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Preambulo

El 10 de marzo de 1967 (EX-8), el Consejo de la OACI
aprobd una propuesta del Secretario General, at efecto de
que consideraba oportuno elaborar textos de orientacidén
que facilitasen a los Estados la planificacién y ampiiacion
de los aeropuertos internacionales existentes y la cons-
truccion de otros nuevos.

Este proyecto fue concebido en torno a la gran reper-
cusion que la expansidon del transporte aéreo tenia y
seguirfa teniendo, sobre las instalaciones y servicios, a
través de todo el mundo, habida cuenta de que, ademas de
las considerables dificultades que suponfa la gran expan-
sién en cuanto al volumen absoluto de pasajeros, mercan-
cias y transito aéreo, 1a introduccién de aeronaves gigantes
ocasionaria, con toda probabilidad, dificultades de indole
especial en un namero, cada dia mayor, de aeropuertos.
Los programas en pie, de la OACI, no proporcionaban a
las administraciones aeroportuarias orientacion suficiente
para formular planes generales de aeropuerto que abar-
casen todas las facetas, ni tampoco se habia pretendido
que lo hicieran. '

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

Council International, Inc.; British Airports Authority;
Dallas-Fort Worth Regional Airport Board; Department
of Transport, Canada; Asociacién del Transporte Aéreo
Internacional; y la Universidad de California. Aparte de
esa colaboracidn, el personal de Secretaria ilevd a cabo una
ingente labor.

En 1976, la Direccién de MNavegacion Aérea hizo una
revision general del manual, con la cofaboracidn aportada
por la firma TCB/Morris International — a base de un
contrato suscrito con la OAC] — y por la Direccidn de
Transporte Aéreo, la cual revisé los Capitulos 3 v 4. La
idea era: incorporar la experiencia adquirida utilizando el
manual original, la acumulada con la introduccién en
servicio de las aeronaves gigantes, v a base de los modernos
métodos de planificacion. Esta segunda edicién incorpora
las modificaciones y adiciones resultantes de una revision
general efectuada por la Secretarfa.

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 preparacién.
Como se trata de muchos aspectos respecto a los cuales no
se tiene aun la certeza de que sean enteramente validos, y
que, por ahora, carecen de la precisién deseada, se ha
previsto actualizarlo en lo futuro. Por eso, toda sugerencia
que pudiese contribuir al mejoramiento y actualizacién de
su contenido, serfa mucho de apreciar; en todo caso,
deberia transmitirse directamente al Secretario General de
la OACIL
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Seccion 1

Proceso de la planificacion aeroportuaria

NOTAS DE INTRODUCCION

El rdpido crecimiento del transporte aéreo estd reba-
sando la capacidad de muchos aeropuertos internacionales
vy da motivos para que se reconsideren los conceptos, los
métodos de despacho y las instalaciones y servicios. El
trafico cada vez mayor de pasajeros y de mercancias
impondrd nuevas exigencias a los aeropuertos, aungque los
movimientos de aeronaves puede que aumenten con menor
rapidez, debido a la introduccién de aeronaves de mayor
tamaifio.

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

El presente Manual estd destinado a servir de ayuda a
las autoridades aeroportuarias en la compleja tarea de
preparar planes generales para la ampliacién de los aero-
puertos actuales y la construccién de nuevos aeropuertos.
En ¢l se describen el sistema de planificacién y la prepara-
cion de prondsticos a largo plazo que abarquen las opera-
ciones aeronauticas, los factores econdmicos y otras
consideraciones que intervienen en la planificacién
general. Se explica la necesidad de consultas y planifica-
cidn cooperativa por todas las entidades interesadas,
incluyendo los explotadores de aecronmaves, los planifi-
cadores gubernamentales nacionales y locales, las autori-
dades gubernamentales de conirol {(aduanas, inmigracion,
sanidad, etc.), las autoridades nacionales y locales de
transporte, los fabricantes de aeronaves y equipo, v los
organismos aeronduticos internacionales,

Se proporciona orientacion para decidir el tipo de
aeropuerto que pudiera necesitarse para satisfacer las
necesidades de una comunidad o region, asi como para la
seleccién v evaluacion de los emplazamientos para el
mismo. Se subraya la importancia de efectuar una evalua-
cidn econdmica, al decidir la provision de un aeropuerto,
y estimar su utilidad para la comunidad, en comparacidn
con otros proyectos.

Se demuestra fa necesidad de aplicar el método de
coordinacién de sistemas a la preparacion del plan general,
junto con la manera de prepararlo, las reglas que hay que
observar y los elementos que hay gue tener en cuenta. Se
sefiala la importancia de equilibrar las posibilidades de
ampliaciéon y de lograr fa flexibilidad suficiente para
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satisfacer las necesidades cambiantes, asi como los mé-
todos tendientes a conseguir estos objetivos. Se propor-
ciona orientacién 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 automo-
viles y zonas de mercancias, para permitir la elaboracién
del plan general por fases.

El plan general de un aeropuerto deberia ser el marco
mas 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 resulien compatibles
entre si. A menudo, esto significa cierta pérdida de perfec-
cién en cada uno de los planes individuales, pero la buena
planificacion permitird obtener un equilibrio 6ptimo, de
forma que se obtenga un plan total que sea mas eficaz en
su aplicacidn, y que, por lo tanto, tenga mayor capacidad
y eficiencia de las que tendria si no hubiese una recon-
ciliacion entre 1os planes de cada una de las instalaciones.
Sin embargo, hay que tener cuidado para asegurar que las
soluciones intermedias a que se llegue no afecten adversa-
mente a la seguridad,

Teoria de la planificacidn

Fl plan mds eficiente para el aeropuerto, considerado en
conjunto, es aquél que proporciona la capacidad necesaria
para los movimientos de aeronaves, pasajeros, mercancias
y vehiculos, junto con la mdxima comodidad para los
pasajeros, explotadores y el personal, ¥ con las menores
inversiones de capital v gastos de explotacidn.

La flexibilidad v las posibilidades de ampliacidn debe-
rian considerarse conjuntamente y son fundamentales para
todos los aspectos de la planificacion. Las caracteristicas
particulares de algunos emplazamientos pudieran hacer
necesario decidir que, si bien no es posible la ampliacidén
futura, el plan deberia continuar adelante. Este es un
asunto que habra de juzgarse localmente a la vista de las
condiciones particulares de cada caso. Sin embargo, nunca
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es necesario abandonar e! requisito en cuanto a flexi-
bilidad. La mayoria de los aeropuertos pueden, planearse
con una flexibilidad inherente, incluso aunque quizas no
sea posible ampliarios en el futuro.

El sistema de planificacion

La planificacion de aeropuertos se ve complicada por ia
diversidad de instalaciones vy servicios necesarios para el
movimiento de aeronaves, pasajeros y mercancias, asi
como de los vehiculos terrestres con ellos relacionados, y
la necesidad de integrar su planificacion. Entre estas
instalaciones se incluyen las pistas y calies 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 uso
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 ¢l despacho y recepcidn de las mercan-
cias transportadas por via aérea.

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

La planificacién de aeropuertos consiste en la evolucién
de una férmula de compromiso entre las caracteristicas
contradjctorias del mejor plan concebido para cada upa de
las instalaciones. El grado esencial de precision v 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 mas necesario que los planes de los
aeropuertos constituyan la solucién mas 1dgica posible, de
forma que la planificacion de cada una de las instalaciones
contribuya y se integre al plan general mas eficiente posible
y proporcione el mayor grado de flexibilidad y posibilidad
de ampliacién para su expansion en el futuro.

Objeto de un plan general

Definicion y consideraciones reiativas
@ la planificacidn

Normalmente se entiende que un plan general de aero-
puerto “‘representa la concepciéon del planificador en
cuanto a la evolucion final de determinado aeropuerto.
Con éi se da a conocer la investigacién y el razonamiento

16gico a partir de los cnales se ha elaborado el plan y lo
presenta de manera atractiva, en forma grifica y escrita.
Los planes generales se utilizan para la modernizacién y
ampliacion de aeropuertos existentes y para la construc-
cion de otros nuevos, independientemente de su tamafio o
de Jos aspectos funcionales propios de su existencia.”

A base de esa idea preconcebida, la expresion *‘evolu-
cion final” significa toda la zona aeroportuaria, inclu-
yendo las actividades aeronduticas y las que no lo son.
También incluye la utilizacién que se- sugiere de los
terrenos adyacentes al acropuerto.

Es importante tener en cuenta que todo plan generai de
aeropuerto constituye solamente una orienfacids sobre los
siguientes aspéctos:

Iy la construccion de las instalaciones fisicas de todo
aeropuerto, ‘$ean o No aercnauticas;

2) el desarrolio de planes para la utilizacidn de los
terrenos sitos en Jas zonas quie le rodean;

3) la determinacion de las repércusiones que la cons-
truccién y explotacion del aeropuerto pueden tener
en el medio ambjente; y

4} la determinacion de Ias necesidades del aeropuerto en
materia de vias de acceso.

La construccién de cada instalacion prevista en el plan
general solo deberia emprenderse cuando los vohimenes de
trafico y los aspectos econdmicos justifiquen la necesidad
de contar con eila, a fin de satisfacer la demanda. Por fo
tanto, el plan general deberia comprender una lista de
prioridades y las distintas fases para levar a la prdciica las
diversas mejoras descritas en el plan general. A continua-
cion se facilitan mds detalles sobre la planificacidn general.

I. Consideraciones generales

A. Todo plan general de asropuerto sirve de orien-
tacién para:

— evaluar qué instalaciones necesita el aero-
puerto;

— determinar la utilizacion del terreno circun-
dante;

— determinar las repercusiones que la construc-
cién y explotacion del aeropuerto tendran 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 orjentacidén sobre ios 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 econémica;

— servir como base de negociacion entre la depen-
dencia aergportuaria y lgs concesionarios; y

— fomentar el interés piblico v el apoyo local.

II. Actividedes que supone la gestacion del plan general

Al

Politica a seguir y planificacién coordinadas;

— metas y objetivos del proyecto;

— formulacion de programas de trabajo, estatuir
plazos de construccidon y elaborar presupues-
tos;

— formulacién de un plan de evaluacién y de
actuacion;

— formulacién de procedimientos de coordina-
cién y supervisién;

— determinacion de sistemas de gestion de datos
y de informacién publica.

Planificacién econdmica:

—examen de las caracteristicas del mercado
aerondutico y de las previsiones de la actividad
aeronautica;

— determinacién de las ventajas y costes repre-
sentativos inherentes a las distintas posibili-
dades de evolucion del aeropuerto;

— evaluacion de las repercusiones de las diversas
soluciones en la economia de la zona.

Planificacién fisica, que comprende los aspectos

siguientes:

— disposiciones atinentes al espacio aéreo y al
control del transito aéreo;

— configuracion del terreno {incluyendo las
zonas de aproximacion);

- complejo de construcciones aeroportuarias que
constituyen la zona terminal;

— redes de circulacidn, de servicio y de comu-
nicaciones;

—- instalaciones de apoyo Yy de servicio;

— sistemas terresires de acceso;

- gsquemas generales de la utilizacion de los
terrenos.

Planificacion del medio ambiente:

- gvaluacién de las condiciones naturales del
medio ambiente relacionadas con el aspecto
afectado del aeropuerto (vida vegetal y animal,
clima, topografia, recursos naturales, ete.);

— justificacion de los esquemas de desarrolio
actuales y proyectados, que sean pertinentes al
aspecto afectado; .

— determinacion de las actitudes y opiniones de
la comunidad.

Planificacion financiera:
—- determinacion de las fuentes de financiacidn
del acropuerto v de sus limitaciones;

— estudio sobre la factibilidad econdmica de
las diversas modalidades de desarrollo del
aeropuerto;

— preparacion de planes y programas prelimi-
nares de financiacion para llevar a cabo la
sofucidn acordada en definitiva.

LI1. Fases del proceso de planificacion

Al

Formulacién de un programa de trabajo para
hacer la planificacion general.

Inventariar y documentar las condiciones exis-
tentes,

Previsién de la demanda futura en materia de
trdfico aéreo.

Determinacién aproximada de las necesidades en
materia de instalaciones y servicios, y fijacién de
un calendario de ejecucion por fases.

Evaluacion de las trabas existentes y de las posi-
bles previsibles.

Determinaciéon de la importancia u orden de
prioridad relativo de los diversos elementos:

— tipo de aeropuerto;

— trabas;

— consideraciones de orden politico y demas.

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

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

Seleccién de la solucién mas aceptable y apro-
piada, modificdndola, segtin sea necesario, como
consecuencia del tramite de examen; y prepara-
¢idn, en forma definitiva, de la solucion que haya
que proponer.

IV. Recomendaciones refativas a la actualizacion del plan

A.

E] plan general del aecropuerto y/o ciertos elemen-
tos especificos deberian examinarse, por lo menos
anualmente, y ajustarse segin sea necesario, para
tener en cuenta las condiciones imperantes en ¢t
momento de hacer el examen.
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B. El plan genera) se deberia evaluar y modificar a
fondo cada cinco afies, o con mas frecuencia si la
evolucién de las condiciones economicas, opera-
cionales, ecologicas y financieras jo justifican,

Limitaciones de todo plan general

Se ha dicho que todo plan general sirve solamente de
orientacion, Mo se trata de un programa de ejecucion. La
elaboracién del programa de ejecucion sigue a los prin-
cipios de orientacién del pian general, pero solamente
respecto a aquellas fases de la planificacion del aeropuerto
posteriores a la etapa de! plan general, en las que realmente
se conciben v flevan a la prdctica las mejoras concretas.
Por lo tanto, todo plan general no prevé aspectos concre-
tos con respecto a mejoras; se trata solamente de una
orientacién en relacidén con los tipos de mejoras que
deberian - emprenderse. Por ejemple, el plan de financia-
cidn previsto en el plan general presenta diversas solu-
ciones, pero no un programa de financiacion ajustado
especificamente al caso. El plan general sefiala ia orienta-
cidon de la planificacion, pero no presenta un programa
detallado de Ia manera de llegar a la etapa real de provision
de fondos para los proyectos de mejora,

El plan generai en su forma definitiva

Para utilizar eficazmente el plan general, la ejecucion de
las mejoras puede exigir una planificacién paralela mien-
tras el plan maestro estd en vias de tramitacién., Para
lograr que el plan general sirva de orientacion itil, deberia
destacar los problemas y perspectivas particulares del
fugar.

Al preparar la planificacion general definitiva en forma
de documento, el objetivo principal que habrda que tener
presente es que €l plan deberia confeccionarse de manera
que se pueda lograr su adopcidn por parte de las autori-
dades competentes y su aceptacion por parte del publico en
general,

Una vez completado el plan general, las autoridades
competentes deben utilizar la orientacién gue figura en ese
plan y darle forma de programa gue tenga en cuenta las
trabas y las posibilidades particulares gue plantea el
mundo competitivo en el cual debers existir el acropuerto
en cuestion.




Capitulo 1

Introduccion

1.1 OBJETIVOS DE LA PLANIFICACION
GENERAL DE AEROPUERTOS

1.1.1 Esta publicacion esta destinada a los servicios
oficiales encargados de la planificacién y desarrollo de
aeropuertos, particularmente los que no dispongan de
departamentos © personal de planificacidn experimen-
tados. Se confia que su forma de presentacion sea idénea
para esOs servicios y su personal de planificacidn, de modo
aue lo puedan utilizar como justificacidn de las solicitudes
que dirijan a dependencias de nivel jerarquico superior, en
cuestiones de financiamiento, y para asesorar a los
consultores, ingenieros y planificadores, sobre las
exigencias que, en la materia, tengan las autoridades
aeroportuarias.

1.1.2 En el presente manual se analizan los problemas

de la planificacidn de aeropuertos, Primero, se tratan los

aspectos mds amplios y generales, y, a continuacién, se
hacen consideraciones mds detalladas acerca de deter-
minados aspectos e instalaciones. A base de premisas
fundamentales, se llega a deducciones y cohclusiones
mediante un proceso de andlisis, y esto contimia 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 tamafio o emplaza-
miento, asi como a la planificacidn inicial ¥ al desarrollo
y ampliacion subsiguientes de !as instalaciones.

i.1.3 Uno de los problemas de la planificacion de
aeropuertos €s que no s¢ han presentado de manera com-
pleia 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 analisis
concienzudo. Por lo tanto, hay que establecer los detalles
fundamentales, a fin de poder ponerlos a prueba v ensa-
varlos 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 deberian basarse igualmente en el
analisis, a fin de remplazar la actual situacidn de opiniones
contradictorias, por datos que hayan sido ensayados ¥
puestos a prueba. Se espera que los métodos de presen-
tacion aqui 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 surgit aeropuertos mds funcionales.

1.1.4 La planificacion de la circulacién es la base dei
desarrollo del transporte, y, por lo tanto, de los aero-
puerios. Por consiguiente, en todo el documento las partes
de un aeropuerto se tratan a medida que se consideran las
rutas de circulacién 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 consideracidn de factores
que se salen de los limites de los aeropuertos, pero sola-
mente en la medida necesaria para la planificacion de
aeropuertos. Serfa imposible, e inadecuado, hacer una
consideracion detallada de todos fos aspectos de estos
factores conexos.

1.1.5 No se discuten las soluciones de proyecto. La
planificacién 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 utilizacién de este manual, es impres-
cindible establecer una clara distincién entre la planifi-
cacion y el proyecto.

1.2 UTILIDAD DE ESTE MANUAL COM(O
OBRA DE CONSULTA

1.2.1 Los distintos capitulos de este manual pueden
considerarse como perspectivas autdénomas de los temas
que reflejan sus titulos. Sin embargo, para facilitar la labor
de aquellos servicios que puedan tener a su cargo la plani-
ficacidn de mas de un elemento de aigdn aeropuerto, y
para evitar la dupiicacion y repeticion, se dan referencias
entre los temas tratados. Al final de cada capitulo se
enumeran documentos de la OACI y otras obras valiosas
de consulta, a guisa de complemento de este manual, que
proporcionan orientacién sobre la utilizacién de conoci-
mientos y métodos especializados en la planificacién de
aeropuertos. En un apéndice se presenta un glosario de
términos aeronduticos, para quienes no estén familiari-
zados con determinada terminologia técnica.

1.2.2 En este documento no se trata de repetir la vasta
informacién de que ya se dispone sobre el proyecto de
aeropuertos. Su objeto es inds bien ayudar en la deter-
minacién de las necesidades y en el analisis légico ¥ la
solucién de los problemas relacionados con la preparacion
de la estructura o plan general basicos. Esto, a su vez, pro-
porciona los cimientos sélidos necesarios para conseguir
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las maximas ventajas de un buen proyecto, de una inver-
sion prudentie y de la explotacién y administracion efi-
ciente.

1.3 COMOQ ESTA DIVIDIDO Y
SUBDIVIDIDG SU CONTENIDO

1.3.1 Este manual se divide en cuatro secciones prin-
cipales, a saber: Proceso de la planificacién aeroportuaria;
Estudio de la parte ‘‘aerondutica’’; Estudio de la parte
“piblica’’; y Elementos de apoyo de los aeropuertos.
Cada una de estas secciones esta subdividida en capitulos,
que, en un orden légico, presentan los aspectos COnexos.

Secciéon I — Proceso de la planificacidn
geroportuaria

1.3.2 Esta seccidn pone de relieve el proceso de piani-
ficacién y los factores importantes que los servicios com-
petentes deben considerar al hacer la planificacidn general
de todo aeropuerto. En ella se explica la importancia que
reviste la consuita y la planificacién cooperativa, y la
necesidad de elaborar un enfoque sistemdtico, al deter-
minar las necesidades futuras del aeropuerto en cuestidn.
Ademas, se describen el propdsito y objetivos de la plani-
ficacién general de aeropuertos, junto con la orientacion
sobre la forma en que deberia utilizarse el plan general,
una vez que éste se haya terminado.

1.3.3 La Seccién 1 se subdivide en cuatro capitulos,
que describen las caracteristicas mds notables del proceso
de planificacion de un aeropuerto, a saber:

Capitulo 2 — Consideraciones previas a la planifi-
cacidn. El proposito de este capituio ¢s individualizar las
consideraciones mas importantes previas a la planifi-
cacion, que, si se respetan, proporcionarin el marco
apropiado para lograr que la planificacion general de
aeropuertos resulte eficaz v pueda Hevarse a la practica,

Capitulo 3 — Previsiones en cuanto a la planificacidn.
Las previsiones aeronduticas proporcionan datos basicos
para determinar las necesidades y la capacidad necesaria de
todo aeropuerto; y sirven de base para hacer la proyeccion
de los ingresos del aeropuerto en cuestion.

Capitulo 4 — Financiacidon y fiscafizacidn. Ei anilisis
econdmico permite llegar a un programa para determinar
los fondos necesarios que requiere un aerddromo. Este
capitulo destaca los elementos méas significativos que
deben considerarse respecto a las previsiones y a la planifi-
cacion econdmica.

Capitulo 5 — Evaluacion y seleccidn del emplazamiento
de ltodo aeropuerto. A fin de que el aeropuerto tenga la
mayor vida util posible y con objeto de aprovechar al
maximo la importante inversién de capital que supone,
deberia disponerse de suficiente terreno gque permita su
ampliacion progresiva, de acuerdo con el ritmo de creci-
miento de la demanda de trafico aéreo. Este capitulo
describe e} proceso de seleccidn y evaluacién del emplaza-
miento, e incluye la determinacion de la forma y dimen-

siones del 4drea necesaria para el aeropuerto, la ubicacion
de lugares que tengan posibilidades de desarrollo y el
examen y evaluagion de otros lugdres también iddneos.

Seccién 11 - Estudic de ia parte ‘‘aerondufica’

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,
habran de considerarse y compararse los conceptos de los.
diversos sistemas de utilizacidn.

1.3.5 En esta seccién se destacan los factores pringci-
pales que habrdn de considerarse. Habran de considerarse
en primer término las pistas y calles de rodaje, a causa de
sus caracteristicas fisicas, de la extensién de terreno que
requieren y de todos los otros factores que las afectan, y
que limitan la libre eleccion de su trazado. Una vez deter-
minadas las dimensiones, la resistencia de los pavimentos
y la capacidad y configuracion del campo, se considerarin
otros elementos de la parte ‘‘aerondutica’’ del aeropuerto,
es decir, las plataformas y las ayudas para la navegacidn
¥ para el control del trdnsito,

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

En relacion con la plapificacién y proyecto de las pistas
y calles de rodaje de un aeropuerto, hoy se dispone de
muchisima informacién. La que figura en este capitulo
sirve para documentar al planificador de aeropuertas sobre
temas relativos a los criterios en materia de dimensiones,
resistencia de los pavimentos, longitud de las pistas y
capacidad de un aerédromo. Ilustra, asimismo, la relaciéon
e importancia que adquieren estos elementos en el con-
junto det proceso de planificacion general de un aero-
puerto.

Capitulo 7 — Platgformas. La mayor parte de este
capitulo retne, de manera sucinta, i0s conceptos y consi-
deraciones mds importantes necesarios para satisfacer los
objetivos de la planificacién de las plataformas para
aeronaves. Este capitulo abarca, entre otras cosas: empia-
zamientos, trazado, nimero requerido de puestos de
estacionamiento de aeronave, instalaciones para la carga y
descarga de mercancias y para el embarque y desembarque
de pasajeros, e instalaciones para atender a las aeronaves.

Capitulo 8 -~ Ayudas para la navegacion, para el
control del trdnsito aéreo y el de los movimientos en tierra
en los aeropuertos. La planificacion de aeropuertos debe
incluir instalaciones que sirvan de apoyo al sistema de
control del transito aéreo, a las ayudas para las aeronaves
que se aproximen al aeropuerto, y, finalmente, para
regular la circulacion de las aeronaves y vehiculos en tierra.
El objeto de este capitulo es describir los reguisitos
inherentes a esas ayudas, en cuanto concierne a la planifi-
cacion general de todo aeropuerto.
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Seccién III — Estudio de la parte
“piiblica”

1.3.6 En esta seccidén, se proporciona orientacién
concreta en cuanto a la planificacién de este sector del
aeropuerto, a la cual tiene libre acceso el publico que no
viaja; y, también, en cuanto a los sectores prohibidos al
publico, de las instalaciones dedicadas a las operaciones y
a las mercancfas, de las compafifas aéreas; a la adminis-
tracién del aeropuerto y a las formalidades estatales. Los
elementos mas importantes que intervienen en el estudio de
la parte priblica son: el edificio de pasajeros, las insta-
laciones para mercancias, el transporte terrestre y la
circulacién y estacionamiento de vehiculos.

Capitulo 9 — Edificio de pasajeros. Este capitulo se
ocupa de !a planificacion de las instalaciones que sirven
para alojar aquellas actividades relacionadas con la
transferencia de pasajeros y sus equipaies, desde el punto
de intercambio entre el transporte terrestre y e} edificio de
pasajeros hasta el punto de enlace con las aeronaves; y con
la transferencia de pasajeres y sus equipajes entre vuelos
de empalme y en transito, En muchos aeropuertos, que se
han tenidc en mente al preparar este manual, las instala-
ciones de pasajeros estaran concentradas — en forma
contigua ~- en un pabelldn general del aeropuerto. Sin
embargo, en algunos casos, determinadas funciones, como
la tramitacion de la carga, pueden estar situadas.en lugares
alejados del edificio central de pasajeros. Entre los aspec-
tos que abarca este capitulo figuran los principios de
planificacién, los factores que afectan a la ciase y tamaiio
del edificio, y los detalles especificos de la planificacién de
las diversas funciones que debe desempeiiar el edificio en
cuestion.

Capitulo 10 —~ Instalaciones para mercancigs. Las
mismas consideraciones que influyen en la determinacion
del emplazamiento de las instalaciones para pasajeros
también se aplican a la zona de mercancias. La impor-
tancia que se atribuye a esta zona, al tratar de conseguir el
equilibrio necesaric para lograr la compatibilidad general
deseada, dependera de la naturaleza del trafico a que se
destine el aeropuerte. El objeto de este capitulo es exa-
minar algunos aspectos de los problemas que probable-
mente surjan al planificar las instalaciones para mercan-
ctas. Una de las consideraciones principales es Ia superficie
necesaria para este tipo de instalacién.

Capitulo 17 — Transporfe fterresfre, circulacion y
estacionamiento de vehiculos en el recinto del aeropuerto,
Este capitulo trata de la planificacidén de ese elemento del
aeropuerto que tendrd que ver con el transporte terrestre
de pasajeros, equipajes y empleados, hacia v desde el
aeropuerto, y dentro de su perimetro. La planificacidn de
las vias de circulacion vy de las zonas de estacionamiento de
vehiculos, a fin de brindar facilidades a los usuarios del
aeropuerto, se basara en las previsiones hechas de confor-
midad con el Capitulo 3 y en estudios realizados en ei
Propic aeropuerto.

Seccion IV — Elementos de apoyo
de los seropuertos

1.3.7 Para garantizar el funciopamiento de un
aeropuerio, se requieren diversos edificios y actividades
para lograr determinados fines. Entre un aeropuerto y
otro, habra diferencias en cuanto a la necesidad de contar
con todos o con sélo algunos de los edificios que se
describen en esta seccién, asi como con relacién a las
necesidades concretas en materia de locales. En general, su.
numero y complejidad dependerd del volumen de tréfico.
El emptazamiento de estos edificios en el aeropuerto, o los
planes maestros de cada uno de ellos, dependerd de las
funciones que tengan que desempefiar y de su compati-
bilidad con las caracteristicas mds importantes del plan.

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

Capitulo 12 — Instalaciones y servicios para las acfivi-
dades aeronduticas y de apoyo. En un aeropuerto se
requieren edificios para diversas actividades, a saber: para
los servicios meteorologicos, de control del transito aéreo,
de comunicaciones, de salvamento y extincién de incen-
dios, depdsitos de combustible y todas las instalaciones
para la administracién y mantenimiento, el personal, Jos
explotadores de aeronaves, la aviacion general y la policia,
etc., v, a veces, un hotel, Esta seccidn describe la funcién
de cada una de estas instalaciones de apoyo vy su relacién
con otros elementos del aeropuerto, tratados en este
manual.

Capitulo 13 — Instalaciones y servicios para manipula-
cion del combustible, La manipulacién del combustible en
los aeropuertos es un aspecto importante que ha de tenerse
en cuenia al planificar las instalaciones y servicios, ya que
es preciso satisfacer requisitos especiales en lo tocante a la
seguridad, a la reduccién del tiempo de permanencia de la
aeronave v a los movimientos de vehiculos grandes y
pesados. En este capitulo se describe la capacidad de
almacenamiento, el emplazamiento de los depodsitos de
combustible, varios sisternas para abastecimiento de
combustible a las aeronaves y requisitos de disefio relativos
a los sistemas de abastecimiento.

Capitulo 14 - Consideracivnes en materia de seguri-
dad. Todos los aercpuertos requieren cierto nivel de
seéguridad, que depende de la situacién imperante en el paifs
en el cual estd ubicado. A fin de que la seguridad no sea
un mite, se requiere adoptar antes un criterio de planifi-
cacion total bien coordinado, que incluya el plan basico del
proyecto de aeropuerto de que se trate. No es de esperar
que, en todos los aeropuertos, se lleven a la practica todas
tas medidas enumeradas en este capitulo, pero si deberfan
evaluarse en relacién con el nivel de seguridad deseado, ¢
implantarse de modo gue sélo causen los minimos incon-
venientes v las demoras indispensables, en cuanto ataiie a
los pasajeros, tripulacion, equipajes, mercancias y correo.




Capitulo 2

Consideraciones previas a la planificacién

2.1 DE QUE SE OCUPA ESTE CAPITULO

La expansion satisfactoria de los aeropuertos exisientes
y la construccion de otros nuevos depende de las orign-
taciones fijadas en el plan general del aeropuerto. En
consecuencia, para que un plan general sea ti] para las
administraciories aeroportuarias, serd preciso comprender
de antemano ciertas condiciones previas a la planificacion
y ajustarse a ellas. El présente capitulo tiene la finalidad de
precisar las consideraciones mds importantes previas a la
planificacion que, de ser aceptadas, constituirdn la estruc-
tura de un plan general de aeropuerto, eficaz y factible.
Dichas consideracionies previas son las siguientes:

a) coordinacisn preliminar;

b} fuentes de informacion;

c) metas y programas de fechas;

dj terrenos necesarios;

€) considéraciones de orden financiero;

f} equipo planificador;

g} organismo encargado de la planificacidn;
h) método de planificacion;

i} consideraciones ambientales.

2.2 COORDINACION PRELIMINAR

En el proceso de planificacion géneral de aeropuertos
deben tenerse presentes tanto el papel de los medios
aeronduticos como el de los no aeronadticos apropiados,
El plan general de aeropuertos, conjuntaiitente con sus
proyectos de desarrolio recomendados, serd de interés para
una diversidad de gente y organismos, enire los cuales
figuran los particulares, organismos focales y nacionales,
usuarios del aerodromo, organismos de planificacion,
grupos protectores del medio ambiente, transportistas de
superficie, concesionarios, Hneas aéreas y otros ambientes
aeronduticos. 3 estos grupos no son consultados antes de
fijar el programa de planificacion general y dirante su
realizacidn, se correrd ef grave riesgo de que haya demoras,
e inicluso interrupciones, que dificulten el desarrolio futuro

aeroportuario, Por eso, es indispensable que el grupo de
planificacion general coordine su labor y trate de saber el
parecer de los distintos medios inieresados, tanto antes de
las fases criticas del plan general como en el curso de las
mismas. Esta coordinacion ayuda a garantizar Ia acepta-
cidn del plan y permitird una participacion importante de
los grupos interesados, gue lievara a un plan bien inte-
grado y factible.

2.3 QUE DATOS SE NECESITAN

2.3.1 La prepdracidn y recopilacién de datos apro-
piados sobre el uso de un aeTopuerto vy sus componentes es
fundamental para la buena planificacion general, que
asimiismo exige métodos de previsidn confiables y datos
estadisticos periinéntes, en los cuales pueda basarse la
planificacién futura. La naturaleza de los datos que habra
que recopilar no deberia abarcar solamente las instaia-
ciones fisicas del aeropuerto, sino que deberia comprender
también indicaciones de su utilizacién, volumen ¥ compo-
sicion del trafico, el costo del transporte y las tarifas
correspondiéntes, la situacidon econdmica de las lineas
aéreas que usen ¢} aeropuerto y los criterios y reglamentos
estatales en materia de transporte.

2.3.2 Las fuentes de datos confiables son muchas y
diversas v entre elias figuran los bancos nacionales, las
instituciones financieras internacionales, los organismos
gubernamentales locales y nacionales, las oficinas regio-
nales de la Asociacion de] Transporte Aéreo Internacional
(IATA), los servicios de las Direcciones generales de
aviacién civil (DGCA), la “‘Federal Aviation Adminis-

" tration’”” de los Estados Unidos, las lineas aéreas, las

asociaciones profesioriales de aviacidn, las Naciones
Unidas y sus organismos afiliados, organismos locales y
nacionales de planificacion vy ciertos documentos de la
OACI. Ademais, al emprender la planificacion general de
un aeropuerto existente, pueden-ser de utilidad los archivos
llevados por la administracion aeréportuaria, las lineas
aéreas, otros inquilinos del aeropuerto, etc. Finalmente, la
bibliografia enumerada al final de cada capitilo del pre-
sente manua! puede facilitar determinada informacion
pertinente.

2.4 POSIBILIDADES PRELIMINARES DE
ORDEN ECONOMICO

2.4.1 La carga financiera que representa el ampliar
exlensamente yn aeropuerto o el copstruir 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 anticipacion la facti-
bilidad econémica del proyecto. Como se trata de una
consideracion preliminar, s6lo serd necesaria una determi-
nacion general de fa magnitud de [os costes. Estos cdlculos
indicardn a las autoridades locales si el proyecto puede
Hevarse a cabo 0 no. Ademas, estos cdlculos preliminares
proporcionardn 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 econémica deberfa determinarse
con respecto a cada componente del plan general (pistas,
edificios, etc.) en el curso del periodo seleccionado.
Deberia hacerse una compara¢ién 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 deberia estimarse
la relacidn 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 cdiculos generales sobre su magnitud, en
relacién con un periodo de varios afios. Los costes
incluyen, entre otras cosas, la adquisicion de los terrenos
(en caso necesario), las obras de construccién, el material,
las piezas de recambio y el mantenimiento, los gastos de
administracion y de explotacion y el coste del financia-
miento. Entre las ventajas, deberia figurar una mayor
capacidad y mayores posibilidades del aeropuerto, mas
seguridad y confiabilidad y un mejor servicio publico.
Cuando sea factible, deberia hacerse un calculo del ahorro
que represente con respecto a los pasajeros, la carga y las
acronaves, la inversidn propuesta. Dichas economias,
comprendido el ahorro de tiempo, deberian expresarse en
valor monetario. Ademss, deberfan indicarse los efectos
probables de las recomendaciones del plan general sobre la
economia general del Estado, incluso las repercusiones en
la balanza de pagos vy el empleo, entre otros efectos.

2.4.4 Todas las estimaciones generales acerca de ia
factibilidad, realizadas durante esta fase inicial del proceso
de la planificacién general, indicaran la propiedad de
mantener o modificar la envergadura del plan general. Ello
fijara también las orientaciones generales con respecto a la
ampliacidén posible del proyecto, teniendo en cuenta los
fondos disponibles para financiar el desarrollo recomen-
dado. En ¢l Capitnlo 4 del presente manual se dan orienta-
ciones para la determinacion, durante ias fases de planifi-
cacién y construccion, de medidas de orden econémico y
el establecimiento de programas de fiscalizacién de los
gastos y de contabilidad.

2.5 IMPORTANCIA DE LA FINANCIACION
EN MATERIA DE PLANIFICACION
AEROPORTUARIA

2.5.1 En el proceso general de planificacién es indis-
pensabie determinar las fuentes y la magnitud de los

medios financieros disponibles para la provisién inicial, y
la operacién continuada y mantenimiento subsiguiente de
las instalaciones y servicios que se tiene la intencion de
proporcionar en el acropuerto. Las subvenciones o prés-
tamos del gobierno {(a veces obtenibies a su vez de insti-
tuciones financieras infernacionales), y en menor medida
los préstamos negociados comercialmente, es probable que
constituyan las inicas fuentes de financiamiento de los
gastos de capital, tanto en el caso de la construccién de un
nuevo aeropuerto como en el de una ampliacién impor-
tante de las instalaciones de un aeropuerto existente
cualquiera, en el que la reserva de fondos que pudiera
haberse acumulado resuita insuficiente para dicha fina-
lidad. Una vez que se haya establecido ia disponibilidad de
capital adecuado, es necesario hacer una evaluacién
realistica de la provision financiera que se necesitaria
anuaimente si la autoridad aeroportuaria tuviera que
cumphir con sus obligaciones para con la deuda (es decir,
reembolso del capital e intereses) y acumular unas reservas:
para estos cdlculos, 1a vida econdmica ttil de las diversas
instalaciones contempladas deberfa estimarse con mucho
detalle, teniendo en cuenta los diferentes indices o porcen-
tajes de su depreciacién y el grado en que quedardn anti-
cuadas desde el punto de vista material.

2.5.2 Para hacer una planificacién practica, debe
considerarse con mucho cuidado la posibilidad futura de
que el aeropuerto cumpla la obligacién de abonar los
intereses anuales del capital y sufragar también sus costes
directos de operacion y mantenimiento, y esto debe hacerse
desde el comienzo, a fin de que la escala de instalaciones
y servicios contemplados no resulte, mas adelante, que
excede de los limites de las posibilidades financieras.
Aparte de cualquier subvencién del gobierno o contri-
buciones obtenidas de otras fuentes, los medios principales
de obtencidén 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; v el alquiler de espacio del
edificio terminal y otros locales y servicios del aeropuerto.
Los pronésticos de trafico utilizados para planificar las
instalaciones y servicios que han de proporcionarse, debe-
ria 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, calculandose los diversos niveles de derechos como
base para juzgar qué proporcion de los costes restantes que
habrian de recuperarse por tales medios constituiria un
objetivo Iograble. La medida en que puedan sufragarse los
costes con tales derechos dependerd, por supuesto, de la
evaluacion hecha por las autoridades aeroportuarias en
relacién con el nivel de derechos que seria posible y
razonable imponer a los usuarios, teniendo en cuenta la
naturaleza del trifico servido y la variedad de otras
circunstancias peculiares al aeropuerto de gue se trate.

2.6 EQUIPO FPLANIFICADOR

2.6.1 Las especialidades necesarias para la planifi-
cacién de aeropuertos vienen determinadas por las mate-
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rias principales que han de tratarse. Podrian incluir
prondsticos econdmicos y ‘eperactones parzla planifi-
cacion basica y detallada, estudios y simulaciones con
calcuiadoras electronicas de imvestigacién operacional,
andlisis de datos estadisticos y socioldgicos, andlisis de
coste/ventajas de las soluciones de alternativa, opera-
ciones de aeronaves en el aire ¥ en tierra, construccidn de
edificios, vy planificacion de caminos y de la circulacién por
ellos. E! equipo planificador no deberia incluir a todos los
especialistas cuyo parecer pudiera necesitarse de cuando en
cuando, sino que deberia restringirse a aquéilos necesarios
para cubrir los aspectos primarios de la planificacion y que
intervengan en todas las etapas de la misma. Por ejemplo,
los sistemas de ingenieria rmecdnica puedan afectar el
tamafio y el trazado de dreas con elios relacionadas,
ademds del drea especifica en que estén contenidos, y han
de tenerse en cuenia en la determinacién fundaméntal del
sistema general de operacién para las zonas de pasajeros o
de mercancias. Las especialidades que deberian general-
mente considerarse para inclusién en un equipo plani-
ficador son: estadisticas, economia, finanzas, investi-
gacion cientifica operacional, arquitectura, ingenieria
civil, electrénica y de trdfico, pilotaje, control de transito
aéreo y direccién de aeropuertos. Debera obtenerse el
asesoramiento de otros especialistas cuando sea necesario.
Como es natural, las especialidades concretas adecuadas a
proyectos determinados dependerdn de la magnitud del
trafico a que se destine el aeropuerto, pero con el cre-
cimiento del trifico resulta cada vez mas necesario utilizar
los conocimientos de la mayor cantidad posible de estos
especialistas. Para la coordinacién general y la direcciér:de
un equipo planificador se necesita un coordinador de
planificacién, que debe ser un experto en técnicas de
direccion y administrativas, con amplios conocimientos
aeronauticos, quien deberia encargarse de la evolucién del
pian general mds apropiado, de su progreso y del control
de costes.

2.6.2 La planificacion de aeropuertos deberfa rea-
lizarse en consuita con ias demds entidades interesadas y
llevarse a cabo en estrecha colaboracidén con las auto-
ridades nacionales y locales encargadas del transporte y de
la planificaciéon, asi como con los explotadores de aero-
naves. Las autoridades de aviacion civil deberian llevar la
iniciativa en la tarea de establecer contactos entre las
autoridades gubernamentales de control, con el objetivo de
asegurar una gran medida de facilitacion en el despacho de
pasajeros. En la Figura 2-1, se describe la relacién entre el
equipo planificador y la organizacion general de plani-
ficacidn.

2.7 ORGANIZACION DE LA
PLANIFICACION

2.7.1 Elestablecimiento de una organizacion de plani-
ficacion para preparar un plan general de aeropuerto
variard considerabiemente de un Estado a otro y, frecuen-
temente, entre distintos emplazamientos de aeropuerto,

dentro de un mismo Estado. La diversidad surgird de las
decisiones politico-administrativas; de ia naturaleza de la
propiedad y el control de los aeropuertos existentes, de la
organizacion y eficacia de las autoridades centrales y
locales encargadas de la planificacion del suelo del pais y
de transporte, y del organismo legalmente encargado de
financiar el proyecto de planificacion.

2.7.2 La organizacién mas eficaz serd aquélla que
pueda: 1) establecer una politica aceptahle a la comunidad
aeroportuaria; 2) reunir, para fines de asesoramiento y
coordinacién, todos los intereses aeronduticos y no
aeronduticos afines correspondientes; y 3) garantizar un
proceso de planificacidn que sea téenicamente sélido y que
se ajuste a la politica establecida y al proceso de coordi-
nacién. Lo primordial es que las medidas adoptadas sean
tales que el plan general pueda: establecerse en calidad de
programa eficaz y continuo susceptibie de realizacion.

2.7.3 A menos que se cree una organizaeion eficiente
en los términos indicados, desde el principio, existird la
posibilidad de que las metas fijadas en la planificacién
general de aeropuertos no se cumplan totaimente. Todo
esfuerzo malamente organizado dard lugar a: 1} apoyo
publico fragmentado, incluso controversias piblicas
evitables o producto de la falla de informacién con
respecto a las recomendaciones del plan general; 2) reco-
mendaciones no realistas que no sean aceptables para la
comunidad aerondutica ni para los encargados de la
planificacidn detallada del transporte de superficie; 3) un
estudio completo sin utilidad posterior y que no ¢s actua-
lizado oportunamente, ni mucho menos ejecutado. Por lo
tanto, el insistir sobre la importancia de organizar eficaz-
mente la labor de planificacidn general de aeropuertos no
puede considerarse nunca exagerado, ya que puede cons-
tituir el paso mds critico del proceso.

2.7.4 En general, la organizacion deberia estructu-
rarse para poder realizar tres funciones principales, a
saber: la formulacion de la politica a seguir; el asesora-
miento y coordinacion; y la planificacidn técnica, como se
ilustra, en forma muy general, en la Figura 2.1.

2.8 METOGDOS DE PLANIFICACION

2.8.1 Deberia prepararse un plan general para la
totalidad del aeropuerto, definiendo los conceptos funda-
mentaies ¥y el trazado general que permitan aprovechar al
maximo las posibilidades del empiazamiento elegido. El
plan general deberia surgir del examen de todes los
factores que afectan al transporte aérea y que fomentaran
u obstaculizardn el desarrollo y utilizaciéon del aeropuerto
durante toda su vida itil.

2.8.2 El plan deberia propertionar un marco dentro
del cval pueda tener lugar el futuro desarroilo y amplia-
ciones, y se indique su tamafio total definitivo. Deberia
definir las capacidades necesarias en cuanto a aeronaves,
pasajeros, mercancias y vehiculos en tierra, junto con una
indicacién de las fases principales de construccion que
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Figura 2-1.

Organigrama tipico de la planificacién general de aeropuertos
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resultan posibles en términos materiales y economicos, asi
como las fechas en que se prevea que se necesitardn. Los
procedimientos de planificacién de cada una de las insta-
laciones de la totalidad de un aeropuerto son idénticos a
los del plan pgeneral y suponen las siguientes fases
principales:

Prondsticos: Preparacién de prondsticos a largo
plazo que abarquen los factores aeronduticos opera-
cionales, econdmicos y de otra clase, en los cuales pueda
basarse la planificacién para el futuro.

Concepios para los sistemas: Elaboracion de concep-
tos para los sistemas basicos de operacion, e identifi-
cacién del desarrolio necesario para satisfacer las
necesidades pronosticadas de todos los usparios del
aeropuerto.

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

2.8.3 En todas las etapas de planificacion, deberia
establecerse y dejarse constancia de todos los motivos en
que se fundé-cada una de las decisiones, asi como de las
influencias que apoyaron determinados conceptos y direc-
trices, En las etapas subsiguientes deberian ponerse a
prueba dichos motivos para asegurarse de que continian
siendo validos y forman parte de una configuracion
coherente y continua. En todo €l largo y complejo proceso
de la preparacion de planes para un aeropuerto, es facil
tomar decisiones basadas en juicios que son totalmente
validos en si mismos pero que estdn en pugna con los
razonamientos que motivaron decisiones anteriores.
Durante toda la planificacién de un proyecto esimportante

asegurar que los criterios, conceptos y razonamientos sean

comprendidos y se apliquen continuamente,

2.9 METAS PERSEGUIDAS Y OBJETIVOS
EN MATERIA DE POLITICA
AEROPORTUARIA

Metas persegnidas

2.9.1 El proceso de planificacion general de aero-
puertos supone la fijacién de ciertos principios generales y
de otrps particulares, asi como de planes y programas
necesarios para establecer un aeropuerto viable. Las metas
del proceso de planificacion general de aeropuertos debe-
rian 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 aviacidén en su propia perspectiva con rela-
cidon a un plan equilibrado, regional o nacional, que
abarque todas las modalidades de transporte, 0 a un
plan para toda una zcna. Ademas, proporcionar una

base para la ¢oordinacidén de los planes aeropor-
tuarios con otras actividades de planificacion —
locales, regionales y nacionales.

¢) Proteger v mejorar el medio ambiente gracias al
emplazamiento y expansién de las instalaciones
aeronduticas, de tal manera que se evite todo
empeoramiento ecoldgico, asi como el llegar a
niveles inaceptables de ruido y de contaminacion del
aire,

d) Fomentar la creacién de un eficiente organismo
estatal para lograr la gjecucién del plan general.

e) Garantizar la compatibilidad con el contenido,
forma, normas y criterios de los organismos estatales
encargados de formular la politica aerondutica, de la
QAC! y de la IATA entre otros organismos.

f) Coordinar el plan general aeroporiuario en cuestién
con el sistema estatal de aeropyertos y los planes
regionales de transporte aéreo, cuando los haya,

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

h) Informar a los intereses aeronduticos, publicos y
privados, asi como al piblico en general, de las
necesidades aeronduticas, y crear una conciencia
general sobre la necesidad de contar con algin
procedimiento sistematico para lograr la planifi-
cacion y desarrollo del aeropuerto.

i) Preparar la parte correspondierste a la aviacion de los
planes estatales a largo plazo, y fijar el orden de
prelacién correspondiente al financiamiento acro-
portuario en los presupuestos estatales a corto plazo,
destinados a los servicios piiblicos.

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

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

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

Objetives en materia de politica
aerpportuaria

2.9.2 Una vez organizadas las actividades de plani-
ficacién y dispuesto el apoyo financiero necesario, podrd
empezar ¢l proceso de planificacion propiamente dicho.
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Este comienza con la determinacién de criterios generales
vy objetivos en materia de politica aeroportuaria (a veces
denominada ‘‘formulacién de politica’) y con la concep-
cion del estudio. Una vez completados ambos pasos,
empieza la fase de planificacidn técnica, con el inventario
de las instalaciones y servicios existentes. A continuacion,
se hace un prondstico de Ia demanda de servicios aerondu-
ticos a fin de determinar las necesidades futuras en cuanto
a instalaciones y servicios. Luego, se idean y evalian
distintos sistemas para satisfacer dichas necesidades
futuras. Aunque con esto se termina el proceso inicial de
planificacién, se establece un proceso de planificacidén
permanente, ajustado a estos mismos procedimientos
generales, mientras esta en curso la ejecucion del plan a
largo plazo.

2.9.3 La primera medida del proceso de planificacion
general es el establecimiento de reglas fundamentales, que
pueden calificarse de objetivos en materia de politica
aerondutica. Por e¢jemplo, es necesario declarar, desde el
comienzo, el periodo o las perspectivas de planificacién
con respecto a los cuales habra que fundar la planificacion.
Los limites geogrdficos del drea de planificacién deberan
establecerse a fin de orientar aspectos tales como la recopi-
lacion de datos, la pronosticacién v la eleccién del posible
emplazamiento. Deberia determinarse si habrd que res-
petar o no las normas nacionales o internacionales de
concepcién y de dimensiones de los aeropuertos.

2.9.4 En general, se deberia 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 politica puede fijarse desde
el principio. La formulacién de la politica aeroportuaria
puede hacerse en diferentes momentos del proceso de
planificacion general: durante la preparacion, el estudio y
la adopcidn inicial de un plan general de aeropuerio;
durante la revisién importante de todo el plan y el examen
de las dificultades de evolucién, que se presentan dia a dia,
y que exigen el examen de las politicas generales a largo
plazo.

2.9.5 FElperiodo a largo plazo del plan abarca general-
mente 20 afos, y deberia comprender el desarrollo, la
cronologia de éste y la magnitud aproximada de los costes.
No deberia pretenderse la fijacidn precisa de las necesi-
dades y costes de desarrollo, aunque cabria esperar un
calculo razonable de las necesidades. Como pueden pasar
incluso 10 afios antes de que se construya un aeropuerto
importante, una vez determinada su necesidad, una pers-
pectiva de 20 afios no deja de corresponder a la realidad.
Al establecer la duracién del periodo de planificacion a
largo plazo, deberian tomarse en consideracion otras
actividades locales de planificacion, como los planes de
transporte y la utilizacién de los terrenos, de manera que
elio constituya en conjunto un objetivo consecuente. El
plazo intermedio es normalmente de 10 afios y deberia
determinar con mds precision las necesidades de desarrolio
y los cdlculos de los costes correspondientes, que los
especificados con respecto al periodo a largo plazo.

2.9.6 El periodo a corto plazo es normalmenie de 2 a
5 aflos, y la planificacién deberia comprender un estudio

detallado de las necesidades de instalaciones y servicios y
los cdlculos de los costes. Estos <deberian ser suficien-
temente precisos para permitir la planificacion financiera
y presupuestaria que sea consecuente con los programas de
financiamiento aeroportuario de toda la nacién y con el
proceso local de elaboracion de presupuestos.

2.10 RECURSO AL ASESORAMIENTO
DE ESPECIALISTAS

2.i0.1 La contratacion de servicios de asesoramiento
por parte de las administraciones aeropaortuarias supone,
de ordinario, explicar a las autoridades superiores Ia
necesidad de dichos servicios, asi como también justificar
el gasto correspondiente. Sin embargo, en el curso de las
actividades previas a la planificacidn, 1a contratacion de
esos servicios no es s6lo conveniente sino que, a veces,
puede ser indispensable.

2.10.2 Una razén comiin 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 practico que un organismo de aviacién civil tenga
empleado permanentemente a personal de todas las espe-
cialidades que intervienen en las diversas fases de un gran
programa de planificacién general. A menudo, se recurre
a los asesores cuando el aeropuerto no tiene el personal
suficiente para realizar labores de caracter temporal. En
vez de aumentar el personal de plantilla, se contratan
asesores para complementar €] personal durante un lapso
limitado. Hay asimismo casos en los que la asignacion del
propio personal del organismo a la solucién de un pro-
blema determinado menoscabaria la funcién 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 afios. Cuando hay
rotacién de personal aeroportuario, dichos programas a
largo plazo pueden verse desarticulados por la falta de un
solo grupo de administracién-planificacién, encargado de
la totalidad del programa, desde el principio hasta el fin.

2.10.4 Si hay que tomar decisiones en el proceso de
planificacion que supongan riesgos considerables, la cola-
boracién del asesor podra ser de mdxima importancia en su
calidad de juez, ya que puede dictaminar tanto por su
especializacién técnica como por su imparcial punto de
vista. L.os 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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Capitulo 3

Pronosticacion para fines de planificaciéon

3.1 DE QUE SE OCUPA ESTE CAPITULO

En este capitulo se describe la funcion que desempeiia
la pronosticacion en la planificacién general de aero-
puertos. Se examina el porqué se necesitan los prondsticos;
qué’ pronosticos son necesarios y para qué se necesitan,
donde se acoplan dentro de la funcion de planificacién, y
cdmo puede. evaluzrse su validez v aportacion. Por lo
tanto, mas que una exposiciéon de técnicas de pronosti-
cacién, el capitulo se refiere a los principios en que reposan
los procesos de pronosticacién v a la aplicacion prdctica de
los propios prondsticos. Un manual complementario de la
QACI, el Manual de prevision del trdfico aéreo, que, en lo
sucesivo, se denomifia “Manual de prevision’’, contiene la
descripcion de algunas técnicas.

3.2 NECESIDADES

3.2.1 La pronosticacién es el punto vital de los
procesos de planificacion y control. Los prondsticos son
necesarios para definir las instalaciones que se requerirdn,
la importancia de esas instalaciones y el momento en que
se necesitaran. La finalidad de la pronosticacién no es
predecir el futuro con precision, sino facilitar informacion
que pueda ser utilizada para evaluar los efectos de la
incertidumbre con respecto ai futuro. Por lo tanto, debe-
rian tenerse en consideracién, tanto para la planificacién
fisica como para fines de evaluacion financiera, no sola-
mente las inferencias de los promdsticos mismos, sino
también ias atribuibles a la falta de precision de los pronds-
ticos y al hecho de la conversién de los prondsticos en
criterios de planificacion.

3.2.2 A fin de conseguir la compatibilidad con las
suposiciones en las que se basa el plan general, los pro-
nosticos deberian estar completamente integrados al
proceso de planificacién y la preparacion independiente de
los prondsticos deberfa tratarse con precaucion. La
Figura 3-1 muestra cémo puede encajar la actividad de
pronosticacion dentro del proceso de planificacion general
de aeropuerios. Una vez que se hayan determinado
(véase 2.9) los fines del aeropuerto (tanto a corto como a
largo piazo), puede establecerse un plan provisional,
general, y evaluarlo en relacion con los prondsticos de
trafico. Aunque estaran influenciados por aspectos especi-
ficos del plan, estos prondsticos estardn determinados, en
gran parte, por factores socioecondmicos ajenos al marco
del plan;
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3.2.3 Para periodos de tiempo tan prolongados como
los que transcurren entre la planificacion y la inauguracién
de los aeropuertos, los prondsticos, en general, se pro--
ducen anualmente (la pronosticacién para periodos de
tiempo mas cortos es mas compleja y su viabilidad estd
también limitada por la disponibilidad de datos). Pero es
la demanda en los periodos punta, mis que la demanda
anuai, la que debe determinarse a fin de evaluar los requi-
sitos relativos a la instalacidn, ya que la capacidad de
utilizaciéon de las instalaciones aeroportuarias se hace mas
critica durante ios dias vy horas de los periodos punta del
trifico. Por le tanto, los prondsticos bdsicos tienen que
convertirse en informacién relativa a los periodos punta,
tanto para los vielos de aeronaves (que definen los requi-
sitos relativos a las pistas, calles de rodaje, control de
transito aéreo y plataformas) como para los pasajeros,
mercancias vy correo despachados (lo que define los requi-
sitos relativos a los sistemas terminal y e acceso, cuando
se han incorporado analisis adicionales relativos al nimero
de visitantes que acompafian a los pasajeros, expectadores
y trabajadores del aeropuerto o que, sin estar adscritos a
éste, trabajan en él).

3.2.4 Una vez que se han establecido los reguisitos
relativos a la instalacién, pueden deterrninarse los costos
de capital y, a continuacion, los costos recurrentes, para o
que los prondsticos de trafico originales son utilizados a
fin de evaluar fos costos anuales totaies de los servicios.
Los prondsticos de trafico originales se utilizan también
para determinar los ingresos anuales procedentes de las
fuentes principales de ingresos (servicios) y de las secun-
darias (concesionarios, etc.). Es posibie comparar la
informacidn sobre las instalaciones que hay que construir,
el costo de proporcionar las instalaciones y servicios y los
ingresos correspondientes con los fines del aeropuerto y el
plan provisional, y se puede Hevar a cabo un analisis de la
relacion costo/ventajas, si es menester.

3.2.5 Si se establece un proceso de planificacion
sistematico, pueden evaluarse los efectos de la fluctuacion
de los factores sociceconémicos que influencian los pro-
nosticos, los efectos de prondsticos imprecisos, o los
efectos de diversos criterios.

3.3 PRONOSTICOS REQUERIDOS

3.3.1 Las cuestiones gue deben ser objeto de pronds-
tico y las unidades en que han de expresarse deben
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relacionarse con las necesidades de planificacion de cada
acropuerto. Del examen de la aviacidn.en general no
resultan obvios inmediatamente. Por lo tanto, las esta-
disticas y prongsticos que representen el crecimiento
mundial del trifico, expresado en pasajeros o en
toneladas-kildmetros, o proporciones del mimero total
mundial de vuelos expresadas en acronaves de reaccion y
de hélice, longitud del sector de vuelo, o diferentes
categorfas de propietarios de aeronaves, tienen poca
utilidad para fines de planificacidén aeroportuaria, aparte
de sefialar las tendencias generales del desarrolio de la
aviacidn. FEstas tendencias sirven unicamente como
indicadores generales para las previsiones a largo plazo,
pero no proporcionan una base para la planificacién de
cada aeropuerto.

3.3.2 El prondstico primario se elabora frecuente-
mente en funcién de los pasajeros y mercancias despa-
chados, ya que los datos referentes a estas cuestiones estdn
generaimente disponibles y la demanda bdsica para la
utilizacién de las instalaciones aeroportuarias esta deter-
minada por esos elementos. Esta demanda estd deter-
minada principalmente por factores externos al proceso de
planificacién aercportuaria y, por ello, constituye una
piedra angular en la gue cabe apoyarse para proyectar el
plan.

3.3.3 Como ya se ha mencicnado, los requisitos en
cuanto a instalaciones estan determinados por la actividad
en el periodo punta, principalmente por la “‘hora punta
tipica’’, A fin de no prever indtilmente para un trafico que
solo surge raramente, no se define la ‘*hora punta tipica”
como la hora punta del afio, 5ing que se acepta general-
mente como la 30a. o 40a. hora de mayor actividad.
Similarmente, el ‘*dia de mayor actividad tipico’’ es ef 30°
o 40° dia-de mayor actividad. Una interrelacién impor-
tante que hay que establecer es aquélia entre el prondstico
primario (punto 1 de la lista siguiente) y ei prondstico de
la hora punta tipica (punto 2 a continuacion), asunio que
s¢ examina mas adelante, en 3.5. La lista que se da a
continuacion incluye también otras cuestiones que quizds
requieran pronosticacion. Algunas de ellas ayudaran a
determinar la interrelacién mencionada, y, por supuesto,
la mayoria de ellas son interdependientes. Si se dispone de
datos bdsicos apropiadoes, conviene pronosticar indepen-
dientemente los elementos mds importantes y determinar
sus interacciones, a fin de facilitar ia comprobacion
reciproca de su validez y apreciar la congruencia de los
prondsticos.

1) Pasajeros, mercancias y correo despachados anuai-
mente, agrupados por categorias en trafico interna-
cional e interior, regular y no regular; y también por
ilegadas, salidas, en transito y de transbordo.

2) Vuelos y trafico de pasajeros, mercancias y correo
despachados a la hora punta tipica, agrupados por
categorias, con preferencia, en llegadas y salidas,. asi
como e} trafico combinado (la hora punta tipica
puede acaecer, respecto a cada elemento v grupo, a
diferentes horas).

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

4) Numero de lineas aéreas que utilizan el aeropuerto y
sus estructuras de rutas, tamtg interiores como
internacionales, en relacién con el acropuerto {para
proporcionar mostradores para las compafiias,
oficinas, instalaciones de mantenimiento, y para la
comprabacion reciproca de 1) a 3) anteriores).

5) Tipos de aeronaves que utilizan el aervopuerto,
incluyendo el mimere total de cada tipo importante
¥ su proporcién a las horas de mayor actividad.

6) Numero de aeronaves con base en el aeropuerto,
expresado en transportistas regulares, no regulares y
aviacion general. Requisitos relativos al manteni-
miento de base y de lineas de éstas y otras aeronaves
(s6lo se requierem estimaciones aproximadas para
evaluar las zonas 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 regidon servida por el mismo, va
que esto puede afectar el trazado del aeropuerto
tanto en la parte aerondutica (por ejemplo, si se
espera que haya servicios aéreos secundarios) como
en fa parte piblica.

St

8) Numero de visistantes y mimero de trabajadores
aergportuarios por categorias (para utilizarlo en
la planificacién de las instalaciones, incluyendo
posiblemente las necesidades de alojamients en
viviendas).

3.3.4 Para las mercancias puede que sea necesario
efectuar agrupaciones por categorias especificas. Frecuen-
temente, las caracteristicas de llegada y salida de las
mercancias difieren notablemente en cuanto al volumen,
horario e instalaciones. Cuando se espera que las mercan-
cias 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
mercancias y el aspecto de la manipulacién, asi como
también la transferencia de las mercancias desde las
acronaves mixtas hasta el terminal de mercancias. Las
zonas para tramitacién y despacho de mercancias estdn
generalmente calculadas a base de un metro cuadrado por
tonelada despachada en una unidad de tiempo, pero esta
proporcidn puede variar con la mezcla del trafico, el grado
en que se utilizan los contenedores, etc., pudiendo ser
necesario establecer otras categorias (basindose usual-
mente en el andlisis de los conocimientos de embarque
aéreo). La disponibilidad de depdsitos de agrupamiento
exteriores al aeropuertoc puede afectar la naturaleza y
duracién de las formalidades de despacho. Los vuelos de
las aeronaves exclusivamente de mercancias deberian
pronosticarse por separado, ya que esas acronaves pueden
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utilizarse fuera de las horas punta, utilizando criterios
apropiados, aunque estas posibilidades pueden wverse
limitadas por las horas de cierre nocturno.

3.3.5 Dado que el volumen del irdfico postal es
generalmente bastante escaso y debido al hecho de que
suele transportarse en aeronaves mixtas, sélo es necesario
ptever el espacio que requerird el correo en el edificio
terrinal. Si la politica de transferir mayormente el correo
a la via aérea se generaliza en el futuro, ta planificacién del
trafico postal podria hacerse en forma similar a la de las
mercancias.

3.3.6 Puede gue sea también necesario prestar concre-
tamente atencion a la aviacion general y a las actividades
de fletamento. Las actividades de la aviacidén general son
particularmente dificiles de pronosticar, ya que no reflejan
necesariamente las caracteristicas socioecondmicas de la
region ni presentan tendencias regulares. Sin embargo,
tanto las actividades de la aviacién general como las de los
vuelos no regulares pueden, usualmente, ser redistribuidas
fuera de los periodos punta.

3.3.7 La seleccion de los prondsticos que se necesitan
en alglin caso particular, y la secuencia de las tareas de
pronosticacién, en concordancia con los métodos
propuestos y los requisitos relativos a la actividad para el
plan, son caracteristicas importantes del proceso de
pronosticacion, El grado de detalle del prondstico variard
con el tiempo. Por ejemplo, se necesitaran indicaciones
generales unicamente en la primera fase de determinacion
de los requisitos, en cuanto al terreno, relativos a la
seleccion del emplazamiento del aeropuerto o de su
ampliacion. Estos pronésticos deberian hacerse con
20 afios de antelacidn, por lo menos. Naturalmente, no
puede esperarse que estos prondsticos a largo plazo sean
precisos, particularmente debido a que hay que anticipar
cambios tecnoldgicos.

3.3.8 Los requisitos futuros para atender al trafico
durante la existencia proyectada del aeropuerto pueden ser
juzgados unicamente de forma general, pero, en cierto
modo, puede permitirse cierto grado de optimismo, en el
séntido de considerar que un 4rea estd suficientemente
protegida para asegurar el desarrollo posible y razonable
del emplazamiento. El que la demanda evolucione hasta
los niveles previstos, puede que lleve un periodo de tiempo
mayor 0 menor que el pronosticado, pero esto no tiene
gran importancia si se dispone de zonas de terreno apro-
piadas que permitan el desarrolio cuando sea mnecesario
(v que, mientras tanto, pueden ser utilizadas prove-
chosamente).

3.3.9 Las obras de construccion deberian lievarse a
cabo cuando el aumento del trafico y los pronodsticos a
corto plazo, gue son menos susceptibles de errores impor-
tantes, demuestren que son necesarias. Por lo tanto, los
prondsticos a Jargo plazo facilitan las directrices generales
necesatias para la planificacién general. Los prondsticos a
corto plazo, como de tres a cuatro afios de antelacién,
facilitan las bases para el trabajo de desarrolio real, en

tanto que los prondsticos a plazo intermedio (de 5 a 20
afios, usualmente a intervalos guinquenales, por comve-
niencia) cubren las lagunas dejadas por los de largo plazo
y facilitan informacién provisional sobre las bases subse-
cuentes probables del desarrollo.

3.4 EXACTITUD Y LIMITACIONES
INHERENTES A LOS PRONOSTICOS

3.4.1 El grado de precisién apropiado de la pronos-
ticaciéon puede definirse con relacidon a los incrementos de.
la capacidad, para los que es posible establecer fases de
desarrollo aeroportuario. Hasta cierto punto, estas fases
variardn para cada aeropuertos. Silos ineramentos son talas
gue no existe dependencia critica en la precisidn de los
prondsticos, un sistema sencillo de pronosticacién (y
barato) puede ser suficiente. La precisién que se requiere
en la pronosticacién de los vuelos esta relacionada con la
capacidad ofrecida por cada pista adicional. En la pronos-
ticacion del trafico de pasajeros y mercancias despachado,
es conveniente una precisién mayor, debido a que las
unidades de capacidad, a base de las cuales pueden
construirse los edificios del terminal o ampliarse, son
menores gue las unidades de capacidad que resuitan de la
adici6n de pistas. Sin embargo, si un requisito adicional de
terminal sobrepasa la posibilidad fisica de proporcionarlo
en un aeropuerto existente, la unidad de capacidad es
entonces mayor. Similarmente, se requiere una precision
mayor en los prondsticos (y mayor flexibilidad en el plan
general) de los requsitios relativos a las plataformas.

3.4.2 La viabilidad econdmica es un factor mucho
ma4s incierto que la prevision de los requisitos fisicos. Los
resultados econdmicos dependen del margen entre 1os
ingresos totales y los costes totales que, con el tiempo, se
acumulan, Un cambio relativamente pequeiio en los
prondsticos sobre el trafico puede tener un efecto relati-
vamente grande en la financiacién,

3.4.3 La precision de los prondsticos, en si mismos,
estd sujeta a un gran numero de factores y es muy dificil
estimar con precisién el momento y magnitud de las
necesidades futuras. Cuanto mds largo sea el periodo
abarcado por el prondstico mayor es la posibilidad de
variacién de los factores que afectan los resultados y
mayor €l riesgo econdmico resultante de un error (una
subestimacién anual del trafico del 2% se convierte en
20 afios en un error del 49%).

3.4.4 La complejidad creciente de la metodologia de
pronosticacién y la importancia, que también va en
aumento, de los factores “‘objetivos’’ de esa metodologia,
deberian mejorar la precision en el futuro. Sin embargo,
siempre existird un cierto nimero de factores que haran de
la pronosticacidn una ciencia imprecisa. Estos factores
son;

1) el método deficiente de pronosticacion;

2) los datos basicos deficientes;
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3) los pronosticos deficientes de los factores socioeco-
némicos que se considera que afectaran, con la
mayor probabilidad, la demanda de transporte
acreo;

4} ia introduccion imprevista de nuevos factores socio-
economicos influyentes, no considerados anterior-
mente como de primera importancia; y

5} la influencia de factores dificiles dé cuantificar,

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

3.4.5 Existen dos procedimientos principales para
tratar las limitaciones de la pronosticacién. A fin de tratar
el punto 1), indicado en 3.4.4, y en cierto grado también
el 2), el procedmmiento consiste en efectuar ensayos de
sensibilidad para averignar el grado de precisibn que
puede esperarse de un prondstico Unico; en otras pala-
bras, evaluar los errores probables inherentes al proceso
de pronosticacién, teniendo en cuenta los datos bdsicos
utilizados. E! segundo procedimienios se refiere al
punto 3), y en cierto grado también al 4}, que consiste en
preparar diversos conjuntos hipotéticos a base de los
cuales se hacen los prondsticos; en otras palabras, preparar
diversas imdgenes del ambiente secioecondmico futuro y/o
de Ia politica a seguir, y luego diversos conjuntos de las
previsiones del irdfico. Quizds puede ocurrir gque se
considere critico un solo factor (por ejemplo, el coste dé
explotacién de la linea aérea ¥, de ahi, las tarifas de
pasajeros y carga) ¥ que los cambies se hagan a este factor,
dejando los otros intactos.

3.4.6 Una caracteristica de los resultados obtenidos
estableciendo otros conjuntos de estimacion del trafico es
que el limite superior, asi determinado, no es necesa-
riamente (por supuesto no. lo es usualmente) igual por
encima de Ia estimacion ““mds probable”, cuando ef limite
inferior estd por debajo. Este es un punto importante, ya
que. influencia los ricsgos que supone pronosticar una
capacidad excesiva, en contraste con los gue supone
pronosticar una capacidad de equivalencia insuficiente.
Para evaluar la viabilidad econdmica, es itil presentar los
prondsticos mds probables y los mdrgenes en funcidn de un
calendario (asi como en funcién de diferentes voliumenes
de trifico estimado en up 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 mds pronto en 1992 y o mas tarde en 1997.

3.4.7 E! producir diversos prondstico requiere trabajo
adicional, pero ese trabajo es usualmente marginal en
comparacién con el requerido para hacer el prondstico
primario, particularmente si se adopta algin procedi-
miento sistemdtico. Quizds sea necesario legar a una
férmula de compromiso entre emplear recursos para
perfeccionar el prondstico primario o producir una seric de
pronodsticos posibles. Disponiendo de varias series de
prondsticos, es posible utilizar el sistema de planificacion

para evatuar los riesgos que supone la adopcién de los
criterios sugeridos por el prondstico primario. La estima-
cion de los parimetros de planificacién a partir de los
pronosticos estd, por supuesto, sujeta también a error,
factor que también deberia tenerse en cuenta al analizar fos
riesgos.

3.5 €ONVERSION DE LOS PRONOSTICOS DE
TRAFICO ANUAL EN CRITERIOS
BE PLANIFICACION

3.5.1 Como se ha mencionado en 3.2.3, es precisa-
mente la demanda punta mas que la anual la que determina
Ias necesidades en cuantio a las instalaciones y servicios. El
intenso esfuerzo desplegado para-conseguir un prondstico
de calidad puede quedar anulado per !a conversion defi-
ciente del prondstice, al convertir éste en instalaciones y
servicios necesarios: “‘una cadena es tan resistente como su
eslabdn més débil”’, La conversion de los prondsticos del
trafico de pasajeros en proyecciones anuales, de tempo-
rada y de periodos punta de los vuelos, asi como su
conversion en proyecciones de temporada y punta del flujo
de pasajeros, es de capital importancia.

3.5.2 No es posible establecer métodes especificos
para los procesos de comversion ya que el meétodo
dependera de cada situacidn, y estard relacionado con el
método, o los métedos, de pronosticaciéon utilizados y
viceversa (por ejemplo, puede que se preparen prondsticos
de temporada sobre los pasajeros, mas bien que anuales
para corto plazo, como medio de conseguir una
informacién de punta mds precisa). En - aeropuertos
grandes, quizas puede utilizarse un procedimiento
sistematico para traducir los datos anuales a periodos
punta horarios, pero en los aeropuertos pequefios un selo
vuelo puede cambiar toda la situacién. De hecho, el perfil
diaric. puede ser una caracteristica tan importante como la
hora punta misma, ya que este perfil determinaria los
criterios ¥ las necesidades, si acaece una situacién de
congestion en la hora punta. Sin embargo, los métodos
utilizadios para obtener los criterfos primarios a partir de
los datos anuales que se dan a continuacién, proporcionan
algunas directivas ttiles (tanto sobre la conversién como
sobre los Tequisitos en materia de datos):

A. FEstimaciones de [os movimientos de las aeronaves
sobre la base de la hora punta

1). El total anual de asientos a la salida del aeropuerto,
durante ef afio mds reciente del que se dispone de
datos reales (el afio “*base’’) estd pronosticado que
aumentard en la misma proporcidn que ¢l prondstico
de los pasajeros embarcados (por ejemplo, sin
cambio- del coeficiente de embarque*).

* Hay gue fener en cuenta [a diferencia entre el coeficiente de
embarque’ ¥y el coeficiente de carga de pasajeros generalmente
utilizado por los transportistas {pasajeros-kilometros dividido per
el mimere de asientos-kildmetros. disponibles).
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2) Todos los asientos asi pronosticados se distribuyen
entonces entre los tipos de aeronaves que los trans-
portistas esperan explotar en el afio del prondstico.
Los totales de asientos de cada tipo de aeronave se
dividen por las capacidades medias de asientos a fin
de obtener el numero de vuelos. El total anual de
vuelos se determina sumando los vuelos de cada tipo
de aeronave.

3) El mimero de asientos requeridos durante la hora
punta respecto al afio del prondstico, se determina
mutltiplicando primero los asientos requeridos anual-
mente por la razon entre los asientos de un dia tipico
de gran actividad del afio base y los asientos del afio
base en su totalidad.

Los asientos requeridos el dia de mucha actividad
se multiplican entonces por el porcentaje de la hora
punta del dia de mucha actividad del afio base.

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

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

B. Ejemplo de métodos de planificacién sobre la base de
Ia hora pinta

1} Determinar el dia punta (de los vuelos) de varios
afios.

2) Analizar los vuelos del dia punta y determinar, por
inspeccion, la hora punta del trdfico de pasajeros, a
base de los manifiestos de pasajeros.

3) Relacionar el trafico total de pasajeros en la hora
punta, registrado en el dia punta de varios afios y el
trifico total del dia punta, para obtener una propor-
cién ponderada del trafico de hora punta/dia punta.

4) Determinar los dos meses de trifico punta del afio,
analizando las variaciones de temporada,

5) Calcular el numero de pasajeros que utilizan el
aeropuerto durante el dia medio de los dos meses
punta; considerar que este dia medio representa el
30° — 40° dia de mayor actividad del afio.

6) Relacionar el indice del trafico en la hora punta con
el dia de mayor actividad tipico, para determinar el
nimero de pasajeros en la hora punta tipica por tipo
de servicio.

7) Dividir la hora punta tipica por el numero medio de
pasajeros embarcados/desembarcados por vuelo,
para determinar el nimero de vuelos por hora punta
tipica, teniendo en cuenta que Ia ““media’’ es proba-
blemente mas alta que la normal durante los perio-
dos punta.

3.5.3 Existe también una técnica para afiadir frecuen-
cias de vuelo en un tramo de ruta. Este método se basa en
la hipdtesis de que cuando el trdfico alcanza un nivel que’
corresponde a determinado coeficiente de carga medio
especificado, se afiade un vuelo adicional de ese tramo.

3.54 Es obvio que ninguno de estos métodos, ni
ninglin otro método, puede ser preciso, ya que cada uno
puede levar a resuliados diferentes a partir de deter-
minado conjunto de datos (y, por supuesto, la disponi-
bilidad de datos puede constituir un factor importante en
la determinacién del método utilizado). Quizas sea nece-
sario también llevar a cabo otros anilisis en relacién con
las variaciones punta debido a retrasos, a las condiciones
meteoroldgicas, 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 verificacién. En casos especificos,
los aspectos que deberian tratarse con especial cuidado son
el hecho de que la distribucién de las categorias de trifico
puede diferir entre el periodo punta y otros periodos; 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 maxima rotacion de las aeronaves. Las puntas
pronunciadas también acaecen frecuentemente cuando las
operaciones locales corresponden predominantemente a
los transportistas ubicados en el aeropuerto en cuestidén
(por ejemplo, salidas punta en la mafiana y llegadas punta
en Ia tarde).

3.6 FACTORES QUE INFLUYEN EN
EL CRECIMIENTO DEL TRAFICO

3.6.1 En el campo de la pronosticacién, gran parte del
trabajo de preparacion tiene como finalidad el producir
prondsticos mas bien que proporcionar una descripcién
simplemente explicativa. Naturalimente, la sensacidon de
confianza es mayor cuando un pronostico estd basado en
la comprension del proceso que genera las variables de
trafico observadas. Las fases preliminares de todo proce-
dimiento de pronosticacién estdn, por lo tanto, dedicadas
usualmente a determinar, aislar y cuantificar los efectos de
los factores subyacentes de la actividad de trdfico aéreo.

3.6.2 Estos factores pueden clasificarse en cuatro
categorias generales: econdmicos, sociales y demograficos,
tecnolégicos y sistematicos, y comerciales y politicos, En
cada una de estas categorias, se wtilizan frecuentemente
indicadores generales para determinar la actividad de
trafico aéreo totali, nacional ¢ internacional {por ejemplo,
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el producto nacional bruto se utiliza frecuentemente como
un indicador econémico), pero en el caso de determinado
aeropuerto quizas sea necesario examinar indivzdores:mds
especificos a un nivel regional o incluso mds preciso.
Cuando sea posible, es preferible categorizar la propia
demanda de trafico aéreo en razon de los viajes, ya que los
motivos, y por lo tanto los-indicadores subyacentes, serdan
diferentes {por eiemplo, enire viajes de negocios y de
placer, entre viajeros en situacion econémica desahogada
y viajeros con ingresos madices, entire los vuelos de canga
aérea de emergencia y los planificadores, etc.).

3.6.3 En el Manual de prevision hay una tabla gue
contiene cierto nimero de factores que se piensa influyen
en la demanda de transporte aéreo, categorizados por
aspectos particulares. Se limitaron-estos factores-a-aquélos
cuyos valores, a lo largo de un periodo de tiempo, €stan
con frecuencia mas facilmente dispenibles a base de datos
publicados y, también en este caso, su finalidad es servir
de guia unicamente. El empleo de un indicador o de un
grupo de ellos, particularmente si han sido escogidos por
la facilidad de su medicidn, no deberia impedir ¢} examen
mdsa fondo-de la actividad que representan. Por ejemplo,
aungue el producto nacional bruto de determinado pais
pueda .continuar creciendo de acuerde con precedentes
histéricos, los efectos de la inflacion v de la flotacion de
divisas podria afectar su relacién -con el crecimiento del
trafico aéreo. Similarmente, la carga aérea internaciona!l
‘estd afectada particularmente -por los:aranceles-de aduanas
'y los cupoes de importacion.

3.6.4 Los factores relacionados con el proceso gue
determina las decisiones de los consumidores son muy
dificiles de medir. La *‘calidad’’ del servicio, determinada
por la velocidad, regularidad y conveniencia, es un factor
al gue el desarrollo tecnoldgico parece haber cambiado
sensiblemente. Su repercusion, cuando se constdere que es
importante, tal vez se pueda evaluar sobre una base
gubjetiva fundada quizds en conceptos precedentes y/o
complejos {(por eiemplo, el ““valor del tiempo’’).

3.6,5 Es importante distingunir entie los Factores
exogenos (los ajenos a la funcidn de planificacion, que no
se pueden alterar en este.contexto) y los enddgenos {que
pueden ser influenciados por ¢l plany que, acaso, pueden
[iegar hasta a politica de transporie piblico de ia regiénen
cuestion).

3:6:6 La determinacion de {a funcién que ha de
desempefiar cada -aeropuerto en relacion con otros puede
resultar una tarea complicada. La distribucién demogra-
fica y el emplazamiento de los aéropuertos, en relacion con
las direcciones predominantes de las afluencias de trdfico
aéreo, seran factores importantes. Aparte-de la interaccion
local entre aeropuertos vecinos, la funcién relativa futura
de los aeropuertos de una red puede depender del creci-
miento demografico, del desarrolio comercial de a tegidn,
del indice de crecimiente relativo de la demanda v del
tamafio de las aeronaves, de las tendencias en cuanto -al
radio de accion de {as aeronaves, y de la evolucion relativa

de los gasios motivados por las aeronaves en el terminal y
en ruta. A causa de la sensibilidad de la demanda a la
frecuenciay “*calidad™ de los servicios proporcionados, un
pegqueiio.cambio de la.demanda relativa de dos aeropuertos
(por ejempio, debido a las fluctuaciones demograificas o a
cambios de 1a accesibilidad a uno de ellos) puede ampliarse
considerablemente por las diferencias resultantes en los
servicios proporcionados. En definitiva, esto puede con-
ducir a la redistribucidn apreciabie 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
prondstico sobre la demanda, que se aplique a fines de la
planificacion técpica de un aeropuerto, no se deberian
tener en cuenta los efectos de la congestion ni otras formas
de funcionaimiento defectuose, dado que la finalidad del
estudio es calcular el trafico al que el aeropuerto debe
servir convenientemente. Esto quiere decir que cuando se
empleen para los prondsticos las tendencias de trafico
pasadas, deberian ajustarse, cuando sea necesario, para
tener en cuenta los efecios de la congestidn.

3.7 PRINCIPIOS QUE RIGEN
LA PRONOSTICACION

1.7.1 Usualmente, el proceso de pronosticacion
consiste en coordinar cierto nimero de elementos (inclu-
yendo datos histéricos de trdfico, factores del pasado y
previstos que influencian la pronosticacidén) y en Hevar.a
cabo analisis para medir su repercusién sobre las afluen-
cias de trafico aéreo futuras. Puede compararse a la

composicion de un rompecabezas. En general, al tratar

algunos factores, es mas importante tener en cuenta todos
los que se consideran significativos que el utilizar métodos
complicados.

3.7.2 Los métodos de pronosticacidn dependeran de
los datos disponibles, del tiempo y recursos de que se
dispone para efectuar el prondstico, y de la finalidad para
la cual se prepara el prondstico (con €] cual estdn asociados
los requisitos sobre precisién considerados en 3.4). Por lo
tanto, todo prondstico o sistema de pronosticacion tiene
que ser, usuaimente, preparado para cada caso, segun ias
necesidades de una situacidén, En consecuencia, sélo es
posible hacer algunas-observaciones generales al respecto,
vy no indicar un método o procedimiento determinado,

3.7.3 El pronosticador deberia tratar de aprovechar
todas las estadisticas utiles y toda informacién que pueda
conseguir para abordar el problema desde diferentes
puntos de vista y verificar los resultados logradoes. Es muy
conveniente que mantenga estrecha relacion con Jos
drganos de planificacion de otras esferas para obtener
datos fiables sobre los prondsticos econémicos, demo-
graficos, comerciales y técmicos en gque se apoyan los
pronosticos atinentes a la demanda. El parrafo 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 pronosticacidn, con andlisis de mercado por
medjo 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 deberia determinarse teniendo
en cuenta el inevitable margen de error del resultado final.
Para los programias a corto ¥ largo plazo pueden utilizarse
diferentes métodos, ya que puede conseguirse una afluen-
cia de trafico punta mas. precisa si se utilizan para corto
plazo los prondsticos que tienen en cuenta las tendencias
de temporada.

3.7,5 Se puede establecer una diferencia importante
entre la pronosticacion ‘‘de arriba a abajo® y la pronos-
ticacion ‘“de abajo a arriba’’. Lios métodos ‘‘de arriba a
abajo’’ proporcionan un cifra global y recurren a coefi-
cientes fraccionales, y a oiros medios, para desglosarla en
estimaciones fraccionarias. La pronosticacion ““de abajo a
arriba’® consiste en la sintetizacién de los prondsticos de
unidades categorizadas. Este método tiene la'ventaja de ser
mds ficil de relacionar a la causa y al efécto, pero las
actividades categorizadas son frecuentemente objeto de
amplias fluctuaciones, la adicidn de varios prondsticos
conduce a una variacién mas amplia de los limites Fiables
de la cifra global, y el costo del tratamiento de un lote de
datos desagregados finamente es alto. Usualmente, los
prondsticos ‘‘de abajo a arriba’ son mds precisos y qtiles
a corto plazo, los “‘de arriba a abajo”’ lo son a largo plazo.
Cuando sea posible, convendria utilizar estas dos modali-
dades de abordar el problema y comparar luego los
resultados. Por supuesto, generalmente es una buena idea
el utilizar mas de una forma de abordar la pronosticacién,
como procedimiento de verificacion doble y a fin de
estimar las variaciones posibles debidas a la metodologia
imprecisa de la pronosticacién.

3,7.6 Debe estabiecerse también una distincion neta
entre la pronosticacién para un aeropuerto existente y la
pronosticacién para un aeropuerto completamente nuevo.
En los casos en gue ¢! aeropuerto en cuestidon haya estado
funcionando durante varios aios, cuando la region 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 estd bien desarrollada, los
prondsticos pueden basarse, en gran medida, en los
antecedentes reunidos acerca del aeropuerto, de la red de
transporte aéreo y de Ia region en cuestion. A base de la
proyeccion de las tendencias del trafico registradas en el
pasado, pueden obtenerse prondsticos preliminares bas-
tante confiables v se pueden elaborar prondsticos mas
exactos analizando los factores que han afectado al desa-
rrollo en el pasado.

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

inestables y si la regidn se encuentra en una fase de rdpido
desarrolio econdémico., En tales casos, los métodos de
abordar y resolver el problema tendrdn que ser también
completamente diferentes, La evaluacién de la afluencia
central de trafico puede que constituya un asunto mas
delicado que el mismo prondstico. La forma de enfocar el
asunto respecto a los nuevos aeropuertos incluye métodos
de porcentaje (relacionando los niveles categorizados de la
actividad aerondutica de determinado aeropuerto con los
de 1a regién o de la nacidén como un todo) y andlisis en.
“‘corte’’ (analisis y comparaciones con otros aeropuertos y
medios ambientales). En el caso de un nuevo aeropuerto,
es muy probable que la funcién de los andlisis y de las
encuestas de mercado sea de consideracidn.

3.8 METODOS DE PRONOSTICACION

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

3.8.2 La opinién autorizada de un individuo o de un
grupo de personas es ‘‘ef método’* original de pronosticar,
y todavia es el mds completo, ya que usualmente implica
considerar un amplio nimero de variables. Cualquiera que
sea el método de pronosticacion bdsico utilizado, es
inevitable una gran parte de opmaon personal. La opinién
puede introducir parclahdades sub]etlvas y frecuentemente
sin base, pero sirve para comprobar si los resultados de
otros métodos de pronosticacién tienen sentido, y para
estimar efectos y factores dificiles de medir. Una carac-
teristica particular, que quizds sea conveniente incorporar
en el proceso de-pronosticaciéon, es comprobar si la evalua-
cién a iargo plazo estd o no influenciada demasiado por
sucesos a corto' plazo recientes o actuales.

3.8.3 Laextrapolacion de tendencias consiste en tratar
de determinar algunas formas de crecimiénto subyacente a
largo plazo, que se ajuste al comportamiento del trafico
aéreo en el pasado. El proceso de crecimiento considerado
en un periodo de tiempo és usualmente una linea recta
(implicando un cambio absoluto constante entre periodos
de tiempo sucesivos); o asintdtico (implicando que el
desarrollo progresa hacia un cierto nivet limite a un ritmo
graduaimente decreciente}. Una serie cronolégica 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 continuacién a los datos rectificados
y luégo se proyecta. La adaptacién puede hacerse a base de
técnicas estadisticas, pero también puede efectuarse a ojo,
de forma aproximada, mediante el trazado grafico de
datos cronoldgicos del trafico. La extrapolacion de tenden-
cias supone que todos los factores que influenciaron el
trafico aéreo en el pasado (con excepcién de los efectos
infrecuernites mencionados anteriormente) continuaran
actuando de la misma forma en el futuro, cosa que fre-
cuentemente no sucede asi. La extrapolacién 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 extrapolacion de tendencias es
un instrumentos til, ya que introduce cierto grado de
objetividad en la pronosticacion. Es también relativamente
facil de llevar a cabo e impone una disciplina presentando
la situacién de una manera sencilla que puede facilitar el
analisis ulterior y/0 una base para comprobar la vatidez de
los prondsticos obtenidos independientemente por medio
de otras técnicas. Por supuesto, si se considera como un
andlisis de tendencias constituye de por si un instrumento
analitico de valor inestimabie.

3.8.4 El método econométrico es aquél utilizado para
intentar explicar la evolucién del trdfico aéreo en funcién
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 variacién en esta demanda, y puede aislarse,
hasta cierto punto, Ia aportacion de cada factor. Ei
método puede utilizarse tanto para los datos de las series
cronolégicas como para los datos de los *‘cortes’. Los
prondsticos de los factores contribuyentes, que son gene-
ralmente menos sensibles que los de la propia demanda de
transporte aéreo, pueden ser utilizados entonces para
producir un prondéstico de transporte aéreo. El método
econométrico tiene sus propias limitaciones técnicas. Los
factores escogidos para su inclusién son también una
reflexién de la representacion de causa y efecto que se
hacen los constructores de modelos, y quizas pueda
atribuirse deinasiada confianza a la accion de los factores
que pueden medirse facilmente en detrimento de aquéllos
que no pueden medirse con tanta facilidad. Pero estos
modelos tienen un valor particular en el proceso de plani-
ficacién ya que, una vez que se han preparado, es asunto
relativamente sencillo evaluar la sensibilidad de los pronds-
ticos a los diferentes factores y a los efectos de diversos
criterios, Tal como estd indicado en el Manual de pre-
vision, el uso efectivo del método econométrico queda
restringido a un nimero limitado de aeropuerios, debido a
la disponibilidad de datos y de recursos y a la naturaleza
especializada de muchas operaciones.

3.8.5 Las encuestas de mercade son métodos utili-
2ados para obtener datos primarios de las fuentes de
demanda de instalaciones aeroportuarias: los propios
usuarios. Las encuestas son probablemente el 1dnico
método iddéneo para aplicacidon universal, y las encuestas
de los pasajeros, expedidores y lineas 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 eliminacién 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 aeré-
dromos; para reducir las distorsiones subjetivas de otros
métodos de pronosticacidn, verificando las teorias; y como
base para la pronosticacién del trafico aeroportuario.

3.8.6 Como se menciona en el Manual de prevision,.
para paises en vias de desarrollo, una forma de abordar la
cuestion consiste en basar los pronosticos en estudios de
mercado incluyendo el examen de la evolucién de la
estructura de la actividad econdmica 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 recopilacién y andlisis de los datos (tales
como la prueba de su validez y su rectificacién) consu-
miran la mayor parte del tiempo dedicado a la actividad de
pronosticacion.

3.9 PRESENTACION DE LOS PRONOSTICOS

3.9.1 Como se ha mencionado anteriormente, y
dentro de los Hmites de los recursos disponibles, al pro-
ducir el prondstico es util emplear mas 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 prondstico. Todo ajuste efectuado a base de aprecia-
ciones personales deberia estar claramente indicado. -

3.9.2 Los prondsticos deberian presentarse en forma
coherente, que permita su actualizacién perigdica. Si es
posible, los prondsticos deberian examinarse anualmente
v, si es necesario, deberian ser revisados (posiblemente con
vistas a la revisidn de aspectos generales o especificos dei
plan general). Las divergencias entre los prondsticos 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 pronosticacion, asi como
también los prondsticos.
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Capitulo 4

Financiamiento y control financiero*

4.1 DE QUE SE OCUPA ESTE CAPITULO

En este capitulo se explica.la importancia que revisten
el financiamiento, el control financiero y la contabilidad
en la planificacién general de aeropuertos, y se facilita
orientacion para llegar a formuias practicas que permitan
tratar estos aspectos. Sé discute el financiamiento de los
provectos en relacion con el capital requerido y los costes
consiguientes, la necesidad de disponer de fondos nacio~
nales y extranjeros para financiar la inversién de capital,
los diferentes canales y arreglos por medio de los cuales es
posibie conseguir e financiamiento, y las fuentes de
ingresos disponibles de un aeropuerto, para poder costear
los gastos una vez comience a funcionar. La consideracion
del control financiero y de la contabilidad pone de mani-
fiesto la estrecha relacidén existente entre estas dos fun-
ciones, ast como los fines para los cuales sirve el control
financiero. Se describen, con cierto detalle, diversos sis-
temas de contabilidad para lievar cuenta y razén de los
gastos, por conceptos o por servicio vy sector del aero-
puerto, y se examinan asimismo sus méritos relativos, Se
describe la presentacidon del active y del pasivo en el
balance y se dedica una seccién final a la preparacién de
los presupuestos, como medio a través de] cual se consigue
el control financiero.

4.2 FINANCIAMIENTO

~4.2.1 La consideracion previa a ia planificacién, dada
a la viabilidad econémica y al financiamiento {véanse 2.4,
y 2.5), deberia haber producido estimaciones sobre el
orden de magnitud de los costes en que se incurrird, en el
transcurso del tiemipo, en la realizacién del proyecto de
desarrollo del aeropuerto y deberfa también determinar,
en forma general, la posible procedencia de Ios fondos
necesarios para sufragar estos costes. Al mismo tiempo
que adelanta el proceso de planificacidon general, se va
apreciando de forma mas definitiva la magnitud de los
costes ¥ cudndo se produciran, Los prondsticos sobre los
volimenes de tramnsito esperados y la determinacion de las
fuentes potenciales de ingresos s¢ hacen también mas
detallados, haciendo posibl¢ la proyeccién sensata de los
ingresos (véase 3.2). Estos datos se convierten, a su vez, en
factores esenciales para la preparacién del plan de finan-
ciamiento del proyecto. El plan de financiamiento es, en
esencia, un verdadero fotocalco que indica de qué manera
habra que sufragar los costes asociados con el proyecto,
por lo que en su preparacién hay que tener en cue¢nia los
costes de capital v los costes de operacion: el primero
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constituye ia inversion que el proyecto representa hasta su
terminacidn, v el ultimo representa los costes en los que se”
incurre en forma continuada una vez que el proyecto, o
cualquier parte del mismo (por ejemplo, la primera de las
dos pistas planificadas), comienza la fase operacional.
Estas dos categorias de costes suponen consideraciones
de financiamignto diferentes; por lo tanio, necesitan ser
tratadas por separado.

Costes de capital

4,2.2 En lo que se refiere a los costes de capital {los
costes de operacidn son considerados en 4.2.22 y 4.2.23),
el plan de financiamiento tiene que facifitar informacién
bdsica, tal como:

a) las estimaciones del coste de los componentes {por

ejemplo, mano de obra, materiales, eguipo, etc.} de
cada parte constitutiva del proyecto total;

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

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

d) las fuentes de las que los fondos irdn Hegando, vy las
condiciones aplicables (por ejemplo, tipo de interés,
plazo de reembolso, etc.).

4.2.3 No parece necesitarse nada mas en lo concer-
niente a a), ya que la estimacién de los costes se ha tratado
debidamente, 0 b), ya que es evidente que ¢stos datos son
pertinentes. Sin embargo, hay necesidad de decir algo
sobre los requisitos monetarios, punto c), y sobre las
fuentes de procedencia de ios fondos, punto d), aunque la
orientacidén que pueda ofrecerse en estos aspectos tendrd
que ser necesariamente d¢ cardcter general.

Requisitos monetarios

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

* La OACI est4d preparando un manual sobre los aspectos eco-
némicoes de los aeropuerios. En consecuencia, este capitulo no se ha
revisado, en espera de la terminacidén de ese manual.
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esencial prever, desde e} principio, que sea posible obtener
la moneda extranjera necesaria. La consecucion de esa
moneda necesitard ser examinada con las autoridades
fiscales competentes del gobierno, y deberia prepararse,
para este fin, una declaracion, lo mds detallada posible,
tanto de los pagos necesarios en moneda extranjera como
hasta qué punto se puede esperar que las fuentes de
financiacidon en perspectiva para financiar el proyecto
puedan solventar las dificultades del cambio extranjero.
Aungque los arreglos que garanticen el préstamo de fondos
extranjeros o adin cuando la facilitacion 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 preocupacion de las
autoridades fiscales del gobierno, va que la cancelacién o
extincion de la deuda impone, en definitiva, una demanda
sobre las reservas de cambio extranjero.

4.2.5 E! grado en que cada pago de los costes del
proyecto pueda hacerse en moneda 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 orientacién general siguiente sobre
los costes que tradicionalmente puede esperarse que entren
dentro de cada categoria.

4.2.6 Los costes que tradicionalmente s¢ pagan en
moneda nacional son:

a) los trabajos de construccidn y otros servicios lleva-
dos a cabo por contratistas y firmas nacicnales;

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

¢} los salarios, sueldos y otros costes imputables a los
empleados nacionales;

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

¢) el interés devengado por los préstamos er el pais; y

f) tos impuestos.

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

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

b) el equipo, materiales v suministros importados;

¢) los materiales nacionales de los que el pais es impor-
tador neto;

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

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

Nota.— Las instrucciones y arreglos contraciuales que
pretendan la utilizacion mdxima de la mano de obra y
materiales nacionales pueden constituir un impedimiento
en cuanto a la moneda extranjera mecesaria.

Fuentes de procedencia de los fondos

4.2.8 Deberia llevarse a cabo, tan pronto como sea
posible durante el proceso de planificacion, una encuesta
sobre las fuentes potenciales de fondos para financiar el
proyecto y sobre la seleccién de las fuentes con las que
haya que establecer contacto. Es de importancia hacer esto
a fin de tener, desde el principio, una indicacion de la
probabilidad de conseguir financiamiento; para disponer
de! tiempo necesario a fin de completar las gestiones
preliminares — normalmente prolongadas — que preceden
la conclusion de arreglos financieros especificos; y para
conocer a fondo los requisitos de procedimiento y de otra
indole inherentes a tales arreglos, a tiempo para incorporar
directamente €sos requisitos en el proceso de planifica-
¢ién propiamente dicho, cuando este proceder facilite su
ejecucion.

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

Financlamiento 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-
fiadas en el provecto. Los altos tipos de interés que deven-
gan los préstamos comerciales constituyen normalmenie la
forma mas cara de financiamiento, La asistencia estatal a
base de préstamos sin interés o de subvenciones puede
solicitarse, con justa causa, en reconocimiento de los
beneficios locales, regionales y nacionales derivados de la
existencia y desarrollo de los aeropuertos. Cuando, como
sucede actualmente en la mayoria de los aeropuertos
internacionales, ios ingresos son insuficientes para cubrir
todos los costes de explotacidn, incluyendo la depreciacién
y el interés, la ejecucion 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 podrian desempefiar un papel de
particular importancia, Por lo tanto, no debe descuidarse
su evaluacion, aunque solamente sea posible en términos
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generales (véase 2.5). Por supuesto, esa asistencia finan-
ciera en reconocimienio de esos beneficics puede ser
solicitada del gobierno, {anto a nivel nacionat como local
(estatal, provincial, municipai), pero al hacerio el aero-
puerto deberia estar preparado para demostrar que las
comunidades afectadas, dentro de esas jurisdicciones,
obtieuen de hecho ventaias ¢ beneficios adicionales con-
cretos en relacion con los conseguidos en el resto del pais.

42,11 Cuando un aeropuerto solicita préstamos
comerciales directamente a los bancos u otras instituciones
financieras nacionales, cabe pensar que se requerirdn
pronésticos sobre sus costes e ingresos de explotacion
futuros, que sirvan para evaluar su capacidad para
reembolsar esos préstamos. Cuando esa capacidad se
juzgue adecuada, la financiacion comercial se obtendra
probablemente con el respaldo de algiin compromiso
apropiado basado en los ingresos futuros del aeropuerto,
pero si se encuenira que no es suficiente, lo mds propable
es que el préstamo se consiga unicamente si el reembolso
estd avalado per el gobierno o por algin otro fiador
aceptabie.

Financiamiento extranjero

4.2.12 Los costes del proyecto pagaderos en fondos
extranjeros constituyen una imposicion al fondo estatal de
reserva de divisas extranjeras y, por elic, su financiacion
tiene que concertarse usualmente por medio de ias autori-
dades fiscales competentes, o con la autorizacion de éstas,

4.2.13 Segin la magnitud de los costes en cuestion y
del saldo favorable de la cuenta de reserva de divisas, quizd
sea posible obtener ia financiacién necesaria por medio de
ias instituciones nacionales mencionadas anteriormente,
pero, la mayoria de las veces no ocurre asi y hay que
recurrir a fuentzs extraniecras. En todo caso, compieta-
mente aparte de as consideraciones sobre el cambio de
divisas extranjcras, esas fuentes deberian explorarse
siempre como cuestion de principio, ya que de effas puede
obtenerse la financiacién en condiciones mds favorables
que las que imponen las instituciones nacicnales (tipo de
interés mas bajo, plazos mas largos, etc.).

4.2.14 Una de las formas mas sencillas de operar con
costes pagaderos en fondos extranjeros es atribuyendo la
responsabilidad de los arreglos financieros a contratistas y
suministradores extranjeros, va que comffan beneficiarse
directamentie del proyecto. En las operaciones comerciales
extranjeras es praciica corrienie gue se exija a los suminis-
tradores que incluyan, como parte de su oferta, los arre-
glos crediticios que estan dispuestos a ofrecer; v a los
contratistas, el imponeries la responsabilidad de que
consigan las condiciones mas favorables. Cuando se
aplique, esta prictica ayudard no solamente a reducir los
problemas financieros que surjan de los proyectos de
aeropuerts, sino gue también permitira evaluar si las
ofertas son aceptables en todos los aspectos, incluyendo el
financiero: para este gitimo fin, deberia pedirse que las
ofertas cotizaran los precios de los suministros, separados

de los correspondientes derechos de financiacion, a fin de
que estos derechos puedan compararse con el cosie de
financiacion por” medio de otra fuente posible. Sin
embargo, al fimanciar los 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 seleccion
de las ofertas, la capacidad de financiacion de una firma
puede ltegar & adquirir una importancia desproporcionada
en relacion con otras consideraciones mas fundamentales
para la ejecucidn con éxito del proyecto.

4.2.15 Los bancos, entidades fiduciarias y otras
instituciones iradicionales de créditco comercial, que
operan en el sector privado del pais 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, mas one-
rosos que fos que se pueden obtener de las dilerentes
fuentes publicas mencionadas mds adelante. Las insti-
tuciones comerciales de la indole que se acaba de men-
cionar existen, en una variedad de forinas, en diferenies
paises y, para cualquier pais en particular, Ias que especi-
ficamente puedan ayudar probablemente en un proyecto
de aeropuerto son, con casi toda certeza, las que pueden
indagarse directamente por mediaciéon del gobierno
interesado.

4,.2,16 En algunos casos, puede conseguirse también
fa financiacion de gobiernos extranjeros, a base de prés-
tamos negociados directamente con e! gobierno del pais
receptor, o puede también facilitarse por medio de deter-
minadas dependencias u organismos estatales creados-con
el fin primordial de fomentar el comercio de exportaciéon
de la nacion. Ei desarroflo de ias instalaciones y servicios
de transporte y los beneficios conexos para la economia
nacional en su totalidad, gue estin previstos como resul-
tado de cualquier proyecto dado, pueden contribuir, por
varias razones, a facilitar esa asistencia como serfa el deseo
de promover tas relaciones comerciales y culturales entre
los dos paises. Ademas, como se ha mencionado, el deseo
de facilitar la exportacidén de la tecnologia y del equipo
necesario para el proyecto, de que dispone el Estado gue
presta la asistencia, puede constituir otra razon de interés.
Normalmente, la consecucién de }a asistencia, asi como la
negociacion subsecuente que sea necesaria, requerirdn ef
concurso de las autoridades competentes del Estade en el
gue el proyecto se haya de llevar a cabo.

4.2.17 Particularmente en el caso de los pafses en vias
de desarrollo, la asistencia quizds pueda conseguirse por
medio de determinados programas de ayuda que algunos
paises han implantado para promover el desarrollo eco-
nomico y social en varias zonas del mundo; estos progra-
mas procurahn la asistencia como préstamos en condiciones
preferenciales, con provision directa de suministros,
equipo y tecnologia. 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 financiacion extranjera puede
obtenerse asistencia recurriendo a organismos especiales
creados por algunos gobiernos para fomentar la expor-
tacion: la asistencia facilitada por estas fuentes reviste
varias formas, incluyendo préstamos directos de la propia
agencia, parantias 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 cardcter son: la Export Development
Corporation of Canada, los bancos de exportacion-
importacién del Japén y de los Estados Unidos, v el
Export Credits Guarantee Department del Reino Unido.

4.2.18 Ademads vy, en general, probablemente ia mads
importante entre las fuentes posibles de financiamiento
extranjero a disposicién de los Estados en vias de desa-
rrollo, son las instituciones internacionales que han sido
establecidas para asistir en la financiacion y ejecucién de
los proyectos que tratan de promover el desarrollo econd-
mico nacional. En un Jugar prominente entre estas institu-
ciones estan el Banco Internacional de Reconstruccién v
Fomento y sus afiliadas — la Asociacion Internacional de
Fomento y la Corporacién Financiera Internacional; los
diferentes bancos para el desarrollo regional; v la Comi-
sion de Jas Comunidades Europeas para el Fondo Europeo
de Desarrollo. Los lugares donde se hallan estas institu-
ciones son fos siguientes:

Banco Internacional de Reconstruccién y Fomento,
Washington, D.C., Estados Unidos

Asociacion Internacional de Fomento, Wishington,
D.C., Estados Unidos

Corporacién Financiera Internacional, Wiashington,
D.C., Estados Unidos

Banco Africano de Desarrollo, Abidjan, Cote d’Ivoire

Banco Asiitico de Desarrollo, Manila, Filipinas

Banco de Desarrollo del Caribe, Bridgetown, Barbados

Banco Interamericano de Desarrolio, Wdshington,
D.C., Estados Unidos

Comision de las Comunidades Europeas para ¢l Fondo
Europeo de Desarrollo, Bruselas, Bélgica

4.2.19 Como en ¢l caso de financiacién por gobiernos
extranjeros, serd necesaric averiguar, por medio del
gobierno del pais en el que ¢! proyecto serd 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 Asociacién Interna-
cional de Fomento o con ¢l Fondo Europeo de Desarrollo,
implica inevitablemente la iatervencién gubernamental. En
general, es ficil que esto sea asi por dos razones: primera,
debido a que todo préstamo o subvencidn se concede bien
al gobierno ¢ a una agencia gubernamenial, o a una

entidad privada con el apoyo v garantia gubernamental;
segunda, debido a que normalmente la primera prueba
sobre fa idoneidad de un proyecto es saber si el sector de
la economia al que pertenece, y el proyecto mismo, tienen
una prioridad alta con relacion al desarrollo y estdn asf
considerados en los planes oficiales de desarrolio.

4.2.20 Por su parte, Ja Corporacién Financiera
Internacional tiene una mision completamente diferente,
que suplementa la del Banco Internacional de Recons-.
truccion ¥ Fomento, siendo sus fines el desarrollo econé-
mico fomentando el crecimiento de entidades productivas
privadas en los Estados miembros, particularmente en las
areas menos desarrofladas. En breve, los medios selec-
cionados para conseguir estos fines son: aywdar, junio ¢on
inversionistas privados, en la financiacién 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 inversién, capital nacional y extranjero, y adminis-
tracidén con experiencia; y tratar de estimular la afluencia
de capital privado nacional y extramjero hacia las inver-
siones productivas en los paises miembros. La mision de la
corporacion es tal, que no puede esperarse que los proyec-
tos de aeropuerto atraigan alguna asistencia financiera
directa de esta fuenie, 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 Desarroflo (PNUD) como fuente de asistencia para
financiar los costes de los proyectos de aeropuerto reem-
boisables en moneda extranjera o nacional. Las diferentes
clases de especializacion requeridas para la consideracion,
planificacion y ejecucién de Jos proyectos de desarrollo de
aeropuerto, tales como las que se requeriran en los estudios
sobre la viabilidad necesaria y la relacidon coste/ventajas,
en la preparacion de ios planes generales y en la misma fase
de construccion real, pueden solicktarse por medio del
programa de asistencia técnica del pais financiado por el
PNUD. De la misma forma que para la especializacidn, los
fondos para el equipo necesario de aeropuerto pueden
obtenerse también por medio del PNUD, Cuando haya que
buscar esa asistencia técnica para cualquier proyecto de
desarrollo de aeropuerto, serd necesario formular los
requisitos especificos y someterlos al gobierno nacional
para su aprobacién dentro del programa general de
proyectos de desarroflo del pais, para los que se pide
asistencia técnica.

Costes operacionales

4.2.22 En 2.5 ya se ha mencionado brevemente la
necesidad de prestar cuidadosa consideracion, durante el
proceso de planificacién, a las posibilidades que tendra el
aeropuerto de satisfacer, en el futuro, los costes periodicos
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que tendrdn que sufragar una vez que el proyecto de
aeropuerto, ¢ cualquier parte del mismo, esté en funcio-
namiento. Sin enfrar en detalles, estos costes incluiran los
relativos al funcionamiento, mantenimiento y adminis-
tracion, el interés y la depreciaciéon o amortizacion impu-
tables al active, el interés sobre la inversion, y todo
impuesto jmputable a la renta o a la propiedad. Para
mayor facilidad, se les podria denominar colectivamente
“‘costes pperacionales’’. Estdn descritos con mayor detalle,
en relacién 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 serdn financiados,
baséndose en una estimacién lo mas aproximada posible
de la magnitud prevista respecto a cada afio, gue pueda
hacerse en el proceso de planificacion. Para esa estimacién
seran indispensables las previsiones sobre el trdnsito
preparadas para el proyecto y el ajuste de Ios 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 magnijtud de los costes,
las fuentes de ingresos disponibles al aeropuerto para
amortizar estos costes deberdn determinarse entonces y,
una vez hecho esto, también habri necesidad de estimar,
con la mayor exactitud posible, los ingresos previstos,

utilizando de nuevo para este fin las previsiones del

transito.

Fuentes de ingresos

4.2.24 Son varias las fuentes de los ingresos obte-
nidos, aparte de las subvenciones y subsidios procedentes
de fuenies gubernamentales n otras, que estin a dispo-
sicidn de un aeropuerto. Para examinar fos costes de
financiacién seria conveniente clasificarlas de acuerdo con
fos dos tipos generales de actividad propios de un aero-
puerto, es decir: las operaciones de transito aéreo y las
auxiliares (no aeronduticas).

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

Derechos de aterrizaje: relativos al uso de las instafa-
ciones y servicios de aproximacion, aterrizaje y des-
pegue (control del transito aéreo, pistas, calles de
rodaje, plataformas, eic.).

Derechos de pasajeros y mercarncias: relativos al uso
de las instalaciones del terminal y otras para la trami-
tacidn de pasajeros y mercancias (frecuentemente esas
instalaciones no son objeto de derechos aparte sino que
estan incluidos en el coste basico utilizado para fiiar los
derechos de aterrizaje).

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

4.2.26 No puede darse una orientacion precisa sobre
la determinacién de los derechos impuestos a los “‘usua-
rios’’ que se indican anteriormente, ya que ello dependera,
en cada caso, de la magnitud de los costes de explotacidon
del aeropuerto, de los ingresos que éste obtenga de otras
fuentes (particularmente las de tipo “‘no aeronautico’ que
se consideran mds adelanie), el volumen y las caracte-
risticas del transito aéreo servide por el aeropuerto, y toda
nna 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 ‘“asuarios’’, han sido preparados
por la OACI para su aplicacién a la aviacion civil inter-
nacional, y este texto, que se encuentra en Declaraciones
del Consejo a fos Estados contratantes sobre derechos para
el uso de aeropuertos e instalaciones y servicics de nave-
gacion aérea en ruta (Doc 9082}, deberia por si mismo
demastrar su utilidad a las autoridades aeroportuarias en
general cuando se trata de determinar gué costes tienen que
ser sufragados por medio de esos derechos y qué tipos
particulares de derechos convendria establecer para ese fin.

4.2.27 La otra fuente de la que el aeropuerto puede
obtener ingresos es la que, colectivamente, ha sido men-
cionada antes como sus actividades auxiliares o no aero-
nauticas. 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
comparnias de combustibles v aceites de aviacién y de
otros establecimientos comerciales que operan en el
aeropuerio;

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

3) ingresos que el aeropuerto puede obtener direc-
tamente de la explotacion, por éi mismo, de tiendas
¥ Servicios;

4) boletos que adquiere et gran publico en concepto de
vistias con guia y de admisién 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 tintorerias, acade-
mias de baile, piscinas v canchas de tenis. Cuales son los
que, con mds probabilidad, se consideran los mas apro-
piados y que pueden proporcionar un beneficio econdmico
éptimo 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 planificacion general de
los arreglos de financiacidn, deberian tener presente que
los derechos aplicados a los usuarios y los ingresos proce-
dentes de las fuentes no aeronauticas 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, asi 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 estd experimentando una
escasez de cambio extranjero, podria imponerse la condi-
cidén de que los derechos recaudables de los usuarios, con
respecto a las operaciones internacionales®, asi como
cuaiquier arriendo u otros pagos que tengan que efectuar
las concesiones de propiedad extranjera, sean pagados en
moeneda 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-
cion serd el aumento en los recursos de cambio extranjero
a disposicidn del Estado.

4.3 CONTROL FINANCIERO
Y CONTABILIDAD

4.3.1 El resto de este capitulo describe el alcance,
cerrelacion y fines del control financiero y contabilidad en
la planificacion y administracién aeroportuaria, y en este
contexto examina las aplicaciones practicas 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 ningin 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 seleccion de los
cuales se presenta al final! del capitulo. Deberia tenerse en
cuenta que en el texto de orientacion que se da a continua-
cién se pretende que los dispositivos de control financiero
y de contabilidad que se indican, respondan a las exi-
gencias de la administracion del proyecto, tanto en la fase
de planificacién y consiruccién como cuando esté ya en
funcionamiento.

Alcance del control y de la contabilidad
financieros

4.3.2 Control financiero deun proyecto de aeropuerto
significa la supervision del progreso realizado en sus
aspectos financieros, a fin de conseguir que la magnitud de
los gastos, cuidndo y en qué lugar se incurran, estén de
acuerdo con el plan preestablecido, y que la afluencia de

* Esa condicién deberia aplicarse a las operaciones internacionales en
general, no solamente a las efectuadas por expiotadores extran-
jeros, a fin de no estar en coniradiccién con el Articufo 15 del
Convenio de Chicago.

los ingresos se comporte igualmente de acuerdo con lo
previsto. Este plan concebido con antelacidn, si se expresa
en términos monetarios, se conoce normalmente como un
“presupuesto’ y se examina mas adelante en 4.3.21 a
4.3.23. Asi, en esencia, el ejercicio del control financiero
comprende, en primer lugar, la comparacion entre los
ingresos y gastos reales con los previstos v, en segundo
lugar, cuando ambos difieren considerablemente, la deter-
minacién de donde reside la causa, ya sea en el propio
presupuesto o en la ejecucion del proyecto, y cudles son las
medidas correctivas que hay que tomar.

4,3.3 Por otro lado, la contabilidad financiera se
refiere al sistema, pian o modelo de acuerdo con el cual se
anotan los ingresos v gastos, que lmego se cotejan a fin de
tener una imagen tal de la situacion financiera del proyecto
al que se refieren. El grado de perfeccidn y detalle de todo
plan de contabilidad deberia depender de la amplitud de la
informacién que se desea conseguir y de la magnitud del
proyecto del aeropuerto en cuestiom.

4.3.4 Al final del periodo contable, que habitualmente
cubre un periodo de un afio, las entradas de todas las
cuentas financieras individuales se totalizan para su pre-
sentacién en dos formatos o tablas complementarias, el
estado de pérdidas y ganancias y el balance. La primera
resume todos [os 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 disminucidn
del valor neto del aeropuerto. Ya que este cambio del valor
neto depende de si hubo o no beneficio o pérdida durante
el periodo contable, el saldo deudor o acreedor, tanto en
el estado de pérdidas y ganancias como en el balance, sera
idéntico.

Correlacion entre el control y la
coniabilidad finan cieros

4.3.5 El control y la contabilidad financieros, aunque
como conceptos estan separados, estan relacionados entre
si ya que Ia administracion no puede ejercer de manera
efectiva el control financiero sin contar con los datos
facilitados por un sistesna confiable de contabilidad. Por
lo tanto, es esencial que todo procedimiento que se adopte
para lograr el control financiero vaya acompafiado 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 planificacién aeroportuaria
consiste en la amplacion de un aeropuerto ya existente o
de un aeropuerte nueve sometido a una autoridad aero-
portuaria que ya explota otros aeropuertos, lo mas proba-
ble es que ya exista algan sistema de contabilidad, y el
examen se reduce entonces a determinar si responde a los
requisitos basicos para el control Financiero efectivo del
proyecio del nuevo aeropuerto. Si no es asi, habrd que
tomar una decision sobre las modificaciones necesarias
para permitir |a obtencién de los datos necesarios para el
grado de control financiero deseado. Por otro lado, si se
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trata de un nuevo proyecto, cntonces sera necesario
concebir alglin sistema de contabilidad que satisfaga los
requisitos del proyecto.

Fines del control y de Ia contabilidad
financieros

4.3.7 Los fines del controt financiero son numerosos,
pero el basico es lograr que todos los recursos sean utili-
zados en forma prudente, efectiva y seria. Asegurar ese
control no solamente constitiuye la obligacion primordial
de los que estdn refacionados directamente con la adminis-
tracidn del proyecto acroportuario, sino que es también un
prerrequisito importante para obtener financiacion exte-
rior para el proyecto en las condiciones mas favorabiles.
Si existe divergencia considerable entre los costes reales y
los planificados (o presupuestados) de cualquier parte del
provecto, la administracion tendrd que determinar si el
plan o presupuesto original contenda imprecisiones o no
respondia a la realidad en sus predicciones, o si existieron
otras causas gue contribuyeron a la divergencia, de forma
gue se puedan tomar las medidas oportunas para evitar
discrepancias que, por razones similares, surjan en otras
partes, Toda divergencia substancial del presupuesto
original con relacion a alguna parte especifica del proyecto
determinard, de por si, Ia necesidad de revisar todo el
presupuesto & fin de averiguar si la divergencia alterara o
no los costes totales del proyecto aeroportuario. En el
mismo modo que esios exdmenes descubren deficiencias en
la planificacién original en cuanto al capital necesario,
serdn también ttiles por facilitar un margen de antelacién
para poder obtener los fondos de financiamiento adicio-
nales que se necesiten. Esto constituird una gran ventaja,
a la larga, ya que el error hubiera causado demoras en la
ejecucion del proyecto,

Coniabilidad

4.3.8 El primer paso para llegar al conocimiento
basico de la situacién 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 expresion ‘‘sistema de contabilidad®’.
Basicamente, 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 nitmero
de cuenta de todo sistema dependera del grado de detalle
deseado, es decir, cuanto mas minucioso sea el sistema
mayor serd la subdivision de cuentas.

4.3.9 No conviene pensar que un sistema de conta-
bilidad minucioso y muy complicado es siempre el mas
deseable. La administracidn de todo sistema de conta-
bilidad requiere sus propios gastos, que pueden llegar a ser
considerables, particularmente cuando se utiliza el trata-
miento electrdnico de datos y la computarizacién. La
decisidn bdsica, en este contexto, es saber qué informacién
financiera es: a) esencial y b) deseable u opcional. La
eleccion de sistema deberia enfocarse principalmente con
miras a sus posibilidades de generar la clase de informa-
cion indicada en a). Sin embargo, como siempre existe la

posibilidad de concebir un sistema basico de mds de una
manera, puede que se descubra alguna variante que per-
mita conseguir el tipo de informa#ién de b), con un gasto
pequefio o quizds sin gasto adicional. En general, todo
sisterna basico puede ampliarse para facilitar datos adicio-
nales, pero, teniendo en cuenta que la contabilidad con-
tinia siendo un instrumento del control financiero, el
criterio que justifiguc mayor complejidad deberd ser
siempre ¢l 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 presentacion de la situacion
financiera de un proyecto, es decir, mostrar los heneficios
o pérdidas de determinado periodo v el estado del proyecto
con relacidon a su activo y pasivo. La segunda, de igual
importancia, 0 acaso mayor, es servir de instrumento
basico para el control financiero del proyecto, como ya se
ha mencionado.

4.3.11 Una indicacién general, que puede darse con
respecto a la contabilidad a¢roportuaria es gue la indijvi-
duacién y subsecuente anotacidon en los libros puede
conseguirse mas facilmente, como norma, en cuanto a los
ingresas que en cuanto a los gastos. Esto es asi, debide
simplemente a que las fuentes de ingresos aeroportuarios
tienden a ser menores en numero que las partidas de
gastos, y debido a que cada partida de ingresos, con pocas
excepciones, es frecuentemente faci! identificar que corres-
ponde a una fuente solamente, en tanto que una partida de
gastos puede estar frecuentemente refacionada con varias
categorias importantes de gastos. La informacién que se
requiere de todo sistema de contabilidad aeroportuaria
puede variar considerablemente en detalle y presentacidn,
pero, de todos modos, hay una forma basica de desgiosar
los ingresos y gastos que puede considerarse como minima
y que se describe en las secciones siguientes:

Ingresos

4.3.12 La lista de ingresos que se presenta a con-
tinuacion puede considerarse esencial para satisfacer la
necesidad de datos bdsicos gue tiene la administracion
aeroportuaria.

1. Actividades de transito aéreo

[.I Derechos de aterrizaje
(incluidos los de
iluminacion

1.2 Derechos por los servicios
de pasajeros y mercancias

1.3 Derechos de estaciona-
miento y de hangar

1.4 Otros derechos corres-
pondientes a las actividades
de transito aéreo

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 aviacion
{incluidos los derechos de
suministro de combustibles)

3.2 Otras concesiones

3.3 Arrendamientos

3.4 Otros ingresos procedentes
de actividades no aerondu-
ticas I

Total —

4. Subvenciones y subsidios
5, Otros ingresos

Ingresos totales

Explicacion de la lisia

1. Actividades de transito aéreo:

1.1 Derechos de aterrizaje, incluidos los derechos dg ilumina-
cién: derechos percibidos en concepto de utilizacion de fas
pistas, calles de rodaje y plataformas, incluyendo la
iluminacidén conexa.

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

1.3 Derechos de estacionamienio ¥ de hangar: derechos
percibidos de los explotadores de aeronaves por el esta-
cionamiento de las mismas vy por guarecerlas en los
hangares propiedad del aeropuerto, incluyendo el aiquiler
de hangares a los explotadores de acronaves. También
deberian incluirse en esta partida los derechos de remol-
que, si se cobran.

1.4 Otros derechos correspondientes a las actividades de
transito aéreo: todos los deméas derechos recaudados de
los explotadores de aeronaves en concepto de instala-
ciones y servicios facilitados por el aeropuerto para la
utilizacion de las acrenaves.

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 ¢l aeropuerto para
atender a las aeronaves.

3. Actividades auxiliares:
3.1 Concesiones de combustible y aceite de aviacion (inclui-

dos los derechos de suministro de combustibic): todos los
cdnones de los concesiones, inciuyendo todo derecho en

concepto de servicio de suministro, pagados por las
compaiifas petroleras por el derecho de vender combus-
tible ¥ lubrificantes de aviacidm en el aeropuerto.

3.2 Otras concesiones: cdnones abronados por otros estable-
cimientos comerciales por el derecho de vender productos
¥ proporcionar servicios en ¢l aeropuerto.

3.3 Arrendamientos: los derechos que pagan los estableci-
mientos comerciales y otras entidades por el uso de
locales, terreno o equipo propiedad del aeropuerto. Estos-
arrendamientos deberian incluir los que hacen electivos
los explotadores de aeronaves por el uso de locales e
instalaciones (mostradores de presentacién ¥ de venta,
oficinas administrativas, etc.), aparte de los ya incluidos
en las aciividades de trdnsito aéreo (véase partida 1),

3.4 Otros ingresos procedentes de actividades no aerondu-
ticas: todos los otros ingresos que el aeropuerio pueda
obtener de actividades no aeron duticas. Estos incluyen los
ingresos brutos obtenidos de las tiendas o servicios que no
estdn explotados por concesionarios, sino por el propio
acropuerto. También estin incluidos los billetes de
entrada en sectofes dé inmterés especial (por ejemplo,
lugares de observacion del termimnal) y las visitas organi-
zadas dentro del recinto del aeropuerto.

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

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 aeroporiuario al que corres-
ponden los gastos (dreas de movimiento de aeronaves,
terminales de pasajeros y mercancias, etc.). El primer
meétodo tiene la ventaja de ser mas sencillo, desde un punto
de vista puramente mecanico ya que cada gasto incurrido
puede incluirse, como una norma, en una partida {por
eiemplo, la compra de cemento puede ser incluida en
suministros y servicios). El inconveniente de este método
de contabilizar los gastos es el que no permite a la adminis-
tracion el estar al tanto de la evolucién de los costes
incurridos en cada una de las funciones importantes que se
llevan a cabo en el aeropuerto. Por esta razon, estd
aumentando el nimero de aeropuertos que optan por el
segundo tipo de contabilidad, en el que cada gasto se
asigna a la correspondiente funcién aeroportuaria o, lo
que es lo mismo, por sector o servicio aeroportuario {por
ejemplo, la anotacién de un salario dependera de la parte
del aeropuerto donde trabaja el individuo que lo recibe). A
fin de explicar de manera mds explicita la distincion entre
los dos sistemas, a continuacidn se proporcionan ejemplos
tipicamente basicos.

4.3.14 Gastos por partida. Un sistema de contabilidad
basado en los gastos por partidas podria contener, simple-
mente, las cuentas indicadas a continuacion:
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1. Sueldos

2. Suministros y servicios

3. Depreciacion y/o amortizacion

4. Intereses

5. Gastos generales de administracidén
6. Impuestos

7. Otros gastos

Gasto total

Explicacion de la lsta

Y. Sueldos: remuneracidn directa del personal y otros costes tales
como seguros sociales y médicos, pensiones, remuneracion en
especie (por gjemplo, manutencién y alojamiento}, dietas de
viaje, efc.

2. Suministros y servicios: costes de las piezas de recambio y
materiales fungibles ya incorporades o incurridos para propor-
cionar todas las instalaciones y servicios aeroportuarios y para
1a utilizacidn y mantenimiento del activo fijo incluido el equipo
de larga vida, ta! como vehiculos, maguinaria, muebles y
accesorios, herramientas, etc.). También estdn incluidos ios
costes de los suministros y servicios necesarios para calefac-
cion, aire acondicionado, iluminacién, agua, saneamiento,
correos, efc. Deberfan también incluirse en esta partida los
pagos hechos a otras agencias o entidades por el suministro de
instalaciones y servicios aeroportuarios.

3. Depreciacidon y/o amortizacién: la cantidad en la que el vajor
del activo ha disminuido durante el afio, debido a deterioracién
fisica, por quedar anticuado y a ciros factores que limitan su
vida util. Deben estar icluidas también las cantidades por las
que el activo intangible (por ejemplo, costes de desarrollo y
capacitacion) ha sido amortizado durante ¢l afio.

4. Intereses: interés pagado o pagadero sobre las deudas incu-
rridas durante ¢l afio, asi como cualquier otro interés compu-
tado scbre los bienes de capital.

5. Gastos generales de administracion: los costes de los servicios
administrativos comunes tales como la administracidn general,
planificacidn econdmica, etc., hasta el punto en gue no estan
incluidos en 1 ¥ 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 todavia en otra parte. No tienen que incluirse las
ventas ni demas 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 ia renia gue gravan fos sueldos del personal).

4.3.15 Gasios por actividad o servicip. Todo sistema
de contabilidad concebido para reflejar los costes por

actividad y servicio aeroportuaric supone el Hevar 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 ejemgplo, los
sueldos devengados por el personal de mantenimiento
deberian incluirse tanto en la cuenta principal de sueldos
como en las cuentas subsidiarias de las diferentes activi-
dades, a base de prorrateo, segin las horas de manteni-
miento dedicadas a cada una de eilas. Las entradas en las
cuentas principales y subsidiarias se efectuarin mejor al
mismo tiempo, cuando el gasto sea de naturaleza aperio-
dica, pero cuando determinados costes se repiten, como el
pago de sueldos, y son atribuibles a mds de una actividad,
ias correspondientes entradas que hay que efectuar en las
cuentas subsidiarias pueden hacetse periodicamente, por
ejemplo, mensualmente, a fin de economizar tiempo en el
trabajo de prorrateo.

4.3.16 Una clasificacidn minima atil de las cuentas
subsidiarias de un sistema de contabilidad, anotando los
gastos por actividad y servicio, podria ser la siguiente:

1. Areas de movimiento de aeronaves
(por ¢iemplo, pistas, calles de
rodaje, estacionamiento de aero-
naves) e iluminacidn conexa

it

Instalaciones y servicios de terminal
para pasajeros y mercancias (propie-
dad del aeropuerto)

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

4. Servicios de extincion de incendios,
ambulancia y seguridad

5. Control del trdnsito aéreo {incluidas
las comunicaciones)

6. Servicios meteorologicos
7. Otros gastos

Gastos totales

Explicacidn de la lista

Las explicaciones siguientes ponen de relieve los costes mas
significatives de los elementos de mantenimiento, explofacidn y
administracién aseciados en forma tipica con las dreas y servicios
enumerados. Como constituyen simplemente una orientacion,
estan lejos de contener por completo la variedad de costes com-
prendidos en ¢stas categorias de gastos.

La depreciacion y{o) amortizacidn, intereses e impuestos no se
mencionan en las notas, pero estdn considerados en 4.3.14 en la
explicacidn de los puntos 3, 4 y 7, v deberia entenderse que estos



Pgrte I. Planificacion general

I-33

costes necesitardn también ser redistribuidos de la cuenta principal
tas subsidiarias, si se desea llevar cuenta v razdn de todos los costes
que se pueden atribuir a cada actividad y servicio.

1. Area de movimiento de aeronaves: todos fos costes Tefativos al
mantenimiento, administracién y explotacidn que se pueden
atribuir a esas dreas y a los vehiculos ¥ equipo 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-
vias (propiedad del aeropuerto): todos los costes de manteni-
miento, explotacidn y administracion de las instalaciones ¥
servicios del terminal, incluyendo, cuando cotresponda, los
gastos atinentes a toda tienda y servicio situado en la terminal
y explotado por el acropuerto (por ejemplo, sueldos del
personal, coste de los productos en existencia y de fos desper-
dicios, v el coste de los servicios piblicos y de entretenimiento
general proporcionados en estos casos), pero excluyendo todo
coste de las obras que, de conformidad con acuerdos de
arrendamiento particulares, deben sufragar los arrendatarios.

3. Areas de hangar y mantenimiento (propiedad del aeropuerto):
todos los costes conexos de mantenimiento, explotacion y
administracidn, excluyendo todo coste de las obras que, seglin
acuerdos de arrendamiento particulares, deben sulragar los
arrendatarios (por ejemplo, mantenimiento de los hangares).

4. Servicios de extincidén de incendios, ambulancia y seguridad:
todos los costes relativos a la explotacién, mantenimiento y
administracion de estos servicios, incluyendo los sueldos dei
personal y los pastos inherentes al mantenimiento de los
vehiculos y equipo conexos.

5. Control del transito aéreo (incluyendo las comunicaciones, por
ejemplo, servicios fijo y movil y radioayudas para la navega-
cidn): todos fos costes de mantenimiento, funcionamiento ¥
administracién conexos, incluyendo, en particular, los gastos
de energia eléctrica y los repuestos consumidos por los radares,
estaciones receptoras y transmisoras, NDB, VOR, ILS v demas
equipo utilizado,

6. Servicios meteoroldgico: todos los gastos de funcionamiento,
mantenimiento y administracién de todo servicio meteoro-
légico facilitado por el propio acropuerto.

4,3.17 De las explicaciones anteriores estd 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 reagrupacion de
las diferentes subpartidas que constituyen un sistema de
contabilidad basado en la anotacién de los gastos por
partidas. En el caso del iltimo, cada cuenta indicada en el
ejemplo ilustrado en 4.3.14 representa, de hecho, un
minimo basico si, v como probablemente ocurrird en
general, se necesita una contabilidad mas detallada para
poder hacer, posteriormente, su desglose en subpartidas.
Los sueldos, por ejemplo, pueden desglosarse en remune-
racion directa, seguro social y médico, pagos para el fondo
de pensiones, etc.; v subdividirse, ain mas, en relacidn 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.

4.3.18 Lacomplejidad de la contabilidad de los costes
por partidas de gastos depende de la informacién que la
administracion aeroportuaria considere esencial para fines
de supervisién, y consideraciones similares permitirdn
determinar si el sistema de contabilidad debe establecerse
a base de pariidas de gastos o de actividades y servicios
aeroportuarios. E! sistema de contabilidad por actividad y
servicio es mds complejo y por ello mds costoso, y este
gasto adicional es algo que necesita ser evaluado vy
ponderado con sumo cuidado cuando se trate de decidir el
tipo de sisterna que haya que utilizar.

Activo y pasivo

4.3.19 La presentacion sistemdtica del activo y el
pasivo en forma de balance es una prdctica menos comiin
entre los aeropucrtos due la preparacién de estados de
ingresos y gastos. Una razon importante es que los aero-
puertos no se explotan, en su mayor parte, COmo compa-
filas privadas o anénimas, sino que tienden a formar parte
de alguna dependencia u organismo o entidad estatal cuya
contabilidad no requiere normalmente la preparacién de
un balance oficial. Sin embargo, los aeropuertos regidos
por entidades piblicas o auténomas son, en general, ias
que con mds probabilidad facilitardn este tipo de infor-
macién 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 facilmente disponibles como los
datos relativos a los ingresos v a los gastos, toda admi-
nistracion aeroportuaria deberia tener a su disposicidn
ciertas recopilaciones basicas de esos datos. Generalmente,
los aspectos mds significativos se flustran a continuacidn:

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

Explicacion de la lista

i. Activo circulante: efectivo y saldos bancarios disponibies para
hacer frente a los gasios y deudas exisientes; cuentas y efectos
a cobrar durante un afio, menos las reservas previstas para
compensar deudas dificiles, e inversiones a corto piazo paga-
deras también durante un afio; intereses y dividendos a cobrar;
subvenciones a pagar con los fondos piblicos; el coste de todas
las herramientas, materiales, suministros, etc., en almacén, y
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cualquier cantidad gastada en trabajo incompleto para ter-
ceros; pago adelantado de sueldos, seguro, interss, irmpuestos;
otro activo circulante y acumuiado.

2. Fondos de reserva y otros fondos especiales: los fondos que
puedan dejarse especificamente aparte {en especial, cuentas
bancarias, inversiones, etc.j para satisfacer los compromisos
{uturaos tales como adiciones ¥ mejoras del activo fijo existente,
intereses de las deudas v pensiones, eic.

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

4. Inversiones: toda inversidn en acciones, obligaciones y efectos
a largo plaze, aparie de 1os que se hayan incluido en la
partida 2.

PASIVO
1. Pasivo circulante

2. Deundas a largo plazo
2.1 para pagar a entidades
aficizles (federal, estatal,
municipal, etc.)

2.2 para pagar a otras
entidades

3. Otro pasive

Pasivo totial

Fxplicacion de lo lista

1. Pasivo circulante: cuentas y pagarés.a:pagar-en un afio; salarios
y sueldos acumulados y sin pagar; intereses, dividendos,
seguros £ impuestos acumulados ¥y sin pagat; OtTe pasivo
existente y .acumutado.

2. Deudas a largo piazo: el walor {excluido el interés acumulado)
de hipoptecas, dbligaciones, certificados de crédite, ‘bonos,
pagarés y otras.deudas a dargo plaze {contraidas por un plazo
mayor de un .afio} emitidos o -asumidos por €l aeropuerto, en
posesion de terceros.

Confeccion del presupueste

4.3.21 Elcontarconunpreceso:pata la confeccion del
presupuesto es uf prerrequisito’ para @ control financiero
efectivo, como complemento de todo sistema de conta-
bilidad -que se instituya. Esencialmente, un presupuesto es
la proyeccion de los:ingresos y gastos previstos en telacidn
con un periodo predeterminado de tiempo, ¥ por ello, sirve
no solamerrte como instrumento apropiade para el control
financiero, sino también para establecer uma serie de

objetivos financieros que se desean conseguir durante el
perfodo presupuestario de que se trate. Asi pues, fa confec-
cion del presupuesto se tiene que considerar como una
operacion continuada, que deberia instituirse al comienzo
del proceso de planificacion, y proseguir a lo largo de la
fase de construccidn del proyecto de aeropuerto y de su
utilizacién futura.

4.3.22 Fl presupuesto deberia estructurarse a base del
sisterna de contabilidad empleado para ilevar cuenta v
razon de las ganancias y gastos, y su desglose deberia
corresponder bdasicamente a las diversas cuentas que
cowprende ese sistema. Esto proporcionari la afinidad
necesaria entre las cifras presupuestadas y las reales, 1o que
es esencial para hacer validas las comparaciones entre
ambas y eliminar la penosa reconciliacién de cifras discor-
des que, de no ser asi, habra que llevar a cabo. Sin
embargo, cabe tolerar cierta latitud en cuanto a la justa
correspondencia entre [as cuentas individuales y el presu-
puesto desglosado, en tanto no peligre la posibilidad de
poder comparar las cifras entre si. Por ejemplo, cuando el
sistema de contabilidad es extremadamente detallado, con
extenso desglose de cuentas en varios conceptos subsi-
diarios, los proyectos de presupuesto guizas no necesiten
siempre desglosarse paralelamente, ya gue es posible que el
esfuerzo y gastc consiguiente quizd no justifiquen el
comseguir la informacion deseada.

4.3.23 Finalmente, en la confeccién del presupuesto
hay que recordar que tedo presupuesto se basa en los datos
de fas subpartidas. La confiabilidad de tode presupuesto y
las obligaciones financieras de-él dimanantes dependen del
grado de confiabilidad de los procedimientes utilizados en
la prediccidn de ia ‘magnitud monetaria de las subpartidas
presupuestadas. Si los procedimientos y el fin perseguido
no estin previstos con cuidado y sisiemdticamente al
principio, el proceso de confeccion del presupuesto fallara
o incluso desorientara a la administracidn cuando tenga
que tomar decisiones, ya que la utilizacién de los datos,
por complicada que se haga, no puede compensar la falta
de veracidad de éstos.
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Capitulo 5

Evaluacion y seleccion del emplazamiento del aeropuerto

5.1 DE QUE SE OCUPA ESTE CAPITULO

5.1.1 La construccién de un nuevo aeropuerto o la
ampliacion de uno ya existente, exige grandes inversiones
de capital y la ejecuccién 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 util sea lo mas dilatada posible.
Para lograr este fin deberia contarse con suficiente terreno
para llevar a cabo las progresivas ampliaciones, al mismo
ritmo al que crezca la demanda de trafico aéreo. A fin de
que la inversion rinda jos mdximos beneficios, ademds de
disponer de suficiente terreno, es igualmente necesario
velar por la seguridad de las operaciones aeroduticas y
evitar peligros o molestias a las poblaciones vecinas, sin
coartar el crecimiento y la eficacia del aeropuerto. Por
consiguiente, deberian elegirse emplazamientos en los
terrenos que ofrezcan las maximas posibilidades de
ampliacién a largo plazo, con las minimas cargas
financieras y sociales.

5.1.2 El punto de partida en fa seleccién del empla-
zamiento de un aeropuertc o en la evaluacidn 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 el volumen y tipo de trafico que
haya que atender, detalles que deben obtenerse de los
prondsticos operacionales y econdmicos (Capitulo 3).
A continuacion, es necesario determinar el tipo de aero-
puerto y los sistemas operacionales, para efectuar los
pronosticos del trafico de pasajeros y de mercancias, A
base de esta informacion, e verdadero método de seleccion
del emplazamiento se divide en varias etapas principales,
que comienzan con [a determinacion de la forma vy
dimensiones del dres necesaria para el aeropuerto, el
emplazamiento de las zonas que ofrecen posibilidades de
ampliacidon, y el examen y evaluacién de dichos empla-
zamientos.

Etapas principales del proceso dé evaluacion y
seleccién del emplazamiento

5.1.3 Las etapas principales de toda evaluacién o
seleccion del emplazamiento, ya sea de un aeropuerto
existente o de uno de nueva planta, son las sipuientes:
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a) determinacion general de la extensién de terreno
necesaria;

b) evaluacion de los factores relativos al emplazamiento
de! aeropuerto;

¢) estudio preliminar, sobre papel, de los empfaza-
mientos probables;

d) inspeccion del terreno;
e} estudio ambiental;
f) examen de los posibles emplazamientos;

g) preparacitn de los planos esquematicos y cdlculo de
gastos e ingresos;

h} evaluacion y seleccién definitiva;

i) informe y recomendaciones,

5.2 DETERMINACION GENERAL DE LA
SUPERFICIE NECESARIA

5.2.1 Antes de proceder a la inspeccién de cualquiera
de los emplazamientos probables, incluso de los existentes,
es necesario determinar, en lineas generales, la extension
de terreno que probablemente se necesitard. Para ello, se
considera el espacio necesario para la ampliacién 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;

— orientacion de las pistas;

— mimero de pistas;

— la combinacion de la longitnd, nimero y orienfacién
de las pistas para trazar a grandes rasgos la confi-
guracién de las mismas, a efectos de calcular apro-

ximadamente el orden de magnitud del terreno
necesaria.
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Longitud de las pistas

5.2.2 El Manudal de proyvecto de aerddromos de la
OACI, Parte 1 — Pistas, contiene una explicacion de los
parametros que afectan a la longitud de las pistas, junto
con nomogramas para calcular la fongitud de las mismas
en funcidén de determinados tipos de aeronaves, a efectos
de la planificacion de un aeropuerto. Asimismo, explica el
concepto de utilizar una combinacién de pista, zona de
parada y zona libre de obsticulos, como una de las etapas
de la ampliacién a largo plazo.

5.2.3 A fin de no imponer innecesariamente limi-
taciones de utilizacién a las aeronaves ni de incurrir en
gastos desproporcionados de construccion vy ranteni-
miento, deberia preverse suficiente espacio para que las
pistas puedan ampliarse de acuerdo con las necesidades a
largo plazo. En consecuencia, es importante conocer las
caracteristicas de performance de las aeronaves criticas
actuales v futuras, es decir, las que presentan las mdximas
exigencias dentro del grupo general de las que se prevé que
utilizardn el aeropuerto. Aun en el caso de que las aero-
naves cuya enirada en servicio esté prevista dentro de un
futuro proximo no exigieran, para efectuar etapas de
longitud similar, pistas mds largas que las grandes aero-
naves civiles actuales, es preciso tener presente factores
tales como la posibilidad de que se efectiien vuelos directos
mas largos y de que se releguen a rutas secundarias los
aviones de gran tonelaje actuales, lo que impondria la
necesidad de ampiiar y rehovar las pistas.

5.2.4 A los efectos de la planificacion a largo plazo,
no pueden definirse con certeza los pormenores de la
longitud necesaria de las pistas. No obstante, la plani-
ficacion serfa sumamente deficiente si no se previese un
margen razonable para el futuro. Es preciso adquirir o
reservar terreno suficiente para la maxima ampliaciéon dé
las pistas, inctuso la proteccidn de las aproximaciones y la
instatacion de las correspondientes ayudas visuales y
radioayudas (no visuales) para la mavegacidén. Al con-
siderar las necesidades a largo plazo, deberia recabarse
asesoramiento de los explotadores en lo que concierne a las
caracteristicas de utilizacién de sus futuras aeronaves.
Aunque probablemente no se utilice toda la extension de
terreno reservada para su utilizacion a largo plazo, los
errores de calculo por defecto pueden resultar posterior-
mente insolubles.

Orientacidn de las pistas

5.2.5 En el Anexo 14, Capitulo 3 y Adjunto A,
figuran detalles sobre los diversos aspectos relativos a la
arientacion de Jas pistas.

5.2.6 En términos generales, las pistas deben estar
orientadas de manera que las aeronaves no tengan gue
pasar sobre zonas pobladas y eviten los obstéculos.
Siempre que todos los demds factores no varien, deberian
estar orientadas en la direccion del viento predominante,
en el casc de gue éste sople persistentemente en una
direccién.

5.2.7 Por regla general, la pista principal de un
aeropuerio deberfa estar orientada, en la mayor medida
posible, en la direccion del viento predominante. Durante
el aterrizaje ¥ el despegue, las aerpnaves pueden maniobrar
en una pista siempre que la componente del viento en
angulos rectos a la direccidn del movimiento de la aero-
nave {definida como viento transversal) no sea excesiva.
El viento transversal mdximoe permisible depende no
solamente del tamafio de la aeronave, sino también de
la configuracién alar y también dei estado de la super--
ficie pavimentada, Las acronaves de transporte pueden
maniobrar en vientos transversales de una velocidad
mixima de 56 km/h (30 nudos), pero es bastante dificil
hacerlo, por o que en fa planificacion de aeropuertos, se
utilizan valores inferiores.

5.2.8 En el Anexo 14 se especifica queé la orientacion
de las pistas deberia ser tal que el coeficiente de utilizacién
del aerdédromo no sea inferior al 95% con componentes de
viento transversal, del modo siguiente:

Longitad Jdel campo de
referencia del avion

Componente de
viento transversui

37 km/h (20 nudos)
24 km/h (13 nudos)
19 km/h {10 nudos)

1 500 m o méas
1 200 a 1 500 m exclusive
menos de 1 200 m

Una excepcidn rige para ¢l caso de una pista de 1 530 m
0 mds, cuando se experimente con cierta frecuencia una
eficacia de frenado inadmisibie en la pista, debido a un
coeficiente de friccién longitudinal insuficiente, en cuyo
caso debe suponerse una componente de viento transversal
quée no exceda de 24 km/h (13 nudos).

5.2.9 Una vez elegida la componente maxima trans-
versal dei viento permisible, puede determinarse la orien-
tacién mas conveniente de las pistas para tener en cuenta
los vientos, examinando las caracteristicas de los mismos
en lo que respecta a las condiciones siguientes:

a) todos fos vientos, cualquiera que sea la visibilidad o
el techo de nubes, ¥

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

La primera condicion representa toda la gama de visi-
bilidad, desde excelente a muy deficiente, La segunda
representa varios grados de visibilidad deficiente, que
exigen la utilizacion de instrumentos para el aterrizaje.
Cuando la visibilidad es limitada, es importante conocer la
fuerza del viento. Normalmente, cuando la visibilidad se
acerca a 0,8 km y el techo es de 60 m, hay muy poco viento
y, por consiguiente, !a niebia, la calima, e! humo y la
niebla mezclada con humo, reducen la visibilidad. A veces,
la visibilidad puede ser surmatnente deficiente y adn asi no
haber un techo de nubes apreciables; tal vez, incluso, ni
siguiera haya nubes. La niebla, calima, humo, etc., consti-
tuyen ejemplos de esta condicion.
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5.2.10 Ei criterio del **95%’’ recomendado por la
OACI es aplicable a todas las condiciones meteoroldgicas,
pero, pese a ello, no deja de ser conveniente examinar los
datos separadamente, siempre que sea posible.

5.2.11 Los registros meteoroldgicos pueden obtenerse
normalmente de las oficinas meteoroldgicas estatales. Las
velocidades se dividen generalmente en incrementos de
22,5° (16 puntos de la brijula). 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 relacién 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 meteoroldgicas cercanas. Si el
terreno circundante es bastante liano, los registros de
dichas estaciones deberian indicar las caracteristicas de los
vientos predominantes en el emplazamiento del aeropuerto
propuesto. No obstante, si el terreno es accidentado, la
configuracion de los vientos viene dictada por la topo-
grafia y es peligroso utilizar los registros de las estaciones

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

5.2.13 La orientacién de las pistas puede determinarse
graficamente como se indica a continuacién. Supongamos
que los datos relativos al viento, en 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
direccién 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 sf, puede
determinarse la orientacién éptima de las pistas. La linea
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 e] ejemplo, 48 km/h
0 26 nudos).

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

Tabla 5-1. Datos relativos al viento

Porcentaje de los vientos

Direccion 7n24 km/h 26~37 km/h 39~76 km/h
del viento (4~13 kt} (14~20 kt} (21~41 kt) Total
N 4,8 1,3 0,1 6,2
NNE 3,7 0,8 - 4.5
NE 1.5 0,1 - 1,6
ENE 2.3 0,3 - 2,6
E 2.4 0,4 - 2,8
ESE 5,0 1,1 - 6,1
SE 6,4 3,2 0,1 9,7
SSE 7.3 7,7 0,3 15,3
S 4,4 2,2 0,1 6,7
SSWwW 2,6 0,9 - 3,5
SwW 1,6 0,1 - 1,7
WSW 3,1 0,4 - 3,5
w 1,9 0,3 - 2,2
WNW 5.8 2,6 0,2 8,6
NW 4,8 2,4 0,2 7,4
NNW 7,8 4,9 0,3 13,0
Viento en calma — [0~6 km/h (0~3 kt)] 4,6
Total 100,0%
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Cuando una de las lineas exteriores de la franja trasparente
divide un segmento de direccidn del vients, la parte frac-
cionaria se calcula visuaimente af 0,1% mas proximo. Este
procedimiento no va en menoscabo de la precision de los
daios relativos al viento.

_5.2.16 EIl paso siguiente consiste en leer fa marcacion
de la pista en la escala exterior de la rosa de los vientos, en
el 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 marcacion serd distinta de la
utilizada en la numeracién de las pistas, que se basa en la
marcacion magnética. En cuanto a la Figura 5-1, se
observari que una pista cuya orientacion sea de 150 a 330°
(S30°E verdadero) podrd 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, hemas hablado de este procedi-
miento aplicandolo a un valor maximo de las componentes
transversales de! viento de 24 km/h o 13 nudos. No
obstante, también puede utilizarse para obtener estima-
ciones de los vientos cuyo valor maximo de las compo-
nentes transversales sea distinto. Los circulos concéniricos
de 1a rosa de los vientos estdn trazados a escald y repre-
sentan los valorey maéximos de los datos relativos a la

velocidad del viento. Supongamos que el valor maximo
es de 19 km/h en vez de 24 km/h (10 nudos en vez de
13 nudos). En este caso, las dos linéas paralelas que repre-
sentan la componente maxima del viento transversal
permisibie de 24 km/h o 13 nudos no son tangentes al
circulo de 19 kmvh o 10 nudos, sino que estaran fuera del
mismo. En ese caso, debe caleularse el segmento de
porcentaje fraccional que se epcuentra entre el circulo de
19 km/h (10 nudos) o las lineas paralelas de 24 km/h
(13 nudos), y agregarse al segmento de porcentaje que estd -
entre el circulo de 19 km/h (10 nudos) y las lineas paralelas
de 24 km/h (13 nudos) y agregarse al segmento de
porcentaje situado entre ef circulo de 19 km/h (10 nudosj.

Andlisis 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 condicion. Gracias a este
analisis puede determinarse si las pistas pueden admitir
aeronaves, por lo menos ¢l 95% del tiempo, cuando la
visibilidad es escasa. El analisis proporcionara, asimismo,
infgrmaciéin 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 ge presentan, en forina de

& 4,6% viento caime, 06 Kmifh

Figura 5-1. Rosa de los vientos tipica
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Figura 5-2. Ejemplo de daios para analizar los vientos predominantes
en una direccidon determinada durante periodos de escasa visibilidad
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tabla, los datos relativos a las condiciones de escasa
visibilidad. En ela se indican las observaciones de los
vientos efectuadas vnicamenie en una direccion de la
brijuia, en este caso del nordeste. Ei nimero total de
observaciones, para todas las direcciones de la brijula, es
de 24 081, de las cuales 1 106 corresponden a vientos del
nordeste. Para compietar el andlisis, tendrian que trazarse
cartas de este tipo para otras direcciones de a2 brijula. A
efectos del ejemplo, se partié del supuesto de que un techo
de 290 m equivalia a 300 m. El nimero 7 rodeado de un
circulo significa que se hicieron siete observaciones cuando
el viento era del nordesie, de velocidades que oscilaban de
815 km/h (de 4 a 8 nudos), el techo estaba comprendido
entre 0 y 30 m, y la visibilidad entre 0 v 400 m. La parte
marcada con lineas enirecruzadas se cifie a los criterios
anteriormente citados, con respecto al techo y ia visi-
bilidad.

Nimere de pistas

5.2.19 En el Anexo 14, Capitulo'3 y Adjunio A, seda
informacion relativa a los factores gque afectan al nimero
de pistas. Se necesita un mimero suficienté de pistas para
satisfacer las exigencias del transite previsto, es decir, el
numero de aeronaves, la variedad de tipos de éstas y la
combinacién de llegadas y salidas que pueden admitirse en
una hora durante los periodos de mdxima actividad.

5.2.20 El 95% de utilizacién especificado en el
Anexo 14, en io que se refiere a la velocidad del viento
transversal en la superficie, constituye un minimo. En los
aeropuertos muy aetivos, Ia imposibilidad de funcionar
durante el periodo remanente del 5%, valor que corres-
ponde aproximadamente a 18 dias por afio, puede repre-
sentar un serio inconveniente. En consecuencia, ademas de
las pistas principales, tal vez sea necesario prever una o
mds pistas adicionales para poder admitir el trdfico de
aeronaves en condiciones de viento transversal fuerie.
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
mds cortas que las pistas principales.

5.3 EVALUACION DE LOS FACTORES QUE
INFLUYEN EN EL EMPLAZAMIENTO
DEL AERQOPUERTO

Una vez hecha la evaluacién 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 recopilacion de antecedentes. Esta informacion
puede ser igualmente util al evaluar un emplazamiento
existente o e} previsto para un nuevo aeropueito. Los
factores acerca de los cuales deberfa recopilarse infor-

macion y someterse a evaluacion son, entre otros, los
siguientes:

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

b) Desarrollo de la zona circundante — Establecer
comtacio con las autoridades y entidades de plani-
ficacién, a fin de obtener planos de la utilizacion,
presente y futura, de los terrenos.

¢) Condiciones atmosféricas — Obtener datos acerca de
la- 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 meteorologicos locales, de cardcter
especial; por ejemplo, variaciones climatoldgicas,
vientos predominantes, niebla, nubes bajas, preci-
pitacion lluviosa, nieve, turbulencia, etc.

d)- Accesibilidad-al transporte de superficie — QObservar
el emplazainiento de las carreteras, vias férreas y
rutas de transporte piblico,

e) Disponibilidad de terrenos para ampliar un aero-
puerto exisiente o construir uso nuevo -— Es nece-
sario disponer de terreno adecuado para futuras
ampliaciones. Estudiar mapas aeronduticos, geo-
graficos, de carreteras y topograficos, asi como
fotografias aéreas, etc. Estudiar mapas topograficos
para determinar {as zonas que presentan pendientes
y drenajes adecuados. Examinar mapas geoldgicos
que muestren la distribucion de los diversos tipos de
suclo v de rocas. Determinar el emplazamiento y
disponibilidad de materiales de construccion,
canteras, etc. Determinar el valor general de los
terrenos, segin las diversas zonas y su utilizacion
(residencial, agricola, ganadera, industrial, eic.).

f) Topografia — Observar los factores importantes que
repercutan en el precio de la construccién, tales
como la necesidad de excavar o reflenar, 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 ejempio, escueias y
hospitales.

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

i) Disponibilidad de servicios de utilidad piblica —
Observar las redes principales de distribucién de
energia eléctrica y de conduccion de agua, alcanta-
rillado y gas, servicios telefénicos, 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, segun 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 INSPECCION DE LOS EMPLAZAMIENTOS

5.5.1 Después de establecida la lista de todos los
emplazamientos problables que se consideran interesantes
para realizar estudios mds 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 deberian 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 construccion se mantengan al
nivel 4ptimo, teniendo en cuenta todos los factores, entre
los cuales los mas importantes pueden agruparse segin
consideraciones operacionales, sociales ¥ econdmicas.

Consideraciones operacienales

Espacio aéreo

5.5.2 E! Anexo 14 y los Procedimientos para los
servicios de navegacion aérea — Operacion de aeronaves
contienen informacién detallada sobre los procedimientos
de espera y de aproximacién para el aterrizaje y los
sistemas y ayudas de aproximacién por instrumentos —
procedimientos y franqueamiento de obstdculos.

5.5.3 EIl espacio aéreo apropiado es tan importante
para el funcionamiento eficaz de un aeropuerto, que exige
particular atencién para cerciorarse de que cada empla-
zamiento satisface las condiciones a este respecto y, en
caso contrario, para determinar la magnitud de cualquier
restriccion y sus probables efectos. Un lugar situado cerca
de un nucleo 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 situacion alejada o dificil acceso, origine una demanda
de trifico limitada o nula. Estos factores tienen que
ponderarse para lograr el mejor equilibrio. Cuando dos
aeropuertos tengan que compartir ¢! 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, hasta el limite de

sus propias posibilidades, serd necesario que cada aero-
puerto combine con ¢l otro los mowimientos de aeronaves,
de manera que se pueda mantener la necesaria separacion
entre ellas. En consecuencia, -los nuevos aeropuertos
deberfan estar emplazados de manera que se reduzca al
minimo toda superposicién del espacio aéreo requerido
por las aeronaves que utilizan otros aeropuertos y la
consiguiente limitacién de la capacidad total. Por la misma
razon, es preciso estudiar los posibles emplazamientos de
aeropuerto en relacién con las rutas ATS, para evitar.
problemas similares.

Obsidculos

5.5.4 En el Anexo 14, Capitulo 4, figuran detalles de
los requisitos relativos a la restriccidn de obstdculos. El
Manual de servicios de aeropuertos, Parie 6 — Limitacién
de obstdculos, proporciona mas informacién, entre ella un
texto de orientacién sobre el levantamiento topografico de
obstaculos.

5.5.5 En general, a causa de las grandes extensiones de
terreno que abarcan los aeropuertos — 15 km a lo largo de
los eies de las pistas, a partir de sus limites; es dificil
conseguir terrenos que ofrezcan todos los madrgenes
deseados vy, en consecuencia, tienen que evitarse accidentes
del relieve, tales como elevaciones del terreno, drboles y
estructuras que constituyan obstdculos. Es importante
mantener un margen de separacién con mdstiles y otras
armazones estructurales poco perceptibles porque, pese a
que el sedalamiento y €] balizaje ayudan a distinguirlos,
estas medidas no ofrecen una proteccion 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 dreas (o
en sus cercaniasy adecuadas bajo los demds conceptos para
las aproximaciones por instrumentos, podria obligar a
establecer alturas reglamentarias distintas de las normales,
con la consiguiente prolongacién de los procedimientos de
aproximacion y la demanda de que se asignen altitudes
utiles 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 obstdculos,
éstas deberian ponderarse en fun<cion de las longitudes
madximas de pistas previstas en el plan general, Si el empla-
zamiento es adecuado para las ampliaciones maximas
previstas, probablemente impondrd 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 ubicacién de cada uno de los
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emplazamientos. Los ceniros industriales, por ejemplo,
pueden producir humo que s¢ concentre en determinada
direccion baio el efecto de los vientos predominantes.
Debido a ello, en ciertas zonas la visibilidad puede ser
Hmitada, excluyendo asi las operaciones VFE. Los
emplazamientos adyacentes a reservas destinadas a la
fauna, lagos, rios y zonas costeras, vertederos de basura y
bocas de descarga del alcantarillado, etc., pueden no ser
adecuados porque existe el peliero de que atraigan a las
aves con las que pueden chocar Jas acronaves. Este peligro
reviste especial importancia cuando se trata de aeronaves
rdpidas y de gran {onelaje. Asimismo, debe considerarse la
situacion del emplazamiento en relacion con el régimen
migratorio v las rutas seguidas por las aves, especialmente
las de gran tamafio, tales como los cisnes y los gansos. El
Manual de servicios de aerepuertos, Parte 3, contiene
informacion detallada para evaluar el peligro potencial que
representan las aves en un emplazamiento.

Condiciones meteoroldgicas

5.5.9 Las ¢ondiciones meteoroldgicas pueden variar
considerablemente entre emplazamientos situados en la
misma zona. L.a distribucion de los vientos combinada con
la visibilidad v el techo de nubes, son elemenios de
primordial importancia para decidir !a orientacion de las
pistas y tomar medidas en prevision de que las operaciones

~s¢ realicen em todo tiempo o solamente en condiciones

visuales. Ciertas localidades pueden estar sujetas a la
formacidn de niebla, fendmenos de turbulencia, o mayor
precipitacion Huviosa, lo cual puede restar eficiencia y
regularidad a [as operaciones.

Ayudas para la aproximacicn y el aterrizaje

3.5.10 Encel Anexc 14, Capitulo 5, y en el Manual de
proyecto de aerddromos, Parte 4, se encontraran detalles
sobre las ayudas visuales. ‘El Anexo 10, contiene refe-
rencias relativas al emplazamiento y requisitos en materia
de franqueamiento de obstdculos de las radioayudas (no
visuales}) para la navegacidn. Las ayudas para [a
navegacion, la aproximacién y el aterrizaje, son elementos
esenciales del sistema de transporte aéreo. Las ayudas no
visuales (electronicas} para guia 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 (lineas de alta tension, grandes edificios, vehiculos
€n movimiento, ete.), que pueden afectar la seguridad de
su funcionamiento. Deben emplazarse en relacién con el
aeropuerto, el espacio aéreo v las trayectorias de vuelo de
las aeronaves a que han de servir, y [os lugares consi-
derados deberian comprender dreas idoneas para su ins-
talacidn.

Consideraciones de cardcter social

5.5.11 Es preciso elegir con gran cuidado el empla-
zamiento de los aeropuertos en relacidn con las zonas

pobladas circundantes y las pistas deberian orientarse de

manera que lag trayectorias de vuelo no pasen sobre

ceniros habitados, mientras las aeronaves se encueniren
por debajo de ciertas alturas. Pero, por otra parte, es
también necesario que los aeropuertos estén situados cerca
de las ciudades o-de las zonas comerciates a las que sirven.
Por lo general, serda preciso llegar a una solucion inter-
media entre estos dos principios antagénicos, para
encontrar el emplazamiento que, en conjunto, presente las
mayores ventajas.

Proximidad con respecto a los centros de demanda

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
nticleos de poblacién existentes y futuros, asi como desde
las zonas comerciales e industriales que estén destinados a
servir. Por consiguiente, es precisdé considerar el posible
lugar de emplazamiento desde el punto de vista general de
los pasajeros, expedidores de mercancias, explotadores de
aeronaves y personal empieado, mano de obra, etc. La
conveniencia del emplazamiento de un aeropuerto con
relacion a las zonas que sirve, pyede medirse en funcion del
tiempo y el precio del viaje hasta el mismo. A titulo de
guia, para evaluar las ventajas refativas de determinados
emplazamientos, se pueden trazar graficos que indiquen el
tiempo invertido por los diversos medios de transporte, en
relacion al centro de las distintas zonas de demanda. Por
ejemplo, considerando el transporte por carretera y los
limites 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 a diez
minutos, tanto para el presente como para el futuro.

Facilidad de acceso por tierra

5.5.13 Para que un aeropuerto pueda prestar servicios
eficientes, es indispensable que los pasajeros y las mer-
cancias tengan acceso rapido y comodo al mismo. Los
posibles emplazamientos que cuenten con sistemas de
transporte ineficientes o inadecuados, que no permitan la
circulacion uniforme del trifico en fodo momento,
exigirdn 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 ¥ vias
navegables, '

5.5.14 En las primeras etapas de la investigacidn,
deberian comunicarse a las dependencias oficiales encar-
gadas de los sistemas de transporte piiblico y por carretera,
toda propuesta de construccidon de un nuevo aeropuerto y
de obras importantes de ampliacion de los ya existentes.
Deberia recabarse su asistencia para obtener detalles de las
instalaciones existentes y de ias mejoras previstas. Con ello
se lograra que dichas dependencias estén debidamente
informadas y se creara un clima propicio a la celaboracién
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 sera 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 numero limitado de
intersecciones, es evidentemente preferible a una carre-
tera congestionada, con numerosos semaforos, 0 a una
estrecha carretera de montafia. Ademds de los vehiculos
particulares, es importante tener en cuenta los servicios de
transporte publico, tales como autobuses, ferrocarriles,
taxis y, en ciertos casos, acronaves 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
medicion v descripcidn del tuido producido por las
aeronaves, la reglamentacion de la utilizacion de los
terrenos, los procedimientos para atenuar e} ruido de los
motores en tierra ¥y en vuelo, la certificacién 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 trifico y la entrada en servicio de
nuevos tipos de aeronaves.

5.5.17 Para prevenir una reaccién social adversa, no
es siempre factible situar un aeropuerto en un lugar
suficientemente apartado de los nucleos de poblacién. La
construccion de aeropuertos en lugares alejados es a la vez
poco practica v costosa, sin contar que va contra el
objetivo de reducir la duracién del viaje de puerta a puerta.
Por lo tanto, es importante adquirir o disponer de una
extensidn suficiente de terreno para salvar o mitigar el
problema del ruido, tanto en e} propio aeropuerto como en
los micleos de pobilacién. Es preciso determinar el nivel
que pueden alcanzar las molestias debidas al ruido, en
términos que indiquen la relacién existente entre el nivel y
duracidén de Ia exposicién al ruido y la reaccién 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 efectuaréan las obras, asi como los tipos
de aeronaves y las horas en que tendra lugar su utilizacién.
No obstante, cabe pensar que los cdlculos y evaluaciones
a largo plazo de la perturbacién debida al ruido seran un
tanto hipotéticos y menos fidedignos que los que se hagan
a corto plazo. En el Anexo 16 de la OACI, Volumen I —
Ruido de las Aeronaves, se encontrard informacion mas
detallada con respecto a la evaluacién del ruido.

5.5.19 E! 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 instalacion. El
terreno mavormente expuesto al ruido se encuentra
directamente debajo y a ambos lados de las trayectorias de
aproximacion y despegue. En general, los niveles de ruido
se miden aplicando -alguna férmula en la que intervengan
el mimero de decibeles y el de veces en que se perciben, asi
como la duracién. Existe un gran nimero de técnicas para
medir el ruido (véase el Anexo 16). La seleccién de un
emplazamiento adecuado vy la planificacidn atinada de ia
utilizacion del terreno circundante pueden contribuir
enormemente a mitigar, o acaso a eliminar totalmente, €l
problema del ruido inherente al aeropuerto.

Utilizacion de los terrenos

5.5.20 Las ventajas e inconvenientes de los distintos
emplazamientos dependeran de la utilizacién de los
terrenos circundantes, Los aeropuertos deberian empla-
zarse de manera que s¢ cree 0 se preserve la compati-
bilidad, sin que las modalidades existentes de utilizacion
del terreno se vean perturbadas por las aeronaves. Con ello
se evitarfa la adquisicion de terrenos costosos y se faci-
litaria la implantacién de medidas normativas en materia
de utilizacién de los terrenos, que pudieran considerarse
necesarias para soslayar los problemas planteados por el
ruido o los obstaculos. En general, son preferibles los
emplazamientos cuyas irayectorias de aproximacién pasen
sobre extensiones de agua, pero exentos del peligro que
representan las aves, vy en los que las ayudas para la apro-
ximacién puedan insialarse donde sea necesario, eic., en
vez de los adyacentes a las zonas residenciales.

5.5.21 Cuando en un posible emplazamiento sea
necesario modificar la utilizacién de los terrenos, pueden
plantearse problemas sociales evidentes, asi como difi-
cuitades de caracter legal y econdmico. En ciertos casos,
tal vez sea necesario recurrir a la compra o expropiacion
forzosa, con las consiguientes complicaciones juridicas y
demoras, aunque, mediante acuerdos apropiados con las
autoridades competentes para que reglamenten la utili-
zacion de manera que se conserven los terrenos actual-
mente compatibles, quiza se logre aminorar los problemas
en el futuro. En el Manual de planificacidn de aeropuertos,
Parte 2, se proporcionan mas detailes relativos a la utili-
zacién de los terrenos.

Consideraciones de orden econémico

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

Topografia

5.5.23 La topografia es importante por la pendiente
del terreno, por la situacion y por la variedad de carac-
teristicas naturales, por elemplo, drboles y cursos de agua;
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ast como la existencia de esiructuras, tates como edificios,
carreteras, lineas de alta tensidn, etc., puede infuir en ia
necesidad de efectuar trabajos de desmonte, tefraplenado,
nivelacion y drenaje. La pendiente natural y el dresiaje del
terreno son importantes desde el punto de vista del
proyecto y construccidn, porgque determinan el vofumen y
la magnitud de los trabajos de movimiento de tierras y de
nivelacion; necesarios para contener las pendientes
deseadas y, por ende, el coste de preparacion del empla-
zamiento. Un terreno que se ajuste de cerca a los niveles
previstos; y que cuente con un buen drenaie, puede ahorrar
sumas considerables.

5.5.24 En aquellas regiones donde las enfermedades
tropicales son endémicas, al proyectar los acropuertos
deberia procurarse gue no exista la posibilidad de que los
insectos vectores de enfermedades entren en las acrenaves,
teniendo en cuenta las distancias, reconocidas interna-
cionalmente, que pueden volar los mosquitos. En la Guia
para lo Higiene y los Aspectos Sanitarios de la Aviacidn,
de la Organizacién Mundial de la Salud, figuran reco-
mendaciones relativas a la lucha antivectorial en los
aeropuertos. Para mantener el recinto aeroportuario libre
del aédes aegypti en sus fases larval y adulta, es necesario
tomar medidas contra los mosquitos dentro de una zona
protegida que se extienda a una distancia minima de
400 m, alrededor del perimetro. Las extensiones de agua
que no sea posible eliminar y que puedan constituir cria-
deros de mosquitos deberdn ser tratadas debidamente.

Naturaleza del suelp y materiales de construccion

5.5.25 Desde el punto de vista del coste, la clasi-
ficacién de los suelos naturales de los posibles empia-
zamientos es importante. Es preciso proceder a ufn reco-
nocimients general del suelo y obtener muestras para
confeccionar un plano de los diversos tipos de suelo y
localizar los depositos rocosos extensos. Asimismo, es
importante localizar las fuentes de abastecirnienio de agua,
va que su abundancia y la distancia a la que tengan que
transportarse repercutira en el coste de construccion. En
estos aspectos, conviene contar con el asesoramiento de
expertos.

Servicios

5.5.26 Los emplazamientos considerados deberian, en
lo posible, encontrarse en las cercanias de las fuentes de
suministro de energia eléctrica y agua, conducciones de
alcantarillado y gas, canales de desagiie, hilos telefdnicos,
etc. B! hecho de contar con estos servicios puede eliminar
1a necesidad de tener que suministrarlos expresamente para
el aeropuerto, reducienda asi los costes.

Valor de los terrenos

5.5.27 Los aeropuertos necesitan espacio suficiente
para futuras ampliaciongs, por lo que el valor del terreno
es un factor que debe tenerse en cuenta. En general, la

demanda de transpoerte aéreo guarda relacidn con el sector
de pobiacion al que sirve y, en consecuencia, puede
preverse que, ent’fran parte, la gpmstruccidn de fufuros
aeropuerioes se llevara a cabo en las cercanias de las zonas
metropolitanas. Dado el crecimiento de las poblaciones
urbanas, la mejora del nivel de vida y a ampliacién de las
redes de carreteras, la superficie ocupada por los distritos
metropolitanos continuara dilatdndose. Por lo general, el
valor de los terrenos aumenta considerabiemente a medida
que la zona pasa de rural a urbana, razdn por la cual la-
oportuna reserva de los empilazamientos adecuados per-
mitird, casi siempre, que los aeropuertos estén mejor
situados ¥ su coste sea menos elevado.

5.5.28 Frecuentemente, las nuevas carreteras y ser-
vicios publices necesarios para Un aeroppuerto se cons-
truyen en ferrencs baldios o cerca de ellos, lo que consti-
tuye un incentivo para la urbanizacion. Fi numero de
personas empleadas en los grafdes aeropuertos crea una
demanda de construccidn de viviendas e industrias
auxiliares que, de crecer indiscriminadamente, pueden
redundar en detrimeénto de la eficiencia del aeropuerto.
Cuando se considera la conveniencia de un emplaza-
miento, a menos que se pueda regular fa planificacion de
la zona para evitar que se desarrolle para fines incom-
patibles, puede plantearse la cuestién de saber si se¢ podra
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 v, con frecuencia, es el
procedimiento mas econdmico. No obstante, al comparar
simplemente los gastos previstos para la adquisicion
presente y futura de terrenos no se tiene en cuenta €l
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
mds 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 decision, convirtiendo los pagos futuros a
su valor potencial de ingresos en la actualidad, es preciso
terier en cuenta el valor actual de los terrenos y las
fluctuaciones que pueden producirse en los precios de la
propiedad, asi como la revalorizacion que puede aportar el
desarrollo de viviendas, industria, apricola o de otra
naturaleza.

5.6 ESTUDIO ECOLOGICO

5.6.1 Los aspectos relativos al medio ambiente deben
ponderarse cuidadosamente al construir un nyevo aero-
puerto o ampliar uno ya existente. Deben efectuarse
estudios del impacto que tendrd Ia construccién y funcio-
pamiento de un aeropuerto a ja ampliacién de uno exis-
tente y los niveles aceptables de la calidad del aire y del
agua, niveles de ruido, procesos ecologicos y expansion
demeografica de la zona, a fin de determinar cémo pueden
satisfacerse mejor las exigencias del aeropuerto.
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5.6.2 E! ruido producido por las aeronaves es el
problema mas grave, en materia de medio ambiente, que
debe considerarse al proyectar las instalaciones aeropor-
fuarias. Se ha hecho muchisimo para fabricar motores mas
silenciosos y maodificar los procedimientos de vuelo, lo que
ha dado lugar a una atenuacién considerable del ruido.
Otro medio eficaz para lograrlo consiste en planificar
convenientemente la utilizacion de los terrenos que cir-
cundan el aeropuerto. Cuando se trata de aeropuertos
existentes pueden plantearse dificultades, porque el terreno
puede estar va edificado. Deberia hacerse todo lo posible
para apartar ¢l trdnsito aéreo de las zonas edificadas.

5.6.3 Otros factores importantes en este campo son la
contaminacidn atmosférica y del agua, los desperdicios
industriales y las aguas residuales del propio aeropuerto,
asi como la perturbacidén de los valores ecoldgicos. Un
aeropuerto puede contribuir considerablemente a la con-
taminacion del agua si no se construyen instalaciones para
tratar los desperdicios del aeropuerto. En el estudio eco-
légico es preciso considerar como puede superarse el
problema de la contaminacién del agua.

5.6.4 Lla construccion de un nuevo aeropuerto o la
ampliacion de uno existente pueden tener repercusiones
importantes €n €] entorno natural, especiaimente cuando
entran en juepo 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 cdmo podria mitigarse esta perturbacion de la
naturaleza.

5.7 EXAMEN DE LOS EMPLAZAMIENTOS
POSIBLES

A estas alturas, deberia disponerse de informacién
suficiente para ir eliminando emplazamientos y reducir su
namero a los que merecen consideracidon detallada. El
proyectista deberia examinar los resultados de] estudio y de
la investigacién sobre el terreno. Basiandose en este
examen, deberian eliminarse los emplazamientos que no
son adecuados vy que no justifiquen un examen mas a
fondo.

5.8 PREPARACION DE PLANOS
ESQUEMATICOS Y CALCULOS DE
LOS GASTOS E INGRESOS

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

-- levantamiento topogrifico detallado de cada empla-
zamiento, incluyendo el de los obstaculos;

— preparacion de un plano esquematico del trazado del
aercpuerto, en cada uno de los emplazamientos
contemplados;

— preparacién de un cdiculo giobal de los costes, que
abarque el total de los gastos de capital y de explo-
tacion necesarios, e incluso los no pertenecientes
propiamente al aeropuerto, como son las vias de
acceso, las comunicaciones con los nicleos de
poblacidn, los planes de reglamentacidn de las zonas
adyacentes y los cdlculos del porcentaje de fluc-
tuacién anual del valor de las tierras durante toda la
vida util probable del aeropuerto, asi como los
plazos en que se prevé efectuar los desembolsos;

— cuando se trate de la ampliacién o del abandono de
emplazamientos existentes, la determinacidn de los
valores amortizados y actuales de toda instalacidn
existente, junto con el valor de las propiedades
conexas situadas fuera del aeropuerto, incluso las
vias de servicio, instalaciones de servicio publico,
zonas sujetas al régimen de atenuacién del ruido, etc.

5.9 EVALUACION DEFINITIVA

5.9.1 En esta fase, cuando se estan considerando
varios emplazamientos posibles, la cuestién relativa al
coste desempefia un papel importante en la eleccidén
definitiva. Si todos los emplazamientos posibles presen-
taran las mismas ventajas, Iogicamente la seleccién deberia
basarse en el coste minimo. Lamentablemente, en la prac-
tica, rara vez existe una situacién tan netamente definida,
por lo que, normalemente, es necesario ponderar las ven-
tajas ¢ inconvenientes en sus diversos grados, antes de
llegar a una decisién. Los factores econdmicos son de gran
importancia porque el indice y las caracteristicas de creci-
miento de una economia obedecen no sélo a la cuantia de
1a inversién 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
antiecondmicos, pero empleado con intelingencia y efi-
cacia, una cantidad mds modesta puede lograr el objetivo
perseguido.

5.9.2 Ladependencia encargada de financiar las obras
de un aeropuerto puede tener que hacer frente a peticiones
destinadas a aumentar los gastos para alender a un
sinmimero de otras finalidades. El problema que se pre-
senta a menudo cuando se considera aisladamente cada
proyecto, cualquiera que sea su valor intrinseco, es que no
pueden satisfacerse simuitdneamente 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
relacion a su eficacia ha llevado a conceder una atencidn
creciente a la ponderacidn y evaluacién de las ventajas y de
los gastos, mediante la técnica conocida como analisis de
la relacién coste/ventajas. La finalidad de estos anilisis
consiste en comparar las ventajas que se obtienen de los
proyectos en relacidon con su coste, de tal manera que se
superen las dificultades inherentes a la division del
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proyecto en fases. Analizando la corriente prevista de
gastos ¥ ventajas respecto a fa vida til del aezapuerto, es
posible determinar relaciones que sirvan de guia, en cuanto
a la utilidad del proyecto, y para seleccionar el empla-
zamiento mds conveniente.

5.9.3 Es necesario proceder a dos tipos distintos de
andlisis de la relacidn coste/ventajas; uno de cardcter
operacional y otro social. La evaluacién definitiva exige
gue la determinacion se base en la comparacion de la
eficacia en materia operacional, social y de coste:

Operacionai:

~~ terrenos disponibles;

- gspacio aéreo disponible;

— efecto de toda restriccion de la eficacia opera-
cional;

— capacidad potencial.

Social:
— proximidad a los ceniros de demanda;
— suficiencia de vias de acceso;
- posibles problemas causados por el ruido;
— utilizacién actual del terremo y necesidad de
imponer medidas reguladoras.

Coste;

- analisis de la relacién coste/ventajas.

5.10 INFORME Y RECOMENDACIONES

Debe redactarse un informe completo, acompafiado de
planos, etc., que contenga:

1) Jos resultados del examen y evaluacion de los empla-
zamientos ¢onsiderados;

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

3) ias recomendaciones pertinentes.
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Seccion 11

Estudio de la parte aerondutica

NOTAS DE INTRODUCCION

Antes de que puedan hacerse planes sobre las insia-
laciones necesarias para satisfacer Jos 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 quizis sean incompatibles entre si, pero entre
aquélios compatibles, la combinacién o6ptima se deter-
minara sélo a medida que se desarrollen paralelamente los
planes individuales y €l plan general,

Aqui se esbozan los factores principales que han de
tenerse en cuenta, pero algunos aspectos del plan pueden
requerir un estudio mas detallado e intensivo en lo que se
refiere a las condiciones locales ¥ a otros factores. Debido
a sus caracteristicas fisicas, a} terreno requerido y a todos
los demds factores que las afectan y limitan ia libre
eleccidn 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 configuracién del
campo de aviacién, hay que pensar en otros e¢lementos de
la parte “‘acrondutica’ del aeropuerto, a saber, en las
plataformas, en las ayudas para 1a navegacidén y en el
control del transito.

Los prondsticos ya habran indicado el indice de movi-
miento de aeronaves que tendrd el aeropuerto, la natu-
raleza del trafico, el tipo de aeronave v los demds factores
que deben tenerse en cuenta al planear ¢l trazado y dimen-
siones de las pistas, calles de rodaje v plataformas. Cuando
ya se ha elaborado la disposicién 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 Areas de mantenimiento
de aeronaves, con el fin de elegir los proyectos mds
apropiados y determinar los aspectos sobre los cuales
puede ser necesario llegar a un compromiso al efecto de
integrar el planeamiento de cada instalacion.
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Capitulo 6

Pistas y calles de rodajes

6.1 DE QUE SE OCUPA ESTE CAPITULO

6.1.1 ' La exposicion de criterios y prondsticos a largo
plazo proporciona una orientacién general para deter-
minar las instalaciones necesarias para satisfacer las
futuras demandas del sistema de transporte aéreo. Aungue
la demanda se define bdsicamente en funcién de los pasa-
jeros y la carga, tiene que expresarse en diversas formas,
dependiendo del elemento particular del acropuerto que se
esté considerando. Es necesario hacer comsideraciones en
cuanto al trazado del aeropuerto, a fin de iiegar a una
estructura gue permiita incluir las instalaciones principales
requeridas, e inclisso prevea su ampliacidn. Los planes
paralos aeropuertos deberian limitarse a la fase dptima de
desarrollo, con el fin de que no se incurra en grandes
gastos adicionales sin obtener ventajas comparables. Sin
embargo, con esta condicién ¥ a no ser que existan buenas
razones para Hacer lo contrario, la planificacion deberia
prever el desarrollo hasta el limite practico de la capacidad
de cada uno de los emplazamientos de aeropuerto,

6.1.2 Debido a las grandes extensiones de terreno que
requieren vy a su relacion con los grandes espacios aéreos
necesarios para las operaciones de las aeronaves, las pisias
y las calles de rodaje con ellas relacionadas sen el punto de
partida para considerar el trazado del aeropuerto. Sin
embargo, ticnen que proyectarse en relacién con los otros
elementos principales de operacidn, tales como las zonas
de pasajeros y carga, incluyendo plataformas y edificios,
estacionamiento de vehiculos, accesos por tierra y servicios
de transito 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 configuracién de aeropuerto que ofrezca la maxima
eficiencia general. Dado que las pistas y las calles de rodaje
son los elementos menos flexibles de un aeropuerto, son fas
que han de considerarse en primer lugar.

6.1.3 Existe gran acopio de informacién sobre la
planificacién y el proyecto de pistas y calles de rodaje. La
informacién que figura en este capitulo tiene por objeto
informar al planificador de aeropuertos sobre aspectos
relacionados con los criterios dimensionales, resistencia del
pavimento, longitud de la pista ¥ capacidad dei aero-
puerto. Ilustra la relacion e importancia de dichos ele-
mentos en todo el procedimiento de planificacién general
de aeropuertos, Para informacién mds amplia, el lector
puede consultar el Manual de proyecto de aerddromos
Partes 1y 2, vy el Anexo 14,
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6.2 CARACTERISTICAS FISICAS DE LAS
PISTAS Y DE LAS CALLES DE RODAJE

Criterios dimensionales

Pistas

6.2.1 A fin de proporcionar orientacion 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 caracteristicas de] drea de aterrizaje,
han de temer en cuenta ias amplias variaciones de Ia
performance de las aeronaves, de las técnicas de pilotaje y
las condiciones meteorolégicas.

6.2.2 Con el objeto de determinar las normas relativas
a los diversos tamafios 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 simpie que permita interrelacionar las numerosas
especificaciones relativas a las caracteristicas de proyecto,
de modo que sea posible lograr una serie de instalaciones
aeroportuarias idéneas para los aviones que han de utilizar
la pista. La base de esas claves es la Jongitud bdsica 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
avion;

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

c) la franja de pista, que incluye el pavimento estruc-
tural, los mdrgenes, ¥ un drea gue se ha despejado,
drenado y nivelado. Dicha 4rea deberia poder
soportar el peso de los equipos de incendio, de
salvamento y de remocién de 1a nieve en condiciones
normales, as{ como tambijén proporcionar soporte a
las aeronaves, en caso de gile salgan del pavimento;
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Tabia 6-1. Clave de referencia de aerédromo
ELEMENTO DE CLAVE ! ELEMENTO DE CLAVE 2
Niimero Longitud del campo de Letra Anchura exterior enire ruedas del
clave referencia del avidn clave Envergadura fren de aterrizaje principald
(1) {2) (3) 4) (5)
i Menos de 800 m A Hasta 15 m Hasta 4,5 m
exclusive exclusive
2 800 m hasta 1 200 m B 15 m hasta 24 m 4,5 m hasta 6 m
exclusive exclusive exclusive
] 1 200 m hasta 1 800 m C 24 m hasta 36 m 6 m hasta 9 m
exclusive exclusive exclusive
4 1 800 m y mds D 36 m hasta 52 m $ m hasta 14 m
exclusive exclusive
E 52 m hasta 65 m 9 m hasta B4 m
exclusive exclusive

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

d) el sector contra chorros, que es un area destinada a

€)

evitar la erosidn de las superficies adyacerites a ios
extremos de las pistas que estdn sujetas al prolon-
gado o repetido chorro de los reaciores. Esta drea
esid pavimentada o cubierta de césped;

el drea de seguridad del extremo de pista es un area
destinada a reducir los 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 informaciéon adicional, el planificador
puede consultar el Manual de proyecto de aerd-
dromos, Parte 1, y el Anexo 14;

una zona de parada es una longitud adicional de
pavimento, que s¢ 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 1a pista; sin embargo, la administracién
del aeropuerto puede especificar que los explota-
dores de aeronaves pueden utilizar la zona de parada
con ¢l fin de determinar la masa de despegue auto-
rizada de una aeronave. La longitud adicional del
pavimento de despegue permitird a los explotadores
de aeronaves aumentar la masa de despegue de las

aeronaves, utilizando la longitud de la pista mds la de
la zona de parada, para calcular la longitud total de
pavimento disponible en el caso de despegue frus-
trado. En el Manual de proyecto de aerddromos,
Parte 1, puede encontrarse una descripcidn deta-
llada de los requisitos relativos a las zonas de parada;

g) una zona libre de obstaculos es una zona no pavi-

mentada situada mds alld del extremo de la pista,
controlada y mantenida por el explotador del aero-
puerto. Designando un drea a continuacién del
extremo de la pista como zona libre de obstdculos, 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 obstdculos en dicha zona. En
el Manual de proyecto de aerddromos, Parte 1,
pueden encontrarse descripciones detalladas sobre
los requisitos pertinentes a las zonas libres de
obstdculos. Deberia observarse que el uso de las
zonas libres de obstdculos y de las zonas de parada,
para determinar la masa de despegue autorizada de
una aeronave, no es un procedimiento comun de
utilizacién para la mayoria de los explotadores de
aeronaves; sin embargo, puede constituir un método
eficaz para aumentar la masa de despegue autorizada
en ciertas condiciones.

Corr. 2
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Tabla 6-2. Especificaciones de las pistas v franjas

Nimero clave

I 2 3 4
Anchura de pista
Letra clave A iI8m 2im I m e
Letra clave B 18 m 23m I0m —_
Letra clave C 23 m 30 m 0 m 45 m
Letra clave D — — 45 m 45 m
Letra clave E —_— — - 45 m

Anchura de pista mas mirgenes

Pista
Pendiente longitudinal maxima
Gradiente maximo efectivo
Cambio miaximo longitudinal de la rasante
Pendiente transversal médxima

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

Franja
Pendiente longitudinal mdxima
Pendiente transversal maxima

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

1,5% 1,5% 1,25%, 1,25%
2% 2% 1% 1%
2% 25 1,5% 1,5%

2%, si la letra clave es A o B; 1,5% si Ia Jetra clave
esC,DoE

150 m i50 m 300 m 300 m
60 m 80 m 150 m 150 m
2% 2% 1,75% 1,5%
3% 3% 2,5% 2,.5%

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

estrictos, como en el caso de las pistas. Ademds, las

velocidades reducidas permiten que la anchura de las calles
de rodaje sea menor que la de ias pistas. En la Tabla 6-3
se describen las anchuras normales de las calles de rodaje.

6.2.5 Deberfan construirse margenes en las calles de
rodaje, va que el chorro de los reactores de las aeronaves
en rodaje causa la erosion de las dreas a ellas adyacentes.
La necesidad de construir margenes de las calles de rodaje
dependerd de la frecuencia.de utilizacidn de los aviones de
reaccion, del estado del suelo y del coste de marntenimienio
de las dreas cubiertas de césped advacentes a las calles de
" rodaje. El Anexo 14 y el Manual de proyecto de zerd-
dromos, Parte 2, ofrecen mas detalles sobre los mirgenes
de las calles de rodaje.

6.2.6 La funcitn de la salida de la pista es reducir al
minimo el tiempo de ocupacién de las pistas por las aero-
naves que aterrizan. Las calles de salida pueden construirse
en dngulo recto con respecto a ia pista o en otro idngulo.
Cuando e! angulo es de 25 a 45°, la expresidn “‘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 linea recta después de la curva de salida, en las
calles de rodaje de salida rdpida, para que [a aeronave que
sale se detenga en un punto despejado sin obstruir ninguna
calle ni pista de interseccién.

6.2.7 La ubicacidn de las calles de salida depende de
la variedad de acronaves, de las velocidades de aproxi-
macidn y de toma de contacto, de la velocidad de salida,
del régimen de deceleracidn, todo lo cual, a su vez,
depende del estado de la superficie del pavimento (mojado
o seco) v del nimero de salidas existente, La rapidez v la
manera en que el control de transito aéreo puede despachar
las aeronaves de llegada es un factor muy importante en la
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Tabla 6-3.

Anchura de calles de rodaje

Letra clave

Anchura de calles de rodaje

Anchura tolal de la
calle de radaje y
sus mdrgenes

A 7,5 m

B 10,5 m

C 15 m si la calle de rodaje se ha previsto para aviones

25m

con una base de ruedas inferior a 18 m;
I8 m si la calle de rodaje s¢ 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

I8 m

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

E 23 m

4 m

Nota.— Las cifras anteriores se refieren a la porcion rectd de la calle de rodaje.

determinacion de la ubicacion de las calles de salida. El
emplazamiento de las calles de salida se ve afectado
también por el de las pistas con relacién al area terminal.

6.2.8 En la planificacion 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 neumaticos hasta un nivel peligroso.

Resistencia del pavimento

6.2.9 La utilizacién de una aeronave no puede lievarse
a cabo con seguridad, en lo tocante a su circulacion por
tierra, sin el conocimiento completo de las caracteristicas
de carga de la aeronave y de la resistencia del pavimento
del acropuerto en el cual ha de moverse. La evaluacion de
los pavimentos constituye un proceso muy complejo, que
puede hacerse a base de diversos métodos analiticos, como
se describe en el Manua! de prayecto de aerddromos,
Parte 3.

Caracteristicas, performance de las aeronaves
y longitud de la pista

Caracteristicas de las aeronaves

6.2.10 En la planificacion de las instalaciones para las
aeronaves, es esencial contar con un conocimiento general
de éstas. Las aeronaves utilizadas em los servicios aéreos
tienen capacidades de pasajeros que fluctian de 20 a mas
de 500. Las aeronaves de la aviacidn general, por otra
parte, son generalmente mucho mas pequeiias en tamaiio.
A fin de presentar una perspectiva de la variedad de
aeronaves que pueden constituir la flota de una linea aérea,
se resumen en la Tabla 6-4 sus caracteristicas principales
en cuanto al tamario, peso, capacidad y la longitud de pista
necesaria. Dicha lista no es del todo completa, pero si
incluye las principales aeronaves en uso. En forma similar,
en la Tabla 6-5 se ilustran algunas aeronaves tipicas de la
aviacion general {que incluyen aquellas utilizadas para
negocios). Bs importante reconocer que factores tales
como el peso en vacio, capacidad de pasajeros y longitud
de la pista pueden calcularse solamente en una forma muy
general, dado que existen muchas variables que pueden
afectarios.
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Tabla 6-4. Caracteristicas de las principales acronaves de transporie

Masa mdxima

gstructuraf Masa maxima Nam. y tipe Nim. de

Agronave Fabricanie Envergagura Longitud ge dospeque de aterrizaje de mater? asientgs2
(m) (m) (kg) (kgy
A-300 Airbus ndustrie 44,83 54,08 165 000 138 000 2TF 267-375
A-310 Airbus industrie 43.88 44 66 153 00O 123 000 2TF 210-280
B707-1208 Boeing 39,88 44,22 116 727 86 183 4TF 137-174
BIOT7-3208 BoRing 43,49 46,51 151 313 87 432 atTe 181189
B7208 Boeing 39,88 41,68 106 277 75 379 4TF 131-149
B727-200 Boeing 32,92 46,69 76 657 68 039 2TF 134-163
B737-200 Boeing 28,35 30,48 45 586 44 452 2TF BB-125
B737-300 Boeing 28,88 32,18 61 220 51 700 2TF 122-149
B7475P Boging 59,64 53,82 294 835 204 117 4TF 288-364
B747-100B Boeing 54,64 69,80 351 534 255 826 ATF 362-513
§747-300 Boeing 59,64 69.80 340 100 255 800 4TF 522-624
B147-400 Boeing (62, 1 (59.8)2 {386 000 A, 4TF N.A.
B757-200 Boeing 38,06 48,97 108 800 89 800 2TF 178-217
B767-200 Boeing 47.57 47,24 142 900 123 400 2TF 216-290
B767-300 Boeing 47,57 54,84 158 210 136 070 &TF 254-312
BAC 111-200 BACA 26,97 28,19 35 834 31 298 2TF 65-79
RAe 146-100 BAs 26,34 26,19 37 308 32 817 4TF 82-93
BAe 146-200 BAg 26,34 28,60 40 579 35 154 4TF 82-109
Caravelte-B Agrospatiale 34,29 32,99 © 56001 43 504 2TF 88104
Concorde BAC Aerospatiale 25,55 61,65 176 447 108 B62 a7 108-128
Dash 7 De Havilland 28,35 24,58 19 958 19 051 4TP 48-52
Canada

DG-10-10 Douglas 47,35 55,55 195 045 164 881 3TF 270-345
DC-10-30/40 Douglas 50,39 55,35 251 744 182 798 aTF 270-345
DE-8-61/M1 Douglas 43,41 57,12 147 418 108 862 4TF 196-259
DC-8-62/72 Dougtas 45,23 46,18 158 757 108 862 4TF 189
DC-8-63/73 Douglas 45,13 57,12 161 025 117 927 4TF 196-254
DG-9-32 Dougias 28,44 36,37 48 988 44 906 2Tk 115127
DC-9-50 Dougias 28,44 40,23 54 431 49 895 2TF 130
F-27-500 Fakker 29,00 25,08 20 412 19 051 2TP 52-60°
F~28-6000 Fokker 25,07 27,40 33 112 31 300 2TF 65-85
IIyushin—ﬁ? USSR 43,21 53,15 161 937 105 233 4TF 168-186
L-1011 Leckhaed 47,35 53,75 195 045 162 386 3TF 256-330
Mp 81 Douglas 32,87 45,06 63 503 58 080 2TF 115-172
WD 82 Douglas 32,87 45,08 67 812 58 957 2TF 115-172
D 83 Dauglas 32,87 45.06 72 875 63 276 2TF 158-172
MD 87 Douglas 32.87 39.75 63 503/67 812* 58 060/58 967* 2TF 109-130
Mergure Dassawt 30.53 33.99 52 000 49 002 2TF 124-134
Super VC-10 BACH 42 67 52.32 151 953 107 501 4TF 100-163
Tridem 2E Hawker Siddley 29.87 34.98 55 091 51 256 3TF 82-115
Tupaoiey-154 USSR 37.54 47.90 a0 600 84 000 3TF 128-158

1. T = turberreactor; TF = turbolan; TP = turbohélice

2. Momero aproximade de asienios; depende de fa configuracidn de les asientos y de la situacion de las cocinas de a bordo
3. (ifras preliminares (nicamente

4. gritish Aircrafl Corporation

* Optative
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Tabla 6-5. Caracteristicas de las aeronaves de la aviacion general y de transporte regional

Masa mixima

astructural Nam. maximo Nom. y tipp Longitud

Aeronave Envergadura Lnngitud de despegue de asientos? de motor2 de pista3
(m} {m) {kg) (m}
Beech 23-Musketesr(s) 9,98 7,62 997,90 4 1P 420
Besch ¥35-Bonanza 10,19 8,03 154221 6 1P 400

Beech 58-Baron 11,53 9,07 3 073,09 6 2P 7254
Beegh B80-Queen Air 15,32 10,82 3 991,61 11 2P 550

Beech B200-Super King Air 16,61 13,34 5 670,00 15 2TP 8674
Beech Modet 1 900 16,61 17,63 7 530,00 P 2TP 994
Bellanca 2600 10,41 5,99 1 360,78 4 1P 305
Cessna 150 9,96 7,01 725,75 2 1P 420
Cessna 172 Skyhawk 10,90 8,20 1043,26 4 1P 465
Cessna 180 Skylane 10,92 8,53 1 338,10 4 1P 410
Cessna T310 11,25 8,99 2 494,76 ] 2P 545
Cessna Conquest I 16,04 11,89 4 468,00 11 2TP 751
Cessna Citation 1 16,31 16,90 9 525,00 11 2TF 1435
Dassault-Jet Falcon 20T 16,54 18,29 13 199,54 28 2TF 1350
Guifstream 1| 20,96 24,36 26 081,56 22 2TF 1240
Lear Jet 25 10,85 14,50 . § 803,89 8 27 1 580
Lockheed Jet Star 16,59 18,42 19 050,88 12 4T 1490
North American Sabreliner-60 13,54 14,73 9 071,85 12 2T 1 485
Piper PA-23-250 Artec 11,33 9,22 2 356,68 6 2p 380
Piper PA180 Cherokee Archer 9,75 7,32 1110,00 4 1P 495

Piper PA-28R-201 Cherokee

Arrow 111 10,67 7.62 1 247,00 4 1P 488
Piper Twin Gomanche C 10,97 7.67 1 632,93 6 2P 570
Piper PA-31T2 12,40 11,18 4 297,00 8 2TP 896

Piper PA-42 14,53 13,23 5 080,00 11 2TP 92B4
Piper T 1040 12,52 11,18 4 082,00 1 2TP 808

El nimero de asientos incluye el del piloto

P = motor de émbolo; T = turborreactor; TF = turbofdn; TP = turbohéiice

Distancla maxima a los 5 m mds proximos para alcanzar {a altura de 15 m para el despegue o para aierrizar desde una altura de 15 m
La longitud de aterrizaje sige en este caso

oLy N -
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6.2.11 Las caracteristicas ilustradas en'las Tablas 6-4
y 6-5 son importantes para %a concepcion de dos aero-
puertos, por las razones siguientes:

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

by Tamado. La envergadura y la longitud del fuselaje
ejercen influencia sobre las dimensiones de las
plataformas de estacionamiento que, a su vez,
afectan la configuracion de los edificios para pasa-
jercs. El tamafio determina también la anchura de
las pistas y de las calles de rodaje, asi como las
distancias entre elias.

¢) Capacidad. La capacidad de pasajeros tiene una
influencia decisiva sobre las instalaciones dentro del
edificio de pasajeros y adyacentes a €1,

d) Longitud de la pista. La longitud de la pista ejerce
influencia sobre una gran parte del drea terrestre
necesaria a un aeropuerto. Las longitudes que se
indican en las Tablas 6-4 y 6-5 son aproximadas.
Para obtener valores mds precisos deberian consul-
tarsg las referencias apropiadas que se incluyen al
final de esie capitulo. Es igualtmente de la mayor
importancia determinar, tap pronto Como sea posi-
ble, las necesidades particuylares de los transportistas
aéreos.

6.2.12 El examen de las Tablas 6-4 y 6-5 revela lo
siguiente: La masa méxima de despegue de las aeronaves
de las Tneas aéreas principales varia de 33000 a
351 000 ke. Para las aeronaves mds pequefias de ia avia-
cion general, la variacion del peso fluctia entre los 900 y
3 600 kg, mientras que fas aeronaves de negocios varian de
6 800 a 25 80¢ kz. Fl nimero méximo de pasajeros
transportados por las acronaves de las lineas aéreas varia
de 20 a mas de 500. Por otra parte, las aeronaves mads
pequeiias de la aviacifn general transportan de 2 a 6
personas, y las aeronaves de negocios, de menos de 10 a
cerca de 30 personas, dependiendo de la configuracidn
interna del avidm. Las longitudes de pista de las acronaves
de las lineas aéreas tipicas varian de Z 100 a 3 600 m, pero
vale la pena observar que no es vélido suponer que
mientras mayor sea la masa de una aerpnave, mayor serd
ia longitud de pista requerida. En el caso de los grandes
aviones especialmente, Ia distancia de vuelo ejerce influen-
cia sobre ia masa de despegue y también sobre la longitud
de pista requerida. Por lo tanto, al estudiar la longitud de
pista, un calculo de ta distancia de vuelo es muy impor-
tante, Las longitudes de pista necesarias para las pequefias
aeronaves de la aviacidn 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 !as Tablas 6-4 y 6-5 se hace referencia a Jas
aeronaves de s i6n y el medao
generadoi de empuje. La expresu’m “motor de émbolo”’

aplica a todas las aeronaves propuisadas por hélice, con
motores de émbalo alimentados con:gasolina. La mayoria
de las aeronaves pequefias de la aviacidn general estin
equipadas con motores de émbolo. La expresidn “turbo-
hélice™” se refiere a las aeronaves propulsadas por hélice,
con motores de turbina. Unas pocas aeronaves bimotoras
de la aviacidn general y unas pocas de aeronaves de linea
aérea, de tiempo- atrds, llevan metores de este tipo, La
expresion “‘turborreactor’’se refiere a aquellas aeronaves
que no dependen de hélices para su propulsién, pero que
obtienen el empuje directamente de un motor de turbina.
Las aeronaves reactoras de linea aérea precedentes, espe-
cialmente el Comet, los B707 y los DC-8, tenian motores
turborreactores, pero éstos fueron efliminades per motores
tarbofan, principaimente debido a que estos ultimos son
mucho més econdmicos. Cuando se afiade un abanico al
frente 0 a la parte posterior de un motor turborreactor,
éste se conoce con el nombre de “‘turbofin’’. La mayor
parte de los abapicos se instalan al fremte del motor
principal. El abanico puede concebirse como una hélice de
pequefio diametro: propulsada por la turbina del motor
principal. Casi todas las aeronaves de transporte de las
lineas aéreas cuentan actualmente cen motores turbofén,
por la razon anteriormente citada.

Performance de las aeronaves

6.2.14 Los factores que influyen en la determinacién
de Ja Jongitud de pisia pueden agruparse €n tres categorias
generales:

1) Requisitos de performance por los pafses a los 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 aeropuerte tienen
también influencia sobre la longitud de la pista. Las mas
importantes de dichas condiciones, son:

a) Temperatura. Mientras mis alta sea la temperatura,
mayor longitud de pista se mecesita, dado que las
altas temperaturas disminuyen la densidad del aire,
lo cual resulta en unsa potencia de empuje mas baja.
Para mayores detalles sobre el efecto de la tempe-
ratura en ia performance de las aeronaves y la
definicion de *‘temperatura de referencia del aerd-
dromo’’ conviene consuitar el Anexo 14 y el Manual
de proyecto de aerédromos, Parte 1.

Viento en la superficie. Mientras mayor sea el viento
de frente en una pista, mas corta sera su longitud
necesaria, ¥ a la inversa, un viente de cola aumenta
la longitud de la pista requerida. Para fines de plani-
ficacién del aeropuerte, es conveniente no utilizar el
factor viento, especialmente si sélo prevalecen
vientos liperos en el emplazamiento del aeropuerto.

b

g
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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 especifica de la pista
depende de la elevacién del aeropuerto y de su
temperatura. Conviene hacer referencia a los fac-
tores de correccion medios, que aparecen en el
Anexo 4. Solamente, para fines de planificacién
del aeropuerto, el Anexo 14 utiliza una *‘peridiente
longitudinal media’’, que se define como la dife-
rencia en elevacion entre los puntos mas alto y mas
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
serd la longitud de pista requerida. Para fines de
planificacién, un aumento, a partir del nivel de} mar,
del 7% por cada 300 m de altitud, serd suficiente
para la mayor parte de los emplazamientos de
aeropuerto, excepto en aquélios expuestos a tempe-
raturas muy altas o situados a grandes altitudes.

¢) Estado de la superficie 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 climatoidgicas indicara 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 sélo puede determinarse aproximadamente; no
obstante, su “‘orden de magnitud’’ puede ser 1til para la
planificacién y, por esto, se presentan en dicho contexto.

Determinacidn de la longitud de pisia

6.2.16 Calciilese la longitud de pista del aeropuerto
“A’, a base de un vuelo del aeropuerto ““A”’ al aeropuerto
“B”’, en la forma siguiente:

1) Obténgase la masa en vacio de la aeronave,
2) Determinese la carga 1itil,
3) Determinese la reserva de combustible.

4) Aifiddanse los puntos 1}, 2} y 3). Esta es la masa de
aterrizaje de la aeronave en la ciudad B. Esta masa
no deberia exceder de la masa estructural mdxima de
aterrizaje de la aeronave.

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

6) La masa de despegue de la aeronave se obtiene
afiadiendo ¢l punto 5) al 4). El total asi obtenido no
deberia exceder de la masa estructural maxima de
despegue de la aeronave.

7) Determinese 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 seiialados en los puntos 6) y 7), y uti-

lizando el manual de vuelo aprobado para la aero-
nave en cuestidn, determinese La longitud de la pista.

Este proceso puede ilustrarse mediante un ejemplo:

utilizando un Boeing 707-320B para hacer un vuelo de
3 000 millas marinas, entre los acropuertos “A* y “‘B*’, en
las condiciones siguientes:

Altitud de crucero 9 450 m
En ruta, ascenso y descenso condiciones normalies
Viento de frente durante

el crucero 37 km/h (20 kt)
Velocidad 0,82 Mach
Altitud del aeropuerto al nivel! del mar
Viento en la superficie

del aeropuerto nulo
Pendiente de la pista a nivel
Temperatura del aeropuerto 16°C
Masa de utilizacién en vacio 61 235 kg
Carga util 16 330 kg
Reserva de combustible 5443 kg

la.

2a,

3a.

4a.

Sa.

6a.

7a.

8a.

etapa

etapa

etapa

etapa

elapa

etapa

etapa

etapa

La masa de utilizacién en vacio es de
61 235 kg.

La carga util es de 16 330 kg.
La reserva de combustible es de 5 443 kg.

La masa de aterrizaje es igual a 61 235 +
+ 16330 + 5 443 = 83 008 kg. Dicho peso
no excede de la masa de aterrizaje estructural
maxima, que es de 97 522 kg.

Fl 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.

La masa de despegue es igual a 83 008 +
+ 39125 = 122133 kg. Dicho peso no
excede de la masa de despegue estructural
maximo, que es de 151 317 ke.

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

Utilizando el manual de vuelo aprobado para
¢l Boeing 707-320B (Avanzado), verifiquese
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. La
longitud de pista requerida es de 2 135 m.
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6.3 CAPACIDAD DEL AEROPUERTC

6.3.1 La Federal Aviatibn Administration ha ideado
un medio para determinar la capacidad de un aeropuerio
v la demora de las aeronaves, para fines de planificacion
y provecto de aeropuertos. La FAA define “capacidad”
como el indice de rendimiento, o sea el némere miximo de
operaciones que puede fener ugar en una hora; y
““‘demora’ como la diferencia en tiempo enire uma ope-
racion de aeronave restringida y otra no restringida. En
estas definiciones se tiene en cuenta gue las demoras
ocurren debido a las demandas simuitdneas de instafa-
ciones y servicios. Ef nivel aceptable de demora variard de
un aeropuertc a otro.

Antencedentes

6.3.2 El métodp de rendimiento para calcular la
capacidad del aeropuerto y la demora media por aeronave,
proviene de modelps computadorizados utilizados por la
FAA para analizar la capacidad de los acropuertos y
reducir la demora de las aeronaves. Se necesitan calculos
de capacidad horaria para determinar la demora media.
Como la capacidad horaria del aeropuerto y de los
componentes varia a 1o largo del dia debido a variaciones
en el uso de la pista, en los tipos de aeronaves, en las
reglamentos ATC, etc., puede ser preciso efectuar varios
célculos. En la Figura 6-1 se indican las series de capacidad
horaria y el volnmen de servicio anual para diferentes
configuraciones de pisias. Los valores varian dentro de
cada serie, segun la diversidad de aeronaves, el porcentaje
de llegadas, la visibilidad, etc. para cada configuracién de
pista. Véanse otros detalles en la circular “‘Airport
capacity and delay”’ de la FAA.

Capacidad de las pistas

6.3.3 La capacidad anuwal de un aeropuerto de una
sola pista excederd de 195 000 movimientos, si cuenta con
calles de rodaje adecuadas. Una red de pistas utilizada
esencialmente por aeronaves con base local, -probable-
mente no alcanzara una demanda anual-de mds de 150 009
maovimientos, si las aeronaves que {a utilizan como bhase no
llegan a 200, Mo obstante, la construeccion de una pista
adicional, a base de 1a capacidad necesaria, puede consi-
derarse en el case de aeropuertos con un nivel actual de
demanda de menos de 150 000 movimientos, si el trifico
va en aumento. Aparte de los reguisitos de capacidad, la
importancia del aeropuerto para ia comuridad gue sirve
{por ejemplo, acropuerto de la capital del Estado} puede
justificar una pista mas para evitar el cierre total del
aeropuerio en caso de accidente, reparacidn de la pista,
barride de nieve, apoderamiento ilicito parcial de una
aeronave, €ic.

6.3.4 Pueden utilizarse los siguientes criterios para
determinar }a necesidad de una pista adicional para
aumentar la capacidad:

a) Puede proyectarse una pista paralela cunando se prevé
que la demanda alcanzari le gapacidad de la pista
existente efl ¢l transcurso de Wos cinco afios subsi-
EUiCTHEs.

b) Una pista paralela corta podria justificarse en un
acropuerto en €1 cual se pronostica que en €l trans-
curso de cingo afios tendrd ung demanda mayor que
el 60% de la capacidad de la pista existente. Las
distancias de rodaje entre la nueva pista y el drea
terminal deben ser favorables ya que, de no ser asi,
las distancias de rodaje excesivamente largas redu-
ciran ia demanda por la mueva pista. Una pista
paralela “corta’ deberia ser lo suficientemente larga
y ancha para poder suministrar la capacidad sufi-
cienfe, de modp que no se haga necesaria la cons-
truccidn adicional para conseguir capacidad, dentro
de cinco affes, debido a cambios en la poblacidn del
aeropuerte,

¢) Puede preverse una pista paralela corta para prestar
servicip a aeronaves pequefias en un aeropuerto que
alcance 75 000 mevimicntos, a base de 30000 o mds
aeronaves de tipo transporte.

d} Cuando la demanda alcanza o se espera gue alcance
el 75% o mias de la capacidad de la configuracion de
pistas paralelas existente en el transcurso de cinco
afios, puede pralongarse una pista corta y paralela a
fin de aumentar ia capacidad.

e) Aungue las pistas secantes o las divergentes no se
recomiendan generalmente para aumentar la capa-
cidad, tas consideraciones topogrificas, el ruido y los
obsticulos pueden hacer estos trazados mds prac-
ticos. Habria que demostrar que la configuracion
escogida proporcionara la suficiente capacidad de
pista para safisfacer 1a demanda en ¢ futuro previ-
sible 0 que proporcionara un aumento sustancial de
la capacidad de pista a un costo mucho mas redu-
cido, en comparacion con una pista paralela. Habria
que comparar las capacidades en el caso de las pistas
paralelas.

Lapacidad e 1as calles de todaje

6.3.5 la adicidn de calles de rodaje a una configu-
racin de pistas aumenta la eficacia operacional .del
aeropuerto, ya que permuite utilizar las pistas a su capa-
cidad maxima.

a) Para obtener una instalacién aeroportuaria minima,

. s¢ recomienda prever areas de media vuelia a ambos

extremes de la pista y una calle de rodaje corta .que
Yleve a la plataforma.
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Figura 6-1. Capacidad horaria y volumen de servicio anual para la planificacién a largo plazo
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b) Las calles de rodaje paraietas pueden justificarse

cuando se prevea que, en el transcurso de cinco afios,
se realizarg una de las siguientes condiciones. (La
hora punta normal, a que se hace referencia mas
adelante, es la hora punta media de la semana
promediada por un afio; sin embargo, en cuanto
concierne a las aproximaciones por instrumentos, es
el promedio del 1/10 mas alto de las horas durarite
las cuales se efectian aproximaciones por instru-
mentos).

1} Se hacen cuatro aproximaciones por instrumentos
(aquéllas que se cuentan en relacién con
las aproximaciones por instrumenios anuales)
durante ia hora punta normal;

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

3) los movimientos de paso de ia hora punta normai
alcanzan un total de 20; o

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

— 30 movimientos por hora punta normal,
respecto a las pistas utilizadas por més de 90%
de acronaves pequeiias, de las cuales menos del
20% hacen tomas de contacto-despegues;
40 movimientos por hora punta normal, de las
cuales mds 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 30%
acronaves pequefias;

-— 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, ademds de au-
mentar la eficacia. Estas ventajas — en cuanto a la
seguridad — no pueden evaluarse ficilmente. No
obstante, estos criterios se basan en el desarroilo
escalonado a partir de la construccion de las dreas de
media vuelta.

Si el costo de construccion de una calle de rodaje
paralela no excede del costo de las dreas de media
vuelta en mas 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 aeronduticas. En muchos
casos, la capacidad suficiente puede obtenerse
mediante la construccion de una calle de rodaje

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

¢} Las calles de salida aparte del trazado basico 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 excedera del 40% de la capa-
cidad de Ia pista, siempre que los costes de la calle de
rodaje sean medios, y del 75% de la capacidad si los
costes son elevados. Habria que prever un nimero
suficiente de salidas, de modo que no se requieran
salidas adicionales en el transcurso de los cinco afios
subsiguientes a partir de acabadas las obras de
construccidn.

d) Los apartaderos de espera y las calies de desviacion
mejoran la capacidad del aeropuerto. Es sumamente
raro que estas instalaciones puedan limitar la utili-
zacion plena del aeropuerto dentro del recinto del
mismo, dado que normalmente se dispone siempre
de superficies que permiten su construccidn. Sin
embargo, la necesidad de estas instalaciones deberia
determinarse con suficiente anticipacion, a fin de
evitar las demoras gque ocurririan debido a la caren-
cia de ellas. Los siguientes criterips deberian apli-
carse para determinar la necesidad de contar con
apartaderos de espera y calles de desviacién, una vez
que se haya justificado la construccion de una caile
de rodaje paralela.

Cuando se pronostique que la actividad alcanzard un
total de 30 movimientos por hora punta normal, o 20 600
movimientos de paso anuales o un total de 75 000 movi-
mientos, convendria prever la construccion de un apar-
tadero de espera, habida consideracion de otros factores
que son:

1} La combinacion de movimientos de aeronaves,
tales como las de los transportistas aéreos o las
militares, simultineamente con los movimientos
de la aviacion general.

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

3) La ubicacion de las ayudas para fa navegacion {(es
decir, el area critica que rodea a toda ayuda para
la navegacién — existenté o propuesta — en
relacidn con las posibles ubicaciones del apar-
tadero de espera).
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No hay justificacién econdmica suficiente para Ia
construccidn de un apartadero de espera para alojar a una
sola aeronave. Generalmente, tampoco se justifica una
disposicidn similar para méds de cuatro aeronaves. Si la
densidad de la circulacién es tal que se juzgan necesarios
mas de cuatro puestos de espera, el estudio de la cuestién
revelard generalmente que es preciso encontrar ofra selu-
cién al problema.

6.4 PLAN TiPICO DE DESARROLLO
POR ETAPAS

La Figura §-2 ilustra un plan tipico de desarrolo por
etapas de un aeropuerto, que puede lograrse a base de los
conceptos y métodos presentados en esta seccion. También

se presentan en este diagrama las referencias reciprocas
que relacionan el tipo de desarrollo con los criterios
aplicables.
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Capitulo 7

Plataformas

7.1 DE QUE SE OCUPA ESTE CAPITULO

La plataforma se define como una zona en la parte
aerondutica de un aeropuerto cuyo proposito es recibir
aeronaves para carga y descarga de pasajeros, corres-
pondencia o mercancias, reabastécimiento, estaciona-
miento o mantenimiento. Las plataformas pueden
clasificarse de acuerdo con su objetivo y funcion prin-
cipales. En este capitulo se describen caracteristicas de
varios tipos de plataformas y aspectos relativos a su plani-
ficacién. No todos los tipos de plataformas dque se
presentan aqui se requieren en todos los aeropuertos,
aunque la necesidad de las mismas, asi como sus dimen-
siones, pueden estimarse sobre la base del tipo y volumen
det trafico 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 atencidn en tierta,
tienen que inciuirse como parte de un sistema de plata-
forma. En 9.8 y 10.6 figura mds orientacion relativa a las
plataformas, que s6lo representan una parte del complejo
terminal. Al final de este capitulo figuran otras referencias
utiles.

7.2 PARAMETROS DE PLANIFICACION

Emplazamiento de ja plataforma

7.2.1 Las plataformas estdn relacionadas con el
complejo terminal, por la cual se las debe planificar en
conexion con los edificios de la terminal, con el propdsito
de que representen una solucién optima. Los siguientes son
objetivos generales que es preciso considerar en la tocante
al emplazamiento de las plataformas dentro del plan
general;

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

b) prever la lihertad de movimiento de las aeronaves
con el propdsito de evitar demoras innecesarias
(puntualidad en los horarios);

¢) reservar extension suficiente para la ampliacion
futura y los cambios en las técnicas;
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d) lograr un rendimiento, una seguridad operacional y
una comodidad para los usuarios al nivel mdximo en
cada complejo de plataformas y en el aeropuerto
como sistemag total; y

€} minimizar los efectos adversos, tales como soplo de
los motores, ruido, contaminacién del aire, etc. en la
aproximacion y en los aledafios.

Emplazamiento de Ia plataforina

7.2.2 ITa planificacién de uma plataforma dada
depende de su objetive y funcién. Con todo, los pard-
metros bisicos que han de considerarse son los siguientes.

a) nimero 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) configuracién de estacionamiento, inclusive forma
de la terminal y del drea circundante disponible para
ampliacion*;

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

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

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

h) calles de rodaje y rutas de servicio*.

Configuracion de estacionamiento de
las agromaves

7.2.3 Este tema esta relacionado con el método por el
cual la aeromave entrard y dejara el puesto de estacio-
namiento, $ea cont SU propia potencia {maniobra) o por

* Véanse los detalles en el Manual de proyecto de aerddromos,
Parte 2.
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PROA HACIA DENTRO PROA HACIA DENTBO EN ANGULO

FACHADA EDIFICIO

{ - PROA HACIA FUERA EN ANGULO N3 ESTACIGNAMIENTO PARALELO

FACHADA EDIFICIO

Figurs 7-1, Confignraciones de estacionamiento
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Tabla 7-1. Comparacion de diferentes configuraciones de aeronaves
Proa hacia adentro Praa hacia adentro en Proa hacia afuera en En paralelc (emr&da
firaccicn y empuje dnguio (entrada y salida dngulo fentrada y salide y salida con la
con tracior} con fa propia potencia) con la propia potenciaj propia potenciaj
VYentajas Requiere una zona menor No es necesario el tractor No es necesario el tractor Facilidad de maniobra

Inconvenientes

para una aeronave dada

Los efecios del chorro de
los reactores sobre et
equipo, el personal y ia
téerminal son micho
menores

Reduce ¢! tiempo de servicio
de la aeronave, ya que el
equipo terresire puede
emplazarse antes de la
llegada de la acronave;
menores requisitos de
movimiento de equipo

en la salida de la aeronave

Pasarela de embarque de
pasajeros ficil de emplear

Requiere una zona de
plataforma mayor que para
la configuracién con

proa hacia adentro

Es necesario el tractor
para el empuje

Requiere una zona de
plataforma mayor que para
la configuracion con

proa hacia adentro

para entrada y salida
de la aeronave

No es necesario e] tractor

- Requiere una amplia zona

de plataforma para
una aeronave dada

La operacién de empuje
requiere tiempo y un
operario hibil

a la terminal

Chorro de los motores y
ruido refativamente
intenso en direccion

en angulo

Limita la actividad de
servicio de aeronaves en

la plataforma vecina, cuando
la aeronave entra y sale

Chorro de gases y ruido
de los motores en
direccion a la terminal

traccion 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 configuracidn se indican en la Tabla 7-1. Como regla
general, las configuraciones con proa hacia adentro son
comunes en los aeropuertos de gran irafico, cuando el
coste del tractor se ve justificado por un uso mas eficaz de
una zona de plataforma limitada. Se emplean otras con-
figuraciones de estacionamiento en los aeropuerios de
poco trafico, en los cuales es dificil compensar el coste de
operacion del tractor con los ahorros en el tamaiio de la
plataforma. Como la magnitud de la zona de plataforma
necesaria para una aeronave dada varia mucho seguin la
configuracion del estacionamiento, y como los conceptos
relativos al movimiento de pasajeros y cargas estan muy
relacionados con la configuracidn del estacionamiento, la
cuestion de la configuracion preferida para el
estacionamiento de aeronaves tiene que resolverse en una
etapa temprana.

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

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

a) se requiere una zona mds reducida;

b) menor tiempo de la aeronave en tierra;
— movimiento eficaz de los pasajeros;

— equipo de servicios en tierra emplazados con
mayor eficacia;

¢} la ruta de servicio puede trazarse con el propdsito de
disminuir la necesidad de manejar sobre la plata-
forma;

d) movimniento mds eficaz de los pasajeros en lo tocante
a la seguridad y Ja comodidad, ya que los mismos no
tendrdn que caminar por ia plataforma, subir ni
bajar escaleras ni sufrir los efectos de la lluvia, la
nieve, €l viento, el calor, etc.;
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€) gran reduccion de los efectos adversos del ruido del
escape de las aeronaves v del humo de los motores,
del equipo en tierra, de las instalaciones de personat
v de la terminal; y

f) mayor control de seguridad de 165 pasajergs en la
parte aerondutica.

Por otro lado, es preciso ingurrir en mayores costos para
la adquisicién y el funcionamiento de los iractores y de ia
pasarela de embarque,

La tendencia mundial prefiere la configuracién con
proa hacia adentro/empuje para salir, con pasarela para
embarque de pasajeros en los aeropuertos con gran
volumen de trdnsito. Aungue muchas de las ventajas
resultan dificiles de cuantificar en términos monegarios,
debe prestarse una consideracion preferente a la adopcidn
de la configuracién de proa hacia adentro/empuje hacia
afuera si el volumen anwal de pasajeros previsto es mayor
de dos a tres millones,

7.3 PLATAFORMA DE LA TERMINAL
DE PASAJEROS

Niimero requeride de puestos de
estacionamiento

7.3.1 El numero de puestos para las acronaves en una
plataforma de teriminal de pasajeros depende de los

movimientos de las aeronaves de pasajeres, desglosado por
tipo de aeronave, durante la hora de punta y ¢l tiempo de
ocupacidn de los puestos de embarque. Como e} nimero de
puestos determina el tamafio de la plataforma, y con
frecuencia también la configuracién de la teriminal, este
aspecto resuita uno de los mds importantes de la plani-
ficacién. El ntimero necesario de puestos de estaciona-
miento debe estimarse a corto, medio y largo plazo,
preparando un plan de ampliaciéon ordenado y oportuno.
La expansion de la plataforma por etapas debe planificarse
cuando sea apropiado; aunque los requisitos pueden
variar, por ejemplo, en l¢ tocante a la planificacién a
mediano plazo, puede suceder gue a pesar del mayor
volumen de pasajeros, el nimero estimado de puestos
necesarios resulte invariable, debido a la introduccién de
aeronaves mayores. En tal caso, seria prudente construir
una plataforma mayor durante }a etapa inicial.

7.3.2 Los movimientos de aeronaves de pasajeros en
la hora de punta, por tipo de aeronave, pueden estimarse
segin los dos procedimientos que se indican en la
Figura 7-2. Las relaciones de movimientos dia/hora punta
de aeronaves, deben calcularse a partir de los registros ¢
igualmente tomando en cuenta factores particulares de las
condiciones locales. Puede resultar 1til considerar por
separado los requisitos del trafico de pasajeros del interior
e internacional, o bien de los transportistas nacionales y
extranjeros. Puede ser necesario prestar una atencion
especial a las puntas estacionales debido al turismo o a las
peregrinaciones (vuelos regulares y no regulares). En este
aspecto, otra cuestidn importante s que cuanto mayor es
el volumen de trdfico, menor es la relacién de punta en

a) -
Movimiento anual Mevimiento de asronaves: Ldowrme‘nm de aeronaves
previsto de aeronaves »-i e pasajeros en un dia & pasajeros en una
de pasajsros F puma 4 4 hora punta, por tipo
_ de asronava
Relacidn de un dia Refacidn de una hora Diversidad de
punta de agronave punia de aeronave ARFONAYES previsia
b) — - _
Movimianto de asronaves

Volumen de pasajeros

de pasajerss en

en hora punta
previsto

 Factor de carga medio
en hora punta

Diversidad de
asfonaves prevista

hera purda, por
{ipo de aeronave

Figura 7-2. Varizcionies y combinaciones de los cenceptos de la terminal de passjeres -
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general. Bn consecuencia, puede resultar 0til estudiar otros
aeropuertos que tengan caracierjsticas de trafico similares.

7.3.3 La pronosticacién de la diversidad futura de
aeronaves es una tarea dificultuosa que debe efectuarse
estudiando las tendencias mundiales y consultando as
lineas aéreas de fos usuarios de los aeropuertos, para llegar
a la estimacidn optima.

7.3.4 El tiempo de ocupacién del puesto de embarque
es el tiempo en que una aeronave maniobra para entrar y
salir de ia plataforma, carga y descarga pasajeros, equipaje
y mercancias, se reabastece de combustible, realiza tareas
de limpieza y recibe varios servicios rutinarios y repara-
ciones menores. El tiempo de ocupacién varfa segin el
tamafio de la aeronave, el tipo de vuelo, por ejemplo
nacional ¢ internacional y ¢l tipo de estacién, por ejemplo
de origen, de destino, de travesia o de trasbordo/trnsito
(véanse 9.2.21 a 9.2.31). Un ejemplo tipico del tiempo de
ocupacion de puestos de embarque se indica en la
Tabla 7-2.

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

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

7.3.6 El nimero requerido de plataformas de aero-
navés en una terminal de pasajeros puede estimarse
mediante la férmula siguiente:

SﬁZ(——&XN,)+a
60

donde § = numero requerido de plataformas

T; = tiempo de ocupacién del puesto de
embarque en minutos de grupo
de acronaves ;
N; = nimero de aeronaves que liegan,
grupo i durante la hora de punta

o = nimero de plataforma extra en reserva,

Tabla 7-2. Tiempo tipico de ocupacién de puestos (en minutos)

Nacional Internacionaf
Aeronave Vuelo sin regreso Vuelo con regreso Vuela con regreso

B-737, DC-S, 25 45 e

F-28
B707, B-757 45 50 60
A300, DC-10, 45-60 60 120

L-1011

B-747 — 60 120-180

Tabla 7-3. Ejemplo de clasificacién de aeronaves

Grupo Aercnave
5 F-28, B-737
M B-707-320, A-300, 1.-1011, DC-10
L B-747 SP, B-147
LL B-747 1l {aeronave futura)
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7.3.7 El namero de aeronaves que llegan puede
obtenerse simplemente diviendo por dos el ‘movimiento
calculado previamente de aeronaves de pasajeros, ¢ bien
aplicando un gran factor de direccion, particular para el
aeropuerto en cuestién, que puede ser del orden de 0,6 a
0,7. Este factor de 0,6 a 0,7 significa que la aeronave que
Ilega representa del 66 al 70% de los movimientos totales
de aeronaves que entran y salen em la hora de punta.

Cuando ¢l aeropuerto se ha planificado para que tenga

diferentes terminales de pasajeros dedicadas exclusiva-
mente para transportistas nacionales y para transportistas
internacionales, la férmula mencionada debe aplicarse
individualniente en cada caso.

Relaciones plataforma/terminal

7.3.8 Tal como se menciond anteriormente, €l orde-
namiento de la plataforma estd relacionado directamenie
con el concepto de la terminal para pasajeros. En 9.2.37
figuran detalles de varios conceptos de terminales para
pasajeros. En esta seccidn se presentan varios conceptos
que se reproducen en la Figura 7-3, describiéndose bre-
vemenie las caracteristicas de cada uno, desde el puato de
vista de la plataforma.

a) Concepto simple. Se ha de aplicar en los aeropuertos
de bajo volumen de trdfico. Las aeronaves se
estacionan normalmente en dngulo, 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
¢l frente de la terminal que da a Ja parte acrondutica,
con ¢l propésito de reducir los efectos nocivos del
chorro de los motores. Si no se hiciera de este modo,
es preciso establecer barreras de chorro. La plata-
forma puede ampliarse gradualmente, de acuerdo
con la demanda, sin causar muchos inconvenientes
en las operaciones del aeropuerto.

by Concepto lineal. Puede considerarse que este con-
cepto es una de las etapas avanzadas de un concepto
simple. La aeronave puede estacionarse en con-
fipuraciéon angular o paralela. Con todo, la con-
figuracién de proa hacia adentro/empuje con
distancia minima entre borde de plataforma ¥y
terminal, resulta mds comun dentro de este con-
cepto, para una utilizacion mds eficaz del espacio de
la plataforma v para el movimiento de la aeronave y
de los pasajeros. El estacionamiento con proa hacia
adentro permite una manjobra relativamente facil y
sencilla de las aeronaves en rodaje hasta la posicién
de embargque. En las operacionés de empuje, las
actividades de ia plataforma no causan mucha
perturbacién en los puestos de embargue vecinos.
Con todo, es necesario contar con tractores y con
operadores habiles. En los aeropuertos de mucho
trafico puede ser necesario proporcionar calles de
rodaje dobles para las plataformas, con el propdsito
de evitar el bloqueo de las operaciones de la calle de
rodaje por ¢l empuje de la aeronave. El corredor

)

entre el borde de la plataforma y el frente de la
terminal puede utilizarse para el transito 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 maxima de fuselaje, el concepto
lineal tiene mayor flexibilidad y posibilidad de
expansion que ¢l concepto simple ¥ casi tanto como
el concepto de plataforma abierta.

Concepto del espigén. Como puede verse en la
Fipura 7-3, existen algunas variedades de este
concepto, segun la forma dei espigon. Las aeronaves
pueden estaciomarse en los puestos de embarque a
ambos lados del espigdn, sea en angulo, en paralelo
o perpendiculares (proa hacia adentro). En caso de
haber un soto espigdn, la mayoria de las ventajas del
concepto lineal se aplicarian a las actividades en ia
parte aerondutica, salvo las posibilidades de expan-
sion gradual limitada. En caso de haber dos o mas
espigones, debe temerse cuidado de dejar espacio
suficiente entre los mismos, Si cada uno de ellos
atendiera a un gran nimero de puestos de embarque,
puede ser necesario prever calles de rodaje dobles
entre los espigones, con' el propgsito de evitar
conflictos entre las aeronaves que entran y salen de
los puestos de embargue.

d) Concepto de satélite. Ei concepto de satélite consiste

&)

en una unidad satelitaria rodeada por puestos de
embargue de agronaves, separados de la terminal. El
acceso de los pasajeros a una unidad satélite a partir
de la terminal se realiza normalmente por via sub-
terrdnea o mediante un corredor elevado, con el
proposito de aprovechar mejor el espacio de la
plataforma, aungue también podria realizarse en la
superficie. Segiin la forma de la unidad satélite, las
aeronaves se estacionan en forma radial, paralela o
sipuiendo otras configuraciones alrededor del
satélite. Cuando las aeronaves se estacionan en
sentido radial, lo que es frecuente, la operacién de
empuje es facil aungue requiere mayor espacio en la
plataforma. Si se adoptara una configuracion de
estacionamiento en cufia, no séio se requiere un
rodaje con virajes cerrados desfavorables para llegar
a alguno de los puestos de embarque, sino que
también se crea congestion en el trafico del equipo de
servicios terrestres de la unidad satélite.

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 demds estructuras, este pro-
cedimiento depararia ventajas para las aeronaves,
por ejemplo menor. distancia total de rodaje,
maniobras sencillas, gran flexibilidad v posibilidad
de expansion de las plataformas, ete. Sin embargo,
como requiere el transporte de pasajeros, equipajes
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y cargas a distancias relativamente mayares (em-
pleanda salones rodantes, auwiobuses y carros) a
partir de la termimal, puede crear problemas de
congestidn det transito en la parte aerondutica.

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

7.4 PLATAFOERMA DE LA TERMINAL
DE CARGA

7.4.1 En los aeropuertos en los cuales el volumen de
carga aérea es relativamente pequefio y se transporta
principalmente ¢n aeronaves de pasajeros, no €5 preciso
construir una plataforma en la terminal destinada exchy-
sivamentie para las acronaves de carga; en este caso, lo
mejor es emnplazar el edificio de la terminal de carga cerca
de la piataforma de la terminal para pasajeros, con el
propésito de reducir al minimo la distancia de transporte,
teniendo siempre presente la ampliacidn futura de las dos
2Z0onas.

7.4.2 Enlos dltimos afios se transporta mas mercancia
por aire, por lo-cual en muchos aeropuertos operan
aercnaves 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 noe-
maimente en paralelo.c con la proa hacia adentro, aungue
las configuraciones de estacionamiento- dependen prin-
cipalmente dej volumen previsto y del tipo de sistema de
manipulacidn de cargas que se ha de emplear. Véase el
Capitulo 10 para mayores detalles sobre la planificacion de
la terminal de carga.

7.5 PLATAFORMA DE LA TERMINAL
DE MANTENIMIENTG

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

a} mantemriento en linea;

b) mantenimiento de célula;

¢} mantenimiento de la planta motriz; y

d) mantenimiento de componentes.

El tipo e intervalo de mantenimiento se predeterminan
pormalmente para cada tipo de aeronave. El manteni-
miento en linea puede ejecutarse en una plataforma para
pasajeros y las lineas aéreas pueden programar las agro-
naves de manera que otros tipos de mantenimiento se
realicen en la base. En consecuencia, ne es preciso que
todos 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 dé mantenimiento
necesitard probablemente hangar, taller, depdsito y plata-
forma. Como la magnitud de la zona de mantenimiento
depende del parque de aeromaves y de los criterios de
manicnimicnic de la linea asrea, ¢l planificador debe
consultar a las lineas aéreas usuarias en cada etapa de ia
planificacion. Aparte de la plataforma de mantenimiento,
puede ser necesarip prever una zona para pruebas de
motores, ¢con instalaciones para redugir et chorro de escape
¥ el ruido.

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

7.6 PLATAFORMA DE ESTACIOMAMIENTO

7.6.1 Si las aecronaves tuvieran que permanecer en
tierra por un periode prolongado, por ejemplo de seis a
ocho. horas, o quedar en el aeropuerto durante la noche,
puede justificarse una plataforma de estacionamiento. 5i
estos casos no fueran numerosos o no crearan conflictos
con Ios periodos de hora de punta del aeropuerto, puede
ser posible que esas acronaves permanezcat: en la terminal.
Con todo, a medida que aumenta el nimero de las
aeronaves, resulta mas economico retirarlas de Ia pla-
taforma de la terminal de pasajeros, por lo cual algunos
agropuertos pueden requerir que haya una plataforma de
estacionamiento separada. El nimero de 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, La plataforma de
estacionamiento debe emplazarse tan cerca de la terminal
de pasajeros como resulte practico.

7.6.2 Es frecuente asimismo que se requiera el mayor
mimerc de puestes de embarque inicamente para periados
cortos durante el dia.o en casos estacionales limitados. Por
ello puede resultar dificil justificar la construccion de una
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nueva terminal para dar lugar a las demandas extremas de
punta mediante puestos fijos. En tales casos una solucién
econdmica puede ser la introduccién de elementos de
transporte combinados con puestos de estacionamiento
fuera de la terminal. Como estos puestos con frécuencia
estdan 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 autorizacién en el orden de llegada al
extremo de la pista, se las podria mantener en fila en una
calle de rodaje. En la prictica es hecesario estar en
condiciones de adelantarse a esas acronaves de manera que
se las pueda autorizar en la secuencia conveniente para
acelerar los movimientos. Por oiro lado, las aeronaves con
motor de émbolo necesitan espacio para verificar ¥ 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, ios 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 demds aeronaves;

¢) no se provoquen interferencias con los movimientos
de aproximacion ni con las ayudas para el aterrizaje;
y

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

Véase también el Manual de provecto de aerddromos,
Parte 2.

7.8 PLATAFORMA PARA LA
AVIACION GENERAL

Cuando el propdsito de un aeropuerio consista asi-
mismo en atender a las aeronaves de la aviaciéon 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 aviacién
general como su plataforma deben emplazarse de modo

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

7.9 PLATAFORMA PARA HELICOPTEROS

Cuando un aeropuerto tenga previsto asimismo atender
muchas operaciones con helicépteros, puede ser necesario
planificar una terminal ¥ una plataforma para helicop-
teros. El emplazamiento de esa ierminal puede depender
del tipo de transito de helicdpteros, por ejemplo servicio
publico de pasajeros. Para una informacién detallada
sobre la planificacién de una plataforma para helicop-
teros, véase el Manual de helipuertos.

7.10 SEGURIDAD EN LA PLATAFORMA

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

7.11 INSTALACICGNES Y SERVICIOS FIJOS

Guia de aeronaves

7.11.1 Es necesario que haya un sistema de guia
adecuado en los puestos de las aeronaves, para las
maniobras seguras y para el estacionamiento de las aero-
naves en ¢l puesto. Las sefiales en la plataforma son un
medio ampliamente utilizado para proporcionar guia; 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 configuracion de estaciona-
miento con proa hacia adentro y el uso de pasarelas para
embarque de pasajeros, es importante que las aeronaves se
coloquen en posicidn precisa. Existen varios tipos de
sistemas de puia para el atraque visual que se utilizan
actualmente, aunque no todos ellos cumplen con los
requisitos operacionales convenidos. Consultese el Manuval
de proyecto de aercdromos, Parte 4, para obtener mayor
informacidn sobre los sistemas adecuados.



i-78

Manual de planificacion de geropuertos

Servicio de las aeronaves

7.11.3 Las instalaciones fijas para servicio de las
aeronaves reducen !a congestion en las plataformas y
permiten reducir ies tiempos de servicio. Las instalaciones
posibles son:

a) reabastecimiento de combustible;

b) fuente de potencia fija;

¢) suministro de agua potable/no potable;
d) aire comprimido; y

e) acondicionamiento de aire.

7.11.4 Una fuente de agua fija generalmente resulia
justificable, mientras que por lo general se requiere que
haya un gran volumen de trifico antes de que se justifique
la instalacion de un sistema fijo de reabastecimiento de
combustible (para mayores detalles sobre una red de
reabastecimiento de combustible, véase el Capitulo 13).
lLas aeronaves con grupos auxiliares de energia (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 tripulacion
que trabaja en la plataforma y las comunidades vecinas,
particularmente de noche. En consecuencia, ia decision de
-instalar cualquier sistema de servicio fijo requiere justi-
ficacion econdomica y ambiental.

7.12 CALLES DE RODAIJE DE LA
PLATAFORMA Y FAJAS DE RODAJE
PARA LOS PUESTOS DE
ESTACIONAMIENTO

Para evitar coenflictos, es preciso prever un numero
suficiente de calles de rodaje para la plataforma o de fajas
de rodaje para los puestos de estacionamiento. Como las
cifras son diferentes segiin el concepto de la terminal, el
numero total de puestos de embarque y el trafico de hora
punta, puede ser conveniente simular las puntas futuras
para analizar las configuraciones de las calles de rodaje y
de ias fajas de rodaje planificadas. Es preciso asimismo
tener presente que haya distancia suficiente entre las
aeronaves y con respecto a los objetos fijos y mdviles.
Véase el Manual de proyecto de aerddromos, Parte 2, en
1o tocante a detalles relativos a las calles de rodaje para lag
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 previsién y el trazado de las rutas de servicio
en las plataformas reviste gran importancia para la
operacion eficaz y la seguridad aeroportuaria. Las calles de
servicio deben proporcionar acceso directo y cdmodo entre
las plataformas y otras zonas de servicio del aeropuerto,
¢on interferencia minima de las aeronaves que maniobran
y de las funciones de la terminal. En las plataformas para
pasajeros, las rutas de servicio deben émplazarse 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 gue 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 estadia y estaciona-
miento del equipo de servicios terrestres. (‘‘Estadia’
significa puesta en posicién antes de la llegada de la
aeronave con el propdsito de acelerar el servicio en tierra.)

7.13.3 Una parte de la zona de estadia proxima al
puesto de estacionamiento puede utilizarse para esta-
cionamiento prolongado. Con todo, sera necesario des-
tinar zonas especificas para el estacionamiento y el alma-
cenamiento de equipos. La zona para estacionamieito y
almacenamiento de equipos y quizd para taller de repa-
raciones y estacion de combustible para esos equipos,
puede emplazarse a cierta distancia de la plataforma de la
terminal de pasajeros con el propdsito de evitar conflictos
en la ampiiacién futura de la zona central del aeropuerto.
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Capitulo 8

Ayudas en los aeropuertos para la navegacioén y
el control de transito en el aire y en tierra

8] DE QUE SE OCUPA ESTE CAPITULQ

La planificacion de los aeropuerios tiene que proveer
instalaciones de apoyo del sistema de control de transito
aéreo, ayudas de navegacion para las aeronaves en su
aproximacidn 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 planificacién general de aero-
puertos. En los Anexos 10y 14 y en el Manual de proyecio
de aerddromos, Parte 4, puede encontrarse informacion
mas detallada sobre el funcionamiento del equipo, el
emplazamiento de las ayudas para la navegacion y el
control, entre otros temas.

3.2 AYUDAS VISUALES

8.2.1 La seleccién de las ayudas visuales que deben
‘instalarse en un aeropuerto dependerd, principalmente, de
las condiciones de visibilidad en las que se pretenda llevar
a cabo las operaciones y de los tipos de aeronave que
utifizardn el aeropuerto, Las especificaciones del Anexo i4
indican, para cada ayuda visual, las condiciones opera-
cionales en que deberfan proporcionarse. En general, las
ayudas luminosas de pista y de aproximacion guardan
relacién con el tipo de pista que se haya planificado, o sea,
si no estd destinada a vuelos por instrumentos, si es de
aproximacidn por instrumentos o si es para aproximacion
de precision de las categorias 1, 11 o Iil, todo lo cual ha de
decidirse antes de que se lleve a cabo la planificacién en io
tocante a las ayudas visuales,

£.2.2 Durante la planificacién inicial del aeropuerto,
deberia determinarse el tipo de ayudas visuales que han de
emplearse, tanto inicialmente como en el futuro, puesto
que los requisitos de la iluminacion de aproximacion
pueden exigir la compra de terreno adiciona! para su
instalacidén, o tal vez sea necesaria la eliminacion de
obstaculos en el area de aproximacién para que resulten
visibles a los pilotos que se disponen a aterrizar, La
evoluciéon fututa de los sistemas de iluminacion puede
también tener repercusiones en otros sectores, las que
podrian evitarse mas facilmente si se tuviesen debidamente
en cuenta en la etapa inicial de construccion. Ejemplo de

1-71

ello es la capacidad de los conductos subterrancos. La
instalacién de conductos, después de haber construido los
pavimentos, ademds de ser costosa, requiere el cierre de la
zona afectada y, a no ser que sea cuidadosamente rea-
Yzada, dard lugar a desperfecios en la superficie de los
pavimentos. Es prudente, por lo tanto, instalar conductos
de mayor capacidad que la necesaria durante la cons-
truccién inicial. Asimismo, si en un futuro proximo se
decide dotar una pista para la aproximacion de precision
de la categoria 11 o IIl, lo que entrafia la instalacion de
luces empotradas en el pavimento, resultard mds eco-
némico y conveniente habilitar los corductos para dichas
luces en la fase inicial de construccién del pavimento.

8.3 RADIGAYUDAS PARA LA NAVEGACION

8.3.1 Es posible que la mayoria de los aeropuertos
mas modernos tengan todas o algunas de las siguientes
ayudas para la navegacion:

a) sisterna de aferrizaje por instrumentos (ILS)*/sis-
tema de aterrizaje por microondas (MLS);

b} radiofaros omnidireccionales VHF (VOR};
¢) instalaciones de equipo radiotelemétrico (DME) (con
emplazamiento comin, por lo general, con el VOR

o el ILS o el MLS);

d)} instalaciones de emplazamiento comin de nave-
gacion aérea tactica y VOR (VORTACQ);

) radares de los tipos de aproximacion secundario y de
vigilancia,

* El LS dejard de ser un sistema estdndar de ta OAC] para el 1° de
encro de 1998. Con todo, sobre la base de acuerdos regionales, el
LS podra seguir em servicio en los acropuertos intsrnacionales
hasta el 1° de enero de 2000, después de cuya fecha dejard
definitivamenie de ser um sistema estdndard de la OACL
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8.3.2 <uando s¢ bhayan decidide los tipos de ayudas
para la navegacidn que es necesario instalar en el aere-
puerio, deberia ilevarse a cabo la seccidn del emplaza-
miento con fa asistencia de un especiafista em dichas
ayudas. A no ser gue ¢l terreno propuesto sea plano y con
pocas ebstrucciones, sera necesario despejario y nivelarlo
previamente. La importancia del despeje y de la nivelacién
dependeran de la naturaleza del terreno, la calidad y clase
de ayuda para la navegacién requerida v los costes corres-
pondientes. Usualmente, se incluye en el contrato de
construccion del aeropuerto toda la nivelacion preliminar
vy la preparacién del sitio. Posteriormente, el emplaza-
miento deberfa ser comprobado en vuelo usando equipo
portatil, si éste no es muy dificil de obtener. A no ser que
los sitios elegidos sean los ideales en cada caso, la mejor
seleccion de las variantes para llegar a la configuracion
mis economica de la ayuda requerida para la navegacion,
podrd determinarse solamente por medio de {a compro-
bacién en vuelo. :

8.3.3 Es muy dificil especificar las dimensiones
exactas de los edificios o de los emplazamientos, debido a
la gran diversidad de posibilidades y combinaciones de las
ayudas pra Ia navepacidn. El rapido progreso de la tecno-
logia electrémica y la consecuente miniaturizacion de los
equipos puede ofrecer conceptos radicalmente diferentes
en lo que concierne a la instalacién de ayudas para la
navegacion en los aeropuertos del futuro. Deberta obte-
nerse informacidn actuazlizada de los expertos en cada
materia para asignar las zonas apropiadas para las instala-
ciones requeridas. No obstante, en los siguientes parrafos
8¢ da alguna orientacion general en cuanto a la cuestion.

8.3.4 Ciertos elementos del sistema de aterrizaje por
instrumentos {por ejemplo, balizas y faros no direccio-
nales} generalmente no estdn emplazados en el aeropuerio;
sin embargo, los mandos de todas las instalaciones, asi
como la alimentacion eléctrica de las balizas intermedia e
interior, se encuentran usualmente en el aeropuerto. Bs
mas econémico obtener la alimentacién eléctrica necesaria
desde el aeropuerto, gue suministraria en cada una de las
instalaciones con fuentes individuales, exceptuando las
radiobalizas exteriores y los radiofaros no direccionales.

8.3.5 EIl ntimero de sistemas de aterrizaje por instru-
menios que necesite un aeropuerto deperderd de las pistas
por instrumentos que se requieran. Usualmente, el
ILS/MLS estd destinado a la direccidn 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 sefiales de radio en el espacio
depende de las propiedades reflectantes del terreno que
rodea a las antenas, es sumamnente comnveniente que el
terrens 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 pianeo
dependen del ndmero de sefiales refléjadas pardsitas
recibidas por la aeronave. El nlimero y magnitud de los
reflejos pardsitos depende de! namero, dimensidn y

composicion de los objetos materiales (por ejemplo,
edificios, hangares, vehiculos, etc.} y de la distancia de los
objetos “*iluminados” por las antenas. En los emplaza-
mientos donde el nimero de objetos importantes es
inevitablemente grande, la calidad de la sefial puede
mejorarse con la ayuda de antenas direccionales gue son
usuabmente mas costosas y mucho mayores que las de tipo
corriente.

8.3.6 En el contrato de construccion de} aeropuerto
deberia preverse la mayor parte del trabajo de nivelacidn
del emplazamiento, las vias de acceso y 1a instalacidn de
conductos poriacables debajo de las pistas para el sumi-
nistro de energia vy la activacion de las ayudas para la
navegacion aérea.

8.4 EDIFICIOS DE LAS RADIOAYUDAS
PARA LA NAVEGACION

Al planificar los edificios destinados a las radioayudas
para la navegacion, deberian tenerse en consideracion los
siguientes puntos:

a) Dimensiones. Deberia prestarse especial atencion a
las necesidades futuras y a la posible ampliacion o
modificacién de las instalaciones. En el caso de los
localizadores y trayectorias e planeo deberia tenerse
en cuenta la provision de espacio para instalaciones
dobles, tanto desde el punto de vista de la construc-
cién futura en el aeropuerto como én cuanto a la
mejora de la performance para poder servir a
aeronaves mayores ¥ mas rdpidas. Deberia dispo-
nerse de espacio adicional para las plantas de energia
de emergencia o la instalacion de aire acondicionado,
donde ésta se requiera debido al modelo del equipo
utilizado o a las condiciones climadticas jocales.

b) Suministro de energia. En los sitios donde no pueda
dispomerse de centrales auténomas 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 ventitacion apropiados para
disipar el calor adicional creado por el equipo
generador de energia. Donde se empleen plantas de
reserva, el ruido det motor diesel también deberia ser
un factor a considerar.

¢) Drenaje. 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 Ia sefial en e} espacio y el agua
acumutada en la vecindad del edificio llega a obligar
a suspencdler el funcionamiento del equipo. Zatjas de
drenaje en la proximidad de la antena de trayectoria
de planeo lienen que ser de fales dimensiones que no
afecten adversamente ias sefiales en el espacio.
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d) Vias de acceso. La restauracion del funcionamiento
normal de una instalacién depende en gran parte de
que se disponga de rapido acceso al edificio. Para las
instalaciones que se encuentren sitnadas dentro del
aeropuerto, el acceso a través de las pistas puede
causar detenciones considerables en momen{os en
que la circulacién esté congestionada por lo que
deberfa considerarse la posibilidad de proporcionar
vias de acceso separadas. Eligiendo con la debida
prevision el emplazamiento de los edificios, puede
reducirse considerablemente el coste de construccidn
y mantenimiento de las vias de acceso.

8.5 DEMARCACION DE AREAS CRITICAS

Las zonas que rodean, en su proximidad inmediata las
antenas del localizador vy de la trayectoria de planeo,
forman parte de las ‘““dreas criticas’’ en las que se prohiben
los obstdculos de todo género y el movimiento de
vehiculos. Estas dreas se designan como *‘criticas’’ debido
a que la presencia en ella de objetos reflectantes puede
causar la distorsion inadmisible de la sefial en el espacio.
Deberia prestarse particular atencion a las areas criticas en
lo que se refiere a la demarcacion de limites y a la restric-
cion de otras actividades en el aeropuerto. Las areas
criticas correspondientes al ILS/MLS se describen en el
Adjunto C a la Parte | del Anexo 10, Volumen 1.

8.6 SERVICIOS DE TRANSITO AEREQ

8.6.1 Los requisitos para acomodar las dépendencias
del servicio de transito aéreo y su equipo correspondiente
en un aeropuerto variaran de acuerdo con los planes
preparados por la autoridad competente del servicio de
. transito aéreo para la organizacién de los servicios de
transito aéreo. El requisito minimo para todos los
aeropuertos consiste en una torre de control de aerd-
dromo, capaz de albergar una dependencia que preste
servicios de control de aerédromo y que dé cabida a una
oficina de notificacion de los servicios de transito aéreo.
Esta iltima, sin embargo, no tiene que constituir necesa-
riamente una unidad aparte. En los aeropuértos que se
proyecta equipar con ayudas para la aproximacion y salida
por instrumentos, puede gue sea necesario, como requisito
adicional, una oficina de conirol de aproximacién, aunque
en muchos casos el equipo vy 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 area o un centré de informacion de
_ vuelo. Es importante que estos requisitos sean determi-
nados en una fase inicial, en consulta con las autoridades
competentes del servicio de trdnsito aéreo, v que en la
planificacion de los edificios del aeropuerto se tengan en
cuenta plenamente esos requisiios. También es impartanie
que ¢l proyecto tenga flexibilidad en cuanto a ia distri-
bucion de las dependencias del servicio de transito aéreo y
que se prevean debidamente al hacer la planificacion, las
posibilidades de expansion.

Torre de control del acropuerto

8.6.2 Para proporcionar un servicio efectivo de
contro! de aeropuerto es esencial temer una vision clara y
sin obsirucciones de toda el area de movimiento del
aeropuerto y del trdnsiio aéreo en la vecindad del mismo.
La torre de control de!l aeropuerto deberia, por lo tanto,
estar situada en un {ugar y tener una altura tal que las
plataformas, calles de rodaje, pista ¥ el espacio aéreo que
rodea el aeropuerto, particularmente tas zonas de aproxi-
macion y salida, sean claramente visibles desde la sala de
control y estar colocada de modo que la utilizacidén futura
del 4rea de maniobras o los edificios que pudieran cons-
truirse en lo sucesivo no restrinjan dicha vision. Otra
consideracion importante al determinar el emplazamietits
de la torre de control es la necesidad de evitar el des-
lumbramiento producido por los reflejos del sol. También
deberian tenerse en cuenta los requisitos correspondientes
al tendido de cable necesario para el contro!l a distancia o
la vigilancia del funcionamiento de las ayudas para la
aproximacion y el aterrizaje, de la iluminacion del aero-
puerto y de las instalaciones de radar y cormunicaciones.
Otro aspecto importante es el que atafie a la seguridad de
la torre de control, por lo cual puede ser preferible
emplazar la torre lejos de las zonas publicas, 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 vy al personal de operaciones
y tainbién deberia preverse la necesidad de locales para el
equipo, oficinas y salas de descanso, inmediatamente
debajo de la sala de control. Deberian tenerse en cuenta [as
necesidades especiales en materia de iluminacién, protec-
cion conira el ruido, acondicionamiento de aire y acomo-
dacion de equipo sensible.

Oficina de control de aproximacion

8.6.3 Cuando sea necesario que la oficina de control
de aproximacion funcione como una entidad aparte,
deberia situarse convenientemente cerca de la sala de la
torre de conirol del aeropuerto. La 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
inmediatamenté préximos. Deberian tenerse en cuenta los
requisitos especiales en cuanto a iluminacién, proteccion
contra el ruido, acondicionamiento de aire v la instalacion
de equipo delicado, como e} radar.

Centro de control de srea/centro
de informacion de vuelo

8.6.4 Cuando el centro de control de area o el centro
de informaciéon de vuelo deban funcionar como una
entidad aparte, deberia situdrseles convenientemente cerca
de 1a sala de la torre de control del aerédromo y de la
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cficina de control de aproximacion. El centro deberia ser
suficientemente grande para acomodar las mesas de con-
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 proximos. Deberia tenerse en cuenta los requisitos
cspeciales de ifuminacidn, proteccion contra el ruido,
acondicionamiento de aire y acomodacion de equipos
delicados, como el radar y las computadoras.

Oficina de notificacién de los
servicios de irdnsito aéreo

8.6.5 Si es necesario que la oficina de notificacién de
los servicios de itransito aéreo sea establecida como
dependencia aparte, en vez de formar parte de otra
dependencia del servicio de transito aéreo o del servicio de
informacion aerondutica, la oficina de notificacion de {os
servicios de transito aéreo deberia estar localizada a corta
distancia de las otras oficinas, tales como la seccidén de
exposiciones verbales meteoroldgicas, la dependencia de
los servicios de informacién aeronautica, ete. La oficina
deberia ser facilmente accesible para las tripulaciones de
vuelo de las a¢ronaves antes de Ia salida o después de la
ilegada y para los encargados de las operaciones de vuelo
de las Iineas aéreas. La oficina deber{a ser suficientemente
grande para acomodar al personal necesario y su equipo,
y para que las tripulaciones de vuelo y demds personal
puedan preparar los planes de vuelo y los informes. En el
Marnugl para los servicios de informacion aerondultica se
proporcionan informaciones adicionales relastivas a la
exposicion verbal.

8.7 SERVICIOS DE BUSQUEDA
Y SALVAMENTO

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
drea o de] de informacion de vuelo, 0o un subcentro de
salvamenic con emplazamiento comiin con una depen-
dencia del servicio de trdmsito aéreo apropiada o situado a
proximidad conveniente de la misma. Para obtener infoy-
macidn acerca de Ia instalacion de los centros y subcentros
coordinadores de salvamento, véase el Manual de bis-
queda y salvamento, Parte 1.

8.8 SERVICIO DE DIRECCION
EN LAS PLATAFORMAS

El namero y complejidad de los movimientos de las
aeronaves y vehiculos en una plataforma pueden crear la
necesidad de un servicio de direccidn y en consecuencia
buscar acomodacién separada para los controladores en
emplazamientos desde los cuales tengan lineas visuales
despeiadas hacia todas las partes de la plataforma a su
cargo. Deberian tenerse en cuenta las necesidades e$pe-

ciales en materia de iluminacidn, proteccidon contra el
ruido, acondicionamiento de aire y comunicaciones.

4.9 COMUNICACIONES

Servicio fijo acrondutico

8.9.1 Serequiere que las telecomunicaciones lleguen a
muchas partes de un aeropuerto y, en aumerosos casos,
hasta puntos mds distantes en Jos 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 necésario realizar para llegar
hasta los puntos que deban ser servidos (usualmente por
medio de cables para los cuales es esencial disponer de
conductos porfacables, tanto subterrdneos como dentro de
los edificios), fa instalacion del centro de comunicaciones
es relativamente invariable una vez que haya sido esta-
blecida. Por lo tanto, deberia preverse el espacio suficiente
para satisfacer Ias necesidades definitivas del aeropuerto
en materia de comunicaciones entre puntos fijos sin tener
quie recurrir posteriormente a variar el emplazamiento y su
situacion no deberia limitar la ampliacién de las demas
instalacibnes. En la mayoria de los casos en que los
circuitos AFTN entre puntos fijos o los circuitos orales
ATS directos sean realizados por radio, se requierén
edificios para albergar los transmisores y receptores
operados por control remmoto. Al emplazar dichos edifi-
cios, deberian tenerse en consideracion factores tales como
la radiointerferencia, €l espacio adecuado y apropiado
para las antenas, la accesibilidad, la distancia razonable
desde fa imstalacion principal en el centro de comuni-
caciones (acomodado usualmentie dentro o cerca del
edificio de pasajeros), la disponibilidad de las fuentes de
energia eléctrica, etc.

B.9.2 Las dimensiones de los edificios para trans-
misores ¥ 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 mévil), talleres,
almacenes, oficinas, planta de emergencia para el suminis-
tro de energia y otras instalaciones requeridas para la_
operacion 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 considerars¢ como parte de Ia
instalacion del aeropuerto en cuanto se refiere a los
aspectos relativos al control y a las operaciones.

Servicio movil aerondatico

8.9.3 Las comunicvaciones aeroterrestres para el
control de} transito del asropuerto, de los movimientos de
superficie vy del control de aproximacién estdn general-
mente a cargo del servicio de transito aéreo y, por consi-
guiente, ef equipo necesario para atender a dicho servicio
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en ¢l terminal deberia estar situado convenientemenie en
relacion con el mencionado servicio. Si es necesario
proporcionar comunicaciones aeroterrestres para el
control de trdnsito aéreo en ruta y otros servicios, ¢l equipo
de terminal atinente a jos mismos deberia estar convenien-
temente situado en relacion con el correspondiente centro
de control de drea/centro de informacion de vuelo u otros
servicios conexos. La relativa falta de flexibilidad de estas
instalaciones, una vez establecidas, es comparable a la del
servicio fijo aerondutico y deberian tomarse disposiciones
similares en cuanto a su planificacion. Los transmisores y
receptores de radio del servicio mdvil aerondutico frecuen-
temente se siftlan en los edificios para transmisores y
receptores accionados por control a distancia, que se han
mencionado al tratar del servicio fijo aerondutico.
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Seccion Il

Planificacion de la parte piublica

NOTAS DE INTRODUCCION

La planificacion de ia parte piblica 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 destinades a los
pasajeros; comprende la circulacion a través de €stos v los
incluye, sucediendo lo mismo con las instalaciones y
servicios para las mercancias, y el sistema de accese por via
terrestre.

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

La planificacion de la parte piblica comprende todos
los sectores del aeropuerto y de los edificios a los cuales
puede acceder libremente el publico que no viaja; asi como
también las partes reservadas a las actividades de las lineas
aéreas y a las instalaciones y servicios d¢ mercan-
cias, a la administracidon del aeropuerto y a 10s servicios
estatales.
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Capitulo 9

Edificio de pasajeros

9.1 DE QUE SE OCUPA ESTE CAPITULO

Este capitulo trata de la planificacion 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 v 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
0 estén en transito. En este capitulo se presentan los
principios de planificacion, los factores que afectan el tipo
y la escala, y los detalles concretos de planificacion 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 automoviles o de vehiculos de transporte piblico; el
estacionamiento de automéviles v vehiculos de transporte
publico; 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 aeronduticas serdn menos
costosas y mas eficientes si el edificio de pasajeros se sitia
lo mas cerca posible de las pistas. Esto reduce la distancia
de rodaje y, por consiguiente, el consumo de combustible,
v contribuye a evitar la congestién reduciendo el tiempo en
que las aeronaves se encuentran en movimiento en tierra.
Sin embargo, debe ponerse cuidado a fin de evitar que se
vean comprometidas lds posibilidades de expansion futura
y la flexibilidad de utilizacién. Por esto, el emplazamiento
de las instalaciones y servicios de pasajeros constituye una
parte inseparable de la planificacion de la disposicidn
general de las pistas y de todo el plan del aeropuerto.

9,2,3 Eltipo y el tamario del edificio de pasajeros y de
los diferentes elemientos integrantes de éste se despren-
deran de las previsiones acerca de la utilizacidon de los
terrerios (Capitulo 3, 3.2 a 3.4), y de las evaluaciones del
higar escogido (Capitulo 5, 5.2).

9.2.4 Para muchos de los aeropuertos para los cuales
estd previsto este manual, las instalaciones y servicios de

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

9.2.5 De conformidad con los objetivos de la plani-
ficacidn general del aeropuerto, los proyectos de cons-
truccion del edificio de pasajeros deberian limitarse a
estudios conceptuales y disefios. Esto s tiltimos no deberfan
ser demasiado detallados, de modo ¢jue impidan hacer los
ajustes que puedan surgir mds adeiante, durante la fase de
planificacion detallada. Dichos cambios suelen surgir a
medida gue un proyecto de construccion de un aeropuerto
ha sobrepasado Ia etapa de la plarificacion general, para
entrar en la de proyecto difinitivo vy en la de construccion.

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

Principios de planificacién

9.2.7 La funcidn del edificio de pasajeros, es decir, el
intercambio entre las modalidades de transporte, v las
caracteristicas fisicas y siquicas de los pasajeros, se
combinan para convertir ese edificio en una parte extrema-
damente sensible del sistema total de transporte aéreo.
Al considerar la planificacion de estas instalaciones, toda
idea preconcebida sobre el resultads deberia descartarse,
excepto que las instalaciones proporcionen un movimiento
comodo, adecuado y rdpido entre el transporte aéreo y el
terrestre para los pasajeros y equipajes, a un coste efectivo
minimo, y que pudiera aceptar, sin grandes modifica-
ciones, el trafico en aumento.

Caracteristicas de las zonas de pasaferos

9.2.8 Los edificios de pasajéros bien concebidos son
generalmente e] resultado de la estrecha cooperacién entre
todos los miembros del equipo plapificador, tanto de
aquéllos cuya tarea consiste en establecer los requisitos
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como de aguétos, en especial los arquitectos e ingenieros,
que tienen gque reflejar estos requisitos en provectas
detallados. Si bien cada grupo tiene su propia funcién
primaria, puede también ayudar al otro de muchas mane-
ras. En lo gue se dige a continuacidn no se intenta esta-
blecer principios de proyecto, sino solamente algunos
principios de planificacion que es probable que influyan en
el proyecto.

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

b} La mayoria de los pasajeros, ¢stan satisfechos con
formar parte del flujo o corriente principal y reguie-
ren indicaciones ciaras de lo que se espera que hagan
v de las rutas de afluencia que deberian seguir.

¢} Los pasajeros tienen mecesidades, preferencias y (a
veces) incapacidades individuales. Algunas de estas
necesidades hacen incurrir al aeropuerto en gastos
adicionales (por ejemplo, instalaciones para inva-
lidos v minusvdlidos); otras pueden procurar ingre-
sos {por ejemplo, concesiones).

d} Un sisiema que atraiga a los pasajeros hacia las rutas
requeridas par la configuracion de la circulacion, a
menudo. dara mejores resultados que otro que no
parezca ofrecer ninguna alternativa, especialmente si
también da cierta libertad para las necesidades
individuales.

Separacidn de funciones

9.2.9 La clave para lograr los objetivos de plapifi-
cacion es la senciliez. En el contexto. de la planificacion en
cuanto a los pasajeros, esto significa rutas de circulacion
sencillas y obvias. Las rutas de circulacion complejas. se
derivan generalmente de planes y edificios complejos. Los
edificios complejos son gengralmente costosos, carecern de
fiexibilidad y no se pueden ampitar facilmente come una

ldgica ampliacion del plan y del sistema de operacidn. Las.

instalaciones pueden ser costosas si ast se desea, pero esto

no serd una consecuencia inevitable del plan y del concepto

de operacion. La separacidon de funciones es la ayuwda
principal para lograr la sencillez. Si se incorporan a los
edificios de pasajeros otras instalaciones (por ejemplo,
bloques. de oficinas de varias plantas, estacionamientos. de
automoviles, torres de control, etc.), no solamente tiende
a distorsianarse el plan de circulacién, sino gue se compro-
mete gravemenie la flexibilidad por la presencia de estas
instalaciones, v, también, por las caracteristicas estruc-
turales que imponen en el edificio. La Figura 9-1 ilustra
cada una de las funciones importantes de un edificio de
pasajeros y da una idea aproximada de las diversas corre-
laciones entre el despacho de pasajeros y de equipaje. En
secciones ulteriores de este capitulo se describen: los
requisites de planificacion de cada una de estas funciones
COMPONEntes.

Tamadio de los edificios de pasajeros

9.2.10. Para mavor cemodidad de los pasajeros, una
zona de pasajeros de grandes dimensiones deberia dividirse
en unidades o médulos, 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, dentra de limites razonables, las distan-
cias gue han de recorrer a pie los pasajeros. Un recorrido
a pie de unos 300 m desde el centro de la parte aerondutica
del edificio de pasajeros hasta el puesto de estacionamiento.
de aeronaves mas lejano, se ha acepiado generalmente
como el limite razonable. Sin embargo, incluse esto puede
hacer que los pasajeros tengan que caminar largas dis-
tancias para hacer las cONSAIONES ENLIC ACTORAVES, aUNque
un reparto juicioso de los puestos de estacionamiento
puede reducir tales casos a un minime. El tamaiio de la
unidad . modular para pasajeros es muy importante y
deberia ser la mejor combinacién que responda a las
limitaciones fisicas de los pasajeros y la ecomomia de
construceién y operacion del edificio y- plataforma de
pasajeros. De 9.2.32 a 9.2.39 se examinan mas detenida-
mente: log factores que inciden en el tamafio. de la terminal
de pasajeros.

Trazado de la zena de pasgjeros

9.2.1} Los edificlos de pasajeros deberian estar
acompafiados de estacionamiento. para automoviles, plata-
formas, etc., de la capacidad necesaria. Cuande el ritmo
de movimiento de pasajeros exceda la capacidad del
tamafio optimo del edificio, deberfan proporcionarse
edificios adicionales, cada uno de ellos con su propio
complemento total de instalaciones. El trazado de ¢stas
unidades modulares de pasajeros, deatro del plan general
de la zona de pasajeros, deberia incluir el espacio necesario.
de plataforma y espacio para estacionarniento de auto-
mdviles y para la circulacion rodada, dispaesto de la forma
mas compacta posible, para reducir al minimo las dis-
tancias a recorrer entre los edificios de pasajeros, asi como
entre las instalaciones comexas deniro de cada unidad
modular.

9.2.12 FEstas unidades deberian disponerse de la
manera mas sencilla posible, a fin de obtener yn medio
ambiente ficilmente comprensible que facilite la libre
circulacion de vehiculos v personas, y up trazado. flexible
y suseeptible de ampliacién, capaz de adaptarse a las
posibles necesidades futuras. Se necesitardm rutas de
transferencia para pasajeros y eguipajes en la. parte aero-
ndutica, dentro de los limites aduaneros, y en la paste
piblica, La naturaleza de estos sistemas de transporte
deberia considerarse en combinacidn con: log sisternas de
transperte publico. entre €l centro de la ciudad y el aero-
puerto, con los que todes los edificios de- pasajeros debe-
rlan estar convenientemente enlazados.

Principios de circulncion
9.2.13 Los: siguientes pringipios de circulacion debe-

rian considerarse en la medida en que resulte prdctico, ¥
evaluarse a la vista de las circunstancias focates. Deberia
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prestarse una atencion particular a la separacién de fun-
ciones. Bl plan de circulacién de pasajeros deberia ser lo
primero que se considere. El movimiento de equipajes
tiene también igual importancia, va que deberia integrarse
con la circulacién de pasajeros, pero debido a gue los
equipajes son objetos inertes, es mas facil hacer gue la
circulaciéon de equipajes sea compatibie con la mejor
circulacién de pasajeros. En la prdctica, los planes de
circulacion deberian ponerse a prueba entre si en todas las
fases de planificacion.

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

a) Las rutas deberian ser cortas, directas y sin necesidad

de explicaciones. Dentro de lo posible, no deberian
ser incompatibles con las rutas de circulacion de otro
trafico de pasajeros, equipajes o vehiculos, ni cru-
zarlas.

b} Los cambios de nivel en las rutas de peatones debe-

c)

rian evitarse en lo posible.

Los pasajeros deberian poder avanzar en un edificio
sin necesidad de confiar en la guia o instrucciones del
personal, El sistema de circulacion deberia basarse
en una “‘circulacién fhiida continua’’, ¥ no en el
movimiento controlado de grupos.

d) En condiciones de mucho trafico, la circulacién en

€)

masa solamente puede lograrse utilizando rutas
troncales. Determinadas categorias de pasajeros
deberian desviarse de la ruta de circulacién principal,
para pasar por controles especificos, solamente en el
titimo punto de la ruta principal de circulacién en el
que cambia el cardcter de! trafico.

Los pasajeros gque embarcan deberfan poder presen-
far sus equipajes en el puesto mas cercano posible.

Cada ruta de circulacién deberia tener, dentro de o
posible, una sola direccién. Cuando haya que prever
la circulacion en sentido inverso, deberia hacerse a
través de una ruta auténoma e independiente. Las
rutas de circulacién y los espacios donde se arremo-
linan los pasajeros {zonas de movimiento aieatoric)
se complementan necesariamente entre si, pero son
funciones separadas. Por lo tanto, estos espacios de
“*pasos perdidos’’ deberian ser adyacentes a las rutas
de circulacién, pero no formar parte de ellas.

g) La libre circulacion a lo largo de todos los segmentos

de las rutas entre el transporte aéreo v el terrestre,
deberia interrumpirse lo menos posible. Autique las
autoridadés estatales de control y ios explotadores de
aeronaves determinan sus propios procedimientos, el
plan deberia tener en cuenta ésios de fa mejor
manera para lograr la comodidad de los pasajeros, la
mdxima seguridad, utilizaciéon dptima del personal y
coste minimo para los explotadores de aeronaves y
las autoridades de control.

Cada punto de control en ef sistema de circulacidén
tiene posibilidades de causar demoras, y también
irrita ¥ confunde a los pasajeros. La demora consiste
no solamente en el tiempo nécesario para que los
funcionarios lleven a cabo sus procedimientos, sino
también en el tiempo de reaccion de los pasajeros. El
tiempo de reaccidn 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 aumentard en el
caso de algunos pasajeros, debido a la falta de
comprension de idiomas extranjeros, anaifabetismo,
confusion. Estos efectos pueden atenuarse redu-
ciendo los puntos de control y concentridndolos en un
nimero minimo de lugares. De este modo se apro-
vecharia mejor el personal, permitiéndole una mayor
flexibilidad.

h) Los pasajeros no deberian tener que pasar por el

Dy
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mismo tipo de control mds de una vez. Por ello, si se
establecen procedimientos o coniroles en mas de un
lugar, las rutas de control deberian plancarse de
forma que permitan a los pasajeros pasar de largo
por todos los controles subsiguientes del mismo tipo.

El ultimo control gue debe pasar el pasajero es el de
seguridad. Los controles implantados en un aero-
puerto para la inspeccion de los pasajeros y su
equipaje de mano deberfian estar situados a una
distancia suficiente de [a puerta de embarque, a fin
de restringir al maximo el acceso no autorizado a las
aeronaves. Ademas, deberia establecerse un sector
intermedio *‘estéril’’ entre el punto de control de
seguridad y la aeronave. Véase mas informacion en
el Doc 8973 v en el Anexo 9.

Las rutas de circulacién 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 Ia ruta de circulacién hasta la siguiente; por
ejempic, desde la entrega de zguipajes basta las
aduanas, desde el punto de presentacidn hasta la
inmigracion, et¢, Esta continuidad ayuda a los pasa-
jeros a comprender el sistema de circulacién y los
arrastra, por asi decirle, en un flujo continuo a
través de cada etapa sucesiva. Un blogueo visual, tal
como el que existe cuando cada funcidn o autoridad
estd encerrada en una sala distinta, produce con-
fusién y origina la necesidad de letreros, instruc-
ciones por medio de altavoces, 0 la supervision de los
pasajeros por personal del aeropuerto.

Deberian evitarse las caracteristicas que ocasionan
vacilaciones; por ejemplo, terminclogia ambigua,
rutas de circulacion que parezca que conducen en
direccién equivocada y encrucijadas multidirec-
cionales.



1-80

Manuel de planificacidn de aeropuertos

1) La velocidad de circulacién y la capacidad de las

rutas de pasajeros deberfan equipararse a las de otros
sistemas (por ejemplo, circuiacién de equipajes y
tiempo de permanencia en tierra de las aeronaves
entre la llegada y la salida) y con la capacidad total
del acropuerto. La circulacion mas rdpida posibie o
la capacidad mas elevada posible, lejos de constituir
una ventaja, creard frustracion, demoras, congestion
v criticas, si no estd equilibrada por todas las partes
del sistema del aeropuerto.

9.2.15 Para aquellas partes de las rutas de circulacion
de pasajeros en las que el equipaje acompafia a éstos, los
principios de circulacién de pasajeros incluyen también el
equipaje. Las rutas de circulacién de equipajes son ague-
llas partes del sistema dedicadas especificamente a la
manipulacién de eguipaje, cuando se separa de los pasa-
jeros. Los principios generales de planificacion se aplican
también a los sistemas de planificacion 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.

Sefializacidn

9.2.16 A fin de poder utilizar plenamente la capacidad
de un edificio de pasajeros, se debe instaurar en éste la
circulacién ordenada de pasajeros y equipaje. Serd preciso
valerse, con prudencia, de un sistema de sefiales inter-
nacionales para facilitar a Jos viajeros Ia localizacion de los
diversos servicios e instalaciones {véase e} Doc 9410).

Caracteristicas de los pasajeros y de los
servicios de aeropuerto

Caracteristicas de los pasajeros

9.2.17 Las dos categorias principales de pasajeros
son: los que viajan por negocios y los que viajan por
turismo o por motivos personales o religiosos. El pasajero
de negocios suele ser un viajero mas experimentado gue a
menudo hard uso, si dispone de tiempo, de toda fa gama
de servicios para pasajeros que se presten al publico en el
edificio de pasajeros. Otros tipos de pasajeros comprenden
una alta proporcién de viajeros menos aygzados, menos
familiarizados con los procedimientos de las lineas aéreas
0 ¢on los servicios o concesiones para éllos disponibles en
el edificio de pasajeros.

9.2.18 Las variaciones apreciables de las caractc-
risticas de esos tipos de pasajeros y de su proporcion
pueden influir en las necesidades en cuanto a espacio y
personal del edificio de pasajeros. Cabe citar, a titulo
ilustrativo, los aeropuertos pequefios o intermedios
situados en lugares de vacaciones, de peregrinacion y de
temporada relativamente corta. Este tipo de aeropuerto

requerird instalaciones y servicios en el edificio de pasa-
jeros distintos de los aeropuertos con un volumen mgximo
analogo de utilizacién pero compuesto predoininante-
mente de pasajeros que viajan por negocios. La existgncia
de instalaciones militares en las cercanias puede requerir
instalaciones y servicios adicionales o distintos. Asimismo,
los aeropuertos que reciben un mimero bastante grande de
visitantes que no viajan deben prever espacio suficiente en
el edificio de pasajeros, de modo que los visitantes no
entorpezcan la circulacion ordenada de los pasajeros.

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

a) Vigjeros interngcionales. Pasajeros que viajan entre
paises y que estan sujetos a las formalidades de
inspeccién de los organismos estatales de control
fronterizo.

b) Viajeros inieriores. Los pasajeros que viajen por
rutas que empiezan y terminan dentro de las fron-
teras de un rmismo Estado y que no estdn sujetos a la
formalidad de inspeccion de las autoridades esta-
tales. A los efectos de la planificacién, esta categoria
también comprende todas las rutas de pasajeros
exentas de inspeccion por parte de las autoridades
estatales. Quedan asi incluidos los viajes dentro de
una union aduanera, de una comunidad econémica
de una zona de libre intercambio; en las que los
paises interesados hayan convenido en permitir la
libre circulacién de personas y mercancias. Segun 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
clasificacién de los viajes interiores e internacionales
se aplica a la ruta y no a la procedencia y destino de
los pasajeros, segin se consigna seguidamente al
tratar de las ““caracteristicas de los servicios’.

9,2.20 Existen otras categorias distintivas que se
aplican tanto a la aeronave como a los pasajeros, pero que
lunicamente imponen exigencias especiales con fespecto a
los pasajeros, a saber:

a) Pasajeros de salida. Pasajeros que utilizan un aero-
puerto para iniciar un viaje por via aérea.

b) Pasagjeros de legpda. Pasajeros que llegan por
aeronave €n un aeropuerto y que ng vuelven a salir
en el mismo vuelo 0 en otro de conexién.

¢) Pasajeros en trdnsito. Pasajeros que legan y vuelven
a salir en la misma aerenave. Estos pasajeros pueden
permanecer en la aeronave, en Cuyo caso no crean
ningun requisito susceptible de planificacion. Por
otra parte, quizds sea necesaric acogerlos en el
edificio de pasajeros mientras la aeronave permanece
en et aeropuerto, por ejemplo a fin de permitir la
limpieza de la cabina de la aeromave y brindar
comodidades y servicios razonables a los. pasajeros.
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Algunos pasajeros en transito 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 internacionaj pueden viajar con destino a un
acropuerto sin  servicios de control fronterizo,
motivo por el cual deben someterse a dichos con-
trotes en el aeropuerto de transito.

d) Pasajercs de transbordo. Algunos pasajeros que
Hegan a un aeropuerto por via agrea acaso tengan
que hacerlo con el simple propésito de empalmar con
un vuelo previsto para otro punto de destino. Para la
mayotria de los objetivos de la planificacion, los
pasajeros pueden considerarse como pasajeros en
trdnsito, salvo que es preciso trasladar sus equipajes
a otra aeronave. 5in embargo, para esto se requiergn
ciertas instalaciones y servicios para confirmar los
pasajes, de modo que al hacer la planificacién habria
que tener en cuenta esta categorfa de pasajeros.

e) Aviacicn general y taxis aéreos. Como puede haber
demanda de servicios de aviacion general, deberia
procederse a un anglisis cuidadoso del coste/venta-
jas para determinar si conviene mezclar este tréfico
con el de la aviacién comercial o si es preferible
mantenerio aparte. 5i bien los taxis aéreos pueden
constituir un problema en grandes aeropuertos, esto
no suele suceder en los aeropuertos pequefios ni
medianos.

Caracieristicas de los servicios — Iineas aéreas
regulares

9.2.21 Las caracteristicas de los servicios de las lineas
aéreas guardan relacién directa con las licencias de
explotacién, con los acuerdos bilaterales y con la estruc-
tura de cada linea aérea regular. Por lo general, estos
servicios de aeropuerios pueden dividirse en tres categorias
basicas: de principio/fin de linea, de escala y de trans-
bordo/transito. 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 caracteristicas de un aero-
puerto dado pueden cambiar a medida que se autorizan
nuevas rutas a una linea aérea, que éstz establece distintas
modalidades de empalme y segliin se vayan aplicando
nuevos acuerdos bilaterates sobre rutas.

9.2.22 Un aeropuerto de “*principio/fin de linea™
suele estar caracterizado por un porceniaje etevado de
pasajeros que inician el vuelo (mds del 70% de los em-
barques totales) y una preponderancia de vuelos que
parten en sentido inverso, con tiempos de inmovilizacion
de 45 a 90 minutos o mas, Otra caracteristica 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 presentacién,
longitud de las aceras v parques de estacionamiento por
pasajero embarcado, en comparacion con los aeropuertos
de transbordo/transito o de escala. Los pasajeros suelen

hacer el uso maximo de los servicios de manipulacion de
equipajes, para facturarlos v recogerios. Las condiciones
tipicas de utilizacién, en los momentos de irafico mds
intenso en cuanto a los vuelos interiores, representaran un
numero horario de movimientos, por puesto de entrada, de
una media del 0,9 al 1,1.

9.2.23 Los aeropuertos de escala tienen un porcentaje
relativamente elevado de pasajeros de salida y un pequeiio
porcentaje de vuelos de salida. Esto se traduce en tiempo
de inmovilizacién en tierra mas breves que en los aero-
puertos de principio/fin de linea o en los de trans-
bordo/transito. Otra caracteristica es que los coeficientes
de embarque pueden ser inferiores a los de los aeropuertos
de principio/fin de linea, reduciendo asi ¢l espacio reque-
rido para el vestibulo de salida de pasajeros. Los momen-
tos de trafico mads intenso, tipicos en el caso de vuelos
interiores, se traducirdn en una media de 1,5 a 2,0 salidas
de aviones por puesto de embarque y por hora. La expe-
riencia adquirida en la planificacion de estas caracteristicas
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/transito supone
una proporcion significativa de pasajeros transbordados
de vuelos de llegada a vuelos de salida o de pasajeros que
llegan y prosiguen en Ja misma aeronave (de, por lo menos,
e! 30% del total de embarques, incluyendo los empalmes
dentro de la misma compafifa y a otras). El tiempo de
prestacion de servicios a las aeronaves en tierra serd, como
término medio, de 30 a 60 minutos, seguin la forma en que
se realice el empalme y los criterios de explotacién ati-
nentes. Cuando se procede a determinar la proporcién
relativa de empalmes en la misma compania y en otras,
respecto a cada transportista, el hecho de que existan
empresas transportistas contiguas con una aita proporcién
de intercambio de trafico, puede contribuir a reducir las
exigencias generales de circulacién en el interior del
terminal de los aeropuertos y los tiempos de empalme entre
vuelos. Los momentos de trafico mas intensos, tipicos de
los vuelos interiores, se traducirdn, por término medio, en
1.3 a 1,5 salidas de aeronaves por puesto de embarque y
por hora.

9.2.25 En comparacién con el misme volumen de
embarques en el aeropuerto de principio/fin de linea, el
aeropuerto de transbordo/transito acusara:

— menor actividad de transporte en tierra y menor
necesidad de aceras;

— menor necesidad de mostradores de lineas aéreas que
se ocupen de la presentacion y de la recepcion del
equipaje, anngue acaso, S€ requieran mas mostra-
dores para proporcionar informacién sobre vuelos y
para modificar los billetes;

— menores zonas para recoger el equipaje pero mayores
espacios para el transbordo del equipaje en la misma
compafifa 0 entre compafiias;
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— mayor necesidad de espacio para concesionarios y
servicios piblicos, porgque los pasajeros permanecen
eri ef rerminal mientras esperan empalmar vuelos de
conexion. Esto generalmente guarda refacién con los
tiernpos regueridos para la prestacién de servicios a
las aeronaves en tierra; y

— mayor necesidad de puestos centralizados de control
de seguridad, gue faciliten el iransbordo de los
pasajeros a otros vuelos.

Caracterisiicas de los servicios ~ lineas adreas
a0 regulares

9.2.26 Aparte de sus servicios regulares, muchas
lineas aéreas exploian vuelos de fletamento (charters},
vuelos de giras (bours) en grupos v oiros tipos de servicios
no regulares <de pasajeros. Ademdas, hay una serie de
transportistas complementarios autorizados que explotan
tipos andlogos de servicios no regulares. Los transportistas
complementarios autorizados gencralmente utilizan aero-
naves del mismo tipo que Ias 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, 2 menudo se encarga de su trdfico
alguna linea aérea autorizada o ajgun explatador fijo de la
localidad, que puede tener sus oficinas fuera del edificio de
pasajeros.

9.2.27 Los explotadores de taxis aéreos constituyen
otra clase de¢ servicios no regulares/de fletamento, gue
utilizan aeronaves generalmente mas pequefas que las
explotadas por ias otras lineas aéreas. En muchos aero-
puertos, el servicio de taxi aéreg no tiene oficina en el
edificio de pasajeros,

9.2.28 La planificacidn de las instzlaciones y servicios
para las operaciones no regulares supone tener en cuenia
lo siguiente:

- Frecuencias y volimenes. Colectivamente, estos
aspectos suelen sugerir instalaciones y servicios mas
maodestos vy uatilitarios que para las operaciones
regulares.

— Despacho por grupos, Puede permitir el “*embargue
por lotes o tandas®, pasando por alto secciones ya
atiborradas del edificio de pasajeros v de la plata-
forma-terminal. Los autobuses pueden trapsportar
pasajeros v equipaje directamente entre los lugares
sttuados fuera dei aeropuerio (hotelesy vy las aero-
naves estacionadas lejos del terminal de pasajeros.

— Tiempo de despacho. Este puede diferir aprecia-
blemertte con respecto al servicio reguiar. Algunos
procedimientos aplicables al fletamento v a las giras
turisticas en grupo requieren gue los pasajeros
lleguen al aeropuerts 2 2 3 horas antes de la partida,
con lo cual aumenta ¢l numerc de personas que

ocupan el edificio de pasajeros, mucho mas allda del
gue suponen las operaciones regulares, El requisito
de Hegada anticipada a veces gnarda relacién con el
numero de personal disponible de {a linea aérea ¥ con
el numero menor de mostradores de presentacion, lo
cuzl se traduyce en filas de espera mas largas y en
salas de presentacién mds atestadas.

— Puntualidad de los servicios. Por muchas razones,
las partidas y llegadas de los vuelos de fletamento y
de las giras turisticas en grupo adolecen de demoras
mayoeres que los vuelos regulares. Esto suele au-
meniar ¢ nimero de personas que esperan en el
terminal 0 en las salas de salida, mds alld de lo
normal y del ritmo caracteristico de los vuelos
regulares.

9.2.29 La consideracion de los factores citados puede
sugerir instalaciones y servicios diferentes de los que se
proporcionan normalmente para las operaciones regulares.
En algunos acropuertos, el volumen relativamente elevado
de las operaciones de fletamento de las lineas aéreas puede
justificar la construceion de un edificio separado vy
modesto de pasajeros, con instalaciones y servicios para
tos transportistas complementarios. En pocos casos, uno o
varios transporiistas regulares pueden desear mostradores
v edificios para atender los servicios de fletamento cuando
los pericdos punta de temporada o el ritino reiterado de
sus actividades superan ia capacidad de las instalaciones y
servicios arrendados para sus propias  operaciones
regulares. Toda propuesta de esa indole debe ser evaluada
detenjdamente con las lineas aéreas de que se trate, ya que
una instalacidn separada para los fletamentos puede
conilevar grandes ineficiencias logisticas, de personal, de
utilizacion del equipo de tierra y otros gastos,

Caracteristicas de los servicios — lineas aéreas
interndofongles

3.2.30  Segun el fugar geografico de que se trate, una
caracteristica del servicio internacional es su tendencia a
mayores periodos maximos de trafico 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 v despacho (o de despacho previo} constituyen
aspectos importantes desde el punto de vista de la plani-
ficacion, sobre todo las formalidades de control de fron-
teras v de aduanas para el equipaje. Las técnicas y pro-
cedimientos para la aplicacion de Jos reglamentos estatales
varian de un fugar a oitro y pueden cambiar periddi-
camente.
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a) calle a un nivel/terminal a un nivel
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b) calle a un nivel/terminal a dos niveles
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¢) calle a dos niveles/terminal a dos niveles

d} calle a un nivel/terminal a dos niveles

I» Pasajeros que salen
4 Pasajeros que ilegan

Figura 9-2, Configuracionsas iipicas por miveles
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Factores gue inciden en ia magnitnd de Ias
instaiaciones v servicios gue han
de propoercionarse

9.2.32 La uliima fase de la planificacion del edificio
de pasajerss enirafia la evaluacidn del tamafio de las
instalaciones y servicios, y su disposicién con vistas a
lograr una relacién dptima entre esos elementos y de
conformidad con los principios de la circulacién. Las
instalaciones y servicios requeridos variardn segin el
namero de explotadores de aeronaves gue ufilizaran el
aeropuerio, las proporciones respectivas del irafico ictal
que atiendan, el tipo de aeronaves utilizadas y la natu-
raleza de sus operaciones.

Nimero de explotadores de aeronaves

$.2.33 Dado un volumen determinado de irafico, se
necesitaran las instalaciones y servicios minimos umica-
mente si & preciso conceder espacio a un solo explotador
de aeronsves. La magnitud vy diversidad de Jas instala-
ciones vy servicios requeridos aumenta cuando existen
varios explotadores. En esos casos, la continuidad de la
utilizacién de las instalaciones y servicios tiende a decrecer.

Atribucitn de las instalaciones y servicios

9.2.34 Con frecuencia, los explotadores de acronaves
tienen criterios distintos acerca de los mejores métodos
para ¢! despacho de los pasajeros. Estas criterios, junto
con la competencia comercial v el deseo consiguiente de
asumir una imagen propia ante el publico, a menudo
inducen a los expiotadores de aeronaves a procurar que se
les atribuyan ciertos sectores de las zonas o edificios de
pasajeros, para su utilizacién exciusiva. Aunque los
explotadores de aeronaves requieren efecfivamente dreas
de operacion bastante localizadas, a fin de poder con-
cenirar su personal y el equipo, la separacidon de los
explotadores puede provocar una menor utilizacién de las
instalaciones y servicios con la consiguiente disminucion
del grado de utilizacidén de éstas, va que se traducen en el
aumento de su tamafio y coste totales.

9.2.35 Mediante la utilizacion continua v homogénea
de las instalaciones y servicios, el aeropuerto logrard
reducir al minimo ¢l coste. Los pasajeros gozaran de
mayor comodidad cuanto mas se reduzca su recorrido por
los diversos sectores de ias zonas de pasajeros o del edificio
para é€stos. Pero el pasajero también debe saber, con
certeza, donde esta representado el explotador de aero-
naves que ha escogido. De modo que enire los intereses
parcialmente confiictivos de la administracién aeropor-
tuaria, de los explotadores de aeronaves y de los pasajeros,
habra que llegar a una férmula de compromiso, a fin de
determinar la atribucidn Sptima de las instalaciones y

carvicing
&
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Formulacidn de criterios atinentes ol planc del
edificio de pusajeros

9.2.3¢ Deberian formularse criterios especificos de
planificacidén, que guarden relaciém con la demanda v la
capacidad a gue se hace mencidn mas adelante, para los
factores precedentes v para los principales elemenios
componentes de los edificios de pasajeros que tengan
repercusion en la magnitud de las instalaciones y servicios
que han de proporcionarse. Para determinar las especi-
ficaciones del edificio de pasajeros, deberfa recabarse
informacion de todos los usuarios presentes o potenciales
de las instalaciones y servicios, incluyendo, entre otros, las
lineas aéreas, los usuarios de la aviacidon general, los
concesienarios, la adminisiracion del asropuerio v los
comités técnicos especiales que puedan constituirse para
asesorar a los planificadores del acropuerto. Los criterios
deberian ser analizados v acordados por todas las partes

interesadas antes de incorporarlos al plan general.

Determinacidon de concepios referentes
@ edificio de pasajeros

9.2.37 La seleccidn de la concepcion del edificio de
pasajeros debe realizarse de consusnc con la seleccion del
sistema de estacionamiento de aeronaves examinado en
7.3.8. Merced al esiudio y al analisis cuidadosos, el
planificador deberia limitar las posibilidades a solo
algunos conceptos que fuesen 1o mas compatibles que sea
dable con {a configuracidu del aerédromo provectado; que
deberian someterse luego a la adminisiracion del aero-
puerto, a las lineas aéreas, a los wsuarios de ia aviacion
general y a los concesionarios del aeropucrto, pars que los
estudien y evahien. Es esencial coordinar los intereses del
aercpuerio y de los usuarios, antes de adoptar una decisién
definitiva acerca del concepto del edificic de pasajeros. De
no proceder asi, el plan puede ser rechazado cuando se
haga su presentacién oficial. Los conceptos siguientes
deberizn ser considerados al provectar los planos del
edificio de pasajeros.

a) Concepto sencillo. Un edificio sencillo comprende
una rona unica comun de <spera y presentacion,
dotada de varios puestos de embarque que den hacia
una pequefia plataforma de estacionamiento. Esta
idea es adaptalble a aeropuertos de poca actividad de
transporte aéreo y también & las operaciones de
aviaciébm general, ya sca cuando constituya una
entidad separada de un gran acropueric con servicio
de aerolineas o bien cuando sirva de centro de
operaciones de un aercpuerto utilizado exclusiva-
mente para la aviacidn general. Cuando el edificio
sencillo responde a las necesidades de las lineas
aéreas, ésie comprendera habitualmente una plata-
forma que permita el estacionamiento, a corta
distancia, de unas pocas acronaves de transporte
comercial; con todo, hay gue prestar la debida
atencion al efecto del chorro de los reactores sohre
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tos edificios, cuando se adopiz la configuracion de
estacionamiente con proa hacia adentro ¢ hacia
afuera para fay aeronaves de transporte de reaccidan,
Cuands mediante el edificio sencillo se atiende
unicaments a la aviacion geperal, éste deberia estar
situade 2 una distancia convemente para poder
caminar de las zonas de estacionamiento de aero-
naves, ¥ junic a una plataforma de servicio para
aeronaves. Bi edificio sencille consistird normal-
mente en Una estructura de una sola planta, donde el
acceso a la aeromave se efectDa caminando por la
plataforma. La disposicién del edificic deberia tener
en cuenta la posibilidad de su extension lineal, con
vistas a futuras ampliaciones.

Corcepio fineal. El concepto de un edificio lineal no
es mas gue upa ampliacién del concepto del edificio
senciilo, o sea, que el edificio senciilo se repite
linealmente para conseguir espacio adicional frente a
la plataforma, con mds puesios de embargue, mas
espacio deniro del edificio para el despacho de los
pasajercs; a veces, se designa como concepto de
pussto de {legada. El despacho de pasajeros v de
equipajes puede realizarse en una zona central de la
terminal (centralizacion), aungue la terminal se
agrande il aumentar el nimero de puestos de em-
bargue, con o cual aumenta ia distancia a recorrer
a pie. Este problema puede sesolverse instalando
dispositivos mecdnicos, por ejemplo, pasillos ro-
darites, o bien mediante la descentralizacién de
algunas instalaciones de despacho de pasajeros y
equipajes. La descentralizacién completa permitiria
ta presentacidn de pasajeros y equipajes v la recogida
de equipajes en cada puesto, con lo cual s6lo habria
una corta distancia a pie entre la acera v la aeronave,
aundgue fa construccion y el funcionamiento resultan
costasus. Ei grado de descentralizacion de las ins-
talaciones de despacho debe deierminarse mediante
un estudio cuidadoso del volumen y del tipo de
trafico v de los costes de construccion v de funcio-
namiento.

La configuracion lineal se presta para la preparacién
de un estacionamiento publico cercano. Pueden
preverse amplios espacios frente a la plataforma
para cargar y descargar vehiculos de fransporte, con
cada ampliacién de edificios en linea. Estos edificios
pueden ampliarse précticamente sin interferencia
alguna con las operaciones de aeronaves o el des-
pacho de pasajeros. La ampliacion puede efectuarse
mediante extension lineal del corredor de la parte
aerondutica de la esiruciura existente, ¢ bien cons-
truyende dos o mds unidades de edificios en linea,
conectados por el corredor de Ja parte aeronautica.
Las aeronaves pueden cargarse con operaciones de
proa adentro/empuje, utilizando o ne pasarelas de
embarque,

Concepto en espigén. El proyecto en espigén o
muelie se ided en los afios 50, cuando se agregaron
cortedores con puesios de embargque a edificios

cenirales sencilios. Desde entonces, han surgido
modalidades muy perferccionadas del concepto,
afladiendo salas de espera en los puestos de
embarque y pasarelas, v la separacion vertical de la
funcign de presentacién y emision de pasajes de la de
recogida del equipaje. Sin embargo, el congepto
bdsice no se ha alterado, va que el edificic central
principal de pasajeros se utiliza para despachar a los
pasajercs v el equipaje, en tanto gue los espigones
proporcionan un medio de acceso, al amparo de la
intemperie, desde el edificic ceniral hasta el puesto
de embarque. Las aeronaves estdn estacionadas en
puestos a fo largo del espigon a diferencia del
concepto de satélite a base del cual estan estacio-
nadas en racimos al final de un corredor de acceso
{véase la Figura 7-3}.

Los recorridos a pie en los edificios con espigones
tienden a ser largos. Debe planificarse cuidadosa-
mente (a superficie de las aceras, va que ésta depende
de ja exfension del edificio central ¥ no guarda
refacién con el numero total de puestos de embargue
que tienen jos espigones, Esto se aplica sobre todo a
Ias aceras de desembarque situadas cerca de las
instalaciones para la recogida centralizada del equi-
paje. Aunque el concepto de espigon ha constituido
unge de los medios mas econdmicos que permitd
afiadir pnestos de embarque a edificios ya existentes,
deberia limitarse su utilizacion en casc de amplia-
cion. Los espigones existenies no deberian ampliarse
a expensas de la maniobrabilidad de las vias de
rodaje, ni deberian afadirse nuevos espigones sin
proporcionar espacio adecuado para el despacho de
los pasaieros en el edificio principal. Los afiadidos
que mds éxito han tenido se han fogrado ampliando
el edificio principal v luego aumentando el nimero
de espigones.

&y Concepto en satélite. La caracteristica primordial del

concepto en satélite es una terminal central iinica con
todos los servicios de presentacion, despacho de
equipajes y auxiliares, excepto las salas de espera
conectados por corredores & una o mas estructuras
satélites. Las caracteristicas del concepto en satélite
son muy similares a las del concepto en espigdn, con
la diferencia de que los puestos de embarque estan
sitnados al final de un largo corredor, mds bien que
a intervalos regulares a lo largo del corredor de
acteso. Los puestos de embarque satélites cuentan
habitualmente con una sala de espera comtin ¢ bien
con salas de espera individuales. E} corredor puede
ser elevado o subterrdneo, liberando asi espacio para
el equipo de servicios y para la maniobra de rodaje
entie el edificio principal y el satélite,

Como la distancia que media entre el edificio prin-
cipal v ¢l satélite generalmente es muy superior a la
distanciz media hasta los puestes de embarque de la
configuracion en espigones, en MUChOS aeropuerics
se insialan con frecuencia pasilios rodantes u otros
dispositivos mecdnicos entre los terminales v los
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satélites, a fin de reducir los recorridos a pie. No
existe relacion directa entre el nimero de puestos de
embarque v la superficie de las aceras, de modo que
deberia ponerse especial cuidado en la planificacion
de las vias de acceso para embargue v desembarque
del edificio central, a fin de evitar aglomeracién 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 pencralmente afiadiendo nuevos
edificios y no ampliando los existenes.

e) Otros concepios. Entre los otros conceptos se pueden
citar la sala mdvil, que también se conoce como
sistema de estacionamiento de aeronaves a distancia
y la terminal unijtaria. La primera reguiere 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 ltimo
concepto consiste en que las lineas aéreas construyan
edificios propios en torno a un sistema de acceso y de
carreteras de servicio conectados entre si. Los
edificios estan a cierta distancia e} uno del otro y
cada edificio tiene instalaciones y servicios completos
para el despacho de los pasajeros y el estaciona-
miento de las aéronaves. Generalmente, estos dos
conceptos sdlo suelen ser factibles en los aeropuertos
mas grandes.

9.2.38 Los conceptos de los edificios para pasajeros
pueden considerarse asimismo segin 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 nivel/termina! 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. Bl embarque de los pasajeros se realiza por
escaleras.,

b} Calle a un nivel/terminal a dos niveles. 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.

¢) Calle a dos niveles/terminal a dos niveles. Las calles
de acceso y la acera se hallan a niveles diferentes,
para permitir la separacion 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 variacion del anterior, ¢on ia calle de
acceso y la acera para liegada y salida separadas en
sentido horizontal (lateral), pero no vertical.

9.2.39 En el procedimienio de preparar un concepto
de terminal, los planificadores deben asimismo prestar
atencién al grado conveniente de centralizacidn o descen-
tralizacion de Jas instalaciones de despacho de pasajeros y
equipajes {presentacién de pasajeros/equipajes, conirol
gubernamental -y de seguridad, clasificacion 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
instataciones de despacho de pasajeros y eguipajes estan
centralizadas para su uso comun para todos [os puestos de
embarque de la terminal. (Este concepto tiene variaciones
y excepciones, por ejemplo ¢l concepto de espigdn, que
basicamente esta centiralizado, aungue normalmente
dispone de salas de espera para los pasajeros, de uso
exclusivo en cada puesto de embarque). Por el contrario,
en un provecto descentralizado cada instalacidn de des-
pacho se dispersa en varios centros dentro de la terminal.
En un proyecto totalmente descentiralizado todas las
instalaciones de despacho estan disponibles en cada puesto
de embarque para su uso exclusivo. La descentralizacién
completa depara ventajas tales como menores distancias a
pie, afluencia eficaz de pasajeros y equipajes, menos
oportunidades de maltratar el equipaje, etc., aungue puede
resultar antieconomica en razon de! 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 en conjunto, el factor
econdmico en cuanta a la necesidad total de superficie,
equipo y personal, y comodidad de ios pasajeros, a fin de
ilegar al grado O6ptimo de centralizacion o descentra-
lizacién de las instalaciones de despacho de pasajeros y
equipajes.

Capacidad vy demanda

9.2.40 En la planificacién, el objetivo deberia ser
asegurar que la capacidad satisfaga a la demanda, dentro
de Hmites econdmicos pricticos, y proporcionar la posi-
bilidad de aumentar la capacidad a medida que aumente la
demanda con el crecimiento del trafico. Debido at tiempo
necesario para construir instalackones adicionales, es
practica normal planear una capacidad en exceso de la
demanda durante la vida inicial de ¥z instalacion. Las
previsiones estadisticas que han de utilizarse para la
planificacion se examinan en el Capitulo 3.

Ritmo de movimientos

9.2.41 A los efectos de la plani ficacién, la capacidad
de un edificio de pasajeros o de sus partes componentes
suele expresarse segun el ritme de movimiento alcanzable
o, en algunos casos, en la densicdlad de poblacién de
determinado sector. Si bien se utilizan criterios para
describir el ritmo de movimientos, ¢! concepte funda-
mental es el del nimero de movimientos (de pasajeros,
equipaje o vehiculos) por unidad de tiempo, dependiendo
la unidad de tiempo apropiada de la aplicacion particular
de que se trate. En algunos casos, podria ser conveniente
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planear una capacidad que satisfaga una demanda médxima
estimiada, pero normalmente estard mas de acuerdo con la
realidad una ¢ifra algo inferior a ésta, debido a los costes
consiguiéntes y al espacio necesario. Lo que si tiewe impor-
tancia es equiparar las capacidades de laz diferentes
secciones durante este proceso, ya que la capacidad inade-
cuada de una operacidn no restringird {a circulacion total.

9.2.42 La capacidad del corredor publico en los
edificios para pasajeros es una funcion de la velocidad de
marcha a pie, expresdndose la ecupacidn en anchura como
distancia lateral por persona {pasajero o visitanie) y Ja
distancia longitudinal entre pasajeros en a direccién de
circulacidén. Si bien han de producirse logicamente varia-
ciones en las velocidades, anchuras y distancias, pueden
clegirse valores medios, a fin de lHepar a una circulacin
media de personas por unidad de tiempo y por unidad de
anchura del corredor piblico, aplicando la ecuacidn
siguiente:

CC = .. WS
WO x HD
donde:
CC = capacidad del corredor (numero de personas por

minuto, por un metro de anchura);
= velocidad de marcha (normalmente 75 m por
minuto};
WO = ocupacidn en anchura (0,6 ~ 0,8 m por persona);
HD = distancia Ipngitudinal entre personas (1 ~ 2 m).

|

WS

9.2.43 Para determinar la anchura de una instalacion,
como por eiemplo Un espigdn o andén, debe conocerse el
régimen totai de circulacion por unidad de tiempo. Las
aeronaves que lHegan crean una concentracion de pasajeros
mucho mayor en un perfodo de tiempo relativamente
corto, que las aeronaves que salen. Este problema se
complica cuando llegan a}l acropuerto aviones de reaccion
de gran capacidad. La magnitud del aumento o aglome-
racion dependerz principalmente del tamafio de las aero-
naves, de sus horarios de llegada y del mimero de salidas
que s¢ utilicen. Por consiguiente, en Ia planificacién del
espacio para una instalacién de espigon o andén, el
régimen horaric de circulacién de pasajeros no es apro-
piado; quizas haya que emplear un periodo de tiempo
mucho mas corto, tal como el de cinco o diez minutos. El
periodo de tiempo apropiado para todas las partes del
edificio terminal no serd el mismo, dehiendo calcularse
individualmente en base a la funcién que desempefien.

Capacidad que ha de proporcionarse

9.2.44 Llas autoridades aeroportuarias puede gue se
tergan gue enfrentar con varias aiternativas, al decidir la
capacidad para la que deberian planearse las instalaciones
para pasajeros. La introduccion de nuevas acronaves con
una capacidad muy grande hace que sea mucho mds
importante considerar los efectos de cada alternativa,

porque su capacidad de asientos puede presentar una
proporcién muy hmportente de la capacidad horaria de
muchos edificios de pasajeros, acentuando de esta forma
la concentracion de la circulacion de pasajeros. La cuatro
alternativas que se detailan presentan inconvenientes; la
eleccidn deberia hacerse por eliminacion progresiva de la
menos conveniente,

Primera afternativa: estimacion del drea del edificio
necesaria segun la capacidad maxima de pasajeros de las
pistas {o sea suponiendo que todas las pistas se utilicen a
su capacidad maxima y que todas las aeronaves serdn del
tipo mas grande que se prevea ha de utilizar el aeropuerto).
En Ia practica, los promdsticos de demanda de pasajeros y
variedad probable de aeronaves, producird usualmente un
ritmo de circulacion de pasajeros inferior a esta capacidad
mdxima, permitiendo un reajuste del drea necesaria para el
edificio.

Segunda aliernativa: dejar que las demoras y cengestion
causadas por ilas agiomeraciones en la circulacion se
arreglen solas dentro-de una hora, tal como se prevé en el
régitmen normat de gran actividad, que supone que se
produciran méaximos de hasta un 20% durante cortos
periodos. Sin embargo, como el trafico aumenta en los
periodns de gran actividad, y dadas.las aeronaves de gran
capacidad, podrfa ocurrir que la congestion de cualquier
hora se prolongue a las horas siguienies, y pronto serd
necesario restringir la demanda de trafico. La aceptacidn
de tales demoras excesivas es extremadamente inconve-
niente.

Tercera ulterngtiva: repartir el trafico por igual en el
pericdo de unetora, especificando una capacidad para un
periodo més corto, por ejemplo’ de 15 minutos, Esto
restringiria- el horario de las aeronaves, de forma que la
circulacion de pasajeros se uniformard durante el periodo
de una hora. Es lo que hiacen algunas autoridades aeropor-
tuarias, y ofréce las ventajas de distribivir la utiliZzacion del
aeropuerto y de permitir un empleo mas eficiente y econd-
mico de las instalaciones y del personal. Puede que no
cuetite con el favor de algunos explotadores de aeronaves,
porque limita el uso de horas preferidas de salida y de
llegada. Sin embargo, cada aeropuerto y cada edificio de
pasajeros tiene una capacidad firfita, que’ cuando se
alcanza exige distribuir los horarios. El inconveniente de
este procedimiento es que no se puede aplicar al trafico de
llegada, Las condiciones en ruta, por ejemiplo, los vientos
y las demoras en otros aeropuertos, pueden introducir un
elemento considerable de irregularidad en las horas de
licgada, y pequefias variaciofies pueden acentuar las
“‘oleadas’’ ¢ aglomeraciones y tener un gran efecto en la
circulacion de pasajeros.

Cuarta alternativa: planear las instalaciones para
pasajeros basandose en el régimen de circulacion indicado
por el tamafio, duracidn y frecuencia del aumento u
“oleadas’ de pasajeros. Esto produciria una capacidad
horaria bastante superior a la capacidad necesaria para
una distribucion regular del trafico en el periodo de una
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hora. Deberia considerarse el coste de proporcionar capa-
cidad suficiente para hacer frente a la congestion de
pasajeros en el perfodo de una hora, v la capacidad que
haya de proporcionarse deberia determinarse medianie
analisis de coste/beneficios fotales. Si la provision de
capacidad de pasajeros para las condiciones pronosticadas
de circulacién no puede justificarse econdmicarmente {por
ejemplo, debido a la poca frecuencia con que ocurren estos
aumentos de volumen a corto piazo o por sus costes muy
elevados), quizds sea necesario combinar cierto grado de
limitacion de los horarios de jos explotadores de acronaves
con alguna congestion de la circulacion de pasajeros
durante un corto periodo de tiempo.

Rirmo de despacho

9.2.45 La medicién adecuada de la capacidad puede
que no sea la misma para todas las instalaciones. El ritmo
con que circulan los pasajeros hasta una instalacidn 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 ei numero y el tamafio 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 distribuirdn de acuerdo
con sus velocidades réspectivas de marcha, v llegardn en
grupo al primer puarnto de control, es decir, control sani-
tario v de inmigracién 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 vehiculo, bien sea desde la aeronave o
desde el centro de poblacién, llegardn a los controles de
frontera o al punto de presentacién en grupos.

9.2.46 El tiempo medio necesario para despachar un
pasajero en una instalacion 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 instalacién v control situa-
dos en las rutas de circulacidn puede determinarse por
observacidn, No es posible definir tiempos de despacho
normalizados para todos los aeropuertos, aunque los
tiempos logrados en: otros aeropuertos constituyen a
menudo una buena orientacion sobre el régimen de circuia-
cion que puede lograrse. Por ejemplo, en algunos aero-
puertos, los funcionarios de inmigracion realizan la
inspeccion de documentos sanitarios o el control preli-
minar de aduanas. Fn 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 pasaieros vy del equipaje.
Oitras veces, ambos se despachan en ¢l mismo lugar. De
igual manera, algunos explotadores de aeronaves efectuan
la presentacién de pasajeros y sus equipajes en un punto;
otros hacen la entrega del equipaje en un punto y la
presentacién de los pasajeros en otro. Estos son sélo
eiemplos de las grandes diferencias que existen entre los

procedimientos de control de pasajeros, de modo que la
comparacion de los tiempos de despacho carece de valor
sin un analisis de los métodos y procedimientos utilizados.

9.2.47 La naturaleza del control determina también el
periodo de demora o el grado de congestién que es acep-
table en un punto, para el funcionamientc eficiente del
edificio de pasajeros. El ritmo normal de gran actividad,
al ser inferior al ritmo maximo o ritmo de punta, supone
que se excede durante una pequeiia parte del tiempo, y esto
puede conducir a algunas demoras o congestion de corta
duracién. Para muchas instalaciones, tales demoras o
congestién constituyen nada mads que una reduccidn
temporal de comodidad, lo que es razonable y aceptable en
términos econdmicos generales. Sin embargo, en algunas
partes de la ruta de circulacidn, 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 realizacién de otros procedimientos. Por ejemplo, la
presentacioén tiene que completarse generalmente en un
tiempo especifico antes de 1a hora de salida del vuelo, para
que los explotadores puedan completar la documetacion y
hoja de carga de las aeronaves, etc. Por ello, si la capa-
cidad del mostrador de presentacion se calcuia sobre la
base del ritmo normal de gran actividad, la demora o
congestion temporales que pudieran surgir al exceder dicho
ritmo podrian impedir que algunos pasajeros se presenten
a la vltima hora especificada, y en consecuencia se demora-
ria la aeronave o se haria perder los vuelos a los pasajeros.

5.2.48 Cadas control reglamentario en las rutas de
circulacién deberia, por lo tante, analizarse para deter-
minar e} factor de demora aceptable que puede asignarsele.
La capacidad requerida para cada instalacién viene, pues,
determinada por el régimen de circulacién hasta ella, el
tiempo medio de despacho de un pasajero y el factor de
demora aceptable,

9.3 CONEXION ENTRE EL EFIFICIO DE
PASAJEROS Y LAS VIAS DE ACCESQ

Entradas y salidas de Ia parte piiblica y
aceras del edificio de pasajeros
9.3.1 Las eniradas, salidas y aceras del edificio de
pasajeros son un elemento importante del sistema integral
de un aeropuerto. Los principales componentes son:
a) vias de circulacion para vehiculos rodados, vias de
acceso directo, vias de desvio, vias de maniobra/
aceras;

b) aceras;

c) seflales direccionales y de identificacidn;
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d) puntos para la carga o descarga del equipaje en las
aceras;

g) aperturas del edificio, enfradas y salidas;

f) pasos para peatones.

La longitud requerida de las aceras y de las vias de circula-
cion de vehiculos influirdn en gran medida en la configu-
racion 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 efictenie de los pasajeros que Ilegan y de su
equipaje..

Sediglizacidn

9.3.2 En este punto de contacto inicial del pasajero
con el edificio de pasajeros, son sumamente necesarias las
sefiales direccicnales v de identificacion para facilitar Ia
circulacion ordenada de pasajeras hacta los sitios adonde
desean dirigirse. El Consejo de la QOACI reconocid esta
necesidad cuando decidio que se ideasen sefiales uniformes
en los aeropuertos internacionales del mundo entero. Estas
medidas fueron adoptadas para que los viajeros pudiesen
enconirar mas facilmente diversas instalaciones y servieios,
tales como teléfonos, mostradores de preseniacion, zonas
de recogida de equipaje, correos, Iavalros y bancos. La
publicacién de la OACI titulada Sefiales internacionales
para orientacicn de los vigjeras que utilicen los aero-
puertos, contiene la serie de estas sefiales,

Truzado de las aceras

6.3.3 La forma de vehiculos terresires y el numero de
ellos que se han de acomodar hacen que la provision de
espacic suficiente, y de la forma adecuada para la descarga
de vehiculos, sea wno de los elementos mas dificiles de la
planificacidn del edificio de pasajeros. Para obtener la ruta
mds corta de circulacion, los puntos de descarga deberian
estar lo mds cerca posible del primer punto de despacho en
el edificio de pasajeros. Para una circulacion rectilinea y
directa deberia ser posible entrar en el edificio directa-
mente desde los puntos de descarga, en un punto cual-
quiera a lo largo de su fachada. El drea de descarga deberia
enconirarse al mismo nivel que la planta de embarque de
pasajeros, y su anchura deberia ser la minima posible que
resulte compatible con otros requisitos. La capacidad de la
zona de descarga pugde aumentarse introduciendo un
sisteina de canninos a dos niveles. Es necesario considerar
cada una de las ventaias de las aliernativas enire aumentar
ia anchura ¢ afiadir mas niveles, y la eleccién deberia
depender de la distancia, en los planos horizontal y
vertical, de la ruta que seguiran los pasajeros.

&.3.4 Las enfradas v salidas del edificio de pasajeros,.
con sus sefiales, son puntos donde puede registrarse una
congestion del trdansito de vehiculos. El planificador debe
determinar la relacion entre el numero posibie de puertas

y su emplazamiento en la terminal, las funciones de la
terminal 2 que corresponde y la longitud de acera
requerida.

9.3.5 El largo de la sala de presentaecion suele depen-
der del largo de sus mostradores. El nimero y separacion
de las puertas del edificio depende de la disposicidn del
vestibulo de presentacion. El largo de acera disponible y
efectivo del terminal guarda relacion directa con {a dispo-
sicion de las puertas del edificio, Asimismo, las dimen-
siones del recinto para la recogida del equipaie, sobre todo
de las instalaciones para su retirada, determinardn el
nimero y espaciado de las puertas del edificio y la fachada
efectiva del edificio de pasajeros. Los conceptos de edifi-
cacién que suponen aceras mucho mds largas que el
edificio o que prevean un niimero excesivo de entradas y
salidas del edificio, con escasa relacion directa ya sea con
los mostradores de presentacién o con la recogida del
equipaje, deberfan analizarse para determinar si son
econdmicas, eficaces v comodas para los pasaieros.

9.3.6 El sistema de recepcion del equipaje en la acera
era considerado en una época como ideal para los pasa-
jeros que salian de viaje, ya que los mismos podian dejar
sus equipajes en un lugar designado, a lo largo de la
fachada del sector de embarque, para que los recibieran las
lineas aéreas, desembarazindose del equipaje antes de
presentarse para la asignacion del nimero de asiento. Pero
este sistema ya no se considera prictico para los vuelos
internacionales, ¥ ello por razones de seguridad. En este
aspecto, cabe destacar que el Anexo 17 de la QACI pide
que un Estado establezca medidas para asegurar que los
explotadores que proporcicnan servicios hacia ese Estado
y desde €] mismeo, no depositen ni mantengan el equipaje
de los pasajeros que se hayan registrado pero gue no se
hayan preseniado para el embarque a bordo, sin someterlo
a control de seguridad.

Cepacidud y urilizacidn de la acera

9.3.7 La extension de la acera requerida depende del
niimero, tamaifio medio y caracteristicas de los vehiculos.
La medida en que los pasajeros utilicen automoviles puede
depender de la modalidad de transporte publico dispo-
nible, sobre todo de la existencia de servicios exclusivos
entre e} centro urbano v el aeropuerto. La distribucion de
los pasajeros, segin la modalidad de transporte y el
niimero y tipos de vehiculos que deberdn preverse, puede
extraerse de los prondsticos operacionales ¥y econdmicos.
El tiempo minimo pecesario para descargar los pasajéros
y el eguipaje depende del promedio de pasajeros por
vehiculo y del nimero medio de bulios de equipaje por
pasajero. El tiempo de parada deberia limitarse a fin de
asegurar que siempre quede espacio disponible para
descargar los pasajercs y el equipaje, sin congestion ni
demora. Esta limitacién dependera del ritmo de llegada de
los vehiculos y del espacic total disponible. Muchas
administraciones acroportuarias han ilégado a la conclu-
sién de que un periodo de parada de tres minutos por
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auiomovil es suficiente para su descarga y consecuenie con
el mimero de espacios para vehiculos que es econdmi-
camente razonable prever y compatible con los principios
de circulacién de pasajeros.

9,3.8 Deberia analizarse la utilizacion de las aceras
por los diversos tipos de vehiculos. Se supone que las
aceras destinadas a los émnibus, autos de alquiler o para
recoger huéspedes de hoteles estardn separadas y por
consiguiente podrdn ser completamente controladas.
Andlogamente, las colas de taxis que esperan pasajeros
tendrdn su sitio y estardn controladas. La subida de los
pasajeros en los taxis en los sectores de las vias de acceso
destinados a los pasajeros que desembarcan puede contro-
larse despachando los taxis desde una cofa de espera de
pasajeros preestablecida.

9.3.5 Los pasajeros que suben o se apean de vehiiculos
particulares y de taxis no pueden controlarse con rigor.
Por consiguiente, la actuacion ordenada dependera de la
disposiciéon y orgamnizacion de las aceras, de las puertas del
edificio, de las sefales y de los sistemas de recepcion del
equipaje en las aceras.

9.3.10 Se proporcionan carriles de desembargque para
los vehiculos destinados a la carga y descarga de pasajeros
con su equipaje. El largo y ancho de los carriles deberan
ser tales que los volumenes de trdfico generados, respecto
al afo de] proyecto y durante los periodos 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 circulacién, para que las
maniobras puedan realizarse sin perturbar la circulacién.

9.3.11 E! carril de desembarque junto a la acera
deberia utilizarse tinicamente para la carga y descarga, y
no como sitio donde los vehiculos esperan. Cada vehiculo
560 deberia detenerse junto a la acera durante el tiempo
requerido para-gue 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 ocupacidn por
vehiculo’, Una reglamentacidon estricta, como se acos-
tumbra en muchos aeropuertos de gran volumen a fin de
minimizar ef tiempo de ocupacion, promoverd la circula-
cion eficaz del trafico.

©.3.12 El namero de sefiales de entrada y salida del
edificio y el programa de sefiales para informacion del
publico e identificacion de la linea aérea deberian dispo-
nerse de tal manera que ¢! largo efectivo de acera frente a
ellos sea muy similar al fargo de acera reqguerido,

9.3.13 El largo de la acera requerida deberfa calcu-
larse del modo siguiente:

a} Determinar el numero horario de pasajeros que se
embarcan y desembarcan. ldentificar ¢l periodo
punta de 10 a 20 minutos de la hora punta respecto
a los pasajeros que desembarcan (un mdximo de
20 minutos puede equivaler a un 50% def irifico de
la hora punta).

b) Determinar el porcentaje def iotal que representan
los pasajeros transbordados y deducir este porcen-
taje del mimero total de pasajeros, para hallar el
auimero de pasajeros que entran al aeropuerto por
vias de acceso.

¢) 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 refacién enire pasajeros y visitantes y
aplicarla al porcentaje de pasajeros que utilizan
vehiculos privados.

f) Determinar el nimero de ocupantes por vehiculo y el
ttempo de ocupacidén promedio correspondiente a
este tipo de vehiculo.

Relacién 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 relacion con el trazado def teyminal, tanto para los
embarques como para los desembargues. El largo total de
la fachada del vestibulo de presentacidn y de ia zona de
recogida de equipaje debe ser caiculado en relacién con las
longitudes de acera requeridas.

9.4 DESPACHO DE 1.0S PASAJEROS

Sala de presentaciones

9.4.1 El area comprendida entre la entrada al edificio
de pasajeros y los puntos de presentacion, es lo que se
llama sala de presentaciones (puede que haya que propor-
cionar también instalaciones para la presentacion en las
puertas de salida junto a fas aeronaves). La circulacion
primaria consiste en pasajeros que tienegn billete para un
vielo y se dirigen directamente a efectuar la presentacion.
Lo mds importante en esta drea es la separacion de funcio-
nes, para asegurar que no se entorpezea o comprometa fa
circulacion primaria hasta los puntos de presentacion
(véase la Figura 9-3).

9.4.2 El mostrador de presentacion de la linea 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
minima confusion, la sala de presentaciones deberia estar
proyectada de tal manera que los mostradores de las
distintas lineas aéreas y fugares de salida de los vuelos sean
claramente visibles, tan pronio como se ingrese en el
edificio de pasajeros. Las vias de circulacién deberian
permitir ia posibilidad de evitar los mostradores con un
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m MOSTRADORES DE VENTA DE BILLETES DE LAS COMPARIAS, RESERVAS DE
R PASAJEROS EN LISTA DE ESPERA, ETC.

Figura 9-3. Circulacién de los pasajeros que se presentan parz embargue

minimo de interferencia. El numero de asientos instalados
en esta area del edificio deberiz ser minimo para evitar
congestiones y facilitar el acceso a los concesionarios y a
.Otros servicios.

9.4.3 Hasta que no han efectuado la presentacion, los
pasajeros no tienen ninguna garantia de poder viajar y no
pueden pasar por ninguno de los otros controles. La
preseniacion de los pasajeros v equipaje tiene que guedar
completada algin tiempo antes de la salida del vuelo, con
el fin de dejar tiempo suficiente para los procedimienios
subsiguientes, tales como la documentacion de los explo-
tadores de aeronaves v el cdlculo de la ¢carga de la aero-
nave, la subida del equipaje a bordo, las formalidades de
despacho de los pasajeros en los coniroles ‘estatales,
cuando se exijan, y para que los pasajeres suban a berdo
de la aeronave. La documentacién de los explotadares de
aeronaves y el manejo de los equipajes spn géneralmente
los factores limitadores que determinan la hora antes de la
cual deben completarse las tramites de presentacidn.

9.4.4 El espacio entire las eniradas en la parte piiblica
y los puntos de presentacion deberia ser suficiemte para
proporcionar libre acceso hasta dichos puntos y hasta otras
instalaciones. El tamaiio de la sala de presentacion esta en
funcién del largo total de los mostradores de presentacion
de las lineas aéreas, de las colas ante los mostradores, y de
las previsiomes para la circulacién lateral sin congestién
indebida. Cuando se trate de aeropuertos pequefios y
medianos bastaria una profundidad de 10 m para la sala
de presentacionss. Sin embargo, en los aeropuertos con
una elevada proporcién de visitantes por pasajerg se
requerisdn profundidades mavores.

9.4.5 §i hien la presentacion de los pasajeros y equi-
paje es la actividad principal en esta zona, quizas haya que
incluir también varias instalaciones funcionales conexas, es
decir, venta de billetes por los explotadores de aeronaves,
presentacion de pasajeros para inclusién en la lista de
espera de plazas libres, mostradores de informacion de los
explotadores de aeronaves, e instalaciones de cambio de
moneda.

Venta de billetes, inscripcidn de pasajeros en la
lista de espera de plazas libres e informacion,
por parte de los explotadores de aeronaves. -

9.4.6 Los pasaieros 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
presentacion. De igual manera, los pasajeros puede que
requieran informacién de los explotadores de aeronaves,
antes de comprar los hilletes o de hacer reservas. Para
asegurar una cireulacién sin obstaculos hasta los puntos de
presentacién, estas instalaciones deberian estar situadas
apartadas de las corrientes primarias de circulacion.

Cambio deé moneda

9.4.7 Los pasajeros, para efectuar el pago del importe
de los billetes o del impuesto agroportuario, quizds nece-
siten hacer efectivos cheques o cambiar moneda, y por lo
tanto se necesita un banco o una oficina de eambio de
moneda en [a saia de presentacion. Al elegir el empiaza-
miento de esos servicios, deberia tenerse cuidado para
asegurar que los pasajeros que los utilicen no ebstaculicen
la libre circulacion de los pasajeros por el terminal.
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Tasq de aeropuerto o derechos en concepio
de servicios presiados a los pasajeros

6.4.8 Cuando se impongan a los pasajeros que salen
tasas de aeropuerto o derechos por servicios, deberian
estudiarse métodos por los cuales los pasajeros puedan
abonarlos al comprar los billetes. Cuando no pueda
lograrse, deberia disponerse lo necesario para que el pago
de estos derechos se efectie en la vecindad de ios mostra-
dores de presentacién. Deberia advertirse con la mayor
antelacién posible, a fin de asegurar que los pasajeros
estén al tanto del pago que tienen que efectuar, antes de
flegar al punto de recaudacién o al pasar por el cambio de
moneda.

Presentacidén a ia salida

Capacidad

9.4.9 El nimero de puntos de presentacién necesarios
es funcion del tiempo requerido para despachar un pasa-
jero y del régimen de circulacion hasta los puntos de
presentacion. Los tiempos medios transcurridos en la
presentacion de cada pasajero varian de acuerdo con la
ruta y la categoria del trafico, y deberian determinarse en
consulta con los explotadores de aeronaves. Basiandose en
el tiempo necesario para la presentacién, puede fijarse un
ritmo de presentaciones sostenible y la capacidad de cada
punto de presentacidn. Surgirin aglomeraciones en el
periodo de una hora, de Ia misma manera que en el caso
de los puntos de descarga de los vehiculos en la parte
piblica, pudiendo obtenerse de manera semejante el
periodo unitario para la medicidn def régimen de circu-
lacion, mediante 1a investigacion operacional. Es necesario
asegurar que los pasajeros que lleguen justamente antes de
i2 hora final designada para }a presentacion, puedan ser
despachados sin demora.

9.4.10 E! tipo y nimero de puntos de presentacién
requeridos suelen ser determinados por la autoridad
aeroportuaria en consulta con cada linea aérea o agencia,
conforme a sus criterios de dotacién de personal y sus
normas internas para ¢l despacho de pasajeros y equipaje.

Las variables que influyen en ¢l nimerg de dichos puntos,
segin los aeropuertos, comprenden uno o varios de los
aspectos siguientes:

a) Nidmero previsto de embarques por hora. Esta cifra
se obtiene habitualmente proyectando la hora punta
de un dia promedio del mes punta de embarques,
ademds de considerar el numero 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 utilizacidn de los mostradores. Este
porcentaje suele proyectarse a partir de datos crono-
légicos e indica la relacion existente entre ¢l namero
de pasajeros que utilizan los servicios de los agentes
en el mostrador y el nimero total de pasajeros
embarcados o para embarcar. Pueden determinarse
porcentajes de utilizacion distintos para cada tipo de
mostrador: compra de pasajes, presentacion de
equipaje, proposiios varios, informacion y venta de
pasajes para fecha ulterior.

<) Distribucidn de los pasajeros de legada. El ritmo al
cual los pasajeros que embarcan [iegan a los mos-
tradores de presentacion 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 6
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 mafiana temprano se concen-
tran en un lapso de tiempo mas breve que las presen-
taciones de pasajeros durante otres periodos def dia.
Los datos de la Figura 9-4, que demuestra este
fendémeno, pueden extraerse en cada aeropuerto
poniéendo en clave en fos cupones retirados la hora de
preseritacion de los pasajes al agente y refacionando
luego dicha hora con la prevista de partida del vuelo
indicada en el pasaje.

Minutos previos a la salida
Linee
1201151110 (1051100 (95!/980i85|80|75{70|656|60(55/50,45(40,35;30(256/20,15)10( B &
A 1 1 2 21 21 31 3| 4] 4 51 6] 67 8} 8, Bl B8y 71 61 6} 4 3 0
B of 14 11 1 3| 4| 6| 6| 8] 9:%1|10110! 9} B8, 6} 4| 2

Linea A — Porcentaje de distribucion de los pasajeros gue tienen que salir entre fas 10:00 y ias 04:00 horas.

Linea B — Porcentaje de distribucion de los pasajeros gue tienen que salir entre las 04:05 y las 09:55 horas.

Figura 9-4. Distribucidn de

los pasajeros a la llegada



i-94

Munua! de plagificecidn. de aerapuertos

d)} Tiempo medio de despacho respeeto a cada tipoe de
trdmite en el mostrador:

e} Objetivos de servicio de ung linea adrea en cuanlo a
-determinados tipos de mostrador. Estos objetivos se
expresan generalmenie como porcentaje de los
pasajeéros que s¢ presentan v esperan “*x’’ minutos o
menos para que se les atienda.

La combinacién del numero de embarques, el ritmo de
llegadas v el porcentaje de utilizacion de los mostradores
describe la afiuencia de pasajeros ante determinado tipo de
mostrador. La afluencia de pasajeros, el tiempo de des-
pacho v los objetivos de servicio de las lineas aéreas se
utilizan para determinar ¢l nimero de agentes requeridas,

9.4:11 La presentacion tardia puede llevarse a cabo en
la puerta de salida junto a ia aeronave, en circunstancias
en lasque, de no ser as{, los pasajeros perderian sus vuelos.
Con esto, incurnbe a los pasajeros transportar sus equi-
pajes hasta la puerta de embarque, pero el sisterma es
optativo, v es el pasajero quien debera decidir por ¢ mismo
si prefiere aceptar esta carga o perder el vuelo. Sin
embargo, este méiodo solamente deberia utilizarse para
suplementar la provisién de instalaciones apropiadas en la
sala de presentaciones. Si la terminai estuviera proyectada
siguiendo un concepto totalmente descentralizado (presen-
tacién en la puerta de embarque), pueden ahsorberse
faciimente los casos de presentacion tardia. Con todo es
preciso considerar el aspectc econdmico, ya que, en el
concepio descentralizado, tanto el personal como las
instalaciones tienden a un grado de wutilizacion minimo.

9.4.12 Otras concideraciones - que tienen mucha
influéncia en la capacidad de presentacion de los pasajeros
son: el numero de explotadores de aerosaves; la parte que
les corresponde del trafico y la frecuencia de sus opera-
ciones; la adjudicacién de puntos de presentacion; v los
sistemas de operacién adoptados. Se necesitardn insta-
laciones mimirmas cuando todos los puntos se utilicen
homogéneamente v cualquier pasajero pueda efectusar su
presentacion en cualquier punto para cualquier vuelo. La
utiiizacion de las instalaciones, y por lo tanto la capagidad
total requerida, dependera de la designacion de deter-
minados puntos para fines especificos. Por ejemplo, los
puntos de presentacion especificos para vuelos interiores,
en oposicion a los servicios internacicnales, o- pumtos
distintos para cada explotador o vuelo. La capacidad de
presentacion que ha de proporecionarse €5 un asunto gue
han de juzgar tanto los explotadores de aeronaves eomo las
administraciones aeroportuarias.

9.4.13 FEiluso de puntes de descarga de vehiculos en la
parie publica v de entradas al edificio de pasajeros,
también tiene que relacionarse con toda adjudicacién o
asignacién de puntos de presentacion para fines especi-
ficos. La utilizacién homogénea de todos los punios de
presentacion proporciona la mayer comodidad para los

pasajeros y asegura la utilizacidn mds elevada de los
puntos de descarga de los vehiculos en la parte publica v
de las instafaciones de presentacion a la salida, y, por lo
tanto, exige una provisidn minima de estas instalaciones y
de espacio en el edificio. Cuanio ™mds se asignen estas
instalaciones para usos especificos, mds dificil resultard
proporcionar una capacidad equilibrada en todas las
partes de cada corriente de circulacién, y las rutas de
pasajeros resuitan menos rectas, creandose cruces de
circulacion a lo largo de todo el edificio. A menudo resulta
dificii ei equilibrio Optimo, pero éste se lograra cifiéndose
estrechamente a los principios de circulacién v a la eva-
luacion del coste/ventajas.

Sistemas de presentacién

9.4.14 FEl sistema de presentacién utilizado por las
lineas aéreas o agencias de servicios puede ejercer una
influencia importante en la planificaciéon. El sistema
convencional de presentacion, de control manual de
billetes v peso del equipaje v celocacion de etiquetas en el
mismo se sigue utilizando, aunque sélo en aeropuertos
pequerios. Muchos explotadores consideran justificable
desde el punto de vista econdmico el instalar sistemas de
compu_tadoras para la presentacion; ya se utilizan sistemas
de control de salidas computadorizados, con entrada de
datos desde los mostradores de presentacidn en el aero-
pnerto v en otrgs puntos. Los planificadores de aero-
puerios deben esiar al tanto del equipo terminal de uso
comun (CUTE), términc genéricg de la industria de las
lineas aéreas gue designa una instalacién que permite a las
lineas aéreas ef acceso a sus computadoras centrales,
permitiendo compartir las instalaciones de los servicios
para pasejeros de la terminal. Figuran detalles de los
sistemas CUTE en el Método recomendado NMim. 1797 de
la IATA, disponible em: Senior Manager, Passenger
Services, IATA, 2000 Peel Street, Montreal, Quebec,
Canada, H3A 2R4. Otro posible perfeccionamiento, es la
eliminacién 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 equipajeé que tiene
derecho a transportar el pasajero se fija sobre la base de
determinade mimero de buitos, de tamafio definido.

9.4.15 Estos nuevos sistemas operacionales pueden
afectar la planificacion del edificio de pasajeros, al
imponer necesidades de espacio diferentes para los puntos
de presentacion. Podrian también reducir el tiempo trans-
currido en la presentacion de cada pasajero, de forma que
la capacidad (régimen de circulacién) de los puntos de
presentacién se veria considerablemente aumentada. La
capacidad de una seccién determinada de las rutas de
circulacion de pasajeros deberia ir acompafiada de una
capacidad correspondiente en las otras secciones. El no
hacerlo asji, simplemente causaria congestion, con las
demoras consiguienies, en las secciones subsiguientes de
menor capacidad de la ruta, o la utilizacidn baja de la
seccion de gran capacidad, porque ios pasajeros no pueden
acudir hasta la misma con la suficiente rapidez.
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9.4.16 Los cambios en los sistemas de presentacidn
pueden también afectar a su utilizacidén y al sisterna de
asignacién. La medida en que los nuevos sistemas de
presentacidn de gran capacidad puedan o necesiten adop-
tarse, variara entre los explotadores de aeronaves y las
rutas y tipos de trafico a que sirva un aeropuerto. Las
administraciones aeroportuarias, en consulia con los
explotadores v a la vista de Jas circunstancias locales,
deberfan determinar ei equilibric apropiado entre ef
numero de puntos para cada tipo de sistema v el método
apropiado de asignacion.

Mostradores de presentacion

9.4.17 La disposicién de }a terminal para pasajeros se
ve conisiderablemente influida por el ‘‘concepio de presen-
tacion'’ y la configuracién de los mostradores respectivos,
que utilizan ias lineas aéreas y/o las agencias de servicios.
En consecuencia, es indispensable que tanto ias Ilineas
aéreas como las agencias de servicios sean consultadas en
una etapa temprana de la planificacién.

9.4.18 El sistema de presentacion puede dividirse en
los tres conceptos siguientes:

a} Concepto de presentgcion centralizado. Los pasa-
jeros v el equipaje pasan por jos mostradores de
presentacion emplazados en una Zona central
comuin, que por 1o general es el saldn de salida de la
terminal. Los mostradores pueden ser de configu-
racidn diferente y dividirse en secciones previstas
especialmente para cada linea aérea {(base de linea
aérea) o para cada vuelo (base de vuelo), o bien ios
pasajeros podrin presentarse en cualquier lugar del
mostrador (base comiin].

b) Concepto de presentacion dividida. La funcién de
presentacion se divide entre dos 0 mds emplaza-
mientos dentro de la terminal, por ejemplo, se recibe
el equipaje en los mostradores de presentacién del
nivel inferior y se asignan los asientos en la sala de
espera del nivel superior.

¢} Concepto de presentacion por puerta. E]l caso de
presentacién por puerta normalmente estd relacio-
nado directamente con e! concepto de terminal para
pasajeros descentralizada. En este sistema, los pasa-
jeros v el equipaje pasan por los mostradores de pre-
sentacion, muy préximos a la posicién de embarque
de la aeronave (o proximos a varias posiciones, en el
casc 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 presentacién sencijlo tanto
de pasajercs como de equipajes, etc. Sin embargo, es
preciso considerar los aspectos econdmicos, ya que
tanto las instalaciones como ¢l personal tietiden a ser
poco utilizadas durante las horas fuera de punta.

9.4.1% Por otro lado, los mostradores de presentacion
pueden dividirse en tres tipos de configuracidn:

a) Mostrador lineal. La disposicién de los mostradores
de presentacién mds frecuentemente utilizada es el
mostrador lineal. En Iss aeropuertos de poco movi-
miento son frecuentes los puestos para funciones
multiples, donde un agente puede efectuar cualquier
transaccion referente a los pasajes, recibir el equipaje
y prestar cualquier otro servicio que una linea aérea
pueda considerar apropiado para sus operaciones.
Los puestos para diversos propositos reducen el
nimero de paradas que deben hacer algunos
pasajeros para su despacho y permiten cierta flexibi-
lidad en la dotacién de personal, sobre todo en Ios
periodos de escaso trafico.

Durante los periodos punta, algunas lineas aéreas
utilizan puestos para diversos propésitos y los
afectan a una funcién unica, a fin de acelerar el
despacho de aquellos pasajeros que séio necesitan un
tipo de servicio (por ejemplo, solamente emisidn de
pasajes, tinicamente recepcién de equipaje, emision
de pasajes para vuelos futuros, etc.). En los aero-
puertos de gran volumen de trafico, los puestos para
funcién unica son cada vez mds comunes; los proce-
dimientos de presentacién de servicios de las lineas
aéreas pueden justificar algunos puestos con destinos
especiales, ademds de los que pueden servir para una
funcién unica. Los puestos con destino especial
proporcionan informacion general y asistencia a los
pasajeros, inclusive, entre otros, un servicio de
Hamada personal por altayoz, asignacion de puertas
de embarque, informacién acerca de los vuelos
demorados ¢ anuiados y sobre las condiciones
meteoroldgicas. Acaso se requieran, asimismo,
algunos de estos servicios en las salas de embarque.

b) Mostrador de circulacién continua. Algunos aero-
puertos utilizan mostraderes de circulacién con-
tinua, aungue la experiencia indica que su utilizacion
futura puede limitarse a un nuimero relativamente
reducido de aercpuertos. Este concepto pavece haber
logrado mas éxito cuando se dectica a la facturacion
del equipaje, donde los pasajercs hacen cola para
presentar sus equipajes, y cuando completan las
formalidades con el agente pasan a una sala o
corredor situado mas alla del mostrador. La ventaja
principal estriba en la reduccidn de los cruces de
circulacién ¥ en la mayor capacidad de despacho del
equipaje, instalando una bascula por cada uno o dos
puestos de los mostradores lineales. Esta mavor
capacidad puede resuitar provechosa en los aero-
puertos de gran volumen que tienen un porcentaje
relativamente eievado de operaciones ‘“Unicamente
para el despacho del equipaje”.

Una diferencia entre los mostradores lineales vy los de
circulacién continua es el espacio adicional que estos
iltimos requieren - habitualmente 4,6 a 6,5 m? mas
por cada puesto de recepcion del equipaje,
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inchiryende el espacio para formar cola, Otra carmete-
ristics €5 gue los sistemas para el embarque de
equipaje se tornaa mas complicados con los mostra-
dares dé circulgcion contimud, debide al mimerg
mayor de puittos de receépcidn del eguipaje v a la
dificnitad de hacer confluir Jos equitaies procedentes
de los migstradorés miitiples enl Una sold banda
transporiadora o dispositivo de clasificacion, lo cual
requicte Una mayer inversion y gastos de manteni-
miefito mas elevados en wateria de sistemias para el
despacho del equipaje.

¢y Mostrador tipo isla, Bl mostrador de fipo isla com-
bina algunas earacteristicas deb lineal y del de cir-
culacion continua. Los puestos de los agentes
forman utia “*U”* alrededor de una banda transpor-
tadora inica {0 un par de ellas), lo cual permiie
intercambiar las funciones de diversos propdsitos y
fas de um propdsito especializado.

Trarado

9.4.20 Ei empiazamiento de las instalaciones de
presentacién deberia pianearse de forma que permita a ios
pasajeros efectuar su presentacion lo antes posible, redu-
ciende asi el efecto de las demoras en las primeras etapas
de la ruta de circulacién y permitiendo con ello Ia llégada
al aeropuerio 10 mas tarde posible antes de la salida del
vuelo. Esto también permite a los pasajerds desermiba-
razarse de sus eguipajes mucho antes.

9.4.21 Los puntos de presentacién deberian ser inme-
diatamente distinguibles y localizables al entrar al edificio.
Los pasajeros circulan hasta los puntos de presentacion en
varias corrientes paralelas, determinadas por el trazado de
los puntos de descarga de los vehiculos y de las éntradas al
edificio de pasajeros, en la parte publica. El trazado de las
instalaciones de presentacién inchiye, por lo tanto; dos
consideraciones: la conservacién de la linea recta en las
circulaciones paralelas que atraviesan la sala de presen-
taciones ¥ van a parar a a parte aerondutica, y la distancia
minima entre la parte publica v la parte aefonautica. En las
Figuras 9-5, 9-6 y 9-7 se dan ejemplos de instalaciones de
presentacitn. Para lograr una circulacidn dirécta y recti-
linea, los pasajeros deberian pasar por dichas puntos como
se si tratara de las pdas de un peine, tal como se ilusita en
las Figuras 9-5 y 9-7. Los puntos de presentacién situados
en lineas continuas de gran longitud, formando angulo
recto con la direccion de la cireulacion, pueden venir en
detrimento de los principios de circulacidn,

9.4.22 Los puntos de presentaciém deberian agruparse
en unidades de tamadio suficiente para mantener el coste y
utilizacién del personal aceptables, comipatibles con la
cirenlacion eficiente de los pasajeros. La existefivia de
demasiados puntos en cada grupo o unidad ¢comprometeria

los prisicipios de circulacion en uft grado iriaceptable, y el
régimen de circulacion se reduciria débido a la congestién
y confusidon resuitantes. Cuanto mayor es ef nimero de
puntos de presentacidm, mds se distorsiona la circufadion
de pasajercs.

Oficing

9.4.23 Los explotadores de aeronaves necesitan a
menudo oficinas para su personal en los puntos de presen-’
tacion de los pasaieros. Estas deberian disponerse de
forma que se mantenga la continuidad viswal desde la sala
de presentaciones hasta fos puntos de presentacion y m4s
alla. Los pasajeros se ven atraidos en su marcha por el
edificio, cuando pueden ver ratas de circulacion eontinuas
y obvias por delante de ellos. Cuantas mds oficinas se
sittien en las rutas de circulacién, mds dificil resultard
proporcionar una continuidad visual, y meds largas resul-
tardan las rutas, debide al espacio necesario para las
oficinas. Por consiguiente, solamente deberian propor-
cionarse em esta zona un minimo de oficinas que sean-
esenciales para el funcionamiento de las instalaciones de
presentacion de los pasajercs. Deberian formar la parte
trasera de cada uno de los grupos de pumitos de presen-
tacisn, pasando las corrientes de pasajeros entre ellas.

Informacisn sobre los vielos

9.4.24 Los pasaleros necesitan ser informados del
momento en gue sus aeronaves estan 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 trafico, tal método puede originar problemas.
Debido a la serie constante de anuncios, los pasajeros
tienden a no oir [os que se refieren a su vuelo particular,
El elevado nivel de ruidc ambiental en los edificios ates-
tados de gente, exige un gran volumen acistico para los
anuficios por los altavoces, v esto causy gran incomodidad
para el pétsonal gte trabaja en el edificio:

9.4.25 Por lo tanto, deberia considerarse la presen-
tacién visual de informacion sobre los vuelos. Deberia
estudiarse la posibilidad de instalar tableros de presen-
tacion de ia informacion, al miismo tiempo que se estudia
la planificacion basica dé la sala de presentaciones y de las
salag de espera. Estos medivs informativos deberfan estar
situados de forma que fa informacién sobrie los vuelos sea
visible desde todas las partes principales de las areas del
edificio, v de rhanera que no creen obstdculos vistiales ni
sean ctatisa de qué los pasajefos obstaculicen las ratas
primarias de circuiacion. En grandes edificios, el tamaifio
de los indicadores fiecesdrios para que se puaedan vef desde
todas las partes de las 4reas de presentacion y de espera
quizds sea incompatible con estas consideraciones,
pudiendo resultar necesario instalar més die in indicador
en ¢ada lugar. (Véase la publicacion de la QACI Letreros
dinufimicos de informacidn ptiblica relacicnados con los
vielps.)
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A LA SALA DE SALIDAS

PUESTOS DE PRESENTACION

SALA DE PRESENTACISN
Figura 9-5. Trazado de la preseniacién de pasajeros

A LA SALA DE SALIDAS
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Figura 9-6. Puestos de presentacién de pasajeros y sala de presentacion
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Figura 9-7. Puestos para la presentacion de pasaje’i'os
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9.5 DESPACHO DEL EQUIPAJE

Concepto dél despacho del equipaje

9.5.1 Para aquellas partes de las futas de circulacion
de pasajeros en las que €l equipaje acomipafia a éstos, los
principios de circtilacion de pasajeros sé aplican taribién al
equipaje. Las rutas de circulacion de equipaje son aduellas
partes del sistema dedicadas especificainerite al manejo de
cquipaje, cuando se separa de los pasajeros. Los principios
generales de planificacién se aplican también a los sistemas
de planificacion en cuanto al equipaje. Hay que observar
las consideraciones en cuanto a los pasajeros, en aquellos
puntos en que s¢ retinen las circulaciones de pasajeros y de
equipaje. Los factores que han de tener en cuenta son:

a) la circuldcién de equipaje y la de pasajerds debierian
equiparse en cuanto a velocidad y capacidad;

b) las rutas de circulacién no deberiaii ser incompatibles
con las circulaciones de pasajeros o de vehiculos;

¢} deberian disponersé de rutas de circulacion qué pet-
mitan recuperar el equipaje en una fase cualquierd;

d) el sistema de circulacion deberia irsplicar un niimero
minimo de operaciones individuales de maiejo, por
ejemplo, transferencias entré diferentes tipos de
vehiculos, etc., y la circulacién deberfa ser uniforivie
e ininterrumpida;

¢) las rutas de circulacion deberian disponerse dé
manera que los pasajeros tengan oportunidad de
desembarazarse de su equipaje en el punto mds
cercano posible;

f} los sistemas de recogida del equipaje deberian ptro-
porcionar una presentacion éontinug a los pasajéfos
y la posibilidad de recuperar pefsotfialmetite su

equipaje;

g) las rutas de circulacidn pueden verse influidas pot el
tipo de sistema de manejo adoptadd, por ejémipls,
carretiilas mafuales o propulsadas mecanicameénte,
cintas transportadoras, etc.; ¥

h) los sistemas de¢ paletizacidn deberian ser compatibies
con las bodegas de equipaje de las agrondves y los
sistemas de carga de las mismas.

9.5.2 Aunque normalmente no es necesario, pueden
requerirse inspecciones de seguridad corn respecio: a} equi-
pdje, para ciertos vuelos y en ¢iertos lugares. Sin eibargo,
la inspeccién del equipaje dependerd de las circunstan-
cias que concurran en una amenaza determinada y ef el
método de inspeccién adoptado. [as inspecciones de
seguridad del equipaje deben efectuatse antes de la présen-
tacion para” el vuelo. Independientemente del sistema

adoptado, el circuito qué siga el equipajé deberia dis-
ponerse de forifia que todo él esté siijeto 4 14 misma inspec-
cién, incluido el equipaje dé trarsbordo.

9.5.3 La Figura 9-8 ilustra ¢l sistemna de circulacidn de
pasajeros y equipaje, que inciuye toda la gama de posiblés
procedimientos que pudieran requerir considéracion.

9.5.4 La inspeccion aduanera a la salida és contratia
a las nortnas y métodos recomeiidados interfiacionales del
Anexo 9 de la OACT — Facilitacion. En el caso de agiie-
Hos Estados que todavia conservan tal ¢ontrol, éste debéria
realizarse antes dé la preseritacion para el vuelo.

9.5.5 El déspacho previo del equipaje mediante
acuerdos bilaterales entté Estddos, que prévéan qie las
inspecciones a la Hegada se Heven a cdbo eit el agropuerto
de salida, es otra posibilidad que debé tomarse en conside-
racion en las primeras etapas de la planificacion.

Facliiracién del equipaje fuera del acfopuerto

9.5.6 Se logra la maxima comodidad si los pasajeros
pueden desembarazarse de su equipaje lo antes posible en
el curso de su viaje. En el pasado; algunos aercpuerios
oftecian este servicio en instalaciones de presentacion de
equipajes situadas fuérd del aeropuerto, por ejemplo, en
téerminales especialeés de la ciudad. Sin embargo, este
sistemia ya no se recomienda, por razones dé seguridad, ya
que crearia ¢l problema del cotéjo pasajéros/equipajes en
el aeropuerto, antes del émbarque.

Circolacion dé equipaje 4 la salida

9.5.7 Las instalaciones para equipajé déberian anali-
garse como uii plan de circulacién, y todos los sistemas
deberian tener la miaxima flexibilidad. De igual manera,
todas lds Zonas de equipaje debéridn pldfiearse de forma
qué profiorcionen el espacic maximo despejado libre de
obstaculos, para facilitar su adaptacion a nuevos sistemas
y procedimientos.

9.5.8 Una vez preseniado, el equipaje tiene que clasi-
ficarse en grupos con arreglo 4 los vielos; debe también
separarse en subgrupos (con arreglo a los aeropuertos de
destino, los transboidos y/0 las bodegas de la aecronave en
que haya de ser transpertado). Una vez clasificado en
grupoes, quizds haya que almacenarlo durante ciefto
tiempo antes de efectuar su entrega a la aeronave. Puede
giie haya que someterlo a inspeccion aduanera, cuando
existan tales controles. Por lo tanto, es necesario que el
sistema de citculacién de equipaje proporcione iristala-
ciones para cada una dé estas funciones. Deberia existir
una separacion total entre las rutas de equipaje y las de
pasajeros. A no ser que se trate de un aeropuerio muy
pequefio, la mejor manera de lograr esto &3 hacienido que
¢l manejo dél eqiipaje se efectiie en un piso distinto, por
debajo de aquél en que se encuentran los pasajeros que
salen.
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Sistermnas

2.5.9 La eleccion de los sistemas de manejo de equi-
paje dependera del tamafio y naturaleza del trafico, vy de
consideraciones locales tales como ei coste y la disponi-
hilidad de mano de obra, asi como de a habilidad de la
mano de obra local para fa operacion y manienimiento del
equipo mecénico. B! régimen de movimientos de trafico y
el volumen de equipaje pueden exceder pronto ia capa-
cidad de los sistemas manuales, y, con frecuencia, se
necesitan sistemas mecanicos o aufomiticos para la selec-
cion del equipaje. Estos ultimos pueden ofrecer la ventaja
de necesitar menos espacio que los sistemas manuales.

9.5.10 En el sistema de selecciéon puede influir fun-
damentalmente el sisiema de presentacion de equipaie,
y algunos sistemas integran completamente los dos pro-
cedimientos. Inciuso cuando los dos sistemas esign fun-
cionalmente separados, la asignacion de puntos de
presentacion puede determinar la forma del sistema de
seleccion de equipaje. Asi, el criterio administrativo que
haya de adopiarse para la presentacién de equipaje deberia
definirse en la fase mas temprana posible, al mismo tiempo
que se considera el sisiema para el equipaje. Los sistemas
de seleccidn compariida de equipaje que sirven para todos
los puntos de presentacion y a todos los explotadores de
aeronaves, son de un coste considerable, presentan ven-
tajas en cuanto a espacio, y son compatibles con ia carga
y transporte individuales de equipaje hasta las aeronaves,
por parte de los explotadores.

Inspeccidn del equipaje a los efectos de seguridad

9.5.11 La inspeccidon del equipaje a los efectos de
seguridad consiste en la inspeccidn a mano o mediante
dispositivos de deteccidén. Usualmente, la inspeccion del
equipaje facturado a los efectos de seguridad, se realiza
tnicamente cuando se estima que existe una situacion
peligrosa. Por lo tanto, no serd necesario inspeccionar
todo el equipaje. Sin embargo, es importante gue cuando
se trate de aplicar medidas de seguridad a un vuelo deter-
minado se sometan a las mismas inspecciones todo el
equipaje y mercancias, correo, etc., destinados a dicho
vuelo. En el Capitulo 14, se dan mas detailes.

9.5.12 EIl circuito seguido por el equipaje debe pro-
yectarse de forma que las personas que no intervengan en
el despacho del misma o en las funciones aeroportuarias
no tengan acceso al equipaje. En determinadas circuns-
tancias, puede ser mecesario que los pasajeros identifiquen
y abran personalmentie su equipaje antes de subir a un
avién, con el fin de asegurarse de que nada haya sido
colocado subrepticiamente en el equipaje, para lo cual
deberin preverse los medios necesarios en el proyecto del
aeropuerto.

Trazado

9.5.13 No existe ningiin trazado tGnico que ofrezea un
namero de ventajas tan enormes que pieda recomendarse
para su aplicacidn a todas las zonas de equipaje. Los

factores fundamentales que hay que considerar son el
tiempo de manejo, que es corrieniements una funcién
direcia de la distancia que tiene que recorrer el equipaje, ¥
la provision de un nimero suficiente de puntos en la parte
aerondutica del edificio para la entrega del equipaje a las
aeronaves.

9.5.14 Los vehiculos de plataforma proporcionan el
sistema mds baratc v mas flexible para el transporte de
equipaje entre los edificios de pasajeros y Jas aeronaves. El-
tamafio y la forma de los puntos de carga de los vehiculos
en la zona de equipaje dependen del tipo de vehiculo; por
ejemplo, vehiculos convencionales de carretera o carre-
tillas especiales bajas, enganchadas para formar trenes y
arrastradas por unidades de traccién.

9.5.15 Las aeropaves mds grandes estdn equipadas
para el transporte de equipaje en contenedores que se
cargan y vacian 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 coniensdores varian con arreglo a las aeronaves, y los
explotadores tienen métodos diferentes de manejarios. Las
zonas de almacenamiento y carga de equipaje deberian
temer en cuenta la carga de diversos tipos de contenedores,
al propip tiempo que el equipaje no transportado en
contenedores. Podria necesitarse también espacio adya-
cente para almacenar cierto ntimero 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-
via se requiere esta inspeecidn, el lugar apropiado para ello
se indica en la Figura 9-1. El control aduanero del equipaje
deberia estar situado de forma gue 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
inspeccién del equipaje facturado, es decir, el equipaje
presentado para su transporte en la bodega de 1a aeronave,
el equipaje transportade a mano por los pasajeros, o
ambas cosas. Como el equipaje de mane se mueve con
el pasajero, se puede inspeccionar en cualquier punto
(véase 9.7). Pero el equipaje que hay que facturar se
entrega en ¢l punto de presentacion y se despacha hasta la
parte aerondutica 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 esta sujeto a inspeccion, los
puntos de conirol deberian situarse eén ¢l lugar en que se
separan las rutas de circulacién del equipaje y los pasa-
jeros, es decir, inmediatamnente antes de Ia presentacién. Si
se requiere inspeccidén al azar o inspeccidn selectiva de
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equipaje de cada uno de los pasajercs, incluyendo el
despacho previo mediante acuerdos bilaterales que prevean
que la inspeccion aduanera de los equipajes se efectiie en
el aeropuerto extranjero de salida, el punte de control
deberia estar situado de manera semejante. Si la inspeccion
aduanera se realiza en el punto de presentacidon, aumenta
considerablemente el tiempo de servicio, se reduce en
consecuencia la circulacién en las instalaciones de presen-
tacién, y se hace necesario disponer de instalaciones
adicionales de presentacidn. Las rutas de circulacién mas
largas que se producirian vendrian en detrimento de ia
comodidad de los pasajeros y de las velocidades de circula-
cion, Las funciones deberian separarse.

Locales para los servicies de aduanas

9.5.19 En relacién con la inspeccién del equipaje, las
aduanas pueden necesitar oficinas para sus procedimientos
administrativos, y salas de interrogacidn 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 iineas aéreas en los puntos de preseqn-
tacién, anteriormente descritas. Los locales para oficinas
destinadas a aduanas en esta zona deberian limitarse al
mjnimo absoluto necesario para llevar a cabo la inspeccion
del equipaje. Las oficinas administrativas, lavabos, etc.,
deberian hallarse en otro lugar del edificio.

Entrega del equipaje
{(véase Figura 9-9)

9.5.20 Hay actualmente en uso en todo e} mundo una
variedad de sistemas mecanicos y semiautomaticos para la
entrega del equipaje. El principio fundamental para la
eleccién de los sistemas, manuales o mecdnicos, de entrega
de equipaje deberia 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 mimero de equipaje o pasajeros en esta parte del
aeropuerto sea modesto, bastaria un sistema manual
sencillo, basado en el principio de que los pasajeros
recogen su propio equipaje. Sin embargo, este metodo
puede dar lugar a confusién cuando muchos pasajeros
reclaman su equipaje simultdneamenie. A medida que
aumenten la afluencia de los pasajeros y las dimensiones de
la aeronave, habra que modificar los sistemas de entrega
de equipaje para eliminar el movimiento desordenado de
los pasajeros, y esto s6lo puede lograrse haciendo que éstos
permanezcan en la corriente de circulacion principal hasta
que se presente ante ellos su equipaje; el dispositivo meca-
nico deberia situarse frente a la linea de circulacion, de
manera que los pasajeros tengan que cruzarlo en igual
forma que lo hacen por los pasillos de control. Cuando la
circufacion es densa, conviene reducir el movimiento de los
pasajeros y esto se logra presentando el equipaje en un
elemento moévil que pasa frente a los pasajeros.

INSPECCION DEL EQUIPAJE

RECOGiDA DEL EQUIPAJE

CONTROLES DE FRONTERA

Figura 9-9. Circulacion de recogida del equipaje
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9.5.22 Deberia habilitarse espacio, detrds de los
puesios de contro! 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. Deberfan 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 erréneamente o no reclamado deberia depositarse
en las instalaciones destinadas a este fin, junto a las zonas
de despacho de pasajeros y no en la zona de recogida.

Inspeccion de aduanas
{véase Figura 9-10)

9.5.23 En los aeropuertos internacionales, la corriente
de pasajeros se dirige desde Ia sala de entrega de equipaje
hasta el local donde se hace la inspeccién aduanera de los
mismos. Existen diversos sistemas de inspeccidn, pero el
método escogido estd generalmente dictado por las dispo-
siciones reglamentarias que han de aplicarse. Los puestos
de inspeccion aduanera, como los demds controles que
debe pasar el pasajero, deberfan disponerse en forma de
pasiflos paralelos muliiples. La circulacion a través de
estos pasillos deberia hacerse de forma que los pasajeros
que temgan efectos que declarar no entorpezcan el paso de
los pasajeros que no tienen que declarar articulos sujetos
a pago de derechos. Fl Anexo 9 recomienda que los
EBstados introduzcan, en los aercpuertos principales, en
estrecha cooperacidon 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 permitirdA que los pasajeros
elijan entre dos tipos de canales:

a) uno {verde) para los pasajeros que no lieven mercan-
cfas, o solamente mercancias que se admiten libres de
derechos de importacion y que no estdn sujetas a
prohibiciones ni restricciones de importagidn; y

b} otro {rojo) para los demds pasajeros.

Inspecciom de adunanas

Es posible aplicar inspecciones aleatorias o selectivas en
ambos canales sin interrumpir la circulacién rapida
normal. La circulacién en la segunda categoria deberia
pasar ante los funcionarios de aduanas de la manera
normal.

9.5.24 Una vez adoptados los canales ‘‘verde” y
“rojo”’, puede modificarse facilmente Ia afluencia, segin
la necesidad concreta del momento, siempre que se haya
determinado el numero total de circulacidn sobre la base
de las condiciones locales.

Circulacion del eguipaje de Hegada

9.5.25 Las consideraciones que cabe tener en cuenta
con respecio a los contenedores y los vehiculos en los que
se carga y transporta el equipaje entre la acronave y el
edificio de pasajeros, son las mismas que se han descrito
en la seccidn “‘salidas’’, en 9.5.7 a %.5.15, El equipaje,
después de liegar al edificio de pasajeros, tiene que descar-
garse de los vehiculos y contenedores, lievandolo al dispo-
sitivo mecdnico de entrega de equipaje o trasladdandolo a
las 4reas de salida si se trata de pasajeros en transito o de
transferencia. Es preciso contar con suficiente espacio y
altura libre para la ficil maniobra de los vehicules y
también para almacenar y retirar los contenedores vacios.
Es preciso igualmente prever suficiente espacio junto a
cada uno de los dispositivos mecdnicos de entrega de
equipaje, para permitir el uso simultineo de varios o de la
totalidad de los mismos. Deberian existir medios de comu-
nicacion conveniente con las zonas de sefeccion def equi-
paje de salida, v amplio espacio para depositar los contene-
dores vacios o0 el equipaje. Es conveniemte orgamizar el
trdnsito en un solo sentido para facilitar el libre acceso de
los vehiculos que proceden de las aeronaves. En este punto
se praducen, con frecuencia, demoras en el despacho del
equipaje y umo de los elementos mads importantes del
funcionamiento de un aeropuerto es lograx que el equipaje
llegue a la zena de entrega con un rapidez comparable a la
de la circulacion 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. EI equi-
paje de todos los demds pasajeros que teagan que trans-
bordar deberia identificarse en la zona de descarga del
vehiculo de transporte de equipaje, trasladdndolo direc-
tamente a la zona de seleccion del equipaje de salida, en la
que se suma al total del equipaje de salida. La ruta y
sistema de transbordo deberian ser los mds directos y
rapidos posible para permitir que se efectie ia conexion 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 trénsito, cuando los
vuelos cambian de categoria.

9.6 SALA DE ESPEERA

9.6.1 Con ciertos sistemas aplicables a ios pasajeros,
podrian necesitarse salas de espera junto a las puertas de
embarque o cerca de las mismas; la forma y utilizacidén 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, quizds 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-
lacién.

Capacidad

9.6.2 La capacidad de la sala de espera deberia
determinarse a base del nimero de pasajeros que han de
acomodarse en un momento dado. El tiempo medio
pasado en esta area es, en parte, un reflejo del sistema de
despacho de los pasajeros, Puede recurrirse a un estudio
para determinar lz proporcién de la circulacidn total de
pasajeros que se dirige casi inmediatamente hacia las
acronaves, v €l tiempo medio que ¢! resto de los pasajeros
pasan ¢n la sala de espera. El espacio necesario variara de
acuerdo con los niveles de comodidad considerados ade-
cuados, y esto deberia juzgarse en relacion con el tiempo
medio pasado en ese lugar, ¢l clima v.las costumbres
locales.

9.6.3 La capacidad necesaria es funcién del régimen
de circulacién de pasajeros, el periodo medio de tiempo
pasado en Ia sala de espera y las funciones que alli se
desempefian, La capacidad deberia ser la suficiente para

absorber la diferencia entre los regimenes de circulacién de
la presentacion y la subida a bordo de las aeronaves. El
régimen de circulacién para salir de las salas de espera en
ia parte aeronautica viene determinado por el ritmo de
movimienios de aeronaves en la plataforma y por los
procedimientos de los explotadores de aeromaves, La
circulacidn para entrar en la sala podria reflejar la infiuen-
cia de los sistemas de transporte terrestre en la parte
publica. Cada uno de ellos deberia considerarse separado
cuando predomine alguna de estas influencias,

Trazado

9.6.4 Para mantener rutas de circulacidn lo mas rectas
posible, la sala de espera deberia tener Ia misma longitud
general que la sala de salidas, Deberian proporcio-
narse entradas para cada corrienté principal de circula-
cion {cuando se apliquen controles fronterizos véase
también 9.7). Para los pasajeros que se dirigen directa-
mente hacia sus aeronaves, deberfan existir rutas rectas,
despejadas, no obstaculizadas por ninguna otra circula-
cion ni funcidén, que conduzcan directamente desde las
entradas hasta las salidas de la parte aeronautica.

9.6.5 Los pasajeros que no embarcan inmediatamente
pasaran por las salas de espera, que normalmente deberian
estar situadas a un lado de la circulacion directa hasta las
aeronaves, pero apartadas de ella. El concepto de planifi-
cacién de la circulacidn se aplica también, en este caso,
incluso al periodo de espera que los pasajeros pasan en esta
area. El principio general de planificacidn 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 mas tiempo
separados de las rutas de salida hasta la puerta de embar-
que. La circulacion de los pasajeros dentro de la sala de
espera, es decir, hasta los asientos, instalaciones para su
comodidad, lavabos, etc., es aleatoria, v se necesita un
espacio adecuado de acceso.

9.6.6 Los pasajeros, a menudo, desezan subir a bordo
de su aeronave lo antes posible, si estd disponible, y esto
produce aglomeraciones en la circulacién 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 sc verdn acen-
tuadas con la introduccion de aeronaves de capacidad muy
grande. Por ¢llo, se necesitan rutas hasta la salida que
aseguren la circulacién més rapida y facil desde ias salas de
espera hasta las aeronaves. Para permitir a los pasajeros
abandonar esta drea lo mas directa y rdpidamente posible
deberia haber rutas hasta las salidas a lo largo de toda la
fachada de la parte aerondutica conforme se ve en la
Figura 9-11. Todos los procedimientos o controles que los
explotadores de acronaves aplican (inspeccion de tarjetas
de embarque, etc.) deberian realizarse en un punto fuera
de la sala de espera. (Algunas de las consideraciones
hechas anteriormente no se aplicardn si se proporcionan
salas de espera delanteras en la puerta de embarque.)
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Figura 9-11.

COMODIDADES
A LOS PASAJEROS

96,7 Cuando la sala es muy grande, surgen pro-
blemas de planificacion. Los pasajeros se sienten atrajdos
hasta los puntos desde los que se pueden ver la plataforma
y la aeronave, y la continuidad visual es dificii de conseguir
cuando las distancias son demasiado grandes. Por elio,
si la distancia desde la parte puablica hasia la parte
aerondutica es demasiado grande, la parte piblica de la
sala tenderd a ser poco utilizada, mientras que la parte
aeronadutica estard abarrotada y la circulacién de salida
obstruida. En el caso de grandes edificios de pasajeros,
resuita sumamente dificil lograr un término medio satis-
factorio, porque el espacio necesario para el nimero de
pasajeros que se han de aceptar podria hacer la distancia
entre la parte publica y la parte aerondutica mayor dg lo
conveniente. En tales circunstancias, una solucién que
podria considerarse seria Ia construccion de una galeria
por encima de {a sala principal de espera,

9.7 CONTROLES FRONTERIZOS

9.7.1 Los controles fronterizos a la salida son contra-
rios a las normas v métodos recomendados internacionales
del Anexo 9. En el caso de aguellos Estados que todavia
consideran necesaric conservar tales controles, éstos
deberian realizarse entre ef salon de salida y las salas de
espera de la parte aerondutica. Esta seccion también
incluye el despacho previo mediante acuerdos bilaterales
entre Estados, que prevean que las inspecciones de Hegada
se lleven a cabo en el aeropuerto de salida.

SALIDAS DE LA PARTE AEF{ON{'-{UTICA

Y Ny iy wiay

SALA DE SALIDAS

COMODIDADES
A LOS PASAJEROS

Salas de espera

Emplazamiento

9.7.2 Para que ja circufacion de pasajeros sea libre y
continua, es importante escoger el lugar en que se han de
situar los controles de frontera, asi como el momento en
que estas formalidades han de tener lugar (véase la
Figura 9-12). Los puesios de control deberian estar
situados enire la sala de salida y la de espera de la parte
acrondutica. Este es el punto donde la circulacion es més
regular. Si los puestos de contro! estuvieran situados a la
salida de la sala de espera de la parte aeronautica, estarian
sujetos a grandes aglomeraciones, que demorarian la
circulacién de los pasajeros gue se dirigen al avién.

9.7.3 Después de haber pasado los controles, los
pasajeros no pueden volver a entrar en la parte piiblica y
quedan separados de las demds personas, salvo el personai
autorizado a entrar en la parte aerondutica. Los puestos de
control deberian estar agrupados en un solo sitio y debe-
rian constituir el control de entrada a la sala de espera de
la parte aeronautica, evitdndose con ello la necesidad de
crear otros puestos de control, que resultarian irritantes
para los pasajeros, obstaculizarian la circulacion y exigi-
rian, ademads, espacio y personal supiementarios.

9.7.4 Los controles gubernamentales de salida que se
ejercen con mayor frecuencia son los de inmigracidn y
policia, aunque algunos Estados también eXigen la inspec-
cién aduanera de los pasajeros y de su equipaje de mano.
En tal caso, la inspeccién aduaners debe efectuarse antes
de ia presentacion, en razdn de ia manipulacidn de! equi-

paje.
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SALA DE ESPERA DE LA PARTE AERONP’\UTICA

A

OTROS CONTROLES OF!CIALES, Sl SE REQUIEREN

> INMIGRACION Y POLICIA
OFICINAS DE LAS
AUTORIDADES

DE CONTROL

Y SALAS DE
INTERROGATORIO

-

A PARTIR DE AQU{SE)LO SE ADMITE A LOS PASAJEROS

SALA DE SALIDAS

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 circulacién de los pasajeros desde la aeronave
hasta los puestos de control de fronteras deberia ser
lo mas corta y directa posible, y no verse entorpecida
por obstdculos,

b) La circulacion de los pasajeros deberia encauzarse de
modo que no se crucen los pasajeros internacionales
con los interiores, Cuando proceda, deberia reser-
varse una zona para uso exclusivo de los pasajeros
internacionales en transito,

c) Los puestos de control de fronteras deberian estar
concebidos de mamnera tal que los pasajeros no
puedan eludir las instalaciones y, con ello, sustraerse
a la inspeccion.

d) No deberia permitirse la comunicacién fisica entre
los pasajeros internacionales y los visitantes del
aerédromo, una vez que sec han pasado los puntos de
control.

Capacidad
9.7.6 La capacidad exigida por cada dependencia y

procedimiento es funcién del tiempo de tramitacidn, dei
régimen de circulacion de los pasajeros y de la proporcién

de pasajeros inspeccionados. Es importante lograr que el
despacho de los pasajeros se haga a un ritmo rdpido,
reduciendo el tiempo dedicado a las formalidades de
control de frontera y [imitando, en la circulacién, ios
cruces o retrocesos de ios pasajeros al tratar de completar
u obtener jos documentos requerigios. Aungue siempre
habrid ciertos pasajeros cuvas formalidades exigirdn un
tiempo de atencién superior a la media, a causa de dificul-
tades particulares, sera imposible atender una crecida
afluencia de pasajeros o incluso de las aglomeraciones
momentaneas de la media normal de circulacién, a menos
que los pasajeros que tengan su documentacién completa
puedan pasar de largo sobre los casos dificiles, que pro-
vocan demora, y mantener de esa tnancra en sus valores
medios la rapidez de circulacién y el tiempo exigido por la
formalidad.

Coatrol sanitario

9.7.7 Salvo que la situacién epidemioldgica requiera
adoptar medidas sanitarias, actualmente es una practica
normal que la inspeccidn sanitaria se integre con el control
de inmigracion. Con todo, puede suceder que el Estado
tenga que proceder a la inspecciom médica personal de
ciertos pasajeros. Los medios necesarios a estos fines
deberian definirlos las autoridades médicas competentes y
podrian incluir salas de rayos X. Las instalaciones rnédicas
deberian limitarse a fas indispensables para el control de
pasajeros y no deberfan constituir una enfermeria o centro
médico general del aeropuerto. Las instalaciones para la
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inspeccién médica de pasajeros deberian estar situadas
inmediatamente adyacentes, pero a un costado del puesto
de control de frontera. Deberia preverse una ruta de
circulacion entre el puesto de control de pasaportes y las
instalaciones médicas, que sea compaiible con la circu-
facién principal de ilegada.

Inmigracién y policia

9.7.8 EIl despacho de pasaportes incluye frecuen-
temente la inspeccion de policia, o esta relacionada con la
misma. Gran parte del tiempo necesario para la forma-
lidad se consume en abrir los pasaportes y otros dogu-
mentos, y buscar los visados o los sellos de entrada. En
consecuencia, para mantener el rapido ritmo de circulacion
de los pasajeros interesa reducir el niémero de ocasiones en
que tiene que afectuarse esta operacion, por ejemplo, si los
funcionarios de inmigracion y de policia trabajan con-
juntamenie, En los casos en gue el conirol de inmigracidon
y de policia no pueda hacerse en forma simuitdnea, los
controles deberian estar dispuestos consecutivamente, en
{a linea determinada por la ruta de circulacion general que
va de la parte aerondutica a [a parte pubtica. Si los tiempos
exigidos por cada servicio para efectuar sus formalidades
fueran diferentes, seria preferible que la inspeccion que
requiere mds tiempo se hiciese primero. De este modo, los
retrasos en el segundo control no constituiran un obstaculo
del primer control, pero serfa preciso dejar una distancia
minima entre ambos coniroles.

9.7.9. Se logran las rutas de circulacion mds directas
cuando jos puestos de inspeccion totaimente homogéneos
y el pasajero puede utilizar indistintamente cualquiera de
ellos. Sin embargo, en ciertos Estados, la inspeccion de
documentos varia de acuerdo con la categoria de trafico y

A RECOGIDA DE EQUIPAJE

= tototo! of duw

la nacionalidad de los pasajeros. Puede acelerarse la
circulacion y lograrse cierta economia en el nimerc de
puestos, si se establecen controles para el uso exclusivo de
aquellas categorias de pasajeros que estdn sujetos a una
inspeccién minima, La capacidad ofrecida por estos
puestos resultaria en consecuencia sumamentie alta, lo cual
permitiria asignar mds puestos gue se ocupasen exclusiva-
mente de Jas categorias de pasajeros sujetos a una inspec-
cion mas detallada y que, por ello, estdn supeditados a un
régimen de circulacion mads lento. En los casos en que se
siga este método, es importante que los puestos de cada
categoria estén proporcionalmente relacionados y unifor-
memente distribuidos entre las corrientes paralelas de
circulacién.

Locales destinados a las auntoridades
de control

9.7.10 Por lo general, ademds de los puestos de
inspeccién de frontera, las autoridades de control tienen
necesidad de oficinas y de habitaciones privadas para
cacheo o interrogatorio. Estos locales deberian limitarse al
nimero indispensable para la atencién de los pasajeros y
deberian estar situados a los lados del puesto de conirol,
con objeto de que los controles dispongan de toda la
anchura posible de drea despejada. Con ello se obtiene
flexibilidad para las modificaciones futuras y cambios
funcionales, vy rutas de circulacidén mas despejadas y sin
obsticulos. Las habitaciones de cacheo y de interrogatorio
necesitaran probablemente ser absolutamente privadas,
garantizando que no se ve ni se oye lo relativo a estos
tramites. Al habilitar estas instalaciones, es muy impor-
tante gue no se afecte la continuidad visual de la ruta de
circulacién de pasajeros. Los locales de administracion
general, etc., deberian estar instalados en otra parte del
edificio {véanse las Figuras 9-13 y 9-14).

<

INMIGRACION
SPECCION PARA FINES Y POLICIA Y
S . " " SAILAS DE
DE INMIGRACION e e
TORIO

g1 [

O1rgirC

INSPECCION DE DOCUMENTOS DE SANIDAD

LLEGADAS DESDE LAS AERDNAVES

Figira 9-i3. Locaies desiinados a las avteridades de control
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CONTROL DE
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Figura 9-14. Diagrama del conirol de seguridad de los pasajeros
y de Ia sala de embarque

9.8 ACCESO DE LOS PASAJEROS A
LAS AERONAVES

Salidas de ia parte aeroniutica

9.8.1 Eltipo de conexién entre el edificio de pasajeros
y las aeronaves puede determinar la forma exacta de Jas
salidas, pero éstas deberian disponerse de manera que la
circulacién de pasajeros se establezca siguiendo una
configuracion lineal estrecha, compatible con el tamafio de
las aeronaves o de las puertas de los vehiculos de trans-
porte de pasajeros en la plataforima. Es necesaria cierta
forma de control para lograr que solamente se permita
pasar a la parte aerondutica, y subir a bordo de las
aeronaves, a las personas autorizadas y a los pasajeros
acreditados como tales. Dé 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 quizds 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 aerondutica 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-
xién entre el edificio de pasajeros y las aeronaves, o que
se considera conjuntamente en la seccién que sigue.

Puestos de embarquoe

9.8.2 Los sisternas de despacho de los pasajeros y de
maniobra de las aeronaves influyeni en la forma de estos
puestos. Las salidas pueden ser simplemente puerias que
den acceso al puesto de estacionanniento de la aeronave,
pero también pueden incluir, apropdiadamente, algunas de
las instalaciones de embarque, incluyendo la verificacion
antes de ingresar en [a aeronave. La forma exacta deberfa
determinarse segun la naturaleza del trafico de pasajeros,
el régimen de circulacién interna y <! sistema de despacho
adoptados para el edificio de pasajeros.

9.8.3 La base de la planificaciéon deberia ser la aplica-
cién total del principio de circulaciéon fluida continua, Este
principio puede aplicarse en cualquier seccién de una ruta
de pasajeros, mediante alguna modalidad de circulacion en
grupos o dirigida en las otras secciones, en caso de ser
necesario. Las ventajas maximas 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, 1o ideal seria la circulacion directa hasta
la aeronave. Sin embargo, no siempre es posible admitir a
los pasajeros en las aeronaves tan pronto como ileguen al
puesto de embarque, pues puede ocurrir que las aeronaves
se demoren o que no se haya terminado atin la preparacién
de la 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 proxima salida, es necesario que los pasajeros
se encueniren en la puerta dispuestos a subir a la aeronave
en cuanto ésta esté lista. Por lo tanto, por esta razén
también se necesita fa sala de espera.

Salas de embargue

8.8.4 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
reduccion equivalente de la zona de espera del edificio de
pasajeros, debido a que muchos pasajeros permaneceran
en el edificio para utilizar las instalaciones para uso y
comodidad de los pasajeros.

9.8.5 Las dimensiones y disposicién de las salas de
embarque dependen de las funciones gue deban desem-
pefiar. Con la introduccion cada vez mds frecuente de
aeronaves mads grandes, es esencial que el plan proporcione
las maximas posibilidades de expansion sin necesidad de
tener que recurrir a la reorganizacién o reconstruccion de
los locales basicos. Si los controles que incumben a lps
explotadores de aeronaves se efectian 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
tamafio y emplazamiento de las salas de espera. En aque-
Hos casos en que las aeronaves estén sujetas a demoras
prolongadas debido a las condiciones meteoroldgicas, es
posible que los pasajeros prefieran regresar a la sala de
espera del edificio de pasajeros para gozar de las comodi-
dades alli existentes. En estos casos, debe tenerse debida-
mente en cuenta este factor al planificar las dimensiones de
ta sala de espera principai del edificio de pasajeros.

9.8.6 Puede considerarse que las salas de embarque

generalmente responden a tres aecesidades, es decir, sirven
de sala de espera de pasajeros, sala de despacho de pasa-
jeros, vy sala de desembarque de pasajeros.

a} Sala de espera. La sala de espera contiene asientos,
el despacho de pasajeros y zonas de circulaciéon. La
superficie requerida esta en funcion del nimero de
pasajeros que se prevé que se encontraran en el local
de 15 a 30 minuios antes de embarcar. El numero de
pasajeros puede determinarse a base de la aeronave
prevista y su coeficiente tipico de embarque determi-
nado por la experiencia en el aeropuerto. Se calcula
el espacio normal necesario para el numero de
pasajeros y también de visitantes (si corresponde). El
calculo del espacio normal supone que no todos los
pasajeros tendrdn asiento en la sala de espera. Cierto
nimero de pasajeros deseard permanecer de pie y
esta drea que necesitan deberia considerarse al fijar
la norma. De acuerdo con la experiencia, las salidas
y llegadas de las aeronaves estan distribuidas a través

de las horas del dia, de modo que el numero total de
pasajeros nunca se relne 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 4rea total basada
en un cédlculo de cuatro a seis puertas de salida.

b} Seld de despacho de pasajeros. El nGmero de puestos
para los agentes 1o determinan normalmente las
autoridades aeroportuarias en consulta con las lineas.
aéreas usuarias, basandose en una norma de servicio
que especifica tiempos minimos de espera y de
despacho de pasajeros. Probablemente, la fila de
espera mds larga ocurre cuando los primeros agentes
Ueguen 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 mas corta posible. Se con-
sidera generaimente razonable que la profundidad
media de las salas de espera sea de 7,5 a 9 m. Sin
embargo, el mimero de puestos de los agentes se basa
en una norma de servicio de longitudes de filas de
espera minimas de 3 10 en los aeropuertos mayores.
Los teléfonos pablicos, los colgadores para indu-
mentaria, las papeleras, etc., pueden considerarse
necesarios. Puede requerirse un medio de entregar ¢l
equipaje que llegue con retraso a la zona de la
plataforma (por ejemplo tobogdn, transportador o
montacargas), aunque en la mayoria de los casos el
equipaje puede llevarse a través de la puerta de ia
pasarela de embarque o de 1a puerta que comunica la
sala de espera de salida (si estd en la planta baja).

¢) Sala de desermnbarque. La zona de desembarque €5 un
corredor para desembarcar los pasajeros, que lieva
desde la puerta de entrada del edificio (desde la
plataforma, pasarela de carga o transportador) hasta
el corredor publico sin molestar a los pasajeros que
se encuentran en la sala de espera de salida. Es
aceptable una anchura de [,5 a 1,8 m para permitir
el paso simultdneo de dos pasajeros con equipaje o
de un pasajero y su equipaje, con espacio para pasar.
La longitud depende de la prefundidad de la sala de
espera de salida y puede incluir una zona de tran-
sicion para los visitantes o personas que reciben a los
viajeros.

Control de seguridad de los pasajeros

9.8.7 El emplazamientp del control de seguridad de
los pasajeros depende de las caracteristicas del tréafico y del
concepto de la terminal y de las caracteristicas del transito.
Este controi 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 publico (o sea después del control
de inmigracion). En el caso de un control de seguridad
descentralizado, la verificacion se efectuard a la entrada de
la sala de espera. En caso de que la inspeccidn inicial
tevelara alguna anomalia, quizds sea necesario llevar a
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cabo un examen mas detallado, para lo cual debera dis-
ponerse de algin lugar en el que pueda Ievarse a cabo.
Para mds informacidn, véase el Capitulo 14,

Entace entre el edificio de pasajeros
¥ las aeronaves

9.8.8 El sistema para que los pasajeros se trasladen
desde el edificio de pasajeros hasta las aeronaves es un
elemenio integral de la eleccidon del sistema de estacio-
namiento de aeronaves y del plan de la plataforma. El
sistera m4s apropiado dependera del trafico a que esté
destinado cada aeropuerto, v sepin otrag condiciones
locales. La consideracion mds importante es permitir el
libre movimiento de las aeronaves, vehiculos y pasajeros
evitando incompatibilidad de circulacién entre todos ellos.

2.8.9 Para conectar el edificio de pasajeros con las
aeronaves pueden utilizarse diferentes sistemas. Entre
éstos se incluyen las escaleras mdoviles de embarque, las
pasareias 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 éla, 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 mdxima compatibilidad con los
principios de circulacién, la eleccién deberia hacerse
considerando los niveles del piso del edificio de pasajeros.
Si se trata de edificios de pasajeros de varias plantas, la
conexidn entre el edificio y las aeronaves deberia hacerse
reduciendo al minimo los cambios de nivel. Debido a la
diversidad de alturas del piso de las aeronaves, es impo-
sible determinar un solo nivel apropiado.

Escaleras moviles de embargue

9.8.11 Para las aeronaves de 50 a 120 asientos, tales
como el B727, B737, DC-9, BACI11, CV580 e YS113B, se
utilizan escaleras que forman parte integral de la aeronave,

9.8.12 En el caso de las escaleras, tanto integrales
como moviles, el ancho ¥ la densidad relativa en cuanto al
nimero de personas por pie ctadrado, sirven como base
limitadora para calcular la capacidad. EI régimen de
ascenso o descenso no diferird demasiado de los indicados
en los manuales. La circulacion seguird una sola direccion,
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 ultimo caso, el ritmo de embarque o
desembarque puede acelerarse utilizando mds de una

puerta. Sin embargo, el empleo de dos puertas y sendas
escaleras para pasajeros puede oObstaculizar los movi-
mientos en ia plataforma del equipo de servicio en tierra.

Pasarelas de embargue

2.8.14 Las pasarelas de embargue permiten la circu-
facion de pasajeros mds rapida 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 instalacion de pasarelas de embarque se justifica
economicamente sobre la base del volumen de transito y
otras consideraciones (véase el punto 7.2). Los factores
principales que deben tenerse en cuenia al disefiar esas
pasarelas son la altura del piso de las aeronaves de (2 a
5 m) y la posicién de sus puertas. El tamafio y forma de
las pasarelas deberian escogerse de manera que propor-
cionen suficiente flexibilidad, a fin de que sirvan para
otros tipos de aeronaves distintos de los que indica el
prondstico de operaciones y para podertas cambiar de sitio
segin las nuevas posiciones de las puertas de salida,
conforme a los cambios que se produzcan en la utilizacién
de las plataformas.

9.8.15 La capacidad de la pasarela viene determinada
por los mismos criterios de densiclad y de anchura apli-
cados a las escaleras. Para conseguir la mejor circulacién
de pasajeros, el ancho interior de las pasarelas deberia ser
suficiente para que, por lo menos, dos personas puedan
caminar de lado simultaneamente, de modc que sea
posible ayudar debidamente a los nifios, 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 ocupacion y anchura. La anchura de la
pasarela usualmente no limita la circulacién tanto como la
puerta de la aeronave, que varia generalmente entre §4 y
107 cm. Al igual que pasa con las puertas de las aeronaves,
otra limitacidn pudiera ser el punto en que la pasarela se
une al edificio. Por ejemplo, una entrada de 90 cm de
ancho, permitird pasar unos 17 pasajeros por minuto. La
otra limitacién que puede afectar el régimen de circulacién
de la pasarela es el ancho del pasiflo de la cabina de la
aeronave. Los estudios efectuados en Estados Unidos
consideran un régimen de circulacion de 30 pasajeros por
minuto, segun reza en un documerito de la Boeing, el D6A.
10305-1, titulado *‘SST Ground Services Time and Motion
Study’’ (Estudio sobre el movimiento y tiempe de servicio
en tierra de los transportes supersonicos).

$.8.17 El régimen de circulacion de pasajeros puede
reducirse ligeramente si se emplean escalones en lugar de
rampas. Cuando se emplean escaleras se obtiene un régi-
men de circulacion de 20 a 22 personas por minuto, similar
al alcanzado con los escaleras mdviles de pasajeros.
Cuando se emplea una conexién a un solo nivel, puedeu
utilizarse escaleras o rampas cubiertas para la proteccion
contra las inclemencias del tiempo.
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§.8.18 La ruta deberfa ser despejada y sin ambigtie-
dades y, si es posible, convendria 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 Hegan, gue pueden
estar familiarizados, directamente a las rutas principales de
circulacién que les Ilevardn al edificio de pasajeros.

9.8.19 El tipo de pasarela -— pedestal fijo, rodante o
suspendido - es funcion de distintas variables, tales como
las dimensiones de la plataforma, la envergadura de la
acronave, ¢l emplazamiento de las puertas, los servicios
fijos para aeronaves, Ja posicién adyacente de las aero-
naves y ofras consideraciones de cardcter econdmico. Por
ejempio, cierto tipo de pasarela rodante puede extenderse
hasta 35 m desde la fachada del edificio v puede servir para
cingo o seis tipos diferentes de aeronaves. En la aplicacién
prdctica 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, quizds sea mds conveniente utilizar una
pasarela de pedestal fijo, particularmente teniendo pre-
sentes los menores cosios en capital, funcionamiento y
manktenimiento.

9.5.20 Una pasareia rodante, cuando esté replegada,
permitird que la aeronave se aleje rodando por sus propios
medios, mientras que las de pedestal ¢ suspendidas requie-
ren que un tractor empuje a la aeromave para sacarla del
puesto de estacionamiento. El juicio. en cuanto a cudl de
los tipos de pasarela es preferible en cada caso, se basara
en las caracieristicas especificas de las diversas aeronaves
empleadas y en las necesidades particulares de las lineas
aéreas.

9.8.2i Normalmente s6lo se necesita una pasareia
para cualquier acronave, inclusive ios B-747. Sin embargo,
esto puede variar segun el acropuerto v el tipo de trdfico
(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 rapido 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 tunel separado hacia la terminal
para cada una, o bien un corredor de doble anchura desde
el empalme de ias pasarelas hasta el edificio terminal. La
anchura de este corredor doble debe ser de 3,2 m.

Vehiculos de transporte

2.8.22 Puede utilizarse vehiculas de transporte cuando.
las aeronaves estacionan a gran distancia de ]a terminal.
Los vehiculos pueden ser un autobis combinado con
escaleras, o bien un vehiculo especial elevador.

9.8.23 i se han de utilizar autobuses para transportar
a [os pasajeros desde la aeronave hasta la terminal, debe
considerarse {a adopcion de autobuses de pasajeros para
aeropuertos, de disefio especial. Estos vehiculos deben

tener el piso a poca altura del suelo (preferentemente un
escalén), puertas anchas, nimero 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 JATA ha preparado una especifi-
cacion funcional (AHM 950) sobre aulobuses para aero-
puertos, incluida asimismo en el ‘‘Airport Handling
Manuai®’ de la IATA.

9.8.24 Cuando se utilice un vehiculo elevador, debe.
prestarse atencidn 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, operacidon y
mantenimiento y asimismo conductores habiles.

9.8.25 En general, si bien los vehiculos de transporte
de pasajeros en la plataforma proporcionan una flexibi-
lidad casi ideal, desde el punto de vista de la planificacién
de plataformas presentan cierta tendencia hacia la incom-
patibilidad con los principios de circulacién de pasajeros.
No obstante, podrian 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 vehiculos de
transporte de pasajeros en la plataforma

9.8.26 La forina 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 planificacién que ya se han hecho, excepto que los
vehiculos generalmente ocuparan estos puntos durante un
perfodo de tiempo mucho mas corto del que pasan las
aeronaves en los puestos de estacionamiento. Por consi-
guiente, ¢} grado de circulacién fluida y continua que es
posible lograr hasta los puntos de subida a los vehiculos
puede que sea muchio menor, y el tiempo que pasen ios
pasajeros en la sala de espera serfa, como es natural, corto.

9.8.27 Los puntos de subida deberian estar lo mds
cerca posible de la sala de espera en la parte aerondutica
del edificio de pasajeros, con el fin de reducir la distancia
que tienen que caminar los pasajéeros y, por ende, €l tiempo
necesario para que los pasajeros se trasladen desde la sala
de espera hasta las aeronaves. Su emplazamiento espe-
cifico vendrd determinado generalmente por la circulacidn
del trafico de vehiculos en la parte aerondutica, asi como
por la necesidad de proporcionar acceso inobstaculizado
entre los puntos de subida y los caminos en la plataforma.
El nimero de puntos necesarios depender4 de la utilizacién
de los puestos de estacionamiento en la plataforma, del
tamafio de las aeronaves, ete.

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 serd en consecuencia
igualmente mayor. Es aconsejable que se separe la circula-
cion de salida de la de ilegada y que se establezcan apea-
deros distintos para los vehiculos. Esto permite también
que se emplacen apeaderos en puntos lo mas cerca posible
de las rutas de la circulacion de llegada al edificio terminal,
reduciendo asi la distancia que debe recorrerse a pie.

Eniradas al edificio en la parte aerondutica

9.8.29 La circulacion de los pasajeros, venga de los
andenes o de los apeaderos de vehiculos de pasajeros, entra
en el edificio terminal. Aunque en los andenes es inevitable
y admisible la circulacién en ambos sentidos de los pasa-
jeros que parten y de los que llegan, en ningiin caso la
circulacion de llegada deberia pasar por las dreas de salida
en el edificio destinado a pasajeros. En consecuencia, las
entradas de la parte aerondutica deberfan conducir directa-
menie a las dreas de llegada del edificio. Las mismas
pueden encontrarse en la planta baja de un edificio de
varios pisos o al lado de las dreas de salida en los edificios
de un solo piso. En los edificios de varias plantas, el
descenso deberia ser directo, evidente y facil.

9.8.30 Entre los pasajeros que entran al edificio se
encuentran comprendidos los pasajeros en trdnsito y los de
transferencia, asi como los pasajeros que concluyen su
viaje aéreo. Las entradas al edificio situadas en la parte
aerondutica deberian estar dispuestas de manera que
separen a los pasajeros en los grupos de circulacién 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 €stos no tengan que elegir entre mas
de dos posibilidades en cada caso. Generalmente se causa
confusién si no se separan de la circulaciéon principal las
categorias especiales antes del primer puesto de control. De
esta manera, todos los pasajeros de liegada deberian seguir

una ruta comun hasta donde sea posibles, pero en los casos
en que los pasajeros en trdnsito y de transferencia no estén
sujetos a los controles, deberian separarse de la ruta
principal antés de llegar a los puestos de controles de
frontera.

6.5 PASAJEROS EN TRANSITO
Y DE TRANSBORDO

Pasajeros en trinsito

9.9.1 Los pasajeros en transito solo permanecen en ¢l
aeropuerto ¢l tiempo que dura la escala de 1a asronave, No
tienen mas necesidades que las correspondientes a pasa-
jeros que Ilegan o salen. Generalmente, deberian seguir la
ruta principal de las llegadas, pero pasando directamente
a la sala de espera de salida, situada e¢n la parte aero-
nautica. Sin embargo, algunos vuelos en transito cambian
de categoria y en esas circunstancias, los pasajeros en
transito pueden estar sujetos a las formalidades de control
de frontera, Sus necesidades, entonces, son las mismas que
las de los pasajeros de transborde y las mismas instala-
ciones pueden servir para ambas categorias. Los pasajeros
en transito que llegan y salen en vuelos internacionales, no
deberfan en ningin caso estar sujetos a las formalidades de
control de frontera y deberian permanecer en la parte
aerondutica, donde se proporciona todo el confort que
tales pasajeros puedan necesitar. Para embarcar en vuelo
de salida, seguiran las rutas y procedimientos normales de
fos pasajeros que parten, incluyendo la inspeccidon de
seguridad, si se requiere.

Pasajeros de transbordo

9.9.2 La ruta de circulacién de los pasajeros de trans-
bordo depende de que el transbordo se haga entre vuelos
de la misma categoria o de categorias diferentes, es decir,

PASAJEROS EN TRANSITC
Y DE TRANSBORDO
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Figura 9-15. Eniradas al edificic en la parte aerondutica
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de vuelo interior a vuelo interior, de internacional a
internacional, o entre un vuelo internacional y un vuelo
interior. En e] caso de que el transbordo se haga entre un
vuelo internacional y un vuelo interior, los pasajeros estin
sujetos a las formalidades de control normales de llegada,
y deberian seguir las rutas principaies de Hegada hasta la
parte piblica, pasando luego por la ruta principal de salida
y siguiendo los procedimientos normales de salida,

9.9.3 Cuando el trafico sea enteramente interior o
internacional, los pasajeros de transbordo no deberian
pasar por los controles de llegada. Deberfan separarse de
la circulacién principal de llegada y pasar directamente a
1a sala de espera de salida de la parte aeromdutica 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 transito, que prosiguen el viaje en el mismo vuelo
en gue han llegado, los pasajeros de transbordo cambian
de vuelo. En consecuencia, puede ser necesario que se
presenten en el punto en que se formaliza el vuele de
empalme. Esie punto puede encontrarse bien sea en la
puerta de embargue, si existe tal instalacidn, o de pre-
ferencia en la ruta que conduce a las salas de espera de
partida. En los aeropuertos utilizados por varias lingas
aéreas, es necesario encontrar una forma de compartir el
uso de los puntos de presentacién de los pasajeros de
transbordo, para evitar que tengan que habilitarse insta-
laciones innecesariamente extensas y por tanto antieco-
nomicas, ¥ gue, ademas, alteran el plan del edificio. Sin
embargo, muchas lineas aéreas proporcionan actualmente,
en fa estacién de origen, tarjetas de embarque para traas-
bordo directo, de modo que los pasajeros de transbordo no
tienen gue volver a presentarse para el vuelo de empalme.

9.9.4 En los aeropuertos en los que hay mds 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 maieria de puntos de embar que y apeaderos
son las mismas que en e} caso de los otros vehiculos de
pasajeros de plataforma y pueden usarse }os mismos
puntos para ambos.

9.10 INSTALACIONES PARA USO Y

COMODIDAD BE LOS PASAJEROS Y

OTROS SERVICIOS ASEQUIBLES EN
EL EDIFICIO DE PASAJEROS

9.10.1 Las consideraciones acerca del edificio de
pasajeros incluye las instalaciones para comodidad de los
pasajeros, las concesiones y otros servicios usualmente
situados en el edificio de pasajeros.

Instalaciones parg use y
comodidad de los pasajeros

9.10.2 Las instalaciones para yso 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 cireulacién primarias, ¥ no deberian obstruir la
eontinuidad visual por toda ¢! drea. El emplazamiento
apropiado de estas instalaciones, en cuanto a su relacion
entre si y con las rutas de circulacion, puede ser una ayuda
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considerable para distribuir jos pasajeros por toda la sala
de espera y para reducir la circufacion dentro de fa misma.
La naturaleza de cada una de estas instalaciones propor-
ciona una indicacién general del grado y tipo de utilizacion
que recibird. Por ejemplo, las tiendas donde se venden
productos y licores libres de impuestos pueden situarse
ventajosamente junto a ias rutas de circulacion principales,
para que sean de facil acceso a un gran ndmerc de pasa-
jeros y para proporcionar un servicio rapido.

9.10.3 Segun el tamaiio del edificio de pasajeros y la
categoria del trafico, 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 sitiia también en la zona de espera de ia parte aero-
ndutica, podria reducirse el tiempo que los pasajeros
permanecen en la sala de espera a la salida y, por lo tanto,
s¢ hecesitaria también menor espacio.

9.10.4 El mayor uso de otras instalaciones de este tipo
Io hacen generalmente los pasajeros con periodos de espera
mas largos. Los pasajeros cuya subida a bordo de la
aeronave es inminente tienden a dirigirse hacia aquellas
partes de la sala de espera mads 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 atraidos, de
forma que se aparten de las dreas mds activas cerca de las
rutas de circulacién. Las areas de menos actividad, que son
los lugares apropiados para las instalaciones para uso y
comodidad de los pasajeros, son las situadas entre Jas rutas
principales de circulacidn y adyacentes a los limites de la
parte piiblica de las salas de espera.

9.10.5 El emplazamiento deberia estar también rela-
cionado con los accesos de servicio para el suministro de
productos, asi como con las zonas de almacenamienio.
Para preservar la flexibilidad y economia en la utilizacidon
del espacio, todas las zonas principales de almacenamiento
deberian estar situadas ¢n otra parte del edificio, v sola-
mente deberia proporcionarse en las de espera cantidades
suficientes para los fines inmediatos.

9.10.6 En algunos aeropuertos, la labor de planifica-
cién se ha visto obstaculizada por la divergencia de
opiniones con respecto a las prioridades en materia de
situacién y tamafio de los servicios rentables, frente a los
servicios basicos ofrecidos por las lineas 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 presentacion y entrega del equipaje
terminan irrogando perjuicios a los pasajeros. A menudo,
el resultado de estas demaras es la congestién, no sélo en
la zona de recogida de equipaje, sino también en las dreas
de circulacion adyacentes y en la acera del edificio.

9.10.7 Los concesionarjos,s las autoridades del aero-
puerto y las lineas aéreas tienen intereses en lo que respecta

a la satisfaccion de los clientes y a la productividad econo-
mica que, en altimo término, no podran lograrse si existen
deficiencias en el servicio que se presia 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 deberian estar situados de manera que
fueran facilmente visibles y accesibles para los:
clientes y que no obstaculizaran las corrientes pringi-
pales de circulacién de peatones entre las aeronaves
y las distintas modalidades de transporte terresire.

— Al planificar la sitvacion y tamafio de los locales de
servicio del edificio de pasajeros, se debe tener
cuidado en no comprometer el desempefio de las
funciones bdsicas de las lineas aéreas hasta 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 cafeterias, los restaurantes v los
salones donde se sirven bebidas, y debe ser tratada separa-
damente de los demds elementos del edificio de pasajeros,
debido a que los aspectos cuantitativos encierran mas que
una simple relacion con el nimero de embarques anuales
o con el promedio diario de pasajeros.

9.10.9 El servicio bdsico que se ofrece en los pequetios
aeropuertos ¢s la cafeterfa, aungue en algunos de ellos
también puede ser rentable explotar separadamente res-
taurantes, segin sea el cardcter de las poblaciones vecinas.
Soélo los aeropuertos mds grandes pueden justificar la
existencia de varios locales destinadios a bares en los que se
sirvan refrigerios, cafeterias, salones en los que se sirvan
bebidas, y restaurantes. La necesidad de contar con mas de
uno de cada tipo dependeri, en gran medida, del criterio
de concepcion del edificio, especialmente en lo que res-
pecta a las terminales de las lineas aéreas en los aero-
puertos de gran importancia.

9.10.10 Uno de los métodos para calcular el tamafio
de estos locales es tener en cuenta los “‘coeficientes de
utilizacién’’ (el promedio de transacciones diarias dividido
por e} promedio de embarques diarios) ¥ el ‘‘coeficiente de
ocupacién’ (el nimero de usuarios o transacciones de un
dia medio dividido por el nimero de asientos disponibles
es restaurantes y cafeterias. A base de los datos de que se
dispone, se pueden tomar los limites siguientes como
calculos aproximados para ia explotacién de servicios de
comidas y bebidas:

a) coeficiente de ocupacién: un promedio diario de 10
a 19 personas por asiento. Algumos explotadores
parecen contentarse con un promedio diario de 10
al4;
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h) espacio por asiento: de 3,3 a 3,7 m* por asiento de
cafeterfa o restaurante, incluido el espacio necesario
para el servicio correspondiente;

¢) bares en 10s que se sirven refrigerios: de un 15 a un
25% dei espacic total necesario para una cafeteria o
restaurante;

d) bares en los que se sirven bebidas: de un 25 a un 35%
del espacio total necesario para una cafeteria o
resfaurante,

9.10.1} En Ibds grandes aeropuertos, el criterio
empleado para concebir el edificio de pasajeros puede
hacer que se justifique destinar mds de un lugar para los
servicios de comidas y bebidas. En estas circunstancias, el
espacio calculado debe dividirse en consecuencia.

0.10.12 Las maquinas expendedoras de bebidas y
ofros productos pueden considerarse como complemento
de las instalaciones dotadas de personal en los aeropuertos
pequeiios, en 108 que el volumen del trafico podria, acaso,
no justificar la explotacion de locales durante todas las
horas en que se registran llegadas o salidas de vuelo o, en
fos grandes. acropuertos, en los lugares mds apartados
dentro deil edificio de pasajeros.

€ros servicios explotados por concesionarios

9.10.13 Los tipos de servicios que se consideran
convenientes pueden variar de acuerdo con los volumenes
de trafico, ¥ con muchas de las demdas consideraciones en
materia de comercializacién. La prevision de los espacios
dedicados a estos servicios, en un aeropuerto en particular,
debe basarse en consultas efectuadas con los explotadores
y concesionarios, tanto existentes como probables. A
continuacioén se resumen las pautas mas representativas:

a) Diarios, libreria y tabaco: estos quioscos se encuen-
tran aislades, por asi decir, en la mayor parte de los
aeropuertos cuyocs embarques exceden de 200080
por-ano ¥y se pueden combinar con otros servicios en
los aeropuertos que tienen un trafico menor. Super-
ficie necesaria: 14 m? como minimo, con un pro-
medio de 56 a 65 m? por milléon de embarques
anuales,

b) Articulos para regalo e indumentaria: algunos ar-
ticulos para regalo se vender en los quioscos de
diarios y revistas en los aeropuertos m4s pequeiios y,
normalmente, solo resulta factibie destinar instala-
ciones aparte para estos articulos cuando los embar-
ques anuales exceden de un milidn. Superficie
necesaria: de 56 a 65 m? por millén de embarques
anuales.

Barberia y limpiabotas: de acuerdo con los servicios
existentes en algunos aeropuertos grandes, las nece-
sidades se estiman en un sillon por millén de embar-
ques anuales, Superficie necesaria: de 10 a 11 m? por
sillén; la instalacion minima deberia tener 14 m?2,

g
g

dy Mostradores para alquiler de antomoviles: estos
varian con el namero de compafifas que ofrecen
el servicio. Superficie necesaria: de 33 a 37 m? por
millén de embarques anuales.

€} Presentaciones, incluido el servicio telefdnico de
cortesia para hacer reservaciones en hoteles. Super-
ficie necesaria: de 8 a 9 m? por milldn de embarques
anuaies.

f) Seguros, incluidos los mostradores’ ¥ las maquinas
automaticas. Superficie necesaria: de 14 a 16 m? por
millén de embarques anuaies.

g} Casilleros para equipaje. Superficie necesaria: de 6,5
a 7,5 m? por milldon de embarques anuales.

h) Teléfonos publicos. Superficie necesaria: de ¢ a
10 m? por miilén de embarques anuales.

iy M4quinas expendedoras automédticas: las maquinas
para la venta de bebidas calientes y frias, golosinas,
tabaco, periddicos, 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 atencidn al publico.
Con Ia introduccidon de fos controles de seguridad,
que se describen en el Capitulo 14, se ha hecho aiun
mas imperioso proporcionar a los pasajeros un
mayor niumero de lugares donde pue dan conseguirse
estos articulos. En caso de que se instalen maquinas
expendedoras automdticas, éstas deberan colocarse
agrupadas y/o empotradas, de manera que no
obstruyan las corrientes de circulacién primaria.
Superficie necesaria: 4,5 m2, como minimo, ¢ 14 m?
por milién de embarques anuales.

Otros servicios del edificic de pasajeros

9.10.14 En esta categoria estdn comprendidas las
instalaciones comunes a la mayor parte de edificios pabli-
cos y otras comunes a muchos aeropuertos, independien-
temente de los volumenes de trifico. Entre estas instala-
ciones, se cuentan:

a} Lavabos piblicos: su tamaiio debe estar de acuerdo
con el grado de ocupacion del edificio y con los
codigos aplicables a la comunidad local, al pais,
etc. Las superficies necesarias varian mucho, por
ejemplo, de 139 a 167 m? por cada 500 pasajeros de
hora punta (que Hegan y que salen} a un minimo de
120 m? por millon de embarques anuales, en los
grandes aeropuertos que son nuicleos de redes de
rutas.
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b)

<)

d)

g

h}

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.

Oficinas del servicio de policia y seguridad del aero-
puerto: las necesidades en materia de superficie
varian segun el nimero 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.

Instalaciones para servicios médicos: éstas pueden
variar desde los servicios de primeros auxilios, pro-
porcionados por la policia del aeropuerio, hasta
verdaderas sucursales de clinicas médicas externas
al aeropuerto.

Servicio de ayuda al viajero: estas instalaciones
varian considerablemente y las necesidades en
cuanto a superficie son relativamente pequeiias: de
7.4 a 9,3 m? excepto en los aeropuertos que
alcanzan mds de un milldn de embarques anuales.

Mantenimiento del edificio y depdsitos: las necesi--

dades de espacio difieren segin que el manteni-
miento se haga por subcontrato o esté directamente
a cargo de la administracién aeroportuaria y tam-
bién de acuerdo con las instalaciones de deposito
que existan en otros edificios propiedad de la
administracion.

Instalaciones mecénicas del edificio {(calefaccidn,
ventilacion, acondicionamiento de aire): puede
tomarse como calcufo preliminar de la superficie
necesaria para los sistemas de calefaccién, ventila-
cion y acondicionamiento de aire de un 12 a un
15% del espacio bruto total aproximado, corres-
pondiente a todas las demds funciones de la ter-
minal. En este espacio no estan comprendidas las
instalaciones necesarias separadas para la calefac-
cidn y climatizacién general del aeropuerto.

Estructura del edificio: para ias columnas y paredes
del edificio conviene calcular un 5% de la superficie
bruta total calculada para todas las demds fun-
ciones.

Circulacién: todo el espacio necesario para las
principales corrientes de circulacion estd incluido
en el método de cdiculo sugerido para los diversos
elementos secundarios del edificio de pasajeros. No
s¢ ha incluido el espacio adicional necesario para la
circulacion vertical ni horizontal, que variara de
acuerdo con el tipo de edificio de que se trate.

Informacion: sistema de altavoces, informacién de
vuelo, carteles y graficos, teléfonos de informacion
a disposicion del piblico y sistema de alarma de
seguridad.

k) Oficinas estatales: la superficie requerida por estas
instalaciones puede llegar a ser considerable,
dependiendo de la practica que se siga en el pais de
que se (rate,

I} Instalaciones para servicios contractuales y otras
instalaciones varias.

m}) Estafeta de correos.

9.11 NECESIDAD DE PLANIFICACION
DEL MOVIMIENTO DE LAS PERSONAS
DE EDAD AVANZADA O FISICAMENTE
INCAPACITADAS EN LOS EDIFICIOS
DE LA TERMINAL DE PASAJERGS

9.11.1 La rapidez v la comodidad de los viajes aéreos
cada vez resulta mas atractiva para personas minusvilidas,
por lo cual es probable gue aumente el uso del transporte
aéreo por parte de personas de edad avanzada y fisi-
camente incapacitadas, inclusive en silla de ruedas. Para
muchos de elios, principalmente los muy incapacitados, el
método mas comodd para recorter largas distancias es por
aire, siempre que las instalaciones del aeropuerto ofrezcan
tanta comodidad como el avién mismo.

9.11.2° Tanto los pasajeros fisicamente incapacitados
y las personas de edad, como los visitantes, tienen derecho
a la seguridad y a la comodidad. Es preciso reconocer sus
problemas y diferencias especiales, de manera que el
planificador pueda tomar medidas para acogerlos satis-
factoriamente. Deberia recordarse que una persona inca-
pacitada no es diferente en todos los aspectos del compor-
tamiento.

9.11.3 Es preciso mejorar la transicion entre [as
necesidades de transporte por aire v por superficie, por lo
cual las instalaciones de la terminal deben estar acordes
con la comodidad ofrecida por el avién moderno. Varios
Estados han preparado normas de disefio y cddigos de
edificacién destinados a las personas incapacitadas que
concurren a la terminal del aeropuerto. En los pdrrafos
siguientes figuran consideraciones relativas a la planifi-
cacion del movimiento de las personas de edad y fisica-
mente incapacitadas en los edificios de pasajeros de los
aeropuertos, sobre la base de las pré.cticas indicadas por un
Estado.

Consideraciones de planificacién para e}
access de fas personas incapacitadas

Plataformas

8.11.4 A menos que la superficie anterior a una rampa
de 1:6 sea llana o en pendiente descendente, los que se
trastadan en sillas de ruedas encuentran dificil ascender esa
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pendiente. Las rampas de 1:12 son dificiles para los
mismos, salvo los mads fuertes. La proporcion de 1:16 es
mds favorable. Asimismo pueden experimentarse dificul-
tades en caso de entrar a las plataformas en dngulo. Los
bordillos en los costados de las plataformas pueden repre-
sentar un problema, por lo cuai es preciso disefiar cuidado-
samente el emplazamiento de pasamanos y la terminacidn
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 minima mas aceptable. Es preciso redondear
los bordillos y disefiar cuidadosamente la parte superior
inferior de fa plataforma.

Escaleras

9.11.6 La terminacion de los pasamanos, arriba y
abajo de los tramos de escaleras tienen que disefiarse
individualmente de acuerdo con las circunstancias.

Zonas de aproximacién y de salida
de la terminal

Estacionamiento

9.11.7 Es conveniente prever zonas para estaciona-
miento debidamente identificadas para personas fisica-
mente incapacitadas, utilizando un simbolo de acceso. Las
flechas de direccidn deberian indicar las rutas de acceso a
las zonas de estacionamiento reservadas. Las zomas de
estacionamiento deberian estar cerca de la entrada a la
terminai. Es preciso aplicar el reglamento para asegurar el
uso exclusivo de las zonas de estacionamiento para los
incapacitados.

9.11.8 Estas zonas deben ser llanas y estar protegidas
de la intemperie. La ruta desde el estacionamiento reser-
vado hasta [a terminal debe estar libre de bordiilos v
obstrucciones, y ubicada de modo gue las personas inca-
pacitadas no tengan que pasar por deiras de autombviles
estacionados. Tanto los parquimetros como las ventanillas
de los empieados, las maquinas que expenden billetes y
dispositivos similares, deberian estar deatro del alcance
lmitado del conductor incapacitado. Deberia disponerse
de sillas de ruedas para que estas personas lleguen hasta las
zonas del taxi, del autobis o del automovil. Este servicio
deberia indicarse claramente.

Circulacion externa

9.11.9 Las personas gue utilizan la silla de rmedas
encuentran gue ias plataformas son esenciales para cam-
biar de nivel y que éstas son \itiles para la persona incapa-
citada que se traslada. Deberian proporcionarse tante
rampas como escaleras en todo desnivel. Lus rampas no

deberian ser superiores a 1:12, con superficies no desli-
zantes. Deberia haber pasamanos, por Lo menos dé un
iado.

9.11.10 Es preciso que los pasillos para los peatones
no tengan obstruccion 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, deberia
propercionarse un corte o rampa. Las rejillas, las tapas de
inspecci6én y posibles obstrucciones similares, deberian
estar a ras con el pavimento. Las rutas de trdnsito de
peatores vy de vehiculos tienen que estar efectivamente
separadas.

Entradas y salidas de la terminal

9.11.11 Deberia haber zonas seguras ¥ a nivel, prote-
gidas de la intemperie para embarque y desembarque de
personas a partir de automdviles, 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 atilizar las personas en silla
de ruedas, Son sumamente convenientes las puertas de
apertura automatica. Si las mismas tuvieran que abrirse a
mano, deberian poder abrirse con una sola mano y las
manijas deberian ser de tipe palanca. En casp de haber
puertas giratorias, deberia proporcionarse asimismo otra
pueria, comun o corrediza, Las manijas deberian permitir
la apertura de la puerta con esfuerzo mimimo y su cierre
deberia ser lento para permitir el paso de la silla de ruedas
sin tropiezos. Deberia evitarse el uso de d&ispositivos tem-
porizadores que cierran las puestas despues de un plazo
fijo, ¥a que los mismos son peligrosos para los que se
desplazan lentamente.

9.11.13 Las superficies interiores v exteriores deberian
estar a nivel, a cada lado de las puertas «le entrada, con
alfombras a ras y bien afianzadas.

Circulacion interna

9.41.14 Todos los despachos interiores para el pitblico
deberian estar conectados por {rayectorias con rampas o
ascensores identificados, ¥ 1os corredores para el publico
deberian estar libres de obstdculos. Todas las variaciones
abruptas del nivel del suele deberfan identificarse clara-
mente por medies auditives y visuales.

Puertas y pasillos de acceso

9.11.15 Deberia prestarse atencion al sentido de aper-
tura, de manera que los ocupantes de las sillas de ruedas
puedan abrir las puertas sin tener que realizar maniobras
complicadas. Es preciso evitar las puertas giratorias. Las
puertas situadas en los rincones deben ser de acceso facil
v el espacio adyacente a la manija deberia estar despejadso,
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Se prefieren las puertas sobre goznes a las puertas corre-
dizas. Se recomienda que las puertas pard usuarios de sillas
de ruedas tengan rodapiés (peinazo infetior).

Pisos

9.11.16 Todos los pisos deben mantenerse de modo
gue no sean resbalosos. Todas las alfombras deben ser de
pelo corto, de tejido denso y estar bien afianzadas para que
no se muevan.

Rampas

9.11.17 Las rampas deben ser por {o menos de 1,2 m
(o mejor de 1,5 m} de anchura, La pendiente no deberia ser
superior a 1:12. Las superficies deberian ser no deslizantes.
En la parte superior e inferior de las rampas deberia haber
un area a nivel, preferentemente de 1,2 m de longitud. Las
rampas de longitud superior a 9 m déberian tener una
seccion a nivel a intervalos de 9 m {5 m para el caso de las
ramnpas mas inclinadas). En cada cambio de direccién
deberia haber un rellano horizontal. Deberian instalarse
pasamanos a cada lado de la rampa. En la aproximacién
a la rampa deberian presentarse los simbolos de acceso
para los minusvalidos.

Escaleras

9.11.18 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-
rian instalarse pasamanos a ambos lados. Son preferibles
las rampas cuando se presenten variaciones menores en el
nivel del piso.

Escaleras mecdnicas

9.11.19 Las sillas de ruedas, salvo que estén espe-
cialmente disefiadas, no pueden desplazarse facilmente por
las escaleras mecanicas, aungue los minusvaiidos ambu-
lantes las encuentran utiles. Pueden ser peligrosas para
muchas personas fisicamente incapacitadas y de edad
avanzada; deberian instalarse rampas 0 ascensores como
alternativa.

Ascensores

9.11.20 El unico 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 deberia
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 pablico. El
ascensor deberfa tener anchura suficiente para que quepa
una silla de ruedas ¥ una o dos personas de pie. Si el
ascensor fuera aufomadtico, los botones deberian csiar al
alcance de una persona sentada y la caja del ascensor

deberia quedar a nivel del piso. Las puertas deberian
ajustarse de manera gue queden abiertas por lo menos
durante & segundos, cerrandose lentamente, y respon-
diendo tanto a un borde sensible como a la célula foto-
eléctrica de apertura. Es conveniente que haya una descrip-
cion auditiva del numero de piso. Las flechas que indigquen
la direccidén de! ascensor deberian instalarse en varios
puntos del edificio.

Letreres 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 leireros 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 simbolo de tipo pictorico indica eficaz-
mente la disponibilidad de instalaciones para los incapa-
citados. Este simbolo deberia indicarse de modo promi-
nente como medio facil de identificacion para ias personas
incapacitadas de todas las rutas y zonas n que se encuen-
tran instalaciones convenientes.

9.11.23 Las flechas de direccién y los indicadores de
salas normalmente scn inutiles para Jos ciegos. Es conve-
niente que la identificacién de ciertas salas, por gjemplo,
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 gue
una apertura violenta puede causar dafios. Es conveniente
que haya sefiales acisticas y visuales que indiquen zonas de
peligro, por ejemplo, una puerta que da a un lugar donde
circulan vehiculos, con el propdsito de proteger a los ciegos
y a los sordos. Los bordilles, que sirven como referencia
para personas que utilizan bastén, deberian existir en todo
lugar donde se pase desde la zona peatonal a la calzada
para vehiculos, Es conveniente que haya informacién
visual y acustica para los pasajeros.

Lavabos y duchas

9.11.24 Estas instalaciones deben ser accesibles para
los usuvarios de sillas de ruedas, por Ic menos con un
compartimiento de retrete apto para el uso por parte de los
usuarios minusvalidos en sillas de ruedas.

Embargne ¥ desembarque

9.11.25 Es conveniente que haya pasarelas o vehiculos
de transferencia acoplados a ras, para ir y venir de la
aeronave a nivel o mediante rampa. De no existir estas
instalaciones, deberia disponerse de otras formas de
transferencia.
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Recogida de equipajes

9.11.26 Las rutas hacia las zonas de recogida de
equipajes deberian indicarse mediante sefiales acusticas y
visuales. Es conveniente que estas zonas ¢ encuemntren al
mismo nivel del piso por el cual el pasajero que Hega entra
en la terminal, en case de que no haya acceso por rampa
ni por ascensor. El personal del aeropuerto o de la linea
aérea deberia estar a disposicion para proporcionar asis-
tencia a las personas incapacitadas.

Otras instalacienes y servicios

Instalaciones de presentacion

9.11.27 [Estas instalaciones deben estar lo mds. cerca
posible de los automoviles, antobuses, etc, destinados a las
pasajeros.

Fuentes de agua potabie

9.11.28 Son necesarios los controles accionados a
mano; la fuente deberia ser adecuada para su uso por el
ocupante de la silia de¢ ruedas, pero suficienteinente des-
pejado para que el brazo de la silla de ruedas pueda
desplazarse por debajo de la fuente.

Teléfonos y buzones

9.11.29 En un grupo de teléfonos, por lo menos uno
debe ser accesible para los usuarios de sillas de ruedas, con
el auricular y la ranura para las monedas aproxima-
damente a 1 m del suelo. Las guias telefonicas deben
emplazarse de modo que se las pueda leer en posicidn
sentadc. Es conveniente que Ias instrucciones para mani-
pular e} teléfono tengan letras en relieve. Los buzones
deben tener upa abertura que pueda accionarse con una
sola mano, a ne mas de [ m del pise. Deberian evitarse las
patas abiertas. Son convenientes las mesas con una altura
de 71 ¢m, con una separacion de 7! cm entre patas.

Depdsita de eguipajes

9.11.30 Los sectores de depdsito de equipajes deberian
estar cerca de las eniradas principales y de las zonas de
recogida de equipajes. Los sistemas de depdsito deberian
ser de accionamiento faeil por parie de personas de poca
destreza manual.

Seguridad

9.11.31 Todas las puestas de seguridas deberian tener
como mipime 9% cm de anchura. Todas !as cintas trans-
portadoras de seguridad y las mesas de verificacidn debe-
rian tener una altura de 76 cm sobre el piso.

Servicies especiales

9.11.32 Deberia disponerse de planos de guia del
acropuerto para ciegos y otros minusvilidos.
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Capitulo 10

Instalaciones para mercancias

1¢.1 DE QUE SE OCUPA ESTE CAPITULO

10.1.1 Toda planificacion de instalaciones para
mercancias debe empezar por las previsiones de! volumen
de carga aérea (ver Capitulo 3). Resulta esencial que se
formulen previsiones precisas para poder planificar
debidamenite las instalaciones para mercancias, ya sea en 1o
inmediato como en lo futuro, para cuando se realicen
ampliaciones.

10.1.2 Las mismas consideraciones que influyen en la
selecciéon del emplazamiento de las instalaciones para
pasajeros se aplican igualmente a la zona de mercancias.
La prioridad que se acuerde a estas dos zonas, al deter-

minar el término medio necesario para lograr la compa-

tibilidad general, dependera de la naturaleza det trafico al
que estd destinado el aeropuerto. Actualmente, en la
mayoria de los aeropuertos, la entidad del trafico de carga
es considerablemente inferior al de pasajeros y resulta, por
lo tanto, mds importante que las instalaciones para
pasajeros estén lo mas cerca posible de 1as 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 vy el incremento previsto del
irafico de carga, va esto no podria ser dej caso y habria que
considerar muy cuidadosamente la ubicacién de las zonas
de pasajeros y de carga, segiin las previsiones del trafico,

10.1.3 E! incremento futuro del trafico y los pro-
blemas que traen consigo ias acronaves mixtas de carga y
pasajeros, pueden requerir un tratamiento adicional e
instalaciones de almacenaje fuera del aeropuerto. En
dichos casos, la transferencia intermodal por contenedores
de carga adquiere particular importancia.

10.1.4 El propésito de este capitulo es examinar
algunos aspectos de los problemas que probablemente
puedan surgir al planear instalaciones para mercancias.
Una de ias principales consideraciones que esto apareja es
la relativa al espacio requerido para este tipo de insta-
lacidn., Es de recomendar que éste y otros aspectos se
traten con los explotadores de aeronaves y otros orga-
nismos interesados.
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10.2 PLANIFICACION IDONEA DE LAS
INSTALACIONES Y SERVICIOS
DE MERCANCIAS

10.2.1 El rdpido crecimiento del trafico de carga
aérea, el advenimiento de aeronaves de gran capacidad en
las que es posible acomodar unidades de gran tamaiio, asi
como mayores volimenes de carga, junto con los nuevos
métodos de manipulacién de la misma, incluida la uti-
lizacién de contenedores y equipos automatizados, crean la
imperiosa necesidad de métodos y sisternas que se puedan
adaptar y ampliar facilmente.

10.2.2 La planificacibn de las instalaciones para
mercancias debe basarse en los principios aplicables a la
planificacion de la circulacidén, tal como se expresara
previamente con respecto a la zona de pasajeros. En el caso
de la carga, la planificacion de su circulacién es concep-
tualmente mds facil 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 fisiolégicos y ambientales para asegurarse de
que los animales estén tranquilos y bien cuidados.

10.2.3 Las conclusiones a las que ha llegado la
Asociacibn del Transporie 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 iransportista internacional necesita instalaciones
bajo control aduanero;

b) las instalaciones para mercancias se caracterizan por
disponer de 4reas de depodsito de espera y para
almacenaje relativamente amplias y por estar dis-
puesias en funcién de las formalidades de despacho
y documentacion aduaneros;

un transportista que explote sélo servicios interiores
necesita mucho menos espacio de almacenamiento
{dado un flujo de carga similar), una pequeiia zona
bajo control aduanero y formalidades documen-
tarias relativamente simples y asimismo algin
sistema que le permita recibir, separar y distribuir la
carga aérea rapidamente en el terminal, en plazos de
tiempo relativamente cortos;
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d) un transpostista fageliado para el wmovimisnto
internacional e imterior, con la resultante mezcla de
cargamentos aéreos bajo control aduanero e inte-
rzores, necesita todo lo que se requiere para los
transportistas tanto internacionales como interiores;

e) las necesidades en materia de terminales estdn
igualmente muy subordinadas, para el transportista,
a la relacidn entre carga local e internacional, Las
necesidades en materia de espacio para almacenaje
sOn mayeres con respecto a la carga que debe trans-
ferirse que con respecto a la carga local, y su entidad
dependerd en gran parte de la estructura de rutas y
del grado del trafico por contenedores previsto; y

f) las necesidades de los transportistas dedicados
exclusivamente al servicio de carga y las de los
dedicados parcialmente a dicho servicic, varian
enormemente. A medida que se introduzean aero-
naves de gran capacidad en las estructuras de rutas,
la relacién entre la carga afrea transportada en
aeronaves de pasajeros y las transportadas en
aparatos cargueros cambiard igualmente.

10.2.4 Al igual que en las terminales de pasajeros, un
concepto Unico de proyecto no puede satisfacer las diversas
necesidades de todos los transporfistas mi de todas las
zonas geograficas. Existen, sin embargn, lineamientos
comenes gque todo planificador de terminales de carga debe
seguir, a saber:

—recoger teda la informacion relativa al
tréfico de carga pasadp, presente v futurs, a parti
de fuentes de informaeion de la aerolinea;

— determinar ¢ efecto que pueden temer sobre las
instalaciones los depdsitos para cargs, correspon-
dencia y suministros de las compa#ifas;

-— determinar el sistemna de manipulaciém del material
descado, a base del tipo y volumen del trafico
previsto y del métode de operacién més convenietite
para la localidad de gque se trate;

- proyectar el terminal para contener ¢l sistema
definitivo de manipulacion det material, de mode
que haya la posibilidad de ampliarse progresiva-
mente dentro del recinto del edificia o del empla-
Zamien{o;

-— asegurarse de que la zona de emplazamiento tenga
espacio suficiente para los puestos regueridos para
las aeronaves, la zona de carga de camiowmes y las
zonas de estacionamiente para clientes v empleados,
incluyendo los caminos de acceso ¥ safida necesarios,
y de que permitira ampliaciones futuras;

— emplazar la terminal teniendo em cuenta el tipo de
operacion (exclusivamente para carga U operacion
mixtay y procucar gue ei lapso de tiempo reguerido

sea £l mds breve posible para el movithiento de la
carga, ya sea de las ¢oinpafiias y bajo tontrol
aduiianero;

— prever suficiente espacio para las instalaciones de
mantenimiento de los equipus fijos o moviles, asi
commo para el mantenimiento, estacionamiénto y
reabastecimiento de combustible de los equipas de
tierra motorizados;

— maximizar las dimensiones verticalés asi como el
espacio libre del pise,-a fin de permitir la utilizacién
de Ia capacidad disponible en disension cibica vy
disponer la manipulacién o almacenamienito, a
niveles diversos, de las cafpas unitarias;

- {itttitar al minimo Ja siuperficie destinada a los
servicios administrativos en la planta del depdsito y,
en Ity posible, penisar en la posibilidad de instatar el
sactor adimiinistrativo a un hivel superior;

- Tener ef cuenta 1os medios tecesarios para impedir el
desplazamiento indebido de mercaderias y equipos;

- prever medios de interrelavion ajustables & adap-
tables entre Ja parte serofdutica y s pruiblica, a fin de
dar cabida a puentes fijos para carga, equipos
mbviles de rampa y alturas variables para los
vehiculos de carga v descarga;

= prever en el edificio terminal medios que permiitan
transferir directamente cargamentos uhitarizadas o
articeslos sueltos de gran tattiafio, de B parte aero-
ndatica a la publica, vy viceversa; y

-« -prever debidamente lugares de depdsito pata les
cargamentos unitarizades, inchikdos los cofitene-
dores de mercancias ¥ los destinados 4 la bodega
infertor, que requieren gteticion especial, En el caso
de loy contenedores de Bodega inferior, debe pres-
tarse particular atencién a fa neeesidad de lograr que
lag instalacioncs permitan mafipular los centene-
dores de moda expeditiva en todo mwmento, incluso
en periodes de operaciones midltiples mevitables,
puesto gue es fundamental reducir 4 su fifnima
expresion €l tiempo en tierra de las aéronaves.

6.3 EMPLAZAMIENTOS

10.3.1 Al planear la seleccion dei emplazamiento de
las instalacionies para mercancias deben tenerse en cuerta
varios factores. El emplazamienio elegido debe estar
acorde con tados los otros elementos del plan general del
aeropuerio v ser flexible y ampliagble, a fin de dar cabida
al aumento de la carga, incluso la posible introduceién de
servicios totalmiente de cargd en el aeropuerto, en uil
periodo de 20 afiog. Esto compreride a los nuevos aparatos
que puede utilizar el aeropuerto en los préximos 20 afios,
a8f como mavoeres instdlaciones y terminales de cargd
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requeridas para manipular volimenes de carga mds
grandes y, en los aeropuerios mayores, poner en ejecucion
nuevos conceptos de manipulacion de mercancias. Cuando
se haya pronosticado que la mayoria de las cargas se
transportaran en tas 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 facil 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 1o mas cortas y directas
posible. Del mismo modo, debe dispenerse de conexiones
directas en tierra entre los edificios para pasajeros y carga,
preferentemente por medio de vias internas para uso
exclusivo de los vehiculos aeroportuarios.

10.3.3 La ubicacidon de la terminai de mercancias debe
determinarse en funcidn de }os vientos dominantes durante
los periodos de tiempo malo, Por ultimo, el edificio de
mercancias ¥ sus plataformas deben estar ubicados de tal
modo que sean compatibles con las superficies limitadoras
de obstdacuios y que no causen interferencia a los equipos
electrénicos ni a las ayudas para la navegacion.

10.4 PLANIFICACION DE SISTEMAS

18.4.1 Una instalacién de mercancias bien concebida,
al igual que un edificio para pasajeros, debe ser planeada
y concebida sistemdticamente. La manipulacién de las
mercancias, en su totalidad, debe considerarse como un
conjunto entrelazado, desde la plataforma de carga hasta
ia red vial, pasando por el edificio de mercancias y los
depositos. La condicidn previa para la debida planifi-
caciéon de las zonas terminales de carga es la clara com-
prension de que el edificio de mercancias es un sistema de
circulacion.

Principios relativos a la circulacién de mercancias

104.2 A los efectos de la planificacién, proyecto y
disposicion de las instalaciones de mercancias en los
aeropuertos, debe reconocerse la importancia de los
principios basicos de la circulacion de mercancias. L.os mas
destacados entre éstos son:

a) las aeronaves que transportan carga exclusivamente
deben estar separadas de las aeronaves miixtas
(pasajeros y carga) en el proceso de carga y descarga,
preferentemente en una terminal de carga;

b) la circulacidén de las mercancias hacia y desde las
aeronaves, o entre las mismas, debe llevarse a cabo
sin contratiempos, en la medida de lo posible, v debe
cubrir la distancia mds corta posible en la secuencia
de circulacién. Ademads, el acceso a la terminal de
mercancias, tanto desde la plataforma como desde la
parte ‘‘publico’”’ debe ser directo y couveniente;

¢) de ser posible, deberd evitarse crear barreras fisicas
entre las zonas de carga de importacién y de
exportacign, al efecto de permitir la utilizacién
optima del espacio disponible en el edificio de
mercancias, particularmente con respecto a las zonas
de almacenaje; y

d

—r

en los aeropuertos mayores para los cuales se ha
escrito este mapual, deberdn tomarse las disposi-
ciones adecuadas para la manipulacién de los
contenedores y paletas de gran tamafio enire los
camiones y las terminales de mercancias, asi como
entre éstas y las aeronaves.

E! diagrama esquemadtico de la Figura 10-1 describe, en
términos generales, los principios para el logro de la
circulacion continua v 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 circulacién, a saber: la circu-
lacion de documentos y la de la carga propiamente dicha.
El medio que se utilice para la circulacién de la documen-
tacién entre las zonas de tramitacion y administracion del
terminal de mercancias tendra su efecto sobre el proyecto
del edificio a seleccionar en definitiva. La premisa basica
en que deberd apoyarse esto es que la documentacién no
debe limitar la circulacidn de la carga ni, por el contrario,
permitir que la manipulacion de la carga quede a merced
de las circunstancias.

10.4.4 La circulacion de la carga puede realizarse por
medio de diferentes sistemas de manipulacion, automa-
ticos o manuales. La disponibilidad de mano de obra y los
costes, asi como ¢l tamarfio y peso de la carga, determina-
rdn qué sistemas de almacenaje y manipulacién han de
clegirse. La relacién entre la carga de exportacién y de
importacion, v el porcentaje total de carga internacional,
tendrdn su influencia sobre las necesidades en cuanto a
locales de almacenaje.

Principios relativos a la manipulacién
de las mercancias

10.4,5 Hay varios principios generalmente aceptados
para la planificacién de las terminales de mercancias, asi
como también para seleccionar los equipos de manipu-
lacién de las mismas:

a) Las mercancias deben manipularse por la carga
unitaria mas grande y conveniente, por los medjos
mads rapidos, por la via mas corta, del modo mds
seguro y por el método mas econdémico.

b} La utilizacién de medios mecinicos de manipu-
Iacidn, en vez de manuales, aumenta generalmente la
eficiencia y la economia,

¢} Los sistemas de manipulacién de la carga deben estar
integrados con todos los procedimientos de control y
de tramitacidon conexos.
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d) Habra economia en la manipulacion de la carga si los
procedimientos operativos v de control han sido
coreebides de tal modo que simplifiquen los sistemas
de manipulacion.

¢} Los sistemas de manipulacion deben ser concebidos
de tal modo que se jogre la utilizacién maxima del
equipo (es decir, maxima normalizacion de los
métodos, tipos y tamaifio del equipo; maxima
flexibilidad de utilizacién del equipo; minimo tiempo
de inmovilizacion del equipo mévil).

f) Los equipos utilizados menos frecuentemente deben
ser lo menos costosos posible.

g} Econdémicamente, es mucho mejor si la mercancia en
movimiento puede continuar la marcha sin inte-
rrupcién, tanto cuanto sea posible.

h} La concepcién de los sistemas de almacenaje debe ser
tal que permita obtener la utilizacion maxima del
espacio, expresado en medidas cibicas, y propor-
cione facilidad de seleccidon con el minimo esfuerzo.

10.4.6 Hay dos factores principales que regirdn el
espacio efectivo requerido en ¢l terminal de mercancias, asi
como la disposicion de dicho espacio. Uno de ellos es el
ritmo de circulacién, que dependerd del sistema de mani-
pulacion 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, caracteristica que
dependerad, en alto grado, de los procedimientos utilizados
por las lineas aéreas en la preparacion de las mercancias
para embarque y entrega, y en la ejecucion de nuevos
procedimientos, a medida que el volumen de carga aérea
aumente.

10.5 EDIFICIO DESTINADO A MERCANCIAS

13.5.1 Los principios generales expuestos en esta
seccion se aplican a terminales de carga de todo tamaiio y
de todo tipo de caracteristicas de manipulacién. No
obstante, estos principios tienen menos importancia tanto
para las terminales muy pequefias como para las muy
grandes. Por esta razén, en este manual no se han tenido
en cuenta los tamafios extremos de las terminales de carga,
con referencia solo a la gran mayoria de terminales
comprendidas entre 325 m2 y 10 000 m?, Estos principios
son igualmente aplicables a la terminal tdnica en un edificio
destinado a varios ocupantes, para el cual deben satis-
facerse necesidades que varian segin los diferentes
usuarios.

10.5.2 Para determinar las dimensiones 6ptimas de la
terminal de carga, pueden utilizarse los elementos
siguientes:

a) las vias de enlace requeridas entre las diferentes
zonas de manipulacién, dentro de la terminal, deben
ser lo mas cortas posibies:

« para lograr el desplazamiento minimo de las
mercancias v equipos moviles,

— para lograr la movilidad 6ptima del personal entre
las diversas actividades,

— para contar con las mdximas posibilidades de
supervisiéon de todas las actividades de mani-
pulacion,

— para lograr la maxima seguridad industrial y
proteccion de las mercancias;

b) la longitud frontal necesaria del mueile de carga-
descarga para !os camiones, durante los periodos
pumnta;

¢} la mejor utilizacién de la superficie disponible para
la instalacién del equipo fijo v del de almacenaje;

d) capacidad y adaptabilidad para la expansioén
modular de la zona terminal, con médulos que deben
ser compatibles con la instalacin proyectada para el
equipo de manipulacion; y

e} procurar que el perimetro del edificio sea e} minimo
posible, a efectos de reducir los costes de cons-
truccion.

10.5.3 Toda instalacion para la manipulacién de la
carga debe permitir el apoyo de las siguientes actividades
relacionadas con la exportacion e importacidén:

— recepcién
tramitacion en
depdsito
preparacion de los
cargamentos

Exportacion (a la salida}

Importacion (a la llegada) -— desglose de las
expediciones
almacenamiento
enirega

Puede considerarse, por lo tanto, que el punto en el que
cada uno de los procesos mencionados se leva a cabo
constituye una unidad bdsica de terminal de mercancias,
Sin embargo, en algunos lugares las funciones de impor-
tacién y exportacion pueden estar totalmente integradas,
Hevandose a cabo todas las actividades mencionadas de
exportacion e importacién en el mismo lugar. En este caso,
el drea requerida para estas funciones se debe considerar
como una unidad bdsica de terminal de mercancias.

10.5.4 En términos generales, los criterios antes
enumerados responden mais bien a un terminal de forma
cuadrada. Sin embargo, la importancia del frente reque-
rido para el muelle de carga-descarga para ios camiones
puede ser tal que quizds se necesite una configuracion
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rectangular con los tados destinados a la parte publico y a
la parte aerongutica mas largos que la anchura del edificio.
De modo similar, la disposicion en cuadrado puede sufrir
deformacion, segan sea la disponibilidad dec espacio para
el emplazamiento. A medida que la disposicion se acerca
a los limites de distorsion, la eficiencia de las funciones
de encaminamiento se deteriorard, creando embotella-
mientos.

Edificio de mercancias para un solo ccupante

10.5.5 Un edificio de mercancias destinado a un solo
ocupante es el que permite ubicar a un solo usuario, cuyas
actividades pueden abarcar la exportacion, importaciéon o
una combinacion de ambas. En el caso de un edificio de
mercancias para un solo ocupante, debeu considerarse las
siguientes posibilidades:

a) Un edificio que posee un solo ocupante que mani-
pula mercancias tanto de cardcter internacional
como local, debe poseer el sector aeronautico del
edificio dividido en dos areas separadas, a fin de
couseguir la scparacion de las mercancias de caracter
internacional de las de caracter local. Sin embargo,
ello es aun posible teuiendo un frente continuo del
lado publico, de modo que los muelles para los
camiones estén debidamente ubicados en un mismo
lugar.

b} Si las actividades de carga son extensas, o si las
previsiones de crecimiento de las actividades de carga
indican la necesidad de tener que ampliar las ins-
talaciones de carga en un futuro proximo, debe
considerarse la necesidad de que hayan sectores
separados para las operaciones en ¢l sector publico,
pudiendo requerirse muelles separados de carga-
descarga de camiones para las mercancias interna-
cionales y las locales, a efectos de asegurar el control

. aduanero apropiado y permitir, igualmente, la
ampliacién futura.

Edificio de mercancias para diversos ocupantes

10.5.6 La planificacién general de aeropuertos
requiere frecuentemente que un edificio de mercancias se
desarroile de modo que pueda dar cabida a varios usua-
rios. Al planear un edificio de este tipo, debe considerarse
de modo detallado la posibilidad de ampliacion del local v
de las actividades de cada usuario en particular. Esa
ampliacidén puede consistir en la ubicacion del explotador
de carga mds importante al extremo del edificio, de modo
que sus actividades puedan ampliarse sin dificultar las de
los otros arrendatarios, construyendo el edificio de modo
que los tabiques internos puedan reformarse para que un
arrendatario pueda ampliar su local en la zona adyacente,
y ubicando los muelles de carga de los camiones de manera
que todos los arrendatarios tengan acceso a los medios de
transporte del sector publico.

10.5.7 La simple adicién de la superficie necesaria
para las diversas compaiias y la construccion de un

cdificio que responda a la demanda total no constituye la
solucidn aceptable. El edificio debe poseer una forma tal
que responda a las exigencias de cada usuario en par-
ticular, de conformidad con los principios previamente
enunciados. De modo particuiar, se sabe que la adopcion
de un edificio que posca una profundidad comiin produce
grandes dificultades, debido a la excesiva distorsion de los
locales mas pequerios.

10.5.8 Al proceder a los contratos de arrendamiento,
debe otorgarse particular atencion a las posibilidades del
explotador del aeropuerto de reubicar a los usuarios, para
permitir la ampliacion de los locales de los otros arren-
datarios del edificio.

10.6 PLATAFORMA DE CARGA

10.6.1 Los principios de planificacion de la plata-
forma, que se exponen en el Capitulo 7, se aplican igual-
mente a las platalormas para mercancias. La plataforma
debe proyeciarse en funcion de los métodos utilizados para
la manipulacion de la carga en el edificio de mercancias. El
estacionamiento de nariz o de cola, conjugado con sis-
temas fijos de carga mecanica, reduce al minimo el tamano
de la plataforma. Los métodos de carga que implican la
utilizacion de gran numerc de equipos de plataforma
aumentan el tamafio del puesto requerido para la aero-
nave. Igualmente se debe proporcionar espacio para los
equipos de servicio de la aeronve. 5i la manipulaciou de la
carga y el servicio de atencion de la aeronave se lleva a
cabo al mismo tiempo, es importante que se reduzca al
minimo el numero de vehiculos y equipos, a fin de que las
plataformas sean de un tamaiio razonable y permitan que
estacione el nimero maximo de aeronaves junto al edificio
de mercancias.

10.6.2 A fin de lograr la manipulacién eficiente de la
carga, la plataforma de carga debe considerarse como una
prolongacion de la terminal de mercancias. Es deseable
que las aeronaves dedicadas exclusivamente al transporte
de mercancias se carguen y descarguen en la plataforma,
directamente fuera de la terminal de mercancias. Ademas,
debe preverse suficiente espacio de reserva en los planes a
largo plazo, a fin de permitir la ampliacién de la plata-
forma de modo acorde con las ampliaciones previstas para
la terminal de mercancias, asi como para dar cabida a
aparatos de tamafio mayor o de nuevas caracteristicas.

10.6.3 El estudio de la disposicion de las plataformas,
asi como el analisis correspondiente del sistema de manipu-
lacion, deben incluir los elementos siguientes:

a) tipos de aeronaves previstos;

b) requisitos de las lineas aéreas en cuanto al tiempo de
permanencia en tierra;

¢} importancia que atribuye la compania en lo tocante
a las horas de salida previstas;



Pdrte i, Planificacion general

£-125

d) dctitud de las compafifas en materia de inversiones
{equipos) en relacién con el coste de la mano de obra
(personal);

e) recursos disponibles en materia de mano de obra a
los efectos operativos;

f) terrenos disponibles.

10.7 REQUISITOS RELATIVOS A LAS
INSTALACIONES Y SERVICIOS
PARA MERCANCIAS

10.7.1 A titulo de guia para determinar los requisitos
basicos en materia de instalaciones y servicios de los
terminales de mercancias, deben tenerse en cuenta los
factores siguientes:

—¢l drea asignada para la segregacion de los envios
llegados debe tener facil acceso al area de agrupacion
de las expediciones que salen (esto facilitara el
movimiento de los envios en trdnsito);

— espacio adecuado para la presentacién, 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 inspeccidn aduanera;

— zonas adecuadas para depdsito, con y sin control
aduanero, que incluyan las zonas para preparacién
de la carga antes del embarque o para desglosar las
expediciones al llegar la aeronave (puestos de
agrupacién-desglose} asi como la manipulacién de
las paletas o de la carga agrupada en unidades;

— instalaciones para el pesaje;

--- gspacio para el almacenamiento refrigerado de vacu-
nas, productos perecederos y alimentos, y ademas,
cuando lo solicite la linea aérea, para instalaciones de
congelacion u otras instalaciones de refrigeracion;

- cdmara fuerte para valores y divisas;
- depasito para caddveres (humanos);

— lugar y zonas especialmente disefiados para guardar
animales y ganado (los detalles especificos referentes
a la construccion de instalaciones ¥ a otros requisitos
figuran en el **‘Manual para animales vivos®’, de la
IATA);

— estacionarmiento y espacio para depdsito de vehiculos
de carga y otros equipos;

— mostradores para Ia recepcién del piblico;

— previsién de espacio para oficinas de los servicios
oficiales de control, segtin sea necesario;

— espacio adecuado para oficinas para la gerencia y
contaduria, asi 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 mercancias peligrosas;

- almacenamiento de unidades de carga (ULD} vacias:
paletas, contenedores, etc.;

—-— atadura y amarre de materiales;

- instalaciones de taller para equipo de movimiento de
mercancias, inclusive carga de baterias.

10.7.2 Elproyecto'y la consiruccién, tanto de edificios
como de la plataforma, deben garantizar la mdxima
seguridad de la carga aérea y del correo, protegiéndolos de
los riesgos de hurto, interferencia ilicita o que se retiren sin
autorizacién previa. Debe preverse ignalmente la insta-
lacién de dispositivos mecdnicos o elecirdnicos relacio-
nados con los procedimientos mads recientes en materia de
seguridad de la carga. Para detalles mas completos en esta
materia, dirigirse al Security & Fraud Prevention
Department, IATA, 2000 Peel Street, Montreal, Quebec,
Canada H3A 2R4.

10.8 ACCESO A LA TERMINAL
DE MERCANCIAS

10.8.1 Al planificar la red vial publica que enlaza con
el complejo de la terminal de carga, conviene prestar
atencién a lo siguiente:

a) que la red vial sea adecuada para soportar, en el
periodo punta, el volumen de vehiculos de recogida
y entrega, ademas del resto del trafico. 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 volimenes de carga
aérea serdn de mucha entidad;

b) que se requiera que las carreteras posean suficiente
resitencia y estén suficienternente libres en altura
para los vehiculos que transporten las cargas actuales
y las previstas, incluyendo los vehiculos para el
transporte de contenedores;

¢} que la esiructura general de los caminos destinados
al trafico sea concebida de modo qué permita el facil
acceso al aeropuerto a partir de la red vial externa
principal; :
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d) que se considere la necesidad de nn enlace vial
publico adicional entre las terminales de pasajeros y
de mercancias, v que sea compatible con los otros
enlaces vialcs de servicio;

e) que la red viat pueda ser ampliada de modo com-
patible con las previsiones de futuros aumentos del
trafico de carga.

10.8.2 Debe preverse igualmente una conexion, 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 lineas acreas y de empresas comerciales.

10.8.3 Igualmente, debe tenerse en cuenta la provisién
de accesos comodos a la terminal de carga para los
vehiculos que operan en la parte acrondutica del aero-
puerto. L.os 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 mas directas posible para que la utilicen
unicamente 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 puecstos de estacio-
namiento de aeronaves de gran capacidad. Dado que
el transporte de contenedores requiere generatmente
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 transito en las zonas
de la plataforma, ayudaria a evitar el congestio-
namiento del transiio;

b) resistencia adecuada del pavimento, margenes de
altura y radios de viraje que correspondan a todos
los vehiculos de servicio vial, y equipos de apoyo
terrestre previstos, incluyendo los remolcadores de
aeronaves, cuando sea el caso;

¢) separacion 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 ¥
equipos del dafio que puede producir el chorro de
salida de gases de los reactores;

d) en los aerddromos existenies, debe presiarse especial
consideraccion a cualquier requisito nuevo en mate-
ria de margenes de separacion, debido a la intro-
duccidn de aeronaves de gran capacidad.

10.9 PARQUE DE ESTACIONAMIENTO DE LA
TERMINAL DE MERCANCIAS

10.9.1 Debe disponerse de espacio adecuado para el
estacionamiento de vehiculos en el lado publico de las ter-

minales de mercancias, si s¢ desea que las terminales
funcionen eficazmente. Asimismo, deben estudiarse
cuidadosamente las necesidades inmediatas y futuras cn
materia de estacionamiento y debe preverse la ampliacion
de las instalaciones respectivas, de modo acorde con los
volumenes de carga aérea que se espera manipular, asi
como de las terminales de carga.

10.9.2 A prandes rasgos, las necesidades en materia de
¢stacionamiento pueden dividirse en dos categorias:
estacionamiento para los vehiculos relacionados con la
recogida y entrega de la carga aérea y estacionamiento para
el personal, que debe situarse lo m4ds 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: esla
zona se dedica a la carga y descarga en la parte
acrondutica de la terminal de carga y debe distri-
buirse en subzonas a fin de que el 4rea de maniobras
esté despejado de los vehiculos que esperan su turno
en el muelle de carga vy descarga de camiones. La
profundidad requerida para los vehiculos que estén
maniobrando en ei muelle de carga variara segun la -
ubicacion v el tipo de vehiculo utilizado, factor éste
que requerird cuidadosa evaluacidon 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 estan esperando para
descargar y debe situarse en la proximidad inmediata
de ia zona de recogida y entrega.

¢) Estacionamiento de servicio: es el parque que han de
utilizar los agentes, corredores, expedidores y orga-
nismos oficiales, v 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
conseguir capacidad adicional, las instalaciones de trami-
tacion de la carga, incluyendo las de inspeccién aduanera
y sanitaria, podrian estar ubicadas fuera del aeropuerto.
Las ordenanzas locales pueden exigir que las mercancias en
cuestion sean transportadas en régimen temporal de
aduanas o en condiciones particulares, y esto puede afectar
la forma y utilizacion de la red de transporte.
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Capitulo 11

Transporte terrestre, circulacion y estacionamiento
de vehiculos en el interior del aeropuerto

11.1 DE QUE SE OCUPA ESTE CAPITULO

11.1.1 EI presente capitulo trata de la planificacién de
ios elementos que se necesitan en todo aeropuerto concets
nicntes al transporte terrestre de pasajeros, equipajes y
empleados con destino, de procedencia y en ¢l interior del
aeropuerto. El movimiento y manipulacién de las mercan-
cias se tratan separadamente en el Capitulo 10.

11.1.2 A fin de planificar debidamente los medios de
transporte terrestre del aeropuerto, conviene recurrir a los
datos de [as previsiones efectuadas de acuerdo con los
procedimientos que se describen en el Capitulo 3. Ademas
de las previsiones del volumen de pasajeros, hay que prever
también el numero de empleados y de visitantes. Asi-
mismo, debe calcularse la relacion numérica entre pasa-
jeros y visitantes y cuantificar el grado de ocupacion de los
vehiculos. Finalmente, hay que determinar el nimero de
empleados, su medio de traslado hasta el aeropuerto y sus
necesidades de estacionamiento. También hay que evaluar
cuantitativamente el trafico de vehiculos de otros servicios,
como los de cocina para los vuelos v de entrega de combus-
tible, ya que éstosinfluyen igualmente en la planificacion
de los caminos del aeropuerto.

11.2 ACCESO AL AEROPUERTO —
TRANSPORTE EN AUTOMOVIL
Y PUBLICO

En la mayor parte de los aeropuertos, el transporte
terrestre se efectia principalmente por dos medios, a
saber: en automéviles particulares v utilizando el trans-
porte publico, que comprende predominantemente, a los
taxis v autobuses. El medio mas utilizado para el acceso
por tierra al aeropuerto es, predominantemente, el auto-
movil, tanto en lo que se refiere al transporte ptiblico como
al privado, y es probable que continilie siendo asi en el
futuro.

1.3 DATOS SOBRE LA CIRCULACION
AEROPORTUARIA

11.3.1 E! componente principal del transito vehicular
en los aeropuertos son los pasajeros. Los otros compo-
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nentes de importancia son: los empleados, las mercancias
y los servicios de apoyo.

11.3.2 Para calcular el trdnsito vehicular y las instala-
ciones que éste requiere, los volimenes de pasajeros
podran extraerse de los prondsticos del afio del proyecto,
del dia medio, del mes punta y de la hora punta (inclu-
yvendo los datos del afio tomado como base), fundamen-
tados en la informacién contenida en el Capitulo 3. La
informacidn concreta que se necesita para convertir los
volimenes pronosticados de trafico de pasajeros en volu-
menes de transito vehicular, comprende:

a} el.porcentaje de pasajeros que llegan;

b) la relacidn entre pasajeros y visitantes (se entiende
por visitantes a quienes despiden o reciben a los
pasajeros);

c) el porcentaje de pasajeros por tipo de vehiculo
(particular, taxi, coche de estacitn);

d) el grado de ocupacién por tipo de vehiculo (inclu-
yendo pasajeros y visitantes);

¢) el porcentaje de estacionamientos breves y prolon-
gados;

) el transito vehicular por el interior del aeropuerto;
por eiemplo, entre un parque de estacionamiento
lejano y el terminal, o entre terminales.

La mayor parte de esta informacién puede obtenerse solo
mediante la realizacion de estudios. Estos estudios deben
incluir datos de trafico de los empieados, mercancias y
servicios de apoyo. Muchas administraciones aeropor-
tuarias archivan informacidn bdsica actualizada, que
puede servir de excelente fuente de datos para la planifi-
cacion inicial.

11.3.3 Antes de llevarse a cabo un estudio, debe
organizarse la recopilacién de datos de manera tal que
pueda tabularse facilmente la imformacién detallada
necesaria. Los resultados pueden utilizarse para analizar
los volimenes de trdfico sobre los principales segmentos de
trafico 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 e&jemplo, los estudios proporcionaran
informacioén scbre el porcentaje de pasajeros que llegan al
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aeropuerto por automdavit particular, con visitantes, lo que
representa la circulacion vehicutar dentro del acropuerto.
El pasajero, con su equipaje, puede descender en la acera
del terminal, el visitante (que despide al pasajero) se
dirigird al pargne de estacionamiento breve, se reunird con
el pasajero en el terminal y, una vez haya partido la
aeronave, volvera al parque de estacionamiento breve y
abandonard el aeropuerto. Pueden incluso producirse
repeticiones de la circulacion en algunos lramos, por
ejemplo, en los casos en los que los ocupantes de un taxi
o automdvil particular pasen inadvertidamente de largo
por la entrada o la salida del edificio terminal, en la cual
debian detenerse.

11.4 CIRCULACION POR LAS VIAS
INTERNAS DEL AEROPUERTO

i1.4.1 En los aeropuertos mds grandes, a los que se
refiere este manual, quizds sea conveniente separar la
circulacion de ios vehiculos de servicio y de los camiones
de la de vehiculos 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 publico principal de acceso al aeropuerto,
para uso de los pasajeros, visitantes v empleados;

2} los caminos publicos de servicio con puestos de
control de seguridad, que solo permitan el acceso a
los vehiculos autorizados {por ejemplo, entrega de
mercancias que haya que transportar por via aérea,
suministros de cocina para los vuelos, etc.);

3) la red de caminos de servicio prohibidos al pibiico,
con puestos de control de seguridad, para el uso
exclusivo de los vehiculos autorizados, tales como los
de mantenimiento, extincién de incendios y salva-
mento, reabastecimiento de combustible, etc.

La red publica para los vehiculos de servicio solamente
debe estar conectada con el terminal para la entrega de
mercancias en lugares designados. La red prohibida al
publico para la circulacién de vehiculos que prestan
servicio a las aeronaves estacionadas en la plataforma del
terminal, debe estar totalmente aislada de la red publica.

11.4.2 Mediante esiudios, es posible determinar los
volamenes de circulacién, por tipo de vehiculo, en las
horas punta, en segmentos especificos de los caminos, asi
como en los lugares de entrada y de salida. A partir de
estos datos basicos, también puede calcularse el nimero de
vias o carriles de circulacion necesarios,

11.5 ACERAS DEL EDIFICI10
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 dec este elemento son: las vias de trdnsito vehicnlar,
ias de transito directo, las de desviacion, las de maniobra
y parada junto a la acera, las sefiales indicadoras y de
identificacion de las plataformas colocadas en la acera, los
puntos exteriores de facturacion del equipaje, junto a la
aceras y los crnces para peatones, En los parrafos 9.3.3 a
9.3.14 pueden hallarse otros datos sobre la planificacion de
las dimensiones de las aceras.

11.6 PARQUES DE ESTACIONAMIENTO
DE VEHICULOS

Principios de planificacion

i1.6.1 Las zonas de estacionamiento de vehiculos
deberian considerarse con relacion al drea que sirven, en
ver de referirlas a determinada categoria de trdasito,
aunque el principio de separacion por funciones a menudo
hace que los vehiculos relacionados con una zona deter-
minada sc¢ consideren también pertenecientes a categorias
especificas, por ejemplo, vehiculos de transporte de pasa-
jeros, vehiculos de plataforma de carga, etc. El estable-
cimiento de parques de cstacionamiento de vehiculos
deberia responder a dos principios rectores. Deberian estar
situados lo mas cerca posible de la zona de actividad que
sirven vy, sin perjuicio de sus otros aspectos, deberian
ocupar ¢l menor espacio posible. Cuanio mas reducido sea
el espacio que ocupen, tanto mas préximos a la zona de
actividad se encontrardn todos sus sectores. Este ¢s un
aspecto particularmente importante cuando sea necesario
dirigirse a pie desde ¢l parque de estacionamiento al drea
de actividad, pero es igualmente importante para reducir el
movimiento de vehiculos, economizando tramos de vias de
circulacién y haciendo minimo el tiempo que se pierde en
la utilizacion 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 analisis
de los tipos v numero de vehiculos que constituyen el
trafico de cada zona. Las caracteristicas fisicas extremas de
ciertos vehiculos pueden impedirles hacer uso de los
parques de estacionamiento general o de los garages de
varjos pisos y, en estos casos, conviene prever un espacio
aparte para los mismos. La rentabilidad de las estructuras
necesarias para la utilizacién general, deberia ser el factor
determinante en cuanto al emplazamiento y utilizacién de
las zonas de estacionamiento de vehiculos, Sin embargo,
resultara por lo general mds conveniente destinar los pisos
inferiores a los émnibus, taxis y determinados vehiculos
de plataforma, vy los pisos superiores a los automoviles
particulares. Se velara 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 simultaneamente de acceso y de salida, manteniendo
a la vez separacion entre las diversas categorias de trafico.
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Emplazamiento

11.6.3 El emplazamiento y utifizacion de fas zonas de
estacionamiento normaimente deberian determinarse por
el periodo durante ei cual el vehiculo gqueda estacionado.
Se deberian asignar las zonas mds apartadas en funcién del
tiempo dgue ha de prolongarse ¢l estacionamiento, por
ejemplo, el perimetro del aeropuerto. Este criterio es
particularmente pertinente en el caso del esiacionamiento
de los vehiculos del personal; el estacionamiento por breve
tiempo para los vehiculos del personal se proveerd en las
dreas de operaciones para quienes el vehfculo resulia
esencial en la ejecucion de sus funciones. También los
automoviles v dmnibus, que sélo permanecen €l tiempo
necesario para que los pasajeros se apeen o embarquen,
deberian estar estacionados lo mas cerca posible del
edificio de pasajeros. Se¢ necesitan zonas de estaciona-
miento por breve tiempo en el drea 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 periodo de estacionamiento apropiado
para estos vehiculos ha de variar segtn las condiciones
locales y el clima, que pueden afectar la hora de Hegada de
los aviones. Se ha encontrado que la ocupacion de unes
30 minutos resulta satisfactoria por lo general, aunque un
periodo maximo de dos horas de duracién responderia
a todas las necesidades. En determinados aeropuertos
deberia establecerse el tiempo de utilizacién en funcién de
la disponibilidad de espacio y de las caracteristicas locales
det trédfico.

11.6.4 Las zonas reservadas para ¢l estacionamiento
de vehiculos de pasajeros que permanecen por periodos
mas largos deberian tratarse de la misma manera que las
demads zonas de estacionamiento prolongado. La gestién y
explotacion del estacionamiento puede hacerse con arreglo
a un sistema que permita al pasajero llegar con su auto-
movil hasta el edificio de pasajeros y entregar el vehiculo
a un empleado de la direccion del pargue de estaciona-
miento, para que lo lleve al emplazamiento asignado. Al
regreso del pasajero, la direccion 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 piblica. Otro método
consiste €n qué 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 direccion del parque de estacio-
namiento.

11.6.5 5i se utiliza e] sistema de presentacidon en las
paradas ai borde de ia acera, deberia preverse suficiente
espacio para este servicio y todas las repercusiones que trae
aparejadas.
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Seccion IV

Elementos de apoyo del aeropuerto

NOTAS DE INTRODUCCION

Para complementar tas actividades del aeropuerto son
necesarios varios edificios destinados a fines especiales. No
todos los aeropuertos necesitaran todos los edificios que se
describen y las necesidades ¢n materia de espacio, para
cada uno de ellps, variaran también de acuerdo con el
aeropuerto de que se trate. En general, su numero y
complejidad dependerdn del volumen del trifico; su
ubicacion relativa en los planes generales del aeropuerto o
cn los planes individuales deberia determinarse de acuerdo
con las funciones que tendran que desempefar y con su
compatibilidad con las principales caracteristicas del plan.
Al considerar las dimensiones de los edificios deben tenerse
en cuenta las necesidades de ampiiacidn, que irdan sur-
giendo a medida que crezea el aeropuerio.

Para cada una de las instalaciones se dan las conside-
raciones particulares de planificacion que deben tenerse en
cuenta, Se recomienda consultar a expertos en cada una de
las esferas y a los usuarios de las instalaciones.
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Capitulo 12

Actividades de aeropuerto e instalaciones de apoyo

12.1 DE QUE SE OCUPA ESTE CAPITULO

En un aeropuerto se requieren edificios para diversos
propdsitos operacionales, que incluyen locales para los
servicios meteoroldgicos, para los de control de transito
aéreo, comunicaciones, salvamento v extincién de incen-
dios, depdsitos de combustible, y todas las instalaciones
necesarias para los servicios de administracidn y mante-
nimiento, personal, explotadores de aeronaves, servicios
de aviacidn general, policfa, y, en ocasiones, un hotel.

12.2 EDIFICIOS DE ADMINISTRACION
Y MANTENIMIENTO

12.2.1 Solo las actividades esenciales para las opera-
ciones cotidianas deberian localizarse en las zonas reser-
vadas a los pasajeros y carga, ya que el espacio es limitado
¥ su tamafio tiene que aumentar en forma innecesaria o
inconveniente si se usan para albergar actividades y
personal que pueden ubicarse en lugares mas distantes.
Deberia existir una zona separada para la administracién
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, deberian ubicarse lo mds cerca posible de los
servicios principales de transporte publico y deberian tener
acceso facil a las zonas de operaciones.

12.2.2 Los servicios que pueden incluirse adecua-
damente en }a zona de administracidn incluyen las oficinas
y otros locales para la administracién del aeropuerto, los
explotadores de aeronaves, los servicios estatales de
control, etc.; el puesto de policia; la central telefdnica; el
taller de mantenimiento de aeropuerto y las cocinas de fos
servicios de aprovisionamiento a los vuelos.

12,2.3 Las instalaciones y servicios de mantenimiento
son necesarios para la reparacién de los vehiculos moto-
rizados, la reparacion del equipo eléctrico (de los edificios,
de las ayudas radioeléctricas y visuales para la navega-
cién), la pintura {edificios y sefializacidn de las pistas, etc.)
y para las reparaciones mecanicas, Las instalaciones de
mantenimiento deberian incluir espacio para el almace-
namiento del material, de repuestos, asi como un drea a
prueba de fuego para guardar los materiales inflamables.
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12.3 CENTRO MEDICO

Deben preverse instalaciones para el tratamiento
médico de urgencia (primeros auxilios) del personal y
pasajeros, para el reconocimiento médico de la tripulacion
de vuelo y para los casos de emergencia y salvamento. La
ubicacion de los servicios debe determinarse en funcién de
Ia 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 estraté gicamente para permi-
tir e} facil acceso en caso de un accidente de aviacién y
deben ser susceptibles de ampliacion para que puedan
servir rdpidamente como una prolongacién del drea de
primeros auxilios, en caso de accidente de aviacién. Puede
contribuir, en gran medida, a la utilidad y eficacia de toda
organizacion 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 PUESTOS DE ABASTECIMIENTQ DE
COMBUSTIBLE PARA VEHICULOS EN TIERRA

Un puesto de abastecimiento de combustible para
vehiculos en tierra, en la parte pdblica, puede ser una
buena fuente de ingresos para la administracién aero-
portuaria y necesaria en los casos en que no existan
proveedores de combustible cercamos a las rutas princi-
pales que conducen al aeropuerto. E! puesto deberia
ubicarse de modo que el trafico de entrada y salida no
obstruya ni retarde la circulacién ripida continua del
trafico normat de las carreteras principales. Puede también
ser necesario instalar un puesto aparte para los vehiculos
del aeropuerto.

12.5 ESTACIONES GENERADORES
DE ENERGIA

Pueden reguerirse estaciones generadoras de energia
para la calefaccién, electricidad, etc. Después de consi-
derar las necesidades de expansiéon futuras de las instala-
ciones y servicios acroportuarios, debe tenerse en cuenta la
necesidad de situar fas estaciones lo mds prdximas posible
a las zonas a fas que deben prestar servicios, con el fin de
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evitar largas lineas de transmision que pueden constituir un
gran obstaculo para poder lograr la flexibilidad necesaria
en el caso de desarrolio futuro. En algunos aeropuertos,
guizds sea necesario contar con grupos generadores auxi-
liares de energia, independientes del sistema principal del
aeropuerto, como fuente secundaria. En relacién con las
fucntes secundarias de energia, véanse también el
Anexo 14, Capitulo 8; el Anexo 10, Volumen I, Parte I;
y el Manual de proyecto de aerodromos, Parte 4,

12.6 SUMINISTRO DE AGUA
Y SALUBRIDAD

El aeropuerto debe contar con suministro de agua,
debidamente tratada y clorada, y un sistema d¢ alcan-
tarillado para la evacuacion de las aguas servidas. A
distancia conveniente del aeropuerto hay que instalar un
vertedero de desperdicios y basura, o algin 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 Manua! de servicios
de aeropuertos, Parte 3).

12.7 COCINAS PARA EL SERVICIO
DE A BORDO

A menudo, los explotadores de aeronaves requieren
instalaciones bastante grandes para la preparacion y
almacenamiento de comidas, bebidas y otros articulos de
cabina. Estas instalaciones no deben estar ubicadas en la
zona reservada a los pasajeros, pero deben, sin embargo
tener facil acceso a las plataformas, utilizando las calles de
servicio de la parte aerondutica. La ubicacion apropiada
depende del tipo de trafico del aeropuerto y en el caso de
aeropuertos donde se inician y terminan gran numero de
vuelos, el drea de mantenimiento de las aeronaves pnede
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 preparacién de comida y los dep6-
sitos principales deben quedar en las areas de manteni-
miento o de administracion, contando con depdsitos e
instalaciones suplementarias adyacentes a las plataformas.

12.8 SERVICIOS METEOROLOGICOS

Oficina meteoroldgica

12.8.1 Las oficinas meteorologicas deben ubicarse
normalmente de modo que faciliten la comunicacidn entre
las tripulaciones de vuelo y el personal de los servicios
meteoroldgicos. En consecuencia, deben quedar proximas
a las demds oficinas donde se dan exposiciones verbales y

a las de notificacion (oficinas de notificacion ATS, depen-
dencias de informacién aerondutica, etc.) y también es
fundamental que estén préximas o que tengan buenas
comunicaciones con el centro COM del aeropuerto y con
las dependencias locales de transito aéreo del aeropuerto.

12.8.2 Deberia proveerse espacio suficiente para dar
cabida al equipo de combinaciones necesario para recibir
la informacién meteorolégica v, si la oficina prepara cartas
y pronosticos, deberia contar con espacio suficiente para
permitir el trazado y analisis de las cartas en cuestion. Si
se desea albergar un radar meteoroidgico para los pronés-
ticos y exposiciones verbales, debe dejarse suficiente
espacio para que la pantalla del radar quede ubicada
convenientemente y prever la instalacidén de los cables de
interconexion con el emplazamiento de la antena.

12.8.3 El encargado de preparar los pronosticos de
aeropuerto y de aterrizaje deberia tener una vista amplia
del aeropuerto y su oficina quedar proxima de la estacidon
de meteorologia aerondutica o estar bien comunicada con
ella.

12.8.4 En el caso de que todos los pronosticos sc
reciban de fuentes exteriores, €l espacio necesario sera
menor. Si las exposiciones verbales se transmiten por
television u otros medios electrénicos, los receptores de
television deben ser de facil acceso a los miembros de las
tripulaciones, quicnes deben poder comunicarse con la
oficina para pasarle los informes posterioress al vuelo, etc.
(véase el Anexo 3, Capitulo 5).

Estaciones de meteorologia aerondutica

12.8.5 Es fundamental que cuenten con una visién del
aeropuerto libre de obstrucciones, especialmente en lo que
se refiere a la red de pistas, as{ como con buenas comunica-
ciones con'la oficina meteoroidgica, el centro de comuni-
caciones ¥ los organos locales de los servicios de transito
aéreo. Las observaciones se hacen corrientemente en las
dreas de interseccion 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 estacion meteoroldgica. Al planificar
nuevos aeropuertos o mejoras en los actuales, debe pre-
verse el tendido de los cables eléctricos necesarios para
permitir la ubicacién satisfactoria de los sensores del
equipo de lectura a distancia, tales como los termdmetros
¥ anemometros junto a la pista, los transmisémetros junto
al umbral y los telémetros de techo de nubes en el area de
aproximacion o junto a la radiobaliza intermedia del ILS,
caso de haberla.
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12.9 EXPOSICIONES VERBALES E INFORMES
A LAS TRIPULACIONES DE YUELO

12.9.1 Antes de Ia salida de la aeronave, puede exi-
girse a la tripulacion que cumplimente ciertas formalidades
previas a la partida. Como es posible que los explotadores
de aeronaves hagan su propia exposicion verbal a sus
tripulaciones, hay que proporcionarles las instalaciones
que requieran en sus edificios de administracidén. Sin
embargo, los locales destinados a [as exposiciones verbales
a las tripulaciones de vuelo v a los procedimientos de
despacho requeridos por los reglamenfos nacionales e
internacionales, deben agruparse en un lugar apropiado en
relacién con las plataformas.

12.9.2 Segun el tipo de trafico v las disposiciones
locales, la tripulacion de vuelo puede estar sujeta a inspec-
cion de aduanas, tanto personal como de la aeronave.
Puede, acaso, exigirseles también que sometan planes de
vuelo o que se presenten al servicio de controi del iransito
aéreo para recibir la exposicidon verbal meteorologica y
aerongutica. A su llegada a los aeropuertos internacio-
nales, la tripulacién de vuelo debe presentarse al personal
del control de fronteras, para inspeccién personal, de la
aeronave vy de los suministros de a bordo.

12.9.3 Las instalaciones destinadas a estos fines deben
estar ubicadas lo mas proximas posible del ntcleo 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, asi como para conveniencia de
la triputacién de vuelo, ubicar estas instalaciones en mas de
un lugar, Los locales donde débe presentarse fa tripulacién
de vuelo para fines operacionales deben ser de facil acceso
y proximos uno a otro, si es posible en el mismo edificio
y ubicados, de preferencia, a nivel de las plataformas y al
lado de las vias principales de servicio de la parte aero-
ndutica, En los aeropuertos grandes, cuando las plata-
formas destinadas al trafico de la aviacién general estdn
ubicadas a distancia considerable del 4rea terminal prin-
cipal, debe considerarse la posibilidad de establecer una
instalacidn satélite para las formalidades del ATS y las
exposiciones verbales del AIS y de MET, con el fin de
facilitar la preparacion de los vuelos y el enlace con la
tripulacién. En relacidén con estas instalaciones, debe
planificarse espacio para el estacionamiento breve de los
vehiculos de los miembros de la tripulacion y de los
proveedores de los suministros de a bordo. El propoésito
deberia ser lograr gque las formalidades previas a la partida
y posteriores a la llegada de todo vuelo sean lo mds rapidas
y convenientes posible para la tripulacion de vuelo.

12.16 AREA DE MANTENIMIENTO
DE LAS AERONAYES

12.10.1 Como en el caso de las zonas de pasajeros y de
carga, la ubicacion de las areas de mantenimiento, dentro
del aeropuerto, la determinard el tipo de trafico que éste

deba atender y la estructura de las rutas de los explotadores
de aeronaves a las que deba servir. El nimero de acronaves
que se desplazan entre las dreas de mantenimiento y las
plataformas dependerd de si los explotadores utilizan el
aeropuerto como base de mantenimiento principal o sdlo
para el mantenimiento de escaia o para una combinacion
de ambos. En el primer caso, habra gran movimiento de
aeronaves enire las plataformas y las dreas de manteni-
miento, perc en el segundo habrd un poco menos porque
el mantenimienio va se habra llevado a cabo durante las
horas en que el avion esta inmovilizado en tierra.

12.10.2 Las areas de mantemimiento de aeronaves
deben ubicarse de todo que sean ¢ ompatibles con calles de
rodaje y evitando que las aeronaves tengan que cruzar las
pistas. Debe tenerse debidamente en cuenta el problema
del ruido,

12.11 SERVICIGS DE SALVAMENTO Y
EXTINCION DE IN CENDIOS

12.11.1 El puesto de bomberos del aeropuerto debe
estar ubicado de modo que las demoras de intervencion, en
caso de que ocurra algiin accidente o incidente de aviacidn,
no sean mayores de tres minutos y, de preferencia, de dos
minutos ¢ menos, en condiciones dptimas 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 desempefiar
otras funciones, son de importancia secundaria vy deben
subordinarse a la exigencia principal. En un aeropuerto
grande puede ser necesaric contar con mas de un puesio de
bomberos, ¢cada uno ubicado estratégicamente en relacion
con la distribucion de las pistas. Los andlisis de las situa-
ciones de emergencia han revelado que gran numero de
accidentes e incidentes de aviaciom ocurren en las pistas o
junto a ellas y, por esto, es indispenisable ubicar los puestos
de bomberos en areas desde las cuales puedan responder,
en los casos de emergencia, en €l menor tiempo posible.

12.11.2 El puesto de bomberos del aeropuerto deberd
contar con instalaciones para alber gar el equipo y personal
de salvamento v extincién de incendios, incluyendo, en
algunos casos, ambulancias y su personal de dotacidn.
El equipo, cantidad de agentes extintores, mimero de
vehiculos v de personal lo deterrminardn principalmente
la longitud de las aeronaves que wtilicen el aeropuerto y
su frecuencia de utilizacidn. (Véase también el Anexo 14,
Capitulo @ y el Manual de servicios de aeropuertos,
Parte 1.)

12.12 INSTALACIONES Y SERVICIOS
PARA LA AVIATION GENERAL

{2.12.1 La aviacion general, definida como todas fas
actividades de aviacién civil no clasificadas como comer-
ciales, incluye muchos tipos y categorias de utilizacién de
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aeronaves. La aviacidn general incluye actividades tan
diversas como los vuelos personales, el transporte de
personal y carga en aviones particulares, los taxis aéreos y
los servicios de ‘‘lanzadera’, la aviacién agricola y las
escueclas de aviacion.

12.12.2  Los diversos tipos de aeronaves que integran
el parque aéreo de aviacion general varian desde las
aeronaves monomotoras a las multimotoras de turbo-
rreactor. El crecimiento de las actividades de la aviacion
general en muchos Estados ha superado sustancialmente al
de las lineas aéreas comerciales, hasta el punto de que se
ha convertido en parte integrante dei sistema nacional de
transporte aéreo. Las necesidades de las actividades de la
aviacién peneral local y de paso, tanto nacional como
internacional, deben considerarse un elemento integral de
la planificacién general de aeropuertos.

12.12.3 Una de las consideraciones principales del
proceso de planificaciéon de aeropuertos en prever el
volumen de las actividades de la aviacién general que se
desarrollaran en el aeropuerto, tanto en sus comienzos
como en el futuro. La exactitud de los prondsticos de la
demanda de la aviacion general, en funcion de la utili-
zacion de las pistas, calles de rodaje, plataformas e instala-
ciones de la terminal, puede ¢jercer una influencia notable
en la capacidad del aercpuerto en conjunio.

12.12.4 La aviacion general utiliza muchos tipos de
acronaves con una amplia gama de necesidades opera-
cionales. En un aeropuerto donde se produzca confluencia
de aeronaves de la aviacion general y comerciales pueden
producirse demoras inaceptables en las salidas y llegadas,
especialmente durante {os periodos en que las condiciones
meteorologicas son marginales. Un aeropuerto que debe
servir para las actividades comerciales regulares y atender
asimismo gran volumen de actividades de la aviacidon
general debe, en lo posible, contar con una red aparte de
pistas y calles de rodaje para atender exclusivamente a
las aeronaves de la aviacién general. Estas instalaciones
aeroportuarias deben estar trazadas de modo que los
aviones de la aviacion general no tengan que rodar,
despegar ni cruzar instalaciones destinadas principalmente
a las actividiades de 1a aviacion comercial.

12.12.5 Cuando las actividades de aviacion general
alcanzan un volumen considerabie, 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
aviacion general deberia tener una superficie suficiente
para los hangares, estacionamiento de aeronaves, almace-
namiento, aprovisionamiento de combustible y manteni-
miento. En algunos aeropuertos, quizds se requiera una
terminal de pasajeros relativamente pequefia- para recibir a
pasajeros y tripulaciones, si €l aeropuertc es atendido por
servicios aéreos de ““lanzadera’ o de otra distancia con
aviones del tipo usado por la aviacidn general. Puede que
en el area de servicios para la aviacién general se necesiten
también imstalaciones de aduana para el despacho de los
pasajeros intcrnacionales y de las aeronaves de matricula
extranjera.

12.12.6 En los aeropuertos donde ya sea las activi-
dades regulares o las de la aviacidn general sean escasas, no
siempre se requiere contar con instalaciones indepen-
dientes y acasc sea conveniente combinarlas en pro de las
congesiones aeroportuarias.
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Capitulo 13

Instalaciones de combustible para las aeronaves

13.1 DE QUE SE OCUPA ESTE CAPITULO

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 o
siguiente:

— la seguridad, debido al riesgo de incendio inherente
al combustible, principalmente en las plataformas
donde wvarias actividades se desarrollan simuita-
neamente a la operacién de reabastecimiento de
combustible;

— la reduccion maxima de los tiempos de ocupacion de
los puestos de embarque; el gasto requerido de

combustible es uno de los factores que interviene en

Ia seleccidn del sistema de reabastecimiento que haya
que adoptar;

— los desplazamientos de vehiculos grandes y pesados,
que repercuten en el proyecto de los pavimentos de
las plataformas, de las zonas remotas de estacio-
namiento y de las vias de servicio.

13.2 CAPACIDAD DE LOS DEPOSITOS

13.2.1 La capacidad de los depdsitos debe estimarse a
base de los prondsticos, teniendo debidamente en cuenta:

— los tipos de acronaves que utilizardn el aeropuerto,
— la frecuencia de los vuelos,

- el combustible necesario por cada aeronave,

— las distintas variedades de combustible requeridas,

respecto a un periodo de tiempo determinado de confor-
midad con el criterio sustentado en materia de reservas de
combustible, segiin la distancia de la fuente de entrega y el
posible riesgo de que se interrumpa el sistema de transporte
de combustible.

13.2.2 Las entregas de combustible las hacen ias

propias refinerfas u otros depositos centrales a ellas
vinculados. Su transporte a los aeropuertos se realiza por
medio de buques-cisterna, barcazas, ferrocarril, camiones-
cisterna u oleoductos, y el sistema utilizado tiene mucho
que ver con el coste de inversién de las instalaciones de un

aeropuerto, ya que, quizas, sea menester construir puertos
y muelles especiales o caminos largos, ferrocarriles w
oleoductos. A veces, el desplazamiento de camiones
grandes y pesados por las rutas existentes se hace imposible
y, tal vez, las condiciones topograficas impidan mejorar-
los, o 1a construccién de nuevos caminos o de un ferro-
carril. Como puede apreciarse, se trata, en gran parte, de
una cuestibn puramente econdmica, que requiere un
concienzudo andlisis de 1a relacién coste/ventajas.

13.3 UBICACION DE LOS DEPOSITOS

Los depésitos deberian instalarse tan cerca como sea
posible de los puestos de abastecimiento de combustible
para aeronaves, sin olvidar las distancias despejadas
preestablecidas para que los circuitos de vuelo puedan
evitar los obstdculos. Conviene minimizar los efectos
adversos que amenazan al medio ambiente, atribuibles a
las pérdidas y derrames de combustible, a los desagiies de
muestras y de agua y cosas por el estile, La densidad de los
vapores de los combustibles de aviacién son tales que sus
emanaciones, particularmente con viento calmo, pueden
desplazarse distancias considerables a io largo del terreno
y acumularse en depresiones de Ias cuales no se disipan con
facilidad. Asf pues, es necesario investigar las zonas
pobladas que circundan los aeropuertos y las direcciones
de los vientos prevalecientes.

13.4 ABASTECIMIENTO DE COMBUSTIBLE
A LAS AERONAVES

13.4,1 Las aeronaves se abastecen de combustible en
sus puestos de estacionamiento, ya sea en puntos proximos
a Jos edificios de la terminal o en puntos remotos, me-
diante vehiculos-cisterna, bocas de toma empotradas en el
suelo 0 mediante hidrantes. El sistema a seleccionar -
deberia determinarse a base del prondstica det indice de
movimiento de aeronaves. Generalmente, los vehiculos-
cisterna son muy apropiados cuando se dispone de una
superficie considerable, el indice de movimiento de aero-
naves no es demasiado elevado y las necesidades de las
aeronaves, en cuanto a combustible, no son demasiado
exageradas. En los aeropuertos de gran trafico, especial-
mente en aquéllos en los que las redes de rutas de las
empresas explotadoras de aeronaves requieren grandes
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cantidades de combustible, surgen dificultades tanto por lo
que respecta al nimero de vehiculos-cisterna en las plata-
formas conio por sus dimensiones 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 depasitos a los puestos de estacionamiento. En los
puestos de estacionamiento hay bocas de salida y solo sc
requiere un pequefio 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
maximas o prever los aumentos de capacidad (afiadiendo
bocas de salida) para satisfacer las necesidades futuras. No
obstante esto, es raramente posible conseguir una flexibi-
lidad comparable a la que proporcionan los vehiculos-
cisterna. En algunos casos, es posible utilizar ventajosa-
mente una combinacion de hidrantes y de vehiculos-
cisterna. También, a veces, es util utilizar hidrantes para
reabastecer los camiones-cisterna en los bordes de las
plataformas.

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 Tequieren vehiculos-cisterna auxiliares, si
es necesario tomar combustible en exceso de las dos
unidades que estan cargandolo. Esto significa que, durante
los periodos punta, en la plataforma se hallard al mismo
tiempo un gran numero de vehiculos, con un potencial
incipiente de colisibn con personas, otros vehiculos y
aeronaves. Tan pronto se ha vaciado un camidn-cisterna,
éste tiene que regresar a los depdsitos para reabastecerse,
antes de poder utilizarse de nuevo. Es necesario contar con
esos vehiculos-cisterna extras durante el tiempo en que
otros vehiculos-cisterna se estan reabasteciendo. Cuando
esos vehiculos no se utilizan, es necesarto procurar uin
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-1011 y B-747, tienen
incluso una capacidad de 75 Q00 litros. Por lo que respecta
a los vehiculos mds grandes de combustible, a veces la
carga de los ejes excede de los limites de resistencia de las
vias de circulacién, por eso, el proyectista de aeropuertos
tiene que calcular pavimentos que resistan el peso de esos
vehiculos.

13.4.5 Otra modalidad de reabastecimiento consiste
en instalar oleoductos a partir de un depdsito central de
combustible, adyacenie a la zona de aterrizaje, que
alimente bocas de toma siruadas en los puestos de estacio-
namiento de aeronaves situados en la plataforma. El
combustible llega a las bocas de toma mediante bombas
colocadas en los depdsitos. Las bocas de toma deben
hallarse relativamente cerca de las entradas de combustible
colocadas en ¢l 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 duplicacion del
material. Por otra parte, todo cambio que repercuta en las
actividades del aeropuerto es posible que requiera altera-
ciones importantes de la instalacién. Como la boca de
toma debe estar instalada en un foso de hormigdn 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 mdas simple en cuanto a la instalacion 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 vdlvula 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 auténomo 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 tamafio reducido, los surtidores
hidrantes reducen al minimo la posibilidad de colisidn.

13.4.8 Es conveniente que la manguera que conecta el
surtidor hidrante o la boca de toma con las bocas de
alimentacion 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 acronaves, sera
necesario espaciar debidamente las vilvulas hidrantes,
aspecto que hay que determinar en consulta con las lineas
aéreas. El numero de hidrantes requeride por puesto de
embarque dependerd no solamente del tipo de aeronave
sino también del nimero de calidades de combustible
deseadas (cada tipo de combustible requiere su hidrante
propio).
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13.5 ASPECTOS DE SEGURIDAD Y ESPECIALES
DEL PROYECTQ RELACIONADO CON LOS
SISTEMAS DE COMBUSTIBLE

Convendria estudiar 4a accesibilidad del equipo contra
incendios, al determinar los puntos de colocacidén 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 pafses han formulado cédigos, 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 lineas aéreas — en su calidad de usuarios
— y a la compafiias de petrdleo — en su calidad de
proveedoras del producto.

- Los depdsitos 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
cubigrta se determine teniendo en cuenta las ruedas
de las aeronaves y/o el impacto de las cargas.

- La canalizacién del combustible no debe pasar por
debajo de edificios ni de los espigones para pasajeros
{excluyendo las pasarelas mgviles), a menos que esté
cubierta con una camara de acero sepultada y que
s6lo contenga la canalizacién del combustible.

— 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 deberia nivelarse formando una pen-
diente gradual a partir del borde de los hidrantes o
bocas de 1oma.

— En los puestos de estacionamiento de aeronaves,
donde se abastece de combustible a éstas, para evitar
errores en la medicién de combustible que entra en
los depdsitos de la aeronave, debido a que ésta se
halle estacionada con un lado del ala mas bajo, la.
pendiente no deberia exceder del 0,5% en sentido
transversal ¥ del 1% en sentido longitudinal.

— 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 cuestidn deberia poder resistir los
efectos quimicos del combustible derramado.
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Capitulo 14

Aspectos de seguridad

14.1 DE QUE SE OCUPA ESTE CAPITULO

14.1.1 En el Manual de seguridad para la prevencion
de actos ilicitos contra la aviacion civil (Doc 8973) figuran
mas detalles sobre la seguridad aeronautica. La distrri-
bucidén de esie documento tiene cardcter restringido y
solamente se puede obtener a través de las Adminis-
traciones estatales. La seguridad en los aeropuertos es
parte integral de la planificacion y actividades de éstos, y,
por necesidad, debe ser un asunto de cardcter sumamente
confidencial. Por ello, sélo podrd tratarse en términos
gencrales en este manual de planificacién, Se remite al
lector el documento antes citado, donde hallara infor-
macion detallada y actualizada sobre la planificacion.

14.1.2 En todo aeropuerto se requiere un nivel basico
de seguridad en las condiciones normales de funciona-
miento. Ademds, durante los periodos de tension sera
preciso aplicar ciertas medidas y procedimientos. Estos
requisitos tendrdan que determinarse lo antes posible, en el
curso de la preparacion de planos o disefios. Sera esencial
establecer consultas con las autoridades de la seguridad
aeroportuaria, para comprobar que se havan tenido en
cuenta todos los requisitos de seguridad.

14.1.3 -Para que la seguridad sea efectiva es preciso
establecer lei sistema mas apto, que comprende el plan
basico de disefio del acropuerto. No es preciso poner en
practica en todos los aeropuertos todas las medidas que
figuran en este capitulo, aunque es preciso considerarlas en
funcién del nivel de seguridad que se desea implantar.
Deben ponerse en practica de modo que cause las inter-
ferencias o demoras minimas posibles a los pasajeros,
tripulactén, equipajes, cargas y correo. Debe reconocerse
que el disefio 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 construccidnn y las estructuras a un
precio razonable.

14.1.4 Al determinar e} nivel de seguridad que debera
facilitarse es preciso decidir, al mismo tiempo, las zonas
del aeropuerto que deben protegerse. Entre ellas figuraran,
como minimo, la parte aerondutica, pero en algunos
aeropuertos sera preciso estudiar la proteccion de todo el
recinto aeroportuario. Ademads, es posible que también sea
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necesario proteger otras funcioncs vitales para la nave-
gacion aérea, que no pueden estar situadas en la- partc
aerondutica, como son las radioayudas para la navegacion,
las zonas de almaccnamiento de combustible v las fuentes
de agua y energia eléctrica.

14.2 SEGURIDAD DE LA PARTE PUBLICA

Edificios para pasajeros — Inspeccion
de las personas

14.2.1 Al concebir los edificios para pasajeros, la
consideracion mas 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 publica a la parte
aeronautica. Ello requiere un control estricto de las salidas
de las zonas publicas del edificio a las operacionales (inclu-
vendo las zonas de equipaje y mercancias).

14.2.2 En este contexto, deben adoptarse disposi-
ciones adecuadas para la inspeccidon 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 pdrtico con una distancia minima de
1 m y asimismo para separar el equipo de seguridad
electromagnético de los demas equipos del aeropuerto que
produzcan campos eléctricos que puedan afectar el funcio-
namiento del equipo de seguridad. Esta precaucion se
adoptara asimismo para los conductos y tramos de cable
tendidos para el equipo de seguridad.

14.2.3 Es preferible que la inspeccidn 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 serfa 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
prevencidn de actos ilicitos contra la aviacion civif describe
los planes bdsicos para la inspeccidon de pasajeros en las
puertas, en las zonas y salas de espera, vy detalla las
ventajas e inconvenientes de cada uno de ellos. Debe
destinarse una habitacién o instalacién cerca de cada
punto de inspeccion, para poder efectuar privadamente el
registro o inspeccion de personas.
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14.2.4 Cualquiera sea el plan seleccionado, es indis-
pensable que se prevea:

a) la separacion fisica de las personas sometidas a
inspeccidn, con respecto a las demas personas del
aeropuerto;

b} la prevencion del acceso no autorizado desde la parte
publica hasta [a parte aeronautica, hasta las zonas
estériles de espera de los pasajeros, después que los
mismos han sido inspeccionados y/o registrados y
antes de embarcar.

Salones YIP

14.2.5 Los salones VIP deben disefiarse de modo que
no permitan el acceso no autorizado de la parte publica a
la parte aerondutica. Las personas que embarcan desde un
salon VIP deben someterse al procedimiento de inspeccion
y registro de pasajeros y de equipaje de mano.

Zonas de observacion para los visitantes

14.2.6 Debera examinarse la conveniencia de cons-
truir zonas de observacién para que el puiblico pueda ver
las plataformas. Si se construyen, debe estudiarse su
separacién 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 observacidon puedan pasar materiales a los
pasajeros gque salen, la zona de observacion debe ser
estéril, para lo cual se ha de inspeccionar a las personas
antes de entrar.

Operaciones de emergencia del aeropuerto —
Centro de servicios de sepuridad

14.2.7 En el diseiio 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 proxima. No se recomienda la instalacidn dentro de
los servicios de transito aéreo, ni en la torre de control del
aeropuerto, ni en otras instalaciones lejanas de la parte
aerondutica.

Seguridad de los casilleros de custodia
destinados al piblico

14.2.8 La ubicacidn de los casilleros piiblicos, deberia
elegirse de tal modo que facilite el acceso del publico para
minimizar el riesgo, en caso de explosion del casillero. Si
estuvieran construidos en los edificios de la terminal,
deben tener un escape para que la fuerza de la explosion se
dirija en sentido opuesto a los lugares de concentracién 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 menipulacién de equipajes

14.2.9 Sera necesario disponer de espacio suficiente
para permitir que el explotador de linea aérea establezca
procedimientos para asegurar que solo se permita ilevar a
bordo de la aeronave el equipaje facturado correspon-
diente al pasajero a bordo. Una excepcidn a esta regla seria
que el explotador aplicara algiin otro medio de contro} de
seguridad para el equipaje no acompaiiado, por ¢jemplo
inspeccion con rayos X.

14.2.10 Otro aspecto que debe considerarse en el
disefio de las terminales, en relacién con la manipulacién
del equipaje, es el control del acceso desde la parte publica
hasta la parte aerondutica, a través del sistema de trans-
porte de equipajes. Si fuera posible el acceso directo,
deberia instalarse un dispositivo de cierre, o bien controlar
de otro modo las zonas de accesor.

14.2.11 Muchos Estados han prohibido la presen-
tacion de los equipajes fuera de} aeropuerto o en la acera.
Las terminales deberian disefiarse de manera que el
equipaje facturado pueda manipularse de] modo normal,
si fuera preciso prohibir Ia presentacién fuera del aero-
puerto o en la acera.

Almacenamienic de equipajes extraviados/
mai encamirados

14.2.12 Habrd que considerar la instalacion de una
zona de almacenamiento segurc en el edificio de la
terminal de pasajeros, en la cual puedan guardarse los
bultos extraviados hasta que sean entregados, reciamados
o eliminados.

Separacion fisica de los pasajeros que
Hegan o que salen

14.2.13 En el disefio de la terminal de pasajeros debe
preverse la separacion fisica de los pasajeros que llegan con
respecto a los que salen, en la zoma posterior al punto de
inspeccion 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 manipulacion 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 fisico o electrénico. En la planificacion del
aeropuerto deben considerarse los requisitos especiales
relativos a las cargas.
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14.3 SEGURIDAD DE LA PARTE
AERONAUTICA

Emplazamiento de las areas operacionales

14.3.1 Ia seguridad de las dreas operacionales en las
que pueden encontrarse las aeronaves puede mejorarse
separando las pistas, calles de rodaje y plataformas de las
zonas destinadas al pablico. En todo caso, debe asegurarse
la separacion entre las arcas puiblicas y las dreas opera-
cionales, aunque ello puede resultar dificil debido a las
grandes extensiones de terremo necesarias para estas
ultimas y a la necesidad de que e} publico tenga acceso a
los terminales de pasajeros. No se pueden dar distancias
concretas, pero cuanto mayor sea la separacion mayor sera
el grado de seguridad. l.as pistas y calles de rodaje que
pasan sobre carreteras publicas mediante pasos elevados
pueden constituir un problema especial. Cuando se
prevean dichos pasos, podrd ser necesario adoptar medidas
especiales para testringir el acceso a las pistas o calies de
rodaje en esios puntos y contrarresiar la posibilidad de
sabotaje a la estructura del puente. Otro aspecto de
posibles peligros son las areas de aproximacion y de salida
de las pistas, en las que las aeronaves vuelan a baja altitud.
En caso de que se desee proteger estas dreas, quizas
convenga ampliar los limites dei acropuerto en la etapa de
proyecto del mismo.

14.3.2 Con el lin de proteger debidamente las areas de
operacion aérea contra el acceso no autorizado, es impor-
tante que, durante ¢l proceso de planificacion de las
instalaciones de la parte aerondutica, se constdere la
adopcion de medidas fisicas de seguridad como vallas,
barreras, iluminacién, cerraduras, dispositivos de alarma y
guardias.

Carreteras de enlace con el aeropuerto

14.3.3 Las carreteras situadas en el drea de movi-
mienio deben estar destinadas exclusivamente al personal
del aeropuerto, y deberdn disponerse otros medios de
acceso a los edificios publicos para las personas que no
trabajen en el aeropuerto, gue no atraviesen el drea de
movimiento. Deberian disponerse carreteras de circun-
valacion alrededor de la zona de la parte aeronautica,
normalmente a lo largo de la valia 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 auio-
rizadas a las zonas que no estdn abiertas al publico,
deberfan colocarse barreras. Las barreras deben tener
cardcter permanente y generalmente 1o mas conveniente es
instalar vallas. Debe tenerse cuidado, sin embargo, en que
las vallas no infrinjan los requisitos operacionales del
aeropuerto. También deberan practicarse aberturas en las
mismas para permitir ¢f paso de vehiculos y personas. El

nimero de puntos de paso debe reducirse al minimo vy
deben disponerse de forma que puedan cerrarse cuando sca
necesario. Cuando tenga que utilizarse una puerta con
frecuencia debera 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 maxima visibilidad sobre la zona
inmediata a la puerta y facilitar al mismo tiempo los
movimientos del guardia cuando tenga que inspeccionar
los vehiculos v su contenido. Cuando se prevea el uso de
una puerta durante la noche, deberd iluminarse el area
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 acustica, para pedir auxilio en
caso de emergencia. Al proceder al valiado del aeropuerto
debera pensarse en ¢l alcantarillado, tuberias, conductos
eléctricos y demas tuneles subterraneos. Cuando estos
tineles permitan acceso a la parte aerondutica o a otra
zona restringida deberian 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 incorporarse al perimeiro vallado, a condicion 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 medie posible
de llegar a la parte aerondutica del aeropuerto. Para
reforzar la seguridad, cabe estudiar la posibilidad de
iluminar con reflectores la valla perimetral, instalar un
sistemna de alarma, 0 ambas cosas.

Puesto de estacionamiento aislado

14.3.6 Deberia desipnarse un puesto de estaciona-
miento aislado al que se puedan Hevar las aeronaves de las
que se sospeche que llevan artefactos explosivos o incen-
diarios. Este puesto deberia situarse a la mayor distancia
posible (por lo menos 100 m) de los demds puestos de
estacionamiento normales, edificios o zonas publicas 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 pueslo de estacionamiento
aislado puede utilizarse también para las aeronaves objeto
de apoderamiento ilicito que aterricen en el acropuerto y
deban ser vigiladas y atendidas por los distintos servicios.
Debe tenerse buen cuidado de que ¢l puesto no esté
ubicado sobre servicios piiblicos subterraneos, tales como
la gasolina y el combustible de aviacion, 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 provision de proteccidn contra las inclemencias
del tiempo.
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Zona de estacionamiento de seguridad

14.3.8 Ademas del puesto de estacionamiento aislado,
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
desembarque de pasajeros y para su estacionamiento hasta
que se necesiten. La seleccién y trazado de dicha zona
estdn encaminados a eliminar la posibilidad de que los
atacantes puedan ilegar materialmente a la aeronave o
puedan atacarla con armas de fuego.

Zona de estacionamiento de Ia
aviacion general

14.3.9 Es aconsejable designar una zona de estacio-
namiento para las aeronaves de la aviacion general,
separada de la zona utilizada por las aeronaves del
transporte aéreo comercial, Con este método se evita el uso
posible de ias aeronaves de la aviacién general para pasar
por alto el control de seguridad del aeropuerto.

14.3.10 Las calles de rodaje para esas zonas de
estacionamiento de la aviacion general deben identificarse

v, en lo posible, planificarse con el propdésito de evitar las
plataformas utilizadas por las aeronaves del transporte
aéreo comercial.

Zona de manipulacién de explosivos

14.3.11 Deberia disponerse una zona para ¢! manejo
de todo artefacto explosivo hallado en el aeropuerto o en
un avidn. La zona deberia situarse en un punto distante del
aeropuerto, para que los técnicos puedan proceder a
desmantelar los artefactos explosivos. Estos edificios,
fortines o refugios deberian constryirse de forma que
puedan entrar en los mismos los vehiculos utilizados para
transportar los artefactos explosivos, a fin de descargarlos
en su interior.
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Apéndice A

Glosario de términos

Los términos definidos en el Léxico de la OACI
{Doc 9294) y en los Anexos se uiilizan 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 planificacion de aero-
puertos. Dentro de lo posible, los términos utilizados en
este documento son aquéllos que tienen un uso interna-
cional mas amplio.

Almacén de mercancias. Edificio en el que se almacenan
las mercancias hasta que se efecttia su transferencia al
transporte aéreo o al terrestre.

Andén. Corredor situado al nivel del terreno, o por
encima o por debajo de él, ¥ que conecta a los puestos de
estacionamiento de aeronaves con un edificio de pasajeros.

Area de movimiento. La parte de un aer6dromo des-
tinada al despegue y atérrizaje de aeronaves y al movi-
mienté de éstas en la superficie,

Contenedor de equipaje. Receptdculo en el que se carga
el equipaje para su transporte a bordo de una aeronave.

Control de inmigracidn. La inspeccién de inmigracién
y/0 de policia de los pasajeros a la llegada.

Control de pusaportes. La inspéccion de inmigracidn
y/0 de policia de los pasajeros a la salida.

Control sanitario. La inspeccion médica de documentos
y/0 de pasajeros, equipajes y mercancias.

Depasito de equipaje. Espacio en el que €l equipaje, una
vez clasificado, se almacena hasta su transporte a las
aeronaves.

Despacho de pasajeros. La recepcion y control de los
pasajeros durante su transferencia éntre el transporte aéreo
y el terrestre.

Edificio de mercancias. Edificio por el que pasan las
mercancias entre el transporie aéreo y el terrestre, y en el
que estan situadas las instalaciones de despacho.

Edificio de pasajeros. Edificio por el que pasan los
pasajeros entre ef transporte aéreo y el terrestre, en el que
estan situadas las instalaciones de despacho y las instala-
ciones para usg y comodidad de los pasajeros.
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Expansibilidad. Significa las posibilidades de amplia-
cién fisica dentro de los limites del emplazamiento, con ei
fin de conseguir espacio y capacidad adicionales, recu-
rriendo a procedimientos de utilizacidén nuevos o ya exis-
tentes.

Flexibilidad. Significa las posibilidades de adaptacién
a métodos de utilizacidn y necesidades técnicas y fisicas
nuevos y radicalmente diferentes, a consecuencia de cam-
bios en la utilizacién y poblacién de determinadas zonas,
asi como la posibilidad de adaptacién a los cambios
graduales. Significa también la posibilidad de aumentar la
capacidad operacional en el marco de los limites fisicos
existentes.

Instalaciones de despacho fuera del geropuerto. Ter-
minal de transporte de pasajeros o mercangias en un centro
de poblacién 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 éstps.

Obstdculo. Todo objeto fijo (va sea témporal o per-
manente) 0 movil, o partes de él que estan ubicadas en un
area destinada al movimiento de las aeronaves en la super-
ficic o en el espacio que se extiende por encima de una
superficie determinada y destinada a proteger a las aero-
naves en vuelo.

Parte aerondutica, El 4rea de un aeropuerto destinada
al movimiento de aeronaves, asi como los ierrenos y
edificios a ella adyacentes, o parte de éstos, cuyo acceso
esta controlado.

Farte piiblica. El drea de un aeropuerto y los edificios
en ella comprendidos a la que tiene libre acceso el publico
no viajero.

Pasajeros de transbordo. Pasajeros que efectiian enlace
directo entre los vuelos diferentes.

Pasajeros en trdnsito. Pasajeros que salen de un aero-
puerto en el mismo vuelo en que legaron.

Pasarela de embargque. Una rampa actuada mecd-
nicamente y ajustable, para proporcionar a los pasajeros
acceso directo entre las aeronaves y los edificios o
vehiculos,
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Plaraforma. Un drea definida, en un aeropucrto
terrestre, destinada a dar cabida a las acronaves, para fines
de embarque o desembarque de pasajeros, correo o
mercancias, reaprovisionamicintoe de combustible, esta-
cionamiento o mantenimiento.

Presentacion a la salida. El proceso de presentarse a un
explotador de aeronaves para ser admitido en determinado
vuelo.

Puesto de estacionamiento de aeronaves. Area de una
plataforma que se destina al estacionamiento de una
aeronave.

Punto de presentacion. Lugar donde se encuentran las
instalaciones en las que se realiza la presentacion a la
salida.

Sala de espera a la salida. El espacio comprendido entre
los puntos de presentacion y la sala de espera en la parte
aeronautica.

Saln de espera en la parte aerondutica. El espacio
comprendido entre ia sala de espera a la salida y las salidas
en la parte aerondutica del edificio de pasajeros.

Sala de llegadas. Bl espacio comprendido entre la sala
de recogida o inspeccion aduanera de equipaje v las salidas
en la parte piblica del edificio de pasajeros.

Sala de presentaciones. El espacio enire la entrada al
edificio de pasajeros, en la parte piblica, v los puntos de
presentacion.

Sala de recogida del equipaje a la llegada. Espacio en el
que se recope el equipaje.

Sala de seleccidn del equipaje. Espacio en el que se
separa el equipaje de salida para agruparlo con arreglo a
los vuelos.

Transporte aeropuerto/cindad. Todo sistema de trans-
porte proporcionado exclusivamente para el recorrido
entre un aeropuerto y los centros de poblacién urbanos.

Vehiculo 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 v 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 vehiculos, servicio
de comidas para el personal y las aeronaves, etc.

Zona de mantenimiento de aeronaves. Todo el espacio
v las instalaciones en tierra reservados al mantenimiento de
aeronaves, Incluve las plataformas, hangares, edificios y
talleres, estacionamiento de vehiculos y los caminos,
relacionados todos ellos con estos fines.

Zona de mercancins. Todo ¢l espacio v las instalaciones
en tierra tescrvados para el manejo de las mercancias.
Incluye las plataformas, edificios y almacenes de mercan-
cias, estacionamiento de vehiculos y caminos.

Zona de pasajeros. Todo el espacio v las instalaciones
eu tierra rescrvados para el despacho de pasajeros. Incluye
plataformas, edificios de pasajeros, estacionamiento de
vehiculos y caminos.

Términos relativos a la capacidad
de los aeropuertos

Capacidad horaria en un aeropuerto. Nimero maximo
de movimientos de aeronaves que puede tener lugar en una
hora. Después de estimar que sc¢ alcanzara la capacidad
horaria maxima de un aeropuerto en el futuro cercano, es
preciso realizar una investigacion pronta v esmerada de la
capacidad del drea terminal para determinar si las demoras
se deben a la congestion de fa pista, a conflictos en el
espacio aéreo, a las instalaciones y servicios ATC, 0 a una
combinacion de éstos y de otros factores, y gué medidas
pueden aplicarse.

Capacidad que puede mantenerse fen un aeropuerto). El
mas alto régimen de movimientos que podria mantenerse
continuamente durante tres horas o mads en condiciones
especificadas.

Capacidad tedrica del aeropuerto, El régimen maximo
de movimientos que podria alcanzarse con la combinacion
de aeronaves y despegues vy aterrizajes en condiciones
definidas para dicho aeropuerto, manteniendo una separa-
cion minima entre todas las aeronaves.

Demanda de trdnsito de aeronaves (en un geropuerto}
{para una hora determingda). La suma de:

a) el mimero de aeronaves que desean aterrizar en el
aeropuerto mas

b} el nuimero de aeronaves que desean partir desde un
aeropuerto durante esa hora.

Demanda de trdnsito de aeronaves durante la hora de
mayor ocupacion fen un aeropuerto). La demanda de
transito de aeronaves que se alcanza, o se sobrepasa, en las
40 (6 30) horas de mayor actividad en el afio, promediada
en dos horas consecutivas cualesquiera.

Demanda mdxima de trinsito de aeronaves (en un
aeropuerto), La demanda de transito 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-
minadg). L.a suma de:

a) el nimero de aeronaves que aterrizan mds

b) el nimero de aeronaves que parten durante dicha
hora.

Régimen de servicio {de un aeropuerto). El régimen
maximo de movimientos de aeronaves que podria alcan-
Zarse en un aeropuerto con:

a} la combinacién de despegues y de aterrizajes de
aeronaves para las condiciones que se analizan, y

b) la distribucién de horas de servicio entre los movi-
mientos de aeronaves que son tipicos de la demanda
de trdnsito de aeronaves a la que se produce la
saturacion.

Saturacion {de un geropuerto). Se alcanza cuando la
demnanda de transito de aeronaves es igual, o superior, a la
correspondiente del aeropuerto.

Nota.— Los términos “demanda’’ vy, “capacidad’’ se
refieren a un geropuerto dislado o a un grupo de aero-
puertos que sirven a un centro de poblacion determinado.




Apéndice B

Uso de otras publicaciones de la OACI relativas

a la planificacion general de aerédromos

Muchas otras publicaciones de la OACI contienen
informacion relativa a la planificacion general de aero-
dromos; mas abajo se describen brevemente algunas de
ellas. Puede obtenerse mas informacion sobre csas publi-
caciones en el Catalogo de la OACI, o bien obtenerse en
alguna de las direcciones que figuran en el interior de la
portada de este manual.

Anexo 9 — Fuacilitacion

Dispone, entre otras cosas, que “‘la Organizacién de
Aviacidén Civil Internacional adoptard las normas,
métodos recomendados y procedimientos internacionales
que traten de . . . formaiidades de aduana e inmigracion
y de otras cuestiones relacionadas con la seguridad, regula-
ridad y eficiencia de la navegaciéon aérea que en su opor-
tunidad pueden considerarse apropiadas.’”

Anexo 10 — Telecormnunicaciones Aeronduticas

Volumen I (Parte | — FEgquipo y Sistemas; Parte 11 —
Radiofrecuencias)

Volumen ! (Procedimientos de Comunicaciones,
incluso los que tienen categoria de PANS)

Anexo 14 — Aerdadromos
Anexo 16 — Proreccion del Medio Ambienie
Yolumen 1 — Ruido de las Aeronaves

Yolumen 11
Aeronaves

— Emisiones de los Motores de las

Anexo 17 — Seguridad — Proteccion de la aviacion civil
internacional contra los actos de interferencia iticita
Manuales
Manual de proyecto de aerddromas (Doc 9157)
Parte 1 — Pistas
Estudia los factores que afectan al emplazamiento de
las pistas y al uso de las zonas d¢ parada y zonas libre de

obstaculos. Proporciona informacién sobre las longitudes
de pista necesarias para diversas aeronaves,
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Parte 2 — Calles de rodgje, plataformas y apariaderos
de espera

Contiene orientacion sobre la concepcion de las calles
de rodaje, incluso curvas de enlace, plataformas y aparta-
deros de espera. Asimismo, facilita informacidn sobre los
procedimientos para separar a las aeronaves y al (rdnsito
terrestre de vehiculos.

Parte 3 — Pavimentos

Facilita informacion sobre la evaluacion y notificacion
de la resistencia_del pavimento y varios métodos dc
proyecto usados en distintos paises. Describe, asimismo,
procedimientos para la construccion de pavimentos con
superficies adecuadas para frenar,

Parte 4 — Ayudas visuales

Contiene informacién para el proyecto de las luces de
aeropuerto y su mantenimiento. Incluye textos detallados
acerca de los sistemas visuales indicadores de pendiente de
aproximacion, iluminacién de las plataformas con proyec-
toTes y los sistemas de guia y control para et rodaje.

Parte 5 — Sistemas eléctricos

Proporciona orientacién sobre el disefio e instalacion de
sistemas eléctricos para la iluminacion y ayudas para la
radionavegacion de los aerédromos.

Manual de planificacion de aeropuertos (Doc 9184)
Parte | — Planificacidn general

Parte 2 — Ulilizacidn del terreno y control del medio
ambiente

Proporciona orientacion sobre los problemas atinentes
al medio ambiente, que hay que tener en cuenta en los
acropuertos y para planificar 1a utilizacidn del terreno en
las proximidades de los aeropuertos. Describe también
métodos de control de la utilizacion del terreno y precisa
las formas de utilizar el terreno, compatibles e incom-
patibles con los aeropuertos.
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Parte 3 — Directrices para la preparacion de contratos
de consuitores y de construccion

Ofrece una perspectiva general respecto al modo de
preparar los contratos relativos al suministro de servicios
de planificacién % fie construccion. Estd destinado al
personal que participa directamente en la preparacién y en
la administracidon de un contrato asi como a los super-
visores de dicho personal.

Manual de servicios de aeropuertos (Doc 9137)
Parte 1 - Salvamento y extincior de incendios

Trata practicamente de todos los aspectos del salva-
mento y extincién de incendios en los aeropuertos, incluso
de los equipos necesarios, de los procedimientos opera-
cionales y de emergencia y de la instruccidn del personal.

Parte 2 — Estado de la superficie de los pavimentos

Explica métodos para eliminar los contaminantes y
escombros del area de movimiento y procedimientos de
eliminacidén de la nieve, asi como la manera de medir ¢
informar sobre 1a accidn del frenado en las pistas mojadas
o cubiertas de nieve o hielo.

Parte 3 — Proteccion contra las aves y manera de
reducir el peligro que representan

Hace una exposicion general del peligro que representan
fas aves en los aeropuertos, v da informacién sobre las
ciases 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 acroportuario para que sea menos atrayente para
las aves, y describe procedimientos para expulsarlas
cuando aparezcan en el aeropuerto. Da, asimismo, infor-
macién acerca del uso del radar para detectar las aves.

Parte 5 — Traslado de las aeronaves inutifizadas

Se examinan métodos para el traslado de las aeronaves
inutilizadas, del aeropuerto, v se enumera el equipo
necesario.

Parte 6 — Limitacidn de obstdculos

Facilita informacién acerca del uso de superficies
horizontales internas y externas y de la aplicacién del
principio del apantallamiento. Se explica un procedimiento
para hacer frente y peligros temporales en el drea de
movimientos, asi como métodos para suprimir los
obstdculos.

Parte 7 — Planificacidn de emergencia en los aero-
puertos

Proporciona informacién relativa a la planificacién
preliminar en materia de emergencias en los aeropuertos,
asf como también a la coordinacién que debe existir entre

las diferentes dependencias (o servicios) de los aeropuertos
vy aquellas dependencias de la comunidad circunvecina
que pudieran ser de ayuda para responder a dichas emer-
gencias.

Parte 8 — Servicios operacionales de aeropuerto

Describe en detalle todos los servicios operacionales que
presta el aeropuerto. Se remite a documentos especificos
de la QACI si en los mismos el tema se cubre mas extensa-
mente, como por ejemplo en lo relativo. a salvamento y
extincién de incendios.

Parte 9 — Métodos de mantenimiento de aeropuertos

Proporciona el texto de orientacién necesario en un
aeropuerto para manten<r la seguridad, la eficiencia v la
regularidad -de las operaciones de las aeronaves,

Manual de sistemas de guia y control del movimienio en fa
superficie {(SMGCS) (Doc 9476)

Proporciona informacién sobre guia y control o regu-
lacién de todas las aeronaves y vehiculos de superficie y del
personal en el drea de movimiento de un- aerédromo.

Manual de seguridad para la prevencion de actos ilicitos
contra la aviacion civil (Doc 8973 {distribucion limitada))

Publicaciones sobre los aspectos econbémicos
del transporie a€reo

Manual de tarifas de aeropuertos y de instalacionés y
servicios de navegacion aérea (Doc 7100)

Manual de prevision del trdfico aéreo (Doc 8§991)

Manual sobre el programa estadistico de la OACT
{Doc 9060)

Declaraciones del Consejo a los Estados contratantes sobre
derechos por el uso de aeropuertos e instalaciones y
servicios de navegacion aérea en rrta (Doc 9082)

Publicaciones sobre facilitacion

Seleccion de recomendaciones tipo B en materia de facili-
tacion, de la OACT (Circular 152)

Se trata de las recomendaciones adoptadas en las
distintas reuniones del Departamento de facilitacion, que
se clasifican en dos categorias: las referentes a las enmien-
das del Anexo 9 (Facilitacion) y las del otro tipo, que no
requieren la enmienda del Anexo 9. El primer tipo de
recomendaciones ha recibido la denominacidén, en los
informes de ias cuatro ultimas reuniones, de recomen-
daciones tipo “A’’, mientras que las iultimas han sido
denominadas recomendaciones tipo ‘‘B*’. Esta publicacién
se refiere Unicamente a una selecci®n de recomendaciones
de tipo “B*’,
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Seriales internacionales para orientacion del publico en los
aeropuertos (Doc 9430)

La cuestidn de crear un lenguaje internacional de
sefiales, prescindiendo, en lo posible, de las palabras, para
facilitar la orientacidn de los viajeros, ha sido examinada
por varios organos en estos altimos afios. Considerando la
creciente necesidad de dicha sefalizacion, el Comité de
Transporte Aéreo y ei Consejo aprobaron una serie de
sefiales que figuran en la Seccion I de este documento. La
Seccion I conticne cierta informacién referente al uso de
las senales, su emplazamiento y colores.

Publicaciones diversas
Léxico de la OACI (Doc 9294)
Volumen I: Vocabulario

Volumen I1: Definiciones

El Volumen I del Léxico reine cicrto numero de
términos en inglés, francés, ruso y espafiol, pertinentes a la
labor de la Organizacion de Aviacién Civil laternacional
(OACI).

Ademds de una terminologia estrictamente aerondutica
relativa a las aeronaves y a su utilizaciéon, ¢l vocabulario
contenido en el Léxico abarca varias esferas afines, a las
cuales la OACI dedica una parte importante de su labor,
cspecialmente meteorologia y telecomunicaciones.

Los Apéndices del Volumen 1 contiencn listas de abre-
viaturas y datos sobre varios aspectos cientificos y técnicos
relacionados con la aviacién.

El Volumen Il contiene una lista de definiciones,
muchas de las cuales proceden del Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional y sus Anexos, mieniras que
otras se han extraido de los Procedimientos para los
servicios de navegacion aérea.

— FIN —



PUBLICACIONES TECNICAS DE LA OACI

Este resumen explica el cardcter, a la vez que describe,
£n érminos generales, el contenido de las distintas series
de publicaciones técnicas editadas por la Organizacién de
Aviacidn Civil Intermacional. No incluye las publicaciones
especializadas que no encajan especificamente en una de
las series, como por ejemplo el Catilopo de cartas aero-
nduticas, o fas Tablas meteoroldgicas para la navegacitn
aérea internacional.

Normas y métodos recomendados internacionales. El
Consejo los adopta de conformidad con los Articulos 54,
37 y 90 del Convenio sobre Aviacidn Civil Internacional,
y por conveniencia se han designado como Anexos al
citado Convenio. Para conseguir la segunidad o regularidad
de la navegacién aérea internacional, se considera que
los Estados contratantes deben aplicar uniformemente las
especificacicnes de las normas incernacionales. Para con-
seguir la seguridad, regularidad o eficiencia, también se
considera conveniente que los propios Estados se ajusten a
los métodos recomendados internacionales. Si se desea
lograr la seguridad y regularidad de la navegacion aérea
intemacional es esencial tener copocimiento de cualesquier
diferencias que puedan existir entre los reglamentos y
métodos nacionales de cada uno de los Estados y las
normas intermacionales, Si, por algidn motivo, un Estado no
puede ajustarse, en todo o en parte, a determinada norma
internacional, tiene de hecho la obligacidn, sepin el
Articulo 38 del Convenio, de notdficar al Consejo tada
diferencia o discrepancia. Las diferencias que puedan
existir con un método recomendado internacional también
pueden ser significativas para la segunidad de la navegacion
aérea, y si bien el Convenio no impone obligacién alguna
al respecto, el Consejo ha invitado a los Estados contra-
tantes a que notifiquen toda diferencia ademds de aquéllas
que atafian directamente, como se deja apuntado, a las
normas internacionales.

Procedimientos para fos servicios de navegacién
aérea (PANS), El Consejo los aprueba para su aplicacion
mundial. Comprenden, en su mayor parte, procedimientos
de operacién cuyo grado de desarrollo no se estima sufi-
ciente para su adopcién como normas o métodos recomen-
dados intermnacionales, asi como también materias de un
caricter mids permanente gue se consideran demasiado

detalladas para su inclusién en Un Anexo, o que son
susceptibles de frecuentes enmiendas, por io gque los proce-
dimientos previsios en el Convenio resultarian demasiado
complejos.

Procedimientos suplementarios regionales (SUPPS).
Tienen cardcter similar al de los procedimientos para los
servicios de navegacidn aérea ya que han de ser aprobados
por el Consejo, pere Unicamente para su aplicacidn en jas
respectivas regiones. Se publican englobados en un mismo
volumen, puesto que algunos de estos procedimientos
afectan a regiones con dreas comunes, 0 se siguen en dos
0 més regiones.

Las publicaciones gue se indican a continuacion se
preparan bajo la responsabilidad del Secretario General,
de acuerdo con los principios y criterios previamente
aprobados por el Consejo.

Manuales técnicos. Proporcionan origntacidn ¢ infor-
macién més detallada sobre ias normas, métodos recomen-
dados y procedimientos internacionales para los servicios
de navegacion aérea, para facilitar su aphcacién.

Planes de navegacion aérea. Detallan las instalaciones
y servicios que se requieren para los vuelos internacionajes
en las distintas regiones de navegacion aérea establecidas
por la OACL Se preparan por decision del Secretario
General, a base de las recomendaciones formuladas por
las conferencias regionales de navegacion adrea y de las
decisiones tomadas por el Consejo acerca de dichas reco-
mendaciones. Los planes se enmiendan periddicamente
para que reflejen todo cambio en cuanto a los requisitos, asf
como al estado de ejecucion de las instalaciones y servicios
recomendados.

Circulares de la OACL Facilitan informacion especia-
lizada de interés para los Estados contratantes. Comprenden
estudios de cardcter técnico.
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