasajeros, donde las autoridades 
estatales puedan ejercer sus controles y donde puedan 
ubicarse todas las instalaciones y servicios necesarios para 
comodidad y asistencia de los pasajeros. 

9.2.2 Las actividades aeronáuticas serán menos 
costosas y más eficientes si el edificio de pasajeros se sitúa 
lo mis cerca posible de las pistas. Esto reduce la distancia 
de rodaje y, por consiguiente, el consumo de combustible, 
y contribuye a evitar la congestión reduciendo el tiempo en 
que las aeronaves se encuentran en moviniiento en tierra. 
Sin embargo, debe ponerse cuidado a fin de evitar que se 
vean comprometidas las posibilidades de expansión futura 
y la flexibilidad de utilización. Por esto, el emplazamiento 
de las instalaciones y servicios de pasajeros constituye una 
parte inseparable de la planificación de la disposición 
general de las pistas y de todo el plan del aeropuerto. 

los edificios de pasajeros estarán agrupados en un empla- 
zamiento general en el aeropuerto. Sin embargo, en ciertas 
circunstancias, por ejemplo en el mantenimiento de aero- 
naves, determinadas funciones podrán ejercerse desde 
locales distantes del edificio principal de pasajeros. 

9.2.5 De conformidad con los objetivos de la plani- 
ficación general del aeropuerto, los proyectos de cons- 
trucción del edificio de pasajeros deberian limitarse a 
estudios conceptuales y diseños. Estos últimos no deberian 
ser demasiado detallados, de modo que impidan hacer los 
ajustes que puedan surgir más adelante, durante la fase de 
planificación detallada. Dichos cambios suelen surgir a 
medida que un proyecto de construcción de un aeropuerto 
ha sobrepasado la etapa de la planificación general, para 
entrar en la de proyecto difinitivo y en la de construcción. 

9.2.6 Uno de los objetivos más importantes para la 
concepción de un edificio de pasajeros es el prever todos 
los servicios necesarios para los pasajeros a un coste 
óptimo, sin dejar de reconocer la necesidad de conseguir 
cierto grado de flexibilidad, la posibilidad de expansión 
futura y el coste de futuras ampliaciones del edificio de 
pasajeros. 

Principios de planificación 

9.2.7 La función del edificio de pasajeros, es decir, el 
intercambio entre las modalidades de transporte, y las 
caracteristicas físicas y síquicas de los pasajeros, se 
combinan para convertir ese edificio en una parte extrema- 
damente sensible del sistema total de transporte aéreo. 
Al considerar la planificación de estas instalaciones, toda 
idea preconcebida sobre el resultado debería descartarse, 
excepto que las instalaciones proporcionen un movimiento 
cómodo, adecuado y rápido entre el transporte aéreo y el 
terrestre para los pasajeros y equipajes, a un coste efectivo 
mínimo, y que pudiera aceptar, sin grandes modifica- 
ciones, eltráfico-en aumentó 

9.2.3 El tipo y el tamaño del edificio de pasajeros y de . . ~ ~ 

los diferentes elementos integrantes de éste se despren- 
derán de las previsiones acerca de la utilización de los Caraeterkticns de las zonas de pasajeros 
terrenos (Capitulo 3, 3.2 a 3.4)" y de las evaluaciones del 
lugar escogido (Capitulo 5, 5.2). 9.2.8 Los edificios de pasajeros bien concebidos son 

generalmente el resultado de la estrecha cooperación entre 
9.2.4 Para muchos de los aeropuertos para los cuales todos los miembros del equipo planificador, tanto de 

está previsto este manual, las instalaciones y servicios de aquéllos cuya tarea consiste en establecer los requisitos 
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como de aquellos, en especial los arquitectos e ingenieros, 
que tienen que reflejar estos requisitos en proyectos 
detallados. Si bien cada grupo tiene su propia funcibn 
primaria, puede también ayudar al otro de muchas mane- 
ras. En lo que se dice a continuación no se intenta esta- 
blece~ principios de proyecto, sino solamente algunos 
principios de planificación que es probable que influyan en 
el proyecto. 

a) Para el trazado general, debería considerarse a los 
pasajeros como formando un flujo homogéneo, sea 
éste constante o intermitente. 

b) La payaría & Iqs pasiyeros. estáii. satisfechos cqn 
formar parte del flujo o corriente principal y requis- 
ren indicaciones claras de lo que se espera que hagan 
y de las rutas de afluencia que deberian seguir. 

c) Los pasajeros tienen necesidades, preferencias y (a 
veces) incapacidades individuales. Algunas de estas 
necesidades hacen incurrir al aeropuerto en gastos 
adicionales (por ejemplo, instalaciones para invá- 
lidos y minusválidos); otras pueden procurar i~gre-  
sos (por ejemplo, concesiones). 

d) Un sistema que atraiga a los pasajeros hacia lasrutas 
requeridas por la configuración de la circulación, a 
menudo dará mejores resultados que otro que no 
parezca ofrecer ninguna alternativa, especialmente si 
también da cierta libertad para las necesidades 
individuales. 

9.2.9 La clave para lograr los objetivos de plmifi- 
cación es la sencillez. En el contexto de la planificación ea  
cuanto a los pasajeros, esto significa rutas de circulación 
sencillas y obvias. Las rutas de circulacióii comphias se 
derivan generalmente de planes y edificios compleps. Los 
edificios complejos son generalmente cost~sos, careo@ff de 
flexibilidad y no se pueden ampliar fácilmente coma una 
lógica ampliación del plan y del sistema de operacióa. Las 
instalaciones pueden ser costosas si asi se desea, pero. esto 
no será una consecuencia inevitable del plan y del concepa 
de operación. La separación de funciones es la ayuda 
principal para lograr la sencillez. Si se incorporan, a los 
edificios de pasajeros otras instalaciones (par ejemto,, 
bloques de oficinas de varias plantas, estacionamientos de 
automóviles, tomes de control, etc.), no solamente tiende 
a distorsionarse el plan de circulación, sino que se c0mpm.- 
mete gravemente La flexibilidad por la presencia de esras 
instalaciones, y, también, por las características estruc- 
turales que imponen en el edificio. La Figura 9-1 ilustra 
cada una de las funciones importantes de un edifiuo d@ 
pasajeros y da una idea aproximada de las diversas corre- 
laciones entre el despacho de pasajeros y de equipaje. En, 
secciones ulteriores de este capítulo se describen tos 
requisitos de planificación de cada una de estas Funciones 
componentes. 

Tamaño de las edjJPicios de parajínas 

9.2.10 Para mayor comodidad de los pasajeros, una 
zona de pasajeros de grandes dimensiones debería dividirse 
en unidades o módufos, puesto que es dificil construir un 
solo edificio que pueda incluir puestos de estacionamiento 
de aeronaves para pistas de gran capacidad y al mismo 
tiempo mantenga, dentro de límites razonables, las disfan- 
cias que han de recorrer a pie los pasajeros. Un recorrido 
a pie de unos 300 m desde el centro de la parte aeronáutica 
del edificio de pasajeros hasta el puesto de estacionamiento 
de aeronaves más lejano, se ha aceptado generalmente 
como el Lúnite razonable. Sin embargo, io£luso esto puede 
hacer que los pasajeros tengan que caminar largas dis- 
tancias para hacer las cooexion~s entre aexonaves, aunque 
un reparto juicioso de los puestos de estacionamiento 
puede reducir tales casas a un mínimo. El tamaño de la 
unidad m~dular  para pasajeros es muy importante Y 
debería ser la mejor combinación que responda a las 
limitactones físicas de los pasajeros y la economía de 
construcción y operación del edificio y plataforma de 
pasajeros. De 9.2.32 a 9.2.39 se examinan más detenida- 
mente los factores que inciden en el tamaño de la terminal 
de pasajeros. 

Trazado de la zona de pasajeros 

9.2.1 1 Los edificios de pasajeros deberían estar 
acompañados de estacionamiento para automóviles, plata- 
formas, eic., de la capacidad necesaria. Cuando el ritmo 
de movimiento de pasajeros exceda la capacidad del 
tamaño óptimo del edificio, deberian proporcionarse 
edificios adicionales, cada uno de ellos con su propio 
complemento total de instalaciones. Ef trazado de estas 
unidades modulares de pasajeros, dentro del plan general 
de la zona de pasajeros, debería incluir el espacio necesario 
de plataforma y espacio para estacionamiento de auto- 
móviles y para la circulación rodada, dispuesto de la forma 
mas compacta posible, para reducir al minimo las dis- 
tancias a recorrer entre los edificios de pasajeros, así como 
entre las instalaciories conexas dentro de cada unidad 
modular. 

9.2.12 Estas unidades deberían disponerse de la 
manera más sencilla posible, a fin de obtener un medio 
ambiente fácilmente comprensible que facdite la libre 
circulación de vehiculos y personas, y un trazado flexible 
y swscept~bie de ampliación, capaz de adaptarse a las 
posibles necesidades futuras. Se necesitarán rutas de 
transferencia para pasajeros y equipajes en la parte aero- 
náutica, dentro de los limites aduaneros, y en la parte 
pdblica. La naturaleza de estos sistemas de transporte 
debería considerarse en combinación con los sistemas de 
transporte púbhco entre el centro de la ciudad y el aero- 
puerto, con los que todos los edificios de pasajeros debe- 
rían estar convenientemente dazados. 

Principios de circduci6n 

9.2.13 Los siguientes principios de c~sculaeión debe- 
rían considerarse en la medida en que resulte práoilico, Y 
evaluarse a la vista de las circunstancias locales. Debería 



Parte 1. Planificación general 

prestarse una atención particular a la separación de fun- 
ciones. El plan de circulación de pasajeros deberia ser lo 
primero que se considere. El movimiento de equipajes 
tiene también igual importancia, ya que deberia integrarse 
con la circulación de pasajeros, pero debido a que los 
equipajes son objetos inertes, es más fácil hacer que la 
circulación de equipajes sea compatible con la mejor 
circulación de pasajeros. En la práctica, los planes de 
circulación deberían ponerse a prueba entre si en todas las 
fases de planificación. 

9.2.14 Los principios de circulación que han de 
considerarse con respecto a los pasajeros son: 

a) Las rutas deberían ser cortas, directas y sin necesidad 
de explicaciones. Dentro de lo posible, no deberian 
ser incompatibles con las rutas de circulación de otro 
tráfico de pasajeros, equipajes o vehículos, ni cru- 
zarlas. 

b) Los cambios de nivel en las rutas de peatones debe- 
rían evitarse en lo posible. 

c) Los pasajeros deberian poder avanzar en un edificio 
sin necesidad de confiar en la guia o instrucciones del 
personal. El sistema de circulación deberia basarse 
en una "círculación fluida continua", y no en el 
movimiento controlado de grupos. 

d) En condiciones de mucho tráfico, la circulación en 
masa solamente puede lograrse utilizando rutas 
troncales. Determinadas categorias de pasajeros 
deberian desviarse de la ruta de circulación principal, 
para pasar por controles específicos, solamente en el 
último punto de la ruta principal de circulación en el 
que cambia el carácter del tráfico. 

e) Los pasajeros que embarcan deberian poder presen- 
tar sus equipajes en el puesto más cercano posible. 

f) Cada ruta de circulación debería tener, dentro de lo 
posible, una sola dirección. Cuando haya que prever 
la circulación en sentido inverso, debería hacerse a 
través de una ruta autónoina e independiente. Las 
rutas de circulación y los espacios donde se arremo- 
linan los pasajeros (zonas de movimiento aleatorio) 
se complementan necesariamente entre si, pero son 
funciones separadas. Por lo tanto, estos espacios de 
"pasos perdidos" deberian ser adyacentes a las rutas 
de circulación, pero no formar parte de ellas. 

g) La libre circulación a lo largo de todos los segmentos 
de las rutas entre el transporte aéreo y el terrestre, 
debería interrumpirse lo menos posible. Aunque las 
autoridades estatales de control y los explotadores de 
aeronaves determinan sus propios procedimientos, el 
plan deberia tener en cuenta estos de la mejor 
manera para lograr la comodidad de los pasajeros, la 
máxima seguridad, utilización óptima del personal y 
coste minimo para los explotadores de aeionaves y 
las autoridades de control. 

Cada punto de control en el sistema de circulación 
tiene posibilidades de causar demoras, y también 
irrita y confunde a los pasajeros. La demora consiste 
no solamente en el tiempo necesario para que los 
funcionarios lleven a cabo sus procedimientos, sino 
también en el tiempo de reacción de los pasajeros. El 
tiempo de reacción consiste en el tiempo necesario 
para darse cuenta de que hay que pasar un control, 
comprender su naturaleza y encontrar los docu- 
mentos necesarios. Este tiempo se aumentará en el 
caso de algunos pasajeros, debido a la falta de 
comprensión de idiomas extranjeros, analfabetismo, 
confusión. Estos efectos pueden atenuarse redu- 
ciendo los puntos de control y concentr&ndolos en un 
número minimo de lugares. De este modo se apro- 
vecharia mejor el personal, permitiéndole una mayor 
flexibilidad. 

h) Los pasajeros no deberían tener que pasar por el 
mismo tipo de control más de una vez. Por ello, si se 
establecen procedimientos o controles en m& de un 
lugar, las rutas de control deberían planearse de 
forma que permitan a los pasajeros pasar de largo 
por todos los controles subsiguientes del mismo tipo. 

i) El último control que debe pasar el pasajero es el de 
seguridad. Los controles implantados en un aero- 
puerto para la inspección de los pasajeros y su 
equipaje de mano deberian estar situados a una 
distancia suficiente de la puerta de embarque, a fin 
de restringir al máximo el acceso no autorizado a las 
aeronaves. Además, deberia establecerse un sector 
intermedio "estéril" entre el punto de control de 
seguridad y la aeronave. Véase más información en 
el Doc 8973 y en e1 Anexo 9. 

j) Las rutas de circulación deberian planearse de 
manera que se obtenga una continuidad visual en la 
mayor medida posible. Como minimo, es esencial 
que exista continuidad visual desde una etapa fun- 
cional de la ruta de circulación hasta la siguiente; por 
ejemplo, desde la entrega de equipajes hasta las 
aduanas, desde el punto de presentación hasta la 
inmigración, etc. Esta continuidad ayuda a los pasa- 
jeros a comprender el sistema de circulación y los 
arrastra, por así decirlo, en u11 flujo continuo a 
través de cada etapa sucesiva. Un bloqueo visual, tal 
como el que existe cuando cada función o autoridad 
está encerrada en una sala distinta, produce con- 
fusión y origina la necesidad de letreros, instruc- 
ciones por medio de altavoces, o la supervisión de los 
pasajeros por personal del aeropuerto. 

k) Deherian evitarse las características que ocasionan 
vacilaciones; por ejemplo, terminologia ambigua, 
rutas de circulación que parezca que conducen en 
dirección equivocada y encrucijadas multidirec- 
cionales. 



1) La velocidad de circulación y la capacidad de las 
rutas de pasajeros deberían equipararse a las de otros 
sistemas (por ejemplo, circulación de equipajes y 
tiempo de permanencia en tierra de las aeronaves 
entre la llegada y la salida) y con la capacidad total 
del aeropuerto. La circulación más rápida posible o 
la capacidad más elevada posible, lejos de constituir 
una ventaja, creará frustración, demoras, congestión 
y criticas, si no está equilibrada por todas las partes 
del sistema del aeropuerto. 

9.2.15 Para aquellas partes de las rutas de circulación 
de pasajeros en las que el equipaje acompaña a éstos, los 
principios de circulación de pasajeros incluyen también el 
equipaje. Las rutas de circulación de equipajes son aque- 
llas partes del sistema dedicadas especificamente a la 
manipulación de equipaje, cuando se separa de los pasa- 
jeros. Los principios generales de planificación se aplican 
también a los sistemas de planificación en cuanto a los 
equipajes. Hay que observar las consideraciones en cuanto 
a los pasajeros, en aquellos puntos en que se confluyen las 
circulaciones de pasajeros y de equipajes. y que pueden, 
por consiguiente, influir en los aspectos del sistema total de 
equipajes. 

9.2.16 A fin de poder utilizar plenamente la capacidad 
de un edificio de pasajeros, se debe instaurar en éste la 
circulación ordenada de pasajeros y equipaje. Será preciso 
valerse, con prudencia, de un sistema de señales inter- 
nacionales para facilitar a los viajeros la localización de los 
diversos servicios e instalaciones (véase el Doc 9430). 

Características de los pasajeros y de los 
servicios de aeropuerto 

Características de los pasajeros 

9.2.17 Las dos categorías principales de pasajeros 
son: los que viajan por negocios y los que viajan por 
turismo u por motivos personales o religiosos. El pasajero 
de negocios suele ser un viajero más experimentado que a 
menudo hará uso, si dispone de tiempo, de toda la gama 
de servicios para pasajeros que se presten al público en el 
edificio de pasajeros. Otros tipos de pasajeros comprenden 
una alta proporción de viajeros menos avezados, menos 
familiarizados con los procedimientos de las líneas aéreas 
o con los servicios o concesiones para éllos disponibles en 
el edificio de pasajeros. 

9.2.18 Las variaciones apreciables de las caracte- 
rísticas de esos tipos de pasajeros y de su proporción 
pueden influir en las necesidades en cuanto a espacio y 
personal del edificio de pasajeros. Cabe citar, a titulo 
ilustrativo, los aeropuertos pequeños o intermedios 
situados en lugares de vacaciones, de peregrinación y de 
temporada relativamente corta. Este tipo de aeropuerto 
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requerirá instalaciones y servicios en el edificio de pasa- 
jeros distintos de los aeropuertos con un volumen máximo 
análogo de utilización pero compuesto predminante- 
mente de pasajeros que viajan por negocios. La existencia 
de instalaciones militares en las cercanias puede requerir 
instalaciones y servicios adicionales o distintos. Asimismo, 
los aeropuertos que reciben un número bastante grande de 
visitantes que no viajan deben prever espacio suficiente en 
el edificio de pasajeros, de modo que los visitantes no 
entorpezcan la circulación ordenada de los pasajeros. 

9.2.19 Las otras caracteristicas primordiales de los 
pasajeros son las siguientes: 

a) Viiia~eros internacionales. Pasajeros que viajan entre 
países y que están sujetos a las formalidades de 
inspección de los organismos estatales de control 
fronterizo. 

b) Viajeros interiores. Los pasajeros que viajen por 
rutas que empiezan y terminan dentro de ¡as f r ~ n -  
teras de un mismo Estado y que no están sujetos a la 
formalidad de inspección de las autoridades esta- 
tales. A los efectos de la planificación, esta categoria 
también comprende todas las rutas de pasajeros 
exentas de inspección por parte de las autoridades 
estatales. Quedan así incluidos los viajes dentro de 
una unión aduanera, de una comunidad económica 
de una zona de libre intercambio; en las que los 
paises interesados hayan convenido en permitir la 
libre circulación de personas y mercancías. Según las 
disposiciones detalladas previstas en los acuerdos de 
este tipo, los viajes pueden ser interiores en un 
sentido e internacionales en el otro. De modo que la 
clasificación de los viajes interiores e internacionales 
se aplica a la ruta y no a la procedencia y destino de 
los pasajeros, según se consigna seguidamente al 
tratar de las "caracteristicas de los servicios". 

9.2.20 Existen otras categorías distintivas que se 
aplican tanto a la aeronave como a los pasajeros, pero que 
únicamente imponen exigencias especiales con respecto a 
los pasajeros, a saber: 

a) Pasajeros de salrda. Pasajeros que utilizan un aero- 
puerto para iniciar un viaje por vía akrea. 

b) Pasajeros de llegada. Pasajeros que llegan por 
aeronave en un aeropuerto y que no vuelven a salir 
en el mismo vuelo o en otro de conexión. 

c) Pasajeros en transito. Pasajeros que llegan y vuelven 
a salir en la misma aeronave. Estos pasajeros pueden 
permanecer en la aeronave, en cuyo caso no crean 
ningún requ~sito susceptible de planificación. Por 
otra parte, quizás sea necesario acogerlos en el 
edificio de pasajeros mientras la aeronave permanece 
en el aeropuerto, por ejemplo a fin de permitir la 
limpieza de la cabina de la aeronave y brindar 
comodidades y servicios razonables a los pasajeros. 
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Algunos pasajeros en tránsito también pueden ser 
objeto de las formalidades fronterizas. Esto sucede 
cuando un tramo de una ruta se considera interior y 
otro internacional. Los pasajeros que llegan de un 
tramo internacional pueden viajar con destino a un 
aeropuerto sin servicios de control fronterizo, 
motivo por el cual deben someterse a dichos con- 
troles en el aeropuerto de tránsito. 

d) Pasajeros de transbordo. Algunos pasajeros que 
llegan a un aeropuerto por vía aérea acaso tengan 
que hacerlo con el simple propósito de empalmar con 
un vuelo previsto para otro punto de destino. Para la 
mayoría de los objetivos de la planificación, los 
pasajeros pueden considerarse como pasajeros en 
tránsito, salvo que es preciso trasladar sus equipajes 
a otra aeronave. Sin embargo, para esto se requieren 
ciertas instalaciones y servicios para confirmar los 
pasajes, de modo que al hacer la planificación habria 
que tener en cuenta esta categoría de pasajeros. 

e) Aviación general y taxis aéreos. Como puede haber 
demanda de servicios de aviación general, debería 
procederse a un análisis cuidadoso del coste/venta- 
jas para determinar si conviene mezclar este tráfico 
con el de la aviación comercial o .ji es preferible 
mantenerlo aparte. Si bien los taxis aéreos pueden 
constituir un problema en grandes aeropuertos, esto 
no suele suceder en los aeropuertos pequeños ni 
medianos. 

Características de los servicios - líneas aéreas 
regulares 

9.2.21 Las características de los servicios de las lineas 
aéreas guardan relación directa con las licencias de 
explotación, con los acuerdos bilaterales y con la estruc- 
tura de cada linea aérea regular. Por lo general, estos 
servicios de aeropuertos pueden dividirse en tres categorías 
básicas: de principio/fin de linea, de escala y de trans- 
bordo/tránsito. Un aeropuerto puede identificarse como 
de un tipo para los explotadores en general y, al mismo 
tiempo, servir como aeropuerto de un tipo distinto para 
determinada linea aérea. Las características de un aero- 
puerto dado pueden cambiar a medida que se autorizan 
nuevas rutas a una línea aérea, que ésta establece distintas 
modalidades de empalme y según se vayan aplicando 
nuevos acuerdos bilaterales sobre rutas. 

9.2.22 Un aeropuerto de "principio/fin de linea" 
suele estar caracterizado por un porcentaje elevado de 
pasajeros que inician el vuelo (más del 70% de los em- 
barques totales) y una preponderancia de vuelos que 
parten en sentido inverso, con tiempos de inmovilización 
de 45 a 90 minutos o más. Otra característica es la corriente 
primaria de pasajeros entre la aeronave y los vehiculos de 
transporte terrestre, la cual supone necesidades relativa- 
mente elevadas en cuento a mostradores de presentación, 
longitud de las aceras y parques de estacionamiento por 
pasajero embarcado, en comparación con los aeropuertos 
de transbordoÍtránsito o de escala. Los pasajeros s~e len  

hacer el uso máximo de los servicios de manipulación de 
equipajes, para facturarlos y recogerlos. Las condiciones 
tipicas de utilización, en los momentos de tráfico más 
intenso en cuanto a los vuelos interiores, representarán un 
número horario de movimientos, por puesto de entrada, de 
una media del 0,9 al 1,l. 

9.2.23 Los aeropuertos de escala tienen un porcentaje 
relativamente elevado de pasajeros de salida y un pequeño 
porcentaje de vuelos de salida. Esto se traduce en tiempo 
de inmovilización en tierra más breves que en los aero- 
puertos de principioÍfin de linea o en los de trans- 
bordo/tránsito. Otra caracteristica es que los coeficientes 
de embarque pueden ser inferiores a los de los aeropuertos 
de principio/fin de linea, reduciendo así el espacio reque- 
rido para el vestibulo de salida de pasajeros. Los momen- 
tos de tráfico más intenso, tipicos en el caso de vuelos 
interiores. se traducirán en una media de 1,5 a 2,O salidas 
de aviones por puesto de embarque y por hora. La expe- 
riencia adquirida en la planificación de estas características 
confirma la importancia que tiene el distinguir a los 
pasajeros cuyo vuelo se origina localmente del total de 
embarque. 

9.2.24 Un aeropuerto de transbordo/tránsito supone 
una proporción significativa de pasajeros transbordados 
de vuelos de llegada a vuelos de salida o de pasajeros que 
llegan y prosiguen en la misma aeronave (de, por lo menos, 
el 30% del total de embarques, incluyendo los empalmes 
dentro de la misma compañia y a otras). El tiempo de 
prestación de servicios a las aeronaves en tierra será, como 
término medio, de 30 a 60 minutos, según la forma en que 
se realice el empalme y los criterios de explotación ati- 
nentes. Cuando se procede a determinar la proporción 
relativa de empalmes en la misma compañía y en otras, 
respecto a cada transportista, el hecho de que existan 
empresas transportistas contiguas con una alta proporción 
de intercambio de tráfico, puede contribuir a reducir las 
exigencias generales de circulación en el interior del 
terminal de los aeropuertos y los tiempos de empalme entre 
vuelos. Los momentos de tráfico más intensos, típicos de 
los vuelos interiores, se traducirán, por término medio, en 
1,3 a 1,s salidas de aeronaves por puesto de embarque y 
por hora. 

9.2.25 En comparación con el mismo volumen de 
embarques en el aeropuerto de principio/fin de linea, el 
aeropuerto de transbordo/tránsito acusará: 

-menor actividad de transporte eri tierra y menor 
necesidad de aceras; 

- menor necesidad de mostradores de lineas aéreas que 
se ocupen de la presentación y de la recepción del 
equipaje, aunque acaso, se requieran más mostra- 
dores para proporcionar información sobre vuelos y 
para modificar los billetes; 

- menores zonas para recoger el equipaje pero mayores 
espacios para el transbordo del equipaje en la misma 
compafiía o entre compañías; 



mayor necesidad de espacio para concesionarios y 
ser,.' r ~ ~ l < ) ~  - pfiblicos, porque los pasajeros permanecer1 
en el ierrniiiai mientras esperan empaimar vuelos de 
conexi6ri. Esto generalmente guarda relación con los 
tienipos requeridos para la prestación de servicios a 
las aeroriaves en tierra; y 

- mayar necesidad de puestos centraiizados de control 
de seguridad, que faciliten el transbordo de los 
i~asajeros a otros vuelos. 

Caracteristicas de los servicios - líneas aéreas 
no reyulares 

9.2.26 Aparfe de sus servicios regulares, miichas 
líneas aéreas explotan vueios de fletamento (chárters), 
vuelos de giras (toirrsp en grupos y otros tipos de ser\,icios 
no regulares de pasajeros. Además, hay una serie de 
transportistas complementarios autorizados que explotan 
tipos andlogos de servicios no regulares. Los transportistas 
complementarios autorizados generalmente utilizan aero- 
naves del misnlo tipo que las principales lineas inter- 
nacionales, aunque pueden haber instalado asientos suple- 
mentarios para aumentar su capacidad. Como los trans- 
portistas complementarios no arriendan instalaciones en 
muchos aeropuertos, a menudo se encarga de su tráfico 
alguna linea aérea autorizada o algún explotador fijo de la 
localidad, que puede tener sus oficinas fuera del edificio de 
pasajeros. 

9.2.27 Los expioiadores de taxis aéreos constituyen 
otra clase de servicios rio regulares/de fletamento, que 
utilizan aeronaves generalmerite inás pequeñas que las 
exploradas por ias otras líneas aéreas. En muchos aero- 
puertor, el servicio de taxi aéreo no tiene oficina en el 
edificio de pasajeros. 

9.2.28 (.a pianificación de las iiistalaciones y servicios 
para las operaciones no regulares supone tener en cuenta 
lo sigiiiente: 

-F'~ecuencia.s y volúmenes. Colectivamente, estos 
aspectos suelen sugerir instalaciones y servicios más 
modestos y utiiitarios que para las operaciones 
regulares. 

- Despacho por grupos. Puede permitir el "embarque 
por lotes o tandas", pasando por alto secciones ya 
atiborradas del edificio de pasajeros y de la plata- 
forma-terminal. Los autobuses pueden transportar 
pasajeros y equipaje directamente entre los lugares 
situados fuera del aeropuerto (hoteles) y las aero- 
naves estacionadas lejos del terminal de pasajeros. 

- Tiempo clr despacho. Este puede diferir aprecia- 
blemente con reipecto a! servicio regular. Algunos 
procedimientos aplicables al fletamento y a las giras 
turísticas en grupo requieren que los pasajeros 
lleguen al aeropuerto 2 a 3 horas antes de la partida, 
cori lo cuai aiirnenta ei numero de personas que 
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ocupan el edificio de pasajeros, mucho niás allá del 
que suponen lar operaciones regulares. El requisito 
de llegada anticipada a veces guarda relación con el 
número de persorial disponible de la línea aérea y con 
el numero menor de mostradores de presentación, lo 
cuai se tradiice en filas de espera más largas y en 
salas de preseritaciún más atestadas. 

- Punrualidad de los servicios. Por muctras razones, 
las partidas y llegadas de los vuelos de fletamento y 
de las giras turísticas en grupo adolecen de demoras 
n~ayores que los vuelos regulares. Esto suele au- 
merrtar d número de personas que esperan en el 
terminal o en Las salas de salida, más allá de lo 
normal y del ritmo caracteristico de los vuelos 
regiilares. 

9.2.29 [.a consideración de los Factores citados puede 
sugerir iristalaciones y servicios diferentes de los que se 
proporcionan normalnlenie para las operaciones regiilares. 
En algunos aeropuertos, el volumen relativamerite elevado 
de las operaciones de fletamento de las líneas aéreas puede 
justificar la construcción de un edificio separado y 
modesto de pasajeros, con instalaciones y servicios para 
los transportistas complementarios. En pocos casos, uno o 
varios transportistas reguiares pueden desear mostradores 
y edificios para atender los servicios de fletamento cuando 
los periodos punta de temporada o el ritmo reiterado de 
sus actividades superan la capacidad de las instalaciones y 
servicios arrendados para sus propias operaciones 
regulares. Toda propuesta de esa indoie debe ser evaluada 
detenidamente con las lineas aéreas de que se trate, ya que 
una instalación separada para los fletamentos puede 
conllevar grandes ineficiencias logisficas, de personal, de 
utilización del equipo de tierra y otros gastos. 

Características de los servicios - líneas aéreas 
internaeionules 

9.2.30 SegUn el lugar geográfico de que se trate, una 
caracteristica del servicio internacional es su tendencia a 
mayores periodos máximos de tráfico regular, porque, al 
fijar los horarios, hay que depender de las horas propicias 
para dos ciudades, habida cuenta de las diferencias entre 
los husos horarios. Otra caracteristica es el tiempo relati- 
vamente lento de servicio en tierra (2 a 3 horas para el 
aeropuerto del punto terminal de linea y 1 hora para los 
vuelos de escala) requerido para las aeronaves de larga 
distancia. 

9.2.31 Las necesidades de los servicios estatales de 
control y despacho (o de despacho previo) constituyen 
aspectos importantes desde el punto de vista de la plani- 
ficación, sobre todo las formalidades de control de fron- 
teras y de aduanas para el equipaje. Las técnicas y pro- 
cedimientos para la aplicación de los reglamentos estatales 
variar] de un lugar a otro y pueden cambiar periódi- 
camente. 
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RESTAURANTE CAMBIO DE DIVISAS OTRAS COMODIDADES 
PARA LOS PASAJEROS 

SERVICIOS PASAJEROS DE LAS COMPAÑ~AS DE A V I A C I ~ N  

I 
SERVICIOS PASAJEROS 

COMPAN~AS DE AVIACION 

TRANSITO Y DE 
TRANSBORDO 

EOUIPAJES DE SALIDA 

SERVICIOS ESTATALES 
NSTALACI~N PAR 

EQUIPAJE DE LLEGADA 

INSTALACI~N PARA 
USO Y COMODIDAD ALMAC~N EQUIPAJE CONSIGNA 

PASAJEROS SIN RECLAMAR O O CASILLEROS 
EXTRAVIADO 

Figura 9-1. Enlaces funcionales del edificio de pasajeros 
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a) calle a un nivel/terminal a un nivel 

b) calle a un nivel/terminal a dos niveles 

c) calle a dos niveles/terminal a dos niveles 

d) calle a un nivel/terminal a dos niveles 

D Pasajeros que salen 
4 Pasajeros que llegan 

Figura 9-2. Configuraciones tipicas por niveles 
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Factores que inciden en la magnitud de las 
instalaciones y servicios que han 

de proporcionarse 

9.2.32 La ultima fase de la planificación del edificio 
de pasajeros entraña la evaluación del tamaño de las 
instalaciones y servicios, y su disposición con vistas a 
lograr una relación óptima entre esos elementos y de 
conformidad con los principios de la circu1ac;ón. Las 
instalaciones y servicios requeridos variarán según el 
número de explotadores de aeronaves que utilizarán el 
aeropuerto, las proporciones respectivas del tráfico total 
que atiendan, el tipo de aeronaves utilizadas y la natu- 
raleza de sus operaciones. 

Número de explotadores de aeronaves 

9.2.33 Dado un volumen determinado de trafico, se 
necesitardn las instalaciones y servicios mínimos unica- 
mente si es preciso conceder espacio a un solo explotador 
de aeronaves. La magnitud y diversidad de las insiala- 
ciones y servicios requeridos aumenta cuando existen 
varios explotadores. En esos casos, la continuidad de la 
utilización de las instalaciones y servicios tiende a decrecer. 

Atribución de las instalaciones y servicios 

9.2.34 Con frecuencia, los explotadores de aeronaves 
tienen criterios distintos acerca de los mejores métodos 
para el despacho de los pasajeros. Estos criterios, junto 
con la competencia comercial y el deseo consiguiente de 
asumir una imagen propia ante el publico, a menudo 
inducen a los explotadores de aeronaves a procurar que se 
les atribuyan ciertos sectores de las zonas o edificios de 
pasajeros, para su utilización exclusiva. Aunque los 
explotadores de aeronaves requieren efectivamente áreas 
de operación bastante localizadas, a fin de poder con- 
centrar su personal y el equipo, la separacióir de los 
explotadores puede provocar una menor utilización de las 
instalaciones y servicios con la consiguiente disminución 
del grado de utilización de éstas, ya que se traducen en el 
aumento de su tamaño y coste totales. 

9.2.35 Mediante la utilización continua y homogénea 
de las instalaciones y servicios, el aeropuerto Logrará 
reducir al mínimo el coste. Los pasajeros gozarán de 
mayor comodidad cuanto más se reduzca su recorrido por 
los diversos sectores de las zonas de pasajeros o del edificio 
para estos. Pero el pasajero tambirn debe saber, con 
certeza, donde está representado el explotador de aero- 
naves que ha escogido. De modo que entre los intereses 
parcialmente conflictivos de la administración aeropor- 
tuaria, de los explotadores de aeronaves y de los pasajeros, 
habrá que llegar a una fórmula de compromiso, a fin de 
determinar la atribución óptima de las instalaciones y 

Formulación de criterios atinerrtes al plano ciel 
edWcio de pasajeros 

9.2.36 Deberían formularse criterios especificos de 
planificación, que guarden relación con la demanda y la 
capacidad a que se hace mención más adelante, para los 
factores precedentes y para los principales elementos 
componentes de los edificios de pasajeros que tengan 
repercusión en la magnitud de las instalaciones y servicios 
que han de proporcionarse. Para determinar las especi-. 
ficaciones del edificio de pasajeros, deberia recabarse 
información de todos los usuarios presentes o potenciales 
de las instalaciones y servicios, incluyendo, entre otros, las 
lineas aéreas, los usuarios de la aviación general, los 
concesionarios, la administración del aeropuerto y los 
comités técnicos especiales que puedan constituirse para 
asesorar a los planificadores del aeropuerto. Los criterios 
deberian ser analizados y acordados por todas las partes 
interesadas antes de incorporarlos al plan general. 

Determinación de conceptos referentes 
al edifcio de pasajeros 

9.2.37 La seleccidn de la concepción del edificio de 
pasajeros debe realizarse de consiino con la selección del 
sistema de estacionamiento de aeronaves examinado en 
7.3.8 .  Merced al estudio y al análisis cuidadosos, el 
planificador deberia limitar las posibilidades a sólo 
algunos conceptos que fuesen lo mas compatibles que sea 
dable con la configuración del aeróclrorno proyectado; que 
deberian someterse luego a la adniinistración del aero- 
puerto, a las lineas aéreas, a los usuarios de la aviación 
general y a los concesionarios del aeropuerto, para que los 
estudien y evaluen. Es esencial coordi~iar los intereses del 

. . 
no proceder asi, el plan puede ser rechazado cuando se 
haga su presentación oficial. Los conceptos siguientes 
deberian ser considerados al proyectar los planos del 
edificio de pasajeros. 

a) Concepto sencillo. Un edificio sencillo comprende 
una zona única común de espera y presentación, 
dotada de varios puestos de en:b:irque que den hacia 
una pequeña plataforma de es1;icionamiento. Esta 
idea es adaptable a aeropuertos de poca actividad de 
transporte aéreo y tambien a las operaciones de 
aviación general, ya sea cuando constiluya una 
entidad separada de un gran aeropuert<i con servicio 
de aerolíneas o bien cuando sirva de centro de 
operaciones de un aeropuerto utilizado exclusiva- 
mente para 1a aviación general. Cuando el edificio 
sencillo responde a las necesidades dc :a!; lineas 
aéreas, este comprenderá liabitualmenie una plata- 
forma que permita el estacionamiento, a corta 
distancia, de unas pocas aeronaves de transporte 
comercial; con todo, hay que prestar la deb~da 
atención al efecto del chorro de los reactores sobre 
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los edificios, cuando se adopte la configuración de 
estacioiiamieiiro con proa hacia adentro o hacia 
afuera para las aerorraves de transporte de reaccióri. 
Cuando niedianre el edificio sericillo se atiende 
úiiicarnenlc a la aviacibn geaeral, éste deberia estar 
situado a una distancia conveniente para poder 
caminar de i i ts zoryas de ectacioiiamiento de aero- 
naves, y juntr; a uria plataforma de servicio para 
aeronaves. EI edificio sencillo consistirá normal- 
mente en una estr iicit!ra de tina sola planta, donde el 
acceso a la aeronave se efectúa caminando por la 
plataforma. l.a disposición del edificio deberia tener 
en cuenta !a posibilidad de su extensión lineal, con 
vistas a futuras ampliaciones. 

l>) Concepto lirreal El concepto de un edificio lineal no 
es m8s que uria ampliación del concepto dei edificio 
sencillo, o sea, que el edificio sencillo se repite 
linealmente para conseguir espacio adicional frenre a 
la plataforma, con más puestos de embarque, más 
espacio dentro de! edificio para el despacho de los 
pasajeros; a veces, se designa como concepto de 
puesto de llegada. El despacho de pasajeros y de 
equipajes puede realizarse en una zona central de la 
ierminal Icentralización), auriqrie la terminal se 
agrande at aumentar el número de puestos de em- 
barque, con lo cual aumenta ia distaricia a recorrer 
a pie. Este problema puede resolverse instalando 
dispositivos mecánicos, por ejemplo, pasilios ro- 
dances, o bien rriediante ia descentralizacióri de 
algunas inilülaciones de despacho de pasajeros y 
eqnipajes. L.a descentralización conipleta permitiria 
la prese»taci»ri de pasajeros y equipajes y !a recogida 
de equipajes en cada puesto, con lo cual sóio habria 
una corta distancia a pie entre la acera y la aeronave, 
aunque la consrrucción y el funcionamiento resultan 
costosos. El grado de desceniralizacióri de las ins- 
lalaciones de despacho debe determinarse mediante 
iin estudio cuidadoso del volumen y del tipo de 
tráfico y de los costes de corrstrucción y de funcio- 
namiento. 

La configuración lineal se presta para la preparación 
de un estacionamiento público cercano. Pueden 
preverse amplios espacios frenre a la plataforma 
para cargar y descargar vehicuios de transporte, con 
cada ampliación de edificios en linea. Eslos edificios 
pueden ampliarse practicamente sin interferencia 
alguna con las operaciones de aeronaves o el des- 
pacho de pasajeros. La ampliación puede efectuarse 
rnedi~nte extensiúri lineal de1 corredor de la parte 
aeronáutica de la estructura existente, o bien coris- 
rruycndo dos o más unidades de edificios en linea, 
conectados por el corredor de la parte aeronáutica. 
Las aeronaves pueden cargarse con operaciones de 
proa adentrdempuje, utilizando o no pasarelas de 
embarqiie. 

c) Concepto en e.rpigdn. El proyecto en espigón o 
muelle se ideó en los años 50, cuando se agregaron 
corretiores con puestos de embarque a edificios 

centrales sencillos. Desde entonces, han surgido 
modaiidades muy perferccionadas del concepto, 
afiadiendo salas de espera en los puestos de 
embarque y pasarelas, y la separación vertical de la 
función de presentación y emisión de pasajes de la de 
recogida del equipaje. Sin embargo, el concepto 
básico 31o se ha alterado, ya que el edificio central 
principal de pasajeros se utiliza para despachar a los 
pasajeros y el equipaje, en tanto que los espigones 
proporcionan un medio de acceso, al amparo de la 
intemperie, desde el edificio central hasfa el puesto 
de embarque. Las aeronaves están estacionadas en 
puestos a lo largo del eapigon a diferencia del 
concepto de satélite a base del cual están estacio- 
nadas en racimos al final de un corredor de acceso 
(véase La Figura 7-3). 

Los recorridos a pie eri los edificios con espigones 
tienden a ser largos. Debe planificarse cuidadosa- 
mente la superficie de las aceras, ya que esta depende 
de la extensiotr del editicio central y no guarda 
relación con el número total de puestos de embarque 
que tienen los espigones. Esto se aplica sobre todo a 
las aceras de desembarque situadas cerca de las 
instalaciones para la recogida centralizada dei equi- 
paje. Aunque el concepto de espigón ha constituido 
uno de los medios más económicos que permita 
añadir puestos de embarque a edificios ya existentes, 
deberia limitarse su utilización en caso de amplia- 
ción. Los espigones existentes no deberian ampliarse 
a expensas de la maniobrabilidad de las vias de 
rodaje, ni deberian añadirse nuevos espigones sin 
proporcionar espacio adecuado para el despacho de 
los pasajeros en e! edificio principal. Los añadidos 
que más éxito han tenido se han logrado ampliando 
el edificio principal y luego aumentando el número 
de espigones. 

d) Concc?pio en satélite. La característica primordial del 
concepto en satélite es una terminal central única con 
todos los servicios de presentación, despacho de 
equipajes y auxiliares, excepto las salas de espera 
conectados por corredores a una o mas estructuras 
satblites. Las caracteristicas del concepto en satélite 
son muy similares a las del concepto en espigón, con 
la diferencia de que los puestos de embarque están 
situados al final de un largo corredor, más bien que 
a intervalos regulares a lo largo del corredor de 
acceso. Los puestos de embarque satélites cuentan 
habitiialmente con una sald de espera común o bien 
con salas de espera individuales. El corredor puede 
ser elevado o subterráneo, liberando así espacio para 
el equipo de servicios y para la maniobra de rodaje 
entre el edificio principal y el satélite. 

Como la distancia que media entre el edificio prin- 
cipal y el satélite generalmente es muy superior a ia 
distancia media hasta los puestos de embarque de la 
configuración en espigones, en muchos aeropuertos 
se instalan con frecuencia pasilios rodantes u otros 
dispositivos mecánicos entre los terminales y los 
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satélites, a fin de reducir los recorridos a pie. No 
existe relación directa entre el número de puestos de 
embarque y la superficie de las aceras, de modo que 
debería ponerse especial cuidado en la planificación 
de las vias de acceso para embarque y desembarque 
del edificio central, a fin de evitar aglomeración en 
la acera. 

Los edificios construidos con arreglo al concepto de 
satélite son dificiles de ampliar sin reducir la super- 
ficie de la plataforma o sin perturbar las actividades 
aeroportuarias. El aumento de la capacidad de los 
edificios se logra generalmente añadiendo nuevos 
edificios y no ampliando los existenes. 

e) Otros conceptos. Entre los otros conceptos se pueden 
citar la sala móvil, que también se conoce como 
sistema de estacionamiento de aeronaves a distancia 
y la terminal unitaria. La primera requiere el medio 
de transporte de pasajeros examinado en el Capi- 
tulo 7 y puede combinarse con otros conceptos para 
hacer frente a la demanda de horas punta. El último 
concepto consiste en que las líneas aéreas construyan 
edificios propios en torno a un sistema de acceso y de 
carreteras de servicio conectados entre si. Los 
edificios están a cierta distancia el uno del otro y 
cada edificio tiene instalaciones y servicios completos 
para el despacho de los pasajeros y el estaciona- 
miento de las aeronaves. Generalmente, estos dos 
conceptos sólo suelen ser factibles en los aeropuertos 
más grandes. 

9.2.38 Los conceptos de los edificios para pasajeros 
pueden considerarse asimismo según los niveles de acceso, 
despacho y salida de pasajeros. Las cuatro configuraciones 
tipicas son las siguientes (véase también la Figura 9-2): 

a) Calle a un nivei/terminu[ a un nivel. El despacho de 
llegada y de salida en la terminal se realizan en el 
mismo nivel, aunque separados en sentido hori- 
zontal. El embarque de los pasajeros se realiza por 
escaleras. 

b) Calle a un nivel/terminal a dos niveies. El despacho 
de llegada y de salida en la terminal se realizan 
normalmente en una rampa (nivel de la calle), con las 
salas de embarque en un nivel superior, lo que 
permite utilizar pasarelas de embarque o bien trans- 
portadores con cambio de nivel. 

c) Calle a dos niveles/terminal a dos niveles. Las calles 
de acceso y la acera se hallan a niveles diferentes, 
para permitir la separación vertical del despacho de 
llegada y de salida en la terminal (generalmente el 
nivel superior se destina a la salida y el inferior a la 
llegada). 

d) Calle a un nivel/terminal a dos niveles. Este con- 
cepto es una variación del anterior, con la calle de 
acceso y la acera para llegada y salida separadas en 
sentido horizontal (lateral), pero no vertical. 

9.2.39 En el procedimiento de preparar un concepto 
de terminal, los planificadores deben asimismo prestar 
atención al grado conveniente de centralización o descen- 
tralización de Las instalaciones de despacho de pasajeros y 
equipajes (presentación de pasajeros/equipajes, control 
gubernamental y de seguridad, clasificación y cotejo de 
equipajes, instalaciones de espera de los pasajeros que 
salen, instalaciones de recogida de equipajes) dentro de la 
terminal. Un proyecto centralizado significa que todas las 
instalaciones de despacho de pasajeros y equipajes están 
centralizadas para su uso común para todos los puestos de 
embarque de la terminal. (Este concepto tiene variaciones 
y excepciones, por ejemplo el concepto de espigón, que 
básicamente está centralizado, aunque normalmente 
dispone de salas de espera para los pasajeros, de uso 
exclusivo en cada puesto de embarque). Por el contrario, 
en un proyecto descentralizado cada instalación de des- 
pacho se dispersa en varios centros dentro de la terminal. 
En un proyecto totalmente descentralizado todas las 
instalaciones de despacho están disponibles en cada puesto 
de embarque para su uso exclusivo. La descentralización 
completa depara ventajas tales como menores distancias a 
pie, afluencia eficaz de pasajeros y equipajes, menos 
oportunidades de maltratar el equipaje, etc., aunque puede 
resultar antieconómica en razón del menor aprovecha- 
miento del personal, del equipo y del espacio de la ter- 
minal. En consecuencia, el planificador debe estudiar la 
eficacia del sistema de despacho e n  conjunto, el factor 
económico en cuanto a la necesidad total de superficie, 
equipo y personal, y comodidad de los pasajeros, a fin de 
llegar al grado óptimo de centralización o descentra- 
lización de las instalaciones de despacho de pasajeros y 
equipajes. 

Capacidad y demanda 

9.2.40 En la planificación, el objetivo debería ser 
asegurar que la capacidad satisfaga a la demanda, dentro 
de límites económicos prácticos, y proporcionar la posi- 
bilidad de aumentar la capacidad a medida que aumente la 
demanda con el crecimiento del tráfico. Debido al tiempo 
necesario para construir instalaciones adicionales, es 
práctica normal planear una capacidad en exceso de la 
demanda durante la vida ini-ial de 1- instalación. Las 
previsiones estadisticas que han de utilizarse para la 
planificación se examinan en el Capitulo 3. 

Ritmo de movimientos 

9.2.41 A los efectos de la planificación, la capacidad 
de un edificio de pasajeros o de sus partes componentes 
suele expresarse según el ritnio de movimiento alcanzable 
o, en algunos casos, en la densidad de población de 
determinado sector. Si bien se utilizan criterios para 
describir el ritmo de movimientos, el concepto funda- 
mental es el del número de movimientos (de pasajeros, 
equipaje o vehiculos) por unidad d e  tiempo, dependiendo 
la unidad de tiempo apropiada de la aplicación particular 
de que se trate. En algunos casos, podría ser conveniente 
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p l a n p a r u e  satisfaga una demanda mgxima 
estimada, pero normalmente estará más de acuerdo con la 
realidad una crfra algo inferior a esta, debfdo a los costes 
consiguientes y al espacio necesario. Lo que si tiene impor- 
tancia er equiparar las capacidades de las diferentes 
secciones durante este proceso, ya que la capacidad inade- 
cuada de una operacion no restrrngirá la circulación total. 

9.2.42 La capacidad del corredor público en los 
edificios para pasajeros es una función de la velocidad de 
marcha a pie, expresándose la ocupación en anchura como 
distancia lareral por persona (pasajero o visitante) y la 
distancia longitudinal entre pasajeros en la dirección de 
circulación. Si bien han de producirse lógicamente varia- 
ciones en las velocidades, anchuras y distancias, pueden 
elegirse valores medios, a fin de llegar a una circulación 
media de personas por unidad de tiempo y por unidad de 
anchura del corredor público, aplicando la ecuación 
siguiente: 

donde: 

CC = capacidad del corredor (número de personas por 
minuto, por un metro de anchura); 

WS - velocidad de marcha (normalmente 75 m por 
minuto); 

WO = ocupación en anchura (0,6 * 0,8 m por persona); 
HD = distancia longitudinal entre personas (1 - 2 m). 

9.2.43 Para determinar la anchura de una instalación, 
como por ejemplo un espigón o andén, debe conocerse el 
regimen total de circulación por unidad de tiempo. Las 
aeronaves que llegan crean una concentración de pasajeros 
mucho mayor en un periodo de tiempo relativamente 
corto, que las aeronaves que salen. Este problema se 
compfica cuando llegan al aeropuerto aviones de reacción 
de gran capacidad. La magnitud del aumento o aglome- 
ración dependerá principaimente del tamaño de las aero- 
naves, de sus horarios de llegada y del número de salidas 
que se utilicen. Por consiguiente, en la planificacibn del 
espacio para una instalación de espigón o andén, el 
régimen horario de circulación de pasajeros no es apro- 
piado; quizás haya que emplear un periodo de tiempo 
mucho más corto, tal como el de cinco o diez minutos. El 
periodo de tiempo apropiado para todas las partes del 
edificio terminal no será el mismo, debiendo calcularse 
individualmente en base a la función que desempeñen. 

Capacidad que ha de proporcionarse 

9.2.44 Las autoridades aeroportuanas puede que se 
*-- rcngan q t e  enfrentar con varias alternativas, al decidir la 
capacidad para la que deberían planearse las instalaciones 
para pasajeros. La introducción de nuevas aeronaves con 
una capacidad muy grande hace que sea mucho mas 
importante considerar los efectos de cada alternativa, 

porque su capacidad de asientos puede presentar una 
proporc~ón muy importante de La capacidad horaria de 
muchos edificios de pasajeros, acentuando de esta forma 
la concentración de la nrculación de pasajeros. La cuatro 
alternativas que se detallan presentan inconvenientes; la 
elección debería hacerse por eliminación progresiva de la 
menos conveniente. 

Primera alternativa: estimación del área del edificio 
necesaria según la capacidad máxima de pasajeros de las 
pistas (o sea suponiendo que todas las pistas se utilicen a 
su capacidad máxima y que todas las aeronaves serán del 
tipo más grande que se prevea ha de utilizar el aeropuerto). 
En la práctica, los pronósticos de demanda de pasajeros y 
variedad probable de aeronaves, producirá usualmente un 
ritmo de circulación de pasajeros inferior a esta capacidad 
máxima, permitiendo un reajuste del área necesaria para el 
edificio. 

Segunda alternativa: dejar que las demoras y congestión 
causadas por las ag3omeraoones en la circulación se 
arregla¡ solas dentro de una hora, tal como se prevé en el 
régimen normal de gran actividad, que supone que se 
producirán máximos de hasta un 20% durante cortos 
periodos. Sin embargo, como el tráfico aumenta en los 
periodos de gran actividad, y dadas las aeronaves de gran 
capacidad, podría ocurrir que la congestión de cualquier 
hora se prolongue a las horas siguientes, y pronto será 
necesario restringir la demanda de tráfico. La aceptación 
de tales demoras excesivas es extremadamente inconve- 
niente. 

Tercera alternat~va: repartir el tráfico por igual en el 
periodo de una hora, especificando una capacidad para un 
período m& corto, por ejernpIo de 15 minutos. Esto 
restringtría el horario de las aeronaves, de forma que la 
circulación de pasajeros se uniformará durante el período 
de una hora. Es lo que hacen algunas autoridades aeropor- 
tuarias, y ofrece las ventajas de distribuir la utilización del 
aeropuerto y de permitir un empleo más eficiente y econó- 
mico de las mstalaciones y del personal. Puede que no 
cuente con el favor de algunos explotadores de aeronaves, 
porque limita el uso de horas preferidas de salida y de 
Ilegada. Sin embargo, cada aeropuerto y cada edificio de 
pasajeros tiene una capacidad finita, que cuando se 
alcanza exige distribuir los horarios. El inconveniente de 
este procedimiento es que no se puede aplicar al tráfico de 
llegada. Las condiciones en ruta, por ejemplo, los vientos 
y las demoras en otros aeropuertos, pueden introducir un 
elemento con~iderable de irregularidad en las horas de 
llegada, y pequeñas variaciones pueden acentuar las 
"oleadas" o aglomeraciones y tener un gran efecto en la 
circulación de pasajeros. 

Cuarta aIternaliva: planear las instalaciones para 
pasajeros basándose en el régimen de circulación indicado 
por el tamaño, duranón y frecuencia del aumento u 
"oleadas" de pasajeros. Esto produciría una capacidad 
horaria bastante superior a la capacidad necesaria para 
una distribución regular del tráfico en el periodo de una 



Parte 1. Planificación peneral 

hora. Debería considerarse el coste de proporcionar capa- 
cidad suficiente para hacer frente a la congestión de 
pasajeros en el periodo de una hora, y la capacidad que 
haya de proporcionarse deberia determinarse mediante 
análisis de coste/beneficios totales. Si la provisión de 
capacidad de pasajeros para las condiciones pronosticadas 
de circulación no puede justificarse económicamente (por 
ejemplo, debido a la poca frecuencia con que ocurren estos 
aumentos de volumen a corto plazo o por sus costes muy 
elevados), quizás sea necesario combinar cierto grado de 
limitación de los horarios de los explotadores de aeronaves 
con alguna congestión de la circulación de pasajeros 
durante un corto periodo de tiempo. 

Ritmo de despacho 

9.2.45 La medición adecuada de la capacidad puede 
que no sea la misma para todas las instalaciones. El ritmo 
con que circulan los pasajeros hasta una instalación viene 
determinado por el ritmo con que fluyen al pasar por la 
parte anterior de la ruta que siguen. Por ejemplo, el ritmo 
con que los pasajeros abandonan una aeronave viene 
determinado en gran parte por el numero y el tamaño de 
las puertas de la aeronave utilizadas. El ritmo con el que 
fluyen hasta el edificio de pasajeros depende del método 
utilizado para transportarlos hasta el edificio. Los pasa- 
jeros que circulan por un andén se distribuirán de acuerdo 
con sus velocidades respectivas de marcha, y llegarán en 
grupo al primer punto de control, es decir, control sani- 
tario y de inmigración para los pasajeros internacionales o 
recogida de equipaje para los pasajeros en vuelos inte- 
riores. Los pasajeros transportados hasta el edificio de 
pasajeros en un vehíciilo, bien sea desde la aeronave o 
desde el centro de población, llegarán a los controles de 
frontera o al punto de presentación en grupos. 

9.2.46 El tiempo medio necesario para despachar un 
pasajero en una instalación concreta depende de la natu- 
raleza de los procedimientos, y éstos varian, tanto en 
contenido como en método, entre los diferentes paises. El 
tiempo de despacho para cada instalación y control situa- 
dos en las rutas de circulación puede determinarse por 
observación. No es posible definir tiempos de despacho 
normalizados para todos los aeropuertos, aunque los 
tiempos logrados en otros aeropuertos constituyen a 
menudo una buena orientación sobre el régimen de circula- 
ción que puede lograrse. Por ejemplo, en algunos aero- 
puertos, los funcionarios de inmigración realizan la 
inspección de documentos sanitarios o el control preli- 
minar de aduanas. En otros, cada uno de los controles lo 
realizan funcionarios diferentes, situados en puntos 
distintos. Algunas veces, se establecen controles aduaneros 
separados para el despacho de pasajeros y del equipaje. 
Otras veces, ambos se despachan en el mismo lugar. De 
igual manera, algunos explotadores de aeronaves efectúan 
la presentación de pasajeros y sus equipajes en un punto; 
otros hacen la entrega del equipaje en un punto y la 
presentación de los pasajeros en otro. Éstos son sólo 
ejemplos de las grandes diferencias que existen entre los 

procedimientos de control de pasajeros, de modo que la 
comparación de los tiempos de despacho carece de valor 
sin un análisis de los métodos y procedimientos utilizados. 

9.2.47 La naturaleza del control determina también el 
periodo de demora o el grado de congestión que es acep- 
table en un punto, para el funcionamiento eficiente del 
edificio de pasajeros. El ritmo normal de gran actividad, 
al ser inferior al ritmo máximo o ritmo de punta, supone, 
que se excede durante una pequetia parte del tiempo, y esto 
puede conducir a algunas demoras o congestión de corta 
duración. Para muchas instalaciones, tales demoras o 
congestión constituyen nada más que una reducción 
temporal de comodidad, lo que es razonable y aceptable en 
términos económicos generales. Sin embargo, en algunas 
partes de la ruta de circulación, tales demoras podrian 
conducir a inconvenientes importantes e intolerables. 
Estos son los puntos en los que hay que completar ciertos 
procedimientos en un tiempo determinado a fin de permitir 
la realización de otros procedimientos. Por ejemplo, la 
presentación tiene que completarse generalmente en un 
tiempo especifico antes de la hora de salida del vuelo, para 
que los explotadores puedan completar la documetación y 
hoja de carga de las aeronaves, etc. Por ello, si la capa- 
cidad del mostrador de presentación se calcula sobre la 
base del ritmo normal de gran actividad, la demora o 
congestión temporales que pudieran surgir al exceder dicho 
ritmo podrian impedir que algunos pasajeros se presenten 
a la última hora especificada, y en consecuencia se demora- 
ría la aeronave o se haria perder los vuelos a los pasajeros. 

9.2.48 Cada control reglamentario en las rutas de 
circulación deberia, por lo tanto, analizarse para deter- 
minar el factor de demora aceptable que puede asignársele. 
La capacidad requerida para cada instalación viene, pues, 
determinada por el régimen de circulación hasta ella, el 
tiempo medio de despacho de un pasajero y el factor de 
demora aceptable. 

9.3 CONEXIÓN ENTRE EL ET*EFICiO DE 
PASAJEROS Y LAS VÍAS DE ACCESO 

Entradas y salidas de la parte pública y 
aceras del edificio de pasajeros 

9.3.1 Las entradas, salidas y aceras del edificio de 
pasajeros son un elemento importante del sistema integral 
de un aeropuerto. Los principales componentes son: 

a) vias de circulación para vehículos rodados, vías de 
acceso directo, vías de desvio, vías de maniobra/ 
acerar: 

b) aceras; 

c) señales direccionales y de identificación; 



d) puntos para la carga o descarga del equipaje en las 
aceras; 

e) aperturas del edificio, entradas y salidas; 

f) pasos para peatones. 

La longitud requerida de las aceras y de las vias de circuta- 
ción de vehiculos influirán en gran medida en la configu- 
ración del edificio de pasajeros. Los puntos de parada de 
las aceras del edificio de pasajeros sirven para la descarga 
eficiente de los pasajeros que salen y de su equipaje, y para 
la carga eficiente de los pasajeros que llegan y de su 
equipaje. 

Señalización 

9.3.2 En este punto de contacto inicial del pasajero 
con el edificio de pasajeros, son sumamente necesarias las 
señales direccionales y de identificación para faciiitar la 
circulación ordenada de pasajeros hacia los sitios adonde 
desean dirigirse. El Consejo de la OACI reconoció esta 
necesidad cuando decidió que se ideasen señales uniformes 
en los aeropuertos internacionales del mundo entero. Estas 
medidas fueron adoptadas para que los viajeros pudiesen 
encontrar mas fácilmente diversas instalaciones y servicios, 
tales como teléfonos, mostradores de presentación, zonas 
de recogida de equipaje, correos, lavabos y bancos. La 
publicación de fa OACI titulada Señales internacionales 
para orienlacidn de /os viajeras que utilicen los aero- 
puertos, contiene la serie de estas señales. 

Trazado de Ias  acerar 

9.3.3 La forma de vehículos terrestres y el número de 
ellos que se han de acomodar hacen que la provisión de 
espacio suficiente, y de la forma adecuada para la descarga 
de vehículos, sea uno de las elementos m& difíciles de  la 
planificación del edificio de pasajeros. Para obtener la ruta 
más corta de circulación, los puntos de descarga deberían 
estar lo más cerca posible del primer punto de despacho en 
el edificio de pasajeros. Para una circulación rectilíaea y 
directa debería ser posible entrar en el edificio directa- 
niente desde los puntos de descarga, en un punto cual- 
quiera a lo largo de su fachada. El área de descarga debería 
encontrarse al mismo nivel que la planta de embarque de 
pasajeros, y su anchura debería ser la minima posible que 
resulte compatible con otros requisitos. La capacidad de la 
zona de descarga puede aumentarse introduciendo un 
sistema de caminos a dos niveles. Es necesario considerar 
cada una de las ventajas de las alternativas entre aumentar 
la anchura o añadir más niveles, y la elección deheria 
depender de la distancia, en los planos horizontal y 
vertical, de la ruta que seguirán los pasajeros. 

9.3.4 Las entradas j salidas del edificio de pasajeros, 
con sus sefiales, son puntos donde puede registrarse una 
congestión del tránsrto de vehiculos. El planificador debe 
determinar la relación entre el número posible de puertas 
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y su emplazamiento en la terminal, las funciones de la 
termina! a que corresponde y la longitud de acera 
requerida. 

9.3.5 El largo de la sala de presentación suele depen- 
der del largo de sus mostradores. El número y separación 
de las puertas del edificio depende de la disposición del 
vestíbulo de presentación. El largo de acera disponible y 
efectivo del terminal guarda relación directa con la dispo- 
sición de las puertas del edificio. Asimismo, las dimen- 
siones del recinto para la recogida del equipaje, sobre todo 
de las instalaciones para su retirada, determinarán el 
número y espaciado de las puertas del edificio y la fachada 
efectiva del edificio de pasajeros. Los conceptos de edifi- 
cación que suponen aceras mucho más largas que el 
edificio o que prevean un número excesivo de entradas y 
salidas del edificio, con escasa relación directa ya sea con 
los mostradores de presentación o con la recogida del 
equipaje, deberian analizarse para determinar si son 
económicas, eficaces y wmodas para los pasajeros. 

9.3.6 El sistema de recepción del equipaje en la acera 
era considerado en una época como ideal para los pasa- 
jeros que salían de viaje, ya que los mismos podían dejar 
sus equipajes en un lugar designado, a lo largo de la 
fachada del sector de embarque, para que los recibieran las 
líneas aéreas, desembarazándose del equipaje antes de 
presentarse para la asignación del número de asiento. Pero 
este sistema ya no se considera práctico para los vuelos 
internacionales, y ello por razones de seguridad. En este 
aspecto, cabe destacar que el Anexo 17 de !a OACI pide 
que un Estado establezca medidas para asegurar que los 
explotadores que proporcionan servicios hacia ese Estado 
y desde el mismo, no depositen ni mantengan el equipaje 
de los pasajeros que se hayan registrado pero que no se 
hayan presentado para e! embarque a bordo, sin someterlo 
a control de seguridad. 

Capaeldad y utilización de la acera 

9.3.7 La extensión de la acera requerida depende del 
número, tamaño medio y características de los vehiculos. 
La medida en que los pasajeros utilicen automóviles puede 
depender de la modalidad de transporte público dispo- 
nible, sobre todo de la existencia de servicios exclusivos 
entre el centro urbano y el aeropuerto. La distribución de 
los pasajeros, según la modalidad de transporte y el 
número y tipos de vehiculos que deberán preverse, puede 
extraerse de los pronósticos operacionales y económicos. 
El tiempo minimo necesario para descargar los pasajeros 
y el equipaje depende del promedio de pasajeros por 
vehiculo y del número medio de bultos de equipaje por 
pasajero. El tiempo de parada debería limitarse a fin de 
asegurar que siempre quede espacio disponible para 
descargar los pasajeros y el equipaje, sin congestión ni 
demora. Esta limitación dependerá del ritmo de llegada de 
los vehículos y del espacio total disponible. Muchas 
administraciones aeroportuarias han llegado a la conclu- 
si6n de que un periodo de parada de tres minutos por 
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automóvil es suficiente para su descarga y consecuente con 
el número de espacios para vehículos que es económi- 
camente razonable prever y compatible con los principios 
de circulación de pasajeros. 

9.3.8 Debería analizarse la utilización de las aceras 
por los diversos tipos de vehículos. Se supone que las 
aceras destinadas a los ómnibus, autos de alquiler o para 
recoger huéspedes de hoteles estarán separadas y por 
consiguiente podrán ser completamente controladas. 
Análogamente, las colas de taxis que esperan pasajeros 
tendrán su sitio y estarán controladas. La subida de los 
pasajeros en los taxis en los sectores de las vías de acceso 
destinados a los pasajeros que desembarcan puede contro- 
larse despachando los taxis desde una cola de espera de 
pasajeros preestablecida. 

9.3.9 Los pasajeros que suben o se apean de vehiculos 
particulares y de taxis no pueden controlarse con rigor. 
Por consiguiente, la actuación ordenada dependerá de la 
disposición y organización de las aceras, de las puertas del 
edificio, de las señales y de los sistemas de recepción del 
equipaje en las aceras. 

9.3.10 Se proporcionan carriles de desembarque para 
los vehiculos destinados a la carga y descarga de pasajeros 
con su equipaje. El largo y ancho de los carriles deberán 
ser tales que los volúmenes de tráfico generados, respecto 
al año del proyecto y durante tos períodos punta, puedan 
ser atendidos sin demoras indebidas. El ancho carril de 
maniobra, junto a la acera , deberia ser aproximadamente 
el 1,6 de un carril normal de circulación, para que las 
maniobras puedan realizarse sin perturbar la circulación. 

9.3.11 El carril de desembarque junto a la acera 
debería utilizarse únicamente para la carga y descarga, y 
no como sitio donde los vehiculos esperan. Cada vehículo 
sólo deberia detenerse junto a la acera durante el tiempo 
requerido para que suban y carguen, se apeen y descarguen 
pasajeros y equipaje y para penetrar y salir del carril. Ese 
tiempo total se designa como "tiempo de ocupación por 
vehiculo". Una reglamentación estricta, como se acos- 
tumbra en muchos aeropuertos de gran volumen a fin de 
minimizar el tiempo de ocupación, promoverá la circula- 
ción eficaz del tráfico. 

9.3.12 El número de señales de entrada y salida del 
edificio y el programa de señales para información del 
público e identificación de la línea aérea deberian dispo- 
nerse de tal manera que el largo efectivo de acera frente a 
ellos sea muy similar al largo de acera requerido. 

9.3.13 El largo de la acera requerida deberia calcu- 
larse del modo siguiente: 

a) Determinar el número horario de pasajeros que se 
embarcan y desembarcan. Identificar el período 
punta de 10 a U) minutos de la hora punta respecto 
a los pasajeros que desembarcan (un máximo de 
20 minutos puede equivaler a un 50'70 del tráfico de 
la hora punta). 

b) Determinar el porcentaje del total que representan 
los pasajeros transbordados y deducir este porcen- 
taje del número total de pasajeros, para hallar el 
número de pasajeros que entran al aeropuerto por 
vías de acceso. 

c) Determinar la preferencia por los distintos tipos de 
vehiculos. 

d) Determinar el porcentaje de pasajeros que se dirigen 
directamente al parque de estacionamiento y que no 
utilizan las aceras de parada. 

e) Determinar la relación entre pasajeros y visitantes y 
aplicarla al porcentaje de pasajeros que utilizan 
vehículos privados. 

f) Determinar el número de ocupantes por vehículo y el 
tiempo de ocupación promedio correspondiente a 
este tipo de vehículo. 

Relación entre el trazado de la acera y 
el del edificio de pasajeros 

9.3.14 El total calculado del largo de las aceras debe 
guardar relacióri con el trazado del terminal, tanto para los 
embarques como para los desembarques. El largo total de 
la fachada del vestíbulo de presentación y de la zona de 
recogida de equipaje debe ser calculado en relación con las 
longitudes de acera requeridas. 

9.4 DESPACHO DE LOS PASAJEROS 

Sala de presentaciones 

9.4.1 El área comprendida entre la entrada al edificio 
de pasajeros y los puntos de presentación, es lo que se 
llama sala de presentaciones (puede que haya que propor- 
cionar también instalaciones para la presentación en las 
puertas de salida junto a las aeronaves). La circulación 
primaria consiste en pasajeros que tienen billete para un 
vuelo y se dirigen directamente a efectuar la presentación. 
Lo más importante en esta área es la separación de funcio- 
nes, para asegurar que no se entorpezca o comprometa la 
circulación primaria hasta los puntos de presentación 
(véase la Figura 9-3). 

9.4.2 El mostrador de presentación de la línea aérea es 
el primer objetivo de los pasajeros que parten, una vez que 
han penetrado en el edificio de pasajeros. Para cerciorarse 
de que el pasajero alcance este primer objetivo con la 
mínima confusión, la sala de presentaciones debería estar 
proyectada de tal manera que los mostradores de las 
distintas líneas aéreas y lugares de salida de los vuelos sean 
claramente visibles, tan pronto como se ingrese en el 
edificio de pasajeros. Las vías de circulación deberian 
permitir la posibilidad de evitar los mostradores con un 
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A LA SALA DE SALIDAS 

m MOSTRADORES DE VENTA DE BILLETES DE LAS COMPAÑ~AC. RESERVAS DE 
PASAJEROS EN LISTA DE ESPERA, ETC. 

Figura 9-3. Circulación de los pasajeros que se presentan para embarque 

minimo de interferencia. El número de asientos instalados 
en esta área del edificio debería ser mínimo para evitar 
congestiones y facilitar el acceso a los concesionar~os y a 
otros servicios 

9.4.3 Hasta que no han efectuado la presentación, los 
pasajeros no tienen ninguna garantía de poder viajar y no 
pueden pasar por ninguno de los otros controles. La 
presentacion de los pasajeros y equtpaje tiene que quedar 
completada algun tiempo antes de la salida del vuelo, con 
el fin de dejar tiempo suficiente para los procedimientos 
subsiguientes, tales como la documentación de loa explo- 
tadores de aeronavei y el cálculo de la carga de la aero- 
nave, la subida del equipaje a bordo, las formalidades de 
despacho de los pasajeros en los controles estatales, 
cuando se exijan, y para que los pasajeros suban a bordo 
de la aeronave. La documentación de los explotadores de 
aeronaves y el manejo de los equipajes son generalmente 
los factores limitadores que determinan la hora antes de la 
cual deben completarse los trámites de presentación. 

9.4.4 El espacio entre las entradas en la parte pública 
y los puntos de presentación debería ser suficiente para 
proporcionar libre acceso hasta dichos puntos y hasta otras 
instalaciones. El tamaño de la sala de presentación está en 
función del largo total de los mostradores de presentación 
de las líneas aéreas, de las colas ante los mostradores, y de 
las previsiones para la circulación lateral sin congestión 
indebida. Cuando se rrdte de aeropuertos pequeños y 
medianos bastaría una profundidad de 10 m para la sala 
de presentacsones. Sin embargo, en Los aeropuertos Son 
una elevada proporción de visitantes por parajero se 
requerirán profundidades mayores. 

9.4.5 Si bien la presentación de los pasajeros y equi- 
paje es la actividad principal en esta zona, quizás haya que 
incluir también varias instalaciones funcionales conexas, es 
decir, venta de billetes por los explotadores de aeronaves, 
presentación de pasajeros para inclusión en la lista de 
espera de plazas libres, mostradores de información de los 
explotadores de aeronaves, e instalaciones de cambio de 
moneda. 

Venta de biiletes, inscripción de pasajeros en la 
lisfo de espera de plazas libres e información, 
por parte de tos explot~dorss de aeronaves 

9.4.6 Los pasajeros que adquieran billetes o que se 
hacen incluir en la lista de espera de plazas disponibles, 
tienen que hacer todo ello antes de que puedan efectuar su 
presentación. De igual manera, los pasajeros puede que 
requieran información de los explotadores de aeronaves, 
antes de comprar los billetes o de hacer reservas. Para 
asegurar una circulación sin obstáculos hasta los puntos de 
presentación, estas instalaciones deherian estar situadas 
aprdrtadas de las corrientes primafias de circulación. 

Cambio de moneda 

9 4.7 Los pasajeros, para efectuar el pago del importe 
de los billetes o del impuesto aeroportuario, quizás nece- 
siten hacer efectivos cheques o cambiar moneda, y por lo 
tanto se necesita un banco o una oficina de cambio de 
moneda en la sala de presentación. Al elegir el empiaza- 
miento de esos servicios, debería tenerse cuidado para 
asegurar que los pasajeros que los utilicen no obstaculicen 
la Iibre circulación de los pasajeros por el terminal. 
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Tasa de aeropuerio o derechos en concepto 
de servicios prestados a los pasajeros 

9.4.8 Cuando se impongan a los pasajeros que salen 
tasas de aeropuerto o derechos por servicios, deberiari 
estudiarse métodos por los cuales los pasajeros puedan 
abonarlos al comprar los billetes. Cuando no pueda 
lograrse, debería disponerse lo necesario para que el pago 
de estos derechos se efectúe en la vecindad de los mostra- 
dores de presentación. Debería advertirse con la mayor 
antelación posible, a fin de asegurar que los pasajeros 
estén al tanto del pago que tienen que efectuar, antes de 
llegar al punto de recaudación o al pasar por el cambio de 
moneda. 

Presentación a la salida 

Capacidad 

9.4.9 El número de puntos de presentación necesarios 
es función del tiempo requerido para despachar un pasa- 
jero y del régimen de circulación hasta los puntos de 
presentación. Los tiempos medios transcurridos en la 
presentación de cada pasajero varian de acuerdo con la 
ruta y la categoría del trafico, y deberían determinarse en 
consulta con los explotadores de aeronaves. Basándose en 
el tiempo necesario para la presentación, puede fijarse un 
ritmo de presentaciones sostenible y la capacidad de cada 
punto de presentaci6n. Surgirán aglomeraciones en el 
periodo de una hora, de la misma manera que en el caso 
de los puntos de descarga de los vehiculos en la parte 
pública, pudiendo obtenerse de manera semejante el 
periodo unitario para la medición del régimen de circu- 
lación, mediante la investigación operacional. Es necesario 
asegurar que los pasajeros que lleguen justamente antes de 
la hora final designada para la presentación, puedan ser 
despachados sin demora. 

9.4.10 El tipo y número de puntos de presentación 
requeridos suelen ser determinados por la autoridad 
aeroportuaria en consulta con cada línea aérea o agencia, 
conforme a sus criterios de dotación de personal y sus 
normas internas para el despacho de pasajeros y equipaje. 

Las variables que influyen en el número de dichos puntos, 
según los aeropuertos, comprenden uno o varios de los 
aspectos siguientes: 

a) Número previsto de embarquespor hora. Esta cifra 
se obtiene habitualmente proyectando la hora punta 
de un día promedio del mes punta de embarques, 
además de considerar el número de puestos de 
embarque, la capacidad en asientos de aeronave que 
dichos puestos de embarque pueden atender, y los 
coeficientes de carga embarcada que se consideran 
representativos del aeropuerto. 

b) Porcentaje de utilización de los mostradores. Este 
porcentaje suele proyectarse a partir de datos crono- 
lógicos e indica la relación existente entre el número 
de pasajeros que utilizan Ios servicios de los agentes 
en el mostrador y el número total de pasajeros 
embarcados o para embarcar. Pueden determinarse 
porcentajes de utilización distintos para cada tipo de 
mostrador: compra de pasajes, presentación de 
equipaje, propósitos varios, información y venta de 
pasajes para fecha ulterior. 

c) Dislribución de los pasajeros de Ilegada. El ritmo al 
cual Ios pasajeros que embarcan llegan a los mos- 
tradores de presentación para su despacho; a veces, 
este dato se expone en tablas que indican el porcen- 
taje de pasajeros que se presentan acumulativamente 
cada 5 6 10 minutos durante un periodo de 120 ó 
150 minutos anterior a la hora de salida. Dos dis- 
tintas secuencias pueden darse en ciertos aeropuertos 
donde las presentaciones de pasajeros para embar- 
carse en vuelos por la mañana temprano se concen- 
tran en un lapso de tiempo más breve que las presen- 
taciones de pasajeros durante otros períodos del día. 
Los datos de la Figura 9-4, que demuestra este 
fenómeno, pueden extraerse en cada aeropuerto 
poniendo en clave en los cupones retirados la hora de 
presentación de los pasajes al agente y relacionando 
luego dicha hora con la prevista de partida del vuelo 
indicada en el pasaje. 

Linea A - Porcentaje de distribución de los pasajeros que tienen que salir entre las 10:OO y las 04:00 horas. 

Linea B - Porcentaje de distribución de los pasajeros que tienen que salir entre las 04:05 y las 09:55 horas. 

Figura 9-4. Distribuci6n 3e pasajeros a la llegada 



d) Tiempo medro de despacho respeeio u cada tipo d@ 
frámife en el mostrador 

e) Objetivos de servicio de una línea ubres en cuanlo a 
determinados tipos de mostrador. Estos objetivos se 
expresan generalmente como porcentaje de los 
pasajeros que se presentan y esperan "x" minutos o 
menos para que se les atienda. 

La combinación del número de embarques, el ritmo de 
llegadas y el porcentaje de utilización de los mostradores 
describe la afluencia de pasajeros ante determinado tipo de 
mostrador. La afluencia de pasajeros, el tiempo de des- 
pacho y los objetivos de servicio de las líneas aéreas se 
utilizan para determinar el número de agente8 requerid~s. 

9.4.11 L.a presentación tardia puede llevarse a cabo en 
la puerta de salida junto a la aeronave, en circunstancias 
en las que, de no ser así, los pasajeros perderian sus vuelos. 
Con esto, incumbe a los pasajeros transportar sus equi- 
pajes hasta la puerta de embarque, pero el sistema es 
optativo, y es el pasajero quien deberá decidir por sí mismo 
si prefiere aceptar esta carga o perder el vuelo. Sin 
embargo, este método solamente deberia utilizarse para 
suplementar la provisión de instalaciones apropiadas en la 
sala de presentaciones. Si ia terminal estuviera proyectada 
siguiendo un concepto totalmente desceutraiiiado (presen- 
tación en la puerta de embarque), pueden absorberse 
fácilmente los casos de presentación tardía. Con todo es 
preciso considerar el aspecto económico, ya que, en el 
concepto descentralizado, tanto el personal como las 
instalaciones tienden a un grado de utilización mínimo. 

9.4.12 Otras concideraciones que tienen mucha 
influencia en la capacidad de presentación de los pasajeras 
son: el número de explotadores de aeroaaves; la parte que 
les corresponde del tráfico y la frecuencia de sus opera- 
ciones; la adjudicación de puntos de presentación; y los 
sistemas de operación adoptados. Se necesitarán insta- 
laciones mínimas cuando todos los puntos se utUicen 
homogéneamente y cualquier pasajero pueda efectuar su 
presentación en cualquier punto para cualquier vuelo. La 
utilización de las instalaciones, y por lo tanto la capacidad 
total requerida, dependerá de la designación de deter- 
minados puntos para fines específicos. Por ejemplo, los 
puntos de presentación específicos para vuelos interiores, 
en oposición a los servicios internacionales, o puntos 
distintos para cada explotador o vuelo. La capacidad de 
presentación que ha de proporcionarse es un asunto que 
han de juzgar tanto los explotadores de aeronaves como las 
administraciones aeroportuarias. 

9.4.13 El uso de puntos de descarga de vehículas en la 
parte publica y de entradas al edificio de pasajeros, 
también tiene que relacionarse con toda adjudicación o 
asignación de puntos de presentación para fines especi- 
f i co~ .  La utilización homogénea de todos los puntos de 
presentación proporciona La mayor comodidad para los 
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pasajeros y asegura la utilización más elevada de los 
puntos de descarga de los vebiculos en l a  parte pública y 
de las instalaciones de presentación a la salida, y, por lo . . tanto, exige una prov' " dusra&ktaiaciones y 
de espacio en el edificio. Cuanto más se  asignen estas 
instalaciones para usos especificos, más dificil resultará 
proporcionar una capacidad equilibrada en todas las 
partes de cada corriente de circulación, y las rutas de 
pasajeros resultan menos rectas, creándose cruces de 
circulación a lo largo de todo el edificio. A menudo resulta 
dificil el equilibrio óptimo, pero éste se logrará ciñéndnse 
estrechamente a los principios de circulación y a la eva- 
luación del coste/ventajas. 

Sistemas de presentación 

9.4.14 El sistema de presentación utilizado por las 
lineas aéreas o agencias de servicios puede ejercer una 
influencia importante en la planificación. El sistema 
convencional de presentación, de control manual de 
billetes y peso del equipaje y colocación d e  etiquetas en el 
mrsmo se sigue utilizando, aunque sólo en aeropuertos 
pequeños. Muchos explotadores consideran justificable 
desde el punto de vista económico el instalar sistemas de 
compntadoras para la presentación; ya se utilizan sistemas 
de control de salidas computadorizados, con entrada de 
datos desde los mostradores de presentación en el aero- 
puerto y en otros puntos. Los planificadores de aero- 
puertos deben estar al tanto del equipo terminal de uso 
común (CUTE), término genérico de la industria de las 
Iineas aéreas que designa una instalación que permite a las 
líneas aéreas el acceso a sus computadoras centrales, 
permitiendo compartir Las instalanones de los servicios 
para pasajeros de la terminal. Figuran detalles de los 
sistemas CU1 k en el Método recomendado Núm. 1797 de 
la IATA, disponible en: Senior Manager, Passenger 
Services, IATA, 2000 Peel Street, Montreal, Quebec, 
Canada, H3A 2R4. Otro posible perfeccionamiento, es la 
eliminación de la pesada del equipaje y como consecuencia 
la necesidad de utilizar balanzas. Esto ya se aplica en 
algunas rutas interiores, en las que el equipaje que tiene 
derecho a transportar el pasajero se fija sobre la base de 
determ~nado numero de bultos, de tamaño definido. 

9.4.15 Estos nuevos sistemas operacionales pueden 
afectar la planificación del edificio d e  pasajeros, al 
imponer necesidades de espacio diferentes para los puntos 
de presentación. Podrían también reducir el tiempo trans- 
~vr r ido  en la presentación de cada pasajero, de forma que 
la capacidad (régimen de circulación) d e  los puntos de 
presentación se vería considerablemente aumentada. La 
capacidad de una sección determinada d e  las rutas de 
circulación de pasajeros deberia ir acompañada de una 
capacidad correspondiente en las otras secciones. El no 
hacerlo así, simplemente causaría congestión, con las 
demoras consiguientes, en las secciones subsiguientes de 
menor capacidad de la ruta, o la utilización baja de la 
sección de gran capacidad, porque los pasajeros no pueden 
acudir hasta la misma con la suficiente rapidez. 
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9.4.16 Los cambios en los sistemas de presentación 
pueden también afectar a su utilización y al sistema de 
asignación. La medida en que los nuevos sistemas de 
presentación de gran capacidad puedan o necesiten adop- 
tarse, variará entre los explotadores de aeronaves y las 
rutas y tipos de tráfico a que sirva un aeropuerto. Las 
administraciones aeroportuarias, en consulta con los 
explotadores y a la vista de las circunstancias locales, 
deberían determinar el equilibrio apropiado entre el 
número de puntos para cada tipo de sistema y el método 
apropiado de asignación. 

Mostradores de presentacidn 

9.4.17 La disposición de la terminal para pasajeros se 
ve considerablemente influida por el "concepto de presen- 
tación" y la configuración de los mostradorer respectivos, 
que utilizan las líneas aéreas y/o las agencias de servicios. 
En consecuencia, es indispensable que tanto las lineas 
aéreas como las agencias de servicios sean consultadas en 
una etapa temprana de la planificación. 

9.4.18 El sistema de presentación puede dividirse en 
los tres conceptos siguientes: 

a) Concepto de presentación centralizado. Los pasa- 
jeros y el equipaje pasan por los mostradores de 
presentación emplazados en una zona central 
común, que por lo general es el salón de salida de la 
terminal. Los mostradores pueden ser de configu- 
ración diferente y dividirse en secciones previstas 
especialmente para cada línea aérea (base de línea 
aérea) o para cada vuelo (base de vuelo), o bien los 
pasajeros podrán presentarse en cualquier lugar del 
mostrador (base común). 

b) Concepto de presentación dividida. La función de 
presentación se divide entre dos o más emplaza- 
mientos dentro de la terminal, por ejemplo, se recibe 
el equipaje en los mostradores de presentación del 
nivel inferior y se asignan los asientos en la sala de 
espera del nivel superior. 

c) Concepto de presentación por puerta. El caso de 
presentación por puerta normalmente está relacio- 
nado directamente con el concepto de terminal para 
pasajeros descentralizada. En este sistema, los pasa- 
jeros y el equipaje pasan por los mostradores de pre- 
sentación, muy próximos a la posición de embarque 
de la aeronave (o próximos a varias posiciones, en el 
caso de la terminal para pasajeros semi-descen- 
tralizada), y por la sala de espera. Este concepto 
puede presentar ventajas tales como distancias cortas 
a pie, procedimiento de presentación sencillo tanto 
de pasajeros como de equipajes, etc. Sin embargo, es 
preciso considerar los aspectos económicos, ya que 
tanto las instalaciones como el persona1 tienden a ser 
poco utilizadas durante las horas fuera de punta. 

9.4.19 Por otro lado, los mostradores de presentación 
pueden dividirse en tres tipos de configuración: 

a) Mostrador lineal. La disposición de los mostradores 
de presentación más frecuentemente utilizada es el 
mostrador lineal. En los aeropuertos de poco movi- 
miento son frecuentes los puestos para funciones 
múltiples, donde un agente puede efectuar cualquier 
transacción referente a los pasajes, recibir el equipaje 
y prestar cualquier otro servicio que una línea aérea 
pueda considerar apropiado para SUS operaciones. 
Los puestos para diversos propósitos reducen el 
número de paradas que deben hacer algunos 
pasajeros para su despacho y permiten cierta flexibi- 
lidad en la dotación de personal, sobre todo en los 
periodos de escaso tráfico. 

Durante los periodos punta, algunas lineas aéreas 
utilizan puestos para diversos prop6sitos y los 
afectan a una función única, a fin de acelerar el 
despacho de aquellos pasajeros que sólo necesitan un 
tipo de servicio (por ejemplo, solamente emisión de 
pasajes, únicamente recepción de equipaje, emisión 
de pasajes para vuelos futuros, etc.). En los aero- 
puertos de gran volumen de tráfico, los puestos para 
función única son cada vez más comunes; los proce- 
dimientos de presentación de servicios de las líneas 
aéreas pueden justificar algunos puestos con destinos 
especiales, además de los que pueden servir para una 
función única. Los puestos con destino especial 
proporcionan información genera¡ y asistencia a los 
pasajeros, inclusive, entre otros, un servicio de 
llamada personal por altavoz, asignación de puertas 
de embarque, información acerca de los vuelos 
demorados o anulados y sobre las condiciones 
meteorológicas. Acaso se requieran, asimismo, 
algunos de estos servicios en las salas de embarque. 

b) Mostrador de circulación continua. Algunos aero- 
puertos utilizan mostradores de circulación con- 
tinua, aunque la experiencia indica que su utilización 
futura puede limitarse a un número relativamente 
reducido de aeropuertos. Este concepto parece haber 
logrado más éxito cuando se dedica a la facturación 
del equipaje, donde los pasajci-i:i hacen cola para 
presentar sus equipajes, y cuando completan las 
formalidades con el agente pasan a una sala o 
corredor situado mas aila del mostrador. La ventaja 
principal estriba en la reducción de los cruccs de 
circulación y en la mayor capacidad de despacho del 
equipaje, instalando una bascula por cada uno o dos 
puestos de los mostradores lineales. Esta mayor 
capacidad puede resultar provechosa en los aero- 
puertos de gran volumen que tienen un porcentaje 
relativamente elevado de operaciones "únicamente 
para el despacho del equipaje". 

Una diferencia entre los mostradores lineales y los de 
circulación continua es el espacio adicional que estos 
últimos requieren - habitualmente 4,6 a 6,s m' más 
por cada puesto de recepción dei equipaje, 
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incluyendo e! eqpacio para formar cola. Otra caraete- 
ristica es que los sistemas para el embarque de 
equipaje se tornan más complicados con los mostra- 
dores de cirzuIaa& continua, debido al número 
mayor de puntos de recepción del equipaje y a la 
dificultad de hacer confluir los equipa~es procedentes 
de los mostradores múltiples en una sola banda 
transportacbre o dispoiitsvo de clasificación, lo cual 
requiere una mayor tnversion y gartos de manteni- 
miento más elevados en materia de sistemas para el 
despacho del equipaje. 

c) Mostrador tipo isla. El mostrador de tipo isla com- 
bina algunas características del lineal y del de cir- 
culación continua. Los puestos de los agenies 
forman una "U" alrededor de una banda transpor- 
tadora única (o un par de ellas), lo cual permite 
intercambiar las funciones de diversos propósitos y 
las de un propósito especializado. 

Trazado 

9 4.20 El emplazamiento de las instalaciones de 
presentación debería planearse de forma que permita a los 
pasajeros efectuar su presentación lo antes posible, redu- 
ciendo así el efecto de lar demoras en las primeras etapas 
de la ruta de circulación y permitiendo con ello la llegada 
al aeropuerto lo mas tarde posible antes de la salida del 
vuelo. Esto también permite a los pasajeros desemba- 
razarse de sus equipajes mucho antes. 

9.4.21 Los puntos de presentación deberían ser inme- 
diatamente distinguibles y localizables al entrar al edificio. 
Los pasajeros circulan hasta los puntos de presentación en 
varias corrientes paralelas, determinadas por el trazado de 
los puntos de descarga de los vehículos y de las entradas al 
edificio de pasajeros, en la parte pública. El trazado de las 
instalaciones de presentación incluye, por lo tanto, dos 
consideraciones: la conservación de la línea recta en las 
circulaciones paralelas que atraviesan la sala de presen- 
taciones y van a parar a la parte aeronáutica, y la distancia 
mínima entre la parte pública y la parte aeronáutica. En las 
Figuras 9-5, 9-6 y 9-7 se dan ejemplos de instalaciones de 
presentación. Para lograr una circulación directa y recti- 
línea, los pasajeros deberían pasar por dichos puntos como 
se si tratara de las púas de un peine, tal como se ilustra en 
las Figuras 9-5 y 9-7. Los puntos de presentación situados 
en líneas continuas de gran longitud, formando ángulo 
recto con la dirección de la circulación, pueden venir en 
detrimento de los principios de circulación. 

9 4 22 Los puntos de presentación deberian agruparse 
en unidades de tamaño suficiente para mantener el coste y 
utilización de1 personal aceptables, compatibles con la 
circulación eficiente de los pasajeros La existencia de 
demasiados puntos en cada grupo o unidad comprometería 

los prtncipios de circulación en un grado inaceptable, y el 
régimen de circulacion se reduciría debtdo a la congestión 
y confusión requltantes. Cuanto mayor e s  et número de 
puntos de presentación, más se dlstorsiona la circulación 
de pasajeros. 

Oficina 

9.4.23 Los explotadores de aeronaves necesitan a 
menudo oficinas para su personal en los puntos de presen- 
tación de los pasajeros. Estas deberian disponerse de 
forma que se mantenga la continuidad visliai desde la sala 
de presentaciones hasta los puntos de presentación y más 
allá. Los pasajeros se ven atraídos en su marcha por el 
edificio, cuando pueden ver rutas de circulacián continuas 
y obvias por delante de ellos. Cuantas más oficinas se 
sitúen en las rutas de circulación, mis difícil resultará 
proporcionar una continuidad visual, y más largas resul- 
tarán las rutas, debido al espacio necesario para las 
oficinas. Por consiguiente, solamente deberían propor- 
c i o n a r ~  en esta zona un mínimo de oficinas que sean 
esenciales para el funcionamiento de las instalaciones de 
presentación de los pasajeros. Deberían formar la parte 
trasera de cada uno de los grupos de puntos de presen- 
tación, pasando las corrientes de pasajeros entre ellas. 

Infonnacíón sobre los vuelos 

9 4.24 Los pasajeros necesitan ser informados del 
momento en que sus aeronaves están dispuestas para subir 
a bordo y de las demoras que se produzcan. Esto se ha 
venido haciendo generalmente mediante anuncios por la 
red de altavoces; sin embargo, en los aeropuertos de 
mucho tráfico, tal método puede originar problemas. 
Debido a la serie constanre de anuncios, los pasajeros 
ttenden a no oir los que se refieren a su vuelo particular. 
El elevado nivel de ruido ambiental en los edificios ates- 
tados de gente, exige un gran volumen acústico para los 
anuncios por los altavoces, )resto causa gran incomodidad 
para el persodai que trabaja en el edificio. 

9.4.25 Por lo tanto, deberia considerarse la presen- 
tación visual de información sobre los vuelos. Debería 
estudiarse la posibilidad de instalar tableros de presen- 
tación de la información, al mismo tiempo que se estudia 
la planificación básica de la sala de presentaciones y de las 
salas de espera Estos medios informativos deberían estar 
situados de forma que la información sobre los vuelos sea 
visible desde todas las partes principales de  las áreas del 
edificio, y de manera que no creen obstáculos visuales ni 
sean causa de que los pasajeros obstaculicen las rutas 
primarias de circulación. En grandes edificios, el tamaño 
de los indicadores necesarios para que se puedan ver desde 
todas las partes de las áreas de presentación y de espera 
quizás sea incompatible con estas consideraciones, 
piidiendo resultar necesario instalar más de  un indicador 
en cada lugar. (Véase la publicación de la OACI Letreros 
diniínlicos de información pública reluclonados con los 
vuelos.) 
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A LA SALA DE SALIDAS 

SALA DE PRESENTACI~N 

Figura 9-5. Trazado de la presentación de pasajeros 

4 A LA SALA DE SALIDAS A 
PUESTOS DE PRESENTACI~N 

Figura 9-6. Puestos de presentación de pasajeros y sala de presentación 

A LA SALA D E  SALIDAS 

Figura 9-7. Puestos para la presentación de pasajeros 
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Concepto del despacho del equipaje 

9.5.1 Para aquellas partes de las rutas de circulación 
de pasajeros en las que el equipaje acompaiia a éstos, los 
principios de circulación de pasajeros se apiican tambiéh al 
equipaje Las rutas de circulación de equipaje son aquellas 
partes del sistema dedicadas especificamente al manejo de 
equipaje, cuando se separa de los pasajeros. Los principios 
generales de planificación se aplican también a los sistemas 
de planificación en cuanto al equipaje. Hay que observar 
las consideraciones en cuanto a los pasajeros, en aquellos 
puntos en que se reúnen las circulaciones de pasajeros y de 
equipaje. Los factores que han de tener en cuenta son: 

a) la circulación de equipaje y la de pasajeros deberian 
equiparse en cuanto a velocidad y capacidad; 

b) las rutas de circulación no deberian ser incompatibles 
con las circulaciones de pasajeros o de vehículos; 

c) deberian disponerse de rutas de circulación que per- 
mitan recuperar el equipaje en una fase cualquiera; 

d) el sistema de circulación deberia implicar un número 
mínimo de operaciones individuales de manejo, por 
ejemplo, transferencias entre diferentes tipos de 
vehiculos, etc., y la circulación deberia ser uniforme 
e ininterrumpida; 

e) las rutas de circulación deberían disponerse de 
manera que los pasajeros tengan oportunidad de 
desembarazarse de su equipaje en el punto más 
cercano posible; 

f )  los sistemas de recogida del equipaje deberian pro- 
porcionar una presentación continua a los pasajeíos 
y la posibilidad de recuperar petsonalmente su 
equipaje; 

g) las rutas de circulación pueden verse influidas por el 
tipo de sistema de manejo adoptado, por ejempib, 
carretillas manuales o propulsadas mecánicamente, 
cintas transportadoras, etc.; y 

b) los sistemas de paletización deberian ser compatibles 
con las bodegas de equipaje de las aeronaves y los 
sistemas de carga de las mismas. 

9.5.2 Aunque normalmente no es necesario, pueden 
requerirse inspecciones de seguridad con respecto al equi- 
paje, para ciertos vuelos y en ciertos lugares. Sin embargo, 
la inspección del equipaje dependerá de las circunstan- 
cias que concurran en una amenaza determinada y en el 
método de inspección adoptado. Las inspecciones de 
seguridad del equipaje deben efectuarse antes de la pfesen- 
tación para el vuelo. Independientemente del sistema 

adoptado, el circuito que siga el equipaje deberia dis- 
ponerse de forma que todo é.1 este sujeto a la misma inspec- 
ción, incluido el equipaje de transbordo. 

9.5.3 La Figura 9-8 ilustra el sistema de circulación de 
pasajeros y equipaje, que incluye toda ia gama de posibles 
procedimientos que pudieran requerir consideración. 

9.5.4 La inspección aduanera a la salida es contraria 
a las normas y métodos recomendadbs internacionales del 
Anexo 9 de la OACI - Facilitacidn. En el caso de aque- 
llos Estados que todavía conservan tal control, éste deberia 
realizarse antes de la presentación para el vuelo. 

9.5.5 El despacho previo del equipaje mediante 
acuerdos bilaterales entre Estados, que prevean que las 
inspecciones a la llegada se lleven a cabo ed el aeropuerto 
de salida, es otra posibilidad que debe tomarse en conside- 
ración en las primeras etapas de la planificación. 

Facturación del equipaje fuera del aeropuerto 

9.5.6 Se logra la máxima comodidad si los pasajeros 
pueden desembarazarse de su equipaje lo antes posible en 
el curso de su viaje. En el pasado, algunos aeropuertos 
ofrecían este servicio en instalaciones de presentación de 
equipajes situadas fuera del aeropuerto, por ejemplo, en 
terminales especiales de la ciudad. Sin embargo, este 
sistema ya no se recomienda, por razones de seguridad, ya 
que crearía el problema del cotejo pasajeros/equipajes en 
el aeropuerto, antes del embarque. 

Circulación de equipaje a la salida 

9.5.7 Las instalaciones para equipaje deberian anali- 
zarse como un plan de circulación, y todos los sistemas 
deberian tener la máxima flexibilidad. De igual manera, 
todas las zonas de equipaje deberian planearse de forma 
que proporcionen el espacio máximo despejado libre de 
obstáculos, para facilitar ~u adaptación a nuevos sistemas 
y procedimientos. 

9.5.8 Una vez presentado, el equipaje tiene que clasi- 
ficarse en grupos con arreglo a los vuelos; debe también 
separarse en subgrupos (con arreglo a los aeropuertos de 
destino, los transbordos y/o las bodegas de la aeronave en 
que haya de ser transportado). Una vez clasificado en 
grupos, quizás haya que almacenarlo durante cierto 
tiempo antes de efectuar su entrega a la aeronave. Puede 
que haya que someterlo a inspección aduanera, cuando 
existan tales controles. Por lo tanto, es necesario que el 
sistema de ciroulación de equipaje proporcione instala- 
ciones para cada una de estas funciones. Deberia existir 
una separación total entre las rutas de equipaje y las de 
pasajeros. A no ser que se trate de un aeropuerto muy 
pequeiio, la mejor manera de lograr esto es haciendo que 
el manejo del equipaje se efectúe en un piso distinto, por 
debajo de aquél en que se encuentran los pasajeros que 
salen. 



SALIDAS 
VUELOS INTERIORES 

SALIDAS 
VUELOS INTERNACIONALES 

LLEGADAS 
VUELOS INTERIORES 

LLEGADAS 
VUELOS INTERNACIONALES 

-iii-i- Pmjeros internacionales - - -- Equipaje internacionel 
Pasajeros interiores ............ Equipaje inferior 

C = Inrpección aduanera de equipaje (si se requiere) 
F =Control de frontera (si se rgquiere) 
S =Control de seguridad (si se requiere) 

Figura 9-8. Diagrama de  la circulación de pasajeros y equipaje 
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Sistemas 

9.5.9 La elección de los sistemas de manejo de equi- 
paje dependerá del tamaño y naturaleza del tráfico, y de 
consideraciones locales tales como el coste y la disponi- 
bilidad de mano de obra, así como de la habilidad de la 
mano de obra local para la operación y mantenimiento del 
equipo mecánico. El régimen de movimientos de tráfico y 
el volumen de equipaje pueden exceder pronto la capa- 
cidad de los sistemas manuales, y, con frecuencia, se 
necesitan sistemas mecánicos o automáticos para la selec- 
ción del equipaje. Estos últimos pueden ofrecer la ventaja 
de necesitar menos espacio que los sistemas manuales. 

9.5.10 En el sistema de selección puede influir fun- 
damentalmente el sistema de presentación de equipaje, 
y algunos sistemas integran completamente los dos pro- 
cedimientos. Incluso cuando los dos sistemas están fun- 
cionalmeute separados, la asignación de puntos de 
presentación puede determinar la forma del sistema de 
selección de equipaje. Así, el criterio administrativo que 
haya de adoptarse para la presentación de equipaje debería 
definirse en la fase más temprana posible, al mismo tiempo 
que se considera el sistema para el equipaje. Los sistemas 
de selección compartida de equipaje que sirven para todos 
los puntos de presentación y a todos los explotadores de 
aeronaves, son de un coste considerable, presentan ven- 
tajas en cuanto a espacio, y son compatibles con la carga 
y transporte individuales de equipaje basta las aeronaves, 
por parte de los explotadores. 

Inspeccidn del equipaje a las efectos de seguridad 

9.5.11 La inspección del equipaje a los efectos de 
seguridad consiste en la inspección a mano o mediante 
dispositivos de detección. Usualmente, la inspección del 
equipaje facturado a los efectos de seguridad, se realiza 
únicamente cuando se estima que existe una situación 
peligrosa. Por lo tanto, no será necesario inspeccionar 
todo el equipaje. Sin embargo, es importante que cuando 
se trate de aplicar medidas de seguridad a un vuelo deter- 
minado se sometan a las mismas inspecciones todo el 
equipaje y mercancías, correo, etc., destinados a dicho 
vuelo. En el Capítulo 14, se dan más detalles. 

9.5.12 El circuito seguido por el equipaje debe pro- 
yectarse de forma que las personas que no intervengan en 
el despacho del mismo o en las funciones aeroportuarias 
no tengan acceso al equipaje. En determinadas circuns- 
tancias, puede ser necesario que los pasajeros identifiquen 
y abran personalmente su equipaje antes de subir a un 
avión, con el fin de asegurarse de que nada haya sido 
colocado subrepticiamente en el equipaje, para lo cual 
debeián preverse los medios necesarios en el proyecto del 
aeropuerto. 

Trazado 

9.5.13 No existe ningún trazado único que ofrezsa un 
número de ventajas tan enormes que pueda recomendarse 
para su aplicación a todas las zonas de equipaje. Los 

factores fundamentales que hay que considerar son el 
tiempo de manejo, que es corrientemente una función 
directa de la distancia que tiene que recorrer el equipaje, y 
la provisión de un número suficiente de puntos en la parte 
aeronáutica del edificio para la entrega del equipaje a las 
aeronaves. 

9.5.14 Los vehiculos de plataforma proporcionan el 
sistema más barato y más flexible para el transporte de 
equipaje entre los edificios de pasajeros y las aeronaves. El 
tamaño y la forma de los puntos de carga de los vehículos 
en la zona de equipaje dependen del tipo de vehículo; por 
ejemplo, vehiculos convencionales de carretera o carre- 
tillas especiales bajas, enganchadas para formar trenes y 
arrastradas por unidades de tracción. 

9.5.15 Las aeronaves más grandes están equipadas 
para el transporte de equipaje en contenedores que se 
cargan y vacían en el edificio de pasajeros. Este sistema es 
probable que se adopte en mayor medida, y puede influir 
en el tipo de vehiculos de plataforma utilizados. Los tipos 
de contenedores varían con arreglo a las aeronaves, y los 
explotadores tienen métodos diferentes de manejarlos. Las 
zonas de almacenamrento y carga de equipaje deberian 
tener en cuenta la carga de diversos tipos de contenedores, 
al propio tiempo que el equipa~e no transportado en 
contenedores. Podria necesitarse también espacio adya- 
cente para almacenar cierto número de contenedores, de 
acuerdo con las necesidades de los explotadores de aero- 
naves. 

Inspeccidn aduanera del equipaje a la salida 

9.5.16 Si, a pesar de lo previsto en el Anexo 9, toda- 
vía se requsere esta inspección, el lugar apropiado para ello 
se indica eri la Figura 9-1. El control aduanero del equipaje 
deberia estar situado de forma que se evite la necesidad de 
manejo repetido del equipaje por los explotadores de 
aeronaves, con los consiguientes mayores tiempos de 
manejo en tierra y mayores costes. 

9.5.17 Los reglamentos estatales pueden requerir la 
inspección del equipaje facturado, es decir, el equipaje 
presentado para su transporte en la bodega de la aeronave, 
el equipaje transportado a mano por los pasajeros, o 
ambas cosas. Como el equipaje de mano se mueve con 
el pasajero, se puede inspeccionar en cualquier punto 
(véase 9.7). Pero el equipaje que hay que facturar se 
entrega en el punto de presentación y se despacha hasta la 
parte aeronáutica para su carga. Los reglamentos estatales 
pueden exigir procedimientos de alternativa, dependiendo 
de que las inspecciones se hagan al azar o de forma 
continua, y del método de efectuarlas. 

9.5.18 Si todo el equipaje está sujeto a inspección, los 
puntos de control deberían situarse en el lugar en que se 
separan las &as de circulacibn del equipaje y los pasa- 
jeros, es decir, inmediatamenteantes de la presentación. Si 
se requiere inspección al azar o inspección selectiva de 



Parte l .  Planificación general 

equipaje de cada uno de los pasajeros, incluyendo el 
despacho previo mediante acuerdos bilaterales que prevean 
que la inspección aduanera de los equipajes se efectúe en 
el aeropuerto extranjero de salida, el punto de control 
debería estar situado de manera semejante. Si la inspección 
aduanera se realiza en el punto de presentación, aumenta 
considerablemente el tiempo de servicio, se reduce en 
consecuencia la circulación en las instalaciones de presen- 
tación, y se hace necesario disponer de instalaciones 
adicionales de presentación. Las rutas de circulación más 
largas que se producirían vendrían en detrimento de la 
comodidad de los pasajeros y de las velocidades de circula- 
ción. Las funciones deberían separarse. 

Locales para los servicios de aduanas 

9.5.19 En relación con la inspección del equipaje, las 
aduanas pueden necesitar oficinas para sus procedimientos 
administrativos, y salas de interrogación y/o de registro 
para los pasajeros a los que se sorprenda contraviniendo 
los reglamentos aplicables. Las mismas consideraciones se 
aplican al emplazamiento y forma de estas oficinas, que a 
las oficinas de las líneas aéreas en los puntos de presen- 
tación, anteriormente descritas. Los locales para oficinas 
destinadas a aduanas en esta zona deberían limitarse al 
mínimo absoluto necesario para llevar a cabo la inspección 
del equipaje. Las oficinas administrativas, lavabos, etc., 
deberían hallarse en otro lugar del edificio. 

Entrega del equipaje 
(véase Figura 9-9) 

9.5.20 Hay actualmente en uso en todo el mundo una 
variedad de sistemas mecánicos y semiautomáticos para la 
entrega del equipaje. El principio fundamental para la 
elección de los sistemas, manuales o mecánicos, de entrega 
de equipaje debería ser el reducir el movimiento desor- 
denado e innecesario de personas. 

9.5.21 En los casos en que, en un momento cual- 
quiera, el número de equipaje o pasajeros en esta parte del 
aeropuerto sea modesto, bastaría un sistema manual 
sencillo, basado en el principio de que los pasajeros 
recogen su propio equipaje. Sin embazgo, este metodo 
puede dar lugar a confusión cuando muchos pasajeros 
reclaman su equipaje simultáneamente. A medida que 
aumenten la afluencia de los pasajeros y las dimensiones de 
la aeronave, habrá que modificar los sistemas de entrega 
de equipaje para eliminar el movimiento desordenado de 
los pasajeros, y esto sólo puede lograrse haciendo que éstos 
permanezcan en la corriente de circulación principal hasta 
que se presente ante ellos su equipaje; el dispositivo mecá- 
nico debería situarse frente a la línea de circulación, de 
manera que los pasajeros tengan que cruzarlo en igual 
forma que lo hacen por los pasillos de control. Cuando la 
circulación es densa, conviene reducir el movimiento de los 
pasajeros y esto se logra presentando el equipaje en un 
elemento móvil que pasa frente a los pasajeros. 

INSPECCIÓN DEL EQUIPAJE 

RECOGIDA DEL EQUIPAJE 

t 
t - t - t - t -  

CONTROLES DE FRONTERA 

Figura 9-9. Circulación de recogida del equipaje 
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A LA SALA DE LLEGADAS 

DE LA RECOGIDA DE EQUIPAJE 

Figura 9-10. Inspección de aduanas 

9.5.22 Debería habilitarse espacio, detrás de los 
puestos de control de frontera y frente a la zona de reco- 
gida de equipaje, en el cual los pasajeros puedan esperar 
en caso de que la entrega sufra demoras. Deberían preverse 
igualmente en la sala de entrega de equipaje medios que 
permitan depositar las maletas de pasajeros retenidos por 
formalidades sanitarias o de pasaporte. El equipaje enca- 
minado erróneamente o no reclamado debería depositarse 
en las instalaciones destinadas a este fin, junto a las zonas 
de despacho de pasajeros y no en la zona de recogida. 

Inspección de aduanas 
(véase Figura 9-10) 

9.5.23 En los aeropuertos internacionales, la corriente 
de pasajeros se dirige desde la sala de entrega de equipaje 
hasta el local donde se hace la inspección aduanera de los 
mismos. Existen diversos sistemas de inspección, pero el 
método escogido está generalmente dictado por las dispo- 
siciones reglamentarias que han de aplicarse. Los puestos 
de inspección aduanera, como los demás controles que 
debe pasar el pasajero, deberían disponerse en forma de 
pasillos paralelos múltiples, La circulación a través de 
estos pasillos debería hacerse de forma que los pasajeros 
que tengan efectos que declarar no entorpezcan el paso de 
los pasajeros que no tienen que declarar artículos sujetos 
a pago de derechos. El Anexo 9 recomienda que los 
Estados introduzcan, en los aeropuertos principales, en 
estrecha cooperación con los explotadores de los aero- 
puertos y otros organismos interesados, un sistema de 
doble canal para despachar a los pasajeros que entran y a 
sus equipajes. Este sistema permitirá que los pasajeros 
elijan entre dos tipos de canales: 

a) uno (verde) para los pasajeros que no lleven mercan- 
cías, o solamente mercancías que se admiten libres de 
derechos de importación y que no están sujetas a 
prohibiciones ni restricciones de importación; y 

b) otro (rojo) para los demás pasajeros. 

Es posible apl~car inspecciones aleatorias o selectivas en 
ambos canales sin interrumpir la circulación rápida 
normal. La circulación en la segunda categoría debería 
pasar ante los funcionarios de aduanas de la manera 
normal. 

9.5.24 Una vez adoptados los canales "verde" y 
"rojo", puede modificarse fácilmente la afluencia, según 
la necesidad concreta dei momento, siempre que se haya 
determinado el número total de circulación sobre la base 
de las condiciones locales. 

Circulación del equipaje de llegada 

9.5.25 Las consideraciones que cabe tener en cuenta 
con respecto a los contenedores y los vehículos en los que 
se carga y transporta el equipaje entre l a  aeronave y el 
edificio de pasajeros, son las mismas que se han descrito 
en la sección "salidas", en 9.5.7 a 9.5.15. El equipaje, 
después de llegar al edificio de pasajeros, tiene que descar- 
garse de los vehículos y contenedores, llevándolo al dispo- 
sitivo mecánico de entrega de equipaje o trasladándolo a 
las áreas de salida si se trata de pasajeros en tránsito o de 
transferencia. Es preciso contar con suficiente espacio y 
altura libre para la fácil maniobra de los vehículos y 
también para almacenar y retirar los contenedores vacíos. 
Es preciso igualmente prever suficiente espacio junto a 
cada uno de los dispositivos mecánicos de entrega de 
equipaje, para permitir el uso simultáneo de  varios o de la 
totalidad de los mismos. Deberían existir medios de comu- 
nicación conveniente con las zonas de seteceión del equi- 
paje de salida, y amplio espacio para depositar los contene- 
dores vacíos o el equipaje. Es conveniente organizar el 
tránsito en un solo sentido para facilitar el libre acceso de 
los vehículos que proceden de las aeronaves. En este punto 
se producen, con frecuencia, demoras en el despacho del 
equipaje y uno de los elementos más importantes del 
funcionamiento de un aeropuerto es lograr que el equipaje 
llegue a la zona de entrega con un rapidez comparable a la 
de la circulacibn de pasajeros. 
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Equipaje que haya que transbordar 

9.5.26 Los pasajeros que transborden a otros vuelos 
internacionales no tendrian que recoger su equipaje mien- 
tras no lleguen a su punto de destino definitivo. E1 equi- 
paje de todos los demás pasajeros que tengan que trans- 
bordar deberia identificarse en la zona de descarga del 
vehiculo de transporte de equipaje, trasladándolo direc- 
tamente a la zona de selección del equipaje de salida, en la 
que se suma al total del equipaje de salida. La ruta y 
sistema de transbordo deberian ser los más directos y 
rápidos posible para permitir que se efectúe la conexión de 
equipajes entre vuelos con la menor demora. Los pasajeros 
que cambien de un vuelo internacional a otro interior, 
tienen que pasar generalmente las formalidades de aduana 
y en consecuencia, su equipaje recibe el tratamiento nor- 
mal de llegada y de entrega en la zona de recogida. Los 
mismo se aplica a los pasajeros en tránsito, cuando los 
vuelos cambian de categoria. 

9.6 SALA DE ESPERA 

9.6.1 Con ciertos sistemas aplicables a los pasajeros, 
podrían necesitarse salas de espera junto a las puertas de 
embarque o cerca de las mismas; la forma y utilización de 
las mismas dependen de los sistemas utilizados para 
conectar el edificio de pasajeros con las aeronaves. 
Cuando se proporcionen salas de espera en puntos delan- 
teros, quizás afecten a la forma y el modo de utilizar la sala 
de espera principal del edificio de pasajeros. La sala de 
espera puede ser un lugar apropiado para ciertas insta- 
laciones proporcionadas para uso y comodidad de los 
pasajeros. No obstante, es extremadamente importante 
separar las funciones y conservar rutas despejadas e 
inobstaculizadas para las corrientes principales de circu- 
lación. 

Capacidad 

9.6.2 La capacidad de la sala de espera deberia 
determinarse a base del número de pasajeros que han de 
acomodarse en un momento dado. El tiempo medio 
pasado en esta área es, en parte, un reflejo del sistema de 
despacho de los pasajeros. Puede recurrirse a un estudio 
para determinar la proporción de la circulación total de 
pasajeros que se dirige casi inmediatamente hacia las 
aeronaves, y el tiempo medio que el resto de los pasajeros 
pasan en la sala de espera. El espacio necesario variará de 
acuerdo con los niveles de comodidad considerados ade- 
cuados, y esto deberia juzgarse en relación con el tiempo 
medio pasado en ese lugar, el clima y. las costumbres 
locales. 

9.6.3 La capacidad necesaria es función del régimen 
de circulación de pasajeros, el periodo medio de tiempo 
pasado en la sala de espera y las funciones que allí se 
desempeñan. La capacidad deberia ser la suficiente para 

absorber la diferencia entre los regímenes de circulación de 
la presentación y la subida a bordo de las aeronaves. El 
régimen de circulación para salir de las salas de espera en 
la parte aeronáutica viene determinado por el ritmo de 
movimientos de aeronaves en la plataforma y por los 
procedimientos de los explotadores de aeronaves. La 
circulación para entrar en la sala podria reflejar la influen- 
cia de los sistemas de transporte terrestre en la parte 
pública. Cada uno de ellos deberia considerarse separado 
cuando predomine alguna de estas influencias. 

Trazado 

9.6.4 Para mantener rutas de circulación lo más rectas 
posible, la sala de espera deberia tener la misma longitud 
general que la sala de salidas. Deberian proporcio- 
narse entradas para cada corriente principal de circula- 
ción (cuando se apliquen controles fronterizos véase 
también 9.7). Para los pasajeros que se dirigen directa- 
mente hacia sus aeronaves, deberian existir rutas rectas, 
despejadas, no obstaculizadas por ninguna otra circula- 
ción ni función, que conduzcan directamente desde las 
entradas hasta las salidas de la parte aeronáutica. 

9.6.5 Los pasajeros que no embarcan inmediatamente 
pasarán por las salas de espera, que normalmente deberian 
estar situadas a un lado de la circulación directa hasta las 
aeronaves, pero apartadas de ella. El concepto de planifi- 
cación de la circulación se aplica también, en este caso, 
incluso al periodo de espera que los pasajeros pasan en esta 
área. El principio general de planificación deberia consistir 
en emplazar las salas de espera y las instalaciones para uso 
y comodidad de los pasajeros, de forma que se mantenga 
a los pasajeros que tengan que aguardar más tiempo 
separados de las rutas de salida hasta la puerta de embar- 
que. La circulación de los pasajeros dentro de la sala de 
espera, es decir, hasta los asientos, instalaciones para su 
comodidad, lavabos, etc., es aleatoria, y se necesita un 
espacio adecuado de acceso. 

9.6.6 Los pasajeros, a menudo, dewan subir a bordo 
de su aeronave lo antes posible, si esta disponible, y esto 
produce aglomeraciones en la circulaci6n de salida desde 
las salas de espera. Cuando los vuelos se han demorado y 
se encuentra esperando el complemento total de pasajeros, 
las aglomeraciones pueden ser grandes, y se verán acen- 
tuadas con la introducción de aeronaves de capacidad muy 
grande. Por ello, se necesitan rutas hasta la salida que 
aseguren la circulación más rápida y fácil desde las salas de 
espera hasta las aeronaves. Para permitir a los pasajeros 
abandonar esta área lo más directa y rápidamente posible 
deberia haber rutas hasta las salidas a lo largo de toda la 
fachada de la parte aeronáutica conforme se ve en la 
Figura 9-1 l .  Todos los procedimientos o controles que los 
explotadores de aeronaves aplican (inspección de tarjetas 
de embarque, etc.) deberian realizarse en un punto fuera 
de la sala de espera. (Algunas de  las consideraciones 
hechas anteriormente no se aplicaran si se proporcionan 
salas de espera delanteras en la puerta de embarque.) 
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Figura 9-11. Salas de espera 

9.6.7 Cuando la sala es muy grande, surgen pro- 
blemas de planificación. Los pasajeros se sienten atraídos 
hasta los puntos desde los que se pueden ver la plataforma 
y la aeronave, y la continuidad visual es dificil de conseguir 
cuando las distancias son demasiado grandes. Por ello, 
si la distancia desde la parte pública hasta la parte 
aeronáutica es demasiado grande, la parte pública de la 
sala tenderá a ser poco utilizada, mientras que la parte 
aeronáutica estará abarrotada y la circulación de salida 
obstruida. En el caso de grandes edificios de pasajeros, 
resulta sumamente dificil lograr un término medio satis- 
factorio, porque el espacio necesario para el número de 
pasajeros que se han de aceptar podría hacer la distancia 
entre la parte pública y la parte aeronáutica mayor de lo 
conveniente. En tales circunstancias, una solución que 
podría considerarse sería la construcción de una galería 
por encima de la sala principal de espera. 

9.7 CONTROLES FRONTERIZOS 

9.7.1 Los controles fronterizos a la salida son contra- 
rios a las normas y métodos recomendados internacionales 
del Anexo 9. En el caso de aquellos Estados que todavía 
consideran necesario conservar tales controles, éstos 
deberían realizarse entre el salón de salida y las salas de 
espera de la parte aeronáutica. Esta secci6n también 
incluye el despacho previo mediante acuerdos bilaterales 
entre Estados, que prevean que las inspecciones de llegada 
se lleven a cabo en el aeropuerto de salida. 

Emplazamiento 

9.7.2 Para que la circulación de pasajeros sea libre y 
continua, es importante escoger el lugar en que se han de 
situar los controles de frontera, así como el momento en 
que estas formalidades han de tener lugar (véase la 
Figura 9-12). Los puestos de control detierian estar 
situados entre la sala de salida y la de espera de la parte 
aeronáutica. Este es el punto donde la circulación es más 
regular. Si los puestos de control estuvieran situados a la 
salida de la sala de espera de la parte aeronáutica, estarian 
sujetos a grandes aglomeraciones, que demorarían la 
circulación de los pasajeros que se dirigen al avión. 

9.7.3 Después de haber pasado los controles, los 
pasajeros no pueden volver a entrar en la parte pública y 
quedan separados de las demás personas, salvo el personal 
autorizado a entrar en la parte aeronáutica. Los puestos de 
control deberian estar agrupados en un solo sitio y dehe- 
rian constituir el control de entrada a la sala de espera de 
la parte aeronáutica, evitándose con ello la necesidad de 
crear otroi puestos de control, que resultarian irr~tantes 
para los pasajeros, obstaculizarían la circulación y exigi- 
rían, además, espacio y personal suplementarios. 

9.7.4 Los coniroles gubernamentales de salida que se 
ejercen con mayor frecuencia son los de  inmigración y 
policía, aunque algunos Estados también exigen la inspec- 
ción aduanera de los pasajeros y de su equipaje de mano. 
En tal caso, la inspección aduanera debe efectuarse antes 
de la presentación, en razón de la manipalación del equi- 
paje. 
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Figura 9-12. Controles fronterizos 

9.7.5 Las consideraciones que deben tenerse en cuenta 
para el emplazamiento de los puestos de control de fron- 
teras son: 

a) La circulación de los pasajeros desde la aeronave 
hasta los puestos de control de fronteras debería ser 
lo más corta y directa posible, y no verse entorpecida 
por obstáculos. 

b) La circulación de los pasajeros debería encauzarse de 
modo que no se crucen los pasajeros internacionales 
con los interiores. Cuando proceda, debería reser- 
varse una zona para uso exclusivo de los pasajeros 
internacionales en tránsito. 

C) Los puestos de control de fronteras deberian estar 
concebidos de manera tal que los pasajeros no 
puedan eludir las instalaciones y, con ello, sustraerse 
a la inspección. 

d) No debería permitirse la comunicación física entre 
los pasajeros internacionales y los visitantes del 
aeródromo, una vez que se han pasado los puntos de 
control. 

Capacidad 

9.7.6 La capacidad exigida por cada dependencia y 
procedimiento es función del tiempo de tramitación, del 
régimen de circulación de los pasajeros y de la proporción 

de pasajeros inspeccionados. Es importante lograr que el 
despacho de los pasajeros se haga a un ritmo rápido, 
reduciendo el tiempo dedicado a las formalidades de 
control de frontera y limitando, en ia circulación, los 
cruces o retrocesos de los pasajeros al tratar de completar 
u obtener los documentos requeridos. Aunque siempre 
habrá ciertos pasajeros cuyas formalidades exigirán un 
tiempo de atención superior a la media, a causa de dificul- 
tades particulares, será imposible atender una crecida 
afluencia de pasajeros o incluso de  las aglomeraciones 
momentáneas de la media normal de  circulación, a menos 
que los pasajeros que tengan su documentación completa 
puedan pasar de largo sobre los casos difíciles, que pro- 
vocan demora, y mantener de esa manera en sus valores 
medios la rapidez de circulación y el tiernpo exigido por la 
formalidad. 

Control sanitario 

9.7.7 Salvo que la situación epidemiológica requiera 
adoptar medidas sanitarias, actualmente es una práctica 
normal que la inspección sanitaria se integre con el control 
de inmigración. Con todo, puede suceder que el Estado 
tenga que proceder a la inspección médica personal de 
ciertos pasajeros. Los medios necesarios a estos fines 
deberian definirlos las autoridades rnkdicas competentes y 
podrían incluir salas de rayos X. Las instalaciones médicas 
deberian limitarse a las indispensables para el control de 
pasajeros y no deberian constituir una enfermería o centro 
médico general del aeropuerto. Las instalaciones para la 



inspección médica de pasajeros deberian estar situadas 
inmediatamente adyacentes, pero a un costado del puesto 
de control de frontera. Debería preverse una ruta de 
circulación entre el puesto de control de pasaportes y las 
instalaciones médsas, que sea compatible con la circu- 
lación principal de llegada. 

Inmigración y policia 

9.7.8 El despacho de pasaportes incluye frecuen- 
temente la inspección de policia, o está relacionada con la 
misma. Gran parte del tiempo necesario para la forma- 
lidad se consume en abrir los pasaportes y otros docu- 
mentos, y buscar los visados o los sellos de entrada. En 
consecuencia, para mantener el rápido ritmo de circulación 
de los pasajeros interesa reducir el número de ocasiones en 
que tiene que afectuarse esta operación, por ejemplo, si los 
funcionarios de inmigración y de policia trabajan ron- 
juntamente. En los casos en que el control de inmigración 
y de policía no pueda hacerse en forma simultánea, los 
controles deberian estar dispuestos consecutivamente, en 
la línea determinada por la ruta de circulación general que 
va de la parte aeronáutica a laparte pública. Si los tiempos 
exigidos por cada servicio para efectuar sus formalidades 
fueran diferentes, sería preferible que la inspección que 
requiere más tiempo se hiciese primero. De este modo, los 
retrasos en el segundo control no constituirán un obstáculo 
del primer control, pero sería preciso dejar una distancia 
mínima entre ambos controles. 

9.7.9 Se logran las rutas de circulación más directas 
cuando los puestos de inspección totalmente homogéneos 
y el pasajero puede utilizar indistintamente cualquiera de 
ellos. Sin embargo, en ciertos Estados, la inspección de 
documentos varia de acuerdo con la categoría de tráfico y 
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la nacionalidad de los pasajeros. Puede acelerarse la 
circulación y lograrse cierta economía en el número de 
puestos, si se establecen controles para el uso exclusivo de 
aquellas categorías de pasajeros que están sujetos a una 
inspección mínima. La capacidad ofrecida por estos 
puestos resultaría en consecuencia sumamente alta, lo cual 
permitiría asignar más puestos que se ocupasen exclusiva- 
mente de las categorías de pasajeros sujetos a una inspec- 
ción más detallada y que, por ello, están supeditados a un 
régimen de circulación más lento. En los casos en que se 
siga este método, es importante que los puestos de cada 
categoría estén proporcionalmente relacionados y unifor- 
memente distribuidos entre las corrientes paralelas de 
circulac~ón 

Locales destinados a las autoridades 
de eontrol 

9.7.10 Por lo general, además de los puestos de 
inspección de frontera, las autoridades de  control tienen 
necesidad de oficinas y de habitaciones privadas para 
cacheo o interrogatorio. Estos locales deberian limitarse al 
número indispensable para la atención de los pasajeros y 
deberían estar situados a los lados del puesto de control, 
con objeto de que los controles dispongan de  toda la 
anchura posible de área despejada. Con ello se obtiene 
flexibilidad para las modificaciones futuras y cambios 
funcionales, y rutas de circulación más despejadas y sin 
obstáculos. Las habitaciones de cacheo y d e  interrogatorio 
necesitarán probablemente ser absolutamente privadas, 
garantizando que no se ve ni se oye lo relativo a estos 
trámites. Al habilitar estas instalaciones, es muy impor- 
tante que no se afecte la continuidad visual de la ruta de 
circulación de pasajeros. Los locales de administración 
general, etc., deberían estar instalados en otra parte del 
edificio (véanse las Figuras 9-13 y 9-14). 

A RECOGIDA DE EQUIPAJE 

1 INSPECCION PARA FINES 

+ DE I N M ~ G R A C I ~ N  

' 1 '  INSPECCI~N DE DOCUMENTOS DE SANIDAD 

Figura 9-í3. Locaies destinados a las autoridades de control 



Parte I .  Planificación general 1-107 

HACIA LAS 
AERONAVES 

A 

- 
INCPECCION DE 

EMBARQUE 

t 
C O N E X I ~ N  CON EL 

EDIFICIO DE PASAJEROS 

Figura 9-14. Diagrama del control de seguridad de los pasajeros 
y de la sala de embarque 

9.8 ACCESO DE LOS PASAJEROS A 
LAS AERONAVES 

Salidas de la parte aeronautica 

9.8.1 El tipo de conexión entre el edificio de pasajeros 
y las aeronaves puede determinar la forma exacta de las 
salidas, pero éstas deberían disponerse de manera que la 
circulación de pasajeros se establezca siguiendo una 
configuración lineal estrecha, compatible con el tamaño de 
las aeronaves o de las puertas de los vehiculos de trans- 
porte de pasajeros en la plataforma. Es necesaria cierta 
forma de control para lograr que solamente se permita 
pasar a la parte aeronáutica, y subir a bordo de las 
aeronaves, a las personas autorizadas y a los pasajeros 
acreditados como tales. De esto generalmente se ocupan 
los explotadores de aeronaves en las salidas del edificio o 
en las puertas situadas junto a las aeronaves. Para que se 
pueda llevar a cabo este control quizás se necesiten algunos 
puestos, que deberian disponerse de manera que los 
pasajeros puedan circular libremente y con facilidad para 
salir de las salas de espera de la parte aeronáutica y pasar 
por el control sin obstaculizar a otros pasajeros ni formar 
colas en la sala de espera. La forma y emplazamiento de 
los controles depende también de la modalidad de cone- 
xión entre el edificio de pasajeros y las aeronaves, lo que 
se considera conjuntamente en la sección que sigue. 

Puestos de embarque 

9.8.2 Los sistemas de despacho de los pasajeros y de 
maniobra de las aeronaves influyen en la forma de estos 
puestos. Las salidas pueden ser simplemente puertas que 
den acceso al puesto de estacionamiento de la aeronave, 
pero también pueden incluir, apropiadamente, algunas de 
las instalaciones de embarque, incluyendo la verificación 
antes de ingresar en la aeronave. La  forma exacta deberia 
determinarse según la naturaleza del tráfico de pasajeros, 
el régimen de circulación interna y el sistema de despacho 
adoptados para el edificio de pasajeros. 

9.8.3 La base de la planificación deberia ser la aplica- 
ción total del principio de circulación fluida continua. Este 
principio puede aplicarse en cualquier sección de una ruta 
de pasajeros, mediante alguna modalidad de circulación en 
grupos o dirigida en las otras secciones, en caso de ser 
necesario. Las ventajas máximas del sistema se logran 
cuando los pasajeros pueden circular libremente, a la 
velocidad que les convenga, por todo el recorrido. En el 
caso de las salidas, lo ideal seria la circulación directa hasta 
la aeronave. Sin embargo, no siempre es posible admitir a 
los pasajeros en las aeronaves tan pronto como lleguen al 
puesto de embarque, pues puede ocurrir que las aeronaves 
se demoren o que no se haya terminado aún la preparación 
de !a cabina, etc.; por esto, se necesita una sala de espera. 
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Cuando las aeronaves permanecen inmovilizadas por muy 
poco tiempo en el puesto de estacionamiento, entre su 
llegada y la próxima salida, es necesario que los pasajeros 
se encuentren en fa puerta dispuestos a subir a la aeronave 
en cuanto esta esté lista. Por lo tanto, por esta razón 
también se necesita la sala de espera. 

Salas de embarque 

9.8.4 Si se dispone de zonas de espera en las salidas, 
se reduce la necesidad de contar con una zona de espera en 
el edificio de pasajeros. El espacio requerido en cada punto 
depende del sistema de despacho de pasajeros, pero el 
espacio de que se dispone en las puertas no permite una 
reducción equivalente de la zona de espera del edificio de 
pasajeros, debido a que muchos pasajeros permanecerán 
en el edificio para utilizar las instalaciones para uso y 
comodidad de los pasajeros. 

9.8.5 Las dimensiones y disposición de las salas de 
embarque dependen de las funciones que deban desem- 
peíiar. Con la introducción cada vez más frecuente de 
aeronaves más grandes, es esencial que el plan proporcione 
las máximas posibilidades de expansión sin necesidad de 
tener que recurrir a la reorganización o reconstrucción de 
los locales básicos. Si los controles que incumben a los 
explotadores de aeronaves se efectúan en las salas de 
embarque, pueden llevarse a cabo a medida que los pasa- 
jeros entran en la sala o cuando salen de ella para subir a 
bordo de la aeronave. El clima también puede influir en el 
tamaño y emplazamiento de las salas de espera. En aque- 
llos casos en que las aeronaves estén sujetas a demoras 
prolongadas debido a las condiciones meteorológicas, es 
posible que los pasajeros prefieran regresar a la saia de 
espera del edificio de pasajeros para gozar de las comodi- 
dades allí existentes. En estos casos, debe tenerse debida- 
mente en cuenta este factor al planificar las dimensiones de 
la sala de espera principal del edificio de pasajeros. 

9.8.6 Puede considerarse que las salas de embarque 
generalmente responden a tres necesidades, es decir, sirven 
de sala de espera de pasajeros, sala de despacho de pasa- 
jeros, y sala de desembarque de pasajeros. 

a) Sala de espera. La sala de espera contiene asientos, 
el despacho de pasajeros y zonas de circulación. La 
superficie requerida está en función del número de 
pasajeros que se prevé que se encontrarán en el local 
de 15 a 30 minutos antes de embarcar. El número de 
pasajeros puede determinarse a base de la aeronave 
prevista y su coeficiente típico de embarque deterrni- 
nado por la experiencia en el aeropuerto. Se calcula 
el espacio normal necesario para el número de 
pasajeros y también de visitantes (si corresponde). El 
cálculo del espacio normal supone que no todos los 
pasajeros tendrán asiento en la sala de espera. Cierto 
número de pasajeros deseará permanecer de pie y 
esta área que necesitan debería considerarse al fijar 
la norma. De acuerdo con la experiencia, las salidas 
y llegadas de las aeronaves están distribuidas a través 

de las horas del día, de modo que el número total de 
pasajeros nunca se reúne en un momento dado. 
Cuando sea posible combinar la sala de espera para 
varias puertas de embarque junto a las aeronaves, 
puede reducirse en un 20 a 30% del área total basada 
en un cálculo de cuatro a seis puertas de salida. 

b) Sala de despacho de pasajeros. El número de puestos 
para los agentes lo determinan normalmente las 
autoridades aeroportuarias en consulta con las líneas. 
aéreas usuarias, basándose en una norma de servicio 
que especifica tiempos mínimos de espera y de 
despacho de pasajeros. Probablemente, la fila de 
espera más larga ocurre cuando los primeros agentes 
lleguen a las mesas para comenzar el despacho de los 
pasajeros. En estos casos, pueden proporcionarse 
agentes adicionales a fin de disminuir la cola de 
espera y mantenerla lo más corta posible. Se con- 
sidera generalmente razonable que la profundidad 
media de las salas de espera sea de 7,s a 9 m. Sin 
embargo, el número de puestos de los agentes se basa 
en una norma de servicio de longitudes de filas de 
espera minimas de 3 m en los aeropuertos mayores. 
Los teléfonos públicos, los colgadores para indu- 
mentaria, las papeleras, etc., pueden considerarse 
necesarios. Puede requerirse un medio de entregar el 
equipaje que llegue con retraso a la zona de la 
plataforma (por ejemplo tobogán, transportador o 
montacargas), aunque en la mayoría de los casos el 
equipaje puede llevarse a través de la puerta de la 
pasarela de embarque o de la puerta que comunica la 
sala de espera de salida (si está en la planta baja). 

c) Sala de desembarque. La zona de desembarque es un 
corredor para desembarcar los pasajeros, que lleva 
desde la puerta de entrada del edificio (desde la 
plataforma, pasarela de carga o transportador) hasta 
el corredor público sin molestar a los pasajeros que 
se encuentran en la sala de espera de salida. Es 
aceptable una anchura de 1,5 a 1,s m para permitir 
el paso simultáneo de dos pasajeros con equipaje o 
de un pasajero y su equipaje, con espacio para pasar. 
La longitud depende de la profundidad de la sala de 
espera de salida y puede incluir una zona de tran- 
sición para los visitantes o personas que reciben a los 
viajeros. 

Control de seguridad de los pasajeros 

9.8.7 El emplazamiento del control de seguridad de 
los pasajeros depende de las caracteristicas del tráfico y del 
concepto de la terminal y de las caracteristicas del tránsito. 
Este control puede estar centralizado, semi-centralizado o 
descentralizado. El control de seguridad centralizado 
puede instalarse en el lugar de la terminal en que los 
pasajeros se separan del público (o sea después del control 
de inmigración). En el caso de un control de seguridad 
descentralizado, la verificación se efectuará a la entrada de 
la sala de espera. En caso de que la inspección inicial 
revelara alguna anomalía, quizás sea necesario llevar a 
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cabo un examen más detallado, para lo cual deberá dis- 
ponerse de algún lugar en el que pueda llevarse a cabo. 
Para niás información, véase el Capitulo 14. 

Enlace entre el edificio de pasajeros 
y las aemnaves 

9.8.8 El sistema para que los pasajeros se trasladen 
desde el edificio de pasajeros basta las aeronaves es un 
elemento integral de la elección del sistema de estacio- 
namiento de aeronaves y del plan de la plataforma. El 
sistema más apropiado dependerá del tráfico a que esté 
destinado cada aeropuerto, y según otras condiciones 
locales. La consideración más importante es permitir el 
libre movimiento de las aeronaves, vehículos y pasajeros 
evitando incompatibilidad de circulación entre todos ellos. 

9.8.9 Para conectar el edificio de pasajeros con las 
aernnaves pueden utilizarse diferentes sistemas. Entre 
éstos se incluyen las escaleras móviles de embarque, las 
pasarelas de embarque y los vehiculos de plataforma para 
pasajeros. Las rutas pueden pasar sobre la plataforma 
abierta, por rutas protegidas al nivel de la plataforma o 
por debajo de élla, o al nivel del piso del edificio de 
pasajeros y de las aeronaves. Toda ruta reservada al paso 
de pasajeros, aparte de la que transcurra sobre una plata- 
forma, se considera un andén. Por lo tanto, un andén 
puede estar situado al nivel, por encima o por debajo de la 
plataforma. 

9.8.10 Para lograr la máxima compatibilidad con los 
principios de circulación, la elección deberia hacerse 
considerando los niveles del piso del edificio de pasajeros. 
Si se trata de edificios de pasajeros de varias plantas, la 
conexión entre el edificio y las aeronaves deberia hacerse 
reduciendo al mínimo los cambios de nivel. Debido a la 
diversidad de alturas del piso de las aeronaves, es impo- 
sible determinar un solo nivel apropiado. 

Escalerar móviles de embarque 

9.8.11 Para las aeronaves de 50 a 120 asientos, tales 
como el B727, B737, DC-9, BACl11, CV580 e YSIIB, se 
utilizan escaleras que forman parte integral de la aeronave. 

9.8.12 En el caso de las escaleras, tanto integrales 
como móviles, el ancho y la densidad relativa en cuanto al 
número de personas por pie cuadrado, sirven como base 
limitadora para calcular la capacidad. El régimen de 
ascenso o descenso no diferirá demasiado de los indicados 
en los manuales. La circulación seguirá una sola dirección, 
al embarcar o al desembarcar. 

9.8.13 El ritmo de pasajeros para las aeronaves de 
capacidad comprendida entre 40 y 210 asientos, es apro- 
ximadamente de 20 a 22 personas por minutos y de 
25 personas por minuto si se trata de aeronaves de 220 a 
420 asientos. En este último caso, el ritmo de embarque o 
desembarque puede acelerarse utilizando más de una 

puerta. Sin embargo, el empleo de  dos puertas y sendas 
escaleras para pasajeros puede obstaculizar los movi- 
mientos en la plataforma del equipo de servicio en tierra. 

PasareIas de embarque 

9.8.14 Las pasarelas de embarque permiten la circu- 
lación de pasajeros más rápida y uniforme entre las aero- 
naves y los edificios de pasajeros y los protegen de las 
inclemencias del tiempo, del ruido y de los gases. Con 
todo, la instalación de pasarelas de  embarque se justifica 
económicamente sobre la base del volumen de tránsito y 
otras consideraciones (véase el punto 7.2). Los factores 
principales que deben tenerse en cuenta al diseñar esas 
pasarelas son la altura del piso de  las aeronaves de (2 a 
5 m) y la posición de sus puertas. El tamaño y forma de 
las pasarelas deberian escogerse d e  manera que propor- 
cionen suficiente flexibilidad, a fin de que sirvan para 
otros tipos de aeronaves distintos de los que indica el 
pronóstico de operaciones y para poderlas cambiar de sitio 
según las nuevas posiciones de las puertas de salida, 
conforme a los cambios que se produzcan en la utilización 
de las plataformas. 

9.8.15 La capacidad de la pasarela viene determinada 
por los mismos criterios de densidad y de anchura apli- 
cados a las escaleras. Para conseguir la mejor circulación 
de pasajeros, el ancho interior de las pasarelas deberia ser 
suficiente para que, por lo menos, dos personas puedan 
caminar de lado simultáneamente, de modo que sea 
posible ayudar debidamente a los niños, ancianos y 
enfermos. La pendiente del piso no deberia exceder 
generalmente de 1:10. 

9.8.16 Se aplican iguales criterios en cuanto a la 
densidad de ocupación y anchura. La anchura de la 
pasarela usualmente no limita la circulación tanto como la 
puerta de la aeronave, que varia generalmente entre 84 y 
107 cm. Al igual que pasa con las puertas de las aeronaves, 
otra limitación pudiera ser el punto en que la pasarela se 
une al edificio. Por ejemplo, una entrada de 90 cm de 
ancho, permitirá pasar unos 37 pasajeros por minuto. La 
otra limitación que puede afectar el  régimen de circulación 
de la pasarela es el ancho del pasillo de la cabina de la 
aeronave. Los estudios efectuados en Estados Unidos 
consideran un régimen de circulación de 30 pasajeros por 
minuto, según reza en un documento de la Boeing, el D6A. 
10305-1, titulado "SST Ground Services Time and Motion 
Study" (Estudio sobre el movimiento y tiempo de servicio 
en tierra de los transportes supersónicos). 

9.8.17 El régimen de circulación de pasajeros puede 
reducirse ligeramente si se emplean escalones en lugar de 
rampas. Cuando se emplean escaleras se obtiene un régi- 
men de circulación de 20 a 22 personas por minuto, sinilar 
al alcanzado con los escaleras móviles de pasajeros. 
Cuando se emplea una conexión a un solo nivel, pueden 
utilizarse escaleras o rampas cubiertas para la protección 
contra las inclemencias del tiempo. 
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9.8.18 La ruta debería ser despejada y sin ambigüe- 
dades y, si es posible, convendría evitarse funciones 
multidireccionales en el punto en que la pasarela se une al 
edificio. Las pasarelas deberian estar dispuestas de manera 
que condujesen a los pasajeros que llegan, que pueden 
estar familiarizados, directamente a las rutas principales de 
circulación que les llevarán al edificio de pasajeros. 

9.8.19 El tipo de pasarela - pedestal fijo, rodante o 
suspendido -es función de distintas variables, tales como 
las dimensiones de la plataforma, la envergadura de la 
aeronave, el emplazamiento de las puertas, los servicios 
fijos para aeronaves, la posición adyacente de las aero- 
naves y otras consideraciones de carácter económico. Por 
ejemplo, cierto tipo de pasarela rodante puede extenderse 
hasta 35 m desde la fachada del edificio y puede servir para 
cinco o seis tipos diferentes de aeronaves. En la aplicación 
práctica de esta pasarela, solamente dos o tres aeronaves 
pueden utilizar el puente debido al emplazamiento de los 
servicios fijos y las posiciones adyacentes de las aeronaves. 
En ese caso, quizás sea más conveniente utilizar una 
pasarela de pedestal fijo, particularmente teniendo pre- 
sentes los menores costos en capital, funcionamiento y 
mantenimiento. 

9.8.20 Una pasarela rodante, cuando esté replegada, 
permitirá que la aeronave se aleje rodando por sus propios 
medios, mientras que las de pedestal o suspendidas requie- 
ren que un tractor empuje a la aeronave para sacarla del 
puesto de estacionamiento. El juicio en cuanto a cuál de 
los tipos de pasarela es preferible en cada caso, se basara 
en las caracteristicas especificas de las diversas aeronaves 
empleadas y en las necesidades particulares de las lineas 
aéreas. 

9.8.21 Normalmente sólo se necesita una pasarela 
para cualquier aeronave, inclusive los ñ-747. Sin embargo, 
esto puede variar según el aeropuerto y el tipo de tráfico 
(por ejemplo, de origen, de destino o de paso). En las rutas 
de gran densidad o en los aeropuertos en que las lineas 
aéreas requieren un rápido embarque, desembarque y 
regreso, asi como para mantener las normas aprobadas 
para pasajeros de la clase de negocios y de primera, puede 
ser preferible utilizar dos pasarelas. Si se han de utilizar 
pasarelas, debe haber un túnel separado hacia la terminal 
para cada una, o bien un corredor de doble anchura desde 
el empalme de las pasarelas hasta el edificio terminal. La 
anchura de este corredor doble debe ser de 3,2 m. 

Vehículos de trunsporte 

9.8.22 Puede utilizarse vehiculos de transporte cuando 
las aeronaves estacionan a gran distancia de la terminal. 
Los vehiculos pueden ser un autobús combinado con 
escaleras, o bien un vehiculo especial elevador. 

9.8.23 Si se han de utilizar autobuses para transportar 
a los pasajeros desde la aeronave hasta la terminal, debe 
considerarse la adopción de autobuses de pasajeros para 
aeropuertos, de diseño especial. Estos vehículos deben 

tener el piso a poca altura del suelo (preferentemente un 
escalón), puertas anchas, número minimo de asientos en 
los costados. La capacidad y las dimensiones de los auto- 
buses deben estar de acuerdo con las condiciones reinantes 
en cada aeropuerto. La IATA ha preparado una especifi- 
cación funcional (AHM 950) sobre autobuses para aero- 
puertos, incluida asimismo en el "Atrport Handling 
Manual" de la IATA. 

9.8.24 Cuando se utilice un vebiculo elevador, debe. 
prestarse atención especial a su velocidad relativamente 
baja, a su escasa maniobrabilidad y al peligro que re- 
presentan para las operaciones de las aeronaves. Estos 
vehiculos exigen costes altos en capital, operación y 
mantenimiento y asimismo conductores hábiles. 

9.8.25 En general, si bien los vehículos de transporte 
de pasajeros en la plataforma proporcionan una flexibi- 
lidad casi ideal, desde el punto de vista de la planificación 
de plataformas presentan cierta tendencia hacia la incom- 
patibilidad con los principios de circulación de pasajeros. 
No obstante, podrían ser de utilidad para servir a aero- 
naves que difieran de los tipos generales para los que se 
haya planificado el aeropuerto. 

Puntos de subida a los vehículos de 
transporte de pasajeros en la plataforma 

9.8.26 La forma concreta de estos puntos depende de 
los vehiculos que los hayan de utilizar. En general deberian 
considerarse como puestos de estacionamiento para aero- 
naves, y en este caso se aplican las mismas consideraciones 
de planificación que ya se han hecho, excepto que los 
vehículos generalmente ocuparán estos puntos durante un 
período de tiempo mucbo más corto del que pasan las 
aeronaves en los puestos de estacionamiento. Por consi- 
guiente, el grado de circulación fluida y continua que es 
posible lograr hasta los puntos de subida a los vehiculos 
puede que sea mucbo menor, y el tiempo que pasen los 
pasajeros en la sala de espera seria, como es natural, corto. 

9.8.27 Los puntos de subida deberían estar lo más 
cerca posible de la sala de espera en la parte aeronáutica 
del edificio de pasajeros, con el fin de reducir la distancia 
que tienen que caminar los pasajeros y, por ende, el tiempo 
necesario para que los pasajeros se trasladen desde la sala 
de espera hasta las aeronaves. Su emplazamiento espe- 
cifico vendrá determinado generalmente por la circulación 
del tráfico de vehiculos en la parte aeronáutica, así como 
por la necesidad de proporcionar acceso inobstaculizado 
entre los puntos de subida y los caminos en la plataforma. 
El número de puntos necesarios dependerá de la utilización 
de los puestos de estacionamiento en la plataforma, del 
tamaño de las aeronaves, etc. 

9.8.28 Las paradas de vehiculos pueden utilizarse, 
tanto para las salidas como para las llegadas, del mismo 
modo que los puestos de las aeronaves, pero como el ritmo 
de movimiento de los vehiculos de plataforma es superior 
al de las aeronaves en los puestos de estacionamiento de 
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aeronaves, la afluencia de pasajeros será en consecuencia 
igualmente mayor. Es aconsejable que se separe la circula- 
ción de salida de la de llegada y que se establezcan apea- 
deros distintos para los vehiculos. Esto permite también 
que se emplacen apeaderos en puntos lo más cerca posible 
de las rutas de la circulación de llegada al edificio terminal, 
reduciendo asi la distancia que debe recorrerse a pie. 

Entradas al edificio en la parte aeronáutica 

9.8.29 La circulación de los pasajeros, venga de los 
andenes o de los apeaderos de vehículos de pasajeros, entra 
en el edificio terminal. Aunque en los andenes es inevitable 
y admisible la circulación en ambos sentidos de los pasa- 
jeros que parten y de los que llegan, en ningún caso la 
circulación de llegada deberia pasar por las áreas de salida 
en el edificio destinado a pasajeros. En consecuencia, las 
entradas de la parte aeronáutica deberian conducir directa- 
mente a las áreas de llegada del edificio. Las mismas 
pueden encontrarse en la planta baja de un edificio de 
varios pisos o al lado de las áreas de salida en los edificios 
de un solo piso. En los edificios de varias plantas, el 
descenso deberia ser directo, evidente y fácil. 

9.8.30 Entre los pasajeros que entran al edificio se 
encuentran comprendidos los pasajeros en tránsito y los de 
transferencia, así como los pasajeros que concluyen su 
viaje aéreo. Las entradas al edificio situadas en la parte 
aeronáutica deberian estar dispuestas de manera que 
separen a los pasajeros en los grupos de circulación que 
corresponda (véase la Figura 9-15). Las entradas des- 
tinadas a cada categoria deberian encontrarse situadas en 
forma sucesiva a lo largo de la ruta que siguen los pasa- 
jeros, de manera que éstos no tengan que elegir entre más 
de dos posibilidades en cada caso. Generalmente se causa 
confusión si no se separan de la circulación principal las 
categorías especiales antes del primer puesto de control. De 
esta manera, todos los pasajeros de llegada deberian seguir 

una ruta común hasta donde sea posibles, pero en los casos 
en que los pasajeros en tránsito y de transferencia no estén 
sujetos a los controles, deberian separarse de la ruta 
principal antes de llegar a los puestos de controles de 
frontera. 

9.9 PASAJEROS EN TRÁNSITO 
Y DE TRANSBORDO 

Pasajeros en tránsito 

9.9.1 Los pasajeros en tránsito sólo permanecen en el 
aeropuerto el tiempo que dura la escala de la aeronave. No 
tienen más necesidades que las correspondientes a pasa- 
jeros que llegan o salen. Generalmente, deberian seguir la 
ruta principal de las llegadas, pero pasando directamente 
a la sala de espera de salida, situada en la parte aero- 
náutica. Sin embargo, algunos vuelos en tránsito cambian 
de categoria y en esas circunstancias, los pasajeros en 
tránsito pueden estar sujetos a las formalidades de control 
de frontera. Sus necesidades, entonces, son las mismas que 
las de los pasajeros de transbordo y las mismas instala- 
ciones pueden servir para ambas categorías. Los pasajeros 
en tránsito que llegan y salen en vuelos internacionales, no 
deberían en ningún caso estar sujetos a las formalidades de 
control de frontera y deberian pexmanecer en la parte 
aeronáutica, donde se proporciona todo el confort que 
tales pasajeros puedan necesitar. Para embarcar en vuelo 
de salida, seguirán las rutas y procedimientos normales de 
los pasajeros que parten, incluyendo la inspección de 
seguridad, si se requiere. 

Pasajeros de transbordo 

9.9.2 La ruta de circulación de los pasajeros de trans- 
bordo depende de que el transbordo se haga entre vuelos 
de la misma categoria o de categorías diferentes, es decir, 

PASAJEROS EN TRANSITO 
Y DE TRANSBORDO 

A LOS PUESTOS 
DE CONTROL DE 
FRONTERA 

DE LAS AERONAVES 

Figura 9-15. Entradas al edificio en la parte aeron4ntica 
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A LOS PUESTOSDECONTROLDE FRONTERA 1 

PUNTO DE PRESENTACION U ZONA DE ESPERA 
DE LA PARTE 

DE LOS PASAJEROS DE --3" AERONAUT~CA 
TRANSBORDO n SALIDAS 

Figura 9-16. Pasajeros de transbordo 

de vuelo interior a vuelo interior, de internacional a 
internacional, o entre un vuelo internacional y un vuelo 
interior. En el caso de que el transbordo se haga entre un 
vuelo internacional y un vuelo interior, los pasajeros están 
sujetos a las formalidades de control normales de llegada, 
y deberían seguir las rutas principales de llegada hasta la 
parte pública, pasando luego por la ruta principal de salida 
y siguiendo los procedimientos normales de salida. 

9.9.3 Cuando el tráfico sea enteramente interior o 
internacional, los pasajeros de transbordo no deberian 
pasar por los controles de Ilegada. Deberidn separarse de 
la circulación principal de llegada y pasar directamente a 
la sala de espera de salida de la parte aeronáutica y, por lo 
general, pueden seguir la misma ruta que los pasajeros en 
transito (véase la Figura 9-16). A diferencia de los pasa- 
jeros en tránsito, que prosiguen el viaje en el mismo vudo 
en que han llegado, los pasajeros de transbordo cambian 
de vuelo. En consecuencia, puede ser necesario que se 
presenten eri el punto en que se formaliza el vuelo de 
empalme. Este punto puede encontrarse bien sea en la 
puerta de embarque, si existe tal instalación, o de pre- 
ferencia en la ruta que conduce a las salas de espera de 
partida. En los aeropuertos utilizados por varias líneas 
aéreas, es necesario encontrar una forma de compartir el 
uso de los puntos de presentación de los pasajeros de 
transbordo, para evitar que tengan que habilitarse insta- 
laciones innecesariamente extensas y por tanto antieeo- 
nómicas, y que, además, alteran el plan del edificio. Sin 
embargo, muchas lineas aéreas proporcionan actualmente, 
en la estación dc origen, tarjetas de embarque para trans- 
bordo directo, de modo que los pasajeros de transbordo no 
tienen que volver a presentarse para el vuelo de empalme. 

9.9.4 En los aeropuertos en los que hay más de un 
edificio de pasajeros, hay que prever mormalmente un 
camino para vehiculos de enlace para el transbordo de los 
pasajeros y el equipaje entre vuelos internacionales. Las 
exigencias en materia de puntos de embarque y apeaderos 
son las mismas que en el caso de los otros vehiculos de 
pasajeros de plataforma y pueden usarse los mismos 
puntos para ambos. 

9.10 INSTALACIONES PARA USO Y 
COMODIDAD DE LOS PASAJEROS Y 
OTROS SERVICIOS ASEQUIBLES EN 

EL EDIFICIO DE PASAJEROS 

9 .lo. 1 das consideraciones acerca del edificio de 
pasajeros incluye las instalacione~ para comodidad de los 
pasajeros, las concesiones y otros servicios usualmente 
situados en el edificio de pasajeros. 

Instalacioneb pura uso y 
comodidad de los pasajeros 

9.10.2 Las instalaciones para uso y comodidad de los 
pasajeros deberian situarse de manera que se asegure que 
los pasajeros que las utilicen no interfieran con las corrien- 
tes de circulación primarias, y no deberian obstruir la 
continuidad visual por toda el área. EI emplazamiento 
apropiado de estas instalaciones, en cuanto a s r  relacibn 
entre si y con las rutas de circulación, puede ser una ayuda 
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considerable para distribuir los pasajeros por toda la sala 
de espera y para reducir la circulación dentro de la misma. 
La naturaleza de cada una de estas instalaciones propor- 
ciona una indicación general del grado y tipo de utilización 
que recibirá. Por ejemplo, las tiendas donde se venden 
productos y licores libres de impuestos pueden situarse 
ventajosamente junto a las rutas de circulación principales, 
para que sean de fácil acceso a un gran número de pasa- 
jeros y para proporcionar un servicio rápido. 

9.10.3 Según el tamaño del edificio de pasajeros y la 
categoria del tráfico, la sala de espera a la salida puede ser 
el lugar apropiado para algunas de las instalaciones para 
uso y comodidad de los pasajeros. Si a algunas de ellas se 
las sitúa también en la zona de espera de la parte aero- 
náutica, podría reducirse el tiempo que los pasajeros 
permanecen en la sala de espera a la salida y, por lo tanto, 
se necesitaría también menor espacio. 

9.10.4 El mayor uso de otras instalaciones de este tipo 
lo hacen generalmente los pasajeros con periodos de espera 
más largos. Los pasajeros cuya subida a bordo de la 
aeronave es inminente tienden a dirigirse hacia aquellas 
partes de la sala de espera más cercanas a la salida. Por lo 
tanto, es importante situar las instalaciones de forma que 
los pasajeros que es probable que permanezcan en la sala 
durante un periodo de tiempo mayor resulten atraídos, de 
forma que se aparten de las áreas más activas cerca de las 
rutas de circulación. Las áreas de menos actividad, que son 
los lugares apropiados para las instalaciones para uso y 
comodidad de los pasajeros, son las situadas entre las rutas 
principales de circulación y adyacentes a los limites de la 
parte pública de las salas de espera. 

9.10.5 El emplazamiento deberia estar también rela- 
cionado con los accesos de servicio para e¡ suministro de 
productos, así como con las zonas de almacenamiento. 
Para preservar la flexibilidad y economía en la utilización 
del espacio, todas las zonas principales de almacenamiento 
deberían estar situadas en otra parte del edificio, y sola- 
mente deberia proporcionarse en las de espera cantidades 
suficientes para los fines inmediatos. 

9.10.6 En algunos aeropuertos, la labor de planifica- 
ción se ha visto obstaculizada por la divergencia de 
opiniones con respecto a las prioridades en materia de 
situación y tamaño de los servicios rentables, frente a los 
servicios básicos ofrecidos por las líneas aéreas a los 
pasajeros. Por ejemplo, las instalaciones destinadas al 
equipaje que llega y/o a la recogida de equipaje cuentan 
con espacio muy reducido, debido a la existencia de 
concesiones u otros servicios secundarios. Las consi- 
guientes demoras en la presentación y entrega del equipaje 
terminan irrogando perjuicios a los pasajeros. A menudo, 
el resultado de estas demoras es la congestión, no sólo en 
la zona de recogida de equipaje, sino también en las áreas 
de circulación adyacentes y en la acera del edificio. 

9.10.7 Los concesionarios,s las autoridades Jel aero- 
puerto y las líneas aéreas tienen intereses en lo que respecta 

a la satisfacción de los clientes y a la productividad econó- 
mica que, en último término, no podrán lograrse si existen 
deficiencias en el servicio que se presta a los pasajeros, de 
cuyo favor dependen en gran medida los tres grupos 
mencionados. Por consiguiente, se ofrecen las siguientes 
sugerencias: 

-Los locales de los diferentes servicios del edificio de 
pasajeros deberían estar situados de manera que 
fueran fácilmente visibles y accesibles para los 
clientes y que no obstaculizaran las corrientes princi- 
pales de circulación de peatones entre las aeronaves 
y las distintas modalidades de  transporte terrestre. 

-Al planificar la situación y tamaño de los locales de 
servicio del edificio de pasajeros, se debe tener 
cuidado en no comprometer el desempeño de las 
funciones básicas de las líneas aéreas basta el punto 
de hacer que las instalaciones correspondientes 
resulten demasiado reducidas para proporcionar un 
servicio eficaz a los pasajeros. 

Servicios de comida Y bebida 

9.10.8 Esta categoria comprende los bares donde se 
sirven refrigerios, las cafeterías, los restaurantes y los 
salones donde se sirven bebidas, y debe ser tratada separa- 
damente de los demás elementos del edificio de pasajeros, 
debido a que los aspectos cuantitativos encierran más que 
una simple relación con el número de embarques anuales 
o con el promedio diario de pasajeros. 

Y. 10.9 El servicio básico que se  ofrece en los pequeños 
aeropuertos es la cafetería, aunque en algunos de ellos 
también puede ser rentable explotar separadamente res- 
taurantes, según sea el cardcter de las poblaciones vecinas. 
Sólo los aeropuertos más grandes pueden justificar la 
existencia de varios locales destinados a bares eri los que se 
sirvan refrigerios, cafeterías, salones en los que se sirvan 
bebidas, y restaurantes. La necesidad de contar con más de 
uno de cada tipo dependerá, en gran medida, del criterio 
de concepción del edificio, especialmente en lo que res- 
pecta a las terminales de las líneas aéreas en los aero- 
puertos de gran importancia. 

9.10.10 Uno de los métodos para calcular el tamaño 
de estos locales es tener en cuenta los "coeficientes de 
utilización" (el promedio de transacciones diarias dividido 
por el promedio de embarques diarios) y el "coeficiente de 
ocupación" (el número de usuarios o transacciones de un 
día medio dividido por el número de asientos disponible5 
es restaurantes y cafeterías. A base de los datos de que se 
dispone, se pueden tomar los limites siguientes como 
cálculos aproximados para la explotación de servicios de 
comidas y bebidas: 

a) coeficiente de ocupación: un promedio diario de 10 
a 19 personas por asiento. Algunos explotadores 
parecen contentarse con un promedio diario de 10 
a 14; 
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b) espacro por asiento: de 3,3 a 3.7 m' por asiento de 
cafetería o restaurante, incluido el espacio necesario 
para el servicio correspondiente; 

C) bares en los que se sirven refrigerios: de un 15 a un 
25% del espacio total necesario para una cafetería o 
restaurante; 

d) bares en los que se sirven bebidas: de un 25 a un 35% 
del espacio total necesario para una cafeteria o 
restaurante. 

9.10.11 En los grandes aeropuertos, el criterio 
empleado para concebir el edificio de pasajeros puede 
hacer que se justifique destinar más de un lugar para los 
servicios de comidas y bebidas. En estas circunstancias, el 
espacio calculado debe dividirse en consecuencia. 

9.10.12 Las máquinas expendedoras de bebidas y 
otros productos pueden considerarse como complemento 
de las instalaciones dotadas de personal en los aeropuertos 
pequeños, en los que ei volumen del tráfico podría, acaso, 
no justificar la explotación de locales durante todas las 
horas en que se registran llegadas o salidas de vuelo o, en 
los grandes aeropuertos, en los lugares más apartados 
dentro del edificio de pasajeros. 

Otros servicios explotados por  concesionarios 

9.10.13 Los tipos de servicios que se consideran 
convenientes pueden variar de acuerdo con los volúmenes 
de tráfico, y con muchas de las demás consideraciones en 
materia de comernalización. La previsión de los espacios 
dedicados a estos servicios, en un aeropuerto en particular, 
debe basarse en consultas efectuadas con los explotadores 
y wncesionarios, tanto existentes como probables. A 
continuación se resumen las pautas más representativas: 

a) Diarios, librería y tabaco: estos quioscos se encuen- 
tran aislados, por así d a r ,  en la mayor parte de los 
aeropuertos cuyos embarques exceden de 200 000 
por año y re pueden combinar con otros servicios en 
los aeropuertos que tienen un tráfico menor. Super- 
ficie necesaria: 14 mZ como minimo, con un pro- 
medio de 56 a 65 m2 por millón de embarques 
anuales. 

b) Artículos para regalo e indumentaria: algunos ar- 
t~culos para regalo se venden en los quioscos de 
diarios y revistas en los aeropuertos más pequeños y, 
normalmente, sólo resuita factible destinar tnstala- 
ciones aparte para estos artículos cuando los embar- 
ques anuales exceden de un millón. Superficie 
necesaria: de 56 a 65 m2 por millón de embarques 
anuales. 

cj Barbería y limpiabotas: de acuerdo con los servicios 
existentes en algunos aeropuertos grandes, las nece- 
sidades se estiman en un sillón por millón de embar- 
ques anuales. Superficie necesaria: de 10 a 1: m* por 
sillón; la instalación mínima debería tener 14 m'. 

d) Mostradores para alquiler de automóviles: estos 
varían con el número de compañías que ofrecen 
el servic~o. Superfkcie necesaria: de 33 a 37 m2 por 
millón de embarques anuales. 

e) Presentaciones, incluido el servicio telefónico de 
cortesía para hacer reservaciones en hoteles. Super- 
ficie necesaria: de 8 a 9 m2 por millón de embarques 
anuales. 

f) Seguros, incluidos los mostradores y las máquinas 
automáticas. Superficie necesaria: d e  14 a 16 m' por 
millón de embarques anuales. 

g) Casilleros para equipaje. Superficie necesaria: de 6,5 
a 7.5 mZ por millón de embarques anuales. 

h) Teléfonos públicos. Superficie necesaria: de 9 a 
10 m' por millón de embarques anuales. 

i) Máquinas expendedoras automáticas: las máquinas 
para la venta de bebtdas calientes y frias, golosinas, 
tabaco, periódicos, etc., deben considerarse como un 
complemento de las instalaciones dotadas de per- 
sonal en que se ofrecen estos productos, especial- 
mente cuando el bajo volumen de operaciones o la 
multiplicidad de emplazamientos no justifique 
horarios muy prolongados de atención al público. 
Con la introducción de los controles de seguridad, 
que se describen en el Capitulo 14, se  ha hecho aún 
más imperioso proporcionar a los pasajeros un 
mayor número de lugares donde puedan conseguirse 
estos artículos. En caso de que se instalen máquinas 
expendedoras automáticas, éstas deberán colocarse 
agrupadas y/o empotradas, de manera que no 
obstruyan las corrientes de circulación primaria. 
Superficie necesaria: 4.5 m', como minimo, o 14 m2 
por mi11ón de embarques anuales. 

Otros servicios del edificio de pasajeros 

9.10.14 En esta categoria están comprendidas las 
instalaciones comunes a la mayor parte de edificios públi- 
cos y otras comunes a muchos aeropuertos, independien- 
temente de los volúmenes de tráfico. Entre estas instala- 
ciones. se cuentan: 

a) Lavabos públicos: su tamaño debe estar de acuerdo 
con el grado de ocupación del edificio y con los 
códigos aplicables a la comunidad local, al país, 
etc. Las superficies necesarias varian mucho, por 
ejemplo, de 139 a 167 ma por cada 500 pasajeros de 
hora punta (que llegan y que salen) a un mínimo de 
120 m2 por millón de embarques anuales, en los 
grandes aeropuertos que son núcleos de redes de 
rutas. 
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b) Oficinas administrativas del aeropuerto: la super- 
ficie necesaria varia considerablemente de acuerdo 
con la plantilla de personal y el grado hasta el cual 
el edificio terminal sirve a las autoridades aeropor- 
tuarias. 

c) Oficinas del servicio de policia y seguridad del aero- 
puerto: las necesidades en materia de superficie 
varían según el número de personas adscritas al 
servicio y el tipo de acuerdo que exista con los 
organismos encargados de velar por el cumpli- 
miento de las leyes. 

d) Instalaciones para servicios médicos: éstas pueden 
variar desde los servicios de primeros auxilios, pro- 
porcionados por la policía del aeropuerto, hasta 
verdaderas sucursales de clinicas médicas externas 
al aeropuerto. 

e) Servicio de ayuda al viajero: estas instalaciones 
varían considerablemente y las necesidades en 
cuanto a superficie son relativamente pequeñas: de 
7,4 a 9,3 m2, excepto en los aeropuertos que 
alcanzan más de un millón de embarques anuales. 

fl Mantenimiento del edificio y depósitos: las necesi- 
dades de espacio difieren según que el manteni- 
miento se haga por subcontrato o esté directamente 
a cargo de la administración aeroportuaria y tam- 
bién de acuerdo con las instalaciones de depósito 
que existan en otros edificios propiedad de la 
administración. 

g) Instalaciones mecánicas del edificio (calefacción, 
ventilación, acondicionamiento de aire): puede 
tomarse como cálculo preliminar de la superficie 
necesaria para los sistemas de calefacción, ventila- 
ción y acondicionamiento de aire de un 12 a un 
15% del espacio bruto total aproximado, corres- 
pondiente a todas las demás funciones de la ter- 
minal. En este espacio no están comprendidas las 
instalaciones necesarias separadas para la calefac- 
ción y climatización general del aeropuerto. 

h) Estructura del edificio: para las columnas y paredes 
del edificio conviene calcular un 5 %  de la superficie 
bruta total calculada para todas las demás fun- 
ciones. 

i) Circulación: todo el espacio necesario para las 
principales corrientes de circulación está incluido 
en el método de cálculo sugerido para los diversos 
elementos secundarios del edificio de pasajeros. No 
se ha incluido el espacio adicional necesario para la 
circulación vertical ni horizontal, que variará de 
acuerdo con el tipo de edificio de que se trate. 

j) Información: sistema de altavoces, información de 
vuelo, carteles y gráficos, teléfonos de información 
a disposición del público y sistema de alarma de 
seguridad. 

k) Oficinas estatales: la superficie requerida por estas 
instalaciones puede llegar a ser considerable, 
dependiendo de la práctica que se siga en el pais de 
que se trate. 

1) Instalaciones para servicios contractuales y otras 
instalaciones varias. 

m) Estafeta de correos 

9.11 NECESIDAD DE PLANIFICACI~N 
DEL MOVIMIENTO DE LAS PERSONAS 
DE EDAD AVANZADA O F~SICAMENTE 

INCAPACITADAS EN LOS EDIFICIOS 
DE LA TERMINAL DE PASAJEROS 

9.11.1 La rapidez y la cornodidad de los viajes aéreos 
cada vez resulta más atractiva para personas minusválidas, 
por lo cual es probable que aumente el uso del transporte 
aéreo por parte de personas de edad avanzada y físi- 
camente incapacitadas, inclusive en silla de ruedas. Para 
muchos de ellos, principalmente los muy incapacitados, el 
método más cómodo para recorrer largas distancias es por 
aire, siempre que las instalaciones del aeropuerto ofrezcan 
tanta comodidad como el avión mismo. 

9.11.2 Tanto los pasajeros físicamente incapacitados 
y las personas de edad, como los visitantei, tienen derecho 
a la seguridad y a la comodidad. E s  preciso reconocer sus 
problemas y diferencias especiales, de manera que el 
planificador pueda tomar medidas para acogerlos satis- 
factoriamente. Debería recordarse que una persona iiica- 
pacitada no es diferente en todos los aspectos del compor- 
tamiento. 

9.11.3 Es preciso mejorar la transición entre las 
necesidades de transporte por aire y por superficie, por lo 
cual las instalaciones de la terminal deben estar acordes 
con la comodidad ofrecida por el avión moderno. Varios 
Estados han preparado normas d e  diszfio y códigos de 
edificación destinados a las personas incapacitadas que 
concurren a la terminal del aeropuerto. En los párrafos 
siguientes figuran consideraciones relativas a la planifi- 
cación del movimiento de las personas de edad y fisica- 
mente incapacitadas en los edificios de pasajeros de los 
aeropuertos, sobre la base de las prácticas indicadas por un 
Estado. 

Consideraciones de planificación para el 
acceso de las personas incapacitadas 

Plataformas 

S. 11.4 A menos que la superficie anterior a una rampa 
de 1:6 sea llana o en pendiente descendente, los que se 
trasladan en sillas de ruedas encuentran difícil ascender esa 



pendiente. Las rampas de 1:12 son difíciles para los 
mismos, salvo los más fuertes. La proporción de 1:16 es 
más favorable. Asimismo pueden experimentarse dificul- 
tades en caso de entrar a las plataformas en ángulo. Los 
bordillos en los costados de las plataformas pueden repre- 
sentar un pioblema, por locual es preciso diseñar cuidado- 
samente el emplazamiento de pasamanos y la terminación 
de sus extremos. 

9.11.5 La altura que generalmente se acepta para los 
bordillos de plataforma es de 10 cm, aun cuando 5 cm seria 
una medida mínima más aceptable. Es preciso redondear 
los bordillos y diseñar cuidadosamente la parte superior e 
inferior de la plataforma. 

Escaleras 

9.1 1.6 La terminación de los pasamanos, arriba y 
abajo de los tramos de escaleras tienen que diseñarse 
individualmente de acuerdo con las circunstancias. 

Zonas de aproximación y de salida 
de la terminal 

Estacionamiento 

9.11.7 Es conveniente prever zonas para estaciona- 
miento debidamente identificadas para personas física- 
mente incapacitadas, utilizando un símbolo de acceso. Las 
flechas de dirección deberían indicar las rutas de acceso a 
las zonas de estacionamiento reservadas. Las zonas de 
estacionamiento deberian estar cerca de la entrada a la 
terminal. Es preciso aplicar el reglamento para asegtirar el 
uso exclusivo de las zonas de estacionamiento para los 
incapacitados. 

9.11 8 Estas zonas deben ser llanas y estar proS&das 
de la intempene. La ruta desde el esracionamieato neser- 
vado hasta la terminal debe estar libre de hrdildos y 
obstrucciones, y ubicada de modo que ias personas Pm- 
pacitadas no tengan que pasar por detrás de automái.ilea 
estacionados. Tanto tos parquímetros como las ventanillas 
de los empleados, las maquinas que expenden billetes y 
dispositivos similares, deberian estar dentro del akance 
limitado del conductor incapacitada. Deberia disponerse 
de sillas de ruedas para que estas personas lleguen hasta la6 
zonas del taxi, del autobús o del autamóvil. Este servino 
deberia indicarse claramente. 

Circulación externa 

9.11.9 Las personas que utilizan Ja silla de raedas 
encuentran que las plataformas son esenciales para cala- 
biar de nivel y que &as son útiles para f a  persona. 
citada que se traslada. Deberían proporcionarse 'taso 
rampas como escaleras en todo demivel. Lds rampas m 
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deberian ser superiores a 1:12, con superficies no desli- 
zantes. Debería haber pasamanos, por Lo menos de un 
lado. 

9.11.10 Es preciso que los pasillos para los peatones 
no tengan obstrucción alguna, y su ancho sea por lo menos 
de 1,5 m. En los lugares en que los peatones o los usuarios 
de sillas de ruedas tengan que cruzar bordillos, debería 
proporcionarse un corte o rampa. Las rejiilas, las tapas de 
inspección y posibles obstrucciones similares, deberian 
estar a ras con el pavimento. Las rutas de tránsito de 
peatones y de vehículos tienen que estar efectivamente 
separadas. 

Entradas y salidos de la terminal 

9.11.11 Debería haber zonas seguras y a nivel, prote- 
gidas de la intemperie para embarque y desembarque de 
personas a partir de automóviles, autobuses, etc., adya- 
centes a las entradas y salidas del edificio principal. 

9.11 12 Debe haber por lo menos una entrada prin- 
cipal sin escalones, que puedan utilizar las personas en silla 
de ruedas. Son sumamente convenientes las puertas de 
apertura automática. Si las mismas tuvieran que abrirse a 
mano, deberian poder abrirse con una sola mano y las 
manijas deberian ser de tipo palanca. En caso de haber 
puertas Dratorms, debería proporcionarse asimismo otra 
puerta, c m J n  o corrediza. Las manijas deberían permitir 
la apertura de la puerta con esfuerzo mhimo y su cierre 
debería ser lento para permitir el paso de la  silla de ruedas 
sin tropiezos. Debería evitarse el uso de &ispositivos tem- 
porizadores que cierran las puertas después de un plazo 
fijo, ya que los msmos son pe i~rosos  p u a  los que se 
desplazan lentamente. 

9.1 1.13 Las superfic~es interiores y exteriores deberian 
estar a nivel, a cada lado de las puertas d e  entrada, con 
alfombras a ras y bien afianzadas. 

9.11.14 Todos los despachos interiores para el púbhco 
debmian estar conectados por trayectorias con rampas o 
ascensores identificados, y los corredores para el público 
deberian estar iibres de obstAculos. Todas las variaciones 
abruptas del nivel del suelo deberían identificarse clara- 
m n t e  por medios anditivos y visuales. 

Puertas y posiUlos de acceso 

9.11.15 Debería prestarse atención al sentido de aper- 
tura, de manera qw los ocnpantes de las sillas de ruedas 
puedan abrir las puertas sin tener que realizar maniobras 
oompiicadas. Es precie0 evitar las puertas giratorias. Las 
puertas sguadas en los nncones deben ser de acceso fául 
yel- la manija deberia estar despejado. 
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Se prefieren las puertas sobre goznes a las puertas corre- 
dizas. Se recomienda que las puertas para usuarios de sillas 
de ruedas tengan rodapiés (peinazo inferior). 

Pisos 

9.11.16 Todos los pisos deben mantenerse de modo 
que no sean resbalosos. Todas las alfombras deben ser de 
pelo corto, de tejido denso y estar bien afianzadas para que 
no se muevan. 

Rampas 

9.1 1.17 Las rampas deben ser por lo menos de 1.2 m 
(O mejor de 1.5 m) de anchura. La pendiente no deberia ser 
superior a 1:12. Las superficies deberían ser no deslizantes. 
En la parte superior e inferior de las rampas debería haber 
un área a nivel, preferentemente de 1,2 m de longitud. Las 
rampas de longitud superior a 9 m deberian tener una 
sección a nivel a intervalos de 9 m (5 m para el caso de las 
rampas más inclinadas). En cada cambio de dirección 
deberia haber un rellano horizontal. Deberían instalarse 
pasamanos a cada lado de la rampa. En la aproximación 
a la rampa deberían presentarse los símbolos de acceso 
para los minusválidos. 

Escaleras 

9.1 1.18 Los escalones deberian ser de material no 
deslizante. Es conveniente que haya un rellano a mitad de 
escalera, en los tramos entre pisos. Deberian evitarse las 
contrahuellas abiertas y las salientes pronunciadas. Debe- 
rían instalarse pasamanos a ambos lados. Son preferibles 
las rampas cuando se presenten variaciones menores en el 
nivel del piso. 

Escaleras mecánicas 

9.11.19 Las sillas de ruedas, salvo que estén espe- 
cialmente diseñadas, no pueden desplazarse fácilmente por 
las escaleras mecánicas, aunque los minusválidos ambu- 
lantes las encuentran útiles. Pueden ser peligrosas para 
muchas personas fisicamente incapacitadas y de edad 
avanzada; deberian instalarse rampas o ascensores como 
alternativa. 

Ascensores 

9.11.20 El único medio realmente eficaz de trans- 
portar personas en sillas de ruedas desde un piso a otro es 
mediante ascensor. Cuando los haya, por lo menos debería 
haber uno para las personas fisicamente incapacitadas, 
inclusive las que van en sillas de ruedas, tanto a la entrada 
como en los pisos superiores utilizados por el público. El 
ascensor deberia tener anchura suficiente para que quepa 
una silla de ruedas y una o dos personas de pie. Si el 
ascensor fuera automático, los botones deberían estar al 
alcance de una persona sentada y la caja del ascensor 

deberia quedar a nivel del piso. Las puertas deberian 
ajustarse de manera que queden abiertas por lo menos 
durante 8 segundos, cerrándose lentamente, y respon- 
diendo tanto a un borde sensible como a la c~lula  foto- 
eléctrica de apertura. Es conveniente que haya una descrip- 
ción auditiva del número de piso. Las flechas que indiquen 
la dirección del ascensor deberían instalarse en varios 
Duntos del edificio. 

Letreros y advertencias 

9.11.21 Como las personas que se desplazan en sillas 
de ruedas son normales, para ser tratadas de un modo 
normal no es correcto proporcionar letreros especiales que 
indiquen instalaciones "normales", disponibles para las 
mismas. Pero es aceptable que los letreros indiquen insta- 
laciones "especiales" para las personas incapacitadas. 

9.11.22 Un símbolo de tipo pictórico indica eficaz- 
mente la disponibilidad de instalaciones para los incapa- 
citados. Este simbolo deberia indicarse de modo promi- 
nente como medio fácil de identificación para las personas 
incapacitadas de todas las rutas y zonas en que se encuen- 
tran instalaciones convenientes. 

9.11.23 Las flechas de dirección y los indicadores de 
salas normalmente son inútiles para los ciegos. Es conve- 
niente que la identificación de ciertas salas, por ejemplo, 
salas de descanso, restaurantes y puertas, se realice 
mediante letras en relieve o bajorrelieve en las paredes, 
cerca de las puertas, pero no en las puertas mismas, ya que 
una apertura violenta puede causar daños. Es conveniente 
que haya señales acústicas y visuales que indiquen zonas de 
peligro, por ejemplo, una puerta que da a un lugar donde 
circulan vehículos, con el propbsito de proteger a los ciegos 
y a los sordos. Los bordillos, que sirven como referencia 
para personas que utilizan bastón, deberían existir en todo 
lugar donde se pase desde la zona peatonal a la calzada 
para vehiculos. Es conveniente que haya información 
visual y acústica para los pasajeros. 

Lavabos y duchas 

9.11.24 Estas instalaciones deben ser accesibles para 
los usuarios de sillas de ruedas, por lo menos con un 
compartimiento de retrete apto para el uso por parte dc los 
usuarios minusválidos en sillas de ruedas. 

Embarque y desembarque 

9.1 1.25 Es conveniente que haya pasarelas o vehículos 
de transferencia acoplados a ras, para ir y venir de la 
aeronave a nivel o mediante rampa. De no existir estas 
instalaciones, debería disponerse de otras forma5 de 
transferencia. 
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Recogida de eqripajes 

9 11.26 Las rutas hacia Las zonas de recogida de 
equipajes deberían indicarse mediante señales acústicas y 
visuales. Es convanlente que estas zonas se encuentren al 
mismo nivel del pisa por el cual el pasajero que llega entra 
en la termrnal, en ca%o de que no haya acceso por rampa 
ni por ascensor. El personal del aeropuerto o de la línea 
aérea deberia estar a disposición para proporcionar asis- 
tencia a las personas incapacitadas. 

Otras instalaciones y servicios 

Instalaciones de presentación 

9.11.27 Estas instalaciones deben estar Lo más cerca 
posible de Los autamóviles, autobuses, etc. destinados a los 
pasajeros. 

Fuentes de agua potable 

9.1 1.28 Son necesarios los controles accionados a 
mano; la fuente deberia ser adecuada para su uso por el 
ocupante de la silla de ruedas, pero suficientemente des- 
pejado para que el brazo de la silla de ruedas pueda 
desplazarse por debalo de la fuente. 

Teléfonos y buzones 

9 11.29 En un grupo de teléfonos, por lo menos uno 
debe ser accesible para lo$ usuarios de sillas de ruedas, con 
el duricular y la ranura para las monedas aproxima- 
damente a 1 m del suelo Las guías telefónicas deben 
emplazarse de modo que se las pueda leer en p a d ó n  
sentado. Es conveniente que las instrucciones para ma& 
pular el teléfono tengan letras en rebieve. Los tnizo~es 
deben tener una abertura que pueda accionarse con una 
sota mano, a no más de I m del piso. Deberian evitarse Las 
patas abiertas. Son convenientes las meqas con una aitwa 
de 71 cm, con una separación de 71 cm entre patas. 
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Depósito de equipajes 

9.11.30 Los sectores de depósito de equipajes deberían 
estar cerca de las entradas principales y de las zonas de 
recogida de equipajes. Los sistemas de depósito deberían 
ser de accionamiento fácil por parte de personas de poca 
destreza manual. 

seguridad 

9.11.31 Todas las puertas de seguridad deherían tener 
como mínimo 90 cm de anchura. Todas Ias cintas trans- 
portadoras de seguridad y las mesas de verificación debe- 
rían tener una altura de 76 cm sobre el piso. 

Servicios especiales 

9.11.32 Debería disponerse de pianai. &e guía del 
aeropuerto para ciegos y otros minusválidos. 
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Capítulo 10 

Instalaciones para mercancías 

10.1 DE QUÉ SE OCUPA ESTE CAPÍTULO 

10.1.1 Toda planificación de instalaciones para 
mercancias debe empezar por las previsiones del volumen 
de carga aérea (ver Capitulo 3). Resulta esencial que se 
formulen previsiones precisas para poder planificar 
debidamente las instalaciones para mercancias, ya sea en lo 
inmediato como en lo futuro, para cuando se realicen 
ampliaciones. 

10.1.2 Las mismas consideraciones que influyen en la 
selección del emplazamiento de las instalaciones para 
pasajeros se aplican igualmente a la zona de mercancías. 
La prioridad que se acuerde a estas dos zonas, al deter- 
minar el término medio necesario para lograr la compa- 
tibilidad general, dependerá de la naturaleza del tráfico al 
que está destinado el aeropuerto. Actualmente, en la 
mayoría de los aeropuertos, la entidad del tráfico de carga 
es considerablemente inferior al de pasajeros y resulta, por 
lo tanto, más importante que las instalaciones para 
pasajeros estén lo más cerca posible de las pistas, dado que 
hay menos movimientos de aviones cargueros y, por 
consiguiente, menos peligro de congestionamiento de los 
movimientos en tierra. No obstante, con el futuro desa- 
rrollo del transporte aéreo y el incremento previsto del 
tráfico de carga, ya esto no podría ser del caso y habría que 
considerar muy cuidadosamente la ubicación de las zonas 
de pasajeros y de carga, según las previsiones del tráfico. 

10.2 PLANIFICACIÓN IDÓNEA DE LAS 
INSTALACIONES Y SERVICIOS 

DE MERCANCIAS 

10.2.1 El rápido crecimiento del tráfico de carga 
aérea, el advenimiento de aeronaves de gran capacidad en 
las que es posible acomodar unidades de gran tamaño, así 
como mayores volúmenes de carga, junto con los nuevos 
métodos de manipulación de la misma, incluida la uti- 
lización de contenedores y equipos automatizados, crean la 
imperiosa necesidad de métodos y sistemas que se puedan 
adaptar y ampliar fácilmente. 

10.2.2 La planificación de las instalaciones para 
mercancias debe basarse en los principios aplicables a la 
planificación de la circulaci6n, tal como se expresara 
previamente con respecto a la zona de pasajeros. En el caso 
de la carga, la planificación de su circulaci6n es concep- 
tualmente más fácil de aplicar debido a que, en general, la 
carga es inanimada y carente de subjetividad, sin perjuicio 
de que, si se trata de ganado, es importante tener en cuenta 
los factores fisiológicos y ambientales para asegurarse de 
que los animales estén tranquilos y bien cuidados. 

10.2.3 Las conclusiones a las que ha llegado !a 
Asociación del Transporte Aéreo Internacional (IATA) 
confirman el hecho de que es imposible formular normas 
uniformes para el proyecto de instalaciones para la carga 
aérea, por las razones siguientes: 

a) el transportista internacional necesita instalaciones 
10.1.3 El incremento futuro del tráfico y los pro- bajo control aduanero; 

blemas que traen consigo las aeronaves mixtas de carga y 
pasajeros, pueden requerir un tratamiento adicional e b) las instalaciones para mercancías se caracterizan por 
instalaciones de almacenaje fuera del aeropuerto. En disponer de áreas de depósito de espera y para 
dichos casos, la transferencia intermodal por contenedores almacenaje relativamente amplias y por estar dis- 
de carga adquiere particular importancia. puestas en función de las formalidades de despacho 

y documentación aduaneros; 

10.1.4 El propósito de este capitulo es examinar 
algunos aspectos de los problemas que probablemente 
puedan surgir al planear instalaciones para mercancias. 
Una de las principales consideraciones que esto apareja es 
la relativa al espacio requerido para este tipo de insta- 
lación. Es de recomendar que éste y otros aspectos se 
traten con los explotadores de aeronaves y otros orga- 
nismos interesados. 

c) un transportista que explote sólo servicios interiores 
necesita mucho menos espacio de almacenamiento 
(dado un flujo de carga similar), una pequeña zona 
bajo control aduanero y formalidades documen- 
tarias relativamente simples y asimismo algún 
sistema que le permita recibir, separar y distribuir la 
carga aérea rápidamente en el terminal, en plazos de 
tiempo relativamente cortos; 
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d) un transpostista fwl tado para el nsovimiento 
internacional e intisior, con la resu&mte mezcla de 
cargamentos aéreos bajo control aduanero e inte- 
mores, necesita todo lo que se requiere para los 
transportistas tanto internacionales como interiores; 

e) las necesidades en materia de terminales están 
igualmente muy subordinadas, para el transportista, 
a la relación entre carga local e internacional. Las 
necesidades en materia de espacio para almacenaje 
son mayores con respecto a la carga que debe trans- 
ferirse que con respecto a la carga local, y su entidad 
dependerá en gran parte de la estructura de rutas y 
del grado del tráfico por contenedores previsto; y 

fl las nececidades de los transgortistas dedicados 
exclusivamente al servicio de cmga y las de los 
dedicados parnalmente a dicho servicio, varían 
enormemente. A medida que se introduzcan aero- 
naves de gran capacidad en h aswmats i4e rutas, 
la relación entre la carg~ a&a en 
aeronaves de pasajeros y las en 
aparatos cargueros cambiara @almmfe. 

10.2.4 Al igual que en las temi& Be pisajeras, un 
concepto único de proyecto no puedeehf- ~ d i v e r w s  
necesidades de todos los tran &&&&aslas 
zonas geográficas. Existen, sin embargo, limzmientgs 
comunes que todo planificador de terminales de m g a  debe 
seguir, a saber: 

-recoger toda la información r&Wa al 
tráfico de carga pasado, presente y fuasro, a partir 
de fuentes de informzeión de la mo&rlea; 

- determinar el efecto gue temr sobre kis 
instafaciones los dep&os para carga, conespon- 
denc~a y sumintstros de lar *; 

- determinar el sistema de m k w h  del mataral 
deseado, a base del tipo y v d m e n  del tráfico 
previsto y del método de operación mas canvenicirte 
para la localidad de que se t r a q  

-proyectar el terminal para el sistema 
definitivo de manipuiación del material, de modo 
que haya la posibilidad de ampüarse progresiva- 
mente dentro del recinto del edifrcM o del ernpia- 
zamiento; 

-asegurarse de que la zona de empl tenga 
espacio sufictente para los puestos requeridos para 
las aeronaves, la zona d@ carga de d e s  y las 
zonas de estanonamiento pata ctiaites y empleados, 
incluyendo los caminos de acceso y salida necesa~ios, 
y de que permitrrá ampliaciones futuras; 

-emplazar la terminal teniendo en a n t a  el tipo de 
operaaón (exclusivamente para carga u operecibn 
rnrxtaf y procurar que ei iapso de tiempo requerido 

sea el mas breve posible para el movimiento de la 
carga, ya sea de las oofnpariias y bajo cantrol 
aduanero; 

-prever suficiente espacio para las instalaciones de 
mantenimiento de los equipos fijos o móviles, así 
como para el mantenimiento, estacionamiento y 
reabastecimiento de combustible de los equipos de 
tierra motorizados; 

- maximizar las dimensiones verticales así como el 
espacio libre del piso, a íin de permitir la utilización 
de la capacidad disponible en dimensión cúbica y 
disponer la manipuiksión o almacenaniiennto, a 
niveles diversos, de las cargas unibaria8; 

-¡imitar al mfmmo La auprt'icie rfesriaada a los 
servicias administrativ~s en la plwta M deppilrto Y, 
en lo posible, pensar en la posibilidad de instalar el 
sector administrirtivo a un nivel superior; 

- tener en cwba 10s pnaíd'ios necmatios para impedir el 
desplazarnimio indebido de mnierdrías y equipos; 

-prever de tRtwreiaci6n ajusÉa%les o adap- 
ta& entre ta patte meí&tisa y ta púbiica, a fin de 
dar esbida a puentes fijos para carga, equipos 
m6vila de rampa y alturas variables para los 
vehiculos de carga y descarga; 

-prever en el edificio terminal medios que permitan 
nansferir directamente cargamentos iui~tarizados o 
artícatbs sueltos de gran m a ñ a ,  de 88 paGe aero- 
nástt~ca a la pública, y viceversa; y 

re Is@~es de depi-ito pwa h 
u n l t a d d m ,  inck>& tos cmtene- 

dores de mercandas y los destinados a la boderga 
inferiwr. que requieren aeención especial. En el caso 
de los contenedores de bodega inferior, debe pres- 
tarse particular atención a la necesidad de lograr que 
las inddacaones permita ontene- 
dores de trroUits expe&i~o , in~luso 
en p&¡& de operaaoi?Cs múltiples mwf%ai3ks, 
puesto qne es fundamental reducir a su mínima 
expresión el tiempo en tierra de las aeronaves. 

10.3 EMPLAZAMIENTOS 

10.3.1 Al planear la selecctón del emplazamiento de 
las instalaciones para mercannas deben tenerse en cuenta 
varias factores. El emplazamiento elegido debe estar 
a m d e  con todo8 los otros elementos del plan genera1 del 
aeropuerto y ser flexible y ampliabie, a fin de dar cabida 
al aumento de la carga, inclu~o la posible introducción de 
semlcios totalmente de carga en el aeropuerto, en un 
periodo de 20 años. Esto comprende a los nuevos aparatos 
que puede utilizar el aeropuerto en los próximos 20 años, 
así c m o  mayores instalaciones y terminales de carga 
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requeridas para manipular volúmenes de carga más 
grandes y, en los aeropuertos mayores, poner en ejecución 
nuevos conceptos de manipulación de mercancías. Cuando 
se haya pronosticado que la mayoría de las cargas se 
transportarán en las aeronaves de pasajeros, el empla- 
zamiento debe estar bien ubicado con respecto al edificio 
de la terminal de pasajeros. 

10.3.2 El emplazamiento deber ser de fácil acceso con 
las conexiones existentes y futuras en materia de transporte 
terrestre. Las distancias de rodaje de las aeronaves entre la 
terminal y las pistas deben ser lo más cortas y directas 
posible. Del mismo modo, debe disponerse de conexiones 
directas en tierra entre los edificios para pasajeros y carga, 
preferentemente por medio de vías internas para uso 
exclusivo de los vehículos aeroportuarios. 

10.3.3 La ubicación de la terminal de mercancias debe 
determinarse en función de los vientos dominantes durante 
los periodos de tiempo malo. Por último, el edificio de 
mercancías y sus plataformas deben estar ubicados de tal 
modo que sean compatibles con las superficies liinitadoras 
de obstáculos y que no causen interferencia a los equipos 
electrónicos ni a las ayudas para la navegación. 

10.4 PLANIFICACIÓN DE SISTEMAS 

10.4.1 Una instalación de mercancias bien concebida, 
al igual que un edificio para pasajeros, debe ser planeada 
y concebida sistemáticamente. La manipulación de las 
mercancias, en su totalidad, debe considerarse como un 
conjunto entrelazado, desde la plataforma de carga hasta 
la red vial, pasando por el edificio de mercancías y los 
depósitos. La condición previa para la debida planifi- 
cación de las zonas terminales de carga es la clara com- 
prensión de que el edificio de mercancias es un sistema de 
circulación. 

P~incipios relativos a la circulación de mercancias 

10.4.2 A los efectos de la planificación, proyecto y 
disposición de las instalaciones de mercancias en los 
aeropuertos, debe reconocerse la importancia de los 
principios básicos de la circulación de mercancias. Los más 
destacados entre éstos son: 

a) las aeronaves que transportan carga exclusivamente 
deben estar separadas de las aeronaves mixtas 
(pasajeros y carga) en el proceso de carga y descarga, 
preferentemente en una terminal de carga; 

b) la circulación de las mercancias hacia y desde las 
aeronaves, o entre las mismas, debe llevarse a cabo 
sin contratiempos, en la medida de lo posible, y debe 
cubrir la distancia más corta posible en la secuencia 
de circulación. Además, el acceso a la terminal de 
mercancías, tanto desde La plataforma como desde la 
parte "público'' debe ser directo y coiiveniente; 

C) de ser posible, deberá evitarse crear barreras fisicas 
entre las zonas de carga de importación y de 
exportación, al efecto de permitir la utilización 
óptima del espacio disponible en el edificio de 
mercancias, particularmente con respecto a las zonas 
de almacenaje; y 

d) en los aeropuertos mayores para los cuales se ha 
escrito este manual, deberán tomarse las disposi- 
ciones adecuadas para la manipulación de los 
contenedores y paletas de gran tamaño entre los 
camiones y las terminales de mercancias, así como 
entre éstas y las aeronaves. 

El diagrama esquemático de la Figura 10-1 describe, en 
términos generales, los principios para el logro de la 
circulación continua y directa de la carga aérea dentro de 
la terminal de mercancias. 

10.4.3 Al planear instalaciones de carga aérea deben 
considerarse dos tipos de circulación, a saber: la circu- 
lación de documentos y la de la carga propiamente dicha. 
El medio que se utilice para la circulación de la documen- 
tación entre las zonas de tramitación y administración del 
terminal de mercancias tendrá su efecto sobre el proyecto 
del edificio a seleccionar en definitiva. La premisa básica 
en que deberá apoiarse esto es que la documentación no 
debe limitar la circulación de la carga ni, por el contrario, 
permitir que la manipulación de la carga quede a merced 
de las circunstancias. 

10.4.4 La circulación de la carga puede realizarse por 
medio de diferentes sistemas de manipulación, automá- 
ticos o manuales. La disponibilidad de mano de obra y los 
costes, así como el tamaño y peso de la carga, determina- 
rán qué sistemas de almacenaje y manipulación han de 
elegirse. La relación entre la carga de exportación y de 
importación, y el porcentaje total de carga internacional, 
tendrán su influencia sobre las necesidades en cuanto a 
locales de almacenaje. 

Principios relativos a la manipulación 
de las mercancías 

10.4.5 Hay varios principios generalmente aceptados 
para la planificación de las terminales de mercancias, así 
como también para seleccionar los equipos de manipu- 
lación de las mismas: 

a) Las mercancias deben manipularse por la carga 
unitaria más grande y conveniente, por los medios 
más rápidos, por la vía más corta, del modo más 
seguro y por el método más económico. 

b) La utilización de medios mecánicos de manipu- 
lación, en vez de manuales, aumenta generalmente la 
eficiencia y la economía. 

C) Los sistemas de manipulación de la carga deben estar 
integrados con todos los procedimientos de control y 
de tramitación conexos. 
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CLAVE DE LOS S~MBOLOS 

OPERACldN 0 Se realiza una operacibn cuando se procede a levantar, depositar o trasladar una unidad de carga durante el proceso. El 
marcado y el etiquetado son consideradas una "operaci6n". También se realiza una "operacibn" cuando se da o se recibe 
inlormacibn o cuando interviene planilicacibn o cdlculo (por ejemplo, la introduccibn o exiraccUn de inlormacibn en relacibn 
con los sistemas de tratamiento electrbnico de datos). 

INSPECCI~N Se realiza una inspeccibn cuando se examina alguna unidad de carga a efectos de determinar si el embalaje es apropiado. 
si la mercancia es admisible para su transporte, si ha sido pesada. medida, etc. 

TRANSPORTE O Se realiza transpone cuando se traslada una unidad de carga de una ubicaci6n a otra, exceptuados los desplazamientos 
limitados que ocurren durante algunas operaciones e inspecciones. 

DEMORA D Se produce demora si una unidad de carga no puede avanzar a su pr6xima etapa de actividad. según el plan prevlsto 

ALMACENAMIENTO V Se habla de almacenamiento cuando se almacena una untdad de carga antes de agruparla. se agrupa en espera de despacho 
a la aeronave o se retiene en espera de su clasificacibn. Inspección de aduanas y (o] entrega 

Segiin las circunstancias locales, esto puede aplicarse a la parle aerondutica. a la parte piiblica o a ambas 

FUENTE ASDCIACI~N DEL TRANSPORTE AEREO INTERNACIONAL 

Figura 10-1. Ejemplo de encaminamiento en una terminal de meresncias 
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d) Habrá economia en la manipulación de la carga si los 
pmcedimientos üperativos y de control han sido 
comebidos de tal modo que simplifiquen los sistemas 
de manipulación. 

e) Los sistemas de manipulación deben ser concebidos 
de tal modo que se logre la utilización máxima del 
equipo (es decir, máxima normalización de los 
métodos, tipos y tamaño del equipo; máxima 
flexibilidad de utilización del equipo; mínimo tiempo 
de inmovilización del equipo móvil). 

f) Los equipos utilizados menos frecuentemente deben 
ser lo menos costosos posible. 

g) Económicamente, es mucho mejor si la mercancía en 
movimiento puede continuar la marcha sin inte- 
rrupción, tanto cuanto sea posible. 

b) La concepción de los sistemas de almacenaje debe ser 
tal que permita obtener la utilizacion máxima del 
espacio, expresado en medidas cúbicas, y propor- 
cione facilidad de selección con el mínimo esfuerzo. 

10.4.6 Hay dos factores principales que regirán el 
espacio efectivo requerido en el terminal de mercancias, así 
como la disposición de dicho espacio. Uno de ellos es el 
ritmo de circulación, que dependerá del sistema de mani- 
pulación empleado y de la capacidad de transporte de 
mercancias de las aeronaves de pasajeros y de las de carga, 
sin olvidar la frecuencia de los servicios. El otro tiene que 
ver con los requisitos futuros en materia de almacena- 
miento en la terminal de mercancias, característica que 
dependerá, en alto grado, de los procedimientos utilizados 
por las líneas aéreas en la preparación de las mercancias 
para embarque y entrega, y en la ejecución de nuevos 
procedimientos, a medida que el volumen de carga aérea 
aumente. 

10.5.1 Los principios generales expuestos en esta 
sección se aplican a terminales de carga de todo tamaño y 
de todo tipo de caracteristicas de manipulación. No 
obstante, estos principios tienen menos importancia tanto 
para las terminales muy pequeñas como para las muy 
grandes. Por esta razón, en este manual no se han tenido 
en cuenta los tamaños extremos de las terminales de carga, 
con referencia sólo a la gran mayoría de terminales 
comprendidas entre 325 m2 y 10 000 m2. Estos principios 
son igualmente aplicables a la terminal única en un edificio 
destinado a varios ocupantes, para el cual deben satis- 
facerse necesidades que varían según los diferentes 
usuarios. 

10.5.2 Para determinar las dimensiones óptimas de la 
terminal de carga, pueden utilizarse los elementos 
siguientes: 

a) las vias de enlace requeridas entre las diferentes 
zonas de manipulación, dentro de la terminal, deben 
ser lo más cortas posibles: 

-para lograr el desplazamiento mínimo de las 
mercancias y equipos móviles, 

- para lograr la movilidad óptima del personal entre 
las diversas actividades, 

-para contar con las máximas posibilidades de 
supervisión de todas las actividades de mani- 
pulación, 

-para lograr la máxima seguridad industrial y 
protección de las mercancias; 

b) la longitud frontal necesaria del muelle de carga- 
descarga para los camiones, durante los periodos 
punta; 

c) la mejor utilización de la superficie disponible para 
la instalación del equipo fijo y del de almacenaje; 

d) capacidad y adaptabilidad para la expansión 
modular de la zona terminal, con módulos que deben 
ser compatibles con la instalaci6n proyectada para el 
equipa de manipulación; y 

e) procurar que el perímetro del edificio sea el mínimo 
posible, a efectos de reducir los costes de cons- 
trucción. 

10.5.3 Toda instalación para l a  manipulación de la 
carga debe permitir el apoyo de las siguientes actividades 
relacionadas con la exportación e importación: 

Exportación (a la salida) - recepción 
tramitación en 

depósito 
preparación de los 

cargamentos 

Importación (a la llegada) -desglose de las 
expediciones 

almacenamiento 
entrega 

Puede considerarse, por lo tanto, que el punto en el que 
cada uno de los procesos mencionados se lleva a cabo 
constituye una unidad básica de terminal de mercancías. 
Sin embargo, en algunos lugares las funciones de impor- 
tación y exportación pueden estar totalmente integradas. 
llevándose a cabo todas las actividades mencionadas de 
exportación e importación en el mismo lugar. En este caso, 
el área requerida para estas funciones se debe considerar 
como una unidad básica de terminal de mercancias. 

10.5.4 En términos generales, los criterios antes 
enumerados responden más bien a un  terminal de forma 
cuadrada. Sin embargo, la importancia del frente reque- 
rido para el muelle de carga-descarga para los camiones 
puede ser tal que quizás se necesite una configuración 





Parte 1. Planificación general 

d) actitud de las compañías en materia de inversiones 
(equipos) en relación con el coste de la mano de obra 
(personal); 

e) recursos disponibles en materia de mano de obra a 
los efectos operativos; 

f j  terrenos disponibles. 

10.7 REQUISITOS RELATIVOS A LAS 
INSTALACIONES Y SERVICIOS 

PARA MERCANC~AS 

10.7.1 A titulo de guía para determinar los requisitos 
básicos en materia de instalaciones y servicios de los 
terminales de mercancías, deben tenerse en cuenta tos 
factores siguientes: 

-el área asignada para la segregación de los envíos 
llegados debe tener fácil acceso al área de agrupación 
de las expediciones que salen (esto facilitará el 
movimiento de los envíos en tránsito); 

-espacio adecuado para la presentación, apertura y 
examen de la carga aérea por parte de la aduana; 

-espacio adecuado, cerca de la parte final de la zona 
de entrega, para el reembalaje de la carga aérea luego 
de la inspección aduanera; 

-zonas adecuadas para depósito, con y sin control 
aduanero, que incluyan las zonas para preparación 
de la carga antes del embarque o para desglosar las 
expediciones al llegar la aeronave (puestos de 
agrupación-desglose) aci comi. la maniptdlación de 
las paletas o de la carga agrupada en unidades; 

- instalaciones para el pesaje; 

- espacio para el almacenamiento refrigerado de vacu- 
nas, productos perecederos y alimentos, y además, 
cuando lo solicite la línea aérea, para instalaciones de 
congelación u otras instalaciones de refrigeración; 

-cámara fuerte para valores y divisas; 

- depósito para cadáveres (humanos); 

-lugar y zonas especialmente diseñados para guardar 
animales y ganado (los detalles específicos referentes 
a la construcción de instalaciones y a otros requisitos 
figuran en el "Manual para animales vivos", de la 
IATA); 

- estacionamiento y espacio para depósito de vehiculos 
de carga y otros equipos; 

-mostradores para la recepción del público; 

-previsión de espacio para oficinas de los servicios 
oficiales de control, según sea necesario; 

-espacio adecuado para oficinas para la gerencia y 
contaduría, así como para el procesamiento de 
datos, archivos y seguridad; 

-espacio para el almacenamiento, en zona protegida, 
de repuestos para aeronaves y/o de otras herra- 
mientas de servicio; 

- espacios destinados a las diferentes funciones de las 
tripulaciones aéreas y cuartos de aseo; 

- almacenamiento de mercancías peligrosas; 

- almacenamiento de unidades de carga (ULD) vacías: 
paletas, contenedores, etc.; 

-atadura y amarre de materiales; 

-instalaciones de taller para equipo de movimiento de 
mercancias, inclusive carga de  baterías. 

10.7.2 El proyecto y la construcción, tanto de edificios 
como de la plataforma, deben garantizar la máxima 
seguridad de la carga aérea y del correo, protegiéndolos de 
los riesgos de hurto, interferencia ilícita o que se retiren sin 
autorización previa. Debe preverse igualmente la insta- 
lación de dispositivos mecánicos o electrónicos relacio- 
nados con los procedimientos más resientes en materia de 
seguridad de la carga. Para detalles más completos en esta 
materia, dirigirse al Security & Fraud Prevention 
Department, IATA, 2000 Peel Street, Montreai, Quebec, 
Canada H3A 2R4. 

10.8 ACCESO A LA TERMINAL 
DE MERCANC~AS 

10.8.1 Al planificar la red vial pública que enlaza con 
el complejo de la terminal de carga, conviene prestar 
atención a lo siguiente: 

a) que la red vial sea adecuada para soportar, en el 
período punta, el volumen de  vehiculos de recogida 
y entrega, además del resto del tráfico. Puede ser 
necesario contar con un camino de acceso para 
camiones, aparte de los destinados a los vehiculos de 
pasajeros, si se prevé que los volúmenes de carga 
aérea serán de mucha entidad; 

b) que se requiera que las carreteras posean suficiente 
resitencia y estén suficientemente libres en altura 
para los vehiculos que transporten las cargas actuales 
y las previstas, incluyendo los vehículos para el 
transporte de contenedores; 

c) que la estructura general de los caminos destinados 
al tráfico sea concebida de modo que permita el fácil 
acceso al aeropuerto a partir de la red vial externa 
principal; 
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d) que se considere la necesidad de un enlacc vial 
público adicional entre las terminales de pasajeros y 
de mercancias, y que sea compatible con los otros 
enlaces viales de servicio; 

e) que la red vial pueda ser ampliada de modo com- 
patible con las previsiones de futuros aumentos del 
tráfico de carga. 

10.8.2 Debe preverse igualmente una conexión, a 
partir de la red vial, directamente a la plataforma de la 
terminal de carga para que la utilicen los vehiculos auto- 
rizados de las líneas aireas y de empresas comerciales. 

10.8.3 Igualmente, debe tenerse en cuenta la provisión 
de accesos cómodos a la terminal de c,arga para los 
vehiculos que operan en la parte aeronáutica del aero- 
puerto. Los aspectos a considerar son: 

a) una red separada de caminos que enlacen los edi- 
ficios de mantenimiento y carga de la terminal, por 
las vias más directas posible para que la utilicen 
únicamente los vehiculos de servicio del aeropuerto. 
Esta red debe poder responder a las exigencias de los 
equipos que transporten contenedores entre la 
terminal de mercancias y los puestos de  estacio- 
namiento de aeronaves de gran capacidad. Dado que 
el transporte de contenedores requiere generalmente 
que los vehiculos se desplacen a poca velocidad, el 
agregado de una senda de baja velocidad a cada lado 
de las sendas existentes para el tránsito en las zonas 
de la plataforma, ayudaria a evitar el congestio- 
namiento del tránsito; 

b) resistencia adecuada del pavimento, márgenes de 
altura y radios de viraje que correspondan a todos 
los vebiculos de servicio vial, y equipos de apoyo 
terrestre previstos, incluyendo los remolcadores de 
aeronaves, cuando sea el caso; 

c) separación adecuada con respecto a las pistas, calles 
de rodaje y otras zonas en las que maniobren las 
aeronaves, a fin de proteger al personal, vehiculos y 
equipos del daño que puede producir el chorro de 
salida de gases de los reactores: 

d) en los aeródromos existentes, debe prestarse especial 
consideracción a cualquier requisito nuevo en mate- 
ria de márgenes de  separación, debido a la intro- 
ducción de aeronaves de gran capacidad. 

miiiales de mercancias, si se desea que las terminales 
funcionen eficazmente. Asimismo, deben estudiarse 
cuidadosainente las necesidades inmediatas y futuras en 
materia de estacionamiento y debe preverse la anipliacióii 
de las instalaciones respectivas, de modo acorde con los 
volúmenes de carga aérea que se espera manipular, así 
como de las terminales de carga. 

10.9.2 A grandes rasgos, las necesidades en niateria de 
estacionamiento puede11 dividirse en dos categorías: 
estacionamiento Dara los vehiculos relacionados con la 
recogida y entrega de La carga aérea y estacionamiento para 
el personal, que debe situarse lo más cerca posible del lugar 
de trabajo. Las necesidades en materia de estacionamiento 
operacional pueden dividirse, a su vez, en: 

a)  Estacionamiento para la recogida y entrega: esta 
zona se dedica a la carga y descarga en la partc 
aeronáutica de la terminal de carga y debe distri- 
buirse en subzonas a fin de que el área de maniobras 
esté despejado de los vehiculos que esperan su tiirno 
en el muelle de carga y descarga de camiones. La 
profundidad requerida para los vehículos que estén 
maniobrando en el muelle de carga variará según la 
ubicación y el tipo de  vehiculo utilizado, factor éste 
que requerirá cuidadosa evaluación en cada aero- 
puerto. En todos los casos, sin embargo, la pro- 
fundidad prevista debe ser de, por lo menos, 30 m. 

b) Estacionamiento en la zona de  espera: esta zona se 
reserva para los vehiculos que están esperando para 
descargar y debe situarse en la proximidad inmediata 
de la zona de recogida y entrega. 

c) Estacionamiento de servicio: es el parque que han de 
utilizar los agentes, corredores, expedidores y orga- 
nismos oficiales, y debe estar en la proximidad 
inmediata de la terminal de  mercancias. 

10.10 INSPECCION ATINENTE A LOS 
SERVICIOS DE CONTROL 

A fin de  aliviar el congestionamiento del aeropuerto y 
conseeuir caoacidad adicional. las instalaciones de trami- - 
tación de  la carga, incluyendo las de  inspección aduanera 
y sanitaria, podrian estar ubicadas fuera del aeropuerto. 
Las ordenanzas locales pueden exigir que las mercancias en 
cuestión sean transportadas en régimen temporal de 
aduanas o en condiciones particulares, y esto puede afectar 
la forma y utilización de la red de transporte. 

- - ~  ~~ ~ 

"Airport Terminal Reference Manual", Capitulo 4, 
10.9.1 Debe disponerse de espacio adecuado para el publicado por la Asociación del Transporte Aéreo Inter- 

estacionamiento de vehiculos en el lado público de las ter- nacional. 



Capítulo 11 

Transporte terrestre, circulación y estacionamiento 
de vehículos en el interior del aeropuerto 

11.1 DE QUÉ SE OCUPA ESTE CAP~TULO nentes de importancia son: los empleados, las mercancías 
y los servicios de apoyo. 

11.1.1 El presente capitulo trata de la planificación de 
los elementos que se necesitan en todo aeropuerto concer- 
nientes al transporte terrestre de pasajeros, equipajes y 
empleados con destino, de procedencia y en el interior del 
aeropuerto. El movimiento y manipulación de las mercan- 
cías se tratan separadamente en el Capítulo 10. 

11.1.2 A fin de planificar debidamente los medios de 
transporte terrestre del aeropuerto, conviene recurrir a los 
datos de Las previsiones efectuadas de acuerdo con los 
procedimientos que se describen en el Capítulo 3. Además 
de las previsiones del volumen de pasajeros, hay que prever 
también el número de empleados y de visitantes. Asi- 
mismo, debe calcularse la relación numérica entre pasa- 
jeros y visitantes y cuantificar el grado de ocupación de los 
vehículos. Finalmente, hay que determinar el número de 
empleados, su medio de traslado hasta el aeropuerto y sus 
necesidades de estacionamiento. También hay que evaluar 
cuantitativamente el tráfico de vehicutos de otros servicios, 
como los de cocina para los vuelos y de entrega de combus- 
tible, ya que éstós influyen igualmente en la planificación 
de los caminos del aeropuerto. 

11.2 ACCESO AL AEROPUERTO - 
TRANSPORTE EN AUTOM~VIL 

Y PÚBLICO 

En la mayor parte de los aeropuertos, el transporte 
terrestre se efectúa principalmente por dos medios, a 
saber: en automóviles particulares y utilizando el trans- 
porte público, que comprende predominantemente, a los 
taxis y autobuses. El medio más utilizado para el acceso 
por tierra al aeropuerto es, predominantemente, el auto- 
móvil, tanto en lo que se refiere al transporte público como 
al privado, y es probable que continúe siendo así en el 
futuro. 

11.3 DATOS SOBRE LA CIRCULACION 
AEROPORTUARIA 

11.3.1 El componente principal del tránsito vehicular 
en los aeropuertos son los pasajeros. Los otros compo- 

11.3.2 Para calcular el tránsito vehicular y las instala- 
ciones que éste requiere, los volúmenes de pasajeros 
podrán extraerse de los pronósticos del año del proyecto, 
del día medio, del mes punta y de  la hora punta (inclu- 
yendo los datos del año tomado como base), fundamen- 
tados en la información contenida en el Capítulo 3. La 
información concreta que se necesita para convertir los 
volúmenes pronosticados de tráfico de pasajeros en volú- 
menes de tránsito vehicular, comprende: 

a) el porcentaje de pasajeros que llegan; 

b) la relación entre pasajeros y visitantes (se entiende 
por visitantes a quienes despiden o reciben a los 
pasajeros); 

c) el porcentaje de pasajeros por tipo de vehículo 
(particular, taxi, coche de estacibn); 

d) el grado de ocupación por tipo de vehículo (inclu- 
yendo pasajeros y visitantes); 

e) el porcentaje de estacionamientos breves y prolon- 
gados; 

f) el tránsito vehicular por el interior del aeropuerto; 
por ejemplo, entre un parque de estacionamiento 
lejano y el terminal, o entre terminales. 

La mayor parte de esta información puede obtenerse sólo 
mediante la realización de estudios. Estos estudios deben 
incluir datos de tráfico de los empleados, mercancias y 
servicios de apoyo. Muchas administraciones aeropor- 
tuarias archivan información básica actualizada, que 
puede servir de excelente fuente de datos para la planifi- 
cación inicial. 

11.3.3 Antes de llevarse a cabo un estudio, debe 
organizarse la recopilación de datos de manera tal que 
pueda tabularse fácilmente la información detallada 
necesaria. Los resultados pueden utilizarse para analizar 
los volúmenes de tráfico sobre los principales segmentos de 
tráfico de aeropuerto, tales como los segmentos entre el 
acceso al aeropuerto y el estacionamiento, entre el estacio- 
namiento y el terminal, entre el acceso al aeropuerto y el 
terminal. Por ejemplo, los estüdios proporcioaarán 
información sobre el porcentaje de pasajeros que llegan al 
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aeropuerto por automóvil particular, coi1 visitantes, lo que 
representa la circulación vehicular dentro del aeropuerto. 
El pasajero, con su equipaje, puedc descender en la acera 
del terminal, el visitante (que despide al pasajero) se 
dirigirá al parque de estacionamiento hreve, se reunirá con 
el pasajero en el terminal y, una vez haya partido la 
aeronave, volverá al parque de estacionamiento breve y 
abandonará el aeropuerto. Puedcii incluso producirse 
repeticiones de la circulación en algunos tramos, por 
ejemplo, en los casos en los que los ocupantes de un taxi 
o automóvil particular pasen inadvertidamente de largo 
por la entrada o la salida del edificio terminal, en la cual 
debían detenerse. 

11.4 CIRCULACIÓN POR [,AS VlAS 
INTERNAS DEL AEROPUERTO 

11.4.1 En los aeropuertos más grandes, a los que se 
refiere e3te manual, quizás sea conveniente separar la 
circulación de  los vehiculos de servicio y de los camiones 
de la de vehículos de pasajeros y visitantes, ya sea antes o 
poco después de haber franqueado el recinto del aero- 
puerto. Esto puede conseguirse mediante tres tipos de 
caminos; 

a) el camino público principal de acceso al aeropuerto, 
para uso de los pasajeros, visitantes y empleados; 

2) los caminos públicos de servicio con puestos de 
control de seguridad, que solo permitan el acceso a 
los vehículos autorizados (por ejemplo, entrega de 
mercancias que haya que transportar por vía aérea, 
suministros de cocina para los vuelos, etc.); 

3) la red de caminos de servicio prohibidos al público, 
con puestos de control de seguridad, para el uso 
exclusivo de los vehiculos autorizados, tales como los 
de mantenimiento, extinción de incendios y salva- 
mento, reabastecimiento de combustible, etc. 

La red pública para los vehiculos de servicio solamente 
debe estar conectada con el terminal para la entrega de 
mercancías en lugares designados. La red prohibida al 
público para la circulación de vehiculos que prestan 
servicio a las aeronaves estacionadas en la plataforma del 
terminal, debe estar totalmente aislada de la red pública. 

11.4.2 Mediante estudios, es posible determinar los 
volúmenes de circulación, por tipo de vehículo, en las 
horas punta, en segmentos especificos de los caminos, así 
como en los lugares de entrada y de salida. A partir de 
estos datos básicos, también puede calcularse el núrnero de 
vías o carriles de circulación necesarios. 

11.5 ACERAS DEL EDIFICIO 
DE PASAJEROS 

Las necesidades en cuanto a las aceras del edificio de 
pasajeros constituyen un elemento importante de las 

instalaciones del aerodromo. Las caracteristicas princi- 
pales dc este elemento son: las vias de tránsito vehicular, 
las de  tránsito directo, las de desviación, las de  maniobra 
y parada junto a la acera, las señales indicadoras y de 
identificación de las plataformas colocadas en la acera, los 
puntos exteriores de facturación del equipaje, junto a la 
aceras y los cruces para peatones. En los párrafos 9.3.3 a 
9.3.14 pueden hallarse otros datos sobre la planificación de 
las diniensioues de las aceras. 

11.6 PARQUES DE ESTACIONAMIENTO 
DE YEHICULOS 

Principios de planificaci6n 

11.6.1 Las zonas de estacionamiento de vehiculos 
deberían considerarse con relación al área que sirven, en 
vez de  referirlas a determinada categoria de  tránsito, 
aunque el principio de separación por funciones a menudo 
hace que los vehículos relacionados con una zona deter- 
minada se consideren también pertenecientes a categorias 
especificas, por ejemplo, vehículos de transporte de pasa- 
jeros, vehiculos de plataforma de carga, etc. El estable- 
cimiento de parques de estacionamiento de vehículos 
deberia responder a dos principios rectores. Deberían estar 
situados lo más cerca posible de la zona de actividad que 
sirven y, sin perjuicio de sus otros aspectos, deberían 
ocupar el menor espacio posible. Cuanto más reducido sea 
el espacio que ocupen, tanto más próximos a la zona de 
actividad se encontrarán todos sus sectores. Éste es un 
aspecto particularmente importante cuando sea necesario 
dirigirse a pie desde el parque de estacionamiento al área 
de actividad, pero es igualmente importante para reducir el 
movimiento de vehiculos, economizando tramos de vias de 
circulación y haciendo minimo el tiempo que se pierde en 
la utilización de su servicio. Estos objetivos pueden 
lograrse con garages de estacionamiento de varios pisos. 

11.6.2 Con la finalidad de establecer los parques de 
estacionamiento de vehiculos tan cerca como sea posible de  
las diversas zonas de actividad, deberia hacerse un análisis 
de  los tipos y número de vehiculos que constituyen el 
tráfico de cada zona. Las caracteristicas físicas extremas de  
ciertos vehiculos pueden impedirles hacer uso de los 
parques de estacionamiento general o de los garages de 
varios pisos y, en estos casos, conviene prever un espacio 
aparte para los mismos. La rentabilidad de las estructuras 
necesarias para la utilización general, deberia ser el factor 
determinante en cuanto al emplazamiento y utilización de 
las zonas de estacionamiento de vehiculos. Sin embargo, 
resultará por lo general más conveniente destinar los pisos 
inferiores a los ómnibus, taxis y determinados vehículos 
de  plataforma, y los pisos superiores a los automóviles 
particulares. Se velará de que existan adecuados puntos 
de acceso al borde de la acera. Con frecuencia puede 
escogerse el emplazamiento de las zonas de estacio- 
namiento, de manera que ofrezcan varios puntos que 
sirvan simultáneamente de acceso y de saiida. manteniendo 
a la vez separación entre las diversas categorias de tráfico. 
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Emplazamiento 

11.6.3 El emplazamiento y utilización de las zonas de 
estacionamiento normalmente deberian determinarse por 
el periodo durante el cual el vehiculo queda estacionado. 
Se deberian asignar las zonas más apartadas en función del 
tiempo que ha de prolongarse el estacionamiento, por 
ejemplo, el perimetro del aeropuerto. Este criterio es 
particularmente pertinente en el caso del estacionamiento 
de los vehiculos del personal; el estacionamiento por breve 
tiempo para los vehiculos del personal se proveerá en las 
áreas de operaciones para quienes el vehículo resulta 
esencial en la ejecución de sus funciones. También los 
automóviles y ómnibus, que sólo permanecen el tiempo 
necesario para que los pasajeros se apeen o embarquen, 
deberian estar estacionados lo más cerca posible del 
edificio de pasajeros. Se necesitan zonas de estaciona- 
miento por breve tiempo en el área de pasajeros para los 
vehiculos de las personas que vienen a esperar pasajeros y 
asimismo para muchos amigos y familiares que despiden 
a los viajeros. El período de estacionamiento apropiado 
para estos vehiculos ha de variar según las condiciones 
locales y el clima, que pueden afectar la hora de llegada de 
los aviones. Se ha encontrado que la ocupación de unos 
30 minutos resulta satisfactoria por lo general, aunque un 
periodo máximo de dos horas de duración responderia 
a todas las necesidades. En determinados aeropuertos 
deberia establecerse el tiempo de utilización en función de 
la disponibilidad de espacio y de las características locales 
del tráfico. 

11.6.4 Las zonas reservadas para el estacionamiento 
de vehiculos de pasajeros que permanecen por periodos 
más largos deberían tratarse de la misma manera que las 
demás zonas de estacionamiento prolongado. La gestión y 
explotación del estacionamiento puede hacerse con arreglo 
a un sistema que permita al pasajero llegar con su auto- 
móvil hasta el edificio de pasajeros y entregar el vehiculo 
a un empleado de la dirección del parque de estaciona- 
miento, para que lo lleve al emplazamiento asignado. Al 
regreso del pasajero, la dirección del parque de estacio- 
namiento se ocupa de conducir el vehiculo al edificio de 
pasajeros, para entregarlo al interesado en el punto de 
entrega de vehiculos de la parte pública. Otro método 
consiste en que los pasajeros estacionen y reciban sus 
vehiculos en un lugar de estacionamiento distante, entre el 
lugar de estacionamiento y el edificio de pasajeros, del 
transporte ofrecido por la dirección del parque de estacio- 
namiento. 

11.6.5 Si se utiliza el sistema de presentación en las 
paradas al borde de la acera, deberia preverse suficiente 
espacio para este servicio y todas las repercusiones que trae 
aparejadas. 
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Sección IV 

Elementos de apoyo del aeropuerto 

NOTAS DE INTROUUCCIÓN 

Para complementar las actividades del aeropuerto son 
necesarios varios edificios destinados a fines especiales. No 
todos los aeropuertos necesitarán todos los edificios que se 
describen y las necesidades en materia de espacio, para 
cada uno de ellos, variarán también de acuerdo con el 
aeropuerto de que se trate. En general, su número y 
complejidad dependerán del volumen del tráfico; su 
ubicación relativa en los planes generales del aeropuerto o 
en los planes individuales debería determinarse de acuerdo 
con las funciones que tendrán que desempeñar y con su 
compatibilidad con las principales características del plan. 
Al considerar las dimen;iones.de los edificios deben tenerse 
en cuenta las necesidades de ampliación, que irán sur- 
giendo a medida que crezca el aeropuerto 

Para cada una de las instalaciones se dan las conside- 
raciones particulares de planificación que deben tenerse en 
cuenta. Se recomienda consultar a expertos en cada una de 
las esferas y a los usuarios de las instalaciones. 



Capitulo 12 

Actividades de aeropuerto e instalaciones de apoyo 

12.1 DE QUÉ SE OCUPA ESTE CAP~TULO 

En un aeropuerto se requieren edificios para diversos 
propósitos operacionales, que incluyen locales para los 
servicios meteorológicos, para los de control de tránsito 
aéreo, comunicaciones, salvamento y extinción de incen- 
dios, depósitos de combustible, y todas las instalaciones 
necesarias para los servicios de administración y mante- 
nimiento, personal, explotadores de aeronaves, servicios 
de aviación general, policía, y, en ocasiones, un hotel. 

12.2 EDIFICIOS DE ADMINISTRACIÓN 
Y MANTENIMIENTO 

12.2.1 Sólo las actividades esenciales para las opera- 
ciones cotidianas deberían localizarse en las zonas reser- 
vadas a los pasajeros y carga, ya que el espacio es limitado 
y su tamaño tiene que aumentar en forma innecesaria o 
inconveniente si se usan para albergar actividades y 
personal que pueden ubicarse en lugares más distantes. 
Deberia existir una zona separada para la administración 
y servicios varios, ya que éstos pueden situarse con 
frecuencia en la periferia del aeropuerto o agregarse a las 
zonas de mantenimiento. Estas zonas, que emplean mucho 
personal, deberían ubicarse lo más cerca posible de los 
servicios principales de transporte público y deberian tener 
acceso fácil a las zonas de operaciones. 

12.2.2 Los servicios que pueden incluirse adecua- 
damente en la zona de administración incluyen las oficinas 
y otros locales para la administración del aeropuerto, los 
explotadores de aeronaves, los servicios estatales de 
control, etc.; el puesto de policía; la central telefónica; el 
taller de mantenimiento de aeropuerto y las cocinas de los 
servicios de aprovisionamiento a los vuelos. 

12.2.3 Las instalaciones y servicios de mantenimiento 
son necesarios para la reparación de los vebiculos moto- 
rizados, la reparación del equipo eléctrico (de los edificios, 
de las ayudas radioeléctricas y visuales para la navega- 
ción), la pintura (edificios y señalización de las pistas, etc.) 
y para las reparaciones mecánicas. Las instalaciones de 
mantenimiento deberían incluir espacio para el almace- 
namiento del material, de repuestos. así como un área a 
prueba de fuego para guardar los materiales inflamables. 

12.3 CENTRO M*DICO 

Deben preverse instalaciones para el tratamiento 
médico de urgencia (primeros auxilios) del personal y 
pasajeros, para el reconocimiento médico de la tripulación 
de vuelo y para los casos de emergencia y salvamento. La 
ubicación de los servicios debe determinarse en función de 
la magnitud y finalidad de éstos, pero deben, sin embargo, 
situarse, en lo posible, a una distancia que se pueda 
recorrer a pie desde la zona o zonas de pasajeros. Las 
instalaciones deben ubicarse estratégicamente para permi- 
tir el fácil acceso en caso de un accidente de aviación y 
deben ser susceptibles de ampliación para que puedan 
servir rápidamente como una prolongación del área de 
primeros auxilios, en caso de accidente de aviación. Puede 
contribuir, en gran medida, a la utilidad y eficacia de toda 
organización médica de emergencia y salvamento de un 
aeropuerto, el hecho de que se ocupe de las actividades 
médicas cotidianas durante las horas de trabajo normales 
del aeropuerto. 

12.4 PUk;Sl'OS DE ABASTECIMIENTO DE 
COMRI1STIBI.E PARA \ EHIC'IILOS EN TIERRA 

Un puesto de abastecimiento de combustible para 
vehículos en tierra, en la parte pública, puede ser una 
buena fuente de ingresos para la administración aero- 
portuaria y necesaria en los casos en que no existan 
proveedores de combustible cercanos a las rutas princi- 
pales que conducen al aeropuerto. El puesto debería 
ubicarse de modo que el tráfico de  entrada y salida no 
obstruya ni retarde la circulación rápida continua del 
tráfico normal de las carreteras principales. Puede también 
ser necesario instalar un puesto aparte para los vehículos 
del aeropuerto. 

12.5 ESTACIONES GENERADORES 
DE ENERGIA 

Pueden requerirse estaciones generadoras de energía 
para la calefacción, electricidad, etc. Después de consi- 
derar las necesidades de expansión futuras de las instala- 
ciones y servicios aeroportuarios, debe tenerse en cuenta la 
necesidad de situar las estaciones lo más próximas posible 
a las zonas a las que deben prestar servicios, con el fin de 
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evitar largas líneas de transmisión que pueden constituir un 
gran obstáculo para poder lograr la flexibilidad nccesaria 
en el caso de desarrollo futuro. En algunos aeropuertos, 
quizas sea necesario contar con grupos generadores auxi- 
liares de energía, independientes del sistema principal del 
aeropuerto, como fuente secundaria. En relación con las 
fucntes secundarias de energía, véanse también el 
Anexo 14, Capitulo 8; el Anexo 10, Volumen 1, Parte 1; 
y el Manual de proyecto de aeródrornos, Parte 4. 

12.6 SUMINISTRO DE AGUA 
Y SALUBRIDAD 

El aeropuerto debe contar con suministro de agua, 
debidamente tratada y clorada, y un sistema dc alcan- 
tarillado para la evacuación de las aguas servidas. A 
distancia conveniente del aeropuerto hay que instalar un 
vertedero de desperdicios y basura, o algún medio para su 
almacenamiento temporal en el aeropuerto, en espera de 
ser recogida por un servicio exterior al aeropuerto. Dichos 
vertederos deben planificarse cuidadosamente con el fin de 
no crear el peligro de las aves (véase Manual de servicios 
de aeropuertos, Parte 3). 

12.7 COCINAS PARA EL SERVICIO 
DI? A BORDO 

A menudo, los explotadores de aeronaves requieren 
instalaciones bastante grandes para la preparación y 
almacenamiento de comidas, bebidas y otros articulas de 
cabina. Estas instalaciones no deben estar ubicadas en La 
zona reservada a los pasajeros, pero deben, sin embargo 
tener fácil acceso a las plataformas, utilizando las calles de 
servicio de la parte aeronáutica. La ubicación apropiada 
depende del tipo de tráfico del aeropuerto y en el caso de 
aeropuertos donde se inician y terminan gran número de 
vuelos, el área de mantenimiento de las aeronaves puede 
ser un lugar conveniente. Las disposiciones aduaneras 
pueden exigir que dichas instalaciones queden dentro de las 
zonas bajo control de aduanas. En general, las instala- 
ciones destinadas a la preparación de comida y los depó- 
sitos principales deben quedar en las áreas de manteni- 
miento o de administración, contando con depósitos e 
instalaciones suplementarias adyacentes a las plataformas. 

Oficina meteorológica 

12.8.1 Las oficinas meteorológicas deben ubicarse 
normalmente de modo que faciliten la comunicación entre 
las tripulaciones de vuelo y el personal de los servicios 
meteorológicos. En consecuencia, deben quedar próximas 
a las demás oficinas donde se dan exposiciones verbales y 

a las de notificación (oficinas de notificación ATS, depen- 
dencias de información aeronáutica, etc.) y también es 
fundamental que estén proximas o que tengan buenas 
comunicaciones con el centro COM del aeropuerto y con 
las dependencias locales de tránsito aéreo del aeropuerto. 

12.8.2 Debería proveerse espacio suficiente para dar 
cabida al equipo de combinaciones necesario para recibir 
la iiiformación meteorológica y, si la oficina prepara cartas 
y pronósticos, deberia contar con espacio suficiente para 
permitir el trazado y análisis de las cartas en cuestióii. Si 
se desea albergar un radar meteorológico para los pronós- 
ticos y exposiciones verbales, debe dejarse suficiente 
espacio para que la pantalla del radar quede ubicada 
convenientemente y prever la instalación de los cables de 
interconexión con el emplazaniiento de la antena. 

12.8.3 El encargado de preparar los pronósticos de 
aeropuerto y de aterrizaje deberia tener una vista amplia 
del aeropuerto y su oficina quedar próxima de la estación 
de meteorologia aeronáutica o estar bien comunicada con 
ella. 

12.8.4 En el caso de que todos los pronósticos sc 
reciban de fuentes exteriores, el espacio necesario será 
menor. Si las exposiciones verbales se transmiten por 
televisión u otros medios electrónicos, los receptores de 
televisión deben ser de fácil acceso a los miembros de las 
tripulaciones, quienes deben poder comunicarse con la 
oficina para pasarle los informes posterioress al vuelo, etc. 
(véase el Anexo 3, Capitulo 5 ) .  

Estaciones de meteorología aeronáutica 

12.8.5 Es fundamental que cuenten con una visión del 
aeropuerto libre de obstrucciones, especialmente en lo que 
se refiere a la red de pistas, así como con buenas comunica- 
ciones con la oficina meteorológica, el centro de comuni- 
caciones y los órganos locales de los servicios de tránsito 
aéreo. Las observaciones se hacen corrientemente en las 
áreas de intersección de las pistas y(o) en los umbrales de 
las pistas de aterrizaje por instrumentos, para que sean lo 
suficientemente representativas (Anexo 3, Capitulo 4). 
Debido a la dificultad de colocar observadores junto a la 
pista, la tendencia actual es usar sensores en las posiciones 
requeridas, conectados a instrumentos de lectura remota 
instalados en la estación meteorológica. Al planificar 
nuevos aeropuertos o mejoras en los actuales, debe pre- 
verse el tendido de los cables eléctricos necesarios para 
permitir la ubicación satisfactoria de los sensores del 
equipo de lectura a distancia, tales como los termómetros 
y anemómetros junto a la pista, los transmisómetros junto 
al umbral y los telémetros de techo de nubes en el área de 
aproximación o junto a la radiobaliza intermedia del ILS, 
caso de haberla. 
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12.9 EXPOSICIONES VERR.41 ES 1.: INFORMES deba aiender y la estriictura de l a i  riitas de lo, explotadore, 
A 1.4s '1'RIPUI.AC'IOYES I>F \ UELO de aerona\es a las que deba servir. El numero de aeronaves 

12.9.1 Antes de La salida de la aeronave, puede exi- 
girse a la tripulación que cumplimente ciertas formalidades 
previas a la partida. Como es posible que los explotadores 
de aeronaves hagan su propia exposición verbal a sus 
tripulaciones, hay que proporcionarles las instalaciones 
que requieran en sus edificios de administración. Sin 
embargo, los locales destinados a las exposiciones verbales 
a las tripulaciones de vuelo y a los procedimientos de 
despacho requeridos por los reglamentos nacionales e 
internacionales, deben agruparse en un lugar apropiado en 
relación con las plataformas. 

12.9.2 Según el tipo de tráfico y las disposiciones 
locales, la tripulación de vuelo puede estar sujeta a inspec- 
ción de aduanas, tanto personal como de la aeronave. 
Puede, acaso, exigirseles también que sometan planes de 
vuelo o que se presenten al servicio de control del tránsito 
aereo para recibir la exposición verbal meteorológica y 
aeronáutica. A su llegada a los aeropuertos internacio- 
nales, la tripulación de vuelo debe presentarse al personal 
del control de fronteras, para inspección personal, de la 
aeronave y de los suministros de a bordo. 

12.9.3 Las instalaciones destinadas a estos fines deben 
estar ubicadas lo más próximas posible del núcleo central 
de actividad de las plataformas. En los aeropuertos 
grandes, que cuentan con diversas plataformas, puede ser 
fundamental para facilitar razonablemente las forma- 
lidades previas a la partida, así como para conveniencia de 
la tripulación de vuelo, ubicar estas instalaciones en más de 
un lugar. Los locales donde debe presentarse la tripulación 
de vuelo para fines operacionales deben ser de fácil acceso 
y próximos uno a otro, si es posible en el mismo edificio 
y ubicados, de preferencia, a nivel de las plataformas y al 
lado de las vías principales de servicio de la parte aero- 
náutica. En los aeropuertos grandes, cuando las plata- 
formas destinadas al tráfico de la aviación general están 
ubicadas a distancia considerable del área terminal prin- 
cipal, debe considerarse la posibilidad de establecer una 
instalación satélite para las formalidades del ATS y las 
exposiciones verbales del AIS y de MET, con el fin de 
facilitar la preparación de los vuelos y el enlace con la 
tripulación. En relación con estas instalaciones, debe 
planificarse espacio para el estacionamiento breve de los 
vehículos de los miembros de la tripulación y de los 
proveedores de los suministros de a bordo. El propósito 
debería ser lograr que las formalidades previas a la partida 
y posteriores a la llegada de todo vuelo sean lo más rápidas 
y convenientes posible para la tripulación de vuelo. 

12.10 AREA DE E?LANTENIMIENTO 
DE LAS AERONAVES 

que se desplazan entre las áreas de  mantenimiento y las 
plataformas dependerá de si los explotadores utilizan el 
aeropuerto como base de mantenimiento principal o sólo 
para el mantenimiento de escala o para una combinación 
de ambos. En el primer caso, habrá gran movimiento de 
aeronaves entre las plataformas y las áreas de manteni- 
miento, pero en el segundo habrá un poco menos porque 
el mantenimiento ya se habrá llevado a cabo durante las 
horas eri que el avión está inmovilizado en tierra. 

12.10.2 Las áreas de niantenimiento de aeronaves 
deben ubicarse di! modo que sead cbmgatibks di)d cillle~ de 
rodaje y evitando que las aeronaves tengan que cruzar las 
pistas. Debe tenerse debidamente en cuenta el problema 
del ruido. 

12.11 SER\'IC'IOS I>E SALVAMENTO Y 
E X T I N C : I ~ N  DE INCENDIOS 

12.11.1 El puesto de bomberos del aeropuerto debe 
estar ubicado de modo que las demoras de intervención, en 
caso de que ocurra algún accidente o incidente de aviación, 
no sean mayores de tres minutos y, de preferencia, de dos 
minutos o menos, en condiciones óptimas de visibilidad y 
de superficie. Otras consideraciones, tales como la nece- 
sidad de que el personal de salvamento y los bomberos 
tengan que acudir a incendios de edificios y desempeñar 
otras funciones, son de importancia secundaria y deben 
subordinarse a la exigencia principal. En un aeropuerto 
grande puede ser necesario contar con más de un puesto de 
bomberos, cada uno ubicado estratégicamente en relación 
con la distribución de las pistas. Los análisis de las situa- 
ciones de emergencia han revelado que gran número de 
accidentes e incidentes de aviación ocurren en las pistas o 
junto a ellas y, por esto, es indispensable ubicar los puestos 
de bomberos en áreas desde las cuales puedan responder, 
en los casos de emergencia, en el menor tiempo posible. 

12.11.2 El puesto de bomberos del aeropuerto deberá 
contar con instalaciones para albergar el equipo y personal 
de salvamento y extinción de incendios, incluyendo, en 
algunos casos, ambulancias y su personal de dotación. 
El equipo, cantidad de agentes extintores, número de 
vehiculos y de personal lo determinarán principalmente 
la longitud de las aeronaves que utilicen el aeropuerto y 
su frecuencia de utilización. (Véase también el Anexo 14, 
Capítulo 9 y el Manual de servicios de aeropuertos, 
Parte 1 .) 

12.12 INSTALACIONES Y SERVICIOS 
PARA LA AVIACIÓN GENERAL 

12.10.1 Como en el caso de las zonas de pasajeros y de 12.12.1 La aviación general, definida como todas las 
carga, la ubicación de las áreas de mantenimiento, dentro actividades de aviación civil no clasificadas como comer- 
del aeropuerto, la determinará el tipo de tráfico que éste ciales, incluye muchos tipos y categorías de utilización de 



aeronaves. La aviación general incluye actividades tan 
diversas como los vuelos personales, el transporte de 
personal y carga en aviones particulares, los taxis aéreos y 
los servicios dc "lanzadera", la aviación agricola y las 
escuelas de aviación. 

12.12.2 Los diversos tipos de aeronaves que integran 
el parque aéreo de aviación general varian desde las 
aeronaves monomotoras a las multimotoras de turbo- 
rreactor. El crecimiento de las actividades de la aviación 
general en muchos Estados ha superado sustancialmente al 
de las lineas aéreas comerciales, hasta el punto de que se 
ha convertido en parte integrante del sistema nacional de 
transporte aéreo. Las necesidades de las actividades de la 
aviación general local y de paso, tanto nacional como 
internacional, deben considerarse un elemento integral de 
la planificación general de aeropuertos. 

12.12.3 Una de las consideraciones principales del 
proceso de planificación de aeropuertos en prever el 
volumen de las actividades de la aviación general que se 
desarrollaran en el aeropuerto, tanto en sus comienzos 
como en el futuro. La exactitud de los pronósticos de la 
demanda de la aviación general, en función de la utili- 
zación de las pistas, calles de rodaje, plataformas e instala- 
ciones de la terminal, puede ejercer una influencia notable 
en la capacidad del aeropuerto en conjunto. 

12.12.4 La aviación general utiliza muchos tipos de 
aeronaves con una amplia gama de necesidades opera- 
cionales. En un aeropuerto donde se produzca confluencia 
de aeronaves de la aviación general y comerciales pueden 
producirse demoras inaceptables en las salidas y llegadas, 
especialmente durante los periodos en que las condiciones 
meteorológicas son marginales. Un aeropuerto que debe 
servir para las actividades comerciales regulares y atender 
asimismo gran volumen de actividades de la aviación 
general debe, en lo posible, contar con una red aparte de 
pistas y calles de rodaje para atender exclusivamente a 
las aeronaves de la aviación general. Estas instalaciones 
aeroportuarias deben estar trazadas de modo que los 
aviones de la aviación general no tengan que rodar, 
despegar ni cruzar instalaciones destinadas principalmente 
a las actividiades de la aviación comercial. 

Munuul de plunificación de aeropuertos 

12.12.5 Cuando las actividades de aviación general 
alcanzan un volumen considerable, deben concentrarse en 
un lugar de los aeropuertos apartado de las instalaciones 
previstas para los pasajeros de las lineas aéreas comer- 
ciales. El emplazamiento elegido para las actividades de la 
aviación general debería tener una superficie suficiente 
para los hangares, estacionamiento de aeronaves, almace- 
namiento. aprovisionamiento de combustible y rnanteni- 
miento. En algunos aeropuertos, quizás se requiera una 
terminal de pasajeros relativamente pequeña para recibir a 
pasajeros y tripulaciones, si el aeropuerto es atendido por 
servicios aéreos de "lanzadera" o de otra distancia con 
aviones del tipo usado por la aviación general. Puede que 
en el área de servicios para la aviación general se necesiten 
también instalaciones de aduana para el despacho de los 
pasajeros internacionales y de las aeronaves de matricula 
extranjera. 

12.12.6 En los aeropuertos donde ya sea las activi- 
dades regulares o las de la aviación general sean escasas, no 
siempre se requiere contar con instalaciones indepen- 
dientes y acaso sea conveniente combinarlas en pro de las 
concesiones aeroportuarias. 
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Capitulo 13 

Imtalaciones de combustible para las aeronaves 

13.1 DE QUÉ SE OCUPA ESTE CAP~TULO 

El asunto del combustible en los aeropuertos reviste 
importancia particular que hay que tener bien presente al 
planificar las instalaciones y servicios aeroportuarios, ya 
que es preciso satisfacer ciertas exigencias con respecto a lo 
siguiente: 

-la seguridad, debido al riesgo de incendio inherente 
al combustible, principalmente en las plataformas 
donde varias actividades se desarrollan simultá- 
neamente a la operación de reabastecimiento de 
combustible; 

- la reducción máxima de los tiempos de ocupación de 
los puestos de embarque; el gasto requerido de 
combustible es uno de los factores que interviene en 
la selección del sistema de reabastecimiento que haya 
que adoptar; 

-los desplazamientos de vehículos grandes y pesados, 
que repercuten en el proyecto de los pavimentos de 
las plataformas, de las zonas remotas de estacio- 
namiento y de las vías de servicio. 

13.2 CAPACIDAD DE LOS DEPÓSITOS 

aeropuerto, ya que, quizás, sea menester construir puertos 
y muelles especiales o caminos largos, ferrocarriles u 
oleoductos. A veces, el desplazamiento de camiones 
grandes y pesados por las rutas existentes se hace imposible 
y, tal vez, las condiciones topográficas impidan mejorar- 
los, o la construcción de nuevos caminos o de un ferro- 
carril. Como puede apreciarse, se trata, en gran parte, de 
una cuestión puramente económica, que requiere un 
concienzudo análisis de la relación coste/ventajas. 

13.3 UBICACIÓN DE LOS DEPÓSITOS 

Los depósitos deberían instalarse tan cerca como sea 
posible de los puestos de abastecimiento de combustible 
para aeronaves, sin olvidar las distancias despejadas 
preestahlecidas para que los circuitos de vuelo puedan 
evitar los obstáculos. Conviene minimizar los efectos 
adversos que amenazan al medio ambiente, atribuibles a 
las pérdidas y derrames de combustible, a los desagües de 
muestras y de agua y cosas por el estilo. La densidad de los 
vapores de los combustibles de aviación son tales que sus 
emanaciones, particularmente con viento calmo, pueden 
desplazarse distancias considerables a lo largo del terreno 
y acumularse en depresiones de las cuales no  se disipan con 
facilidad. Así pues, es necesario investigar las zonas 
pobladas que circundan los aeropuertos y las direcciones 
de los vientos prevalecientes. 

13.2.1 La capacidad de los depósitos debe estimarse a 
base de los pronósticos, teniendo debidamente en cuenta: 

-10s tipos de aeronaves que utilizarán el aeropuerto, 13.4 ABASTECIMENTO DE COMBUSTIBLE 
-la frecuencia de los vuelos, A LAS AERONAVES 
-el combustible necesario por cada aeronave, 
-las distintas variedades de combustible requeridas, 13.4.1 Las aeronaves se abastecen de combustible en 

sus puestos de estacionamiento, ya sea en puntos próximos 
respecto a un período de tiempo determinado de confor- a los edificios de la terminal o en puntos remotos, me- 
midad con el criterio sustentado en materia de reservas de diante vehículos-cisterna, bocas de toma empotradas en el 
combustible, según la distancia de la fuente de entrega y el suelo o mediante hidrantes. El sistema a seleccionar 
posible riesgo de que se interrumpa el sistema de transporte debería determinarse a base del pronóstico del indice de 
de combustible. movimiento de aeronaves. Generalmente, los vehículos- 

cisterna son muy apropiados cuando se dispone de una 
13.2.2 Las entregas de combustible las hacen las superficie considerable, el indice de movimiento de aero- 

propias refinerías u otros depósitos centrales a ellas naves no es demasiado elevado y las necesidades de las 
vinculados. Su transporte a los aeropuertos se realiza por aeronaves, en cuanto a combustible, no son demasiado 
medio de buques-cisterna, barcazas, ferrocarril, camiones- exageradas. En los aeropuertos de gran tráfico, especial- 
cisterna u oleoductos, y el sistema utilizado tiene mucho mente en aquél!os en los que las redes de rutas de las 
que ver con el coste de inversión de las instalaciones de un empresas explotadoras de aeronaves requieren grandes 
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cantidades de combustible, surgen dificultades tanto por lo 
que respecta al número dc vebiculos-cisterna en las plata- 
formas conio por sus dimensiories desmesuradas, que los 
hacen lentos y dificiles de maniobrar. En consecuencia, es 
muy posible que obstaculicen otros vehiculos de servicio 
que se hallen en la plataforma o en torno a la aeronave, y 
los pucstos de estacionamiento tienen que ser sumamente 
amplios para poder utilizarlos debidamente. En estas 
circunstancias es, con frecuencia, conveniente instalar 
oleoductos por debajo de la plataforma, que vayan desde 
los depósitos a los pucstos de estacionamiento. En los 
puestos de estacionamiento hay bocas de salida y sólo se 
requiere un pequeño vehiculo motorizado que conecte las 
salidas de los hidrantes a las aeronaves. 

13.4.2 Hay que tener sumo cuidado al ubicar las bocas 
de salida de los hidrantes en los puestos de estaciona- 
miento, para poder lograr la flexibilidad y capacidad 
máximas o prever los aumentos de  capacidad (añadiendo 
bocas de salida) para satisfacer las necesidades futuras. No 
obstante esto, es raramente posible conseguir una flexibi- 
lidad comparable a la que proporcionan los vehículos- 
cisterna. En algunos casos, es posible utilizar ventajosa- 
mente una combinación de hidrantes y de vehiculos- 
cisterna. También, a veces, es útil utilizar hidrantes para 
reabastecer los camiones-cisterna en los bordes de las 
vlataformas. 

13.4.3 A pesar de todo, el empleo de camiones- 
cisterna trae consigo ciertas desventajas. Las grandes 
aeronaves turborreactoras requieren cantidades exhorbi- 
tantes de combustible (casi 70 000 litros en el caso del 
Boeing 707-120 y del DC-8 (vuelos interiores) y casi 
115 000 litros si se trata del Boeing 747). Por lo general, 
se necesitan dos camiones-cisterna a la vez, uno bajo cada 
lado del ala. En cuanto a los turborreactores grandes, 
algunas veces se requieren vehiculos-cisterna auxiliares, si 
es necesario tomar combustible en exceso de las dos 
unidades que están cargándolo. Esto significa que, durante 
los periodos punta, en la plataforma se hallará al  mismo 
tiempo un gran número de vehiculos, con un potencial 
incipiente de colisión con personas, otros vehiculos y 
aeronaves. Tan pronto se ha vaciado un camión-cisterna, 
éste tiene que regresar a los depósitos para reabastecerse, 
antes de poder utilizarse de nuevo. Es necesario contar con 
esos vehiculos-cisterna extras durante el tiempo en que 
otros vebiculos-cisterna se están reabasteciendo. Cuando 
esos vehículos no se utilizan, es necesario procurar un 
parque de  estacionamiento para ellos. 

13.4.4 La capacidad de los vehiculos-cisterna varia 
entre 10 000 y 60 000 litros y los vehiculos-cisterna moder- 
nos, para reabastecer los DC-10, L-IOll y 9.747, tienen 
incluso una capacidad de 75 000 litros. Por lo que respecta 
a los vehiculos más grandes de combustible, a veces la 
carga de los ejes excede de los limites de resistencia de las 
vias de  circulación, por eso, el proyectista de  aeropuertos 
tiene que calcular pavimentos que resistan el peso de esos 
vehiculos. 
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13.4.5 Otra modalidad dc reabastecimiento consiste 
en instalar oleoductos a partir de un depósito central de 
combustible, adyacente a la zona de aterrizaje, que 
alimente bocas de toma situadas en los puestos de estacio- 
namiento de aeronaves situados en la plalaforma. El 
combustible llega a las bocas de toma mediante bombas 
colocadas en los depósitos. Las bocas de toma deben 
hallarse relativamente cerca de las entradas de combustible 
colocadas en el ala de las aeronaves. Las ventajas de las 
bocas de toma estriban en el suministro continuo de 
combustible disponible en todo momento, que llega a ellas 
con seguridad bajo tierra, y asi los vehiculos-cisterna 
quedan eliminados de la plataforma. Las desventajas son 
que cada boca de toma necesita contadores, filtros. 
mangueras, etc.; lo que ocasiona la duplicación del 
material. Por otra parte, todo cambio que repercuta en las 
actividades del aeropuerto es posible que requiera altera- 
ciones importantes de la instalación. Como la boca de 
toma debe estar instalada en un foso de hormigón o 
construido a base de acero, los gastos de mantenimiento 
pueden resultar elevados debido a los efectos de la 
humedad. Debido al alto gasto requerido para abastecer 
las aeronaves turborreactoras grandes, este equipo es muy 
voluminoso. 

13.4.6 No cabe duda de que, en los aeropuertos 
importantes, la tendencia es instalar sistemas hidrantes, 
que permiten lograr los mismos resultados que las bocas de 
toma, pero es más simple en cuanto a la instalación se 
refiere. Esencialmente, el sistema de hidrante requiere los 
mismos elementos que las bocas de toma, excepto que la 
boca de toma viene sustituida por una válvula especial 
montada en una caja empotrada en el pavimento a ras del 
suelo. La manguera en carrete, el contador, el filtro y el 
eliminador de aire se hallan en el hidrante instalado en un 
vehiculo surtidor autónomo o arrastrado por un medio 
tractor. 

13.4.7 Las ventajas principales que proporciona el 
sistema de hidrante estriban en el hecho de que no es 
preciso duplicar la manguera en carrete, el contador, el 
filtro, etc., elementos indispensables de cada boca de 
toma. La desventaja principal radica en el hecho de que los 
vehiculos no desaparecen enteramente de la plataforma. 
No obstante, por su tamaño reducido, los surtidores 
hidrantes reducen al minimo la posibilidad de colisión. 

13.4.8 Es conveniente que la manguera que conecta el 
surtidor hidrante o la boca de toma con las bocas de 
alimentación instaladas en las alas tenga de 6 a 9 m de 
largo. Si es necesario atender una diversidad de aeronaves 
en el mismo puesto de estacionamiento de aeronaves, será 
necesario espaciar debidamente las válvulas hidrantes, 
aspecto que hay que determinar en consulta con las líneas 
aéreas. El numero de hidrantes requerido por puesto de 
embarque dependerá no solamente del tipo de aeronave 
sino también del numero de  calidades de  combustible 
deseadas (cada tipo de combustible requiere su hidrante 
propio). 



Parte l .  Planificación general 

13.5 ASPECTOS DE SEGURIDAD Y ESPECIALES 
I>EL PROYECTO RELACIONADO CON [.OS 

SISTEMAS DE COMBLISTIBLE 

Convendría estudiar la accesibilidad del equipo contra 
incendios, al determinar los puntos de colocación de los 
sistemas de abastecimiento de combustible para aeronaves 
y trazar las instalaciones fijas que hay que construir en los 
aeropuertos. Otras consideraciones importantes son: 

-Las autoridades competentes prescriben las normas 
aplicables, o bien se ocupan de ello institutos o 
asociaciones especializados. Varios organismos y 
distintos paises han formulado códigos, reglamentos 
y especificaciones. No obstante esto, al planificar los 
sistemas de suministro de combustible en los aero- 
puertos, es siempre aconsejable consultar previa- 
mente a las líneas aéreas - en su calidad de usuarios 
- y a la compañías de petróleo - en su calidad de 
proveedoras del producto. 

- Los depósitos situados cerca o debajo de las zonas de 
movimiento de aeronaves, tales como las plata- 
formas, deben situarse bajo tierra o estr cubiertas 
con un terraplén, cuya profundidad y tipo de 
cubierta se determine teniendo en cuenta las ruedas 
de las aeronaves y/o el impacto de las cargas. 

-La canalización del combustible no debe pasar por 
debajo de edificios ni de los espigones para pasajeros 
(excluyendo las pasarelas móviles), a menos que esté 
cubierta con una cámara de acero sepultada y que 
sólo contenga la canalización del combustrble. 

-Los hidrantes y bocas de toma cuyo gasto exceda de 
23 litros por minuto, deben estar distantes por lo 
menos 15 m de todo edificio terminal, hangar, 
edificio de servicio o pasillos permanentes cubiertos 
de obra. 

- - 

- Para evitar inundaciones, el material que recubra la 
plataforma debería nivelarse formando una pen- 
diente gradual a partir del borde de los hidrantes o 
bocas de loma. 

-En los puestos de estacionamiento de aeronaves, 
donde se abastece de combustible a éstas, para evitar 
errores en la medición de combustible que entra en 
los depósitos de la aeronave, debido a que ésta se 
halle estacionada con un lado del ala más bajo, la 
pendiente no debería exceder del 0,5% en sentido 
transversal y del 1% en sentido longitudmal. 

- La pendiente de la superficie debe comenzar, en su 
parte alta, en la fachada del edificio terminal para 
conseguir el drenaje apropiado y por motivos de 
seguridad, en caso de que se produzca derrame de 
combustible. 

-En aquellas plataformas en que sea probable, con 
relativa asiduidad, el reabastecimiento de combus- 
tible de las aeronaves o el paro de los motores, el 
pavimento en cuestión debería poder resistir los 
efectos químicos del combustible derramado. 
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Capítulo 14 

Aspectos de seguridad 

14.1 DE QuÉ SIC OCUPA ESTE CAPITULO 

14.1.1 En el Manual de seguridad para la prevención 
de actos ilicitos contra la aviación civil (Doc 8973) figuran 
más detalles sobre la seguridad aeronáutica. La distrri- 
bución de este documento tiene carácter restringido y 
solamente se puede obtener a través de las Adminis- 
traciones estatales. La seguridad en los aeropuertos es 
parte integral de la planificación y actividades de éstos, y, 
por necesidad, debe ser un asunto de carácter sumamente 
confidencial. Por ello, sólo podrá tratarse en términos 
generales en este manual de planificación. Se remite al 
lector el documento antes citado, donde hallará infor- 
mación detallada y actualizada sobre la planificación. 

14.1.2 En todo aeropuerto se requiere un nivel básico 
de seguridad en las condiciones normales de fuuciona- 
miento. Además, durante los períodos de tensión sera 
preciso aplicar ciertas medidas y procedimientos. Estos 
requisitos tendrán que determinarse lo antes posible, en el 
curso de la preparación de planos o diseños. Será esencial 
establecer consultas con las autoridades de la seguridad 
aeroportuaria, para comprobar que se hayan tenido en 
cuenta todos los requisitos de seguridad. 

14.1.3 -Para que la seguridad sea efectiva es preciso 
establecer iel sistema más apto, que comprende el plan 
básico de diseño del aeropuerto. No es preciso poner en 
práctica en todos los aeropuertos todas las medidas que 
figuran en este capitulo, aunque es preciso considerarlas en 
función del nivel de seguridad que se desea implantar. 
Deben ponerse en práctica de modo que cause las inter- 
ferencia~ o demoras mínimas posibles a los pasajeros, 
tripulación, equipajes, cargas y correo. Debe reconocerse 
que el diseno del aeropuerto es relativamente inflexible una 
vez terminadas las estructuras; si los requisitos de segu- 
ridad fueran mayores en el futuro, puede resultar dificil o 
imposible modificar la construcciónn y las estructuras a un 
precio razonable. 

14.1.4 Al determinar el nivel de seguridad que deberá 
facilitarse es preciso decidir, al mismo tiempo, las zonas 
del aeropuerto que deben protegerse. Entre ellas figurarán, 
como mínimo, la parte aeronáutica, pero en algunos 
aeropuertos será preciso estudiar la protección de todo el 
recinto aernportuario. Además, es posible que también sea 

necesario proteger otras funciones vitales para la nave- 
gación aérea, que no pueden estar situadas en la parte 
aeronáutica, como son las radioayudas para la navegación, 
las zonas de almacenamiento de combustible y las fuentes 
de agua y energía eléctrica. 

14.2 SEGURIDAD DE LA PARTE PÚBI.ICA 

Edificios para pasajeros - Inspección 
de las personas 

14.2.1 Al concebir los edificios para pasajeros, la 
consideración más importante, desde el punto de vista de 
la seguridad, es que no sea posible que las personas que no 
estén autorizadas pasen de la parte pública a la parte 
aeronáutica. Ello requiere un control estricto de las salidas 
de las zonas públicas del edificio a las operacionales (inclu- 
yendo las zonas de equipaje y mercancías). 

14.2.2 En este contexto, deben adoptarse disposi- 
ciones adecuadas para la inspección de los pasajeros y de 
su equipaje de mano. Por ejemplo, debe preverse espacio 
suficiente para separar los aparatos de rayos X de los 
detectores de tipo pórtico con una distancia mínima de 
1 m y asimismo para separar el equipo de seguridad 
electromagnético de los demás equipos del aeropuerto que 
produzcan campos eléctricos que puedan afectar el funcio- 
namiento del equipo de seguridad. Esta precaución se 
adoptará asimismo para los conductos y tramos de cable 
tendidos para el equipo de seguridad. 

14.2.3 Es preferible que la inspección de los pasajeros 
no se realice en la zona inmediata de embarque de 
pasajeros ni cerca de la puerta de la aeronave. Un empla- 
zamiento preferible seria a distancia suficiente de la zona 
de embarque de la aeronave, para poder contar con el 
tiempo suficiente que permita poner en marcha los proce- 
dimientos de seguridad, en caso de alerta de seguridad en 
el punto de control. El Manual de seguridad para la 
prevención de actos ilicitos contra la aviación c~vil describe 
los planes básicos para la inspección de pasajeros en las 
puertas, en las zonas y salas de espera, y detalla las 
ventajas e inconvenientes de cada uno de ellos. Debe 
destinarse una habitación o instalación cerca de cada 
punto de inspección, para poder efectuar privadamente el 
registro o inspección de personas. 
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14.2.4 Cualquiera sea el plan seleccionado, es indis- 
pensable que se prevea: 

a) la separación fisica de las personas sometidas a 
inspección, con respecto a las demás personas del 
aeropuerto; 

b) la prevención del acceso no autorizado desde la parte 
pública basta la parte aeronáutica, hasta las zonas 
estériles de espera de los pasajeros, después que los 
mismos han sido inspeccionados y/o registrados y 
antes de embarcar. 

Salones VIP 

14.2.5 Los salones VIP deben diseñarse de modo que 
no permitan el acceso no autorizado de la parte pública a 
la parte aeronáutica. Las personas que embarcan desde un 
salón VIP deben someterse al procedimiento de inspección 
y registro de pasajeros y de equipaje de mano. 

Zonas de 0bSewII~ió0 para los visitantes 

14.2.6 Deberá examinarse la conveniencia de cons- 
truir zonas de observación para que el público pueda ver 
las plataformas. Si se construyen, debe estudiarse su 
separación mediante paneles de vidrio, o tomar las 
medidas necesarias para vigilarlas mediante guardias de 
seguridad. En los casos en que las personas que se hallen 
en la zona de observación puedan pasar materiales a los 
pasajeros que salen, la zona de observación debe ser 
estéril, para lo cual se ha de inspeccionar a las personas 
antes de entrar. 

Operadones de emergencia del aeropuerto - 
Centro de servicios de seguridad 

14.2.7 En el diseño del aeropuerto debe preverse un 
centro de operaciones de emergencia del aeropuerto y un 
centro de servicios de seguridad. Es conveniente que 
ambos estén emplazados en una sola unidad, sea en el 
edificio de la terminal de pasajeros o en otra estructura 
similar próxima. No se recomienda la instalación dentro de 
los servicios de tránsito aéreo, ni en la torre de control del 
aeropuerto, ni en otras instalaciones lejanas de la parte 
aeronáutica. 

Seguridad de los casilteros de custodia 
destinados al público 

14.2.8 La ubicación de los casilleros públicos, deberia 
elegirse de tal modo que facilite el acceso del público para 
minimizar el riesgo, en caso de explosión del casillero. Si 
estuvieran construidos en los edificios de la terminal, 
deben tener un escape para que la fuerza de la explosión se e-:.- ,,.J. en sentido opuesto a los lugares de concentrdción de 

personas, sin afectar las instalaciones esenciales del 

aeropuerto. Deben considerarse las instalaciones atendidas 
por personal, en remplazo de los casilleros, en caso de 
existir alguna amenaza. 

Instalaciones de manipulación de equipajes 

14.2.9 Será necesario disponer de espacio suficiente 
para permitir que el explotador de  línea aérea establezca 
procedimientos para asegurar que sólo se permita llevar a 
bordo de la aeronave el equipaje facturado correspon- 
diente al pasajero a bordo. Una excepción a esta regla seria 
que el explotador aplicara algún otro medio de control de 
seguridad para el equipaje no acompañado, poc ejemplo 
inspección con rayos X. 

14.2.10 Otro aspecto que debe considerarse en el 
diseño de las terminales, en relación con la manipulación 
del equipaje, es el control del acceso desde la parte pública 
hasta la parte aeronáutica, a través del sistema de trans- 
porte de equipajes. Si fuera posible el acceso directo, 
deberia instalarse un dispositivo d e  cierre, o bien controlar 
de otro modo las zonas de acceso. 

14.2.11 Muchos Estados han prohibido la presen- 
tación de los equipajes fuera del aeropuerto o en la acera. 
Las terminales deberían diseñarse de manera que el 
equipaje facturado pueda manipularse del modo normal, 
si fuera preciso prohibir la presentación fuera del aero- 
puerto o en la acera. 

Almacenamiento de equipajes extraviados/ 
mal encaminados 

14.2.12 Habrá que considerar la instalación de una 
zona de almacenamiento seguro en el edificio de la 
terminal de pasajeros, en la cual puedan guardarse los 
bultos extraviados hasta que sean entregados, reclamados 
o eliminados. 

Separación física de los pasajeros que 
llegan o que salen 

14.2.13 En el diseño de la terminal de pasajeros debe 
preverse la separación física de los pasajeros que llegan con 
respecto a los que salen, en la zona posterior al punto de 
inspección y registro. No tiene que haber posibilidad 
alguna de que haya mezcla ni contacto entre los pasajeros 
inspeccionados y otras personas no sometidas a ese 
procedimiento. 

Instalaciones de manipulación de cargas 

14.2.14 Puede ser necesario adoptar instalaciones 
especiales de seguridad para cargas. En ciertas situaciones, 
puede ser necesario proporcionar controles de seguridad 
para cargas, tales como demoras planificadas o bien 
examen físico o electrónico. E n  la planificación del 
aeropuerto deben considerarse los requisitos especiales 
relativos a las cargas. 



14.3 SEGURIDAD DE LA PARTE 
AERONÁUTICA 

Emplazamiento de las áreas <iperaiionales 

14.3.1 I,a seguridad de las áreas operacionales en las 
que pueden eiicontrarse las aeronaves puede mcjorarsc 
separando las pistas, calles de rodajc y plataformas dc las 
zonas destinadas al público. En todo caso, debe asegurarse 
la separación entre las áreas públicas y las áreas opera- 
cionales, aunque ello puede resultar dificil debido a las 
grandes extensiones de terreno necesarias para estas 
últimas y a la necesidad de que el público tenga acceso a 
los terminales de  pasajeros. No se pueden dar distancias 
concrclas, pero cuanto mayor sea la separación mayor sera 
el grado de seguridad. Las pistas y calles de rodaje que 
pasan sobre carreteras públicas mediante pasos elevados 
pueden constituir uri problema especial. Cuando se 
prevean dichos pasos, podrá ser necesario adoptar medidas 
especiales para restringir el acceso a las pistas o calles de 
rodaje en estos puntos y contrarrestar la posibilidad de 
sabotaje a la estructura del puente. Otro aspecto de 
posibles peligros son las áreas de aproximacióri y de salida 
de las pistas, en las que las aeronaves vuelan a baja altitud. 
En caso de que se desee proteger estas áreas, quizás 
convenga ampliar los limites del aeropuerto en la etapa de 
proyecto del mismo. 

14.3.2 Con el fin de proteger debidamente las áreas de 
operación aérea contra el acceso no autorizado, es impor- 
tante que, durante el proceso de planificación de las 
instalaciones de la parte aeronáutica, se considere la 
adopción de medidas fisicas de seguridad como vallas, 
barreras, iluminacióri, cerraduras, dispositivos de alarma y 
guardias. 

número de puntos de paso debe reducirse al minimo y 
deben disponerse de forma que puedan cerrarse cuando sea 
necesario. Cuando tenga que utilizarse una puerta con 
frecucncia debcra destacarse un guardia de seguridad junto 
a ella y facilitarle una garita que lo proteja contra las 
inclemencias del tiempo. La garita debe construirse de 
forma que permita la máxima visibilidad sobre la zona 
inmediata a la puerta y facilitar al mismo tiempo los 
movimientos del guardia cuando tenga que inspeccionar 
los vehiculos y su contenido. Cuando se prevea el uso de 
una puerta durante la noche, deberá iluminarse el área 
contigua a la misma. Deben instalarse comunicaciones 
especiales entre el puesto de seguridad y la oficina de 
servicios de seguridad del aeropuerto, asi como un dis- 
positivo especial de alarma acústica, para pedir auxilio en 
caso de emergencia. Al proceder al vallado del aeropuerto 
deberá pensarse en el alcantarillado, tnberias, conductos 
eléctricos y demás túneles subterráneos. Cuando estos 
túneles permitan acceso a la parte aeronáutica o a otra 
zona restringida deberían instalarse rejas. Para el personal 
de mantenimiento pueden disponerse puertas o barreras 
con cerradura, o bien disponer dispositivos de alarma en 
las puertas. 

14.3.5 Los edificios pueden servir también de barrera 
e incorporarhe al perímetro vallado, a condición de 
adoptar medidas para que no pasen a través de los mismos 
las personas no autorizadas. También debe procurarse que 
los tejados de los edificios no constituyan un medio posible 
de llegar a la parte aeronáutica del aeropuerto. Para 
reforzar la seguridad, cabe estudiar la posibilidad de 
iluminar con reflectores la valla perimetral, instalar un 
sistema de alarma, o ambas cosas. 

Carreteras de enlace con el aeropuerto 

14.3.3 Las carreteras situadas en el área de movi- 
miento deben estar destitiadas exclusivamente al personal 
del aeropuerto, y deberán disponerse otros medios de 
acceso a los edificios públicos para las personas que no 
trabajen en el aeropuerto, que no atraviesen el área de 
movimiento. Deberian disponerse carreteras de circun- 
valación alrededor de la zona de la parte aeronáutica, 
normalmente a lo largo de la valla perimetral y dentro del 
recinto del aeropuerto, tanto para el personal de mante- 
nimiento como para las patrullas de seguridad. 

Vallado 

14.3.4 Para impedir el acceso de personas no auto- 
rizadas a las zonas que no están abiertas al publico, 
deberian colocarse barreras. Las barreras deben tener 
carácter permanente y generalmente lo más conveniente es 
instalar vallas. Debe tenerse cuidado, sin embargo, en que 
las vallas no infrinjan los requisitos operacionales del 
aeropuerto. También deberán practicarse aberturas en las 
mismas para perrriitir el paso de vehiculos y personas. El 

Puesto de estacionamiento aislado 

14.3.6 Debería designarse un puesto de estaciona- 
miento aislado al que se puedan llevar las aeronaves de  las 
que se sospeche que llevan artefactos explosivos o incen- 
diarios. Este puesto debería situarse a la mayor distancia 
posible (por lo menos 100 m) de los demás puestos de 
estacionamiento normales, edificios o zonas públicas y 
valla del aeropuerto. Cuando las calles de rodaje y las 
pistas atraviesen estos limites, existe la posibilidad de que 
deban cerrarse al servicio cuando una aeronave sospechosa 
se encuentre en la zona. Este puesto de estacionamiento 
aislado puede utilizarse también para las aeronaves objeto 
de apoderamiento ilicito que aterricen en el aeropuerto y 
deban ser vigiladas y atendidas por los distintos servicios. 
Debe tenerse buen cuidado de que el puesto no esté 
ubicado sobre servicios públicos subterráneos, tales como 
la gasolina y el combustible de aviación, y, en la medida de 
lo posible, los cables eléctricos o de comunicaciones. 

14.3.7 De ser posible, deberian disponerse medios 
para examinar los suministros, equipaje, correo y mer- 
cancias en el puesto de  estacionamiento aislado, y consi- 
derarse la provisión de protección contra las inclemencias 
del tiempo. 



Parte l .  Planificación general 1-24] 

Zona de estacionamiento de seguridad y, en lo posible, planificarse con el propósito de evitar las 
plataformas utilizadas por las aeronaves del transporte 

14.3.8 Además del puesto de estacionamiento aislado, aéreo comercial. 
deberia estudiarse la posibilidad de proyectar una zona de 
estacionamiento de seguridad, en la que se puedan 
estacionar las aeronaves que es probable que sean objeto 
de determinado acto de sabotaje, para el embarque y Zona de manipulación de explosivos 
desembarque de pasajeros y para su estacionamiento hasta 
que se necesiten. La selección y trazado de dicha zona 14.3.1 1 Debería disponerse una zona para el manejo 
están encaminados a eliminar la posibilidad de que los de todo artefacto explosivo hallado en el aeropuerto o en 
atacantes puedan llegar materialmente a la aeronave o un avión. La zona debería situarse en  un punto distante del 
puedan atacarla con armas de fuego. aeropuerto, para que los técnicos puedan proceder a 

desmantelar los artefactos explosivos. Estos edificios, 
fortines o refugios deberían construirse de forma que 

Zona de estacionamiento de la puedan entrar en los mismos los vehículos utilizados para 
aviación general transportar los artefactos explosivos, a fin de descargarlos 

en su interior. 
14.3.9 Es aconsejable designar una zona de estacio- 

namiento para las aeronaves de la aviación general, 
separada de la zona utilizada por las aeronaves del Bibliografía 
transporte aéreo comercial. Con este mktodo se evita el uso 
posible de las aeronaves de la aviación general para pasar Anexo 17 - Seguridad - Protección de la aviación civil 
por alto el control de seguridad del aeropuerto. internacional contra los actos de interferencia ilícita. 

14.3.10 Las calles de rodaje para esas zonas de Manual de seguridad para la prevención de actos ilícitos 
estacionamiento de la aviación general deben identificarse contra la aviación civil (Doc 8973 (Restringido)). 





Glosario de términos 

Los términos definidos en el Léxico de la OACI 
(Doc 9294) y en los Anexos se utilizan de acuerdo con los 
significados y usos que en ellos se dan. Existe una amplia 
variedad de términos que se utilizan en todo el mundo para 
describir las instalaciones y servicios, procedimientos y 
conceptos para las operaciones y planificación de aero- 
puertos. Dentro de lo posible, los términos utilizados en 
este documento son aquéllos que tienen un uso interna- 
cional más amplio. 

AImacén de mercancías. Edificio en el que se almacenan 
las mercancias hasta que se efectúa su transferencia al 
transporte aéreo o al terrestre. 

Andén. Corredor situado al nivel del terreno, o por 
encima o por debajo de él, y que conecta a los puestos de 
estacionamiento de aeronaves con un edificio de pasajeros. 

Area de movimiento. La parte de un aeródromo des- 
tinada al despegue y aterrizaje de aeronaves y al movi- 
miento de éstas en la superficie. 

Contenedor de equipaje. Receptáculo en el que se carga 
el equipaje para su transporte a bordo de una aeronave. 

Control de inmigración. La inspección de inmigración 
y/o de policía de los pasajeros a la llegada. 

Controi de pasaportes. La inspección de inmigración 
y/o de policía de tos pasajeros a la salida. 

Controlsanitario. La inspección médica de documentos 
y/o de pasajeros, equipajes y mercancias. 

Depósito de equipaje. Espacio en el que el equipaje, una 
vez clasificado, se almacena hasta su transporte a las 
aeronaves. 

Despacho de pasajeros. La recepción y control de los 
pasajeros durante su transferencia entre el transporte aéreo 
y el terrestre. 

Edificio de mercancías. Edificio por el que pasan las 
mercancias entre el transporte aéreo y el terrestre, y en el 
que están situadas las instalaciones de despacho. 

Expansibilidad. Significa las posibilidades de amplia- 
ción física dentro de los límites del emplazamiento, con el 
fin de conseguir espacio y capacidad adicionales, recu- 
rriendo a procedimientos de utilización nuevos o ya exis- 
tentes. 

Flexibilidad. Significa las posibilidades de adaptación 
a métodos de utilización y necesidades técnicas y físicas 
nuevos y radicalmente diferentes, a consecuencia de cam- 
bios en la utilización y población de determinadas zonas, 
asi como la posibilidad de adaptación a los cambios 
graduales. Significa también la posibilidad de aumentar la 
capacidad operacional en el marco de los límites físicos 
existentes. 

Instalaciones de despacho fuera del aeropuerto. Ter- 
minal de transporte de pasajeros o mercancías en un centro 
de población urbano, en el que existen instalaciones de 
despacho. 

Instalaciones para uso y comodidad de los pasajeros. 
Instalaciones destinadas al uso de los pasajeros y que no 
son esenciales para el despacho de éstos. 

Obstáculo. Todo objeto fijo (ya sea temporal o per- 
manente) o móvil, o partes de él que están ubicadas en un 
área destinada al movimiento de las aeronaves en la super- 
ficie o en el espacio que se extiende por encima de una 
superficie determinada y destinada a proteger a las aero- 
naves en vuelo. 

Parte aeronáutica. El área de un aeropuerto destinada 
al movimiento de aeronaves, así como los terrenos y 
edificios a ella adyacentes, o parte de éstos, cuyo acceso 
está controlado. 

Parte pública. El área de un aeropuerto y los edificios 
en ella comprendidos a la que tiene libre acceso el público 
no viajero. 

Pasajeros de transbordo. Pasajeros que efectúan enlace 
directo entre los vuelos diferentes. 

Pasajeros en tránsito. Pasajeros que salen de un aero- 
puerto en el mismo vuelo en que llegaron. 

EdiJicio de pasajeros. Edificio por el que pasan los Pasarela de embarque. Una rampa actuada mecá- 
pasajeros entre el transporte aéreo y el terrestre, en el que nicamente y ajustable, para proporcionar a los pasajeros 
están situadas las instalaciones de despacho y las instala- acceso directo entre las aeronaves y los edificios o 
ciones para uso y comodidad de los pasajeros. vehículos. 



I'laraforma. Un área definida, en iin aeropucrto 
terrestre, destinada a dar cabida a las aeronaves. para fines 
¿le embarque o desembarque de pasajeros, correo o 
mercancias, reaprovisionamiciito de combustible, esta- 
cionamiento o mantenimiento. 

Presentación a la salida. El proceso de presentarse a un 
explotador de aeronaves para ser admitido en dcterminado 
vuclo. 

f>uesto de estacionamiento de aeronaves. Área de uria 
plataforma que se destina al estacionamiento de una 
aeronave. 

Punto de presentación. Lugar donde se encuentran las 
instalaciones en las que se reali~a la presentación a la 
salida. 

Sala de espera a la salida. El espacio comprendido entre 
los puntos de presentación y la sala de espera en la parte 
aeronáutica. 

Salo de espera en la parte aeronáutica. El espacio 
comprendido entre la sala de espera a la salida y las salidas 
en la parte aeronáutica del edificio de pasajeros. 

Sala de llegadas. El espacio comprendido entre la sala 
de recogida o inspección aduanera de equipaje y las salidas 
en la parte pública del edificio de pasajeros. 

Sala de presentaciones. El espacio entre la entrada al 
edificio de pasajeros, en la parte pública, y los puntos de 
presentación. 

Sala de recogida del equipaje a la llegada. Espacio en el 
que se recoge el equipaje. 

Sala de selección del equipaje. Espacio en el que se 
separa el equipaje de salida para agruparlo con arreglo a 
los vuelos. 

Transporte aeropuerto/ciudad. Todo sistema de trans- 
porte proporcionado exclusivamente para el recorrido 
entre un aeropuerto y los centros de población urbanos. 

Vehículo de transporte de pasajeros en la plataforma. 
Todo vehiculo utilizado para transportar pasajeros entre 
las aeronaves y los edificios de pasajeros. 

Zona administrativa. Todo el espacio y las instalaciones 
en tierra proporcionados para fines administrativos y 
directivos de la jefatura del aeropuerto, los explotadores 
de aeronaves y cuantos ocupan el aeropuerto. Puede 
incluir la torre de control, instalaciones para el manteni- 
miento del terreno propiedad del aeropuerto, alamacenes 
de los contratistas, estacionamiento de vehículos, servicio 
de comidas para el personal y las aeronaves, etc. 

Zona de mantenimiento de aeronaves. Todo el espacio 
y las instalaciones en tierra reservados al mantenimiento de 
aeronaves. Incluye las plataformas, hangares, edificios y 
talleres, estacionamiento de vehiculos y los caminos, 
relacionados todos ellos con estos fines. 

Manual de pluni/icución de aeropuertos 

Zona de mercancías. Todo el cspacio y las instalaciones 
en tierra reservados para el manejo de las mercancias. 
Incluye las plataformas, edificios y almacenes de mercan- 
cías, estacionamieiito de velriculos y caminos. 

Zona de pasajeros. Todo el espacio y las instalaciones 
en tierra reservados para el despacho de pasajeros. Incluye 
plataformas, edificios dc pasajeros, estacionamiento de 
vehículos v caminos. 

Términos relativos a la capacidad 
de los aeropuertos 

Capacidad horaria en un aeropuerto. Número máximo 
de niovimientos de aeronaves que puede tener lugar en una 
hora. Después de estimar que se alcanzará la capacidad 
horaria máxima de un aeropuerto en el futuro cercano, es 
preciso realizar una investigación pronta y esmerada de la 
capacidad del área terminal para de~ermiriar si las demoras 
se deben a la congestión de la pista, a conflictos en el 
espacio aéreo, a las instalaciones y servicios ATC, o a una 
combinación de éstos y de otros factores, y que medidas 
pueden aplicarse. 

Capacidad quepuede mantenerse (en un aeropuerto). El 
más alto régimen de movimientos que podria mantenerse 
continuamente durante tres horas o más en condiciones 
eswecificadas. 

Capacidad teririca del aeropuerto. El régimen máximo 
de movimientos que podria alcanzarse con la combinación 
de aeronaves y despegues y aterrizajes en condiciones 
definidas para dicho aeropuerto, manteniendo una separa- 
ción mínima entre todas las aeronaves. 

Demanda de tránsito de aeronaves (en un aeropuerto) 
(para una hora determinada). La suma de: 

a) el número de aeronaves que desean aterrizar en el 
aeropuerto más 

b) el número de aeronaves que desean partir desde un 
aeropuerto durante esa hora. 

Demanda de tránsito de aeronaves durante la hora de 
mayor ocupación (en un aeropuerto). La demanda de 
tránsito de aeronaves que se alcanza, o se sobrepasa, en las 
40 (ó 30) horas de mayor actividad en el año, promediada 
en dos horas consecutivas cualesquiera. 

Demanda máxima de tránsito de aeronaves (en un 
aeropuerto). La demanda de tránsito de aeronaves que se 
alcanza en la hora de mayor actividad, promediada en dos 
horas consecutivas cualesquiera. 
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Régimen de movimientos actual (para una hora deter- 
minada). La suma de: 

a) el número de aeronaves que aterrizan m4s 

b) el número de aeronaves que parten durante dicha 
hora. 

Régimen de servicio (de un aeropuerto). El régimen 
máximo de movimientos de aeronaves que podría alcan- 
zarse en un aeropuerto con: 

a) la combinación de despegues y de aterrizaje5 de 
aeronaves para las condiciones que se analizan, y 

b) la distribución de horas de servicio entre los movi- 
mientos de aeronaves que son tipicos de la demanda 
de tránsito de aeronaves a la que se produce la 
saturación. 

Saturacidn (de un aeropuerto). Se alcanza cuando la 
demanda de tránsito de aeronaves es igual, o superior, a la 
correspondiente del aeropuerto. 

Nota.- Los términos "demanda" y ,  "capacidad" se 
refieren a un aeropuerto aislado o a un grupo de aero- 
puertos que sirven a un centro de poblacidn determinado. 



Apéndice B 

Uso de otras publicaciones de la OACI relativas 

a la planificación general de aeródromos 

Muchas oiras publicaciones de la OACI contienen Parte 2 - Calles de rodaje, pplntaformas y apartaderos 
información relativa a la planificación general de aeró- de espera 
dromos; mas abajo se describen brevemente alguiias de 
ellas. Puede obtenerse mas información sobre csas publi- Coritiene orientación sobre la concepción de las calles 
caciones en el Catalogo de la OACI, o bien obterierse en de rodaje, incluso curvas de enlace, plataformas y aparta- 
alguna de las direcciones que figuran en el interior de la deros de espera. Asimismo, facilita información sobre los 
portada de este riiariual. procedimientos para separar a las aeronavcs y al transito 

terrestre de vehículos. 
Anexo 9 - Facililación 

Dispone, enlre otras cosas, que "la Organización de Parte 3 - Pavimenfos 
Aviación Civil Internacional adoptara las normas, 
métodos recomendados y procedimicntos internacionales Facilita información sobre la evaluación y notificación 
que traten de . . . formalidades de aduana e inmigración de la resistencia del pavimento y varios riiétodos de 
y de otras cuestiones relacionadas con la seguridad, regula- proyecto usados en distintos paises. Describe, asimismo, 
ridad y eficiencia de la navegación aérea que en su opor- procedimientos para la construcción de pavimentos con 
tunidad pueden considerarse apropiadas." superficies adecuadas para frenar. 

Anexo 10 - Telecomunicaciones Aerunáuiicas 
Parte 4 A y u d a s  visuales 

Volumen 1 (Parte 1 - Equipo y Sirfemas; Parte 11 - 
Radiofrecuencias) Contiene información para el proyecto de las luces de 

aeropuerto y su mantenimiento. lncluye textos detallados 
Volumen 11 /Procedimientos de Comunicucio,res, acerca de los sistemas visuales indicadores de pendiente de 

incluso los que tienen categoria de PANS) aproximación, iluminación de las plataformas con proyec- 
tores y los sistemas de guía y control para el rodaje. 

Anexo 14 - Aeródromos 

Anexo 16 - Protección del Medio Amhiente Parte 5 - Sistemas eléctricos 

Volumen 1 - Ruido de las Aeronaves Proporciona orientación sobre el diseño e instalación de 
sistemas eléctricos para la iluminación y ayudas para la 

volumen I I  Emisiones de los de las radionavegación de los aeródromos. 
Aeronaves 

Anexo 17 - Seguridud - Protección de la aviación civil Manual de planificación de aeropuertos (Doc 9184) 
internacional contra los actos de inlerferencia ilicita 

Parte I - Planificación general 

Manuales Parte 2 - Ulilización del terreno y conlrol del medio 
ambiente 

Manual de proyecto de aeródromos (Doc 9157) 
Proporciona orientación sobre los problemas atinentes 

Parte 1 - Pistas al medio ambiente, que hay que tener en cuenta en los 
aeropuertos y para planificar la utilización del terreno en 

Estudia los factores que afectan al emplazamiento de las proximidades de los aeropuertos. Describe también 
las pistas y al uso de las zonas de parada y zonas libre de métodos de control de la utilización del terreno y precisa 
obstáculos. Proporciona información sobre las longitudes las formas de utilizar el terreno, compatibles e incom- 
de pista necesarias para diversas aeronaves. patibles con los aeropuertos. 
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Parte 3 - Directrices pura la preparación de contratos 
de conslrlfores y de construcción 

Ofrece una perspectiva general respecto al modo de 
preparar los contratos relativos al suministro de servicios 
de planificación o de construcción. Está destinado al 
personal que participa directamente en la preparación y en 
la administración de un contrato así como a los super- 
visores de dicho personal. 

Manual de servicios de aeropuertos (Doc 9137) 

Parte 1 - Salvamento y extincidn de incendios 

Trata prácticamente de todos los aspectos del salva- 
mento y extinción de incendios en los aeropuertos, incluso 
de los equipos necesarios, de los procedimientos opera- 
cionales y de emergencia y de la instrucción del personal. 

Parte 2 - Estado de la superficie de los pavimentos 

Explica métodos para eliminar los contaminantes y 
escombros del área de movimiento y procedimientos de 
eliminación de la nieve, así como la manera de medir e 
informar sobre la acción del frenado en las pistas mojadas 
o cubiertas de nieve o hielo. 

Parte 3 - Protección contra las aves y manera de 
reducir e! peligro que representan 

Hace una exposición general del peligro que representan 
las aves en los aeropuertos, y da información sobre las 
clases de aves, la magnitud del peligro que suponen para 
las aeronaves y los motivos de la presencia de aves en el 
aeropuerto. Se estudia la manera de alterar el medio 
ambiente aeroportuario para que sea menos atrayente para 
las aves, y describe procedimientos para expulsarlas 
cuando aparezcan en el aeropuerto. Da, asimismo, infor- 
mación acerca del uso del radar para detectar las aves. 

Parte 5 - Traslado de las aeronaves inutilizadas 

Se examinan métodos para el traslado de las aeronaves 
inutilizadas, del aeropuerto, y se enumera el equipo 
necesario. 

Parte 6 - Limitación de obstáculos 

Facilita información acerca del uso de superficies 
horizontales internas y externas y de la aplicación del 
principio del apantallamiento. Se explica un procedimiento 
para hacer frente y peligros temporales en el área de 
movimientos, así como métodos para suprimir los 
obstáculos. 

Parte 7 - Planificación de emergencia en los aero- 
puertos 

Proporciona información relativa a la planificación 
preliminar en materia de emergencias en los aeropuertos, 
así como también a la coordinación que debe existir entre 

las diferentes dependencias (o servicios) de los aeropuertos 
y aquellas dependencias de la comunidad circunvecina 
que pudieran ser de ayuda para responder a dichas emer- 
gencias. 

Parte 8 - Servicios operaciona'les de aeropuerto 

Describe en detalle todos los servicios operacionales que 
presta el aeropuerto. Se remite a documentos específicos 
de la OACI si en los mismos el tema se cubre más extensa- 
mente, como por ejemplo en lo relativo a salvamento y 
extinción de incendios. 

Parte 9 - Métodos de mantenimiento de aeropuertos 

Proporciona el texto de orientación necesario en un 
aeropuerto para mantener la seguridad, la eficiencia y la 
regularidad de las operaciones de las aeronaves. 

Manual de sistemas de guía y control del movimiento en la 
superficie (SMGCS) (Doc 9476) 

Proporciona información sobre guía y control o regu- 
lación de todas las aeronaves y vehículos de superficie y del 
personal en el área de movimiento de un aeródromo. 

Manual de seguridad para la prevención de actos iliiilos 
contra la aviación civil (Doc 8973 {distribución limitada)) 

Publicaciones sobre los aspectos económicos 
del transporte aéreo 

Manual de tarifas de aeropuertos y de instalaciones y 
servicios de navegación akrea (Doc 7100) 

Manual de previsión del tráfico aéreo (Doc 8991) 

Manual sobre el programa estadístico de la OACI 
(Doc 9060) 

Declaraciones del Consejo a los Estados contratantes sobre 
derechos por el uso de aeropuertos e instalaciones y 
servicios de navegación airea en ruta (Doc 9082) 

Publicaciones sobre facilitación 

Selección de recomendaciones tipo B en materia defacili- 
tación, de la OACI (Circular 152) 

Se trata de las recomendaciones adoptadas en las 
distintas reuniones del Departamento de facilitación, que 
se clasifican en dos categorías: las referentes a las enmien- 
das del Anexo 9 (Facilitación) y las del otro tipo, que no 
requieren la enmienda del Anexo 9. El primer tipo de 
recomendaciones ha recibido la denominación, en los 
informes de las cuatro últimas re-uniones, de recomen- 
daciones tipo "A", mientras que las últimas han sido 
denominadas recomendaciones tipo "B". Esta publicación 
se refiere únicamente a una selección de recomendaciones 
de tipo "B". 
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Señales internaciona1e.s para orientución del público en los El Volumen I del Léxico reúne cierto número de 
aeropuerlos (Doc 9430) términos en inglés, franchs, ruso y español, pertinentes a la 

labor de  la Organización de Aviación Civil lntcrnacional 
La cuestión dc crear un lenguaje internacional de (OACI). 

señales, prescindiendo, en lo posible, de las palabras, para 
facilitar la orientación de los viajeros. ha sido examinada 
por varioi órganos en estos últimos años. Considcrando la 
creciente necesidad de dicha señalización. el Comité de 
Transporte Aéreo y el Consejo aprobaron una serie de 
senales que figuran en la Sección 1 de este documento. La 
Sección TI contiene cierta información referente al uso de 
las señales, su emplazamiento y colores 

Publicaciones diversas 

Léxico d e  la OACI (Doc 9294) 

Volumen 1: Vocobulurio 

Volumen 11: Definiciones 

Además de  una tcrminologia estrictamente aeronáutica 
relativa a las aeronaves y a su utilización, el vocabulario 
contenido en el Léxico abarca varias esferas afines, a las 
cuales la OACI dedica una parte importante de su labor, 
especialmente meteorologia y telecomunicaciones. 

Los Apéndices del Volumen 1 contienen listas de abre- 
viaturas y datos sobre varios aspectos cientificos y técnicos 
relacionados con la aviación. 

El Volumen 11 contiene una lista de definiciones, 
muchas de las cuales proceden del Convenio sobre 
Aviación Civil Internacional y sus Anexos, mientras que 
otras se han extraido de los Procedimientos para los 
servicios de navegación airea. 



PUBLICACIONES TÉCNICAS DE LA OACI 

Esre resumen explica el carácter, a la vez que describe, 
en términos generales, el coritenido de las distintas series 
rie publicaciones técriicas editadas por la Organizadn de 
Aviación Civil Internacional. No incluye las publicaciones 
especializadas que no encajan especificamente en una de 
las series, como por ejemplo el Catálogo de canas aero- 
niuticas. o las Tablas meteorológicas para la navegación 
aérea intemacional. 

Normas y métodos recomendados internacionales. El 
Consejo los adopta de conformidad con los Artículos 54. 
37 y 90 del Convenio sobre Aviación Civil Internacional. 
y por conveniencia se han designado como Anexos al 
citado Convenio. Para conseguir la seguridad o regularidad 
de la navegación aérea intemacional, se considera que 
los Estados contratantes deben aplicar uniformemente las 
especificaciones de las normas internacionales. Para con- 
seguir la seguridad, regularidad o eficiencia, también se 
considera conveniente que los propios Estados se ajusten a 
los métodos recomendados intemacionales. Si se desea 
lograr la seguridad y regularidad de la navegación aérea 
intemacional es esencial tener conocimiento de cualesquier 
diferencias que puedan existir entre los reglamentos y 
métodos nacionales de cada uno de los Estados y las 
normas internacionales. Si, por algún motivo, un Estado no 
puede ajustarse. en todoo en parte, a determinada norma 
intemacional, tiene de hecho la obligación. según el 
Artículo 36 del Convenio, de notificar al Consejo toda 
diferencia o discrepancia. Las diferencias que puedan 
existir con un método recomendado intemacional tambien 
pueden ser significativas para la seguridad de la navegación 
aérea. y si bien el Convenio no impone obligación alguna 
al respecto. el Consejo ha invitado a los Estados contra- 
tantes a que notifiquen toda diferencia además de aquéllas 
que atañan directamente, como se deja apuntado, a las 
normas internacionales. 

Procedimientos para los servicios de navegación 
aérea (PANS). El Consejo los aprueba para su aplicación 
mundial. Comprenden, en su mayor parte, procedimientos 
de operación cuyo grado de desarrollo no se estima sufi- 
ciente para su adopción como normas o métodos recomen- 
dados internacionales, así como también materias de un 
carácter más permanente que se consideran demasiado 

detalladas para su inclusi6n en un Anexo, o que son 
susceptibles de frecuentes enmiendas, por lo que los proce- 
dimientos previstos en el Convenio resultarían demasiado 
complejos. 

Procedimientos suplementarios regionales (SUPPS). 
Tienen carácter similar al de los procedimientos para los 
servicios de navegación aérea ya que han de  ser aprobados 
por el Consejo, pero únicamente para su aplicación en las 
respectivas regiones. Se publican englobados en un mismo 
volumen. puesto que algunos de estos procedimientos 
afectan a regiones con áreas comunes, o se siguen en dos 
o más regiones. 

Las publicaciones que se indican a continuación se 
preparan bajo la responsabilidad del Secretario General. 
de acuerdo con los prIncIpios y criterios previnrnente 
aprobados por el Consejo. 

Manuales técnicos. Proporcionan orientación e infor- 
mación más detallada sobre las normas, métodos recomen- 
dados y procedimientos internacionales para los servicios 
de ~iavegación aérea, para facilitar su aplicación. 

Planes de navegación aérea. Detallan las instalaciones 
y servicios que se requieren para los suelos internacionales 
en las distintas regiones de navegación aérea establecidas 
por la OACI. Se preparan por decisión del Secretario 
General. a base de las recomendaciones formuladas por 
las conferencias regionales de navegación aérea y de las 
decisiones tomadas por el Consejo acerca de dichas reco- 
mendaciones. Los planes se enmiendan periódicamente 
para que reflejen todo cambio en cuanto a los requisitos, así 
como al estado de ejecución de las insralaciones y servicios 
recomendados 

Circulares de la OACI. Facilitan información especia- 
lizada de interés para los Estados contratantes. Comprenden 
estudios de carácter técnico. 
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