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Funcionamiento y Evolucién de Aeropuertos

PROLOGO

Desde el momento mismo de su concepcidon como infraestructura definida y
sostenida, alla por los periodos que oscilan entre la Primera y Segunda Guerra
Mundial, el aeropuerto y todo lo que este representa ha sufrido a lo largo de los afios
transformaciones mas que importantes. Al principio, sélo eran utilizados como
estructuras de apoyo de la aviacién militar, con el transcurso del tiempo el uso se hizo
extensivo a la aviacion civil y comercial; en sus comienzos, las facilidades estaban
directamente relacionadas con las aeronaves, hoy existen multiples servicios los
cuales algunos de ellos poco tienen que ver con el transporte aéreo, pero que
funcionan de manera complementaria a la perfeccién; en sus inicios, eran simples
pistas de vuelo rectangulares sin pavimentar de moderada extension con carpas
improvisadas a su lado, hoy constituyen auténticas ciudades dentro de ciudades mas
grandes aun.

La realidad indica que todas esas transformaciones no se han dado porque si,
por un capricho del tiempo, sino que por el contrario, tienen un fundamento. El
vertiginoso crecimiento dado en el numero de pasajeros y el progreso aportado por la
ingenieria aeronautica en virtud de las aeronaves, pueden establecerse como los
motivos principales por los que los aeropuertos han tenido que, casi obligatoriamente,
evolucionar. Aun mas si tenemos en cuenta que la industria del turismo posmoderno
se sustenta, en gran parte, en el transporte aéreo y todo lo que define al mismo.

Para entender un poco mejor como funcionan y de que manera se ha ido
dando el progreso en las terminales aeroportuarias a nivel general, se debe dejar en
claro que en la elaboracion del presente trabajo monografico se buscara desechar los
aspectos técnicos relacionados a la operacion de las mismas dado que dificulta su
interpretacion. Por eso, luego de la introduccion de rigor, se expondra de manera
sintética y sencilla los principales elementos, sistemas, mecanismos y procesos que se
incluyen en el funcionamiento cotidiano de una terminal aérea, desde el proyecto
inicial de construccién de un nuevo aeropuerto hasta las formas de gestionarlos.

Del mismo modo, para explicar la evolucion evidenciada se incluira una breve
resefa historica con los momentos mas significativos dentro del transporte aéreo, en lo
que hace a la inauguracion de terminales representativas a nivel mundial, la aparicion
de nuevos modelos de aviones y algunos sucesos particulares, entre otros, como asi
también se narrara el desarrollo arquitectdnico y la suma de elementos a la estructura
aeroportuaria a través del tiempo.

Asimismo, se tendra en consideracion a las aeronaves mas utilizadas desde la
década del setenta en el transporte comercial por parte de las compafiias fabricantes
de mayor relevancia hasta llegar al flamante Airbus A380, la clase de servicios que se
prestan a dichos aparatos y pasajeros, y por supuesto, se analizara el fendbmeno de la
demanda turistica y cuales son los aeropuertos mas transitados por la misma. Hacia la
ultima etapa del trabajo se expondran cinco estudios de caso que corresponden a
grandes aeropuertos del mundo, ya sea por el flujo de pasajeros, carga y aeronaves
que poseen, por la magnitud de su infraestructura y/o de la metropoli a la que
representan. En el mismo sentido, se observara la situacién de los aeropuertos en la
Republica Argentina, en general, y del Aeropuerto Internacional Ministro Pistarini
“Ezeiza”, en particular.

En definitiva, este trabajo intenta aportar un poco mas de conocimiento acerca
de la infraestructura, que junto con su equipamiento, sirven de soporte al medio de
transporte mas utilizado y seguro por parte de la humanidad, en el cual se basa la
industria turistica. Busca ser una fuente de consulta para que el Licenciado en Turismo
pueda informarse e interiorizarse en la esfera aeroportuaria, del mismo modo que
adquirir los conocimientos y habilidades necesarios para poder desempefiarse
satisfactoriamente, llegado el caso, en puestos laborales en un aeropuerto. No hay
que olvidar que estos representan ambitos de desarrollo y enriquecimiento profesional
para todos los profesionales del turismo.
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Capitulo I:

Introduccion
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1.1. Descripcion del Tema

Los aeropuertos tienen como fin primordial facilitar la operacion de las
aeronaves que despegan y aterrizan en sus instalaciones, por tal motivo resulta I6gico
pensar que la evolucion y transformacion de ambos elementos (aeropuerto y
aeronave) a lo largo de los anos haya ido en simultaneo, si bien muchas veces puede
considerarse que la creacion y el progreso de nuevos aviones haya alentado la
“mutacién” de los aeropuertos para que los primeros puedan, en ellos, operar.

Efectivamente, desde aquellos primitivos aparatos de madera y tela hasta las
avanzadas aeronaves que se encuentran en servicio en la actualidad, ha habido
esfuerzos continuos e ininterrumpidos por hacer de las instalaciones aeroportuarias
sitios funcionales, que logren satisfacer todas las necesidades y requerimientos que
tales aeronaves puedan llegar a tener.

En este sentido, en los afios treinta, un simple terreno explanado vy libre de
obstaculos con un simple refugio era suficiente para permitir operar aquellos ligeros
aviones. Sin embargo, hoy en dia, los aeropuertos deben estar dotados no sélo de la
propia superficie pavimentada o campo de vuelo, sino también de otras instalaciones
que son vitales para la operacion y que garantizan seguridad, tales como la torre de
control, los sistemas de comunicaciones, sistemas de ayuda de aproximacion y
navegacion, sefalamiento y balizamiento, plataformas, hangares y una pluralidad de
edificios terminales, tanto de pasajeros como de carga.

Con el enorme desarrollo experimentado por el transporte aéreo en estas
ultimas décadas, también habria que sumar un elemento que no sélo ha evolucionado
sino también que se ha incrementado en forma mas que considerable, y que hasta ha
motivado la evolucién de las aeronaves y, consecuentemente, de los aeropuertos;
estamos hablando de los pasajeros. Asi, las terminales aéreas se han convertido en
lugares cada vez mas frecuentados, y no solo por los propios pasajeros a punto de
abordar un vuelo, sino también por quiénes acuden alli para desempefiarse
laboralmente, por aquellos que asisten a encuentros y despedidas con familiares o
amigos, o simplemente para presenciar algun evento de indole social o cultural del que
han comenzado a ser parte las estaciones aéreas.

Es que, precisamente, han pasado a convertirse en modernas y dinamicas
“ciudades” donde, hoy por hoy, se pueden realizar multiples actividades sin tener que
salir de sus limites, ya que cada vez es mas frecuente encontrar en los aeropuertos
espacios destinados a la recreacion y entretenimiento, a las compras, restauracion e
incluso a la hoteleria, entre otras actividades econdmicas que los aeropuertos
propician. De este modo, concebir a los aeropuertos como un area destinada total o
parcialmente a la llegada, salida y movimiento en tierra o aire de aviones puede ser
considerado, como minimo, un concepto escaso y desactualizado para los tiempos
que corren.

A su vez, es posible que se tenga que hablar de evolucién y transformacién de
un aeropuerto porque este ha llegado a su punto de saturacion; una saturacion dada
por una creciente demanda de turistas y hombres de negocios que ocasionan que
muchos aeropuertos del mundo estén proximos a alcanzar (si no lo hicieron aun) un
nivel absoluto de colapso, principalmente en lo que a infraestructura respecta.

Ante tal escenario proyectado, los millones de turistas que circulan afio a afio
por los principales aeropuertos del mundo, demandaran innovaciones tecnoldgicas
qgue supongan soluciones no sélo en las aeronaves (en cuanto a capacidad, calidad y
autonomia), sino sobre todo, en las terminales aéreas propiamente dichas, en los
servicios de gastronomia en tierra, en las prestaciones de alojamiento, en los procesos
de seguridad y también en los sistemas de transporte, tanto entre las diversas
terminales que un aeropuerto pueda llegar a poseer como la conectividad con el centro
urbano al cual representa. Se debe tener en cuenta que los turistas, ya sea que se
desplacen por placer o por negocios, son usuarios informados y exigentes que, a
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diferencia de afios anteriores, no sélo se conforman con que sus necesidades sean
satisfechas, sino que pretenden que sean satisfechas de forma eficaz y eficiente.



Funcionamiento y Evolucién de Aeropuertos

1.2. Metodologia

La monografia de graduacién “Funcionamiento y evolucion de aeropuertos ante
una demanda turistica creciente” se basa en una investigacion de tipo informativa y
descriptiva del tema mencionado. Dentro de la misma se definiran los distintos
sectores y ambitos que trabajando en forma interrelacionada, a modo de sistema,
conforman y dan vida a un aeropuerto.

Asimismo, se expondra de una forma esquematica, sencilla y directa, la
evolucion y transformacion de los aeropuertos asi como sus principales
caracteristicas, y de que manera se lleva a cabo su funcionamiento para lograr que un
pasajero que llega por tierra, con o sin ayuda, se encuentre dentro de un medio de
transporte que sube hacia las nubes.

Por su parte, se analizara como la tendencia mundial del incremento, tanto
cuantitativa como cualitativamente, de la demanda turistica repercute en el sistema
aeroportuario conduciéndolo, de manera inevitable, a su transformacion vy
perfeccionamiento intentando serle esquivo, simultdneamente, a la latente amenaza
del colapso y la saturacion.

La informacién que se encuentre servira para estudiar y determinar si los
principales aeropuertos del mundo, entendidos estos como aquellos que experimentan
los mayores flujos de transito de pasajeros, son fisica, técnica, social, politica y
financieramente viables para atender el crecimiento de una demanda turistica que se
prevé imparable en todo el mundo.

De este modo, con el presente trabajo se pretende dar una introduccion,
siempre con el mayor rigor posible, del aeropuerto y su importancia dentro de
cualquier comunidad, las inimaginables oportunidades que brinda a la misma a través
de su planificacion, configuracion, funcionamiento y gestién, proporcionando una
herramienta que sirva para que cualquier lector conozca y entienda los aspectos mas
relevantes del apasionante y dindmico mundo aeroportuario.

Es preciso aclarar que no existe un gran numero de publicaciones que traten
de temas aeroportuarios fuera del ambito técnico, y en este sentido es mas comun
encontrar bibliografia especificamente orientada al transporte aéreo en donde los
aeropuertos sélo representan un item dentro de una tematica mas abarcativa y amplia.

De este modo, se recurrira a informacion y a la averiguacion de datos
actualizados en sitios de Internet, dado que muchas entrevistas a informantes clave y
ponencias acerca del tema se hallan alli publicadas. De todas maneras, es posible
contar al mismo tiempo con bibliografia que ayuda a los propésitos del presente
trabajo.
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1.3. Objetivos
1.3.1. Objetivo General

o Analizar el funcionamiento de los aeropuertos, los componentes que
integran su infraestructura y como han evolucionado en el contexto de una
demanda turistica en ascenso.

1.3.2. Objetivos Especificos

e Examinar como se encuentran configurados y diagramados los
aeropuertos;

Considerar los diversos modos de gestion y explotacion aeroportuaria;

e Estudiar la forma en que los aeropuertos han tenido que modificar su forma
y las aeronaves han variado su fisionomia, capacidad y autonomia, entre
otras caracteristicas;

o Establecer las causas por las cuales un aeropuerto puede verse saturado o
colapsado, y cuales serian sus potenciales consecuencias y soluciones;

¢ Analizar la tendencia mundial del incremento en el flujo de pasajeros;

e Describir la pluralidad de servicios que se prestan en las estaciones aéreas
en materia de transporte, gastronomia, alojamiento y entretenimiento;

e Presentar estudios de caso basados en aeropuertos representativos.
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1.4. Marco Conceptual

Aeronave: Aparato que se sustenta en el aire merced a reacciones que no
sean las del mismo contra el suelo, compuesto basicamente de fuselaje y alas, que
puede circular en el espacio aéreo y es apto para transportar personas o cosas.
(Wallingre, Noemi. Toyos, Modnica. Diccionario de Turismo, Hoteleria y Transportes.
1998).

Aeronautica: Ciencia y técnica del disefio y la construccion de aeronaves e
infraestructuras del transporte aéreo. (Tejada Anguiano, Ivan. 2008: Pag. 96).

Aeropuerto: Son considerados como tales aquellos aerédromos publicos que
cuentan con servicios con una intensidad de movimientos que justifiquen su creacion y
cuya finalidad es la de permitir el intercambio de mercaderias y personas dentro de un
pais y fuera de él, debiendo estar autorizados por la autoridad publica. Los mismos se
clasifican en: a) nacionales, cuando soélo operan vuelos domésticos y b)
internacionales, cuando operan vuelos provenientes de o con destino al extranjero
pudiendo ademas operar vuelos domésticos. Respondiendo a las normas
internacionales se categorizan segun las dimensiones de las pistas y las condiciones
especiales en seguridad en: a) CAT. |: es la mas baja de las categorias y estos
aeropuertos no permiten el aterrizaje de aeronaves en condiciones de mal tiempo; b)
CAT. Il: se puede aterrizar con un techo de nubes por debajo de los 60 mts. y no
inferior a los 30 y una visibilidad de pista de mas de 350 mts. y ¢) CAT. lll: se puede
aterrizar con un techo de nubes entre 0 y menos de 30 mts. y un alcance visual en la
pista no inferior a los 200 mts. A los fines comerciales los mismos se codifican segun
normas IATA con tres letras mayusculas. Ejemplo: EZE es el codigo del Aeropuerto
Ministro Pistarini, BUE, Argentina. (Wallingre, Noemi. Toyos, Mdnica. 1998: Pag. 21).

Area terminal: Conjunto de edificios e instalaciones preparadas para recibir y
brindar servicios a los pasajeros que llegan por tierra o aire. (Garcia Cruzado, Marcos.
2008: Pag. 189).

Compaiiias Aéreas: Las compafiias aéreas son empresas que explotan el
transporte aéreo civil de pasajeros y de mercancias (carga). Las mas representativas
de cada pais reciben el nombre de compafia de bandera (national carrier) y en
muchos casos poseen capital estatal, aunque las ultimas tendencias marcan una
progresiva privatizacién de todas ellas. En el caso de la Republica Argentina, la
aerolinea de bandera y mas representativa es Aerolineas Argentinas, mientras que en
el caso de Espana, la compafia de bandera es Iberia LAE, Lineas Aéreas Espanolas.
(Blasco, Albert. Turismo y Transporte. 2001).

Demanda: Trafico que se prevé va a utilizar las instalaciones aeroportuarias en
un periodo de tiempo determinado. (Tejada Anguiano, Ivan. 2008: Pag.100).

Demanda Turistica: Poblacion de compradores con suficiente poder
adquisitivo para obtener un servicio turistico que satisfaga su necesidad. Esta puede
ser clasificada en diferentes categorias: histérica, potencial, local, efectiva, real,
objetivo, agregada y futura. (Wallingre, Noemi. Toyos, Modnica. Diccionario de
Turismo, Hoteleria y Transportes. 1998).

Evolucién: Proceso gradual de cambios acumulativos mediante el cual los
organismos han variado a lo largo de sucesivas generaciones, se trata de un cambio o
transformacion paulatina de algo, como una circunstancia, una conducta, una idea,
etc. (http://es.wikipedia.org).
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Flujo de carga y de pasajeros: Recorrido de las mercancias y de los
pasajeros por el aeropuerto. (Tejada Anguiano, lvan. 2008: Pag. 101).

Hub: Aeropuerto de entrada o salida de un continente a través de sus rutas
troncales internacionales. (Tejada Anguiano, lvan. 2008: Pag. 102).

Hub and Spoke: Sistema de operacién en aeropuertos hub que reciben trafico
de diferentes ciudades aproximadamente a la misma hora y después de dar al
pasajero el tiempo suficiente para poder realizar una conexion, todos los aviones
vuelven a volar hacia las mismas u otras ciudades. (Garcia Cruzado, Marcos. 2008:
Pag. 192).

IATA (Asociacion Internacional de Transporte Aéreo): Es la organizacion
mundial de las lineas aéreas regulares, bajo cuya proteccion actuan compaiias
aéreas de mas de 100 paises que realizan la mayor parte del trafico regular mundial.
IATA fue creada en el afno 1945 en La Habana, aunque rapidamente se traslado su
sede a Montreal, y su nacimiento se debid a la necesidad de resolver los problemas
que se estaban planteando por la rapida expansion de este medio de transporte.
(Blasco, Albert. 2001: Pag. 158).

Ingenieria Aeronautica: Es la ciencia que contempla la tecnologia del disefo y
construccion de aeronaves, sus elementos propulsores, las infraestructuras necesarias
para su operacién aérea y la de los aeropuertos. (De la Torre, Francisco. Agencias de
viaje y transportacion. 1992).

Operacion Aeroportuaria: Accion y efecto de llevar a cabo las actividades de
las cuales constan los procesos aeroportuarios de aeronaves, pasajeros, equipajes y
carga con arreglo a un plan. (Garcia Cruzado, Marcos. 2008: Pag. 193).

Pasajero: Persona que pagd un pasaje para ser transportado en un vehiculo
con el consentimiento de la empresa, segun las condiciones que estipule el contrato
de transporte. (Wallingre, Noemi. Toyos, Ménica. 1998: Pag. 151).

Pasajero en transito: (aéreo). Toda persona que arriba en un vuelo para
proseguir de inmediato hacia otro destino en un vuelo diferente. Los mismos son
conducidos a una sala de espera especial, sin entrar oficialmente al pais de escala,
por lo tanto no estan sujetos a controles migratorios y aduaneros y él equipaje se
transfiere directamente de un avion a otro, si hubiere cambio de avion. (Wallingre,
Noemi. Toyos, Mdnica. 1998: Pag. 151-152).

Seguridad Aeroportuaria: Combinaciéon de recursos humanos, medios
técnicos y medidas legales destinadas a proteger a las aeronaves en vuelo o en tierra,
los pasajeros o las instalaciones aeroportuarias y de navegacion aérea contra los
actos de caracter ilicito. (Tejada Anguiano, Ivan. 2008: Pag. 107).

Terminal de Carga Aérea: Edificio destinado al manejo de la carga de un
aeropuerto. (Tejada Anguiano, Ivan. 2008: Pag. 107).

Terminal de Pasajeros: Edificio destinado al tratamiento y atencion de los
pasajeros en el aeropuerto. (Tejada Anguiano, Ivan. 2008: Pag. 107).

Torre de Control: Consta de un edificio elevado en el cual se ejerce el control
del transito y trafico aéreo en un aeropuerto determinado, autorizando aterrizajes,
despegues y desplazamientos entre las pistas y los sectores de parking por parte de
las aeronaves. (Blasco, Albert. Turismo y Transporte. 2001).

10
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Transporte Aéreo: Se considera transporte aéreo a toda actividad cuyo fin sea
el traslado de pasajeros o de carga, de un lugar a otro. En esta categoria se incluyen
el avion, helicopteros y globos aerostaticos. (De la Torre, Francisco. Agencias de viaje
y transportacion. 1992).

Urbanizacion: Area del aeropuerto en la que estan los accesos, los
aparcamientos de vehiculos y la zona industrial. (Tejada Anguiano, Ivan. 2008: Pag.
109).

Usuario: Un usuario es la persona que utiliza o trabaja con algun objeto o que

es destinataria de algun servicio publico, privado, empresarial o profesional.
(http://es.wikipedia.org).

11
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Capitulo II:

Los Aeropuertos, un
mundo a descubrir

12
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2.1. Planificacion

La existencia del transporte aéreo, desde sus inicios, ha motivado la necesidad
de la creacién de terminales aéreas, dado que las aeronaves requieren de una
infraestructura y equipamiento de soporte para poder operar funcionalmente. Este
medio de transporte se transforma por consiguiente en el mas complejo, por requerir
de mayores y mas estructuras en tierra que el resto de los medios y sistemas.

Bajo esta premisa, el aeropuerto se transforma en un elemento indispensable
para el desarrollo aéreo, permitiendo dentro de sus instalaciones el movimiento de
aeronaves, el transito de pasajeros e incluso el intercambio de mercaderias. En este
sentido, lvan Tejada Anguiano expresa que “un aeropuerto puede ser construido
principalmente por las siguientes razones:

e Existencia de demanda para utilizar el transporte aéreo.
e Prestacién de un servicio social.
e Desarrollo regional.

Puede ocurrir que estas tres motivaciones se den mezcladas, pero cuanto mas
predomine la primera de ellas, mas rentabilidad econémica se obtendra en la
explotacion del aeropuerto. Esto no quiere decir que unicamente se deba buscar la
rentabilidad monetaria, ya que no debe caber la menor duda de que cualquier
aeropuerto representa un beneficio para la comunidad a la que pertenece.

Ademas, se ha apuntado que una de las razones era, precisamente, la
prestacion de un servicio social y en este punto sirve como ejemplo mencionar que
una isla no debe quedar incomunicada por via aérea. Sélo hay que pensar en la
necesidad de un traslado urgente por enfermedad o accidente. Quizas, para islas
pequefias o poco habitadas o donde la construccibn de un aeropuerto resulte
problematica, bastaria con un helipuerto (terreno especialmente acondicionado para el
despegue y aterrizaje de helicopteros) o incluso con un hidroaeropuerto
(infraestructura para aviones que operan sobre el agua), pero esto hay que valorarlo
en cada caso en particular.”

A su vez, hay que tener presente que la construccién de una terminal aérea
para potenciar el desarrollo de un centro urbano o de una region solo contribuira a tal
fin si se presentan las condiciones adecuadas en dicho centro urbano o region; tales
condiciones deben ameritar el emplazamiento de un aeropuerto. En este aspecto,
resulta determinante la presencia y existencia de un potencial turistico, industrial,
comercial, econdmico/financiero, etc., en la zona en que se estime debe instalarse la
estacion aérea, dado que su simple existencia junto al flujo de aeronaves no es
condicion suficiente para el emplazamiento de la misma. Del mismo modo se deben
considerar las adyacencias, las inmediaciones del aeropuerto, dado que una vez alli
emplazado su entorno se vera absolutamente transformado.

En otro sentido, entre los documentos elaborados por la OACI?, se encuentra el
“Manual de Planificacion de Aeropuertos” el cual destaca algunos aspectos relevantes
al momento de pensar la planificacion de una terminal aeroportuaria. En el mismo se
distinguen tres categorias basicas de proyeccion de aeropuertos: los aeropuertos de
principio/ fin de linea (base); los aeropuertos de escala; y los aeropuertos de transito/
trasbordo.

En cuanto a la primera categoria, son aquellos en los que las companias
aéreas poseen su base de operaciones, es decir, operan desde estos aeropuertos,
realizando también todas las operaciones vinculadas al mantenimiento y reparacion de
aeronaves del mismo modo que también se ubican, generalmente, sus oficinas
administrativas y otras instalaciones complementarias. Por consiguiente, dado el

' Tejada Anguiano, Ivan. Descubrir los Aeropuertos, Publicaciones Aena, Madrid, 2008. Pag. 20 y 21.
? Manual de Planificacion de Aeropuertos, Parte 1: Planificacion general. OACI, 2da. Edicion, 1987.
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numero de actividades que se desempefan la planificacion debe ser extremadamente
minuciosa. Muchas veces al hablar de este tipo de terminales aéreas se esta haciendo
referencia a los aeropuertos hub.

Los aeropuertos de escala, por su parte, son aquellos cuya funcién es recibir
los aviones para el embarque y desembarque de los pasajeros, equipaje y carga.
Estas terminales suelen tener un menor flujo de pasajeros y vuelos en relacion a los
aeropuertos base, requiriéndose espacios mas reducidos para los usuarios y el
tratamiento de mercaderias, facilitando los procesos de planificacion.

En tercer lugar, los aeropuertos de transito/ transbordo son entendidos como
aquellos en los cuales los pasajeros permanecen un periodo de tiempo y luego
continuan su viaje. Precisamente, pasajeros en transito son todos los usuarios que
arriban en un avién y contindan, posteriormente, su viaje en ese mismo avion;
mientras que los pasajeros de trasbordo son los que llegan en una aeronave y luego
contindan su viaje en otra, perteneciente a otro vuelo. Al momento de planificar un
aeropuerto de esta categoria, se debe pensar en todos los servicios que se van a
requerir, y por tanto, sera fundamental proveer (cantidad superior de mostradores,
trasbordo de equipajes, medios de conexion entre aeronaves).

En ocasiones, un mismo aeropuerto puede servir de base a algunas lineas
aéreas y de escala a otras, y por lo general, tanto unos como otros, pueden funcionar
como de transito/ trasbordo.
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2.1.1. El Aeropuerto y su Entorno

Como se ha mencionado lineas arriba, un aeropuerto es una infraestructura
imprescindible para el transporte aéreo; por este motivo es que su existencia supone
grandes cambios econdmicos y sociales que afectan, directa o indirectamente, a
diversos actores de una comunidad, tales como: autoridades (estatales, regionales,
locales y aeroportuarias), técnicos y profesionales del sector, (ingenieros aeronauticos,
licenciados en turismo, constructores), organizaciones empresariales (camaras de
comercio, empresas, etc.), usuarios (pasajeros, visitantes, acompafantes), empleados
(de companias aéreas, del aeropuerto) y vecinos residentes de una localidad. Por
ende, un aeropuerto cambia todo aquello que lo rodea.

El aeropuerto y su entorno.
2.1.1.1. Emplazamiento

Al hablar de emplazamiento, nos referimos a un territorio determinado vy fijo,
sea este una colina, una llanura junto a un rio o una extension cercana al mar, sobre el
que se asienta una edificacion o conjunto de edificaciones que han de modificar las
condiciones naturales originarias. En otras palabras, se trata de un sitio geografico,
con determinadas caracteristicas de relieve, geologia, clima, situacién y orientacion,
entre otros items, que no determinan pero si condicionan la evolucién futura de dicho
lugar. Un aeropuerto es, precisamente, un ejemplo de la modificacion de la naturaleza
por la mano del hombre.

La construccién de un aeropuerto y el conjunto de actividades que en el se
desarrollan tienen, generalmente, una incidencia de tipo regional o nacional (segun su
envergadura), dado que de su funcionamiento se espera una amplia gama de
actividades econdomicas. De igual manera, una terminal aérea ostenta un caracter
representativo, por este motivo es que debe hacer frente a los problemas que se
derivan del numero de factores que intervienen, algunos de ellos contrapuestos, en la
seleccion del emplazamiento.

A modo de ejemplo, se debe asegurar el suficiente espacio aéreo sin
obstaculos para el acceso de aeronaves por aire con seguridad, el suficiente terreno
para las actividades y tareas en tierra, y al mismo tiempo, la adecuada comunicacion
con el area metropolitana. Todo ello procurando minimizar al maximo el potencial
deterioro del entorno, pero en esta cuestion es posible contar con estudios y
tecnologias que hacen posible introducir medidas preventivas o correctivas, segun lo
requiera el caso.

A su vez, la proximidad con otras terminales aeroportuarias, mas alla de que se
trate de estaciones aéreas grandes o pequenas, no hace mas que limitar la
operatividad (en especial si las prolongaciones de los ejes de las pistas de vuelo se
cruzan), dado que seria poco probable poder realizar decolajes y aterrizajes de forma
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simultanea. También un relieve con elevaciones cercanas al aeropuerto, tales como
cerros 0 montes, puede ocasionar dificultades en las trayectorias de las aeronaves.

Es asi como el factor tecnolégico se posiciona como trascendental a la hora de
escoger el emplazamiento. Las modernas tecnologias de la construccion han permitido
situar aeropuertos en lugares impensados hasta hace poco tiempo, como los
aeropuertos de Chef Lap Kok, en Hong Kong, China, inaugurado en 1999, y el de
Kansai en Osaka, Japén, con una inversion final de quince mil millones de dolares. La
particularidad de dichas terminales aeroportuarias es que han sido construidas sobre
islas artificiales, especificamente disenadas para instalarlas.

Aeropuerto Internacional de Hong Kong, China. Aeropuerto de Osaka, Japon.

2.1.1.1.1. Estructura Socioeconémica

Los grandes aeropuertos suelen construirse, habitualmente, al margen de
zonas densamente pobladas o de aglomeracion urbana. Resulta mas frecuente
encontrarlos en los suburbios, entendidos estos como areas periféricas a las ciudades.
De alli que la planificacion de un aeropuerto, en su caso, debe integrarse en un plan
regional o urbanistico ya existente.

Alexander Wells y Seth Young® hablan de que la influencia que sobre las
estructuras socioecondmicas de una region ejerce el emplazamiento de una estacién
aérea es multiple y dificil de determinar. Como caracteristicas esenciales habria que
mencionar las siguientes:

> Modificacion del uso del suelo;

» Modificaciéon en la estructura de precios (Precios del suelo, suministro de
alimentos, etc.);

» Cambios en las relaciones de propiedad;

> Alteracion de la calidad de la vivienda en el entorno;

» Modificacion de la estructura de asentamiento (Pudiéndose llegar a una
polarizacion extrema entre las organizaciones internacionales ricas como
las cadenas de hoteles y restaurantes, y el entorno nacional deprimido);

» Aumento de la presion para el establecimiento de empresas comerciales y

de transportes;

» Modificacién de la oferta de empleo a nivel local en lo que a cualificacion
profesional y salarios refiere;

» Cambios en la conducta social (Progreso social acompafiado de un
aumento en la corrupcion, delincuencia, drogadiccion, etc.).

El alcance de estos cambios puede modificarse en parte a través de los
objetivos fijados en la planificacion o mediante una eleccion apropiada del

3 Wells, Alexander y Young, Seth. Airport Planning and Management, Nueva York, 2004.
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emplazamiento del aeropuerto, pero hasta cierto punto estos cambios sociales son
inevitables y sélo pueden atenuarse adoptando medidas complementarias adecuadas.
A este respecto puede ser conveniente, por ejemplo, elevar el nivel de la estructura
social dentro de la zona prevista y establecer un programa de desarrollo sobre la base
de dicha estructura a favor de los grupos de poblacion afectados.

2.1.1.2. Ecosistema

Es preciso abordar este concepto considerando que las terminales aéreas
representan una agresién significativa contra el paisaje, debido a que suponen la
impermeabilizacién de extensas superficies de suelo y también a su fuerte incidencia
sobre el entorno.

Es por esta razéon que deben tener lugar estudios de impacto ambiental e
investigaciones sobre reservas tanto animales como vegetales. La presencia de
espacios naturales protegidos, asi como de especies de gran tamafo, deberia
constituir un criterio suficiente para excluir determinadas localizaciones, cuando no
haya posibilidades de establecer un equilibrio o de crear espacios naturales sustitutos.
Cuanto mejor se consiga incluir y contener los ecosistemas naturales locales en la
nueva diagramacion que supone el aeropuerto, un tanto menor sera el impacto
negativo sobre su entorno.

En cuanto a la desaparicion de plantas y animales en las zonas destinadas a
las instalaciones del aeropuerto, este hecho resulta practicamente inevitable debido,
entre otras cosas, a los trabajos de construcciéon. A eso, se afade la necesidad de
eliminar obstaculos o de crear cubiertas vegetales especificas que suponen, en
consecuencia, un cambio en la vegetacién autéctona. En ese sentido, resultan
trascendentales las medidas preventivas para reducir el peligro de la presencia de
aves en el trafico aéreo.

Cabe destacar que dichas medidas se deben referir esencialmente a la
limitacion de la produccion y explotacion del area circundante al aeropuerto. Las
condiciones ambientales que favorezcan la concurrencia de pajaros o aves deben
modificarse en el sentido de que estas zonas dejen de constituir un lugar atractivo para
la residencia o el transito de aves.

De este modo, en las cercanias del aeropuerto deben impedirse o cerrarse los
vertederos que atraigan a las aves en busca de alimento y que favorezcan el
asentamiento de animales menores, que tienden a atraer aves de presa, las cuales
suponen por su tamano un evidente peligro en caso de colisidn con las aeronaves.

A la hora de hablar de ecologia paisajistica, habria que favorecer los esfuerzos
tendientes a integrar los ecosistemas en las zonas de edificacion propiamente dicha,
distribuyendo el capital de trabajo y las tecnologias constructivas de forma que el
sistema modificado disponga de espacio suficiente para equilibrarse por si solo.

Por otro lado, este equilibrio reviste una significativa importancia desde la
esfera econémica, dado que puede propiciar la disminucion de los costos de inversion
y de mantenimiento de la terminal aérea. Dentro de las instalaciones de la misma es
necesaria una integracion de los ecosistemas, asi como la conexion con los sistemas
adyacentes.

2.1.1.2.1. Proteccion de Aguas y Acuiferos*

En la fase de construccién de la terminal aérea, es preciso adoptar todas las
medidas preventivas necesarias para impedir que la realizacién o funcionamiento del
aeropuerto perjudique las reservas de aguas subterraneas o la calidad de estas. De
manera complementaria, es oportuno llevar a cabo un control regular del manto
acuifero a través de pozos de nivel superior o inferior a la napa freatica.

* Wells, Alexander y Young, Seth. Airport Planning and Management, Nueva York, 2004. Pag. 382.
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Los terrenos del aeropuerto deben disponer de un sistema estanco de
captacién y evacuacion del agua de lluvia y ésta debe derivarse hacia un sistema de
depuracion provisto de separadores de aceite y carburantes, antes de ser evacuada
en el emisario correspondiente.

Las aguas residuales que se producen en los terrenos del aeropuerto deben
canalizarse hacia un sistema de depuracion. En el ambito del aeropuerto se
almacenan, se manejan y se hace uso de considerables cantidades de sustancias
peligrosas para el agua, tales como los combustibles, el petroleo, los detergentes y los
disolventes quimicos, cuyo almacenamiento debe asegurarse contra fugas conforme a
lo dispuesto en la normativa aeroportuaria correspondiente. El peligro de un vertido
incontrolado debe minimizarse mediante la aplicacion de normas de trabajo referidas a
la manipulacion de sustancias peligrosas para el agua.

2.1.1.2.2. Ruidos propios de la Aviacion®

El ruido producido por los aviones se considera una de las fuentes de ruido
mas desagradables y molestas. Desafortunadamente, las perturbaciones que produce
el ruido en las proximidades de un aeropuerto son inevitables.

La planificacion regional que se ocupa del entorno del aeropuerto debe tener
en cuenta estas circunstancias y restringir el uso de las areas protegidas contra los
ruidos (zonas industriales, comerciales o urbanas) estableciendo niveles sonoros
escalonados para cada area.

Deben evitarse la presencia y cercania de barrios residenciales, por razones de
salud y seguridad hacia las personas que viven en ellos, aunque es comun notar en
muchos paises subdesarrollados asentamientos marginales en las inmediaciones de
los aeropuertos, fendmeno que conlleva a discapacidades sonoras de aquellos
individuos. Esto puede remediarse a través de medidas de ordenacion del territorio.

La intensidad y los efectos del ruido producido por un aeropuerto se determinan
mediante los siguientes parametros:

Horas de despegues y aterrizajes (dia/noche);

Cantidad de despegues y aterrizajes;

Procedimiento para el despegue y el aterrizaje;

Procedimiento de frenado (inversion del empuje);

Tipo de avion;

Otras emisiones de ruido en el ambito de las zonas operativas de vuelo
(ensayos de turbinas, turbinas auxiliares, operaciones de mantenimiento);

o Situacion de las pistas de despegue y aterrizaje y de la trayectoria de vuelo.

O O O 0 O O

Las medidas técnicas que a continuacion se indican ayudan a reducir la
emisién de ruidos:

1. Medidas para reducir el ruido de los motores, adoptadas por el fabricante
de las aeronaves;

2. Configuracion de las areas de movimiento orientada al entorno del
aeropuerto;

3. Insonorizacién de las fuentes de emision fijas (ensayo de motores, turbinas
auxiliares, etc.);

4. Proteccion acustica de los edificios ya existentes, especialmente en las
zonas expuestas al ruido.

> Wells, Alexander y Young, Seth. Airport Planning and Management, Nueva York, 2004. Pag. 386 y
387.
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Boeing 747-400 de Japan Airlines sobrevolando la ciudad de Hong Kong en direccion al viejo
aeropuerto de Kai Tak.

2.1.1.2.3. Ruidos causados por el Trafico

El ruido generado dentro de los aeropuertos por los medios de transporte
terrestre merece una consideracion moderada, debido a la necesaria amplitud de las
instalaciones que absorben tales perturbaciones. El ruido adicional inducido por la
circulacion en las vias principales de acceso a los aeropuertos suele situarse dentro de
los limites del nivel de molestias producidas por el uso colectivo, siempre que las vias
tengan una capacidad de absorcion elevada.

Cuando las vias con mucho transito atraviesan zonas sensibles, lo aconsejable
es medir el nivel total de inmisiones sonoras del ambiente y, en su caso, prever
medidas de proteccion necesarias o desviar los flujos de trafico hacia otras zonas. La
dispersion de estos flujos en varias rutas menos cargadas puede ser una solucion
temporal, pero a largo plazo el problema surgira nuevamente.

De esta manera, resulta recomendable la conexién del aeropuerto a otros
sistemas de transporte menos ruidosos, como puede ser el transporte ferroviario el
cual es utilizado en paises desarrollados con resultados altamente satisfactorios.

2.1.1.2.4. Calidad del Aire

Es importante que se tenga en cuenta en la planificacion de una terminal aérea,
principalmente en zonas densamente pobladas, que se expulsan diariamente a la
atmosfera grandes cantidades de sustancias nocivas emitidas propiamente por el
trafico motorizado, la industria, los sistemas de calefaccion y las centrales energéticas.
Las emisiones provenientes de una terminal aérea pueden ser consideradas dafinas
para la salud de las personas, sobre todo para aquellas que se incluyen en los grupos
de riesgo donde el perjuicio puede ser aun mayor (individuos de la tercera edad, con
enfermedades en el sistema respiratorio, nifios, embarazadas, discapacitados, etc.).

Lo que es mas, las emisiones del trafico aéreo y del trafico terrestre son muy
semejantes en cuanto a su composicion, y sélo pueden diferenciarse con la utilizacion
de avanzados y complejos equipos técnicos.

Teniendo en cuenta la cantidad de emisiones que arrojan las aeronaves, las
reacciones quimicas que se producen en el aire y los factores meteoroldgicos, puede
afirmarse que la contaminacién producida por el transporte aéreo en las zonas
urbanas o metropolitanas es reducida en comparacion con las fuentes terrestres
(industrias, obras, fabricas, plantas quimicas, plantas nucleares, entre otras posibles
localizadas en una ciudad).
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Sin embargo, se debe apreciar que las emisiones producidas durante el vuelo
desde seis hasta doce kildbmetros de altitud presentan efectos adicionales, cuyo
potencial nocivo no ha sido investigado hasta el momento.

Asimismo, se pueden evidenciar elevados niveles de inmisién por parte del
suelo de diversos quimicos en las zonas cercanas a los aeropuertos cuando el
movimiento de aeronaves es intenso (acompanado por el trafico terrestre respectivo),
especialmente en periodos de tiempo favorable, lo que presume una operatividad en
su maxima plenitud. Por ello, lo recomendable, en pos de minimizar este impacto, es
integrar la zona del aeropuerto en un sistema regional de control del aire.

Cuando los valores limite establecidos se ven superados, pueden adoptarse
medidas reglamentarias apropiadas que permitan, en primer lugar, restringir la
circulacion de automoéviles vy, llegado el caso, del trafico aéreo. Claro esta que ambas
disposiciones traerian consigo multiples conflictos y significarian pérdidas millonarias
para los aeropuertos y compariias aéreas. Alli radica la importancia de estudios e
investigaciones previas y la insercion a los mencionados sistemas de control.

También es una realidad que las emisiones de las aeronaves producen
molestias por malos olores, que usualmente suelen estar restringidas al area de vuelo
y a sus proximidades. Esto también es aplicable al trafico terrestre de acceso o
proximidad, ya que las molestias por malos olores pueden perturbar sobre todo a las
urbanizaciones que se situan bordeando el aeropuerto.
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2.1.2. Plan Maestro

La planificacién de una terminal aérea puede resultar un proceso muy complejo
por el numero de actividades implicadas en la operacién aeroportuaria. Estas
actividades son interdependientes, se relacionan entre si, conformando un sistema en
donde si alguna de ellas se ve perjudicada o beneficiada, tal accion se vera reflejada
en el resultado final. Por consiguiente, tan sélo una de ellas puede limitar la capacidad
de todo el conjunto.

El funcionamiento de estas actividades se sintetiza al agruparse en cuatro
grandes procesos, que al mismo tiempo facilitan la organizacion del aeropuerto. Estos
procesos son:

e Proceso de aeronaves: Comienza cuando una aeronave aterriza, se
traslada hacia el sector de estacionamiento/parking, comienzan las tareas
de mantenimiento y servicios generales, al mismo tiempo que se procede al
desembarque o embarque de los pasajeros, equipajes y carga, finalizando
cuando el avion despega;

e Proceso de pasajeros: Esta etapa radica principalmente en la diferenciacion
entre la salida, llegada y transito de los turistas y viajeros. La salida
comienza con el acceso del pasajero al aeropuerto, continia con su paso
por el edificio terminal y concluye cuando se embarca en su vuelo. El
proceso de llegada es el opuesto, en otras palabras, el desembarque, paso
por el edificio terminal y finaliza cuando el pasajero abandona la estacion
aeroportuaria. El proceso de pasajeros en transito comienza cuando el
pasajero desembarca de un avién, tiene un tiempo de espera en la terminal
de pasajeros y finaliza cuando este se sube nuevamente a la misma u otra
aeronave (el pasajero nunca abandond la terminal aérea via terrestre);

o Proceso de equipajes: De la misma manera que con el proceso de
pasajeros, aqui existe una diferenciacion entre salida y llegada. El proceso
en salida va desde la facturacion en los mostradores del equipaje hasta su
carga en la aeronave, y en llegada va desde la descarga del avion hasta
que el pasajero la retira en la terminal. El equipaje en transito con cambio
de avion también se incluye en este proceso;

e Proceso de carga: Comprende desde la entrada de la mercaderia en el
aeropuerto via terrestre hasta su carga en la aeronave y también el proceso
inverso, es decir, la descarga de la mercaderia del avion y su salida de la
terminal de carga del aeropuerto. Todo el manejo intermedio y los tramites
administrativos se incorporan al presente proceso.

Una correcta descripcion de estos procesos deben ser incluidos en el Plan
Maestro, dado que ayudan a determinar la magnitud y el volumen de operacion del
aeropuerto.

Por otra parte, la capacidad real de un aeropuerto viene determinada por la de
todos sus componentes (pista de vuelo, sistema de calles de rodaje, plataforma de
estacionamiento de aeronaves, edificio terminal de pasajeros, sectores de parking
para automoviles, accesos, entre otros), y no solo por uno o algunos de ellos. Esto
significa que si la capacidad global de un aeropuerto se halla condicionada por el
edificio terminal propiamente dicho, no se va a incrementar esa capacidad global por
ampliar unicamente las instalaciones de la misma, sino que habra que pensar también
en aumentar la capacidad de parking para autos, desarrollar nuevos medios de
conectividad y hasta, tal vez, una nueva pista de vuelo.

Ahora bien, al momento de determinar las dimensiones y la distribucién de los
componentes que daran vida a una terminal aérea, segun sugiere Marcos Garcia
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Cruzado® hay que analizar fundamentalmente los tipos de aeronaves que se esperan
vayan a utilizarlo, la prevision del trafico de aeronaves, pasajeros y carga, y las
condiciones atmosféricas y altitud del emplazamiento.

De este modo, para planificar un aeropuerto es esencial conocer las aeronaves
que en el van a operar. Por ello, se debe realizar un amplio estudio de dichas
aeronaves que abarque tanto las caracteristicas fisicas (dimensiones, capacidades,
pesos, etc.) como las actuaciones en tierra y aire (radios de giro, distancias de
despegue y aterrizaje, radios de accién o alcances, velocidades, niveles de ruido, etc.).

Principalmente, las aeronaves condicionan a los aeropuertos en la orientacién y
longitud de las pistas, en la geometria del campo de vuelo, en la resistencia del
pavimento tanto de las calles de rodaje como de las pistas, y en las instalaciones y
servicios aeroportuarios que solicitan.

Oftra cuestion muy importante y necesaria en la planificacion de una estacién
aérea es precisar cual sera la demanda de trafico de aeronaves, pasajeros y carga,
para asi poder ofrecer una oferta adecuada, es decir, disponer de un aeropuerto con
una capacidad que pueda absorber o hacer frente a dicho trafico sin grandes
congestiones ni demoras que lo conduzcan a un colapso dificil de revertir.

Es aqui donde se debe mencionar el concepto de trafico de aeronaves,
pasajeros y carga en hora pico. En otras palabras, la maxima cantidad de aviones,
turistas y mercaderias que trata el aeropuerto durante el momento de mayor trafico en
el afio, ya que esto puede suponer que la estacion tenga una demanda de pasajeros
muy concentrada en un lapso de tiempo determinado, por ejemplo, lo que va a requerir
un edificio terminal mucho mas amplio que si el flujo de pasajeros se repartiera de una
manera uniforme. Inclusive, puede darse el caso de poseer un elevado niumero de
movimientos aéreos pero, en contrapartida, un escaso movimiento de pasajeros y
usuarios.

El andlisis de la demanda del transporte aéreo representa una parte
fundamental en la planificacion y disefio del aeropuerto. Es muy importante establecer
de forma correcta la demanda potencial y real que haran a la terminal aérea. Es por
ello que realizar una prediccion cuyos resultados se aproximen a la realidad en el
futuro es imprescindible para alcanzar el éxito del aeropuerto.

En el caso de que los resultados proyectados fueran erréneos, cualquier
esfuerzo para mejorar el funcionamiento y la rentabilidad seria verdaderamente
costoso, debido principalmente a las demoras y a su impacto econdmico si la
capacidad es inferior a la demanda o al derroche que supondria una capacidad ociosa
en las instalaciones del aeropuerto.

A su vez, el largo periodo de ejecuciéon de los proyectos y las obras obliga a
tener que disponer de las previsiones mucho tiempo antes de la materializaciéon del
mismo. Se puede tangibilizar en el corto, mediano o largo plazo, pero segun se
extienda la variable tiempo, tiende a disminuir la precision de las proyecciones
iniciales.

Hay que tener presente que se requieren entre cinco y diez afos, segun la
amplitud e importancia del proyecto en cuestién, desde que se inician las
investigaciones y los estudios de construccion hasta la puesta en marcha de la
infraestructura, instalaciones y equipamiento de un aeropuerto.

Este analisis que propone el estudio de capacidad y demanda es también
necesario en aeropuertos que se hallen ya construidos, con el propésito de determinar
en que momento se tendran que introducir mejoras o ampliaciones en el futuro. En
estos casos, también es de vital importancia mirar hacia el pasado, en el sentido de
disponer de los datos histéricos en cuanto a flujo de aeronaves, pasajeros y carga.

En cuanto a las condiciones atmosféricas y la altitud del emplazamiento
seleccionado, las mismas afectan concretamente las actuaciones y operaciones de las
aeronaves y, por lo tanto, a las dimensiones y caracteristicas de la estacion aérea.

® Garcia Cruzado, Marcos. Descubrir la Operacion de Aeropuertos, Publicaciones Aena, Madrid, 2008.
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Todos estos estudios mencionados conforman el Plan Maestro o Plan Director
de un aeropuerto, entendiéndose como el documento que establece la planificacién
para alcanzar un desarrollo ordenado y racional del aeropuerto, en concordancia con
las necesidades presentes y en equilibrio con el escenario futuro previsto, para que el
mismo se integre a su entorno y a los planes urbanisticos sin olvidar la atencion y
satisfaccion de los requerimientos de los pasajeros y las aeronaves.

En este documento se precisan los parametros fundamentales y el trazado
integral que permiten aprovechar al maximo las posibilidades del emplazamiento
elegido, examinando todos los factores que afectan al transporte aéreo y que
fomentaran u obstaculizaran el desarrollo y la utilizacion del aeropuerto durante su
vida util, siempre tratando de minimizar el impacto ecoldgico, la contaminacion
acustica, atmosférica y terrestre.

En definitiva, en el Plan Maestro es donde se precisa la forma en la que se
construira un nuevo aeropuerto, o bien las ampliaciones que la terminal aérea
necesitara para proporcionar la capacidad adecuada en cada momento hasta alcanzar
su maximo desarrollo. Se lleva adelante en fases a través de programas que se
derivan en proyectos y obras que se ejecutan atendiendo un cronograma, en el cual se
detallan todas las actividades a realizar y el presupuesto (detalle altamente importante
que puede acortar o alargar tiempos) con el cual se dispondra.

Aparcamientos

Esquema del Plan Maestro para ampliacion en el Aeropuerto Internacional El Prat, Barcelona, Espafria.
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Proyecto de origen francés para el nuevo Aeropuerto Internacional de El Salvador.
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2.2. Composicion y Configuracion

Al momento de fijar la manera mas eficaz de diagramar un aeropuerto, resulta
conveniente comenzar por definir y, sobre todo, diferenciar dos grandes sectores o
zonas: el lado tierra y el lado aire.

Basicamente, en el lado tierra, tiene lugar la operacidon aeroportuaria de
pasajeros, carga y equipajes previa al embarque o posterior al desembarque de los
aviones. En otras palabras, es el lado de los edificios y las instalaciones, en donde se
incluyen los accesos y urbanizaciones de la terminal aérea. Por su parte, en el lado
aire, se realiza la operaciéon aeroportuaria de las aeronaves, es decir, la que se
relaciona con los movimientos y desplazamientos de las mismas, desde su decolaje o
aterrizaje hasta su plataforma de estacionamiento.

A pesar de que la distinciéon entre ambos lados no es compleja dado que se
presentan claramente diferenciados, pueden sobrevenir casos en el que un edificio
especifico de la infraestructura aeroportuaria general, en una terminal aérea se halle
en el lado tierra, y en otra terminal se considere en el lado aire. A modo de ejempilo,
una torre de control puede situarse integrada a la terminal de pasajeros o como un
edificio independiente en el lado tierra, o por el contrario, formar parte del lado aire. De
todas maneras, por sus labores las torres de control son comiunmente consideradas
parte del lado aire, aunque en la mayoria de los casos estan fisicamente localizadas
en el lado tierra.

La configuracion del aeropuerto se modifica, entre otras cosas, con la
orientacion y la cantidad de pistas, asi como también con las condiciones del area
terminal de pasajeros, y demas instalaciones que mantienen relaciones con ésta. Lo
mas importante en la configuracion es lograr que las distancias que las aeronaves
tienen que transitar por las calles de rodaje desde la plataforma de estacionamiento
hasta las pistas de aterrizaje y despegue (y viceversa) sean lo mas cortas posibles, de
igual manera que el cruce entre dichas calles de rodaje y pistas sea la menor dentro
de las posibilidades.

Del mismo modo, es conveniente que las terminales de pasajeros se sitlen,
como minimo, cercanas al parking de las aeronaves y que los accesos terrestres
desde la red de autopistas o vias sean lo mas directo que se pueda lograr, para evitar
asi a los pasajeros demoras sin sentido y procurando favorecer la comodidad y
confortabilidad de los mismos.
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2.2.1. Lado Tierra

Es en esta zona de la esfera aeroportuaria donde se despliegan todas las
actividades y operaciones que los pasajeros transitan y experimentan desde su salida
hacia el aeropuerto hasta el momento de abordar una aeronave o, por el contrario,
desde que descienden de un avion hasta que se retiran de la terminal aérea
dirigiéndose hacia el centro urbano. Estas actividades también incluyen al equipaje y
flujo de mercancias.

El lado tierra agrupa las zonas de urbanizacion y accesos, edificios terminales
de pasajeros, de carga, industriales y de diversos servicios. En consecuencia, puede
decirse que se subdivide en tres sectores: urbanizacién, donde se encuentran las vias
de acceso y sectores de parking de automoviles, el area terminal, que se halla
compuesta de una pluralidad de edificios, cada uno con funciones especificas a llevar
adelante, y la zona industrial, considerada como el area de instalaciones donde se
efectuan las tareas exclusivas y especificas de apoyo en tierra a las aeronaves.

2.2.1.1. Urbanizacidén

Para poder acceder al aeropuerto existen diferentes medios de transporte,
siendo los mas utilizados los automéviles particulares, taxis y remises, micros,
subterraneos vy trenes. Proveer adecuadas vias de acceso y circulacion dentro de los
limites del aeropuerto, espacios de ascenso y descenso de pasajeros, asi como
también sectores de estacionamiento para los automéviles segun lo demande la
terminal resulta elemental.

En el transporte de pasajeros y de carga lo relevante es el tiempo de servicio
puerta a puerta mas alla de la duracién del vuelo. Es en este aspecto que hay que
mencionar que muchas veces, sobre todo en vuelos de corta duracién como los vuelos
domeésticos, se demora mas tiempo en arribar a la estacion aérea, realizar los tramites
correspondientes para abordar el vuelo y esperar al embarque o, contrariamente, en
descender del avion y aguardar la descarga del equipaje 0 mercancias para luego el
usuario retirarse, que la duracion del vuelo propiamente dicho.

Esta zona ha visto incrementar su importancia mas alla del aumento en el
numero de pasajeros, dado que en pocos afios se ha modificado notoriamente los
medios utilizados para desplazarse hasta el aeropuerto.

Algunos afios atras, las propias compafias aeéreas, las autoridades
aeroportuarias y las locales ponian en servicio lineas de micros que eran utilizados
mayoritariamente por pasajeros y sus acompafnantes. Inclusive, las compafias mas
importantes tenian oficinas en locales céntricos de las ciudades donde era posible
confirmar el billete y también registrar el equipaje, luego alli mismo se podia subir al
micro que los llevaria al aeropuerto en caso de que asi lo quisieran.

De mismo modo, utilizar taxis y remises siempre ha sido caro (esto en relacion
a que muchos aeropuertos se situan en lugares periféricos de las metrépolis), aun
para clases de pasajeros econdmicamente bien posicionados y disponer de
automoviles propios no estaba al alcance de la mayoria. En consecuencia, resultaba
innecesario disponer de amplias autopistas de acceso y destinar grandes superficies
para el estacionamiento de automdviles.

En pocos anos se produjo un vuelco abrupto de la situacion; en la actualidad
son, en general, minoria los que utilizan lineas de micros (también se le debe sumar el
auge vertiginoso que ha ganado el ferrocarril y subterraneo como medios de transporte
que conectan con las terminales aéreas), o que se traduce en la necesidad de
autopistas con multiples carriles, que permitan desarrollar velocidad, en sectores con
cientos de plazas de parking y estaciones multimodales para trenes de proximidad o
exclusivos del aeropuerto.

“‘Muchos aeropuertos del mundo se encuentran ubicados a una importante
distancia de la ciudad a la que sirven. En general, esto se debe a los aspectos
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inherentes a la seguridad y/o a la contaminaciéon ambiental que causan, en particular la
sonora. Por esa razon, y debido a que el principal beneficio que brinda el transporte
aéreo es acortar los tiempos de traslado, es que los aeropuertos deben garantizar
variados, dinamicos y rapidos accesos como también ofrecer eficientes servicios
publicos de transporte. Estos son de vital importancia para garantizar la eficiencia de
un aeropuerto ya que agilizan el desplazamiento de los pasajeros, tripulaciones,
personal, publico en general y mercaderias.

Las comunicaciones pueden efectuarse por carreteras o autopistas incluyendo
servicios de dmnibus especiales, Gmnibus publicos, taxis, remises, autos particulares,
trenes y subterraneos, siendo esta Ultima una alternativa de acceso muy rapida y
cdmoda. La mayoria de los grandes aeropuertos del mundo poseen las mencionadas
formas de comunicacion, como también algunos incluyen servicios de transfers
brindados por helicopteros. Los mismos son implementados en aquellas grandes
ciudades con un alto nivel de congestionamiento de transito y con una importante
demanda de hombres de negocios, como representa el caso de Nueva York”’.

Este aspecto de la operacion del lado tierra es primordial, ya que un servicio
deficiente puede repercutir en la operacion global de la terminal aérea si los pasajeros
no llegan de manera fluida y con el tiempo necesario por problemas de accesibilidad.

Realizar inversiones que tiendan a mejorar los accesos al aeropuerto y
disminuir el tiempo de permanencia de los usuarios en el mismo es algo importante,
que ayuda a mejorar la configuracion y en muchos lugares del mundo estan tomando
cuenta de eso. No hay que olvidar que el trafico terrestre es generado por los
pasajeros, visitantes, empleados del aeropuerto, transportistas de carga y personas
que poseen relaciones comerciales con la terminal aérea.

En el caso de los espacios de estacionamiento destinado a automoviles, es
oportuno sefnalar que una cifra media a considerar es la de trescientas plazas de
parking por un millébn de pasajeros anuales, si bien puede variar dependiendo de la
rapidez y comodidad de los medios alternativos de transporte con los que cuente la
estacién aérea en particular.

2.2.1.2. Edificios Terminales

Los edificios terminales son una parte muy importante de los aeropuertos mas
alla de las funciones que en ellos se desempefan diariamente, es decir, sean
terminales de pasajeros o de carga. Es correcto afirmar que hay en estos un caracter
simbdlico y representativo que queda grabada en la retina de los pasajeros. Resulta
preciso tener en cuenta que es una de las primeras construcciones que los viajeros
observan al momento de arribar a una terminal aérea, o por el contrario, la ultima al
momento de retirarse, y el disefio adoptado para estos edificios es motivo de
diferenciacion ante otros aeropuertos y ayuda a potenciar la funcionalidad, la
operatividad y la competitividad.

En los edificios terminales tiene lugar el intercambio del medio de transporte
terrestre al aéreo, lo que es mas, puede entenderse como intercambio entre el lado
tierra y lado aire mediante una serie de operaciones que se agrupan y ordenan para
conseguir la maxima efectividad en términos de proceso y de comodidad de los
usuarios. Ahora bien, para alcanzar esa efectividad es conveniente estudiar y planificar
los factores que hacen a una terminal de pasajeros o de carga, tales como volumen de
pasajeros o volumen de carga, lineas aéreas que van a operar, si habra vuelos
domésticos, internacionales o ambos, por mencionar algunos de los factores mas
trascendentes.

Segun Marcos Garcia Cruzado, “en el analisis para el planeamiento ha de
tenerse en cuenta la distribucion del transito entre nacional e internacional (y en ellos

7 Wallingre, Noemi. Transporte Aéreo en Turismo, Bs. As., 2003. Cap. 4, Pag. 145.
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entre vuelos regulares y no regulares); el volumen de cada uno de los segmentos del
transito: horario, diario, mensual y anual; la secuencia de llegadas tanto por el lado
tierra como por el lado aire; la tipologia de la flota de aeronaves que utiliza ese
aeropuerto; el numero de compainiias aéreas; el numero de lineas aérea que operan, la
distribucion de vuelos a lo largo de las horas operativas.”

Y continua, “se deben considerar las diferentes clases de vuelos:

Terminales si tienen origen o destino ultimo en la terminal misma;
En transito sin cambio de avién (la misma linea y avion);

En transito con cambio de avion (la misma linea pero distinto avion);
Transbordo (cambio de linea de la misma compafiia);

Transferencia (distintas lineas de distintas companias).

VVYVYVYVYYVY

Como también el tipo de facturacion:

» En linea, es decir, constituyendo un frontal, con los mostradores unos al
lado de los otros y puertas en los extremos para el embarque;

» Pasante, dejando un pasillo entre los mostradores, para acceder por €l a la
zona de embarque;

» Con mostradores adjudicados a cada compafiia y vuelo;

» Con facturacién universal, la que se hace para cualquier vuelo desde
cualquier mostrador.”®

Mostradores en linea con facturacion universal en el Aeropuerto Internacional de Carrasco, Montevideo,
Uruguay.

A su vez, amplia diciendo que “el tipo de vuelo tiene gran influencia en las
superficies totales necesarias de las terminales, por existir pasos operativos
necesarios en ftransito internacional que no hay en el nacional: aduanas, sanidad
zooldgica vy fitolégica, areas de retencion, etc. Asimismo, el numero y las
caracteristicas de los bultos de equipaje y carga es, en general, muy diferente entre
ambos tipos de vuelo lo que influye en superficies, velocidades de procesos, etc.

El hecho de que se trate de vuelos regulares o no regulares (charter), o que el
total tenga una componente mayoritaria de unos u otros condiciona la tipologia de
planeamiento de las terminales. Los volumenes de transito son un parametro principal
a la hora de planificar terminales ya que determinan la demanda y sus necesidades a
satisfacer y los lapsos en los que se produce la presencia simultanea de un gran

8 Garcia Cruzado, Marcos. Descubrir la Operacion de Aeropuertos, Publicaciones Aena, Madrid, 2008.
Pag. 48.
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numero de pasajeros y en ocasiones de acompafiantes que llevan y despiden al
pasajero o que le esperan en las llegadas.

La secuencia de llegada de pasajeros o de arribo de aeronaves, orientan tanto
la superficie de vestibulos y salas como las dimensiones lineales de las terminales:
mayores o menores necesidades de aceras en uno de los lados y de puertas para las
aeronaves en el otro.”

Por su parte, la tipologia de la flota de aeronaves influye en el disefio y
planificacién de terminales por sus dimensiones geométricas (un Airbus 300 no ocupa
lo mismo que un Boeing 747 o un Airbus 340), la situacion de las puertas de salida y
entrada a la terminal asi como la altura de las mismas, la capacidad de pasajeros,
equipaje y carga, requerimiento de servicios (agua, combustible y hasta mayordomia),
entre algunas cuestiones a incluir en la forma de composiciéon y ordenamiento de una
terminal.

En definitiva, todas estas variables actuando conjuntamente hacen que las
terminales, sobre todo las de pasajeros, presenten multiples configuraciones, como lo
expresa Albert Blasco®. En tal sentido, basicamente se encuentran en los aeropuertos
terminales conectadas (se accede directamente a la aeronave desde la terminal) y
terminales no conectadas (se requiere de un medio alternativo para trasladar al
pasajero desde la terminal hasta el avidon) aunque también existen otras distribuciones
alternativas.

2.2.1.2.1. Terminal de Pasajeros

La terminal de pasajeros es el principal edificio de la infraestructura
aeroportuaria y la mas perceptible a los ojos de los usuarios. Cabe destacar que
muchos aeropuertos del mundo presentan multiples terminales de pasajeros, mas alla
de la distincion entre arribos y partidas. Comunmente, se las suele diferenciar
siguiendo las letras del abecedario o numéricamente (Terminal A, Terminal B,
Terminal C, etc.).

Es el lugar en el cual los pasajeros deben permanecer durante un periodo de
tiempo relativamente prolongado, en el que se presentan ansiosos y nerviosos por el
vuelo o por la espera en si misma. También a la terminal acceden sus acompafantes
(familiares, amigos), por eso, es conveniente que el ambiente sea agradable, comodo,
atractivo y, sobre todo, este adecuadamente sefalizado dado que muchos usuarios
pueden no hablar el idioma local.

Este edificio presenta un constante enlace con el transporte terrestre, y se
encuentra compuesto por un sistema de recepcion y asesoramiento a los pasajeros (a
través de mostradores y escritorios), manejo de equipajes, instalaciones para las
companias aéreas, instalaciones para personal del aeropuerto (pago de tasa de
aeropuerto, declaracion de bienes), zonas de prestacion de servicios, salas de espera
y areas comerciales que en la actualidad constituyen un elemento esencial en las
terminales modernas. Precisamente, en la terminal de pasajeros se llevan a cabo las
siguientes funciones operativas:

» Tramitacién. Es la necesaria para iniciar o finalizar un vuelo,
comprendiendo la informacion detalla del vuelo, despacho de billetes,
facturacién, retiro de equipajes, controles (seguridad, aduana, sanidad y
migracion) y embarque/ desembarque;

= Circulacién. A través de itinerarios previamente establecidos, donde se
incluyen las conexiones con los accesos y el avion;

» Espera. Se diagraman una pluralidad de servicios y zonas comerciales
como tiendas de ropa, restaurantes, cafeterias, farmacias, bancos y cambio
de moneda, puntos de encuentro (meeting place) alquiler de automdviles,

? Blasco, Albert. Turismo y Transporte, Editorial Sintesis, Madrid, 2001.
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transfers, salas VIP, salas de espera, sectores para fumadores, entre otras.
En terminales de mayor flujo de pasajeros es factible encontrar otros
servicios mas sofisticados como centros de negocios, hoteles y casinos.

En otro orden, en la terminal de pasajeros se tiene que considerar la distincion
de tres areas cuyo acceso va desde publico hasta restringido:

a) Area Publica: En esta zona puede transitar cualquier persona que acceda al
aeropuerto, sea pasajero, acompanante o simplemente usuario (hall central
o parking de automoviles);

b) Area de Pasajeros o Estéril: Sélo pueden circular los pasajeros al momento
de embarcar o desembarcar (aduana, migracion, sala de pre embarque,
sala de cintas de retiro de equipaje — baggage claim o duty free shop);

c) Areas Restringidas o Privadas: En estos sectores sélo se permite el acceso
y permanencia a personal autorizado, que desempefian labores en
companias aéreas o para el aeropuerto en si mismo (torre de control, areas
de mantenimiento o areas administrativas).

El proyecto de una terminal de pasajeros depende del tipo y flujo de trafico
aéreo que experimente el aeropuerto y consiste en determinar los espacios necesarios
para todas las instalaciones y dependencias que forman parte de la misma. A su vez,
hay que pensar la forma o el “dibujo” que adoptara, teniendo en cuenta para ello los
diferentes tipos de acceso a la aeronave (por pasarelas o ‘mangas”, por buses,
escaleras) y la centralizacion, en un solo edificio, o la descentralizacion, en varias
edificaciones, que significa una derivacion de las funciones en una serie de centros, lo
cual es aconsejable para un flujo de trafico elevado.

La centralizacion suele evidenciarse en terminales de pasajeros pertenecientes
a aeropuertos de centros urbanos pequefios o, en algunos casos, que no
experimentan movimientos aéreos de consideracion (tal es el caso de Mar del Plata,
que a pesar de ser una urbe de poblacion considerable, presenta un trafico aéreo
minimo). En cambio, la descentralizacion se observa en grandes terminales que sirven
a metrépolis de importante magnitud (caso Heathrow en Londres o Dulles en
Washington, por mencionar dos dado que los casos son innumerables).

Una solucion viable, sobre todo para las ciudades cuyos aeropuertos deben
adoptar terminales de pasajeros descentralizadas, es la de separar los flujos de
usuarios en dos niveles o pisos, 0 en mas de ser necesario, siempre y cuando el
trafico sea superior a un millén de pasajeros al afio. Habitualmente, se separan en
arribos (arrivals), que suelen ubicarse en la planta inferior, y salidas (departures), que
se ubican en la planta superior. Del mismo modo, se puede realizar una segmentacién
segun la calidad del vuelo, es decir, si se trata de vuelos domésticos o internacionales.

En cuanto a la distribucion horizontal, se pueden diferenciar cuatro tipos
principales en la configuracién de edificios terminales de pasajeros:

y Sistema simple: Se trata de un edificio centralizado con poca longitud de
fachada, por lo que la mayor parte de las aeronaves se estacionan en
posiciones relativamente alejadas, distantes de la terminal. La principal
ventaja es el bajo costo que implica y la flexibilidad que dicha disposicion
otorga al lado aire. En cambio, desde un punto de vista desfavorable,
significa una incomodidad para el pasajero y un aumento en los tiempos de
traslado hasta el avion, que suele hacerse a pie o en buses, lo que no hace
a estos tipos de terminales realmente funcionales. Sin embargo, puede
decirse que son adecuados para terminales aeroportuarias con un flujo de
pasajeros y aeronaves bajo. Por ejemplo, es posible hallar este sistema en
el Aeropuerto Internacional Astor Piazzolla (MdP);
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Sistema lineal: Consiste en la prolongacion de la fachada de un edificio
perteneciente al sistema simple, con el objetivo de aumentar la cantidad de
aeronaves que se estacionan en posiciones de contacto, inmediatas a la
terminal de pasajeros. Es un sistema cémodo para el pasajero y de facil
acceso a la aeronave, a la cual se conecta a través de “mangas” o donde
también pueden ser transportados en buses que son utilizados aunque el
avion este cerca de la terminal para evitar accidentes, ya que
continuamente circulan vehiculos de servicio por esas zonas. No obstante,
a medida que el trafico aumenta, las distancias que hay que recorrer
resultan cada vez mayores. El Aeropuerto Giovanni Battista Pastine (Roma
— Ciampino), el Aeropuerto Jorge Newbery (Buenos Aires, Argentina) y el
Aeropuerto Internacional de Carrasco (Montevideo, Uruguay) son buenos
ejemplos de este sistema;

Sistema muelle: Esta configuracion es semejante al sistema anterior, pero a
diferencia del mismo en este encontramos largos pasillos denominados
muelles, con mangas o fingers que sirven de acceso a los aviones y donde
se realizan las operaciones de embarque y desembarque del avion. Con
este sistema se aumentan las posiciones de estacionamiento frente a la
terminal de pasajeros respecto del sistema lineal, y ademas se logra el
importante proposito de que los pasajeros continien con un acceso directo
e inmediato a la aeronave. El problema surge cuando se requieren muchas
posiciones de estacionamiento y es necesario alargar los muelles, con lo
gue aumenta la distancia a la zona de la terminal donde se encuentran los
servicios de atencion a los usuarios y las areas comerciales. Algunos
buenos ejemplos para citar de este sistema pueden ser el Aeropuerto
Internacional de Salt Lake City (Utah, Estados Unidos) y el Aeropuerto
Internacional Ministro Pistarini (Ezeiza, Buenos Aires, Argentina);

Sistema satélite: En este diagrama los aviones acceden al sector de
estacionamiento en grupos, alrededor de unidades terminales conocidas
como satélites, que pueden encontrarse unidas al edificio o terminal
principal a través de medios alternativos de comunicacion como
monorrieles, buses, cintas transportadoras o extensos pasillos en superficie
o subterraneos. En las terminales satélites se realizan las operaciones de
embarque y desembarque, pero también pueden desarrollarse otras tareas
segun el grado de descentralizacién que se pretenda dar. Este sistema se
ajusta a la medida de aeropuertos con un elevadisimo trafico de pasajeros y
aviones, dado que se trata de un sistema para nada complejo de
materializar, y el costo no es elevado en relacion a la simplificacion y
beneficios que supone. En el Aeropuerto Internacional Leonardo Da Vinci
(Fiumicino, Roma, ltalia), el Aeropuerto Internacional de Los Angeles (LAX,
California, Estados Unidos), el Aeropuerto Internacional de Kuala Lumpur
(Malasia) y el Aeropuerto Internacional de Heathrow (Londres, Inglaterra)
pueden encontrarse algunos ejemplos de este tipo de sistema.

Es importante aclarar que el hecho de que una terminal aeroportuaria, en
general, y una terminal de pasajeros, en particular, adopten un sistema o disefio
determinado, no quiere decir que no puedan coexistir dos o0 mas sistemas en esa
misma terminal de pasajeros, y por consiguiente, en el aeropuerto. Es decir, no se
trata de sistemas exclusivos que no admiten la convivencia con otros esquemas, sino
que por el contrario, la combinacién de los mismos arroja efectos sinérgicos que
potencian las aptitudes del aeropuerto en su conjunto. De este modo, es posible
encontrar una terminal aeroportuaria con sistema lineal, muelle y satélite, como en el
siguiente ejempilo:
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Aeropuerto Internacional de Tocumen, ciudad de Panama, Panama.

También una parte importante en toda terminal de pasajeros es el manejo de
equipajes, ya que para iniciar un vuelo es necesario previamente facturar dicho
equipaje hasta la llegada a destino, en donde el usuario se dirige a una sala con cintas
transportadoras o con mostradores (segun la envergadura del aeropuerto), siendo muy
comunes aquellos espacios con cintas que adoptan una forma de “hipédromo”.

Todo el tratamiento intermedio que se le otorga a la operatoria de equipajes,
desde su facturacion hasta su puesta en las cintas transportadoras, es realizado por
personal de handling o de servicio de asistencia en tierra a aeronaves, pasajeros,
equipajes y carga, que no tiene que coincidir con la compafia aérea en que se vuele ni
con el gestor del aeropuerto.

2.2.1.2.2. Terminal de Carga

En la actualidad, los procesos de carga son tan importantes como todos los
procedimientos que envuelven al transito de pasajeros. Con solo pensar que existen
empresas que se dedican exclusivamente al traslado de diferentes tipo de carga como
Federal Express (tal vez la mas representativa en este rubro) y UPS, se cobra nocion,
al mismo tiempo, de lo lucrativo que puede resultar el mismo.

Segun Francisco de la Torre, “la carga aérea es un area muy importante para
las aerolineas, considerando que el ingreso es mayor al transportar carga que al
transportar pasajeros, hecho que garantiza el incremento de este servicio.

Por otra parte, el movimiento de carga por via aérea es mas complicado que el
de pasajeros, por la siguiente razén: desde luego, la carga no puede expresarse
oralmente, ni trasladarse de un avidén a otro por si misma, hacer conexién o manejar
sus propios documentos de viaje. Cada pieza de carga debe estar debidamente
documentada y ser transportada, no tan soélo de un aeropuerto a otro, sino del punto
de origen al punto de destino, y claro esta, de puerta a puerta.”’®

Ahora bien, para evitar la innecesaria e insatisfactoria interferencia entre los
traficos de carga y de pasajeros, lo ideal radica en evitar las operaciones de manejo de
mercancias en el mismo sector por el cual circulan los usuarios. Cuando el volumen de
carga operada es pequefio, suele ser suficiente con depdsitos situados en la terminal
de pasajeros separados del flujo de personas. Pero cuando el volumen es elevado, lo
recomendable es poseer una zona destinada al flujo de carga, construyéndose una
terminal independiente a la de pasajeros o, inclusive, un centro de carga que es un

' De la Torre, Francisco. Agencias de Viaje y Transportacion, Editorial Trillas, México DF, 1992. Pag.
133.
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area mucho mas grande definida en un aeropuerto, con instalaciones para el manejo
de mercancias donde se integran todos los operadores que intervienen en la cadena
de transporte.

Concretamente, los elementos a considerar en el proyecto de una terminal de
carga son:

* Prediccion del volumen de mercaderias;

» Caracteristicas y variedad del flujo de carga;

» Caracteristicas de los vehiculos terrestres y tipo de aeronaves destinados a
la carga;

= Técnicas en el manejo de materiales, documentacion y comunicacion;

» Grado de automatizacion en todos los procedimientos.

Terminal de carga de Federal Express en Memphis, Tennessee, Estados Unidos.

En cuanto al tipo de mercancias que se transportan, hoy por hoy, estos
constituyen desde paquetes chicos hasta maquinaria y tecnologia de avanzada, de
gran tamafo, entre las que se pueden destacar cargas perecederas (alimentos), de
emergencia (repuestos, medicinas), correo y documentos, de extremo valor (oro,
joyas, diamantes, automoéviles), cargas peligrosas (gases, explosivos) y hasta
animales vivos (es muy comun el transporte de caballos de carrera).

Tradicionalmente, se ha diferenciado entre mercaderia y correo, aunque cada
vez es mas habitual considerar carga aérea a todo bien transportado en una aeronave,
por lo que se tiende a considerar al correo como parte de una mercaderia 0 mercancia
especial.

Entre algunas de las instalaciones que se requieren para manejar los diferentes
tipos de carga es posible encontrar camaras frigorificas para productos perecederos,
camaras acorazadas para la carga de extremo valor, instalaciones de seguridad para
cargas peligrosas y corrales de variada dimensién para animales vivos, entre otras.

2.2.1.2.3. Edificios Complementarios

Mas alla de las terminales de pasajeros y carga, en las estaciones aéreas
suelen existir otros edificios que se utilizan como soporte y a su vez complementan a
dichas terminales.

Por un lado, es comun encontrar una terminal de aviacién general, sobre todo
aquella orientada a la aviacion privada, corporativa, de negocios y taxis aéreos, que
aunque no requieran tratar con un numero elevado de pasajeros, sus necesidades son
muy diferentes a las del resto de los viajeros de vuelos comerciales. En este sentido,
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cabe mencionar que tales necesidades requieren de mayor planificacién, dado que
son individuos mas demandantes que un turista “comun” o “regular’. También hay
muchas terminales aeroportuarias en las que esta metodologia es la que predomina, y
en algunos casos, hasta la unica. En esos casos, todo el aeropuerto se debe
configurar tras las necesidades especificas de estos usuarios.

En segundo lugar, es necesario que una terminal aeroportuaria cuente con un
espacio destinado a tareas técnicas y administrativas, en donde el personal que se
desempefa en labores de gestion y mantenimiento del aeropuerto pueda llevar
adelante sus acciones satisfactoriamente. Ese espacio, comunmente, se halla
acondicionado con oficinas, depdsitos y talleres, y su tamafo es directamente
proporcional con la dimension de la terminal aérea.

En tercer lugar, y cobrando cada vez mayor auge, se pueden encontrar una
diversidad de edificios mas alla de las propias areas comerciales dentro de las
terminales del aeropuerto; se esta haciendo referencia a zonas comerciales y de
negocios y ocio, como hoteles, centros de convenciones, predios para exposiciones,
parques recreativos, etc. Sin estar dentro de las terminales (ni de pasajeros ni de
carga) se ubican dentro de los limites del aeropuerto o en sus adyacencias.

2.2.1.3. Zona Industrial

Debido a las ventajas que presupone para el transporte terrestre de pasajeros y
carga la cercania a la terminal aérea, ante la disponibilidad de terrenos y mas alla de
la posibilidad de verse afectados por los ruidos, algunas industrias prefieren
establecerse en las adyacencias del aeropuerto o directamente dentro del predio
destinado al mismo. Por esta razon suele existir una zona industrial, lo que es mas,
también puede afirmarse que va a repercutir de forma positiva en la economia y
funcionamiento de la terminal aeroportuaria.

Las actividades que se llevan adelante en este sector son, concretamente,
tareas de apoyo y sustento a las aeronaves en distintas edificaciones, entre las cuales
se destacan:

Estacionamiento en hangares o galpones. Consisten en amplias naves
equipadas con tecnologia de punta y, usualmente, son techadas. Suelen contar
también con una edificacion, interna o externa, para almacenes, despachos, etc.
Asimismo, su cantidad y amplitud depende de la demanda existente y del numero de
aviones que tengan su base en el aeropuerto. También pueden encontrarse
combustibles y lubricantes almacenados en depdsitos dentro de sus instalaciones, que
luego se trasladan a las cisternas o hidrantes a través de tuberias para luego ser
transferidos a las aeronaves. Existe una mayor demanda de hangares en las
localizaciones con climas desfavorables o severos, donde la proteccion contra las
condiciones meteoroldgicas representa mas que una necesidad.

Mantenimiento de aeronaves. La finalidad es realizar revisiones y reparaciones
periodicas en las aeronaves, que pueden tener lugar en hangares, galpones, talleres,
entre otros. Algunas de estas operaciones, en su sentido mas primario, se hacen en el
propio sector de estacionamiento de las aeronaves. El mantenimiento es el conjunto
de acciones, trabajos y controles efectuados sobre los aviones, equipos o
componentes para garantizar que conserven durante toda su vida operativa el estado
de navegabilidad con el que fueron certificados posteriormente a su fabricacion.

Catering. Por este concepto se entiende la elaboracién y suministro de
alimentos y bebidas a las aeronaves previo al vuelo. Se requieren de espacios
(almacenes) para albergar la materia prima con la que se produciran las comidas, una
zona de preparacion y camiones de distribucién que llegan hasta las aeronaves que se
elevan a su vez a la altura del fuselaje del avion para hacer mas facil la carga y
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descarga de los contenedores con las tipicas bandejas de comida, aunque cada vez
menos servidas en el afan de las companias aéreas de reducir costos (companias
aéreas de bajo costo o low cost).

Como ya se ha mencionado, los aeropuertos pueden entenderse como
pequeias ciudades que necesitan algunas prestaciones para su correcto
funcionamiento. Prever la contratacion de esos servicios, obtenerlos y dotarlos con las
instalaciones necesarias es fundamental. Entre algunas de las principales
instalaciones, que se ubican en el lado tierra, se pueden nombrar el sistema eléctrico,
depdsito de agua y red de agua potable, red de aguas residuales y depuradoras,
sistema de drenaje, red de riego y red telefonica, entre otras facilidades que un
aeropuerto necesita.
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2.2.2. Lado Aire

En este sector de la terminal aeroportuaria es donde tienen lugar todas las
operaciones € instalaciones que se encuentran envueltas en las etapas de movimiento
de las aeronaves mientras estan en tierra, desde las acciones que implican tomar
posicion en el sector de parking hasta que se levantan en el aire o hacen un primer
contacto con la pista de aterrizaje del aeropuerto.

El principal componente del lado aire es el area de movimiento, también
conocido como campo de vuelo. Esta seccidon se encuentra subdividida, al mismo
tiempo, en dos sectores: el area de maniobras, donde se hallan las superficies de
aterrizaje, despegue y rodaje de los aviones, y la plataforma de estacionamiento o
parking de las aeronaves, que como lo sugiere su nombre es el sitio donde las
aeronaves se detienen, apagando sus motores, para llevar a cabo distintas acciones
como ascenso y descenso de pasajeros, espera para iniciar un nuevo viaje,
aprovisionamiento de combustible, tareas de limpieza, etc.

Fuera del area de movimiento, existen otras zonas que facilitan las operaciones
y el movimiento del personal del aeropuerto por el lado aire, y que son de gran ayuda
para el desplazamiento de los aviones; en el caso del personal se pueden mencionar
caminos perimetrales, vias de acceso, canales de enlace con el lado tierra, y por el
lado de las aeronaves hay instalaciones auxiliares de gran importancia, como la torre
de control, ayudas visuales y radioeléctricas, entre otras.

2.2.2.1. Area de Movimiento

El area de movimiento se debe describir como el mas importante sector dentro
del lado aire, porque no solo es la zona de transicion tierra-aire por la cual debe “rodar”
un avion, sino porque se presenta como la que mayor interés e inquietud despierta en
los usuarios, sean estos pasajeros o no, ante la imposibilidad de poder circular y
palpar todo lo que alli sucede, a diferencia de lo que ocurre en el lado tierra donde
todo es mas conocido o familiar, por llamarlo de alguna manera.

Esencialmente el area de movimiento contiene a la estructura de mayor
relevancia, operativamente hablando; el area de maniobras, en general, y el area de
aterrizaje, puntualmente, que consta de las pistas de vuelo y de las zonas adyacentes
(que permiten el paso eventual de una aeronave en caso de emergencia) garantizando
la seguridad en los procesos de aterrizaje y despegue de los aviones.

Es preciso aclarar en este punto que se habla de area de aterrizaje, pero el
mismo es entendido como el espacio donde los aparatos aterrizan y despegan. Por
este motivo algunos autores insisten en hablar de area de operacion en vez de area de
aterrizaje solamente, pero otros sostienen que el término operacion referiria también al
area de rodaje, cuya funcién radica en enlazar las pistas con la plataforma de
estacionamiento, y es el otro elemento del area de maniobras.

En cuanto a la plataforma de estacionamiento de aeronaves, es la otra parte
que termina de dar forma al area de movimiento, y también es la que mejor se puede
apreciar desde el lado tierra, dado que es comun encontrar la plataforma de parking
enfrentada a la terminal de pasajeros, principalmente se observa desde la sala de pre
embarque. Ademas, en aeropuertos grandes, pueden estar construidas otras
plataformas un poco mas retiradas del area terminal, en donde los aviones esperan
ser reubicados ya sea porque no hay posiciones mas cercanas disponibles, para hacer
noche o por tareas de mantenimiento.

2.2.2.1.1. Area de Maniobras
Es en el area de maniobras donde encontramos tanto las pistas de aterrizaje y

despegue como el area de circulacion o rodaje. Todas estas “calles” deben estar bien
sefializadas con numeros, signos y letras que informan a la tripulacion de una
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aeronave acerca de rumbos, posiciones y longitudes de las mismas. De igual manera,
tienen que haber luces que permitan operar durante la noche (las pistas de vuelo con
luces mas potentes, rojas, verdes y amarillas, y las calles de rodaje con luces mas
tenues, normalmente azules).

Las pistas son esenciales para la vida de una terminal aérea, son la columna
vertebral de éstas, y las calles de rodaje y plataformas terminan de conformar el
esqueleto. Sin ellas no se puede concebir un aeropuerto, los aviones no tendrian por
donde circular, frenar ni tomar impulso para elevarse hacia el cielo.

La pista de aterrizaje y despegue, o simplemente pista de vuelo, es una
superficie rectangular, pavimentada en aeropuertos o de césped en aerédromos vy
estaciones menores, de variada longitud y ancho, de acuerdo a las aeronaves que
operen en la terminal aeroportuaria en cuestion. Al momento de su construccion, se
deben respetar algunos parametros que aumentan la seguridad de estas pistas y, en
consecuencia, de las aeronaves que haran uso de las mismas (area de seguridad en
los extremos de las pistas, franjas horizontales laterales y zona de parada libre de
obstaculos para iniciar o finalizar el vuelo).

Una terminal aérea puede tener una pista, dos o varias de ellas, segun su
magnitud. En el primer caso, la pista es necesariamente mixta, ya que al ser la unica
se utiliza si 0 si para aterrizajes y despegues. En los otros casos, pueden también ser
mixtas aunque lo aconsejable en términos de seguridad en operacién aérea es que
algunas sirvan como pistas de aterrizaje y otras de despegue.

Si esta planificada para operar con aproximacion visual, es decir, con
referencias que ve el piloto, la pista se denomina de vuelo visual, mientras que son de
vuelo instrumental si esta dotada de instrumentos y elementos radioeléctricos para dar
informacion a la tripulacion de la aeronave. Hoy en dia la gran mayoria poseen ambas
caracteristicas.

En cuanto a las configuraciones de las pistas de vuelo, las mas comunes en un
aeropuerto son: las pistas paralelas, pudiendo ser una de aterrizaje y otra de
despegue; pista unica, utilizada por aeropuertos chicos o aerédromos; pistas en “V”
abierta o casi paralelas, donde los ejes de las pistas no se cortan fisicamente pero si
lo hacen sus prolongaciones imaginarias permitiendo un angulo maximo de 15 grados;
y pistas cruzadas en forma de “X”, que es cuando los ejes de las pistas cruzan una
sobre otra, lo que significa que se cortan fisicamente.

Sabiendo las ordenaciones basicas de las pistas, se puede analizar de qué
manera operan. En si, la mayoria de los aeropuertos presentan como minimo dos
pistas, por lo que “las operaciones en pistas de vuelo multiples pueden ser:

— Independientes: No existe ningun condicionamiento entre ellas para que
sean utilizadas por las aeronaves;

— Segregadas: Cuando unas se utilizan exclusivamente para salidas y otras
para llegadas;

— Paralelas segregadas: Paralelas o casi paralelas que operan por
instrumentos utilizandose una sdlo para llegadas y otra sélo para salidas;

— De salidas paralelas independientes: Pistas paralelas o casi paralelas
instrumentales con salidas simultaneas;

— De aproximaciones paralelas independientes: Pistas paralelas o casi
paralelas instrumentales cuando no se prescriben minimos de separacion
entre aeronaves con llegadas simultaneas a cada una de las pistas;

— De aproximaciones paralelas dependientes cuando si se establecen
condiciones de separacion. "

" Garcia Cruzado, Marcos. Descubrir la Operacion de Aeropuertos, Publicaciones Aena, Madrid, 2008.
Pag. 101.
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Una aeronave puede aterrizar o despegar por los dos sentidos que tiene la
pista de vuelo, como si fueran dos pistas completamente diferentes. La direccién del
viento en ese momento en particular cobra gran relevancia, ya que los aviones
aterrizan y despegan siempre en contra del viento, de alli lo importante de que las
pistas sean construidas en la misma direccion que los vientos dominantes asi los
aparatos podran aterrizar y despegar lo mas “enfrentados” al viento posible.

Por lo general, cuando un avién procede a despegar, se usa mas longitud de
pista que cuando procede a aterrizar (es mas dificil tomar impulso que disminuirlo).
Por esta razén es que lo correcto al momento de planificar la construccién de la pista
de vuelo es considerar la cantidad de metros que requerira la aeronave al momento de
despegar y no de aterrizar. Otro punto a considerar es el peso maximo con el cual los
aviones despegaran, del mismo modo si existe alguna pendiente y la altitud en la que
estd emplazado el aeropuerto. Mientras mas pesados sean los aviones, mayor altitud
tenga la terminal aérea y mayor pendiente ascendente la pista, mayor superficie para
despegar se necesitara.

Es por esto también que la pista de vuelo debe tener la suficiente longitud
como para permitir aterrizajes y despegues seguros, esto es, que permita aterrizajes
largos (ante cualquier eventualidad) para lo cual se toma una porcion de terreno una
vez superado el limite de pista, y despegues con anomalias, es decir, fallas en alguno
de los motores durante el decolaje que permitan abortarlo o requieran mayor superficie
de pista a transitar para levantar vuelo.

Hay momentos en los que una terminal aeroportuaria necesita construir mas
pistas de vuelo de las que tiene. La necesidad de construir mas pistas, segun Ivan
Tejada Anguiano'?, viene dada por dos razones principales:

= Para aumentar la capacidad operativa del aeropuerto, que se expresa en
operaciones por hora, considerando a estos todos los aterrizajes y
despegues. En este caso se construyen pistas de vuelo paralelas. La
separacion entre los ejes de pista no deben ser menores a los 120 metros y
para poder utilizarlas al mismo tiempo en operaciones independientes
deben tener, por lo menos, 1.035 metros de longitud.

= Cuando en la localizacion de la terminal aérea el viento no sopla
predominantemente en una direccién, sino que por el contrario sopla en
direcciones variadas. El escenario se dificulta ain mas si esos vientos son
de intensidad fuerte. Para los aviones, lo mas riesgoso es cuando el viento
‘entra” de costado, transversalmente, y si encima este es fuerte pone en
peligro la seguridad del aterrizaje o despegue. Por eso lo conveniente es
levantar pistas en multiples direcciones, en “V” abiertas o en “X” cruzadas, o
combinando diferentes alineaciones. La condicidon necesaria es que el 95
por ciento del tiempo, debe ser factible aterrizar o despegar en al menos
una pista del aeropuerto.

Avion de American Airlines aterrizando en
la pista Unica del Aeropuerto Internacional
de Zymonetta (Toncontin), Tegucigalpa,
Honduras.

12 Tejada Anguiano, Ivan. Descubrir los Aeropuertos, Publicaciones Aena, Madrid, 2008.
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Pistas en “V” o casi paralelas, en el Aeropuerto Pistas en “X” o cruzadas, en el Aeropuerto José
Internacional Luis Mufioz Marin, San Juan, P. Rico. Aponte de la Torre, Ceiba, Puerto Rico.

Para la circulacion en superficie de las aeronaves y con el objetivo de permitir
su desplazamiento desde las pistas de vuelo hasta el lugar de estacionamiento/
parking, y viceversa, de una manera rapida y eficiente, existen unas vias conocidas
como calles de rodaje, que deben ser planificadas eligiendo los recorridos mas cortos
a fin de ahorrar tiempos de traslado, aumentar el nivel de seguridad operativa (a
menor suma de calles de rodaje y cruces con las pistas de vuelo, mayor seguridad) y
costos en su construccion, sefalizacion y mantenimiento.

Estas calles de rodaje tienen que ser lo mas sencillas posibles, en el sentido de
no confundir a las tripulaciones en sus maniobras por lo que la sefalizacién (en
pavimento y laterales) debe ser clara, del mismo modo que rectilineas para que
permitan radios de giro amplios con velocidades moderadas y, siempre que se pueda,
unidireccionales para que posibiliten cierta fluidez en el transito.

Hay diferentes tipos de calles de rodaje, que segun la funcién que desempenan
pueden ser:

= Calles de distribucion: Es la calle de rodaje que conduce desde y hasta la
pista de vuelo, hacia y desde la plataforma de estacionamiento. Por lo
general, la principal via de distribucion se situa paralelamente a la pista de
vuelo, recorriendo su misma longitud y suele haber la misma cantidad que
las mismas;

= Calles de salida: Una vez que el avion ha aterrizado, se utilizan estas calles
de rodaje para abandonar la pista, estando direccionadas en forma
perpendicular a la misma. En la actualidad, se construyen calles de salida
rapida, que forman angulos agudos que van de 25 a 45 grados, y son
llamadas asi porque permiten que la aeronave salga con cierta ligereza de
la pista, a velocidades proximas a 90 Km. por hora con lo que se reduce la
espera de otros aviones que vayan a aterrizar o despegar. Es bueno
mencionar la regla obligatoria de que nunca deben estar dos aeronaves
simultaneamente en una misma pista;

= Calles en plataforma: Estas calles facilitan la circulacion de las aeronaves
por todo el sector de la plataforma de estacionamiento, estando sefalizado
desde cada puesto o muelle de detencion hasta el lugar donde comienza la
calle de distribucién. Asi, el transito es ordenado dado que confluye con el
trafico de automoviles, buses y camiones propios de la terminal aérea
(aprovisionamiento de combustible, catering), y en esta zona la libre
circulacion de aviones traeria consigo muchas dificultades.
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En aeropuertos pequefios, puede ser que algunas de las mencionadas calles
de rodaje no se encuentren construidas, por no considerarse necesario de acuerdo al
flujo de aparatos que se manejan. De la misma forma, puede que sea suficiente con
una sola calle de rodaje que una transversalmente el area de estacionamiento con la
pista de aterrizaje y despegue.

Por otro lado, las calles de rodaje tienen una anchura que varia entre 10 y
23/25 metros aproximadamente, segun cada aeropuerto en particular y del tipo de
calle que se trate. Por su parte, también poseen margenes y franjas de seguridad
como las pistas de vuelo, destinadas a reducir el riesgo de accidentes y dafios en los
aviones que eventualmente puedan salirse de ellas.

También existen zonas de espera, que son sectores inmediatos al extremo de
pista donde las aeronaves se detienen antes del despegue para esperar su turno,
comprobar que todos los instrumentos de navegacién estén en su posicion y funcionen
correctamente, o simplemente ceder el paso a otra aeronave. El propédsito de estas
zonas es que los aviones no coincidan en una misma pista y estén “girando” o
“navegando” por otros lugares del aeropuerto.

2.2.2.1.2. Plataforma de Estacionamiento

Los espacios destinados al estacionamiento de aeronaves se denominan
plataformas, también se los puede llamar rampas, y es donde la aeronave debe
moverse con extrema seguridad; en ningun otro lugar del aeropuerto dos o mas
aeronaves van a estar mas cerca una de otra que en una plataforma de parking.

Es necesario establecer la circulacién y las maniobras de estacionamiento en
funcion de los tipos de aeronave y de como seran los procesos de embarque vy
desembarque de los pasajeros, equipajes y carga (mangas, buses, escaleras,
caminando a través de toda la rampa, uso de tractores y carritos portaequipajes,
contenedores). En este sector también se realizan los servicios de aprovisionamiento
de combustible, agua, catering, limpieza general del avidon y mantenimiento basico.

Una plataforma se constituye a través de la posicion que adoptan las
aeronaves en ella, esto puede ser con la proa hacia adentro (en direccion a la terminal
de pasajeros), en angulo con la proa hacia adentro, en paralelo, en angulo con la proa
hacia fuera o directamente con la proa hacia afuera; a través de las calles de rodaje en
la plataforma que utilizan los aviones para llegar a sus puestos de estacionamiento y
para salir de ellos; a través de las vias de servicio o calles de circulacion para los
vehiculos terrestres de asistencia a las aeronaves y las zonas para el estacionamiento
de esos vehiculos y equipos.

En relacion a las dimensiones de la plataforma, hay que tener en cuenta el
numero y tamafo de los puestos de estacionamiento requeridos, los tipos de
aeronaves que convivirdn en una misma plataforma (sobre todo por el margen de
separacion entre los extremos de las alas), el sistema de calles y las vias de servicio
necesarias, y los objetos fijos 0 moviles que puedan interferir en el radio de accion de
las aeronaves.

En terminales aeroportuarias grandes, es importante que exista un puesto de
estacionamiento aislado, conectado a través de las respectivas calles de rodaje, al que
pueda llevarse el avion por motivos de seguridad (pasajeros importantes de estado,
actos terroristas) y que debe estar separado de cualquier otra instalacion, fija o movil.

Si el clima es preponderantemente frio u hostil, registrandose nevadas durante
gran parte del ano, el aeropuerto debe estar provisto de plataformas antihielo para
quitar la nieve de las alas y el fuselaje del avion. Estas plataformas son techadas,
como un hangar, y estan equipadas con sistemas de drenaje especiales o de
recoleccién del agua que cae de los aparatos, porque de ser mucha y ante el manejo
de electricidad puede provocar accidentes.
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2.2.2.2. Zonas Complementarias

La presencia de estas zonas complementarias o auxiliares del lado aire son de
gran importancia, dado que sin ellas muchas tareas que realiza el personal serian mas
dificiles de concretar (la inexistencia de caminos perimetrales dificultaria el traslado de
un lugar a otro del aeropuerto o el que no hayan vias que conecten lado tierra con lado
aire complicaria las labores) mientras que otras no se podrian efectuar directamente
(nadie imagina una terminal aérea sin torre de control).

Estos sectores favorecen y complementan las tareas que se desempefian en el
area de movimiento, encontrandose en distintos edificios, instalaciones y equipos. A
modo de jerarquia, la estructura mas relevante es la que en primer lugar se detalla:

Torre de Control. Es aqui donde se desarrollan todos los servicios de control de
navegacion aeérea, es decir, todo lo que involucra el movimiento y las maniobras que
realizan las aeronaves en la terminal aeroportuaria mientras estan en tierra (desde la
plataforma de parking, su traslado hasta la pista de vuelo a través de las calles de
rodaje para su posterior decolaje, y viceversa) y cuando se hallan en proximidades del
aeropuerto y estos aviones se comunican con la torre para recibir instrucciones
precisas para aterrizar, o minutos después de despegar. Vale mencionar que la torre
de control es la responsable, y por ende, la que autoriza todas las acciones en el area
de movimiento y en el espacio aéreo adyacente a la terminal aérea.

Desde ella se procura que el transito aéreo de aproximacion, despegue y en
superficie sea operado de forma eficaz, rapida y fluida para alcanzar la maxima
seguridad y un 6ptimo rendimiento de la infraestructura aeroportuaria. En este sentido,
todo personal que trabaja en una torre de control, entre el que se destaca el
controlador de autorizaciones a aeronaves en vuelo, el controlador de tierra (permisos
para parking y circulacion por calles de rodaje) y el controlador de torre (permisos
sobre las pistas de vuelo), debe estar capacitado y psicolégicamente preparado para
tomar decisiones terminantes con extrema rapidez.

En muchos aeropuertos con alto trafico de aviones puede haber mas de una
torre de control, mas alla de la principal. La finalidad es la de servir de apoyo a esta
ultima, sobre todo si hay sectores que no son visibles desde la torre de control central.
La altura y configuracién de la torre (o las torres) se planifican de acuerdo a la amplitud
de los espacios y superficies a controlar, procurando que no constituyan un obstaculo
que ponga en peligro la operatividad de las aeronaves, cuando inician o finalizan el
vuelo.

La torre de control debe cumplir ciertas exigencias que permitan a los que en
ella trabajan tener una visibilidad suficiente y buenas condiciones de trabajo, teniendo
la tecnologia adecuada y el equipamiento necesario para garantizar una comunicacion
veloz y segura con las tripulaciones de las aeronaves como también con el personal
aeroportuario en tierra.

Para cumplir con estas exigencias, por un lado, se encuentra el fanal, nombre
que se le otorga a la superficie vidriada o acristalada en el extremo superior de la torre,
que generalmente se ubica a una altura de entre 50 y 80 metros dependiendo de la
dimensién del aeropuerto, desde la cual se visualiza todo el lado aire, principalmente
el area de movimiento o campo de vuelo, y permite ejercer su funcion ordenadora a los
controladores.

La zona de equipos y dispositivos tecnoldgicos como también los paneles
eléctricos de abastecimiento a la torre de control pueden situarse en altura o al pie de
la misma, no obstante suelen presentarse abajo junto con el area técnica dado que se
facilita la accesibilidad en caso de tener que efectuar reparaciones o tareas de
mantenimiento. También debe haber un area de descanso y servicio, compuesta de
una sala general con espacios para distraerse e higienizarse.

A su vez el area técnica se compone de despachos y oficinas de personal de
control y mantenimiento, que junto con espacios para archivos, biblioteca, talleres y
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vestuarios se encuentran inmediatamente debajo del fanal o en los sectores medios de
la torre. De todas maneras, la disposicion de estos sitios dentro de la torre de control,
salvo el fanal, es muy subjetiva variando segun cada aeropuerto.

En cuanto a las caracteristicas geométricas del fanal, esta puede ser
hexagonal, octogonal o circular con dimensiones proporcionales a la cantidad de
puestos de control y al tamafio de los equipos. Es importante destacar que con el
proposito de evitar reflejos que perjudiquen a pilotos y copilotos, los vidrios o cristales
del fanal se colocan en un angulo vertical negativo de 15 grados y los parantes de
sujecion son estrechos para no reducir el campo visual del personal de la torre de
control.

Ayudas Visuales. Desde siempre, las tripulaciones que pilotean las aeronaves
han requerido de simbolos, figuras y puntos de referencia que ayuden a orientarlos y
pilotear con mayor seguridad tales aeronaves, al momento de efectuar el decolaje o
aterrizaje. Por esta razén, todo el sector del campo de vuelo se halla compuesto de
multiples sefales, simbolos, carteles, luces y balizas, entre otros dispositivos, que
otorgan datos e informacién visual al piloto y copiloto de un avion.

Tales ayudas visuales, que se establecen en el area de movimiento del
aeropuerto, tienen como propdsito principal facilitar al piloto la identificacion de las
pistas de vuelo, del mismo modo que delimitar las superficies sobre las que la
aeronave puede rodar y estacionarse. Las ayudas visuales responden a tres tipos
principales:

e Sefiales: Se pintan sobre la superficie pavimentada. Generalmente, algunas
indican la cabecera y final de pista a través de grandes bandas blancas
transversales, otras marcan los ejes y bordes de las pistas de vuelo (de
color blanco) y calles de rodaje (de color amarillo), y otras indican los
desvios y ejes de circulacién desde las pistas por las calles de rodaje hasta
la plataforma de estacionamiento;

e lLuces: Las luces de pistas, calles y estacionamiento se colocan con el
mismo objetivo que las sefiales que se encuentran pintadas. Se hacen
indispensables en la operacion aeroportuaria durante la noche y en dias
poco claros, con presencia de bancos de niebla o tormentas. Las que estan
en los extremos de las pistas de vuelo se hallan empotradas, mientras que
la de los bordes laterales son balizas elevadas (como en las calles de
rodaje). Las luces de la cabecera de pista son de color verde, mientras que
las de final de pista son rojas y a lo largo de la misma son blancas, por otro
lado las luces de las calles de rodaje y sector de parking son azules. La
plataforma se ilumina con proyectores colocados en torres de altura para
abarcar la mayor superficie posible. Las luces de ayuda a la aproximacion
del avion marcan la direccion del eje de la pista y la situacion antes del
umbral, componiéndose de filas transversales al eje con diferentes
longitudes segun la distancia al comienzo de pista. A este juego de luces se
lo denomina PAPI (Precision Approach Path Indicador, en inglés);

e Carteles: Son paneles verticales que se presentan para indicar itinerarios o
informar acerca de sectores prohibidos o restringidos a los cuales las
aeronaves no deben acceder. Estos carteles pueden estar iluminados
desde su interior o no, y si son de color rojo indican una instruccion
obligatoria mientras que el amarillo se utiliza para indicar numero y
cabecera de pista.

Ayudas Radioeléctricas. Estas ayudas son utiles para saber la posicion de un

aparato durante todo el vuelo, pero cobran gran relevancia cuando las aeronaves se
encuentran en fase de aproximacion y aterrizaje mediante instrumentos, es decir, que
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por determinadas circunstancias no pueden tomar contacto visual con el aeropuerto o
la pista de vuelo y necesitan sistemas complementarios para operar el avion.

La navegacion por instrumentos puede ser de precision, cuando la aeronave
recibe informacién de la alineacién con respecto al eje de pista y de la trayectoria de
descenso, por ejemplo a través del ILS (Instrumental Landing System) o MLS
(Microwave Landing System), o puede ser de no precision, cuando la informacion
radioeléctrica no incluye la guia de trayectoria de descenso sino sélo distancias y
orientaciones, como sucede con el VOR (Radiofaro Omnidireccional de muy alta
frecuencia, en espanol) o el NDB (Radiofaro no direccional, las siglas en espafol).

Las ayudas admitidas de precisién por la OACI actualmente son el ya
mencionado sistema instrumental de aterrizaje (ILS) y el sistema de aterrizaje por
microondas (MLS) que aun se encuentra en experimentacion; del mismo modo se esta
desarrollando un nuevo sistema basado en las constelaciones de satélites artificiales,
el GNSS.

El ILS fue adoptado por la OACI en el afio 1947 y en él se define la trayectoria
de descenso de una aeronave mediante la interseccién de dos planos. A su vez, el ILS
se compone de algunas instalaciones complementarias en tierra: un localizador, una
radiobaliza de senda de planeo, una radiobaliza intermedia y una radiobaliza exterior.
Se completa con ayudas visuales mediante luces y puede, de ser necesario, anadirse
algunas balizas mas.

También se hallan otros instrumentos de ayuda a los aviones que sirven para
orientarlos y estimar su posicion, entre los que se pueden citar:

o EI GPS, que permite saber la posicion de una aeronave basandose en
informacion brindada por satélites artificiales;

o Las radiobalizas MB, que dan una sefial direccional;

o El equipo telemétrico DME, que opera con un alcance aproximado de 300
km. La aeronave emite pares de impulsos que son captados y devueltos por
la instalacién complementaria en tierra, lo que permite a la tripulacién a
bordo calcular la distancia. Suele ser asociado al VOR;

o ElI equipo de navegacion aérea tactica, TACAN, es un sistema
preferentemente utilizado por la aviacion militar y que emite en frecuencias
muy altas que exigen esfuerzos mayores que los otros sistemas para
decodificar la informacion;

o El radar de vigilancia en ruta, ARSR, permite a los controladores tener en
una pantalla de 360 grados la direccién y la distancia de cada avién, en un
ambito que puede llegar hasta 300 km.;

o El sistema de control con balizas-radar, ATCRBS, o mas comunmente
denominado radar de vigilancia secundario, combina con la pantalla del
radar un interrogador y un transpondedor. El aparato interrogador emite una
sefal sincronizada con el radar primario y unas sefiales de radio con el
cédigo de respuesta, mientras que el radar a bordo del avidon recibe las
sefales y contesta mediante el transpondedor, asi el radar principal
identifica a la aeronave y su situacion.

Estacion Meteoroldégica. Todos los aeropuertos cuentan con infraestructura
dedicada al estudio de fendmenos atmosféricos y meteorolégicos, dado que la
aviacién es una actividad que se desarrolla en el aire y saber lo que sucede y, mas
importante aun, lo que sucedera es elemental. Comparativamente, es tan elemental
como saber el estado del mar para aquellos que se desempeiian en la actividad naval.

Para ello se disponen de multiples instrumentos de medicion de variada
complejidad, entre los que se pueden citar el barémetro (mide la presion atmosférica
en la superficie), anemometro (registra la velocidad del viento), pluviometro (calcula la
cantidad de precipitacion), nefobasimetro (mide la altura de las nubes), globos sonda,
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etc., hasta una simple manga de viento o veleta, que permite saber la direccion en la
que sopla el mismo.

Asi, la finalidad radica en elaborar predicciones acerca de las condiciones
meteorologicas a nivel macro, para la ciudad a la cual pertenece el aeropuerto, y a
nivel micro, para el aeropuerto en si mismo, procurando que el margen de error sea
minimo.

Si bien hoy en dia los aeropuertos y las aeronaves pueden operar mas alla del
estado del clima (en gran medida gracias a la ayuda instrumental), algunos escenarios
adversos como la lluvia, la nieve o la niebla pueden significar una limitacion importante
al punto de poner en riesgo la seguridad de las operaciones. Alli se encuentra la
importancia de tales predicciones que ayuden a las tripulaciones y al personal
aeroportuario a prever que esas condiciones se pueden presentar, y no tomarlos por
sorpresa.
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2.3. Explotaciéon Aeroportuaria

Puede entenderse a la explotacién aeroportuaria como todas aquellas acciones
y procesos que persiguen como objetivos dirigir, gestionar y administrar los diferentes
componentes de una terminal aérea. En este punto se procuran llevar adelante
funciones que tiendan a lograr una rentabilidad monetaria o econémica, dado que se
trata de un considerable espacio en el cual dentro de sus limites tienen lugar una
amplia gama de actividades econdmicas, y también ciertas pautas relacionadas a la
responsabilidad social que conlleva la obligacion de generar y dar empleo, siendo este
directo, indirecto o inducido, al tratarse de una actividad inmersa dentro de la esfera
del turismo.

Asimismo, debe destacarse otra faceta en la explotacién aeroportuaria, que es
la de administrar esos recursos humanos, en conjunto con los recursos técnicos y
financieros de la terminal. Esta faceta, en las Ultimas décadas, parece haber quedado
un poco relegada por el afan de aquellos organismos responsables y de los cuales
dependen las terminales aeroportuarias en actuar como si se tratase pura y
exclusivamente de una empresa o comercio.

En este sentido, las enormes sumas presupuestarias que se necesitan en la
actualidad, que ascienden en forma constante por el incremento de los flujos de
transito de pasajeros y carga, como también por los nuevos procesos de tecnificacion,
han ayudado a que todos los esfuerzos se centren en evitar el déficit presupuestario,
sin mencionar la crisis econémica mundial del afo 2008 que tan fuerte se ha sentido
en Europa y América del Norte, principalmente. No obstante, el hecho de que un
aeropuerto sea rentable debe ser sélo un objetivo, tal vez la meta mas importante,
pero no es lo unico que importa.

La politica de considerar a los aeropuertos como un servicio a los residentes y
visitantes de una ciudad, mas aun en la actualidad con la oferta de alojamiento,
gastronomia y recreacidbn que es comun encontrar con el consecuente impacto
econdmico que suponen (habiendo un mayor impacto en aeropuertos base o con
numerosas conexiones), y como una herramienta de promocion socioeconémica del
area al que pertenecen ante el resto de un pais, una regién o todo el mundo, debe
estar incluida en los planes de aquellos organismos o entidades que gestionen una
terminal aérea.

En otro orden, es importante mencionar como multiples autores que hacen
referencia al transporte aéreo y los aeropuertos, y mas concretamente analizan la
explotacion aeroportuaria, destacan lo interesante del tema; por un lado, porque el
funcionamiento de una terminal aérea necesita de diversos servicios aeroportuarios o
aeronauticos, que van desde la gestion de los duty free shop hasta los trabajos de
mantenimiento a las aeronaves y la carga de combustible.

A su vez, observan actualmente y proyectan un incremento de la liberalizacion
en la prestacién de estos servicios del transporte aéreo, y la destacan como una de las
experiencias de reforma mas generalizada y con grandes posibilidades de éxito en
todo el mundo a futuro. Asi, el concepto de tercerizacion, entendido como la
subcontratacién de otros agentes econdmicos para realizar tareas que antes eran
propias, se transforma en una herramienta que trata de reducir los riesgos del
organismo, ente o0 empresa a cargo de una estacion aeroportuaria.

Por otro lado, también se habla de industria aeroportuaria, la cual se encuentra
sujeta a la regulacién por parte del Estado. Como destacan Marcos Gallacher y Alfredo
Sesé'®, la eficiencia alcanzada en la explotacion de los aeropuertos, en términos de
metas y objetivos logrados, puede entonces ser mayor o menor de acuerdo al tipo de
regulacion aplicada. En la medida que el Estado comprenda mejor la problematica
implicita en la explotacion puede diagramar sistemas mejorados de regulacién.

13 Gallacher, Marcos y Sesé, Alfredo. Integracion Vertical: El Caso de la Explotacion de Aeropuertos,
Universidad del CEMA, 2001.
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2.3.1. Modelos de Gestion

Al momento de hablar de la gestion en aeropuertos, es preciso afirmar que no
existe una forma general establecida; sino que por el contrario, se encuentran variados
y diferentes modelos.

Histéricamente, se han podido encontrar en las terminales aéreas formas de
gestion orientadas al ambito publico. En comparacién, han sido muy pocas las
terminales gestionadas por empresas privadas. Aun mas, en casi todos los paises se
consideran a los aeropuertos como instalaciones simbdlicas de interés estratégico
para la defensa del pais, por eso se hallan en manos publicas.

Sin embargo, dado el creciente desarrollo de empresas especializadas en
gestion aeroportuaria y, sobre todo, el crecimiento del trafico aéreo (que conllevara la
inversion de inmensas sumas de dinero), no muchos estados podran hacer frente a
este escenario sin incrementar los impuestos o aumentar el déficit publico.

De esta manera, una alternativa viable y capaz de otorgar soluciones al
creciente problema de la saturacion aeroportuaria, parece ser la de abrir las puertas a
las inversiones empresariales y la gestién privada, que en la actualidad se encarga de
menos del 10 por ciento de las terminales aeroportuarias en todo el mundo. Mas alla
de esto, como se menciond lineas arriba, la privatizaciéon no es la unica solucion.

Al hablar de modelos de gestion, es muy importante distinguir entre la entidad
propietaria (los “duefios” de la terminal aérea) y la entidad gestora de un aeropuerto.
En muchos casos, los propietarios y gestores pueden coincidir, pero no es asi
siempre. Pueden encontrarse aeropuertos que pertenecen y estan dirigidos por los
gobiernos de las naciones por medio de organismos descentralizados, otros que
pertenecen a un Estado pero son dirigidos por una empresa, hasta terminales en
manos privadas por completo.

2.3.1.1. Aeropuertos de Propiedad Publica

Entre los principales modelos de gestién de terminales aéreas pertenecientes a
la propiedad publica se pueden destacar los siguientes:

v' Administracion Estatal. Este modelo, que es el mas sencillo, responde a
aeropuertos gestionados directa y absolutamente por la administracion del
Estado nacional, a través de una Direccion General o figura corporativa
similar de un Departamento Ministerial, como puede ser el Ministerio de
Transporte, de Obras Publicas, de Economia o las Fuerzas Armadas.
También dependientes del Estado pero con mayor autonomia hallamos a
las empresas publicas (de derecho publico o privado) que siendo entes u
organismos pueden gestionar una terminal aérea. El presente modelo de
gestion puede encontrarse en paises como Espafia y Suecia;

v' Administraciéon Local. Aqui los aeropuertos son propiedad de las
autoridades regionales, provinciales o municipales, que al mismo tiempo se
encargan de su gestion y direccion mediante empresas e instituciones de
caracter publico. La terminal aeroportuaria de Manchester, Inglaterra, es un
ejemplo del modelo de gestion municipal que ha arrojado resultados
altamente satisfactorios, ya que ha modificado la estructura econdmica de
la ciudad de manera positiva, siendo en los ultimos afios uno de los
aeropuertos mas dinamicos de todo el continente europeo. De la misma
manera, esta forma de gestién se extiende a las principales terminales de
Estados Unidos, y de muchos paises europeos como Francia, Holanda y
Alemania, entre otros;

v" Administracion Aeroportuaria. Se refiere a terminales aéreas que, estando
bajo el dominio publico del Estado nacional, se encuentran gestionadas por
compaiias aéreas o sociedades en régimen de concesion con ese Estado
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(privatizaciones). En este grupo podemos incluir los treinta y tres
aeropuertos bajo el mando de la empresa Aeropuertos Argentina 2000,
incluyendo al Aeropuerto Internacional de Ezeiza y el Aeroparque Jorge
Newbery como mas importantes, el aeropuerto de Zurich, Suiza, y los de
Canberra, Perth y Sydney, en Australia.

2.3.1.2. Aeropuertos de Propiedad Privada

Si bien hay distintos ejemplos de insercion privada en el mundo aeroportuario,
este suele limitarse exclusivamente al ambito de la direccién y control de los diferentes
servicios o actividades, tales como el handling (servicios de asistencia en plataforma),
la concesion de espacios para restauracion, de las tiendas del duty free shop, el
catering, suministro de combustible, y demas prestaciones. Es decir, los capitales
privados tienen cada vez mas inclusion y, como consecuencia, mayor poder a la hora
de hablar de la gestion integral de una estacion aérea, al punto de alcanzar acuerdos
de privatizaciones.

De una u otra manera, todavia resulta dificil hallar aeropuertos que no
pertenezcan al dominio publico, al dominio estatal. Sin embargo, existen unos pocos
casos en los que la propiedad de la terminal se encuentra en manos privadas. Cuando
esto sucede, la gestién también recae sobre empresas o sociedades anénimas (que
pueden ser las mismas propietarias), con cotizacion en bolsa, que se ocupan de
operar y dirigir las actividades de una estacion aérea.

Un ejemplo de este tipo, y seguramente el mas representativo, es la British
Airport Authority (BAA), la cual constituye la principal empresa aeroportuaria del Reino
Unido y el continente europeo en ser privatizada en el afio 1987. La BAA posee, opera
y gestiona un buen nimero de aeropuertos en territorio britanico, en el cual se destaca
el principal aeropuerto europeo en trafico de aeronaves y pasajeros de la actualidad;
se esta haciendo referencia a Londres Heathrow, ademas de los otros dos aeropuertos
londinenses Gatwick y Stansted. También se hallan bajo su dominio y gestion los
aeropuertos escoceses de Edimburgo, Glasgow y Aberdeen, y otros menores de
Inglaterra como Southampton. En un futuro cercano, la BAA espera experimentar un
proceso de expansion que le permita penetrar en el mercado aeronautico
estadounidense, italiano y australiano.

A pesar de que se encuentra instalado en la creencia popular colectiva que los
procesos de privatizacion y, todavia mas, que una estructura aeroportuaria pertenezca
a iniciativas totalmente privadas, sélo pueden arrojar resultados negativos, hay que
decir al respecto que no siempre la falla radica en el proceso en si mismo, sino en los
sistemas y mecanismos disefiados para la regulacion y control, que mas alla de la
propiedad y modelo de gestidon tiene que estar bajo responsabilidad absoluta del
Estado.

Como muchas veces el Estado se encuentra ausente a la hora de vigilar o
inspeccionar, las gestiones privadas han arrojado, en general, resultados
desfavorables. Volviendo al caso de la BAA, esta siempre ha estado sujeta a
supervision por parte del gobierno britanico, obteniéndose resultados positivos. Los
beneficios obtenidos se han dedicado en buena parte a realizar nuevas inversiones
que conllevan mayores beneficios, que a su vez son reinvertidos (efecto multiplicador),
de forma que ningun pais del mundo ha conseguido destinar tanto dinero a las
inversiones aeroportuarias sin haberle costado un centavo al ciudadano britanico,
hasta el punto que el propio aeropuerto de Stansted (destinado a vuelos domésticos
/cabotaje) fue construido por la propia BAA.

Por su parte, también hay que mencionar la existencia de ciertos aeropuertos
cuya propiedad es mixta o compartida, es decir, pertenece al sector publico y privado.
En estos casos, la gestién también puede ser mixta, aunque predomina la privada.
Bajo esta clasificacion se pueden citar algunos aeropuertos de Italia y las terminales
aéreas de Copenhague y Viena.
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2.3.1.3. Modelo de Gestion de Aeropuertos: El caso espaiiol

El Modelo de Gestién que se desarrolla en Espana es bastante particular. Es el
unico pais de la Unién Europea con una dimension y poblacion considerable en el que
las terminales aéreas se dirigen como una red integrada por completo, y en el que la
gestion y la propiedad pertenecen exclusivamente al Estado Central. No abundan
paises que se podrian citar como ejemplos iguales o similares al modelo espafol; en
la realidad de la Unién Europea las unicas naciones que siguen el patron que se
encuentra en el pais ibérico son Polonia y Suecia, que actualmente se hallan en un
profundo proceso de transformacion en este sentido.

La caracteristica basica de esta forma de gestiébn es la centralizacion e
integracion de las operaciones por parte de un organismo o ente publico, que
responde de manera directa al Estado. Para esto, otra importante caracteristica es la
de tener una unica gran terminal aeroportuaria, de real envergadura, desempenandose
como terminal hub, y otros aeropuertos menores (cuya importancia, infraestructura y
amplitud varian desde moderada a minima) que funcionan como complementarios y
responden a un reducido mercado de vuelos domeésticos o de cabotaje.

Ahora bien, para naciones pequefas, territorial y politicamente hablando, que
poseen solamente una gran ciudad (comunmente la capital del pais) que es el motor
econdmico, politico y social de la misma, puede relativamente entenderse esta forma
de gestion; pero en paises fuertes con varias ciudades de gran dimension, debe
esperarse una correspondencia entre la jerarquia de esas metrépolis y la jerarquia de
sus aeropuertos. Si una ciudad tiene un peso econdmico y demografico significativo
dentro de un pais o region, el volumen y alcance de su terminal aeroportuaria debe
reflejar ese peso. En Espafa, con un modelo de gestion orientado a la centralizacion e
integracion a nivel nacional, no puede esperarse tal correspondencia entre la jerarquia
de las ciudades y los aeropuertos que las representan.

Xavier Fageda y Germa Bel', de la Universidad de Barcelona, estudian el
peculiar caso de la realidad aeroportuaria espafola desde la perspectiva de su
gestion, considerando que el Aeropuerto Internacional catalan de EI Prat
(principalmente), el de Valencia y el de Tenerife, entre otros, ven imposibilitado su
progreso, desarrollo y crecimiento por esta politica de direccidon que otorga casi todos
los beneficios a Madrid/Barajas, mas alla de los econdmicos. A modo de ejemplo, si se
pretende viajar a la peninsula ibérica se debe pasar, generalmente, por el aeropuerto
internacional de la capital espafiola, sobre todo si el origen del vuelo es externo al
continente europeo.

En este aspecto, la concentracion del trafico intercontinental desde y hacia
Madrid/Barajas también influye en la calidad de oferta y servicios aeroportuarios
presentes en todas las terminales del pais, dado que las caracteristicas propias de
estos vuelos presentan un gran valor agregado por las aeronaves que en ellos operan
y por el tipo de pasajeros que los frecuentan (y esto sin considerar el mercado de
carga). Las decisiones de localizacion de empresas intensivas en conocimiento (como
aquellas que ofrecen servicios especializados, industrias de alta tecnologia o sedes
empresariales) se encuentran subordinadas al trafico de esta indole, generando un
inmenso numero de puestos de trabajo jerarquicos y operativos. Asi, el Aeropuerto
Internacional de Barajas tiene mas trascendencia que la que le corresponderia segun
las propias caracteristicas demograficas y econdmicas de la region a la que sirve,
relegando a todos los demas.

Por su parte, estos autores catalanes sostienen que “el modelo de gestion de
aeropuertos mas habitual en Europa es aquél en el que una entidad, sea de titularidad
publica o mixta, gestiona cada infraestructura de forma individual y separada del resto

4 Bel, Germa y Fageda, Xavier. Aeropuertos y Globalizacion: Opciones de gestion aeroportuaria e
implicaciones sobre el territorio, IERMB (Instituto de Estudios Regionales y Metropolitanos de
Barcelona), 2006.
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de los aeropuertos. Estas entidades estan participadas generalmente por diversos
niveles de gobierno y a menudo las entidades territoriales son las que tienen la
potestad sobre la gestion. Se observa a su vez un intenso proceso de apertura hacia la
participacion del sector privado, sea en la propiedad o, de forma mas frecuente, en la
gestion de los aeropuertos.

Aeropuertos Espafioles y Navegacién Aérea (AENA) gestiona los cuarenta
aeropuertos que canalizan el trafico comercial en el territorio espafol y es, ademas, la
propietaria de todas las instalaciones asociadas a los mismos. Todos los aspectos
centrales de la actividad de los aeropuertos espafoles, como las inversiones o las
negociaciones que puedan establecerse con las lineas o compafias aéreas, son
responsabilidad de AENA.

Asi pues, la posibilidad de competencia entre aeropuertos, los beneficios de
una politica comercial diferenciada o la asignacion regional de inversiones en base a
criterios de mercado no estan contemplados. Las decisiones de inversién estan
centralizadas y financiadas con el superavit del conjunto del sistema de aeropuertos
espanoles. La distribucion de inversiones entre los diferentes aeropuertos espafoles
muestra una excepcional concentracion de inversion hacia Madrid/Barajas.

En tal sentido, existe un sistema de subsidios cruzados no transparente y no
eficiente entre los aeropuertos espafoles. Los sucesivos gobiernos centrales han
justificado la gestidn centralizada y la caja unica de los aeropuertos en el hecho que
asi se sostiene la cohesion territorial. Se argumenta que la gestion centralizada
permitira garantizar la provision de trafico aéreo en regiones que, por sus
caracteristicas econémicas, no pueden generar un nivel de trafico elevado. Y, a
menudo, estas regiones tienen un nivel de desarrollo economico relativamente bajo.”

Asi las cosas, la justificacion de este modelo parece no ser muy coherente. La
politica aeroportuaria en el territorio espanol esta sujeto a los requerimientos de
Madrid/Barajas. Esta bien y es correcto afirmar que la region de Espafia con PBl mas
alto es la capital, pero en parte es gracias a su terminal aérea que se posiciona con el
mayor trafico de aeronaves y pasajeros del pais, producto de este modelo.

Lo que es mas, ha absorbido practicamente el 60 por ciento de la inversion
total destinada al sistema aeroportuario, a pesar de que otras regiones como las Islas
Canarias, Catalunya o las Islas Baleares, que habiendo generado en los ultimos anos
un trafico sensiblemente menor al Aeropuerto de Barajas, han recibido sumas bastante
menores, comparativamente hablando. De esta manera, queda una clara evidencia de
que una redistribucién equivalente y mas justa entre las provincias y comunidades
espanolas no constituye, todavia, una parte fundamental a la hora de las decisiones de
inversion por parte del gobierno central.

Sin embargo, pueden visualizarse algunos factores que, a largo plazo,
modificaran, como minimo, o sustituiran el actual modelo. Principalmente, porque hay
afio tras afo una insercion de capitales y empresas privadas cada vez mayor, que en
conjunto con organismos o entidades publicas, llevan adelante la gestién de terminales
aéreas. Y también, porque es real la competitividad que Espana esta perdiendo en el
escenario internacional con este modelo, sobre todo en el esquema aéreo de la Unién
Europea. Ciudades como Barcelona, que se estan convirtiendo en hub de companias
de bajo costo dado que muchos ven su potencial e infraestructura ociosa, necesitan de
una transformaciéon para ingresar en el mapa mundial de metropolis con grandes
aeropuertos.
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2.3.2. Fuentes de Financiamiento

Uno de los principales objetivos de los administradores en los aeropuertos es
lograr que estos sean rentables y brinden beneficios tanto a aquellos que los gestionan
como a los que ejercen su propiedad; en otras palabras, que sean autosuficientes.
Para ello, hay que considerar que, como en muchas actividades econémicas, existen
varias maneras (complementarias) de generar ingresos, para hacer frente a los costos
de construccion de la infraestructura aeroportuaria, su mantenimiento y los gastos
propios de la prestacion de los diferentes servicios.

El suministro de la totalidad de esos servicios aeroportuarios se deriva de un
conjunto de relaciones contractuales entre la entidad propietaria u organismo gestor, el
concesionario principal (en caso de que existiese) y otras organizaciones de apoyo,
que funcionan como colaboradoras. El hecho de que exista una pluralidad de servicios
que se ofrecen en las estaciones aéreas permite que varias alternativas puedan ser
escogidas.

Particularmente, la entidad gestora o el concesionario puede llevar adelante
estos servicios por si mismo, proceso que es conocido como integracion vertical (en
Roma Fiumicino el explotador aeroportuario controla los duty free shop y los espacios
gastronémicos), o en cambio, transferir la responsabilidad para que los servicios sean
llevados a cabo por un tercero, accion denominada desintegracion vertical. Si bien
tercerizar puede suponer una divisidon en los ingresos, la esencia radica en disminuir
los costos de monitoreo y control de recursos humanos, y en la solucién que significa
no tener que poseer conocimiento especializado para todas las areas, sélo en las
propias, en las que no se derivan.

De esta manera, se dividen los ingresos en dos grandes grupos, segun la
naturaleza de su procedencia. “La produccién de un viaje de un pasajero desde la
localidad A hasta la B incluye un elevado numero de procesos. Algunos pueden ser
denominados aeronauticos: tienen que ver directamente con la operatoria de los
aviones, e incluyen el control de aterrizajes y despegues, estacionamiento en
plataforma, uso de mangas o pasarelas telescépicas, las tareas de carga de
combustibles, mantenimiento, guarda de aviones, nocturnidad, etc.

Otros, por el contrario, son “accesorios” a los vuelos en si: por ejemplo,
estacionamiento de vehiculos, negocios free-shop, cafeteria y lugares de comida,
manejo de equipajes, servicios de rampa y depdsitos fiscales. Estos vendrian a ser los
procesos O servicios no-aeronauticos, que estan sujetos a menos restricciones — en
términos de regulacion publica — que los servicios aeronauticos.”*

La utilizacion por parte de los pasajeros de las instalaciones de las terminales
propiamente dichas se considera servicio aeronautico, dado que se relaciona con los
derechos y servicios de usos aduaneros, migratorios y de navegacién aérea (tasas
aeronauticas). De este modo, los procesos y servicios mencionados son los que, de
forma integrada, dan lugar a los ingresos totales en la industria aeroportuaria.

Para Ivan Tejada Anguiano, “la cuenta de resultados de una explotacion
aeroportuaria tiene la siguiente estructura:

Ingresos:

1. Ingresos aeronauticos.
1. a. Aterrizaje de aeronaves.
1. b. Estacionamiento de aeronaves y alojamiento en hangares.
1. c. Control del trafico aéreo en los aeropuertos que presten ellos este
servicio.

15 Gallacher, Marcos y Sesé, Alfredo. Integracion Vertical: El Caso de la Explotacién de Aeropuertos,
Universidad del CEMA, 2001. Pag. 4.
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1. d. Tasas de pasajeros que se incluyen en el propio billete o se pagan
en el aeropuerto.

1. e. Derechos de carga por kilogramo de mercancia manejada.

1. f. Otros ingresos aeronauticos por uso de instalaciones y prestacion
de servicios como el uso de pasarelas o el canon por el suministro de
combustible.

2. Ingresos no aeronauticos o comerciales.
2. a. Arrendamientos de terrenos, locales, etc.
2. b. Explotaciones en el area terminal: tiendas, restaurantes, cafeterias,
agencias de viajes, servicios diversos, etc.
2. c. Explotaciones fuera del area terminal: aparcamiento de vehiculos,
alquiler de vehiculos, catering, etc.
2. d. Handling.
2. e. Otros ingresos comerciales, como los consumos de energia, agua,
etc.

Gastos:

1. Gastos de explotacion.
1. a. Gastos de personal.
1. b. Gastos de explotacién por suministro de bienes y prestacion de
servicios.
1. c. Otros gastos como los de administracion.

2. Gastos financieros y de capital: Intereses y amortizaciones.”'

Las entradas de capital que resultan de los servicios no aeronauticos presentan
cada vez una mayor incidencia en el contexto aeroportuario, por un lado, porque hay
una marcada tendencia hacia la disminucién de subsidios por parte de las autoridades
gubernamentales que, ante el constante crecimiento del trafico de aviones, pasajeros y
carga y las enormes sumas de dinero que se demandan, no pueden costear las
necesidades actuales sin incidir en otras areas de gobierno.

Pero sobre todo, porque existe una nueva manera de pensar a los aeropuertos
que va mas alla de entenderlos como simples espacios destinados a la llegada y
partida de aeronaves. Este concepto ha evolucionado, al punto que hoy en dia hay un
enfoque mucho mas comercial, en donde diversas actividades productivas conviven y
poco tienen que ver con el transporte aéreo. Asi, se encuentran actividades
comerciales vinculadas a la gastronomia, hoteleria, recreacion y compras (en grandes
aeropuertos hay shoppings enteros con marcas reconocidas mundialmente y el clasico
duty free shop), entre otros servicios econdémicos complementarios, como empresas
de alquiler de autos, de seguros de viaje y hasta de embalaje del equipaje, que dan
importantes réditos financieramente hablando.

Por otra parte, la trascendencia de las distintas variables descriptas en los
ingresos y egresos de una terminal aérea se encuentra directamente vinculada al tipo
de aeropuerto (sean de base, de escala o transito) y al flujo de aeronaves, pasajeros y
carga que experimente. Un aeropuerto pequefio de escala seguramente posee pocos
ingresos no aeronauticos, dado su bajo transito de pasajeros, pero al mismo tiempo el
capital necesario para su construccidén y sus costos seran menores en relacion a
aquellos grandes aeropuertos internacionales de base que, por manejar flujos de
pasajeros internacionales, requieren de mas instalaciones y servicios, como por
ejemplo, controles aduaneros y migratorios.

16 Tejada Anguiano, Ivan. Descubrir los Aeropuertos, Publicaciones Aena, Madrid, 2008. Pag. 75.
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Capitulo III:

Los Aeropuertos, su

extraordinaria

| evolucion |
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3.1. Evolucioén en la Concepcion del Transporte Aéreo

El hombre, desde sus inicios, ha tenido el anhelo de volar. Desde ese entonces
ha invertido tiempo, energia y recursos, al mismo tiempo que ha realizado infinitos
esfuerzos en busqueda de conquistar el espacio aéreo. A partir de aquellos primeros
aventureros que arriesgaban sus vidas con el solo objetivo de mantenerse en el aire
unos pocos segundos o minutos mediante aparatos pesados e improvisados hasta las
grandes aeronaves comerciales de 650 plazas y con hasta 15/16 horas de autonomia
que operan en la actualidad, con flamantes infraestructuras de apoyo y soporte, puede
decirse que el hombre ha progresado de manera mas que favorable en su deseo de
volar.

Tan favorable y tan vertiginosa ha sido la evolucién de esta modalidad de
transporte, que lo tradicionalmente considerado como un deseo o anhelo, actualmente
puede entenderse como una necesidad; el hombre necesita volar, sobre todo, para
reducir tiempos, minimizar costos, conectar puntos alejados unos de otros y acelerar
procesos. Esta necesidad puede traducirse, principalmente, hacia fines comerciales
(negocios y ocio) y cientificos, en este ultimo sentido se han traspasado literalmente
los limites del planeta.

3.1.1. Cronologia de los Principales Sucesos Aéreos

A continuacién, se procura hacer un poco de historia detallando los anos y
momentos mas representativos que han aportado al desarrollo y perfeccionamiento del
transporte aéreo y la aviacion comercial en general:

— 1783: Primer vuelo de un aerostato (globo) en Annonay, Francia, construido
por los hermanos Montgolfier;

— 1783: Pilatre de Dossier y el marqués de Arlandes fueron los primeros
hombres que realizaron un vuelo a bordo de un globo;

— 1867: Otto Lilienthal, ingeniero industrial y aventurero de origen aleman,
construye su primer aparato volador, un ornitdptero;

— 1890: Clement Ader, ingeniero de origen francés, despega y realiza por
primera vez en la historia de la humanidad un vuelo autopropulsado con su
ornitéptero al que bautiza “el/ Eolo”. A su vez, introduce el concepto de
avion;

— 1893: EIl brasileio Alberto Santos Dumont, quién practico multiples
disciplinas de la navegacion aérea, realiza su primer vuelo en globo en
Paris, Francia, donde se encontraba estudiando la carrera de Ingenieria
Aeronautica.

— 1900: Primer vuelo de un dirigible rigido, disefiado por el aleman Ferdinand
von Zeppelin;

— 1903: Primer vuelo autopropulsado, controlado y piloteado en la historia
realizado con un aeroplano mas pesado que el aire en los arenales de Kitty
Hawk, Carolina del Norte, Estados Unidos. El aeroplano fue piloteado por
Orville Wright, quién lo construyo junto a su hermano, Wilbur Wright;

— 1908: El deportista francés de ascendencia britanica, Henry Farman,
consigue completar en tierras galas el circuito cerrado de uno y dos
kilbmetros, con un aeroplano similar al de los hermanos Wright pero con la
introduccion de algunas modificaciones que ayudan a reducir el peso y
mejorar el control;

— 1909: Louis Blériot, disefiador, fabricante y piloto aeronautico francés, logra
cruzar con éxito (habian tenido lugar otros intentos fallidos) el Canal de la
Mancha partiendo desde Calais, Francia, aterrizando en la ciudad britanica
de Dover. El vuelo duré aproximadamente 45 minutos, habiendo recorrido
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una distancia de 38 kildbmetros. La aviacion comienza a experimentar
rapidos avances;

El aleman Otto Lilienthal experimentando El francés Edmond Salis emula a su compatriota
con su ornitéptero en la cima Louis Blériot cruzando el Canal de la Mancha
de una colina. cien afios después con el mismo avién.

1909: Se inaugura la primera compafia de transporte aéreo en el
continente europeo: la empresa alemana Delag de dirigibles creada por
Ferdinand von Zeppelin;

1910: El francés Henry Fabre vuela por primera vez un hidroavion,
bautizado Le Canard (el pato, en francés), despegando desde la laguna de
Berre, Martigues, Francia;

1910: Se realiza el primer decolaje desde un navio en un aeroplano curtiss
pusher, piloteado por el norteamericano Eugene Ely. Las vinculaciones
entre las disciplinas navales y aeronauticas eran cada vez mas estrechas,
sobre todo dentro de las practicas militares;

1911: Tiene lugar el primer vuelo oficial de correo en Allahabad, al sur de la
India, a cargo de Henry Pequet sobre un avion Sommer. El mismo recorrié
una distancia de 13 kildbmetros, y el concepto de transporte aéreo de carga
comienza a asomar;

1913: El francés Roland Garros logra atravesar, tras 6 horas de vuelo, el
mar Mediterraneo desde Saint Raphaél, al sur de Francia, hasta Bizerta, en
Tunez, a bordo de un Moraine-Saulnier (avion de caza del ejército francés).
Fue considerado un pionero en la aviacion militar y de guerra;

1914: Primera aerolinea comercial de pasajeros, la estadounidense
Fransler, que cubria el trayecto en un hidroavién entre Tampa Bay y San
Petersburgo, Florida, Estados Unidos. La distancia recorrida era de 35
kilbmetros y soélo habia espacio para un pasajero (transportaba carga
preferentemente) el cual debia abonar 5 ddlares;

1916: Se funda la compania norteamericana Boeing, la cual se erigira como
un icono en la aviacion y el transporte aéreo a través de sus multiples
modelos y disefios;

1919: Se realiza la primera travesia del océano Atlantico sin escalas, a
cargo de dos pilotos britanicos, desde San Juan de Terranova, Canada,
hacia Clifden, Republica de Irlanda. El vuelo duré 12 horas recorriendo una
distancia cercana a los 3 mil kildbmetros;

1919: Se firma en Paris, Francia, el Convenio Internacional de Navegacion
Aérea;

1919: Se funda la compania aérea holandesa KLM, que en la actualidad se
constituye como la empresa mas antigua en el rubro;
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1924: Henry Farman junto a sus dos hermanos crea la Societé Generale
des Transports Aériens, que algunos anos mas tarde se convertiria en Air
France, una compafiia pionera en vuelos comerciales;

1925: Se construye el Old Tempelhof, el primer gran aeropuerto de
infraestructura considerable, en Berlin, Alemania. Al mismo tiempo se funda
la corporacion teutona Lufthansa;

1927: Charles Augustus Lindbergh, un ingeniero y piloto estadounidense,
realiza el primer vuelo sin escalas en solitario desde Nueva York a Paris a
bordo del monoplano Ryan Spirit of Saint Louis;

1927: Creacion de la compaiia aérea internacional norteamericana Pan
American World Airways (Pan Am), y de la compania espafola Iberia;

1929: Las companias aéreas estadounidenses American Airlines y United
Airlines hacen su aparicion en el mercado;

1931: Se inaugura el aeropuerto espafiol de Madrid/Barajas (muchas
terminales aéreas europeas se construyen en esta década);

El Aeropuerto Old Tempelhof de Berlin, Alemania. Vista aérea del Aeropuerto Internacional de
Funcion6 hasta el afio 2008. Barajas en la ciudad de Madrid, Espafa.

_)

-

1939: Se inventa el primer aparato del mundo que levanta vuelo propulsado
por un turborreactor, el Heinkel HE-178;

1939: Se crea la primer aeronave cuatrimotor presurizada capaz de volar a
gran altitud, tanto para uso civil y comercial como militar, el Boeing 307
Stratoliner;

1944: Se firma en Chicago, Estados Unidos, el Convenio sobre Aviacién
Civil Internacional;

1945: Se funda en La Habana, Cuba, la International Air Transport
Association (IATA), entidad que conglomera a las principales companias
aéreas del mundo;

1946: Primer vuelo comercial transatlantico por parte de una aeronave
turbohélice, el Lockhead Constellation,

1947: Entra en vigor la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI),
estableciendo politicas y pautas definidas para la aviacion civil y comercial
en el mundo. Recibe su primer vuelo comercial el Aeropuerto Internacional
de Nueva York;

1949: Se inaugura el Aeropuerto Ministro Pistarini, popularmente conocido
como “Ezeiza”;

1950: Primer avion comercial a turbina, el Vickers Viscount, que ademas
introduce algunas modificaciones novedosas como ventanillas ovaladas
mas grandes y una cabina practicamente silenciosa. A su vez, se funda
Aerolineas Argentinas;
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1956: Disefio vanguardista de la terminal perteneciente a la compania
Trans World Airlines (TWA) en el Aeropuerto Internacional John F. Kennedy
de Nueva York, Estados Unidos;

1956: La Comision Europea de Aviacion Civil aprueba los servicios de
trafico aéreo no regular (vuelos charter);

1958: Primera aeronave comercial de cuatro motores transoceanica
desarrollada por Boeing, el Boeing 707;

1958: Fundacién de la National Aeronautics and Space Administration
(NASA), organismo perteneciente a Estados Unidos. Comienza una nueva
etapa de exploracion, con esfuerzos dirigidos a disefar y construir aparatos
que vayan mas alla de los limites del Planeta Tierra. En esta misma época
se crea el Programa Espacial Soviético (iniciativas espaciales desarrolladas
por la URSS);

1961: Remodelacion del Aeropuerto Internacional de Los Angeles (LAX).
Se introduce el concepto de edificio “satélite”. En este aspecto, se redirigen
diversos edificios e instalaciones a otras construcciones mas alejadas a
través de extensos pasillos y pasos subterraneos;

1970: Primer avién comercial de fuselaje ancho y de largo radio de accién,
también desarrollado por Boeing, el Boeing “Jumbo” 747;

1970: Como producto de la asociacion entre la compania francesa
Aerospatiale Matra y la alemana Deutsche Aerospace, se da lugar al
consorcio Airbus Industrie. Al afio siguiente, la empresa espanola CASA
(Construcciones Aeronauticas S.A.) también se asociaria, y seis afios mas
tarde lo haria British Aerospace del Reino Unido. El consorcio es creado
con el objetivo de disefar y fabricar aeronaves para competir con la firma
norteamericana;

1971: La compaiia McDonnell Douglas lanza al mercado una aeronave
trimotor de fuselaje ancho, el DC-10, capaz de competir con los modelos de
Boeing;

1975: Primer avion comercial supersonico, el Tupolev TU-144. A los pocos
meses también surge el Concorde de origen franco — britanico, que realiza
su vuelo de bautismo en 1976;

Boceto de la Terminal de la TWA en el Aeropuerto La primer aeronave supersonica, el Tupolev TU-144
Internacional John F. Kennedy de Nueva York, de origen ruso, en fase de despegue.
Estados Unidos.

— 1977: En el Aeropuerto de Los Rodeos de la ciudad de Tenerife, Islas

Canarias, sucede el peor accidente en la historia de la aviacion civil y
comercial. Dos “Jumbo” 747 de las companias KLM y Pan American
colisionan en la pista Unica de la terminal aérea. Se determinaria, afios mas
tarde, que el siniestro fue producto de fallas humanas (de la tripulacion del
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KLM mas concretamente) favorecidas por malas condiciones climaticas
(intensa niebla al momento del fatal accidente). A raiz de ello, la OACI fija
nuevos procedimientos y pautas de operatividad en tierra de las aeronaves;
1994: Sale al mercado el Boeing 777, el mayor avion birreactor del mundo
disefado y fabricado enteramente con ordenadores;

1997: Boeing adquiere McDonell Douglas;

2000: En respuesta a la anterior adquisicién, Deutsche Aerospace,
Aerospatiale Matra y CASA se fusionan para crear EADS (European
Aeronautic Defense and Space Company), pasando a controlar el 80 por
ciento de Airbus Industrie, que deja de ser un consorcio de esta manera. El
restante 20 por ciento corresponde a British Aerospace, firma que no se
fusiono.

2001: Se da lugar a Airbus S.A.S. (Sociedad por Acciones Simplificada). La
misma pasa a ser una unidad dentro de la estructura de EADS.

2001: En Nueva York, Estados Unidos, sucede el peor atentado terrorista
en la historia de la aviacion civil y comercial al estrellarse dos Boeing 767
secuestrados (de American Airlines y United Airlines, dos compafias
aéreas de bandera estadounidense) contra las Torres Gemelas en el World
Trade Center. Otros dos aviones secuestrados, de las mismas aerolineas,
se estrellan en el Pentagono, Washington DC, y en las afueras de
Shanksville, Pensilvania. Desde entonces, las medidas y controles de
seguridad en terminales aeroportuarias y aeronaves se han intensificado
considerablemente, sobre todo en los aeropuertos de Estados Unidos y
Europa.

2005: Primer vuelo del A380 de Airbus, la aeronave con mayor capacidad
de pasajeros hasta el dia de hoy (hasta 650 pasajeros). Dos afios mas
tarde, seria el primer vuelo comercial de esta aeronave bajo el dominio de
Singapore Airlines, entre la ciudad-estado de Singapur y Sydney, Australia.

2006: British Aerospace vende su parte de Airbus a EADS, asi esta ultima
pasa a controlar el 100 por ciento de Airbus S.A.S.
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3.1.2. Los Aeropuertos y su Desarrollo

Cuando el trafico aéreo civil comenzé a tomar forma en Europa y Estados
Unidos a principios de 1919, luego de la finalizacion de la Primera Guerra Mundial, ya
habia cientos de campos de aviacion pero no se encontraba consenso sobre como
debia ser un aeropuerto en cuanto a su imagen, y la arquitectura mas adecuada para
estos. Las aeronaves y el volumen del trafico sufrian modificaciones a un ritmo
acelerado, y como resultado, los parametros de las estaciones terrestres que
funcionaban como apoyo y soporte de este nuevo tipo de transporte cambiaban
constantemente. Por mucho tiempo no hubo consenso ni acuerdo, ni siquiera en el
nombre que se le pondria a esta nueva “cosa’.

En términos de desarrollo urbano, las facilidades que ofrecian tales estaciones
eran basicamente las mismas al escenario proyectado postguerra; habia que empezar
a trabajar practicamente de cero. Estos eran sitios poco atractivos, compuestos de
edificios simples y livianos, erigidos en la periferia; stands de las compafias aéreas
con grandes vistas y hangares para las aeronaves situadas a cierta distancia, sin un
orden especifico ni una planificacion precisa. Todo era demasiado espontaneo,
ingenuo, a como se de lugar.

Fue la Primera Guerra Mundial la que verdaderamente impulsé el desarrollo de
la aviacion, propiamente dicha, y el levantamiento de la primera generacién de
aeropuertos. No fueron mas las reuniones y exhibiciones, sino los campos aéreos
provisionales detras de los frentes de batalla los que formaron la imagen de un campo
aéreo, constituido por areas cubiertas de hierba de 500 metros de diametro
aproximadamente que podian tener forma circular o eliptica, con una pequefia
inclinacion hacia abajo, del centro al borde exterior. Esta caracteristica le permitia al
piloto de la aeronave despegar con viento en contra. En los extremos del campo aéreo
se situaban los cuarteles y hangares que solamente consistian en carpas de
considerable dimension.

El nacimiento del trafico aéreo civil y comercial fue una consecuencia esperable
del desarrollo experimentado por la aviacion durante el transcurso de ese primer gran
enfrentamiento a nivel mundial. En los inicios, las primeras companias aéreas eran
una suerte de “inquilinas” de las pistas militares. Hacian uso de esas precarias y
rusticas facilidades, dado que de otra forma hubiese sido imposible operar. En Paris,
Francia, se disefid el campo de vuelo de Le Bourget, el cual no soélo fue el primer
aeropuerto comercial del pais, sino que también fue escenario del primer intento de
dar forma a un nuevo tipo de edificio, la terminal de pasajeros propiamente dicha,
también denominada estacion aérea o air way station, dado que su funcién era
comparable al edificio de recepcion de las estaciones del ferrocarril.

Los atestados cuarteles entre los hangares de la presente estacién francesa no
parecian muy apropiados para la Era de la postguerra. Fue entonces cuando las
autoridades responsables de la aviacion gala comenzaron a planificar nuevas
instalaciones ya entrada la década del veinte. Asi, un ensamble de pabellones
neoclasicos reemplazo a los cuarteles, pero retuvieron la muy poco practica division de
funciones e instituciones entre varios edificios. De todas maneras, lo favorable era que
la terminal estaba siendo reinventada. Un nuevo estilo arquitectonico comenzaba a
evidenciarse, ya que las estructuras casi siempre levantadas en la periferia de las
aglomeraciones no se hallaban simplemente erigidas, sino que seguian un plan ahora
reconocible. Fue de este modo que se inicio la segunda generacién de aeropuertos,
donde aun siendo chatos, unidireccionales y con superficies cubiertas de pasto
empezaron a recibir un buen flujo de trafico aéreo civil y comercial, mas alla del militar.
Las fabricas de aviones y los responsables de la distribucion de los hangares de esta
época optaron por tomar el disefio guia de los galpones de los ferrocarriles y los
interiores de los aparatos, como el Boeing 80 A que operd de 1928 a 1931, que
imitaban el coche pullman de los ferrocarriles.
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Estos sitios requerian de un cuidado bastante costoso y debian ser drenados
para no incurrir en severas inundaciones. Una superficie pavimentada, la pista, era
concebida solo frente a la terminal y a lo hangares. Con el objetivo de permitir una
localizacion mas accesible desde el aire, resultaba comun demarcar el campo con
circulos blancos de 150 pies de diametro, como también el nombre del aeropuerto con
letras bien grandes. Para finales de la década del veinte, los aeropuertos mas
importantes como el Old Tempelhof de Berlin y el Schiphol de Amsterdam, tenian
inclusive el campo de vuelo dotado de torres de iluminacion, por lo que se permitian
vuelos nocturnos.

La terminal aérea de la capital alemana se convirtié en un modelo a seguir para
otras terminales, siendo duefia de un esquema simétrico y a escala mayor de
hangar/terminal/hangar, que configuraba un estilo lineal con una leve concavidad en la
periferia norte del campo. Esta original forma (no intencionada) seria mas tarde
adoptada por muchos otros aeropuertos, dado que parecia que las aeronaves que
arribaban al lugar eran recibidas por lo edificios con los brazos abiertos y esto, entre
otras cosas, satisfacia la idea que los disefiadores e ingenieros tenian en mente. La
sorprendente capacidad de los hangares de los primeros aeropuertos comerciales
encuentra su significado, mas que nada, en las arduas temporadas invernales en las
que se tenian que proteger todos los aviones de las tormentas, vientos y, sobre todo,
de las bajas temperaturas.

No obstante, fue la ciudad de Hamburgo la que construyd la mas innovadora
terminal aeroportuaria de los afios veinte. La edificacién de ladrillos finalizada en 1929
continuaba la curva céncava del Old Tempelhof y el emplazamiento de dos grandes
hangares en la periferia del campo. Por primera vez, las diversas funciones que se
desempenaban en el interior de la terminal se hallaban estrictamente separadas en
diferentes zonas, cosa que todos los aeropuertos imitarian mas tarde. En este sentido,
espacios para el manejo de equipaje y mercaderia se ubicaban en el subsuelo, el
lobby con todo el equipamiento para el proceso de pasajeros se encontraba en la
planta baja, mientras que el segundo piso se encontraba reservado para el restaurante
y el tercero para las oficinas administrativas. Un sofisticado sistema de rampas y
escaleras, dentro y fuera del edificio, hacia posible que los pasajeros permanezcan
separados tanto de los usuarios del espacio gastronémico y de los espectadores
ocasionales, como del area del manejo de equipaje y carga. La vista desde la pista era
muy particular e inusual, ya que alli la fachada se encontraba quebrada en diferentes
terrazas, al mejor estilo de un anfiteatro.

Por su parte, la esfera econdmica y financiera de estas terminales aéreas
presentaba un dilema mas que importante, dado que se trataba de estructuras
modernas pero excesivamente dimensionadas (todo lo contrario a lo que sucede en la
actualidad en los principales aeropuertos del mundo). El trafico aéreo crecia de
manera ininterrumpida pero, hasta después de la Segunda Guerra Mundial, la cantidad
de pasajeros y visitantes permanecia escasa para cubrir los grandes costos que
proyectaban los grandes edificios, los cuales eran afrontados a través de fondos
publicos.

Una construccién majestuosamente moderna, desde el punto de vista de los
usuarios y espectadores, fue construida en el aeropuerto que sirve a dos ciudades
alemanas separadas por solo treinta kildbmetros: Leipzig y Halle. Ambas ciudades
renunciaron a sus propias terminales en 1926 para compartir los costos de un
aeropuerto mas grande y dinamico. El restaurante, construido en 1929, se hallaba
situado en la planta baja junto a la terminal de pasajeros y estaba rodeada
completamente por una cortina de vidrio. El techo voladizo se sostenia mediante cinco
soportes de concreto reforzado, y los brazos extendidos evocaban la imagen de alas.
Este restaurante fue la primera estructura levantada en un aeropuerto que se referia
enérgicamente a la aviacién en su fase de aquel entonces, mas que a una simple
ornamentacion.
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Mas alla del notable crecimiento experimentado por la aviacion civil y comercial
en esos anos, la cantidad de pasajeros transportados se encontraba, como se insinud
lineas arriba, por debajo de las expectativas esperadas para esa época. Dos
cuestiones eran claras; por un lado, volar tenia un costo que seguia siendo un lujo
reservado para una minoria (ademas socialmente estaba bien visto s6lo para un grupo
de personas), por otro, los ingresos obtenidos en esta industria resultaban
insuficientes para financiar la construccion y mantenimiento de los nuevos
aeropuertos.

Cuando la primera década importante de la aviacién comercial llegé a su fin, se
iniciaron discusiones en muchos paises del mundo acerca de las ventajas,
desventajas y perspectivas en la construccién de terminales aeroportuarias. El debate
fue puntualmente fuerte en Francia, Alemania y Gran Bretafa, lo que no resulta
extrafio, ya que fueron de los primeros paises en adquirir un elevado orden y equilibrio
en la administracion del mundo aeroportuario.

Una vez entrada la década del treinta, las terminales aéreas comenzaban a
representar un inconveniente complejo de planeamiento, el cual comenzaba con la
seleccion de la localizacién adecuada, dado que el tiempo de vuelo ganado se
desaprovecharia si las conexiones terrestres no funcionaban de manera éptima vy
eficiente. De este modo, el futuro de la aviacion civil y comercial se decidiria en la
tierra y no en el aire (como seria mas légico pensar), a través de la edificacion de
estaciones aéreas mas atractivas, cuya imagen también captara a mas individuos a
viajar en avion y visitar las terminales. El incremento en el flujo de transito de
pasajeros y carga, asi como el rapido crecimiento en la capacidad de las aeronaves,
demandaba nuevos conceptos tanto para los edificios de la terminal como para la
totalidad del campo de vuelo. Asi fue como, algunos afos mas tarde, se iniciaba la
tercera generacion en la construccion de terminales aeroportuarias.

El camino o trayecto de los pasajeros hasta la aeronave era corta y segura en
los inicios de este medio de transporte; con el aumento del flujo aéreo el recorrido
comenzo a verse transformado, y con mayor cantidad de maquinas propias de la
actividad aeroportuaria presentes en el lado aire, la cuestion requeria de mas
seguridad en las operaciones terrestres. Habia dos opciones para aumentar la
capacidad y ahorrar tiempo a la vez: las aeronaves podian acercarse a la terminal de
pasajeros con los motores encendidos, o tenian que estar estacionados en posicion
paralela, uno al lado del otro. En este sentido, en el Old Tempelhof aleman llevaron
adelante mediciones e investigaciones con el objetivo de lograr conclusiones certeras
a cerca de la relacion tiempo/eficiencia.

Una iniciativa surgida de esta investigacion y otros estudios fue la de disefiar
tuneles que permitieran a los pasajeros dirigirse directamente a la aeronave, mientras
que otra fue la de situar “puentes” desde los cuales las personas descendian al avion
estacionado paralelamente a tal construccién. La ventaja de una y otra iniciativa
radicaba en la proteccion que brindaban ambos conceptos a los pasajeros, al
protegerlos de las inclemencias climaticas y de las turbinas de los aparatos. Como
resultado de esos andlisis se llegd a una construccion del “futuro” para aquella época,
que fue la terminal aeroportuaria de Gatwick, ubicada al sur de Londres, Inglaterra.
Emplazada desde su origen a casi 50 kildmetros de la ciudad a la que sirve, supo
compensar semejante distancia convirtiéndose en el primer aeropuerto europeo en
disponer conectividad directa mediante una red ferroviaria. Precisamente, un tunel
peatonal conectaba la estacion de tren con una isla circular situada en una esquina del
edificio terminal de pasajeros.

El disefo circular del edificio garantizaba un uso inmejorable del espacio, ya
que rodeando la estructura hasta seis aeronaves podian posicionarse de costado
contra el edificio. Los pasajeros abandonaban la terminal a través de puertas (gates)
para dirigirse a los aparatos mediante pasajes telescopicos (mangas) que eran
extendidos como rayos desde el edificio, y a su vez eran movidos con un sistema de
rieles que funcionaban con electricidad. Es asi como Gatwick se convirtid6 en el
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antecesor del sistema de terminales que se usarian posteriormente, durante los afios
cincuenta, sesenta y setenta inclusive, cuando los aeropuertos se hallaban forzados a
ofrecer un niumero cada vez mayor de posiciones para el manejo de los pasajeros.

Fue entonces en el transcurso de esos afios que la aviacion se fue convirtiendo
en un complejo sistema global de procesamiento, donde el aeropuerto fue ideando su
propio ambiente artificial. Superado el periodo de la Segunda Guerra Mundial, las
terminales empezaron a concebirse mas como mega estructuras donde el trafico
urbano se transformaba en trafico aéreo, y donde los individuos se convertian en
pasajeros con tendencia a perseguir, cada vez mas, un comportamiento automatizado
producto de procesos automatizados. Sin embargo, se tenia la certeza de que los
nuevos tipos de aeronaves que comenzaban a operar (los cuales transportaban entre
80 y 100 pasajeros) sobrepasarian con seguridad la capacidad de las facilidades
existentes en las estaciones aéreas. De este modo, la diagramacion, organizacién y
composicion de las estructuras que incluian un aeropuerto empezaron a mutar.

Aeropuerto Internacional Gatwick, ubicado al sur de Londres, en 1936.

El peso, tamario y velocidad de las nuevas aeronaves que hicieron su aparicion
en el mercado hizo absolutamente necesario la construccion de pistas de aterrizaje
totalmente asfaltadas y la aparicion de calles de rodaje y plataformas de
estacionamiento amplias y que permitieran radios de accién cémodos. Asimismo, la
ubicacion de los edificios terminales a lo largo del perimetro del aeropuerto empezo a
ser inutil y servicios regulares de autobuses comenzaron a ser implementados. En
este orden, los colectivos fueron introducidos por primera vez en el Aeropuerto
Internacional Schiphol, en Amsterdam, para lograr mayor flexibilidad y un nuevo
método de enlace con los modernos jets que estaban apareciendo en escena. Estos
no sélo eran mas grandes, sino que demandaban mas espacio en la terminal y la no
presencia de obstaculos en cercanias de la misma.

Nuevas modalidades de terminales aéreas pusieron de manifiesto que los
disefios comunes o standard habian quedado desactualizados, pues no incluian en su
esquema el buen numero de comodidades y servicios que los pasajeros y usuarios
comenzaban a necesitar para satisfacer sus necesidades. De este modo, hicieron su
aparicion las terminales de la cuarta generacién, en donde una gran diversidad de
facilidades tenia que ser provista para ayudar a compensar los costos de administrar y
mantener un aeropuerto en constante expansion. Desde bafos que ahora ocupaban
mayor superficie, pasando por multiples servicios como areas gourmet, peluquerias,
guarderias, enfermerias, salones de conferencias y exposiciones, mostradores para la
recepcion de pasajeros y usuarios, espacios de cuarentena para animales, hasta
hoteles, eran clara evidencia de un nuevo concepto de aeropuerto.

La concentracion de los edificios por los cuales transitan los pasajeros en una
isla en la seccién central del aeropuerto y las pistas de aterrizaje agrupadas hacia un
sector o dispuestas tangencialmente alrededor de la misma terminal, constituyen
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aspectos relevantes de esta generacion. Lo que es mas, el edificio central posee una
plataforma circular para que las aeronaves se dirijan a sus lugares de
estacionamiento, asi como también un nucleo central con edificios, calles y plazas de
estacionamiento para automoviles. Para lograr conectividad entre ambas areas, un
tunel o pase subterraneo posibilita el ingreso a la isla.

Este diseno totalmente innovador para la época permitié que las actividades y
tareas adyacentes pudieran penetrar en el corazén del aeropuerto, arrojando como
resultado una arquitectura a gran escala y una separacion completa entre la terminal
aérea y sus adyacencias. Esta cuarta generacion decididamente contemplé y anticipo
en su configuracién el incremento del trafico aéreo y la necesidad de contar con mas
puertas y lugares para los aviones que ello supondria.

Seguidamente, en Estados Unidos comenzaron a aparecer edificios terminales
con formas de dedos o de estrellas, y a los pocos afios comenzaron a aparecer €sos
mismos disefios en los principales aeropuertos europeos. Estos eran los aeropuertos
de la quinta generacion. En ellos, los pasajeros podian ser concentrados en el area
central y luego divididos en mostradores de arribos y salidas, inmediatamente al lado
del area reservada para la ubicacion de la aeronave. Se observé que la ventaja de
utilizar dos pisos o plantas facilitaba hacer una separaciéon no sélo fisica, sino también
segun las funciones a desempenar.

El primer aeropuerto en adoptar un disefio propio de esta generacion en
Europa fue, justamente, el londinense aeropuerto de Gatwick. Se podia contemplar en
el un edificio rectangular con un “dedo”, al cual le fueron agregados otros dos hacia el
afio 1965. Otras ciudades emblematicas del viejo continente tales como Roma, Milan,
Copenhague, Amsterdam y Bruselas, entre otras, fueron adoptando poco a poco el
mismo sistema para sus terminales aéreas.

Al tiempo que las estaciones aéreas evolucionaban a un ritmo acelerado, una
nueva dificultad comenzaba a amenazar en la década del setenta: la creciente marea
de automdviles y autobuses que llegaban hasta las terminales de pasajeros y
saturaban los espacios destinados para el aparcamiento. Esta situacién de los autos
dando vueltas en los alrededores sin poder estacionar fue observada por las
autoridades y disefadores aeroportuarios, quiénes decidieron que se trataba de un
tema central, y asi confluyeron en la idea de construir grandes areas asfaltadas
debidamente iluminadas y sefalizadas al lado de las mismas terminales de pasajeros
y de carga, principalmente de la primera.

De la misma forma, se pensaron estacionamientos verticales para lograr un
mayor numero de plazas, siempre y cuando la magnitud de la terminal lo ameritara.
Con el fin de reducir tiempos y distancias a caminar por los pasajeros y usuarios, que
es uno de los conceptos fundamentales de los aeropuertos de la quinta generacion
(minima distancia entre lado tierra y lado aire), los ascensores, montacargas y
escaleras mecanicas cumplieron un importante rol brindando conectividad con el
aeropuerto en si mismo.

La Terminal 1 del Aeropuerto Internacional Charles De Gaulle, en Paris,
Francia, mas conocida como Roissy 1, sirve como modelo para una nueva tipologia de
terminales en las que el estacionamiento era tratado como una cuestion relevante.
Esta representativa terminal comprende un edificio principal circular con siete satélites
trapezoides, donde se posicionan las aeronaves. Si bien esta estructura fue finalizada
e inaugurada en 1974, los ingenieros y disefiadores comenzaron los estudios e
investigaciones mucho tiempo antes, a principios de la década del sesenta. Centraron
sus energias en la organizacion geométrica del espacio y la gravedad constructiva del
edificio. Delinearon un cilindro en lugar de una “caja” rectangular, una continua
edificacion en el cual el trafico y otras funciones se agrupaban de forma vertical. Una
vez que el pasajero estacionaba su vehiculo en el estacionamiento, tomaba un
ascensor que lo depositaba en el hall central del aeropuerto y, llevando sus
pertenencias, procedia por un tunel subterraneo al edificio satélite apropiado,
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esperando a abordar. En definitiva, una clara y absoluta muestra del avance de la alta
tecnologia puesta al alcance de la industria aérea y aeroportuaria.

Siguiendo con la corriente evolutiva, esta nueva popularidad, producto de los
innovadores disefios, trajo como consecuencia que tanto las aeronaves como los
aeropuertos se convirtieran en los mayores objetivos para los terroristas. La necesidad
de intensificar las medidas de seguridad cambi6 la planificacion de las terminales
aereas, sacando los espacios abiertos, logrando que los pasajeros atraviesen varias
etapas y eliminando a los espectadores casuales de las zonas de observacion de las
afueras. De esta forma, con la funcién recreacional de los aeropuertos parcialmente
restringida, los arquitectos y planificadores prestaron mas atencion al desarrollo de
amenidades para los pasajeros en las terminales, principalmente en lo que concierne a
areas de shopping, que ahora permitian a los administradores de los aeropuertos
ofrecer facilidades mas atractivas para los usuarios al mismo tiempo que mas
rentables.

La Terminal 1 del Aeropuerto Internacional CDG, en Paris, Francia, conocida como Roissy 1.

Por eso, hacia los afios ochenta aparecieron los aeropuertos de la sexta
generacion, siendo una de las principales caracteristicas el principio de cuello de
botella en los mismos. En este sentido, los halls de arribos y salidas se dispusieron
nuevamente centralizados (por lo general en pisos diferentes), para establecer una
estricta division entre la zona “segura”, continuando con la inspeccién de pasaportes y
registro del cuerpo del pasajero, y la zona “abierta”, por la que circulan no sdlo los
viajeros, sino también los usuarios y visitantes, concibiéndose como mas publica. La
idea de terminales convenientemente disefiadas asegura la discreta transicion del area
publica a la zona de seguridad diferenciada. Las consecuencias de las nuevas
regulaciones de seguridad se tradujeron en distancias mas largas para recorrer, y los
procesos de pasajeros como el centro de atencidn. Precisamente, una terminal con
una éptima seguridad operacional que disminuya el riesgo de atentados paso a ser el
objetivo principal.

Ya llegando a los noventa y a los principios del nuevo siglo, se han desplegado
enérgicamente una pluralidad de medios arquitecténicos para transformar al
aeropuerto en un lugar placentero, con identidad propia, que verdaderamente
simbolice el espiritu de la ciudad a la cual representa. Desde las facilidades que
resulta posible encontrar en estaciones aéreas discretas como el Aeropuerto de
Stansted en Londres o el de Sevilla, en Espafia, hasta las majestuosas obras de
ingeniera llevadas a cabo en Hong Kong y Kansai, en Oriente, lo que prevalece es el
disefo de las instalaciones como espacios abiertos, que den la sensacion de libertad,
autonomia e independencia. No hay que olvidar el hecho de que ahora los aeropuertos
no sélo son el punto de intercambio de un medio de transporte a otro, sino que
ademas brindan recreacién, son una alternativa gastronémica (no rutinaria, pero si de
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calidad), y enriquecen las demandas de las personas y grupos de negocios a través de
hoteles, salas de conferencias y centros de negocios.

Mas alla de que la nociéon de negocio y servicio dentro de las instalaciones
aeroportuarias existe desde los afios cincuenta, la idea del shopping como una
actividad mas dentro del manejo de los aeropuertos es relativamente reciente. Los
airmall (shopping del aire) ofrecen marcas de importante renombre a precios
competitivos, al igual que los encontrados en las areas comerciales de los suburbios.
Lo que es mas, la BAA esta planeando construir una especie de parques de
diversiones en algunos aeropuertos pertenecientes al territorio britanico. Por lo pronto,
un parque tematico en el Aeropuerto Internacional de Gatwick que albergue un museo
de la aviacién, muestras interactivas, simuladores aéreos y un paseo por el parque
basado en el manejo del equipaje. Estos esfuerzos son pensados con el objetivo de
atraer a mas usuarios mas alla de los propios pasajeros, satisfacer la necesidad
recreativa y, a su vez, buscar aumentar los ingresos no aeronauticos de la terminal
aeérea.

Es asi como el significado social de los aeropuertos se ha ido transformando
desde el propio momento de sus inicios, alla por la década de 1920. Las terminales
aeroportuarias han ido definiéndose a través del tiempo como espacios con diversas
aptitudes; por un lado, emplazamientos avanzados de orgullo nacional y civil, por otro,
como un proceso mecanico del transporte de masas, luego, como un catalizador del
crecimiento urbano y suburbano, y también como un ejemplo de la empresa de libre
mercado intentando redefinirse y encontrar un lugar donde ubicarse dentro de la
sociedad, mas alla de su propésito funcional.

3.1.2.1. Saturacion en Aeropuertos

Los flujos de pasajeros en constante incremento afio tras afio y los procesos de
liberalizacién en el transporte aéreo han ocasionado una ardua competencia que se ha
traducido en rebajas ocasionales de los precios de mercado y, basicamente, en cielos
congestionados por la presencia excesiva de aviones. Como consecuencia, la
necesaria reordenacion del espacio aéreo que se esta experimentando, sobre todo, en
paises desarrollados pero también en algunas naciones en vias de desarrollo, ha
generado un escenario en el que se pueden apreciar sefiales claras de saturacién de
las infraestructuras aeroportuarias. Esta situacion acaba originando un retraso mas
que considerable de los vuelos programados con su consiguiente pérdida de tiempo
(se considera que la salida de un vuelo sufre retraso cuando se realiza con mas de
quince minutos de diferencia respecto del horario estipulado), que resulta negativo no
sb6lo para los pasajeros, sino también para las terminales aéreas y las propias
aeronaves.

Muchos especialistas consideran que el factor desencadenante de los atrasos
sistematicos de los vuelos que se viene observando en las ultimas décadas, ha sido
fundamentalmente la nueva estrategia de los aeropuertos que funcionan como
distribuidores o base de diversas compafiias aéreas de bandera (y también del
novedoso fendmeno de las empresas low cost), es decir, los aeropuertos Hub, los
cuales en conjunto con estas compafias aéreas han dado lugar al sistema Hub &
Spoke (aporte y dispersion) como respuesta a la liberalizacion del mercado. Esta
forma de operar las rutas aéreas genera, en si mismas, una marcada y elevada
concentracion del trafico aéreo en franjas horarias determinadas que permiten la
sucesion de oleadas del denominado aporte y dispersién, buscando siempre minimizar
los tiempos de conexion. Esto implica picos de actividad en las terminales
aeroportuarias, donde se evidencian situaciones que rozan la saturacién, mientras que
en periodos de actividad normal o baja, la infraestructura aeroportuaria se encuentra,
en gran parte, ociosa.

El problema no es esencialmente nuevo en la esfera aeroportuaria dado que,
por ejemplo, los aeropuertos meramente turisticos conocen y han tratado por mucho
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tiempo con este tipo de concentraciones, relacionados con los patrones de
comportamiento de la demanda turistica y los esquemas operativos de las companias
charter. Por lo tanto, se plantea cada vez mas la viabilidad de sobredimensionar la
capacidad de las terminales aéreas para atender a elevados flujos de pasajeros,
aeronaves y carga con gran concentracion horaria a costa de mantener el resto del
tiempo la utilizacién de la infraestructura muy por debajo de su capacidad maxima.

A todo ello, se debe sumar que en este escenario actual se observa una
predisposicion a la utilizacion de aeronaves de dimensiones medianas a pequenas
(principalmente para vuelos domésticos dentro de la Comunidad Europea y Estados
Unidos), haciendo uso de las de gran dimension soélo para cubrir rutas
intercontinentales o transoceanicas. Las primeras aportan mayor flexibilidad a las
companias en cuanto a la operacion de itinerarios y frecuencias, siendo también mas
adecuadas para realizar los vuelos de alimentacién al Hub. Con aeronaves de menor
capacidad, el incremento del numero de frecuencias es practicamente un hecho,
debido a que ya se tiene conocimiento de que la demanda se encuentra en una fase
totalmente creciente y expansiva.

A modo de ejemplo, se puede mencionar que en Estados Unidos se advirtid,
durante principios de la década del 90, un considerable incremento en el atraso de los
vuelos de cabotaje, como consecuencia directa de la generalizacion del sistema Hub &
Spoke para atender la fuerte demanda de ese mercado. Las zonas densamente
pobladas del pais y con un elevado flujo de trafico aéreo, como el corredor noreste que
involucra a las ciudades de Boston, Nueva York y Washington DC, sintieron con mayor
intensidad estos retrasos. De esta manera, hacia 1995, una tercera parte de los
retrasos registrados en Estados Unidos se concentraban en los tres aeropuertos
neoyorquinos (siendo el JFK el mas afectado de todos, ya que un 25 por ciento de sus
operaciones sufria algun tipo de demora).

La congestion cada vez mayor de estas terminales como las de otras ciudades
importantes como Chicago, Atlanta, Denver y Dallas motivo la aparicion de Hubs
alternativos, representantes de metropolis de menores dimensiones, como Salt Lake
City, Charlotte o Kansas City, que ofrecian tiempos de conexién inferiores pero que
tras experimentar una fase de cierta expansion han decaido en sus operaciones,
mostrando las dificultades de operar en un Hub cuyo trafico local no es muy elevado.
Entre 1989 y 2000 las demoras han seguido afectando a los aeropuertos
estadounidenses, estimandose que los tiempos de viaje puerta a puerta han
aumentado un 77 por ciento durante esos once afos.

En el afio 2001 se decidi6 dar un paso adelante para solucionar estos
problemas con la aprobacion de la Aviation Investment and Reform Act for the 21st
Century, que incrementa los fondos federales para la mejora total del sistema de
control de trafico aéreo, tanto en el plano tecnolégico como en lo que se refiere a los
procedimientos de control. Sin embargo, las terminales contindan presentando signos
de saturacion; el problema de fondo no esta resuelto.

Sin embargo, en la actualidad es el continente europeo el que padece los
mayores problemas de congestion y retrasos a nivel mundial, y los resultados que
arrojan las proyecciones es que los inconvenientes en este sentido tienden a
empeorar. El sistema aeroportuario en los principales paises de Europa Occidental se
encuentra funcionando al limite de su capacidad y cualquier actuacion coyuntural
transforma la congestidon en una grave crisis. Algunos datos del periodo 2000-2008
ponen de manifiesto que casi el 50 por ciento del total de las operaciones
aeroportuarias, ya sea el vuelo en si mismo, el proceso de check in, el tramite
aduanero o el baggage claim, han tenido algun tipo de demora. Y los tiempos de
espera en las salas de preembarque aumentaron, por supuesto. De esta forma, se
prueba que en Europa existe un problema estructural mas alla de eventos particulares
que agudizan aun mas la situacion.

De una u otra manera, la responsabilidad de esta saturacién en el esquema de
los aeropuertos a nivel mundial, en general, y de las terminales europeas, en

64



Funcionamiento y Evolucién de Aeropuertos

particular, asi como de los subsiguientes retrasos en todos los procesos no debe
adjudicarse solamente a las nuevas estrategias operativas de las companias y al
crecimiento de la demanda a nivel mundial. También habria que pensar en posibles
fallas en la planificacion al momento de construir los aeropuertos y en personal no
idéneo que ocupa puestos jerarquicos y operativos, entre otras causas.

Un buen numero de aeropuertos en el mundo presentaban problemas de
saturacion con anterioridad a la generalizacion de estos modelos de funcionamiento y
la tendencia de la demanda. Ya en el afo 1995, la Asociacion Internacional de
Transporte Aéreo (IATA) habia identificado solamente en Europa 35 aeropuertos
congestionados u operando a su nivel de capacidad maxima, y mas atras en el tiempo
todavia, entre junio de 1986 y junio de 1990 (época en la que los efectos de la
liberalizacién aun no eran muy notorios), los vuelos con retrasos dentro de ese
continente habian pasado de suponer el 11 por ciento del total a alcanzar la cifra del
25 por ciento.

Al momento de buscar respuestas que brinden soluciones al enigma de la
saturacion en los aeropuertos, pueden hallarse ciertas alternativas atractivas que
tiendan a dar por concluido este conflicto, pero la realidad es que la demanda de
pasajeros y el trafico de aeronaves estuvo, esta, y estara en aumento (al menos eso
demuestran las proyecciones para los proximos diez afios), por lo que ciclicamente
habra que revisar cual es el estado de las terminales en términos de colapso vy, llegado
el caso, intentar disefar nuevas alternativas que brinden soluciones a esos problemas
futuros. A su vez, también habra que analizar el caso de cada aeropuerto, ya que
como no existe una unica solucion, un recurso puede ser valido para una ciudad pero
no para otra.

Por un lado, se habla de la ya mencionada ampliacion o dimensién excesiva de
las terminales aeroportuarias, alternativa mas utilizada debido a que se necesitan
menos recursos financieros para materializarla en comparacién con las otras, donde
se ve la posibilidad de operar normalmente a un porcentaje moderado contando con
cierta capacidad ociosa para cuando la demanda aumente. Esta alternativa tiene
sustento en la construccion de mas pistas de aterrizaje y despegue, calles de rodaje o
en extender la plataforma de estacionamiento para aeronaves, asi como en construir
mas lotes de parking para vehiculos o0 nuevas instalaciones en la terminal de
pasajeros (ampliar el hall central o mayor cantidad de mostradores para el check in).

Aqui es preciso recordar que la capacidad total de un aeropuerto viene
determinada por la de todos sus componentes y no sélo por la de uno de ellos. Sin
embargo, el hecho de agrandar una estacion aérea no garantiza la inexistencia de
saturacion; si hay mas pistas habra mas aviones en cercanias del aeropuerto al mismo
tiempo, por ende, continuan los retrasos en los vuelos y se aumenta el riesgo de
colapso en el espacio aéreo circundante. En contrapartida, si llegan muchos pasajeros
juntos y hay una buena cantidad de mostradores para realizar el preembarque, los
riesgos de saturacion se veran reducidos. Es decir, sobredimensionar un aeropuerto
influye, pero en muchos casos no determina.

Por otro, se programa la construccion de un segundo aeropuerto, nuevo, que
sirva a la misma ciudad, dividiendo el flujo de operaciones con el aeropuerto ya
existente. La reparticibn mas habitual en grandes metropolis es en vuelos
internacionales y domésticos (como el Aeropuerto Internacional de Ezeiza y
Aeroparque en Bs. As.). Esta nueva estacion aérea tiene que estar lo suficientemente
alejada de la primera para que las trayectorias de las aeronaves no representen un
potencial problema de seguridad en la operatividad de las mismas, pero también lo
suficientemente cerca para que pasajeros y usuarios puedan ir de uno a otro en caso
de requerirlo. A este propésito, deben planificarse los medios de conectividad y vias de
acceso que se consideren mas adecuados.

Por ultimo, también se plantea la construccién de un segundo aeropuerto pero
que en este caso viene a reemplazar al ya existente, por lo tanto se esta haciendo
referencia a una terminal aeroportuaria nueva y unica. Este camino se ha seguido en
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Hong Kong, aunque hay que tener en cuenta que mas que saturacion, el conflicto
radicaba en que el antiguo aeropuerto se encontraba literalmente en el corazon
financiero de la ciudad y los aviones rozaban los rascacielos.

De igual manera, la construccion de nuevos aeropuertos, mejor adaptados para
atender las actuales y futuras caracteristicas de los flujos de usuarios, ocupando
grandes dimensiones de territorio, garantiza un horizonte promisorio.
Lamentablemente, la cuestion se ve complicada cuando ese territorio se encuentra tan
densamente poblado y transformado como el europeo o el estadounidense. Al mismo
tiempo, la respuesta social a estas infraestructuras es en el momento actual muy
elevada y su aceptacion muy dificil, debido a la mayor concienciacion ambiental de la
poblacion y el creciente numero de residentes en las proximidades de los principales
aeropuertos del mundo, lo que limita enormemente cualquier actuacion.

3.1.2.2. El Futuro de las Terminales Aéreas

La “industria” de los aeropuertos se enfrenta a grandes desafios a medida que
se transita un nuevo siglo en el desarrollo y la evolucion del transporte aéreo, sea este
de cualquier tipo y/o caracteristica. Las terminales aéreas deben ajustarse, como ya se
ha mencionado, al rapido crecimiento del trafico de pasajeros y carga, y a las nuevas
aeronaves de gran tamafo, como el Airbus A380 o los ultimos modelos del Boeing 777
(sin olvidarnos del emblematico B-747 o los nuevos “gigantes” de carga como el Airbus
Beluga o el Dreamlifter), y también deben asegurar niveles de seguridad aceptables en
todas sus areas. Se puede afirmar que lo sucedido en el aino 2001 ha marcado un
antes y un después al respecto. En cuanto a los accidentes en la esfera de la aviacion
civil y comercial, hay que trabajar partiendo de la premisa que estos continuan y
continuaran ocurriendo cada tanto, radicando aqui el reto en que esta variable sea lo
mas pequefa posible, para ello siempre sera importante la seguridad operacional de la
terminal aeroportuaria (asi como la de todos los demas sectores que afectan a la
aviacion comercial). Es bueno mencionar aqui que mas alla de los errores que se
puedan cometer, el transporte aéreo sigue siendo, por lejos, el medio de transporte
mas seguro Yy eficaz.

Segun los expertos, el desafio principal a futuro para los gestores vy
explotadores de los aeropuertos sera el de proporcionar suficiente capacidad en la
terminal aérea propiamente dicha, a la vez que eficacia y eficiencia sin afectar la
seguridad operacional. En este contexto, la Organizaciéon de la Aviacién Civil
Internacional (OACI) ha incluido en su programa de trabajo de navegacion aérea una
iniciativa completa sobre aeropuertos que engloba a la seguridad y eficiencia.

El programa incluye los nuevos elementos de certificacion a considerar para las
terminales aeroportuarias y de seguridad operacional, asi como aspectos de eficiencia
y capacidad de las estaciones. Del mismo modo se incluye un programa de seguridad
operativa en las pistas y calles de rodaje para tratar los procesos de despegue y
aterrizaje. En concreto, el programa abarca cinco cuestiones principales en las que
deben apoyarse las terminales aéreas en los proximos anos: disefio de aeropuertos,
ayudas visuales para la navegacion, operaciones y servicios con las que debe contar
la terminal, servicios de salvamiento y extincion de incendios.

Dada también la tendencia mundial hacia una mayor autonomia y privatizacion
de los aeropuertos, la funcién del explotador, en muchos casos, se va a ver trasladada
del Estado al sector privado. No obstante, la funcion del Estado en relacién a
garantizar la seguridad operacional permanecera sin cambios. En otras palabras, es
deber y obligacion del Estado el ejercer una funcion auditora, controlando todo lo que
en las terminales aéreas sucede mas alla de que sea su responsabilidad directa o no.
Con arreglo al Articulo 28 del Convenio de Chicago, los Estados seguiran siendo
responsables del suministro de instalaciones y servicios aeroportuarios adecuados y
seguros segun las normas y métodos recomendados por la propia OACI.
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Segun Demetrio Galindez Lopez'’, en este sentido, desde el afio 2001, se han
introducido requisitos para que los aeropuertos tengan que ser certificados
inexorablemente, incluyendo la disposicién de que una terminal certificada debe
implantar un sistema de gestion de la seguridad operacional. Por lo tanto, la
certificacion es una herramienta eficaz para garantizar la seguridad operativa de dicha
terminal.

A medida que los métodos tradicionales para alcanzar mejoras en la capacidad
se acercan a los limites de las tecnologias y procedimientos actualmente en
funcionamiento, se requieren de nuevos mecanismos para enfrentar los obstaculos
presentados por el crecimiento del transito aeronautico mundial. El elemento
fundamental en esta ecuacion, la gestion del transito aéreo, debe evolucionar para
proporcionar la necesaria capacidad con métodos seguros, sostenidos, oportunos y
eficientes.

Para ello, la informacion aeronautica cotidianamente presentada en papel
debera ser sustituida por medios que se hallen focalizados en los datos y orientados a
los sistemas, por lo que se suministrara informacion fiable para aplicaciones de
planificacién y gestion de vuelos, navegacion, garantia de separacién entre aeronaves,
toma de decisiones en colaboracion y otras actividades en la gestion del transito aéreo
que tengan caracter adicional o estratégico. Los sistemas de informacién aeronautica y
la gestion de la informacion aérea son el centro de estas novedades. En un proyecto
completado recientemente en América Latina se han obtenido pruebas que apoyan la
funcién crucial y elemental de los sistemas de gestién e informacién por la cual los
datos obtenidos de los satélites constituyen la base de procedimientos con GPS
elaborados en entornos en los que la precision relativa ya no resulta suficiente.

En pos de acelerar este proceso, la IATA ha tomado la iniciativa de
proporcionar imagenes de satélite de alta resolucion a sus lineas aéreas asociadas.
Estos programas les ayudaran a elaborar procedimientos de alto rendimiento en
combustible que también reduciran las emisiones de didxido de carbono, ayudaran a
mejorar los margenes de seguridad, las frecuencias de despegues y aterrizajes, asi
como también reduciran los tiempos “entre puertas”. Dados los importantes costos
normalmente relacionados con los datos geoespaciales, la IATA ha elaborado un
escenario para compartir datos y costos, siendo esta fundamental en el mandato
cooperativo de la asociacién con las compafias aéreas. Al dia de hoy se ha logrado
elaborar mapas y planos para mas de mil aeropuertos que incluyen caracteristicas
fisicas del terreno, obstaculos e informacion general del aeropuerto proporcionada por
la misma OACI.

Asi, para futuros desarrollos resulta esencial implementar disposiciones
seguras y precisas para el almacenamiento, entrega y actualizacién electronica de
base de datos y cartas aeronauticas. El hecho de disponer de datos superiores exige
una evolucion que vaya mas alla de los procesos manuales en la mayor medida
posible. Bajo esta premisa, la tecnologia en las torres de control y centros de trafico
aéreo, asi como en la cabina de pilotaje de los aviones, desde hace algunos afos, ha
comenzado a modificarse partiendo desde los tradicionales instrumentos
independientes hacia instrumentos basados en el soporte de informacion y datos
especificos, del mismo modo que el conocimiento grafico e integrado de la situacion se
comienza a facilitar por las cartas de vuelo electrénicas.

De igual manera, los aeropuertos en la actualidad presentan varios desafios
que, en primera instancia, pueden parecer contradictorios o dificiles de compatibilizar,
tales como los procedimientos, procesos y la seguridad de la aviacion comercial con
respecto a la capacidad y la eficiencia en ellos. En un contexto en el cual la pluralidad
de enfoques del siglo XXI de manera acertada estan orientados al medio ambiente y al

17" Galindez Lépez, Demetrio. Aeropuertos Modernos; Ingenieria y Certificacion, Libro Electronico,
Instituto Politécnico Nacional, México DF, 2006.
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desarrollo sostenible, estos requisitos y objetivos aparentemente dispares pueden
alinearse y gestionarse en paralelo, apoyandose y complementandose mutuamente.

Los aeropuertos existentes advierten dentro de sus limites operaciones
complejas en que los sistemas econdémicos, sociales y ambientales deben interactuar
de manera funcional y practica. En la medida en que el desarrollo exitoso de una
terminal aeroportuaria exija de ahora en mas fundamentos solidos y sostenibles, los
planificadores de las terminales aéreas y las autoridades deben comenzar a disefar y
gestionar estos sistemas y procesos interactivos para producir resultados
empresariales positivos.

Asi, el desarrollo sostenible se basa en la utilizacién de estrategias
equilibradas, lo que significa que debe haber una adopcion de un enfoque integral de
los retos actuales y futuros mediante la combinacién del crecimiento econdémico, la
equidad social y la gestién del medio ambiente. En definitiva, se puede afirmar que la
nocion futura de desarrollo aeroportuario sostenible puede estructurarse en base a tres
grandes conceptos: medio ambiente, seguridad operacional/seguridad de la aviacién
comercial y capacidad/eficiencia.

3.1.2.2.1. Desarrollo Empresarial y Creacién de Valor

La gestidn y explotaciéon de las terminales aéreas enfrenta un continuo dilema.
Por un lado, desde la perspectiva de la capacidad y la eficiencia, habria que optimizar
el caso comun, es decir, procurar perfeccionar las tareas diarias y rutinarias hasta
alcanzar la meta u objetivo previamente determinado. Una vez alcanzada sobreviene
lo mas dificil, se debe intentar mantener esa optimizacién. Pero por otro lado, desde la
perspectiva de la seguridad en la aviacién civil y comercial, y de la seguridad
operacional es inevitable plantear el caso no comun, es decir, lo no deseado, que
resulta potencialmente peligroso.

La diferencia existe y es muy importante, dado que se intentan resolver
problemas que ayuden a una autoridad aeroportuaria a hacer mas rentable la terminal
frente a la identificaciéon de problemas o zonas de riesgo con consecuencias en los
margenes de seguridad y proteccién, que como si fuera poco hacen mas costoso el
desarrollo o mas lenta la implementacion de nuevas iniciativas. Pero a decir verdad, lo
que realmente importa, es lo que en ultima instancia tanto los gestores y explotadores
como también los pasajeros, personal, compafias aéreas y usuarios en general
valoran como asunto de prioridad a largo plazo. Si se identifica el resultado de un
aeropuerto como “experiencia total positiva” basada en buenos productos y buen
servicio, entonces se ha demostrado que el rendimiento financiero puede lograrse
independientemente de las etapas de ajuste a corto plazo y los sacrificios en las
ganancias.

“La planificacion empresarial se inicia normalmente con un analisis estratégico
del funcionamiento actual del aeropuerto para establecer un estado de situaciéon
parcial y saber cuales son las condiciones presentes en el lugar, seguido de
recomendaciones para una futura visién o modelo empresarial que debera elaborarse.
El resultado es una descripcidon estratégica y una plataforma de conocimiento del
negocio aeroportuario para ayudar a gestores y autoridades a crear mecanismos que
contribuyan a adoptar decisiones correctas tanto en la explotacion diaria del
aeropuerto como durante la planificacion a largo plazo.

El plan empresarial administrativo se basa en un enfoque de varias etapas para
tener en cuenta los cambios rapidos en el desarrollo previsto del sector aeronautico.
Cada etapa exige sus propias condiciones y posibilidades y en consecuencia
diferentes estrategias y medidas para utilizar plenamente las posibilidades del
aeropuerto, asi como proporcionar a la administracion un mecanismo para enfrentar
diferentes necesidades durante estas etapas. Un objetivo paralelo es que, mediante
una nueva instruccidn en gestién los ejecutivos adquieran conocimientos, los apliquen,
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logren los resultados y luego los interpreten, para asi identificar nuevas oportunidades
que puedan alcanzarse de forma continua”'®.

3.1.2.2.2. Seguridad y Proteccion

La seguridad operacional y la proteccion de la infraestructura aeroportuaria (asi
como de las aeronaves) son los dos factores de mayor importancia al momento de
ganar y mantener la confianza o conviccion del pasajero en particular y de los usuarios
en general, dentro de la esfera del transporte aéreo civil y comercial. En conjunto,
constituyen la base para tomar decisiones y desarrollar iniciativas, de la misma
manera que son el fundamento de todas las ventajas econémicas y sociales dentro del
sistema aeroportuario. Con las novedosas aeronaves del siglo XXI en camino y los
usuarios creciendo en cantidad y calidad, sera necesario disefiar mejoras en las
pistas, calles de rodaje y plataformas de estacionamiento como en las propias
terminales de pasajeros.

La clave en esta cuestion, dentro del escenario futuro proyectado, consiste en
identificar y dar solucion (tanto a nivel mundial como a cada regidon o metrépoli en
concreto) a las principales preocupaciones de seguridad en la operatividad de los
procesos de aeronaves Yy la proteccion de las instalaciones de la terminal. Muchas
soluciones pueden encontrarse dentro de los actuales sistemas de gestion de la
seguridad operativa asi como en los sistemas de gestion de la seguridad de la
aviacion, y mediante el disefio e implementacion de un sistema completo de seguridad
operacional, que cumpla con los requisitos de todos los procedimientos de certificacién
de aeropuertos por parte de la OACI.

Al mismo tiempo, también pueden hallarse respuestas con iniciativas en
materia de protecciéon en otros ambitos de la sociedad ajenos a la aviacion civil y
comercial, que potencialmente puedan resultar compatibles con el ambiente
aeroportuario, de esta forma reuniendo criterios podran instaurarse sistemas
novedosos de seguridad a este respecto.

3.1.2.2.3. Capacidad y Eficiencia

Desde hace varios afos que se esta evidenciando una falta de capacidad y
espacio en las principales terminales aéreas del mundo. La saturacion de los
aeropuertos es un problema latente, y en el futuro inmediato amenaza con empeorar,
conduciendo inevitablemente a consecuencias no del todo definidas y, por lo tanto, no
cuantificables aun desde el punto de vista econdmico ni apreciables del todo desde la
perspectiva social. Lo que si se sabe con seguridad es que si hay saturacion, no se
puede hablar de eficiencia. Un ejemplo en este sentido puede reflejarse en los niveles
de servicio de los proveedores de servicios terrestres de la estacion aérea, los cuales
se dictan habitualmente mediante acuerdo bilateral entre una compania aérea y la
respectiva compafiia de servicios.

No obstante, el sélo hecho de imaginar que una compafia aérea firme un
contrato que resulte en un nivel de servicio deficiente, ocasionando demoras en tan
solo el diez por ciento de los vuelos, puede tener consecuencias devastadoras para la
terminal. Vale recordar aqui la idea del aeropuerto como un sistema en el cual si un
elemento falla o tiene un rendimiento mejor del esperado, esto repercute negativa o
positivamente en el resto del conjunto.

En consecuencia, se puede asegurar que esta planificacion y toma de
decisiones aislada por parte de una compafia aérea puede ser el punto de partida de
sucesos negativos como el bloqueo de puertas de embarque, demoras en otros vuelos
para tomar su lugar en la plataforma de estacionamiento, interrupciones en el
movimiento del trafico aéreo en las calles de rodaje y pistas, retrasos en el baggage

'8 http://www.icao.int
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claim y los procesos aduaneros, por solo mencionar algunos. En definitiva, un
verdadero dolor de cabeza para el aeropuerto en si mismo, las aeronaves y los
pasajeros.

Por el contrario, la toma de decisiones en colaboracién representa un
mecanismo muy util que puede emplearse para aumentar el grado de prediccion,
convirtiéndose en algo mas que relevante para las compafias aéreas y los
aeropuertos en la gestion de sus operaciones, y también sirve para aumentar el
numero de posibilidades a elegir mediante informacion compartida entre los socios
aeroportuarios.

3.1.2.2.4. Medio Ambiente

En este escenario de continuo aumento de pasajeros y usuarios en términos de
cantidad y calidad, el medio ambiente se posiciona como un elemento fundamental en
la ecuacion del futuro de las estaciones aéreas, ya que exige una constante
consideracion durante la planificacion, construccion, explotacion y mantenimiento del
aeropuerto y los procesos que en el se desarrollan. Si el medio ambiente se integra en
el proceso de desarrollo empresarial como un factor de valor agregado cobra mas
importancia para los planificadores y explotadores. Las soluciones a los problemas
ambientales pueden encontrarse en las mejoras técnicas, en las medidas operativas vy,
sobre todo, en inversiones en infraestructura y equipamiento, pero de la misma
manera que el medio ambiente debe considerarse durante todas las etapas, el
enfoque integral exige, al mismo tiempo, que no se dejen de lado las inquietudes de
rentabilidad y seguridad operacional de la terminal.

Las autoridades gubernamentales, los gestores y explotadores del aeropuerto
asi como los usuarios, personal y vecinos obtendran mejores resultados en esta
cuestiéon si logran equilibrar sus perspectivas en discusiones conjuntas. Un sistema
bien estructurado como sistema de gestién del medio ambiente deberia constituir la
base para mejoras ambientales reales y que se puedan medir. De una forma u otra,
también tiene que complementarse con una cultura ambiental que debe instalarse
firmemente en la administracion aeroportuaria. Después de todo, la sostenibilidad no
se logra ni se juzga solamente en un informe anual.
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3.2. Compaiiias Fabricantes de Aeronaves Comerciales
3.2.1. Airbus S.A.S.

La empresa Airbus S.A.S. (Sociedad por Acciones Simplificada) es, en la
actualidad, una seccién dentro de la corporacion industrial europea EADS (Compania
Aeronautica de Defensa y Espacial Europea), la cual tiene el control absoluto de ella.
Es una seccion lider en la fabricacion de aeronaves comerciales, si bien en sus inicios
en la década del 70 era un consorcio denominado Airbus Industrie que se ocupaba,
mas que nada, de algunos procesos de intermediacion como la venta, asistencia y
soporte en el proyecto de las aeronaves, aunque también en menor medida de la
fabricacion.

La compania EADS, resultado de la fusién de la alemana Deutsche Aerospace,
la francesa Aerospatiale Matra y la espafola CASA, con la unidad Airbus S.A.S. a la
cabeza, han sabido colocarse a la vanguardia de la industria aeronautica a través de la
orientacion al cliente, el conocimiento comercial, el liderazgo tecnolégico y los
standards de excelencia en la fabricacion. Es asi como a través del manejo de
enormes sumas de dinero, que implican millones de euros, Airbus logra capturar
aproximadamente el 40 por ciento de todos los pedidos de aeronaves comerciales, en
una dura batalla con su principal competidor: The Boeing Company.

Mientras tanto, Airbus continua ampliando su gama de productos,
incursionando en nuevos mercados y aplicando la experiencia lograda al mercado
militar. La sede central de la sociedad se encuentra en la ciudad de Toulouse, Francia,
y es una compafia global que emplea cerca de 60 mil personas (sumando las otras
secciones un total de 110 mil personas trabajan para EADS), con subsidiarias en
Estados Unidos, China y Japén, principalmente, y centros de asistencia técnica en
Hamburgo, Frankfurt, Washington DC, Beijing y Singapur, entre otras grandes
metrépolis. Asimismo, posee un centro de formacion y capacitacion central en la planta
de Toulouse, y otros complementarios en las ciudades de Hamburgo, Pekin y Miami. A
su vez, Airbus también se apoya en la cooperacion industrial y de asociaciones con
grandes empresas en todo el mundo, que conforman una red de proveedores de cerca
de 1.500 compainias en 30 paises.

La empresa se sustenta en las habilidades y la excepcional productividad
resultante de las 16 instalaciones en Francia, Alemania, Espafia y el Reino Unido.
Cada centro produce una seccién completa de una aeronave, que se transporta a las
lineas de ensamblaje final de Airbus en Toulouse, Hamburgo y Sevilla (esta ultima
mas chica y operativa desde el afio 2006). Este concepto industrial unico, basado en
“centros de competencia” ha probado ser extremadamente eficiente, expandiéndose
para incluir una oficina de disefio satélite en Estados Unidos, y dos centros de
ingenieria conjunto en Rusia y China.

La moderna, heterogénea y completa linea de productos que ofrece Airbus
S.A.S. incluye cuatro familias de aeronaves que han tenido una gran aceptacion y
éxito en el mercado, con capacidades que oscilan de 100 a 650 plazas. Por un lado, la
familia A320 de pasillo unico (A318, A319, A320, A321), por otro, la familia del A300 y
A310 que constituyen aeronaves de fuselaje ancho, a la cual pertenece el Airbus
Beluga, una aeronave de carga con una peculiar forma. Luego, encontramos la familia
A330, A340 (lleva cuatro motores en vez de dos) y A350, este Ultimo aun en
desarrollo, que son aviones de largo alcance y gran autonomia, todos de similares
caracteristicas, y por ultimo, la “joya de la familia”, el A380, concebido como un super
jumbo de dos puentes y capacidad para 650 pasajeros (en el hipotético caso de que
todos los sectores del avion correspondiesen a la alta densidad de la clase turista, se
llegaria a superar las 800 plazas).

El principio fundamental de Airbus S.A.S. y EADS es asegurar que sus familias
de aeronaves compartan el mayor grado de semejanza posible entre ellos en cuanto a
caracteristicas de operatividad, sistemas de navegacion a bordo y controles de cabina,
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dado que esto supone ventajas trascendentales para los operadores, minimizando
tiempos de adaptacién al pilotear diferentes aviones y reduciendo significativamente
los costos.

La compaiia ha vendido en la actualidad mas de 9 mil aparatos, cuenta con
alrededor de 320 clientes y ha entregado mas de 6 mil aviones desde que ingreso al
mercado en 1971. Dedicada a que las compafias aéreas consigan el maximo
provecho de sus aeronaves y a mejorar el rendimiento de su flota, Airbus S.A.S.
también ofrece una amplia gama de servicios para el cliente en todas las areas de
apoyo, personalizado para las necesidades especificas de los operadores individuales
en el mundo.

Esta importante y satisfactoria experiencia en la aviacion comercial esta siendo
transferida desde hace algunos anos a la esfera militar, a través de un programa
experimental denominado A400M. Bajo la responsabilidad de Airbus Military, otra
seccion de EADS, se lleva adelante el desarrollo de un programa de transporte militar,
cuyas partes son ensambladas en Sevilla, Espafa. El presente programa utiliza los
mismos centros de competencia que Airbus, asi como los mismos métodos de gestion
e ingenieria que los demas procedimientos de la compafila. Como si fuese poco,
Airbus esta brindando nuevas soluciones para cubrir las diversas necesidades de las
fuerzas aéreas mundiales para aviones cisterna y de transporte con el MRTT
(Transporte Cisterna Multi Mision), con la novedad de ofrecer a sus clientes militares
acceso directo a la impresionante organizacion de soporte y apoyo al producto.

3.2.1.1. Airbus A300

Este modelo de Airbus es una aeronave de pasajeros bimotor disefiada para
cubrir rutas de corto y mediano alcance. Fue el primer proyecto materializado por la
compania y uno de los primeros en introducir el concepto widebody, en otras palabras,
fuselaje ancho. También se constituye como el primer modelo de aeronave comercial
en introducir los winglets, entendidos como dispositivos aerodinamicos ubicados en los
extremos de las alas (forma de aleta hacia arriba, aunque pueden adoptar otras
formas) que ayudan a disminuir la resistencia y asi ahorrar combustible. EI A300
realizd su primer vuelo de prueba en el afio 1972 en el Aeropuerto de Toulouse,
Francia, y la primera compania aérea en usarlo para vuelos regulares fue Air France,
dos afios mas tarde, en 1974. Como resultado de su aceptacion y éxito en el mercado,
rapidamente comenz6 a ser solicitado por las mas grandes y famosas compafiias
aéreas del mundo en ese entonces, como la alemana Lufthansa y la estadounidense
Pan American. Asimismo, emprendié una notable contribucion a la expansion de los
segmentos de mercado asiaticos.

El A300 fue fabricado para ingresar al mercado de los aviones de medio
alcance e intentar sustituir asi al Boeing 727 y al mismo tiempo entablar una
competencia directa con el DC-10 de McDonell Douglas. Para ello, la nueva aeronave
introdujo una serie de innovaciones que subsisten al dia de hoy: un nuevo perfil de las
alas, una estructura aerodinamica general mas eficiente, un nuevo modo de trabajar
los materiales para reducir el peso y, como ya se menciond, uno de los primeros
fuselajes anchos de la historia de la aviacion civil. La capacidad total del Airbus A300
varia de 250 a 300 personas, de acuerdo a la variante de la que se trate (B1, B2 y B4),
permitiendo en algunos sectores del mismo filas de 8 pasajeros.

Hacia finales de los afios 70 se decidio desarrollar una versién ligeramente mas
corta del Airbus A300, bien especifico para el segmento de aeronaves de mediana
autonomia, al que se bautizé Airbus A310, con lugar para cerca de 200 asientos.
La mayoria de los Airbus A300 aun en circulacion se utilizan como aviones de carga
(sobre todo por parte de la famosa compafiia norteamericana de carga Federal
Express y la comercial Qatar), asi como en tres compafias aéreas asiaticas de
pasajeros. En el orden de carga, a partir del disefio del A300 se crea en 1994 el A300-
600 ST (Super Transporter), mas conocido como Airbus Beluga, el cual es un avién de
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carga preparado para realizar el traslado de elementos de gran tamafio (compite con
el Dreamlifter de Boeing que parte del disefio del 747-400), que en otras aeronaves de
carga resulta imposible transportar. Se fabricé bajo la premisa principal de ser utilizado
por la propia Airbus para llevar los componentes y elementos de los aviones desde las
distintas plantas de produccién hasta la linea final de montaje en Toulouse.

A300 de Qatar Airways, en este caso utilizado Airbus Beluga ST luego de haber despegado
como aeronave de carga. del Aeropuerto de Toulouse, Francia.

3.2.1.2. Airbus A320

El Airbus A320 es una aeronave comercial de dos turbinas para pasajeros,
capaz de desarrollar rutas de corta y media distancia, con una capacidad total de
hasta 190 personas. Comenz6 a operar hacia 1988, convirtiéndose en la primera
aeronave de la compania Airbus con fuselaje estrecho, compuesta por un solo pasillo
(generalmente con tres asientos de cada lado), siendo el primer producto para este
tipo de rutas de mas pequefia densidad. Posee dos variantes; el A320-100 y el A320-
200, con la diferencia de que este segundo modelo puede cargar mas combustible vy,
por ende, posee mayor autonomia. De este disefio parten los modelos A318, A 319 y
A321, donde soélo se modifica la capacidad de pasajeros y algunas caracteristicas
menores.

Con el A320 se procuro profundizar en lo referente a tecnologia, con avances
inéditos: es el primer avion comercial subsonico totalmente comandado por el sistema
‘FBW” Fly by wire del mundo, es decir, sus mandos se encuentran totalmente
digitalizados, y una novedad que provoco cierta polémica entre los pilotos: se
implementaron joysticks en vez de las clasicas palancas de control. Ademas de eso,
los ordenadores del aparato “asumirian el mando” de la aeronave si algunos
parametros de control no fueran respetados. Esta segunda filosofia de control, al
principio, fue duramente criticada no soélo por los pilotos, sino también por ingenieros y
técnicos aeronauticos.

== | A320 de la compafiia de bajo costo
Vueling aterrizando.
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3.2.1.3. Airbus A330

Se trata de una aeronave bimotor desarrollada por la compaiia a comienzos de
la década del 90, de gran capacidad (promedio de 325 pasajeros) y autonomia, ya que
fue fabricada para cubrir trayectos medios y largos. La mayoria de las aerolineas que
utilizan aviones Airbus y cubren las rutas entre Europa y Sudamérica, por ejemplo,
hacen uso de este modelo, lo que habla del buen alcance y calidad del mismo, ya que
no todas las aeronaves son capaces de atravesar océanos sin realizar escalas. El
punto fuerte de este modelo es que hereda las bondades mas salientes de los disefios
A300 y A320; del primero extrae el esquema de su fuselaje, haciéndolo mas eficiente y
aerodinamico todavia, del segundo, los avances técnicos que cierta preocupacion
ocasionaron en un principio, con el Fly by wire a la cabeza.

Del Airbus A330 se pueden encontrar las variantes A330-200, A330-300 (con
mas longitud de fuselaje pero menor alcance con respecto al anterior) y A330F
(version de carga del primero también). Sirvié como punta de partida para el disefio del
Airbus A340, aeronave cuatrimotor de mayor longitud y 2 mil kilbmetros mas de
autonomia, y del Airbus A350, el cual se prevé comenzara a operar a mediados del
2013.

Airbus A330 de la aerolinea Emirates aterrizando con malas condiciones climaticas.
3.2.1.4. Airbus A380

El Airbus A380, la “joya” de la compafia europea como lo han expresado los
directivos de la misma, es la aeronave de pasajeros de cuatro turbinas mas grande del
mundo en la actualidad, contando con la mayor cantidad de espacio y plazas para
personas en la historia de la aviacion civil y comercial, pudiendo llegar incluso a los
850 asientos si se tratase de la alta densidad de la clase turista. En este aspecto,
supera a su directo competidor, el Boeing “Jumbo” 747-400 de la compafia
norteamericana en envergadura, capacidad de pasajeros y confort. EI A380 fue
presentado por primera vez a principios del afio 2005 en el hangar de ensamblaje de
Airbus en Toulouse, Francia, acto al cual asistieron alrededor de 5 mil invitados entre
los que estaban los primeros ministros de Francia, Espafa, Alemania y Gran Bretafia
en representacion de los paises socios de la compafia y que ademas financiaron el
proyecto. Al presente afio, se hallan construidos 47 ejemplares de este modelo, y las
principales compafias aéreas que cuentan con esta aeronave como parte de su flota
son Air France, Lufthansa, Emirates, Singapore Airlines, Malaysia Airlines, Qantas,
Etihad Airways y Fed Ex como empresa de carga.

Entre las caracteristicas generales de esta impresionante aeronave, aparte de
contar con los ultimos adelantos en materia tecnoldgica e informatica y todas las
ventajas de los anteriores modelos Airbus, se puede decir que es un avién disefiado
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para una tripulacion de cabina de 2 individuos (piloto y copiloto), con una longitud de
73 metros y una altura de casi 24 metros. Posee un alcance maximo de 15.250
kilbmetros, lo cual le permite comodamente realizar vuelos transatlanticos. Este disefo
presenta tres configuraciones distintas, dependiendo de la cantidad de pasajeros que
pueda transportar. La primera version puede trasladar 525 pasajeros, la versiéon dos,
650 personas, y la tercera versién, 850 pasajeros (en desarrollo). Su cabina esta
disefiada para producir hasta un 50 por ciento menos de ruido que el Boeing 747. Y se
destaca por ser un aparato extremadamente silencioso, intentando ser uno de los
modelos que den el puntapié inicial en la idea de modernas aeronaves silenciosas que
acaben con un historico problema de la aviacion en todas sus facetas.

Durante su fase de desarrollo el Airbus A380 se encontr6 con una serie de
inconvenientes que exigid a ingenieros y técnicos al maximo para poder superarlos.
Esta serie de problemas pueden resumirse en tres tipos; por un lado, el sobrepeso que
experimentaba el aparato. En este sentido, un afio antes del primer vuelo de la
aeronave se supo que este tenia mas peso del previamente calculado en la estructura
de su fuselaje, mayoritariamente en el soporte de las alas. De acuerdo a las promesas
de la propia Airbus (en parte como estrategias de marketing), el A380 en su
configuracion de 650 asientos debia ser entre un 15 y 20 por ciento mas econémico de
operar que su competidor, el Jumbo 747, transportando al mismo tiempo un 35 por
ciento mas de pasajeros y, como si fuese poco, a una distancia mayor.

Pero como cada tonelada de peso extra causa una reduccién de doce
pasajeros que se pueden transportar, sumado a que el consumo de combustible es
proporcional al peso del aparato y los costos operativos por tasas aeroportuarias,
mantenimiento general, elementos consumibles como frenos, neumaticos, entre otros,
alcanzar los objetivos prometidos parecia verdaderamente dificil. Y si estos supuestos
no se cumplian, Airbus se veria perjudicado con penalizaciones econémicas.

Con el objetivo de dar una solucién de fondo, la compafiia utiliz6 compuestos
de fibra de carbono formados con base de petréleo que son varias veces mas fuertes y
resistentes que el aluminio, y un 40 por ciento mas ligeros. Se usan, sobre todo, en la
estructura que conecta las alas a través del fuselaje, el compartimento trasero, las
superficies de control y gran parte de la cola. También se empled el Glare (aleacién de
aluminio y fibra de vidrio), y como resultado se obtuvo una reduccion significativa del
peso total de la aeronave. Para satisfaccién del personal de Airbus, la dificultad fue
resuelta.

Por otro lado, el siguiente problema a solucionar fue el de la evacuacion de los
pasajeros en caso de emergencia. Si bien puede entenderse como un problema menor
dado que no se trata de una anomalia estructural, es un punto trascendental en la
aviacion comercial. Asi, para obtener la certificacion y los permisos de vuelo, estas
aeronaves deben permitir la evacuacion de pasajeros y tripulacion en menos de 90
segundos con la mitad de las salidas de emergencia inutilizadas. Para ello, después
de algunos ensayos preliminares fallidos, en el afio 2006 en la ciudad de Hamburgo,
Alemania, se simulé una situacion de emergencia con ocho de las 16 salidas de
emergencia funcionando, a oscuras y con solo la mitad de las luces de emergencia
encendidas. El resultado de la prueba fue mas que satisfactoria: las 853 personas a
bordo mas los 20 individuos de la tripulacion lograron salir del avion en solo 77
segundos, superando ampliamente la prueba.

El tercer gran problema del A380 que aun no se encuentra del todo superado,
se esta dando principalmente en Estados Unidos, pero también en otros paises
asiaticos, con respecto a poder operar en esas naciones. El principal obstaculo es la
refuncionalizacién del lado aire, en cuanto a pistas y calles de rodaje, que supondria
para muchos aeropuertos contar entre sus instalaciones con semejante aparato. La
FAA (Federal Aviation Administration) de Estados Unidos ha autorizado por el
momento los despegues y aterrizajes del Airbus A380 en pistas de 60 metros de
ancho, teniendo la mayoria de los aeropuertos estadounidenses un ancho de 45
metros. En referencia a las calles de rodaje, los A380 solo podran utilizar las calles de

75



Funcionamiento y Evolucién de Aeropuertos

30 metros de ancho. Ademas, la FAA propuso que cuando esta aeronave se
encuentre “rodando” por una pista paralela a otra, se cierre ésta mientras se efectua el
recorrido, con el perjuicio de que ocasionaria mas de un inconveniente a la hora de
manejar el ya congestionado espacio aéreo.

De igual manera cuando un A380 se halle en fase de aterrizaje o decolaje no
podra haber ningun otro avion circulando por pistas o calles de rodaje aledafas. No
obstante, muchos especialistas aeronauticos sostienen que varios de estos
impedimentos obedecen, sobre todo, a razones politicas mas que a razones técnicas,
destinadas a favorecer al rival del A380, el 747 de la Boeing norteamericana.

El A380 de Singapore Airlines que realiz6 el primer La aeronave durante uno de sus vuelos de prueba.
vuelo comercial en 2007.

Airbus A380 Boeing 747
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Comparacion de medidas y configuracion interna entre el A380 y el Boeing “Jumbo” 747.
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3.2.2. Boeing Company

La Boeing Company es una compafiia aeroespacial con un enorme liderazgo a
nivel mundial y el mayor fabricante, junto a la europea EADS y su seccion Airbus
S.A.S. (entre los dos capturan casi la totalidad del mercado), de aeronaves
comerciales y militares. Es de origen estadounidense y se encuentra financiada,
mayormente, por capitales norteamericanos. A su vez, esta importante organizacion
trabaja en el disefio y fabricacion de helicopteros, de sistemas electrénicos y de
defensa, del mismo modo que en la elaboracion de misiles, satélites, vehiculos de
lanzamiento y sistemas con tecnologia de punta en comunicacion e informacion. Para
cumplir con sus funciones, la compafiia se encuentra subdividida en dos grandes
unidades de negocios; por un lado, la Boeing Commercial Airplanes (seccion de
aeronaves civiles y comerciales) y, por otro, el Boeing Integrated Defense Systems
(segmento que persigue fines militares y espaciales).

Asimismo, se constituye como uno de los principales proveedores de servicios
de la NASA, la reconocida agencia espacial, es por este motivo que la compania
presenta una tendencia actual hacia la especializacion y obtencion de experiencia en
objetivos espaciales, ya que se encarga de operar los transbordadores y la Estacion
Espacial Internacional. La firma también proporciona numerosos servicios de
asistencia y soporte tanto a la aviacion civil como militar, en pos de lograr una mayor
cartera de clientes, la cual es de por si, numerosa. En este sentido, hay que mencionar
que Boeing posee usuarios que se encuentran distribuidos en mas de 80 paises
alrededor del mundo, convirtiéndose en uno de los mayores exportadores histéricos de
Estados Unidos en términos de ventas.

Si bien cuando la compafia se fundd sus directivos decidieron establecer la
sede central en la ciudad de Seattle, en el extremo noroeste de Estados Unidos,
pasados unos afos resolvieron trasladarla a Chicago, lllinois, en donde se mantiene al
dia de hoy, empleando aproximadamente 170 mil personas en Estados Unidos y otros
70 paises repartidos en los cinco continentes. Asi, se establece como una
organizacion modelo dada la responsabilidad social que implica poseer un plantel de
profesionales tan numeroso y heterogéneo como talentoso.

Desde el momento de su inserciéon en el mercado aeronautico en el aino 1916,
la compafiia ha sabido ganarse una reputacion basada en el liderazgo y en la
innovacion tanto para la aviacion comercial y militar como espacial. De esta manera, la
organizacion continda expandiendo y perfeccionando su linea de productos y servicios
para satisfacer nuevas demandas de sus clientes. Su amplia gama de capacidades
incluye crear nuevas aeronaves comerciales con mayor autonomia y eficiencia, la
integracion de plataformas militares, la creacién de sistemas de defensa militar a
través de operaciones centradas on line, elaboracion de soluciones tecnoldgicas
avanzadas y la coordinacién de soluciones financieras para los usuarios, por
mencionar solo algunas de las tareas mas representativas.

Los productos que ha posicionado exitosamente en el mercado la Boeing
Company corresponden a una familia de reactores, materializados en distintos disefios
y modelos. En la actualidad se comercializa la familia del B-737, avidén birreactor
construido para navegar rutas de corta y mediana distancia. Esta es la aeronave mas
popular y, por consiguiente, la mas vendida en la historia de la aviacién comercial (la
comunmente denominada “chancha”). Su capacidad oscila entre 110 y 220 pasajeros,
segun se trate del modelo que va desde el Boeing 737-100 al 737-900.

Luego, se halla el famoso “Jumbo” (Boeing 747-400), una aeronave
transoceanica de impresionante dimension y capacidad de hasta 550 pasajeros, la
primera de fuselaje ancho que pertenece a la familia del B-747, todos aviones de
cuatro turbinas (en este grupo se delinearon cuatro modelos distintos, del 747-100
hasta el 747-400). El “Jumbo” compite de manera directa con el A-380 de Airbus, ya
que a pesar de tener menor capacidad posee similares caracteristicas de vuelo y
ordenamiento de sus pasajeros (configuracion en dos plantas).
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Siguiendo con la familia de reactores creados por Boeing y que siguen teniendo
aceptacion entre sus clientes, se llega a la familia de birreactores de fuselaje estrecho,
los B-757, con capacidad maxima de 250 pasajeros aproximadamente, si bien hay que
destacar que no han tenido el mismo éxito que sus disefios precedentes. Lo que es
mas, el primer modelo 757-100 desperté tan poco entusiasmo que no llegé a ser
construido, por esta razon sélo se encuentran las variantes 757-200, 757-200 Freighter
(avion de carga) y 757-300.

En consecuencia, los ingenieros y disefiadores no tardaron demasiado tiempo
en avanzar hacia un nuevo proyecto con cierto parentesco al B-747 pero mas moderno
y dinamico: un bimotor mediano de fuselaje ancho (cabina ancha y dos pasillos) para
rutas moderadas y largas capaz de sobrevolar océanos, el B-767 y sus modelos 767-
200, 767-300 y 767-400. La capacidad de esta familia varia entre 220 y 340 pasajeros
segun el modelo del cual se trate.

Por ultimo, la familia de bimotores B-777 (777-200, 777-300 y 777 Freighter de
carga), también de fuselaje ancho y largo alcance, con capacidad para cerca de 380
pasajeros, que se hallan dotados de la mas reciente tecnologia, en sintonia con las
novedades introducidas por los ultimos modelos de Airbus S.A.S. Segun los expertos,
es una mejora de la familia B-767 al mismo tiempo que reune todas las bondades del
“Jumbo” en una aeronave birreactor de una sola planta. Vale mencionar que la
apuesta a futuro de la compania, en lo que a aviacion civil y comercial respecta, es el
B-787 Dreamliner, una aeronave que se comenzo a pensar y trabajar a partir del afio
1997, cuando la Boeing Company se fusion6 con la empresa McDonell Douglas.

3.2.2.1. Boeing 737

El Boeing 737 es una aeronave a reaccion de dos turbinas destinada al
transporte aéreo comercial de pasajeros, capaz de cubrir rutas de rango corto a
mediano. Desde su aparicion en el mercado en el afo 1967, la compafia
norteamericana ha fabricado este modelo ininterrumpidamente, lo que lo ha
posicionado como el mas comercializado de la historia de la aviacion civil, dado que a
la fecha se registran cerca de 6 mil unidades vendidas.

Los disefios del Boeing 737 se pueden dividir en tres generaciones, en las
cuales se incluyen nueve variantes importantes. Los modelos “originales” consisten en
el 737-100 y 737-200 (popularmente denominado “chancha” por su fuselaje ancho y
corto), que poseen autonomia de 4 horas y una capacidad maxima de 110 pasajeros.
A finales de 2009, autoridades de Boeing decidieron dar por finalizada la produccién
de estas dos variantes dado el avance y desarrollo logrado en la familia 737, por lo
tanto, progresivamente estan siendo retirados del mercado.

Luego, los modelos “clasicos”, pues son los mas adquiridos por las companias
aéreas, consisten en el 737-300, el 737-400, y el 737-500. Estos presentan
practicamente la misma autonomia que la serie original, pero permiten aumentar su
capacidad entre 30 y 50 asientos mas. Y después se encuentran las variantes
llamadas “Next Generation”, que se constituyen en el 737-600, el 737-700, el 737-800,
y el 737-900. La principal novedad de la variante “NG” es que fue el primero de Boeing
en introducir los winglets, que permiten ahorrar un buen porcentaje de combustible. De
estas nueve variantes, se ofrecen versiones y conversiones adicionales.
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Los Boeing 737-200 (“la chancha”) y 737-700 (con los winglets) de Aerolineas Argentinas.

3.2.2.2. Boeing 747

Dos afos mas tarde que el Boeing 737 nace el primer modelo del Boeing 747,
saliendo al mercado y creando una verdadera revolucion en él. Entendido al igual que
el Airbus A300 como uno de los primeros aviones widebody (fuselaje ancho), es una
aeronave transoceanica de cuatro turbinas, duefio de un gran tamafo y dimension que
puede cubrir rutas de largo alcance. En su maxima expresion puede transportar hasta
550 pasajeros (mantuvo el récord de cantidad de personas transportadas durante casi
40 anos, hasta la aparicion del A380), al mismo tiempo que fue la primera aeronave de
semejante volumen alguna vez producido, por lo que muchas companias de carga
hicieron uso de él y pidieron su adaptacion para este segmento (paraddéjicamente, en
principio, habia sido pensado s6lo como avién de carga y no de pasajeros).

A su vez, introdujo el concepto de cabina desarrollada en dos plantas, la cual
se instituye como su caracteristica mas notable, dado que en su extremo delantero
superior puede visualizarse una leve corcova que lo diferencia del resto de los
disefos. A pesar de la lluvia de criticas que recibié al momento de su creacién (la
prensa y personas del medio decian que era muy pesado para volar y que los
aeropuertos no podrian darle servicio, entre otras falacias) y al medir dos veces y
medio el tamafno del Boeing 707, que era el mayor y mas vendido aparato de largo
alcance en la década del 60, puede encontrarse, en parte, la explicacién de tal
revolucion experimentada en aquel entonces.

El Jumbo, como se lo ha apodado, presenta cuatro modelos con distintas
variantes que van desde el 747-100 al 747-400. La primera reproduccion de esta
histérica aeronave, el 747-100, fue ensamblada en la cadena de montaje de la ciudad
de Everett, Massachusetts, para su primer vuelo de prueba en febrero de 1969,
obteniendo la certificacion por parte de la FAA en diciembre de ese mismo afno. De
este modo, el 747-100 entra en servicio en enero de 1970 bajo explotacién de la
aerolinea de bandera estadounidense Pan American Airlines, el primer cliente de la
Boeing en adquirir un 747. Un perfeccionamiento del avién, con motores mas
poderosos y un mayor radio de alcance, permiti6 que aparezca la variante 747-100B.
Este modelo se crea al mismo tiempo que se lanza la fabricacion del 747-200, de
modo que solo nueve ejemplares de la version 100B fueron construidos y vendidos.

Otra variante del 747-100 fue el 747-100SR (Short Range), de radio corto,
fabricado para realizar vuelos mas cortos que la propia naturaleza del 747 (es decir,
para distancias cortas y medias). Con una impensada capacidad de 570 pasajeros en
una unica clase, fue creado principalmente para el mercado de Japén, en donde sus
vuelos estan sobresaturados producto de la superpoblacién propia que siempre vivd
ese pais. La serie 100, en version para pasajeros, puede ser facilmente reconocible de
los otros modelos por una singularidad que posee en la cubierta superior, en donde
s6lo se dispone de tres ventanillas de cada lado. Algunos 747-100 de pasajeros
encontraron una segunda vida como cargueros, sumandose a los que ya habian sido
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adaptados producto de las compafias que lo habian solicitado. Otra variante lo
compone la aligerada aeronave 747SP, Special Performance, que es un aparato de
fuselaje corto y largo alcance, basado en el disefio del 747-100, y luego el modelo
747-300, con el fuselaje caracteristico y una cubierta superior mas alargada.

Asi se llega al ultimo modelo de la familia 747, el Boeing 747-400. Este posee
un mayor alcance, menor consumo de combustible (a este propédsito se anadieron los
winglets en este disefio), menores emisiones de ruido y menores costos operativos
que cualquiera de los modelos anteriores del segmento 747. La unica desventaja es
que puede transportar a “s6lo” 450 pasajeros. De todas maneras, presenta una
autonomia de 13.450 km., y el costo de explotacién por asiento mas bajo no sdlo de
los modelos de Boeing, sino de todas las aeronaves actualmente en servicio. El primer
ejemplar de este modelo fue entregado a Northwest Airlines, una compania aérea que
fue muy importante en la aviacién norteamericana hasta hace dos afios que se fusioné
con su compatriota Delta Airlines. La longevidad y popularidad del 747-400 se basan
en sus bajos costos por viaje (en virtud de que se trata de un aparato extremadamente
grande), en su liderazgo en los mercados de alta densidad, en la comodidad que
brinda su interior a los usuarios y en la flexibilidad que adopta para operar en rutas de
corta, media y larga distancia.

Primer Boeing 747-100 entregado a Boeing 747-400 de British Airways
Pan American Airlines en 1970. en proceso de aterrizaje.

3.2.2.3. Boeing 777

La gama del Boeing 777 es una familia de birreactores que se halla compuesta
por seis tipos de aeronaves: cinco modelos para pasajeros y uno de carga, con la
capacidad y autonomia suficiente para cubrir grandes distancias, siendo capaz de
volar directo a ciudades extremadamente distantes, lo que favorece evitar grandes
aeropuertos congestionados. El disefio del 777 se distingue por su eficiente consumo
de combustible, la amplitud de su interior, su autonomia y fiabilidad que aporta a la
tripulacion al momento de operarlo. Al mismo tiempo, proporciona un buen volumen de
carga, alcance y potencial de crecimiento en la categoria de aviones de tamano medio,
lo que presupone costos operativos inferiores. Luego de haber ingresado al mercado
en junio del afo 1995, esta moderna aeronave puede transportar desde 300 a 380
pasajeros en una configuracion de tres clases con un alcance de 9.695 km. a 17.500
km., superando la autonomia del Jumbo 747.

El primer modelo de esta familia, el 777-200, puede transportar hasta 305
pasajeros y es el de menor autonomia del segmento. Una variante lo constituye el
777-200ER (de Alcance Ampliado) que transporta una menor cantidad de personas
(301 pasajeros) pero a mayores distancias (hasta 14.260 km.). Después, le sigue el
777-300 que puede acomodar 368 pasajeros con un alcance de hasta 11.135 km. La
Boeing introdujo recientemente sus dos disefios nuevos de mayor alcance que ofrecen
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a las aerolineas flexibilidad adicional para dar servicio en las rutas sin escala que
exigen los usuarios. En este sentido, en mayo del ano 2004 la compania entregé el
primer 777-300ER (Alcance Ampliado), que transporta 365 pasajeros con una
autonomia de 14.685 km. Puede concebirse como una fusion de las dos versiones
anteriores. En febrero de 2006, Boeing entregdé el primer 777-200LR Worldliner
(Mayor Alcance), que puede transportar 301 pasajeros y volar hasta 17.500 km. sin
escalas. Esta variante es capaz de conectar casi cualquier par de ciudades. Casi al
mismo tiempo salié al mercado el 777-300 Freighter de carga.

A partir de los ultimos 747-400 fabricados, Boeing se comenzaba a especializar
en la utilizacion de materiales trabajados con la ultima tecnologia de punta. Pero es a
partir de la familia del 777 que se utilizan materiales estructurales mucho mas livianos
y econémicos que reducen considerablemente el peso general del avion, y contribuyen
a la eficiencia en el consumo de combustible. A modo de ejemplo, se emplea una
aleacion de aluminio mejorada en los recubrimientos superiores del ala. Conocida
como “7055”, esta aleacion aporta mayor fuerza de compresion que las aleaciones
anteriormente utilizadas, permitiendo a técnicos e ingenieros reducir el peso y también
mejorar la resistencia a la corrosion y la fatiga.

La evolucion en el desarrollo y la fabricacion de materiales compuestos que
posibilitan reducir el peso total de una aeronave es evidente en la gama 777 de
Boeing. Lo que es mas, en la cola del avion, tanto vertical como horizontalmente, se
han introducido fibras de carbono integradas en resinas endurecidas disponibles
desde hace poco tiempo. Los suelos de la cabina de pasajeros también estan
construidos con este avanzado material. Todos estos avances estan siendo integrados
al proceso de fabricacion del 787 Dreamliner, la apuesta mas reciente de la compafiia
norteamericana.

Presentacion en sociedad del Boeing 777-200LR.

Boeing 777-300ER de Delta en vuelo crucero. Boeing 777-200ER de KLM despegando en Seattle.
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3.2.2.4. Boeing 787 Dreamliner

El Boeing 787, también llamado “Dreamliner”, es un avion de pasajeros bimotor
de tamafo medio y alta eficiencia que esta actualmente bajo desarrollo por parte de la
Boeing Commercial Airplanes. Este nuevo modelo de aeronave estaba programado
para entrar en servicio entre finales del 2009 y principios del 2010, pero algunos
inconvenientes menores vislumbrados en las pruebas de vuelo finales han retrasado
su lanzamiento. Disefiado para que pueda transportar entre 200 y 350 pasajeros
aproximadamente (dependiendo de las variantes de sus modelos y la configuracion de
asientos que se determine), es un avion de doble pasillo y cabina ancha que sera
capaz de aportar la autonomia de vuelo de los aviones de gran tamario a los reactores
de tamafio medio.

En este aspecto, el 787 Dreamliner proporcionara a las lineas aéreas una
eficiencia sin precedentes en cuanto a consumo de combustible, con los consiguientes
beneficios para el medio ambiente. El avion utilizara cerca de un 25 por ciento menos
de combustible que cualquier otro avién de su tamafo en vuelos similares. Es de
destacar la significativa reduccion en su peso total por el uso de materiales
compuestos, como ya se venia utilizando en la familia 777. A modo de referencia, la
diferencia de peso entre el Boeing 787 Dreamliner y el Airbus A330, su principal
competidor, sera de alrededor de 15 mil kilos menos.

Para trasladar las partes de este ultimo modelo a los sitios de montaje, se cred
a partir del esquema del 747-400 un avion de carga que sea capaz, al mismo tiempo,
de competir con el Airbus Beluga. Asi nace el 747 Large Cargo Freighter, conocido
como Dreamlifter. ldeado en principio para transportar los distintos componentes del
787 Dreamliner, ahora también es empleado para transportar las partes de las demas
familias de aeronaves de la compania y también utilizado en el segmento espacial,
transportando materiales de la NASA.

El nuevo Boeing 787 Dreamliner en un hangar.

El Boeing 747 Dreamlifter en pleno ascenso.
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3.2.3. Embraer

La Empresa Brasilera de Aeronautica S.A. (Embraer) es una organizacion
dedicada al disefio, fabricacion y comercializacion de aeronaves civiles, militares y
ejecutivas. Asimismo, es una compafia que se ha convertido en orgullo de los que en
ella trabajan y de todo el pueblo brasilefio dado que, desde hace ya diez afos,
presenta un volumen de pedidos y ventas, asi como una fuerza laboral, que la ubican
en tercer lugar por detras de las poderosas Airbus S.A.S. y la Boeing Company, mas
alla de que no son muchas, a comparacion de décadas anteriores, las sociedades
dedicadas a la produccion y venta de aeronaves que prevalecen en el mercado.

La empresa fue fundada en el afio 1969 y tuvo una rapida aceptacion en el
ambiente aeronautico ya que recibié numerosos pedidos cuyas entregas fueron
realizandose a lo largo de la década del 70 y del 80. La sede central, si bien
primeramente se iba a emplazar en cercanias del Aeropuerto Internacional Galeao de
Rio de Janeiro, se encuentra en San José dos Campos, en el estado de San Pablo,
junto a su planta de produccién principal y al centro de disefio e ingenieria. A su vez,
cuenta con una planta de produccion complementaria en inmediaciones de la ciudad
de Gavido Peixoto, también en el estado de San Pablo, en donde se fabrican los
componentes mas importantes y se efectian las pruebas de vuelo. Cabe destacar que
esta instalacién cuenta con una pista de 5 mil metros de longitud, lo cual la convierte
en la tercera pista mas larga del mundo.

En otro orden, Embraer posee delegaciones operativas y de mantenimiento en
Estados Unidos, las cuales mantienen estrechas relaciones con técnicos y
profesionales de Boeing, al punto de intercambiar informacion de manera constante y
trabajar conjuntamente en algunos proyectos de desarrollo futuro. Del mismo modo,
presenta oficinas comerciales en Francia e Inglaterra, haciendo lo propio con gente de
Airbus S.A.S., y también en Singapur y China, lo que habla de la globalidad de la
compafiia y como ha extendido sus fronteras mas alla de Brasil y Sudamérica. En este
sentido, la fuerza laboral de la empresa se halla compuesta por una plantilla de 18 mil
empleados, de los cuales el 80 por ciento se encuentra trabajando en Brasil.

Esta compafiia de origen brasilefio estuvo bajo el dominio del gobierno de ese
pais hasta 1994, ano en que fue privatizada como resultado de una importante crisis
que estaba atravesando y que condujo al despido de cientos de trabajadores. Desde
entonces, la compafia se ha ordenado y alcanzado el éxito que supo tener en sus
origenes, destacandose por introducir en el mercado innovadoras lineas de jets
regionales y de mediano alcance. Alrededor de mil aparatos han sido producidos
desde 1996 y entregados a mas de 37 companias aéreas en 24 paises.

En cuanto a la aviacion civil y comercial, Embraer proporciona aeronaves con
un alto indice de caracteristicas comunes entre los miembros de la familia, siendo la
mas significativa la de la capacidad de los mismos. EI EMB 120, un turbohélice que se
constituye como el mas pequefio de los modelos disponibles, tiene lugar para 30
pasajeros y puede ser utilizado solamente para vuelos cortos, por eso lo utilizan
aerolineas regionales. La rama de los ERJ 135, ERJ 140 y ERJ 145, con disponibilidad
para 37, 44 y 50 pasajeros respectivamente, ofrecen versatilidad para que las
compafias aéreas adecuen la capacidad de sus aeronaves a un segmento de
mercado en particular. EI ERJ 145 XR, de 50 plazas, se diferencia de su antecesor
inmediato al tener mas autonomia de vuelo. Todo este grupo de aviones, denominado
ERJ, son bimotores pero la particularidad radica en que los mismos se hallan en la
parte posterior del fuselaje, uno de cada lado de la cola, y no debajo de las alas como
es mas comun encontrarlos.

Luego se pasa al segmento de las aeronaves EMBRAER, de dos motores
ubicados uno debajo de cada ala, siendo estos aparatos con mayor capacidad y
autonomia, aptos para cubrir distancias medias (hasta 4 mil kildmetros el ultimo
disefo). EIl EMBRAER 170, con capacidad maxima de 80 pasajeros, es el primero de
una familia de cuatro aeronaves de ultima generacién, hechas para transportar un
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maximo de 122 personas. El modelo siguiente es el EMBRAER 175, con plazas que
van de 78 a 88 lugares, e hizo su vuelo inaugural en el afno 2003. Como la demanda
era mas que satisfactoria, los ingenieros decidieron ir mas alla y disefiar para el afio
2005 un modelo que introdujera no sélo mas asientos sino algunas novedades en la
forma de su fuselaje y caracteristicas técnicas, para ganar dinamismo; asi surgi6 el
EMBRAER 190, de 98 a 114 asientos, y al afio siguiente el EMBRAER 195, que a
diferencia de su anterior inmediato puede alcanzar la ocupacion maxima de 122
asientos.

Por otra parte, la empresa también ha hecho foco en fabricar aeronaves para
dos mercados que estan cobrando un auge importante y, a su vez, estan poco
explotados: la aviacién ejecutiva o corporativa, y la aviacién diplomatica, en otras
palabras, aviones que se ajustan a empresarios, politicos o individuos con puestos
jerarquicos en una empresa, entidad u organizacién que necesitan viajar regularmente
por razones laborales o de protocolo. Los ingenieros brasilefios intentan a través de
sus disefnos satisfacer las exigencias de estos particulares y exigentes usuarios; para
ello han construido dos familias de jets bimotores: los Phenom (modelo 100 y 300) y
los Legacy (modelos 450, 500, 600 y 650), teniendo los aviones de esta ultima familia
un fuselaje mayor. El ultimo disefio puesto en el mercado por Embraer, en materia
ejecutiva, es el Lineage 1000, la versién de lujo del EMBRAER 190, de dimensiones
similares al Boeing 737-200 y al A-318, presentando detalles de excelencia en cuanto
a gusto, confort y comodidad. Algunos jefes de Estado han adoptado este modelo
como avién presidencial.

EMBRAER 195 de la linea espafiola Air Europa.

Interior del Lineage 1000.
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3.2.4. Otras Compaiiias

Desde hace unas décadas atras hasta los dias que corren, la estadounidense
Boeing y la sociedad europea Airbus abarcan la gran mayoria de los pedidos, y en
consecuencia, del mercado. No obstante, el rubro de la fabricacién de aeronaves no
se reduce solamente a estas dos compafdias y, en menor medida, a Embraer. En tal
sentido, hay un buen numero de empresas sin tanto renombre dedicadas al disefio y
construccion de aviones (al menos no como la norteamericana y la europea); algunas
de ellas continuan operando, otras se han fusionado o han quedado absorbidas en
una corporacién mayor y otras simplemente desaparecieron.

Por un lado se encuentra Bombardier, la cual es una empresa de origen
canadiense que en este momento estd consolidada como cuarta compafia en la
fabricacion de aeronaves de uso civil. Asi como estd instalada una batalla feroz entre
Boeing y Airbus, lo mismo sucede entre Embraer y Bombardier. Sin embargo, es
verdaderamente reconocida por sus disefios y constantes avances tecnologicos en el
rubro ferroviario, a pesar de que Bombardier Aerospace, la unidad de negocios
destinada al mercado aeronautico representa practicamente el 60 por ciento del total
de los ingresos de la compafiia. La sede central se encuentra en Montreal, Canada, y
cuenta con 55 mil empleados considerando todas las unidades, pero s6lo una minoria
se destina a la produccién y desarrollo del transporte aéreo.

Bombardier, de la misma manera que Embraer dentro de la aviacion civil y
comercial, ha priorizado el mercado corporativo y, por ende, producido muchos
modelos de aeronaves a la medida de los hombres de negocios. En primer lugar,
surgié la familia Bombardier Learjet (modelos 40XR, 45XR y 60XR), jets muy
pequefios de corta autonomia que no admiten mas de 10 pasajeros. En segundo
lugar, la familia Bombardier Challenger (modelos 300, 600, 605 y 850), siendo estos
aparatos de porte medio, mas espaciosos y comodos en su interior, duplicando la
capacidad total de la linea anterior. Y en tercer lugar la familia Bombardier Global
(modelos 5.000 y Express XRS), que a pesar de no presentar cambios en su
capacidad en relacion a la familia Challenger, poseen mayor autonomia de vuelo y
ciertos detalles que lo hacen un aparato mas sofisticado y elegante.

Después se llega al conjunto de aeronaves destinadas a la aviacion comercial,
por un lado, el grupo Bombardier CRJ (modelos 100, 200, 700, 705, 900 y 1.000), con
capacidades que van desde 50 a 100 pasajeros. Se trata de jets de corto alcance
explotados mayormente por aerolineas regionales. Por ultimo, se halla la familia
Bombardier Dash 8 (modelos Q100, Q200, Q300 y Q400), con la particularidad de que
se trata de aviones comerciales turbo hélices de mediano alcance y capacidad.

Por otra parte, Rusia es y supo ser un pais con una trayectoria destacada en la
fabricacion de aeronaves comerciales y militares, sobre todo cuando era la Unién
Soviética, una verdadera potencia. La compafiia Sukhoi Corporation se establece
como la mas importante de esa nacion en este rubro actualmente, siendo fundada en
el afo 1939 y con sus sedes centrales, de disefio y comercializacion, en la capital
nacional, Moscu. Si bien esta organizaciéon se ha orientado mas hacia la aviacion
militar al fabricar mudltiples aparatos de combate (cazas, bombarderos, etc.),
constituyéndose como uno de los principales proveedores en este mercado, en los
ultimos tiempos esta duplicando esfuerzos para generar novedosos disefios con el
afan de ser introducidos, posteriormente, en el mercado de la aviacidon comercial.

Al respecto, su plan mas ambicioso es el Sukhoi Superjet 100 (modelos 75 y
95), un bimotor de un solo pasillo de mediano alcance con capacidad aproximada para
100 personas, que estara operando bajo el mando de Aeroflot y Alitalia (entre otras
aerolineas menores) segun las previsiones de los técnicos e ingenieros de la
compania, quienes le estan realizando las ultimas pruebas de vuelo, a finales de este
afio o comienzos del 2011. El mismo competira con aeronaves como los de la serie
EMBRAER de la compania brasilefia, los Bombardier CRJ y el Antonov An-148.
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Otra compafiia rusa dedicada al disefio y fabricacion de aviones es la PSC
Tupolev, mas emblematica y antigua que la anterior, fundada en el afio 1922. También
con mas recorrido en la esfera militar que en la comercial, el mayor logro atribuido a
esta empresa de defensa y aeronautica rusa es haber creado en 1975 el primer avién
supersonico que luego competiria mano a mano con el Concorde: el Tu-144, apodado
“Konkordski” por esta razon. Otros modelos aun en servicio son el Tu-154, un trimotor
de cerca de 200 pasajeros, y el Tu-204, un bimotor con capacidad para 220 personas,
mientras que el Tu-324 (y su pariente Tu-414) y el Tu-334 (y su similar Tu-354) se
encuentran en estados de desarrollo y produccion, respectivamente.

Antonov es otra de las compafiias disefiadoras y fabricantes de aviones que ha
desarrollado numerosos modelos, siendo fundada en el afio 1946. Siempre se ha
caracterizado por construir aparatos de gran tamafio y dimensiéon que han tenido muy
buena aceptacion, principalmente, en el mercado del transporte aéreo de carga. Un
modelo representativo que respondié a este segmento es el An-124, la mayor
aeronave producida en seria hasta la llegada del A-380. De origen ucraniano cuya
sede se ubica en Kiev, supo pertenecer a la URSS en las décadas de dominacién
soviética, por este motivo es que las formas de operar y navegar los disefios de
Antonov, Tupolev y Sukhoi presentan cierto parentesco; por el contrario, los modelos
de la companiia ucraniana son muy particulares, por ejemplo, las alas siempre parten
del borde superior del fuselaje y no del lado inferior. Algunos de los modelos
comerciales producidos por la firma son el An-140, un aviéon pequefo turbohélice de
corto alcance, y el An-148, un bimotor con capacidad para 90 individuos, mientras que
el An-218 es hoy en dia el proyecto mas importante de Antonov, un avién de dos
turbinas con capacidad para 400 pasajeros, que por cuestiones técnicas y de
financiamiento esta postergado.

En cuanto a grandes companias constructoras que tuvieron su momento de
esplendor en la aviacién comercial pero que a la fecha estan ausentes en el mercado
como resultado de quiebras o fusiones con otras empresas, se pueden mencionar a
McDonell Douglas y Fokker, entre otras. La primera, de bandera estadounidense que
en 1997 fue absorbida por la Boeing Co, se posiciond en el mercado como un gran
fabricante que construy6 una serie de aeronaves comerciales bimotores, ubicados en
la ultima parte del fuselaje, alrededor de la cola del avidon, y trimotores, con dos
turbinas, una debajo de cada ala, y la restante detras “cortando” la cola. Sus modelos
mas famosos fueron el DC-9 y el DC-10. Varios disefios de esta compaifiia, tras la
fusion, fueron adaptados a modelos que se trabajaron con posterioridad en la Boeing.

La segunda, fue una compania constructora de origen holandés cuyas
instalaciones centrales se ubicaron en inmediaciones del Aeropuerto Internacional
Schiphol, en Amsterdam. Diversos modelos turbohélices de corto y mediano alcance
(Fokker F27, F28, F50, entre otros) fueron desarrollados por esta compafia que
superdé un intento de quiebra en el afno 1989, pero el gobierno holandés la salvo
adquiriendo el 49 por ciento de ella. Desde ese entonces hasta 1997 la firma se centré
en diagramar una aeronave con las mismas bondades pero mayor capacidad que
reemplace al F28, asi nacié el Fokker 100 con lugar para 118 personas. Finalmente,
en el afo 2005 la companiia fue adquirida por EADS.

3.2.4.1. Concorde'®

El primer avidon supersoénico fue concebido casi al mismo tiempo por Rusia, con
el Tu-144 (Tupolev) que vold por poco tiempo, y por Francia y Gran Bretana, con el
Concorde (Aerospatiale y British Aerospace), aeronave que realizd su primer vuelo
comercial en 1976 y dio la vuelta al mundo en menos de 24 horas en 1992. Se trata de
un avién tetrarreactor que tiene una longitud de 56 metros y su velocidad de crucero
es de 2.300 km/h a unas alturas que oscilan entre 15.000 y 18.000 metros de altura.

19 Blasco, Albert. Turismo y Transporte, Editorial Sintesis, Madrid, 2001. Pag. 164.
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Por razones estrictamente econémicas, fue retirado de servicio en noviembre del

2003.

Este avion presenta dos problemas:

Coste elevado. En total se comercializaron veinte unidades. Hacia el afio
2001, solo 14 continuaban en servicio y todas ellas en manos de sus
fabricantes (Francia y Reino Unido), a través de las compafiias de bandera
Air France y British Airways. En ese mismo afo, sus vuelos se limitaban al
trayecto Londres-Nueva York y Paris-Nueva York. Su elevado coste
repercute en el precio: asi, volar desde la capital francesa a la “Gran
Manzana” cuesta algo mas de un milléon de pesetas (6 mil euros de hoy
aproximadamente), diez veces mas que el mismo trayecto en un avidon
convencional, lo que hace que sus niveles de ocupacién no sean
demasiado 6ptimos. Si sus fabricantes lo mantuvieron, fue por una cuestion
de prestigio;

Su rentabilidad. Este avion consume 70 Tm. de combustible en el trayecto
Paris-Nueva York, para lo que invierte unas tres horas, mientras que el
Boeing 747 consume entre 80 y 85 toneladas y tarda entre 7 y 8 horas. Sin
embargo, la capacidad del B-747 triplica casi a la del Concorde, que es de
144 pasajeros. Los problemas del Concorde se deben a que nacié en plena
crisis petrolifera por lo que el gasto de combustible lo condicion6 desde el
primer momento.

La busqueda de un equilibrio 6ptimo entre capacidad, velocidad, y gasto de
combustible, ademas de las horas de mantenimiento del aparato —tiempo durante el
cual no puede volar- ha llevado a la industria aeronautica a perfeccionar los aviones
subsonicos.

Concorde de British Airways proximo a aterrizar en el Aeropuerto Internacional de Heathrow

en uno de sus ultimos vuelos en el 2003.
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3.3. Pasajeros y Usuarios en el Aeropuerto; una Demanda Turistica Creciente

De manera repetida y rutinaria, millones de pasajeros llegan a las terminales
aeroportuarias alrededor del mundo afio tras afio porque representan el punto de
partida y/o de finalizacion de su itinerario. De esta forma, los pasajeros dan vida a dos
tipos principales de flujos a su paso por el aeropuerto; al flujo de salidas (cuando la
estacion es el punto inicial del viaje previo al embarque) y al flujo de llegadas (cuando
luego de haber descendido de la aeronave se retiran por la terminal o, en algunos
casos, abordan el mismo u otro vuelo para proseguir con su itinerario). Estos flujos de
salidas y llegadas se encuentran constituidas por una serie de pasos que persiguen un
orden, como si se tratase de eslabones de una cadena, que representan justamente
los procesos que deben atravesar los turistas dentro de las terminales aéreas.

El flujo de salidas se ve iniciado con el acceso de los pasajeros hasta el edificio
terminal del aeropuerto, o en su defecto, hasta la zona de parking, segun sea que
arriben con sus propios vehiculos particulares, taxis, remises, autobus, subterraneo o
ferrocarril. La infraestructura de estos espacios es, generalmente, responsabilidad
directa de las autoridades a cargo de la gestion de la estacion aérea, e indirecta de las
autoridades estatales o municipales, dentro de lo que se constituye como transporte
territorial. Es preciso tener en cuenta que, ademas de nacer aqui el flujo de salida a
través de cualquiera de los medios de transporte utilizados, estos puntos luego se van
a ver unificados, tras haber transitado los pasillos y areas de circulacion para
peatones, en el interior de la terminal propiamente dicha.

Entonces, una vez dentro de la terminal de pasajeros, los viajeros proceden a
confirmar su pasaje o billete de avién (o bien a adquirirlo en caso de no poseer alguno)
y a despachar su equipaje, el cual es pesado previamente dado que existe un limite de
kilogramos por pasajero. Dicho limite varia segun la compania aérea por la cual se
viaje, aunque habitualmente la gran mayoria de las aerolineas permiten dos valijas de
23 kilogramos cada una, mas un equipaje de mano de hasta 10 kgm, pero esto no es
universal, en otras palabras, no es aplicable a todas las companias tal cual se
menciond. Si se trata de una terminal internacional, también se debe abonar una tasa
aeroportuaria. Todas estas operaciones se desarrollan en mostradores y ventanillas
previstas para tales funciones, ubicadas en el hall de salidas de la terminal.

Seguidamente, para acceder a los espacios de preembarque y espera, se debe
aprobar el paso por las instalaciones de seguridad y control, utilizadas como filtro para
acceder a la zona estéril de la terminal. Estas instalaciones de seguridad y control
estan dotadas de equipos para minimizar la posibilidad de acciones ilicitas o actos
terroristas, como alarmas, arcos y paletas detectores de metales, diversos scanners y
demas, y también de mostradores para el control de toda la documentacion que deba
ser presentada (billete de avion, pasaporte, libreta sanitaria, permisos certificados para
menores, etc.).

Las salas de preembarque pueden poblarse con o sin clasificacion de
pasajeros, es decir, segmentados segun el vuelo por cada puerta de acceso a la
aeronave o, por el contrario, todos en una misma puerta que servira a multiples
aviones. En este aspecto, la segunda alternativa es cada vez mas utilizada dado que
permite mayor flexibilidad y aprovechamiento de las superficies de las salas. Es por
esto que alrededor de dichos espacios el pasajero puede apreciar distintos negocios y
comercios pertenecientes a diferentes rubros, y también el “codiciado” duty free shop.
En cada sala de preembarque y puerta de salida hacia el aparato se coloca,
usualmente, un pequefio mostrador/escritorio con la compafia y numero de vuelo
adecuadamente visibles, que sirve para un ultimo control y confirmacién de billetes,
como también para ratificar la cantidad y dimensiones del equipaje de mano (si estos
se excedieran, se procede a realizar una facturacion in situ, en ese mismo lugar y
momento).

Finalmente, el paso de los pasajeros por la terminal se completa mediante el
acceso a las aeronaves. El pasillo de embarque conduce al individuo a una pasarela
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de acceso directo al avion, o sino a unas escaleras y rampas que los conducen a los
omnibus, que a su vez los transportaran hasta las aeronaves estacionadas en zonas
mas distantes. En aeropuertos de poco trafico, en los que no se justifican el uso de
pasarelas, es comun que el embarque simplemente se de a pie, para acceder al
aparato a través de una escalerilla.

Por su parte, el flujo de llegadas puede entenderse como todo el procedimiento
inverso de los procesos que se llevan adelante en el flujo de salidas. Sin embargo,
presenta algunos puntos exclusivos que no se presentan en este ultimo (asi como,
obviamente, no todos los puntos del flujo de salidas se dan en el de llegadas), siendo
el mas importante el hecho de que el pasajero puede encontrarse en transito,
transbordo o transferencia. En este aspecto, es importante aclarar la distincion que
existe entre estos tres conceptos: un pasajero esta en transito cuando no cambia de
aeronave (aunque siempre debe abandonar el aparato para después volver a
abordarlo), por ende la compafia aérea y el cddigo de vuelo siguen siendo los
mismos; un pasajero se encuentra en transbordo cuando cambia de avidn, en
consecuencia, cambia el codigo de vuelo pero no de compania aérea; y un pasajero
se halla en transferencia cuando cambia de aparato, el cédigo de vuelo pasa a ser otro
y también se modifica la compania aérea por la que esta volando. Lo que si hay en
comun entre estos tres conceptos es que el pasajero proviene de un vuelo y continta
el viaje sin abandonar el aeropuerto en ningin momento.

Asi, es que el desembarque de la aeronave se efectia haciendo uso de los
mismos mecanismos que los indicados en el flujo de salidas, accediendo a las zonas
de la terminal de pasajeros reservadas a albergar a los viajeros provenientes del lado
aire. Como se deslizo lineas arriba, estos pueden tener como destino el propio
aeropuerto u otro distinto, por lo que ya se establece una primera clasificacion,
dividiendo el flujo de llegadas, como minimo, en dos. Por esta razén, es que los
pasajeros se toparan con un mostrador de informacién que los guiara en este sentido.

Cuando se trata de una terminal aeroportuaria de entrada internacional al pais,
los pasajeros que tienen ese mismo aeropuerto como destino final u otros destinos
hacia el interior de ese pais deben superar, primero, los tramites de control de
documentacion, y después de haber pasado por las salas del baggage claim, donde se
sitlan las cintas de entrega de equipaje en forma de “hipédromo”, y del duty free shop,
se procede a la revisibn aduanera efectuada por oficiales de la autoridad
aeroportuaria. En caso de no superar cualquiera de dichos controles, se puede
proceder desde la detencion del pasajero hasta su deportacion.

Culminada con éxito la fase de los controles, que tienden a ser cada vez mas
rigurosos y exhaustivos, el pasajero con su equipaje sale a una sala o hall en donde
pueden estar esperando familiares, amigos, acompafantes y/o guias de empresas
turisticas u hoteleras. Es en este espacio donde resulta factible encontrar mostradores
y pequefias oficinas para el alquiler de automdéviles, informacién turistica, bancos,
casas de cambio y ATM (cajeros automaticos), para efectuar reservas hoteleras, por
citar sélo algunos. Mas alla de hacer uso o no de estas facilidades presentes en el hall
de llegadas, el pasajero y sus eventuales acompafantes abandonan la terminal y se
dirigen hacia el sector de urbanizacion, donde estan los autos particulares o medios de
transporte publicos que a través de sus caminos respectivos (autopistas, rutas, vias)
los trasladan hacia la ciudad.

Es preciso notar que algunos autores sostienen que estos mostradores y
pequenos locales que pertenecen a companias aéreas o a espacios comerciales de
recreacién y gastronomia, ubicadas en el hall de llegadas (de los que pueden hacer
uso pasajeros y usuarios en general) y en los lugares destinados al preembarque
(donde solo pueden acceder y comprar los pasajeros), también deben ser entendidos
como usuarios de una terminal aeroportuaria, ya que representan unidades de
negocios independientes, al mismo tiempo que funcionan como principales captores
de la demanda turistica, sobre todo al hablar de las compafias aéreas. Por
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consiguiente, sin estas unidades los aeropuertos estarian carentes de demanda, de
alli la importancia de entenderlas también como usuarios de una terminal.

En otro orden, conforme a una clasificacion de Noemi WaIIingreZO, puede
establecerse una tipologia sintética de los pasajeros que circulan por las zonas
permitidas de los aeropuertos, mas alla de los viajeros regulares o “comunes”. Por un
lado, se encuentran los pasajeros VIP (Very Important Persson o Passenger), que
quiere decir “persona muy importante”, siendo aquellos que por su trascendente
actividad privada u oficial contribuyen a dar prestigio a la empresa en la cual se
desempenan, y del mismo modo, contribuyen a dar prestigio a las companias aéreas
por las que vuelan y a las terminales aeroportuarias por las que transitan. De mas esta
decir que reciben un trato diferencial, y sobre todo, preferencial (como realizar el check
in en mostradores exclusivos, aguardar el embarque en una sala VIP con majestuosas
comodidades y viajar en primera clase, entre otros lujos).

Luego, se hallan los pasajeros comercialmente importantes (CIP), definiendo
asi a aquellos que por su incidencia comercial se constituyen en objeto de interés
empresario y reciben igual trato que los pasajeros VIP, por ello es que la diferencia
entre ambos tipos es minima. Entre estos se pueden citar a presidentes o directores
de grandes empresas multinacionales, de compafias aéreas o profesionales
jerarquicos dentro de la esfera del turismo.

Los pasajeros frecuentes (frequent flyer) son aquellos usuarios adheridos a los
programas de asignacion de premios. Para ello, deben ser individuos que viajan
reiteradas veces dentro de un periodo determinado y por la misma compafia aérea.
Cada empresa designa una estructura diferente para sus programas de beneficios y
premios asi como distintas condiciones para alcanzar los mismos. En resumen,
cuando mas vuelan, mas millas se acumulan y, l6gicamente, mas probabilidad de éxito
en estos programas que comunmente otorgan pasajes a menor precio, asientos en
una categoria superior o billetes abiertos por varios meses. Actualmente, las alianzas
entre el buen niumero de companias aéreas existentes en el mercado (Sky Team, Star
Alliance, Oneworld) permiten trasladar los puntos o “millas” obtenidas entre una y otra
compania, siempre y cuando se trate de la misma alianza.

Y por otro lado, se hallan los pasajeros en condiciones especiales, concebidos
como los viajeros que por presentar circunstancias particulares necesitan de un trato
cuidadoso y, en muchas ocasiones, son objeto de una tarifa diferencial (o sea, mas
cara). Entre los mismos se pueden incluir a las personas en silla de ruedas, los que
requieren comidas especiales durante su vuelo o en la propia terminal, personas de la
tercera edad, mujeres embarazadas, pasajeros obesos y todos aquellos que
demandan un trato especifico e individual por parte del personal del aeropuerto y de la
compafia aérea.

20 Wallingre, Noemi. Transporte Aéreo en Turismo, Bs. As., 2003.
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3.3.1. Aeropuertos segun Trafico de Pasajeros

A continuacion, se presenta una tabla que detalla la cantidad de pasajeros que
han transitado por las veinte terminales mas concurridas del mundo en promedio (en
total del flujo de salidas y llegadas), entre principios del afio 2007 y finales del afio
2009. En relacién a esto, también se exhibe la posicion que ocupa y el nhombre del
aeropuerto en cuestion:

Posicion Terminal Aeroportuaria Nimero de Pax (Anual)
1 Hartsfield-Jackson (Atlanta, USA) 93.379.287
2 O’Hare (Chicago, USA) 82.177.855
3 Dallas Fort Worth (Dallas, USA) 79.786.476
4 Heathrow (Londres, Inglaterra) 73.068.304
5 Haneda (Tokio, Japon) 71.823.414
6 LAX (Los Angeles, USA) 60.896.075
7 Charles de Gaulle (Paris, Francia) 60.222.177
8 Francfort del Meno (Frankfurt, Alemania) 57.191.856
9 Sky Harbor (Phoenix, USA) 57.184.515
10 John F. Kennedy (Nueva York, USA) 56.916.941
11 Beijing (Pekin, China) 53.583.664
12 Barajas (Madrid, Espafia) 52.122.702
13 AID (Denver, USA) 51.863.352
14 Schipol (Amsterdam, Holanda) 51.794.994
15 Chek Lap Kok (Hong Kong, China) 47.042.419
16 Mc Carran (Las Vegas, USA) 46.961.011
17 George Bush (Houston, USA) 42.998.040
18 Suvarnabhumi (Bangkok, Tailandia) 41.210.081
19 Changi (Singapur) 36.701.556
20 Orlando (Orlando, USA) 36.480.416

De esta tabla puede vislumbrarse como el Aeropuerto Internacional Hartsfield-
Jackson de la ciudad de Atlanta experimenta un flujo de trafico de pasajeros, como
minimo, infernal. Lo que es mas, si se lo compara con el Aeropuerto de Orlando, el
ultimo en esta lista, se deduce que el primero triplica practicamente la cantidad de
pasajeros que se han trasladado por sus instalaciones en el periodo 2007-2009. Este
impresionante transito de pasajeros del Aeropuerto de Atlanta se ve justificado, en
gran parte, por su posicion geografica estratégica en el territorio de Estados Unidos
(centro-sur) y en que Delta Airlines lo utiliza como gran hub para todas sus
operaciones, ya que conecta ambas costas del pais y es punto de entrada y salida del
mismo para vuelos con origen o destino en los demas continentes.

Del mismo modo, con un volumen de pasajeros frenético, se halla el
Aeropuerto Internacional O’Hare de la ciudad de Chicago y el Aeropuerto Internacional
de Dallas Fort Worth, situado justamente entre ambas ciudades del estado de Texas.
Como sucede con el Aeropuerto Hartsfield-Jackson, estas terminales también son
utilizadas como hub y conexion. El Aeropuerto O Hare es base de United Airlines (que
también hace uso del Washington Dulles), mientras que Dallas Fort Worth es base de
American Airlines (que a su vez utiliza el de Miami). El Aeropuerto Internacional LAX
de Los Angeles, si bien ocupa la sexta posicion con 60 millones de pasajeros que
habla de una terminal con gran trafico, se ha orientado en los ultimos afos, por su
ubicacién, a servir mas como terminal de carga (conectando con Asia). En la costa
este, el Aeropuerto Internacional John F. Kennedy de Nueva York agiliza su
recuperaciéon post atentados terroristas del afio 2001 y “amenaza” con situarse entre
los siete aeropuertos mas concurridos del mundo en el corto plazo.
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Por otra parte, no es casualidad encontrar diez terminales aeroportuarias
estadounidenses en un “ranking” de solo veinte, dado que se trata de un pais
verdaderamente federal con multiples metrépolis que, al contar con terminales de
vanguardia, permiten descentralizar las operaciones y, en consecuencia, los flujos de
pasajeros, mas alla de que se trate de turistas de negocios o de vacaciones. Por este
motivo, no resulta extrafio ver al Aeropuerto Internacional Mc Carran de Las Vegas o
al Aeropuerto Internacional de Orlando en dicha tabla, tratdndose de destinos
netamente turisticos y en franco ascenso.

En lo que respecta al continente europeo, la terminal con mayor afluencia de
pasajeros es el Aeropuerto Internacional Heathrow de Londres, con 73 millones de
viajeros anuales. Se trata de la principal estacion aérea de Europa y la que mas
conecta con Estados Unidos, disponiendo de cuatro terminales de pasajeros distintas,
lo que habla de la magnitud de sus operaciones. El mismo es hub de British Airways,
la aerolinea de bandera inglesa. Asimismo, le siguen los aeropuertos internacionales
de Charles de Gaulle (Paris, base de Air France), Francfort del Meno (Frankfurt, base
de Lufthansa), Barajas (Madrid, base de Iberia) y Schipol (Amsterdam, base de KLM).

En cuanto al continente asiatico, se trata de un continente emergente, es decir,
una zona del globo que esta teniendo un gran auge y crecimiento, comercialmente
hablando. El Aeropuerto Internacional Haneda, en Tokio, y el Aeropuerto Internacional
de Beijing, China, con 71 millones y 53 millones de pasajeros al afo, respectivamente,
lideran los flujos de pasajeros que transitan por dicho continente, marcando una
supremacia absoluta la terminal aeroportuaria japonesa, hub de Japan Airlines (JAL).
Los aeropuertos de Chek Lap Kok (Hong Kong), Suvarnabhumi (Bangkok) y Changi
(Singapur), representan la puerta de entrada al sudeste asiatico y a Oceania, destinos
netamente emergentes. Tampoco hay que olvidarse de Oriente Medio, que a pesar de
no estar en los principales puestos de concurrencia en la actualidad, con los Emiratos
Arabes Unidos en general, y las ciudades de Dubai y Abu Dhabi en particular, mas la
fuerza que representan las multimillonarias inversiones (derivadas de las ganancias
del petroleo) en infraestructura y equipamiento aeroportuario y hotelero, tienden a
concentrar grandes e impresionantes oleadas de viajeros.

El continente centro y sudamericano, y el continente africano, al tratarse de
areas que se encuentran aun en vias de desarrollo, mas alla de un incremento
significativo en la cantidad de pasajeros en las ultimas décadas, reflejan otra realidad.
El Aeropuerto Internacional Benito Juarez de México DF y el Aeropuerto Internacional
Guarullos de San Pablo, siendo los maximos exponentes en América Latina, operan
con alrededor de 22 millones de pasajeros al afo. Por su lado, el Aeropuerto
Internacional Oliver Reginald Tambo de Johannesburgo y el Aeropuerto Internacional
de El Cairo, han experimentado flujos cercanos a los 15 millones de pasajeros
anuales. Estas cifras se traducen en que estas regiones del globo distan mucho de
alcanzar el desarrollo y los niveles de operacién de las terminales estadounidenses,
europeas, y los que estdan comenzando a evidenciar las asiaticas, en parte, por la gran
centralizacion que se advierte a pesar de las amplias extensiones del territorio,
devenidas en las faltas de recursos para potenciar nuevas terminales y en la
inexistencia de politicas incisivas en materia de transporte aéreo, que tiendan a
impulsar un mayor uso de dicho sistema de transporte.

Por dltimo, a modo comparativo, a continuacion se presenta una nueva tabla
idéntica a la expuesta lineas arriba, con las mismas variables de los aeropuertos del
mundo con mayor afluencia. La salvedad radica en que el periodo comprendido va
desde mediados del afio 2005 a finales del afio 2006, es decir, el lapso precedente a
la tabla anterior. Si bien se trata de las mismas terminales, mas alla de alguna
excepcion, lo mas relevante es el decremento en los numeros de pasajeros anuales, lo
que confirma el aumento en la demanda turistica en los aeropuertos. De igual modo,
se puede observar como han variado la posicion de una terminal con respecto a otra,
siendo admirable como han escalado posiciones los aeropuertos de Dallas Fort Worth
y John F. Kennedy, principalmente:
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Posicion Terminal Aeroportuaria Numero de Pax (Anual)
1 Hartsfield-Jackson (Atlanta, USA) 84.060.631
2 O’Hare (Chicago, USA) 76.615.235
3 Heathrow (Londres, Inglaterra) 67.859.144
4 Haneda (Tokio, Japon) 64.449.119
5 LAX (Los Angeles, USA) 61.025.546
6 Dallas Fort Worth (Dallas, USA) 60.171.826
7 Charles de Gaulle (Paris, Francia) 56.026.177
8 Francfort del Meno (Frankfurt, Alemania) 52.622.661
9 Beijing (Pekin, China) 47.003.716
10 AID (Denver, USA) 46.789.112
11 Schiphol (Amsterdam, Holanda) 45.618.337
12 Mc Carran (Las Vegas, USA) 45.345.698
13 Barajas (Madrid, Espana) 44.312.797
14 Chek Lap Kok (Hong Kong, China) 43.019.000
15 George Bush (Houston, USA) 42.123.259
16 Suvarnabhumi (Bangkok, Tailandia) 42.042.295
17 Sky Harbor (Phoenix, USA) 41.541.424
18 John F. Kennedy (Nueva York, USA) 41.476.065
19 Metro Wayne (Detroit, USA) 36.013.115
20 Saint Paul (Minneapolis, USA) 35.467.741
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3.4. Los Servicios en el Aeropuerto

Durante gran parte del siglo XX, las grandes, medianas y pequefias terminales
aeroportuarias alrededor del mundo constituian, en general, espacios bastante
limitados en cuanto a la oferta de servicios que complementaban la experiencia de
viajar al pasajero; representaban lugares a donde los individuos acudian solamente
con la idea de iniciar o finalizar un viaje, encontrandose mas que nada mostradores de
facturacion, sectores pertenecientes a la autoridad aeroportuaria (aduana, policia
aeronautica), algunas pocas oficinas comerciales o administrativas de companias
aéreas y del propio aeropuerto, lo que se traduce en las prestaciones minimas
imprescindibles para los usuarios del transporte aéreo.

No obstante, con el correr de los afios y con el ya mencionado incremento en el
numero de pasajeros que se vio acompafiado de una evoluciéon de estos (cada vez
mas exigentes y demandantes, antiguamente el viaje comenzaba en la aeronave, hoy
comienza en el hall de partidas de la terminal de pasajeros o antes), se han ido
afiadiendo una pluralidad de servicios en las terminales aéreas que hacen del
transporte aéreo una experiencia mas alla de elevarse hacia las nubes. De este modo,
en aeropuertos importantes o de real envergadura, se pueden encontrar desde los
mas finos restaurantes hasta cadenas internacionales de comida rapida, hoteles
situados en las adyacencias o dentro de los propios limites del aeropuerto (como el
Hilton O’ Hare de Chicago, USA), centros de negocios y salas de reuniones, y hasta
areas de esparcimiento y recreacion, como shoppings, tiendas libres de impuestos,
maquinas de videojuegos y pequefnos casinos (tal es el caso del McCarran de Las
Vegas, USA).

En cuanto a la asistencia prestada a las aeronaves, estas siempre han estado
presentes en los aeropuertos por razones obvias de seguridad operativa de las
mismas, pero también puede decirse que han ido evolucionando y perfeccionandose
con el correr de los afios. De igual manera, los aeropuertos han comenzado a mirar
hacia adentro, es decir, ahora proporcionan servicios a todos aquellos que se
desempenan laboralmente en ellos, los cuales anos atras no eran tan considerados.
En la actualidad, en los aeropuertos de vanguardia se pueden encontrar salas de
descanso dotadas de la mas alta tecnologia (pantallas de LCD, consolas de Play
Station), areas de lectura, gimnasios, peluquerias, guarderias y hasta pequenos
supermercados, todo dirigido al personal.
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3.4.1. Servicios a Pasajeros y Usuarios

En concreto, entre las prestaciones dirigidas a los pasajeros y usuarios se
pueden mencionar el servicio de informacién, que consiste en que todo el edificio
terminal de pasajeros y/o de carga se encuentre debidamente senalizado para orientar
a las personas que transiten por la terminal. Para cumplir con este requisito se
emplean pantallas de LCD o plasma, teleindicadores y monitores de informacién de
vuelos que se van actualizando de forma constante, ademas de anunciarse por
altoparlantes los arribos, partidas y mensajes especiales (como cuando se quiere
ubicar a un individuo).

El servicio de atencion y asistencia al pasajero consiste en la puesta en escena
de mostradores, escritorios y stands dotados de personal idéneo en puntos
estratégicos de la terminal de pasajeros (en el centro del hall del edificio, cercano a las
puertas de entrada y salida o lindante a los mostradores de facturacion o check in de
las aerolineas), los cuales, basicamente, refuerzan los datos brindados en las
pantallas y ayudan a evacuar cualquier tipo de duda por parte de los pasajeros en
cuanto a los vuelos o la ciudad en la que se encuentran (por que puerta/terminal
deben abordar, que facilidades existen, que medio de transporte terrestre conviene
utilizar, donde adquirir moneda local, etc.).

El servicio de seguridad aeroportuaria es una parte fundamental en las
terminales de pasajeros de los aeropuertos, aunque también es importante garantizar
los niveles de seguridad operativa en todas sus esferas, tanto del lado aire como del
lado tierra. Tiene como objetivo la proteccion de recintos, instalaciones y medios en
prevencion de cualquier acto ilicito, tales como atentados terroristas, secuestros de
aeronaves, entre otros posibles actos, y la neutralizacion de sus potenciales efectos.
Para llevar adelante estos procedimientos de prevencion existe un conjunto de medios
humanos y materiales (maquinas de rayos X, detectores de metales, animales
especialmente entrenados en detectar explosivos y drogas ilicitas) con una
organizacién adecuada, en los que estan involucrados los organismos gestores y la
policia de seguridad aeroportuaria.

El servicio de alojamiento u hoteleria es una prestacion cada vez mas solicitada
y requerida por los pasajeros del transporte aéreo, en particular por los viajeros
frecuentes de negocios que necesitan “matar” los tiempos entre un vuelo y otro, entre
una terminal aérea y otra. Resulta frecuente hallar cadenas internacionales de hoteles
en grandes terminales aeroportuarias del mundo (como Sheraton, Hilton, Radisson,
Hyatt, Ramada) dentro de los limites territoriales del mismo aeropuerto o muy
cercanos a ellos, que brinden los mismos y mejores servicios aun que los hoteles
urbanos de las mismas cadenas.

Algo revolucionario en la relacion aeropuerto-alojamiento es lo que se ha
comenzado a ofrecer en los ultimos meses en los aeropuertos londinenses de
Heathrow y Gatwick, siendo una excelente alternativa para los pasajeros que deseen
descansar algunas horas entre vuelo y vuelo. Considerados por muchos como una
mezcla entre los hoteles “capsula” de Japdn y las cabinas de lujo de primera clase de
las aeronaves, Yotel es el nombre del nuevo servicio y constituye un nuevo y
revolucionario concepto. Fundamentalmente, son habitaciones de diez metros
cuadrados que no tienen ventanas externas, soélo internas, pero que cuentan con
modernas instalaciones, bano privado, acceso gratis a Internet, televisién y peliculas
para alquilar, entre otros servicios (se puede escoger entre diversas categorias), y de
tener aceptacién, amenaza con expandirse entre las terminales del mundo.

El servicio de ftransporte terrestre es otra parte trascendental en los
aeropuertos, dado que significa el medio por el cual los pasajeros y usuarios llegan al
aeropuerto o se retiran del mismo, teniendo en cuenta que suelen estar situados a una
considerable distancia del nucleo urbano al que representan. En este sentido, existen
diferentes medios de transporte de los cuales se puede hacer uso, como taxis,
remises, omnibus, trenes, subterraneos y/o los propios automoviles particulares o
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alquilados (que se pueden entregar en el mismo aeropuerto), shuttles ofrecidos por los
hoteles cercanos y hasta helicopteros. También hay que mencionar la relevancia de la
conectividad entre las distintas terminales de una misma estacién aérea (monorrieles,
cintas transportadoras), ya que una buena planificacion en este tema ayuda a reducir
tiempos y a aumentar la calidad en el servicio, asi como la comodidad de los
pasajeros.

El servicio de gastronomia, en las ultimas décadas, se traslada a una creciente
oferta de restaurantes y variedades gastrondmicas cada vez mas presentes en
aeropuertos de gran envergadura. Lo que es mas, las palabras “buena comida” y
aeropuerto pueden ser utilizadas sin contradiccién en una misma oracion. Después de
muchos afios de contar unicamente con locales de comida rapida o, segun muchos
usuarios, de comida chatarra, numerosas terminales estdn complementando su oferta
culinaria con propuestas de comida local y gourmet, fomentado y potenciado en parte
por la ascendente aparicion de las compafias low cost que no ofrecen servicio de
catering en vuelo. Para pasajeros y usuarios estos locales se presentan,
generalmente, en sectores aledafios al hall de partidas en la terminal de pasajeros,
mientras que so6lo pueden utilizar este servicio en areas lindantes a las salas de
preembarque los que van a abordar un vuelo.

Algunos ejemplos a citar de la evolucion gastronémica en aeropuertos son el
Aeropuerto Internacional de Schiphol, en Amsterdam, en donde el “Shirasagi Sushi
Bar” fue uno de los primeros en ofrecer pescado crudo en una terminal aérea.
También esta Bubbles, uno de los bares mas elegantes que existe en un aeropuerto,
ofreciendo champagne de altisima calidad, caviar y ostras, entre otros alimentos
refinados. El Aeropuerto Internacional Logan, Boston, es el lugar ideal para los
amantes de la langosta, ya que se la puede encontrar clasica, en forma de hot dog e
incluso para ser seleccionada viva en un tanque, el Aeropuerto Internacional de
Dallas-Forth Worth ofrece la tradicional comida tejana-mexicana hecha en Estados
Unidos, y en Chek Lap Kok, Hong Kong, existen obviamente una buena cantidad de
restaurantes chinos con todas sus variedades culinarias (comida cantonesa, dim sum,
etc.).

Por ultimo, el servicio médico incluye los procedimientos sanitarios que se
llevan adelante en las actividades aeroportuarias, sobre todo en los grandes
aeropuertos con una importante cantidad de arribos y partidas internacionales que
suponen un significativo intercambio de patologias (vale citar el caso de la gripe N1H1
del afio 2009). Por otra parte, estos procedimientos brindan asistencia médica tanto a
pasajeros, usuarios en general y personal de la terminal aeroportuaria, como el auxilio
urgente colectivo en caso de emergencia o accidente aéreo.
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3.4.2. Servicios a Aeronaves

Por el lado de los servicios dirigidos a las aeronaves, se dispone del servicio de
trafico aéreo, el cual debido al aumento en la velocidad y potencia de las aeronaves,
producto de la evolucidon misma, y a la densidad del trafico en el espacio aéreo se ha
hecho imprescindible para establecer un control de dicho trafico por motivos de
seguridad, y también para alcanzar la maxima eficacia. Para lograr el objetivo, existen
centros de control de ruta, de aproximacion y del aeropuerto que canalizan los vuelos
a lo largo de rutas identificadas (rutas aéreas o aerovias) con normas establecidas de
separacion horizontal, vertical y lateral entre las aeronaves. La torre de control es
elemental en este proceso, guiando a las aeronaves mediante el radar y las
comunicaciones por radio. Ademas, autorizan a las tripulaciones a aterrizar o despegar
y facilitan informacién sobre el viento, temperatura, presion atmosférica y condiciones
operativas del aeropuerto.

El servicio de salvamento y extincion de incendios tiene como funcioén principal
prevenir cualquier tipo de emergencia, estén involucradas aeronaves o no. Para ello, el
aeropuerto debe poseer vehiculos debidamente equipados y personal adecuado,
ademas de un Plan de Emergencia que consiste en un documento en el que se
describen los procedimientos, responsabilidades y obligaciones de las entidades
aeroportuarias, con el fin de asegurar las acciones necesarias ante cualquier
eventualidad inesperada que pueda surgir. Justamente, una de las partes que se
incluyen en el Plan es el propio servicio de salvamento y extincidén de incendios, que
también se encarga de “cubrir’ las actividades que representen un riesgo potencial
para la seguridad de la terminal aérea (como la carga de combustible con pasajeros a
bordo, embarcando o desembarcando, monitorear el transito de vehiculos terrestres
por el lado aire, apoyar el traslado de aeronaves inutilizadas, etc.).

El servicio de pista y plataforma es un servicio basico dado que, normalmente,
las aeronaves no realizan las maniobras para adoptar posicion de estacionamiento o
de salida a pista de vuelo de forma independiente. Por el contrario, existen
banderilleros y sefialeros que conducen los vehiculos denominados sigame (follow
me), que se encargan de guiar a las aeronaves por la plataforma y las estacionan en el
puesto designado por el Departamento de Operaciones. Este también se encarga de
otras funciones como la seguridad en la plataforma de estacionamiento, para evitar
accidentes de vehiculos entre si o con las aeronaves y para comprobar el estado
operativo del area de movimiento.

El servicio disuasorio de aves ha ido perfeccionando los métodos preventivos a
lo largo del tiempo, debido a los posibles problemas que puede ocasionar la colision
de las aves con los aviones, principalmente en las turbinas, con el consiguiente peligro
de accidente. Se utilizan la emisién de gritos de alarma de pajaros, ruidos y, en
algunos casos, la cetreria (utilizar aves de caza), aunque el método mas eficaz a largo
plazo es la organizacién del paisaje y sus distintos componentes, de manera que los
lugares mas atractivos para la fauna se encuentren alejados del area de movimiento
de las aeronaves.

Entre otros servicios brindados a las aeronaves se pueden mencionar el
servicio de eliminacion de nieve, para aquellos aeropuertos en los que nieva con cierta
frecuencia (disponiendo de maquinas quitanieves y dispensadores de anticongelante);
el servicio de medicion del ruido, que se encarga de efectuar la medicion del ruido de
los aviones con el fin de determinar si esta dentro o no de los limites establecidos y si
respetan las trayectorias fijadas para sobrevolar la ciudad en maniobras de aterrizaje y
despegue; y el servicio de cocheras y talleres, con conductores y mecanicos para la
operacién, estacionamiento y mantenimiento de vehiculos y equipos de asistencia en
tierra a las aeronaves, como escaleras y remolques, y el resto de los vehiculos del
aeropuerto como camionetas, ambulancias, etc.
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Capitulo IV:

Los Aeropuertos,

orandes terminales

| en el mundo |
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4.1. Los Aeropuertos a Nivel Mundial; Estudios de Caso

“En el mundo existen mas de ochocientos aeropuertos comerciales con vuelos
internacionales, pero si contamos los que incluyen vuelos nacionales, el numero
asciende a cuatro mil. No obstante, hay del orden de quinientos aeropuertos que
manejan el ochenta por ciento del trafico aéreo mundial. Con el fin de utilizar una
designacion internacional abreviada de todos los aeropuertos y aeréodromos del
mundo, la Organizacién de Aviacion Civil Internacional, OACI, y la Asociacién de
Transporte Aéreo Internacional, IATA, han creado dos cdodigos de cuatro y tres letras
respectivamente.

Los Estados Unidos de Ameérica tiene el mas grande y complejo sistema
aeroportuario del mundo. Cuentan con el impresionante numero de 18.343 areas de
aterrizaje. Estas van desde grandes aeropuertos internacionales hasta pequefios
aerodromos privados con pistas de tierra o césped y desde helipuertos a bases de
hidroaviones. Un 70% (12.869) son privados, es decir, de uso exclusivo de sus
propietarios. El 30% restante (5.474) estan abiertos al publico, siendo el 76% de ese
porcentaje (4.183) de propiedad publica y el 24% (1.291) de propiedad privada. Del
total, aproximadamente 13.000 son aeropuertos y aerédromos. Ademas poseen mas
de un tercio de la actividad de las compafiias aéreas del mundo y fabrican el 82% de
las aeronaves.

Por otra parte, se debe mencionar que el transporte aéreo comercial esta
atravesando una época de liberalizacion a la cabeza del cual se encuentran los
Estados Unidos de América seguidos por Europa. Esto ha supuesto grandes cambios
en el sector entre los que se encuentra el sistema hub and spoke para operar en
aeropuertos, que significa la existencia de aeropuertos, llamados hub, que reciben
trafico de diferentes ciudades aproximadamente a la misma hora y después de dar al
pasajero tiempo suficiente para poder realizar una conexién, todos los aviones vuelven
a volar hacia las mismas u otras ciudades.

Con esto se requieren aeronaves que operen desde y hacia el hub, sirviendo
mercados de menor trafico. La gran ventaja de este sistema es que con un nimero de
vuelos pequefio se enlazan muchas ciudades, lo cual se consigue al realizar transitos
en el aeropuerto hub. Por ejemplo, para unir once aeropuertos entre si se necesitan
110 trayectos. Con el sistema hub and spoke Unicamente veinte. Todo esto se apoya
en los sistemas informaticos de reservas, que se han convertido en un elemento
fundamental en el transporte aéreo y en el turismo.”'

También cabe destacar que de los treinta aeropuertos con mayor niumero de
pasajeros del mundo, la mitad se encuentran en Estados Unidos, siendo el de mayor
trafico el Hartsfield-Jackson de Atlanta. En el continente europeo, Londres-Heathrow
es el que lidera las posiciones de mayor cantidad de pasajeros, pero si al flujo de esta
terminal se le afiade el de las otras terminales aeroportuarias londinenses Gatwick y
Stansted, la capital inglesa es la ciudad con mayor flujo de pasajeros del mundo,
seguida por Nueva York con los aeropuertos John F. Kennedy, La Guardia y Newark.
En lo que refiere a flujos de carga, el aeropuerto de Memphis, Tennesse, ocupa la
primera posicion desde que se emplazdé como megacentro de operaciones de Fed Ex.

2! Tejada Anguiano, Ivan. Descubrir los Aeropuertos, Publicaciones Aena, Madrid, 2008. Pag. 80y 81.
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4.1.1. Aeropuerto Internacional Hartsfield-Jackson

El Aeropuerto Internacional Hartsfield-Jackson se encuentra localizado en
cercanias de la ciudad de Atlanta, Georgia, Estados Unidos, metropoli a la que sirve y
representa. Especificamente, se halla emplazado a 12,5 kildémetros en direccion
suroeste del centro financiero y administrativo de la ciudad. Desde hace cuatro afios a
la actualidad, se constituye como la terminal aeroportuaria mas ocupada del mundo en
términos de trafico de pasajeros asi como de movimiento de aeronaves comerciales
(aterrizajes y despegues).

El aeropuerto esta compuesto por dos grandes terminales, identificadas como
la Terminal Norte y la Terminal Sur, las cuales no se hallan separadas sino que se
encuentran unidas bajo un mismo edificio y compartiendo gran parte de los servicios
que se ofrecen a los pasajeros y usuarios. Al mismo tiempo, cuenta con seis salas o
vestibulos (councourse, en inglés) llamadas “T”, “A”, “B”, “C”, “D” y “E” que ayudan a
descentralizar las operaciones y a agruparlas segun sean arribos, salidas, vuelos
domésticos o vuelos internacionales. Dichos vestibulos se encuentran unidos entre si
del mismo modo que conectados con la Terminal Norte y Sur a través de cintas
transportadoras subterraneas.

El Aeropuerto Internacional Hartsfield-Jackson fue construido, principalmente,
gracias a la voluntad de un politico de la ciudad de Atlanta, Hartsfield William Berry,
quien logré convencer a la cupula politica de la ciudad acerca de la importancia de una
terminal aérea para el crecimiento de Atlanta. Corria el ano 1923 cuando Hartsfield, en
los comienzos de su carrera politica (luego llegaria a alcalde de Atlanta, entre 1938 y
1961), identifica una pista de aterrizaje abandonada pero en aceptables condiciones,
propiedad de uno de los duefios de la firma Coca Cola por aquel entonces, como un
lugar ideal para el futuro aeropuerto. El terreno, de aproximadamente 110 hectareas,
fue adquirido en 1930 y la terminal fue construida en 1961. Hoy en dia, el aeropuerto
ocupa una superficie de mas de 1.500 hectareas y es uno de los mas grandes del
mundo.

El arriendo fue firmado a mediados del afio 1925 por el entonces alcalde Walter
Sims, quien a su vez confié en poder desarrollar y convertir dicha pista en un gran
campo de aviacion. Como parte del acuerdo, se lo debié nombrar Campo de Candler,
en honor a su duefio anterior, el empresario de la firma Coca Cola, el Sr. Asa Candler.
El primer vuelo en el Campo de Candler se realizé al afio siguiente, el 15 de
septiembre de 1926, y para junio de 1930, Delta Air Lines comenzd a operar con base
en esta terminal aérea, si bien la infraestructura y las facilidades de la misma eran
exiguas. La torre de control, estructura fundamental de todo aeropuerto, fue
inaugurada en 1939, y en 1940, el gobierno de los Estados Unidos lo declaré base
aérea militar. Durante el transcurso de la Segunda Guerra Mundial, el aeropuerto
duplicé su tamano y llegé a los 1.700 despegues y aterrizajes en un solo dia,
convirtiéndose en la estacién aérea mas ocupada del pais en términos de operacion
del vuelo.

En el ano 1946, una vez finalizada la guerra, el lamado Campo de Candler fue
rebautizado, pasandose a llamar Aeropuerto Municipal de Atlanta. Comenzando la
década del cincuenta, mas de un millon de pasajeros pasaron por su terminal, que no
era mas que un gran hangar que habia quedado de la guerra. En 1956 se realiza un
vuelo de la compafiia Eastern Airlines a la ciudad de Montreal, Canada, siendo el
primer vuelo internacional que se realizaba desde Atlanta. Para finales de la década
del cincuenta, el Aeropuerto Municipal de Atlanta era uno de los aeropuertos con
mayor ocupacion de todo el pais, con mas de dos millones de pasajeros que
transitaban por el. Por este motivo, se iniciaron los trabajos sobre una nueva terminal
con el objetivo de ayudar a aliviar la congestion que se experimentaba.

Para el afio 1962 se inaugura la nueva terminal, la cual demandé cerca de 21
millones de ddlares para su materializacion. Asi, se convirtié en la terminal mas grande
del pais, con capacidad para seis millones de viajeros al afio. Como el aeropuerto aun
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continuaba creciendo a paso acelerado, en el afio 1967 la ciudad de Atlanta y las
companias aéreas que operaban desde y hacia esa ciudad comenzaron a trabajar en
conjunto en un plan maestro para el futuro desarrollo de la terminal aeroportuaria de
Atlanta.

Hacia 1977 se decidio iniciar la proyeccion, ampliacién y construccién de la
actual terminal aérea de la ciudad, bajo administracion del alcalde Maynard Jackson,
costando alrededor de 500 millones de délares. En honor a una de las personas que
mas esfuerzos realiz6 para hacer de Atlanta una capital de la aviacion civil y comercial,
la estacion fue rebautizada como Aeropuerto Internacional Hartsfield, inaugurando las
nuevas instalaciones el 21 de septiembre de 1980. Fue disefiado para que por el
transiten mas de 60 millones de pasajeros por afo y cuenta con mas de 230 mil
metros cuadrados de extension. En el afio 2003, el consejo de la ciudad votd para que
se modificara el nombre del aeropuerto, pasandose a llamar Aeropuerto Internacional
Hartsfield-Jackson.

Hace algunos afios, la direccion del Aeropuerto Hartsfield-Jackson establecio el
programa de desarrollo denominado “Foco en el futuro”, el cual implica proyectos de
construccion multiples con la intencion de preparar la terminal aeroportuaria para
manejar una demanda proyectada de 121 millones de pasajeros en el afio 2015. El
programa fue presupuestado, originalmente, en seis mil millones de ddlares en un
periodo de diez afos, pero debido esencialmente al aumento en los costos de mano
de obra y construccion, el total ahora se estima en 9 mil millones de ddlares. Una de
las obras que se prevé realizar es una nueva terminal de pasajeros internacional, mas
alla de la seccion “E”, cercana a la torre de control, la cual agregaria hasta diez nuevas
puertas de embarque y mayor espacio para que puedan operar aeronaves de gran
tamafio como el Airbus A380 o el 747-400.

El codigo IATA de esta terminal aérea es ATL, presenta en total cinco pistas de
aterrizaje y es el principal centro de conexién y distribucién de Delta Air Lines, pero
también de compafias aéreas de menor renombre como Georgia Skies, Air Tran
Airways y Atlantic Southeast Airlines (una subsidiaria de Delta). El hub de Delta es el
centro de conexiones mas grande del mundo, al punto tal que el aeropuerto cuenta
con alrededor de 160 puertas domésticas (lo que habla por si sélo de la magnitud de
vuelos de cabotaje que experimenta) y treinta puertas internacionales. Las aerolineas
regionales y/o domésticas que operan aqui son, ademas de las ya nombradas, US
Airways, Continental Airlines, TED (de United Airlines), Midwest Airlines, Spirit
Airways, Frontier y Alaska Airlines. También vuelan a este destino, ademas de las
estadounidenses American Airlines y United Airlines, las compainias aéreas
extranjeras Air Canada, Air France, British Airways, KLM, Korean Airy Lufthansa.

Por lo menos treinta hoteles de diversa categoria se situan en inmediaciones
del Aeropuerto Internacional Hartsfield-Jackson, y si bien ninguno se halla dentro de
los limites propiamente dichos de la terminal, algunos de ellos se posicionan
extremadamente cerca de las pistas de vuelo o de sus extremos, teniendo una vista
privilegiada de las mismas y del aeropuerto. Tal es el caso del Hampton Inn Atlanta
Airport, Hyatt Place Atlanta Airport, Holiday Inn Atlanta, Sleep Inn Airport y el
Renaissance Concourse Atlanta Airport Hotel, entre otros. Todos estos hoteles ofrecen
servicios de traslado gratuito desde y hasta la terminal aérea.

Justamente, en relacién a traslados y conectividad, se puede hacer uso de los
trenes rapidos que permiten a pasajeros y usuarios del aeropuerto llegar al centro de
Atlanta en tan sdélo quince minutos. Las formaciones parten desde la estacion “Marta”,
ubicada del lado de la Terminal Sur. Otra opciéon siempre viable y segura es
trasladarse en taxi y shuttles (pequefas combis), mientras que la parada de las lineas
de autobuses que llegan hasta Hartsfield-Jackson se localizan en la planta baja de la
Terminal Norte. De igual manera, se puede efectuar la reserva y alquiler de vehiculos.
Las autopistas interestatales n°® 75 y 85 (que luego confluye en la 75) vinculan al
aeropuerto con la ciudad; en caso de acceder con automovil, existe capacidad para 35
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mil vehiculos divididos en sectores de corta y larga estadia (con espacios cubiertos y
al aire libre).

Imagen satelital del Aeropuerto Internacional Hartsfield-Jackson de Atlanta. Se puede apreciar la Terminal
Norte (en negro) y la Terminal Sur (en blanco), asi como sus seis salas o vestibulos: la “T” (azul), la “A”
(violeta), la “B” (celeste), la “C” (naranja), la “D” (rojo) y la “E” (verde).

Panoramica nocturna de la Torre de Control y, detras, parte del vestibulo “E” en Hartsfield-Jackson.
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4.1.2. Aeropuerto Internacional de Heathrow

El Aeropuerto Internacional de Heathrow se encuentra emplazado en el distrito
de Hillingdon, en el sector centro oeste de la ciudad de Londres, capital de Inglaterra.
Representa la terminal aeroportuaria con mayor actividad en cuanto a trafico de
pasajeros (es el primer aeropuerto del mundo en trafico de pasajeros internacionales)
y aeronaves en Europa, de la misma manera que posee el mayor numero de
conexiones no solo de Gran Bretafa, sino de todo el continente europeo, erigiéndose
también como uno de los mas extensos (territorialmente hablando), modernos vy
sofisticados en cuanto a su equipamiento y tecnologia.

El Aeropuerto de Heathrow comenzd sus operaciones hacia finales de la
década del treinta, pero tales operaciones nada tenian que ver con la aviacion civil y
comercial. Por aquel entonces, se lo conocia bajo el nombre de "Gran Aerédromo del
Oeste" de Londres, y pertenecia a una corporacién privada denominada Fairey
Aviation. Era especialmente utilizado por el ejército inglés para realizar pruebas a sus
aeronaves militares, y ademas, el foco de atencién por ese momento era el Aeropuerto
de Gatwick, a pesar de que este se encontraba mas alejado. Luego, su nombre se
modificé a Heath Row, pero esas instalaciones fueron posteriormente demolidas para
construir una nueva estacién aérea, que justamente es la misma locacion donde esta
hoy emplazada la Terminal 3 (al dia de hoy existen cinco terminales).

En el afio 1944, el aeropuerto pasa a las manos del Ministerio de la Aviacion
Britanica, y se decide acondicionarlo para empezar a operar vuelos comerciales. Es
asi como el primero de Enero de 1946 se realiza el primer vuelo comercial entre
Londres y Buenos Aires, Argentina (la aeronave hace escala en Lisboa, Portugal, a
efectos de reabastecimiento), lo que significa el bautismo del Aeropuerto de Heathrow.
Las primeras terminales de pasajeros se constituian en viejas carpas militares, por lo
que dichas terminales, aunque primitivas, resultaban confortables y contaban con
butacas, sofas y mesas que propiciaban ciertas comodidades a los pasajeros, si bien
eran minimas. Las improvisadas carpas carecian de calefaccion y para acceder a los
aparatos, los pasajeros caminaban por tablas de madera que los protegian del césped
y el barro.

En ese mismo afio se iniciaron las obras de la nueva terminal de pasajeros, la
torre de control y se inauguraron los primeros edificios propiamente dichos. Durante el
primer afio de vida transitaron por el aeropuerto 63 mil pasajeros, y para el afio 1951
esa cifra se habia elevado hasta los 796 mil usuarios. La terminal aeroportuaria
contaba con tres pistas de vuelo y otras tres se hallaban en construccion. En el afio
1955, la Reina Elizabeth Il inaugurd la nueva terminal del aeropuerto, el Edificio
Europa (actualmente la Terminal 2, a punto de ser cerrada para obras de
modernizacion y acondicionamiento), mientras que mas tarde entré en funcionamiento
la Terminal Oceanica (al presente la Terminal 3); a partir de alli el aeropuerto poseia
una conexion directa via helicoptero al centro de la ciudad de Londres.

Hacia 1961 se decide clausurar la vieja terminal de pasajeros, la mas antigua,
que estaba quedando obsoleta en relacion a los nuevos requerimientos de pasajeros y
aeronaves, Yy las compafias aéreas mudaron sus operaciones a la Terminal Europa y
a la Terminal Oceanica. La Terminal 1 fue reinaugurada ocho afos mas tarde, con el
comienzo de la era de los aviones a reaccion, y su apertura era mas que necesaria, ya
que mas de diez millones de pasajeros usaban las instalaciones del aeropuerto hacia
finales de la década del sesenta.

Durante dicha década el aeropuerto tuvo una media anual de 27 millones de
pasajeros gracias a los nuevos modelos de aviones; principalmente el Boeing 747 y el
supersonico Concorde. De igual modo, los crecientes flujos de pasajeros propiciaron la
construccion de una nueva terminal, en principio mas orientada a segmentar los vuelos
de corta distancia (dentro de Gran Bretafa y Europa). Asi llegdé la Terminal 4,
inaugurada en el afo 1986, el afio precedente a que la BAA (entidad propietaria y
gestora de los aeropuertos britanicos) fuese privatizada. La ultima terminal de
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pasajeros en ser construida, la Terminal 5, fue oficialmente inaugurada por la Reina
Elizabeth Il en marzo del afio 2008. Esta nueva terminal o base de gran capacidad
para vuelos de larga distancia es el edificio autbnomo mas grande del Reino Unido y
es hasta cinco veces mayor que la Terminal 4, la menor de todas.

La terminal aeroportuaria cuenta con dos pistas de vuelo paralelas principales,
construidas en sentido este-oeste y junto con la totalidad de sus terminales, cubre un
area de 14 kildbmetros cuadrados aproximadamente. Asimismo, las cinco terminales de
pasajeros cuentan con todos los espacios que corresponden a mostradores de
informacion, atencion y asistencia al pasajero, asi como de sectores comerciales,
gastronémicos y recreativos.

Es posible encontrar una variada oferta de alojamiento inmediatamente en los
alrededores del Aeropuerto Internacional de Heathrow, como por ejemplo el Radisson
Edwardian International Plaza Hotel, el Sheraton Skyline y el London Heathrow Marriot
Hotel, por s6lo mencionar algunos. En relacion a la conectividad, este punto esta mas
que contemplado siendo la misma muy satisfactoria. En este respecto, el autobus del
Hoppa Heathrow Hotel une a los hoteles circundantes al aeropuerto con todas las
terminales de pasajeros del mismo.

También existe un servicio llamado Dot to dot entre el Aeropuerto de Heathrow
y los hoteles mas representativos y populares del centro de Londres, con vehiculos
especialmente disefiados para lograr la maxima comodidad del pasajero y mucho
espacio para el equipaje. Del mismo modo se puede hacer uso de taxis con tarifa
plana a la estacién aérea como asi también de varias lineas de dmnibus publicos. Sin
embargo, el medio mas rapido para llegar desde el centro de la ciudad sigue siendo el
tren, particularmente el Heathrow Express, el cual para en las dos estaciones del
aeropuerto que agrupan a las distintas terminales. También se puede arribar por
debajo de la tierra, a través de la linea de subterraneo Picadilly.

Las principales companias aéreas (dado que son muchisimas) que utilizan este
aeropuerto, ademas de la aerolinea de bandera British Airways que lo emplea como
hub, son: Lufthansa, Scandinavian Airlines, South African Airways, Air France, United
Airlines, American Airlines, |beria, Air New Zealand, Air Canada, Air India, Qantas
Airways y Delta Air Lines, por mencionar solo las que mayor operatividad presentan en
el mismo. En la actualidad, el Aeropuerto Internacional de Heathrow es la terminal
aérea internacional con mas trafico del mundo (mas que el Hartsfield-Jackson de
Atlanta, USA). Cada afio pasan flujos mayores a los setenta millones de pasajeros,
transportados por noventa compafiias aéreas que vuelan a mas de 180 destinos en
casi cien paises.

En resumen, del Aeropuerto de Heathrow puede afirmarse que:

v' Desde la década del cuarenta funcionaba como base aérea de la Royal Air
Force;

Fue inaugurado en el afio 1946;

El primer vuelo comercial de pasajeros despeg6 de Heathrow ese mismo afo
con destino a la ciudad de Buenos Aires, Argentina. La aeronave era un
bombardero Lancaster reacondicionado;

Su cadigo IATA internacional es LHR;

Posee dos extensas pistas: la pista norte mide 3.902 metros y la sur 3.658
metros;

Alrededor de 72 mil personas trabajan en el aeropuerto;

Cada dia operan 1.296 aeronaves;

91 companias arriban y despegan desde este aeropuerto;

Salen vuelos hacia 185 ciudades del mundo;

Los destinos con mayor cantidad de vuelos son Nueva York, Dubai, Dublin,
Amsterdam, Paris y Hong Kong;

Cada dia 200 mil pasajeros utilizan sus instalaciones;

Casi 74 millones de pasajeros pasan por este aeropuerto cada ano;

AN N N N N AN

AN
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v El 92 por ciento de los pasajeros llegan o salen en vuelos de caracter
internacional;

v" El movimiento de cada terminal de acuerdo al volumen de pasajeros en
términos del ultimo afo es el siguiente: T5 (27.4 millones), T3 (20.7 millones),
T1 (12.7 millones), T2 (7.2 millones), T4 (5.7 millones).

A d!ESAHE_Elhl:I: v (EER SR ein *‘Gnidg‘

Imagen satelital del Aeropuerto Internacional de Heathrow con la distincion de sus cinco Terminales de
Pasajeros: la nueva T5 (amarillo), la T3 (blanco), la T1 (rojo), la T2 proxima a cerrarse (naranja) y
la T4 (negro).

Vista aérea de la nueva Terminal 5 de Heathrow.
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4.1.3. Aeropuerto Internacional John Fitzgerald Kennedy

El Aeropuerto Internacional John Fitzgerald Kennedy, mas popular y conocido
de manera informal por su cédigo IATA como JFK, es la terminal aeroportuaria
principal que sirve y representa a la ciudad de Nueva York, Estados Unidos. Ademas
de esta terminal, también es posible encontrar en Nueva York otros dos aeropuertos:
el de Newark y La Guardia. El Aeropuerto JFK esta emplazado en el barrio de Queens,
Long Island, mas precisamente en la bahia Jamaica de dicho sector, a veinte
kilbmetros en direccion este de la isla de Manhattan, centro econémico de la metrépoli.

La terminal aérea es gestionada desde hace varias décadas por la Autoridad
Portuaria de las ciudades de Nueva York y Nueva Jersey, bajo un contrato de
arrendamiento que rige desde el afio 1947 entre dicho organismo y la alcaldia de NY.
Pero la construccion del aeropuerto comenzd, concretamente, en el ano 1942. Se
utilizaron y delimitaron solamente cuatro kilbmetros cuadrados de un campo de golf
llamado /dlewild, del cual surgié el nombre original del aeropuerto. El primer vuelo
comercial tuvo lugar el 1 de julio de 1948, y la estacion aérea fue denominada como
“Aeropuerto Internacional de Nueva York” el 31 de julio de ese mismo afno. Como el
nombre de Idlewild era muy comun, el codigo IATA por aquel entonces era KIDL.

Mientras el transporte aéreo crecia a ritmo vertiginoso, también lo hacia el
nuevo aeropuerto de Nueva York. La importancia que supo adquirir y seguia
adquiriendo la ciudad como un centro internacional de negocios y comercio se traducia
en que habia una necesidad de mayor capacidad en la terminal. Con el transcurso del
tiempo, ocho terminales de pasajeros y mas de quince kildmetros cuadrados fueron
anadiéndose al aeropuerto original. En este sentido, la terminal temporaria construida
en 1948 fue la unica terminal hasta el afio 1957, cuando se produjo la apertura del
edificio de arribos internacionales. A partir de 1958, al afio siguiente, comenzé la
masiva construccion de las ocho terminales de pasajeros hasta 1972; cada terminal
estuvo disefiada bajo responsabilidad de las compafias aéreas principales del
aeropuerto (que tenian su centro de operaciones en él o parte de ellas).

Entre las mas representativas se pueden mencionar la actual Terminal 5, que
constituia el Centro de Vuelos de Trans World Airways (TWA), la cual fue abierta hacia
el afno 1962 como un simbolo abstracto de la aviacidon. A su vez, el World Port, de Pan
Am, en la actualidad la Terminal 3, fue también inaugurado en el afo 1962. Esta
terminal tenia un gran techo eliptico suspendido por mas de treinta postes y cables,
toda una obra de arquitectura e ingenieria para la época. El techo se extendia desde la
base de la terminal hasta el area de transito y embarque de los pasajeros. El “Domo
del Sol”, otras de las nuevas terminales de la estacion aérea, fue abierto por la
companfia National Airlines, inmediatamente después. Hoy en dia es usado por la
compania JetBlue y es conocido como la Terminal 6. El aeropuerto fue rebautizado
como Aeropuerto Internacional John Fitzgerald Kennedy en el afio 1963, un mes
después del asesinato y en honor al ex Presidente de USA, John F. Kennedy.

Mientras el trafico aéreo de pasajeros y aeronaves en Nueva York continuaba
creciendo, las Terminales de TWA y Pan Am fueron modificadas para poder atender a
los novedosos modelos de aviones que iban apareciendo en el mercado, como el
Boeing Jumbo 747, primero, y el Concorde, después, aeronave que operd en este
aeropuerto desde 1977 hasta el 2003 a través de Air France y British Airways,
cubriendo las rutas Nueva York-Paris y Nueva York-Londres, respectivamente. En el
afio 1998, el aeropuerto inicid la construccion de un sistema de tren pequeio, gratuito,
el AirTrain JFK, y en el 2000 se abrié la Terminal 4. El AirTrain JFK fue completado en
2003, post atentados terroristas, ya que el aeropuerto fue cerrado temporalmente
durante ese lapso nefasto. Este sistema de tren une todas las terminales de pasajeros
y posee rutas que conectan con el sistema de metro y autobuses de Nueva York, al
mismo tiempo que con la red ferroviaria de Long Island.

En marzo del 2007, el Aeropuerto JFK fue el primer aeropuerto en Estados
Unidos en recibir el primer vuelo del Airbus A380 con pasajeros abordo. Este era un
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vuelo experimental que estuvo integrado por mas de 500 pasajeros y quedd bajo
coordinacién de la compafia aérea alemana Lufthansa y el fabricante Airbus S.A.S. El
aeropuerto posee cuatros pistas de aterrizaje, divididas en dos grupos de dos pistas
paralelas. Con respecto a la torre de control, la misma se encuentra localizada en la
Terminal 4, desde donde se pude tener un panorama completo del campo de vuelo y
el resto de las terminales de pasajeros.

El Aeropuerto Internacional JFK se halla compuesto de ocho terminales de
pasajeros (la Terminal 9, que funcionara unida a la Terminal 8, esta proxima a
finalizarse y entrar en operacion), que forman una “U”; alrededor de los mismos se
pueden encontrar espacios destinados a estacionamientos, oferta hotelera y
gastrondmica, y hasta una planta eléctrica que provee a la terminal y sus adyacencias,
entre otras facilidades del aeropuerto. Las terminales de pasajeros presentan la
siguiente configuracion:

= Terminal 1: Presenta once salas de embarque. La original Terminal 1 fue la
terminal principal para la compafia Eastern Airlines, luego fue demolida y
una nueva Terminal fue abierta en el afo 1998, cincuenta afos después de
haber sido inaugurado el Aeropuerto JFK. La mayoria de los vuelos de esta
terminal presentan origen y destinos europeos y asiaticos;

» Terminal 2: Fue abierta en el afio 1962 y es hub de la compania Northwest
Airlines. También presenta once salas de embarque. La compainiia Delta Air
Lines ha presentado un proyecto para que en el futuro se puedan juntar
esta terminal con la N° 3 para conformar una terminal mas moderna y
dinamica;

» Terminal 3: Construida como el World Port para la compafiia Pan Am en el
ano 1960, sufrié una expansiéon para la introduccion de los nuevos Boeing
Jumbo 747 en el afio 1970. Actualmente es lugar de arribos y salidas de
Delta Air Lines, teniendo 17 salas. Muchos vuelos nacionales tienen origen
y destino en esta terminal;

= Terminal 4: Es la terminal internacional, estando dotada para recibir
aeronaves grandes, como el Airbus A380. Es la entrada principal de
llegadas internacionales en JFK. A su vez, es la estructura mas nueva del
aeropuerto que no incorpora un edificio previamente existente. Fue abierta
en el afio 2001, y posee 17 salas. Es la unica terminal en la que la estacion
del AirTrain esta construida adentro de la misma terminal, ya que en las
otras terminales, la estacion se encuentra del otro lado de las vias. Vuelos
nacionales e internacionales de larga distancia son tratados aqui;

» Terminal 5: También reconocida como el Centro de Vuelos de TWA, se
encuentra en reconstrucciéon para convertirse en la nueva terminal de
JetBlue Airways. Cuando se finalice, tendra 27 puertas de embarque con
sus correspondientes mangas telescépicas, en donde se atendera también
al emergente mercado de compafiias aéreas de bajo costo (low cost);

» Terminal 6: Sirve de base de operaciones de la compafiia JetBlue Airways,
y posee solo doce puertas de embarque, siendo una de las terminales con
menos accesos para pasajeros y aeronaves, producto de ser una de las
mas antiguas. Mayoritariamente, aqui se tratan vuelos nacionales y con
destino a Canada;

» Terminal 7: Fue construida por la British Overseas Airways Corporation
(BOAC) y Air Canada durante la década del setenta. En 1997 la Autoridad
Portuaria llego a un acuerdo con British Airways para expandir la terminal, y
luego de la renovacion presenta trece puertas de embarque. Los vuelos en
este terminal son de larga distancia (Sudamérica y Europa);

» Terminal 8: Actualmente esta siendo desmantelada, para volver a ser
inaugurada junto con la Terminal 9. En conjunto con la Terminal 4, son los
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dos sectores del aeropuerto que mayor indice de vuelos internacionales
presentan.

El Aeropuerto Internacional John F. Kennedy también representa la mayor
entrada de carga aérea internacional a Estados Unidos, no en cantidad fisica
propiamente dicha, sino en el valor de lo que poseen tales cargamentos. En el afio
2003, el aeropuerto JFK manejo mas del 21 por ciento de la carga internacional de los
Estados Unidos, siendo sélo superado por el aeropuerto de la ciudad de Los Angeles
(LAX). De este modo, esta terminal se traduce en una posicidon geografica principal y
estratégica para el transporte de carga entre Estados Unidos y Europa, principalmente.
Las rutas entre Nueva York y las ciudades de Londres, Bruselas, Frankfurt y Paris
constituyen unas de las cuatro rutas comerciales de transporte de carga con mayor
actividad en todo el mundo.

Asi, entre transporte aéreo de pasajeros y de carga, mas de cien compafias
aéreas operan en el Aeropuerto JFK, como por ejemplo Delta Air Lines, Singapore
Airlines, Korean Air Cargo, Air France, Alitalia, United Airlines, American Airlines,
Continental Airlines, British Airways, Lan Chile, Iberia, Cargoitalia, UPS, FedEx
Express, Lufthansa Cargo, Malaysian Airways, Virgin Atlantic, Emirates Sky Cargo,
Polair Air Cargo, Nippon Cargo Airlines, entre las mas destacadas. En el afio 2000,
Korean Air Cargo abrid una terminal con un costo de cien millones de délares
aproximadamente en el JFK. La mayoria de facilidades de carga y mantenimiento en
el mismo estan localizadas al norte y al oeste del area principal de las terminales.

En relacion a la oferta de alojamiento, en cercanias (a cinco minutos en
vehiculo) de la terminal aeroportuaria existen varios hoteles de nivel internacional
como el Best Western JFK Airport, el Comfort Inn & Suites JFK Airport, el Courtyard by
Marriott JFK Airport, el Hilton Garden Inn Queens JKF, el Days Inn, entre los
principales; y por lo general todos los establecimientos brindan un servicio exclusivo
de autobus o shuttle para el traslado de los huéspedes a la terminal de pasajeros
respectiva. Del mismo modo, El Aeropuerto JFK cuenta en todas sus terminales con
sectores de estacionamiento para estancias de corta y larga duracién. Estas ultimas
estan mas alejadas y el AirTrain JFK ofrece el traslado, en cambio, los
estacionamientos de corta distancia son al aire libre y se ubican préximos a las
terminales de pasajeros.

Los taxis amarillos de la ciudad de Nueva York, que son operados por la
Comisiéon de Taxis y Limosinas de la ciudad, ofrecen una tarifa plana de 40 dodlares
desde el Aeropuerto JFK al centro de la isla de Manhattan, excluyendo las propinas y
peajes. El tiempo promedio que lleva arribar o partir desde el aeropuerto hasta el
centro financiero es de aproximadamente 30 minutos. Es bueno notar que los taxis de
Nueva York pueden “acomodar” a cuatro personas en su interior como maximo,
excluyendo las vans o los shuttles que pueden trasladar grupos mayores, pero
también acostumbran cobrar una tarifa mas elevada.
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»GOoogle!

At oo 4.84km

Imagen capturada con el Google Earth del Aeropuerto Internacional John F. Kennedy en Nueva York. Se
pueden distinguir la T1 (en verde), la T2 (en azul), la T3 (en blanco), la T4 (en amarillo), la T5 (en violeta),
la T6 (en celeste), la T7 (en rojo) y el espacio destinado a las Terminales 8 y 9 (en negro).

Parte del edificio de la Terminal 5 de TWA y el AirTrain JFK.
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4.1.4. Aeropuerto Internacional Capital de Beijing

El Aeropuerto Internacional Capital de Beijing se ubica, aproximadamente, a 30
kilometros al noreste del centro econdmico y financiero de Pekin, ciudad capital de
China. Representa la terminal aeroportuaria mas transitada de ese pais y una de las
que mayores flujos de operaciones experimentan en oriente. Su codigo IATA es PEK y
la principal arteria de conexion del mismo con la capital china es la autopista G111.
Ademas, esta terminal opera con compafias aéreas que conectan con todos los
continentes del mundo y la mayoria de los destinos mas importantes como las
ciudades de Tokyo, Sydney, Los Angeles, Washington DC, Londres, Paris y
Amsterdam, por sélo mencionar algunas metrépolis. Dicho aeropuerto ha “mutado”
desde el momento mismo de su concepcion, al punto tal que se encuentra en continua
ampliacion y modernizacion, siendo esta estructura un claro ejemplo de la filosofia
china, dado que aqui se han superado todos los obstaculos arquitectonicos, de
ingenieria y medio ambientales con los que se han topado.

El Aeropuerto Internacional de Pekin fue inaugurado hacia marzo del afo 1958,
erigiéndose como el primer aeropuerto de la Republica Popular China. La terminal
aeroportuaria, por aquel entonces, radicaba tan sélo en un pequeno edificio terminal
(que sigue en pie hasta el dia de hoy formando parte de la T1) para uso exclusivo de
diplomaticos, personas famosas y algunos vuelos charter. Mas tarde, durante algunos
afnos también supo ser la terminal exclusiva de China Southern Airlines. Veinte afios
mas tarde, para enero del afio 1980, se realizé la primera gran reforma al abrirse un
edificio terminal de pasajeros de color verde (ya se comenzaban a notar las iniciativas
medioambientales) mucho mas grande, innovador y moderno, con salas de
preembarque y puertas para doce aeronaves.

A mediados de |la década del noventa el crecimiento en el nimero de pasajeros
y aeronaves fue abrumador, poniéndose a prueba la capacidad y eficiencia de la
terminal aérea. Por este motivo y también para conmemorar el cincuentenario de la
fundacién de la Republica Popular China, tras tres anos y medio de construccion, en el
afio 1999, se vio la necesidad de inaugurar la Terminal 2 del Aeropuerto Internacional
Capital de Beijing. De todas maneras, los signos de saturacion tardaron muy poco
tiempo en volver ya que se debidé cerrar la Terminal 1, de manera temporaria, para
realizar reformas y ajustes que tendieran a devolverle la eficiencia y eficacia perdida al
aeropuerto. Esta fue reinaugurada en el afio 2004, y entonces si los signos de
saturacion y colapso fueron dejados atras por algunos afios.

La mas ambiciosa y necesaria expansion del Aeropuerto Internacional de Pekin
fue la Terminal 3, la cual se inaugurd el 29 de febrero del afo 2008, principalmente
porque consistia en algo necesario para el aeropuerto en pos de ganar mayor
operatividad, pero también con motivo de los Juegos Olimpicos que se celebrarian en
la ciudad ese mismo afio. El disefio de esta estuvo a cargo del reconocido arquitecto
inglés Norman Foster y su equipo de trabajo. Esta majestuosa terminal de pasajeros
(“una joya arquitectonica”, segun expertos) posee, simbdlicamente, un disefio que
intenta reproducir la forma de un dragén, casi setenta salas y puertas de embarque, y
mas de 970 mil metros cuadrados de superficie. En su interior se ha intentado
reproducir a fondo la cultura china, dotandolo de columnas rojas, el techo dorado
(evocando los palacios imperiales) y elementos de la mas alta tecnologia. Por todo
esto, en particular, es la terminal de pasajeros mas grande del mundo.

De esta forma, en la actualidad el Aeropuerto de Pekin posee tres terminales,
siendo la Terminal 3 la mas trascendental desde el punto de vista de su magnitud y del
numero de operaciones que experimenta. Se encuentra dividida en tres edificios que
agrupan diferentes funciones; en la T3C (extremo sur de la terminal) se realizan los
procesos de check in, parten vuelos domésticos y se efectua la recogida de equipaje
de vuelos nacionales como internacionales, en la T3D (el edificio mas pequefio del
centro) parten y arriban vuelos no regulares y en la T3E (extremo norte) parten y
arriban los vuelos internacionales.

110



Funcionamiento y Evolucién de Aeropuertos

Todas ellas cuentan con servicios de minibuses que conectan las distintas
partes del aeropuerto, recorriendo regularmente las mismas. La T3 posee un
novedoso sistema de monorriel que recorre los tres edificios que la conforman.
Precisamente, en cuanto a los medios de transporte, los pasajeros pueden trasladarse
desde y hacia la estacién aérea a través de autobuses, servicios de minibuses,
ferrocarril, subterraneo y taxis que comunican la terminal aeroportuaria con el area
metropolitana.

En referencia a la oferta de alojamiento que se puede encontrar en sus
cercanias, esta es muy variada pero principalmente se hallan establecimientos
hoteleros de nivel y renombre internacional, como el Hilton Beijing Capital Airport
Hotel, el Crowne Plaza International Airport Beijing, el FX Beijing Airport Hotel, el
Beijing Airport Gold Route International Business Hotel y el CITIC Beijing Airport Hotel,
entre los de mayor categoria y calidad en adyacencias de la terminal aeroportuaria.
Desde ya, todos ofrecen traslados a través de shuttles hacia la misma.

Las compafias aéreas que principalmente operan en el Aeropuerto
Internacional Capital de Beijing son Air China, Lufthansa, Air Canada, British Airways,
Japan Airlines, Singapore Airlines, United Airlines, American Airlines, Finnair, China
Airlines, Thai Airways International, Qatar Airlines, Emirates Airlines, Korea Airlines, Air
Macau, Etihad Airways, Cathay Pacific, Malaysia Airlines y Delta Air Lines. La mayoria
de estas companias parten y arriban a la Terminal 3 desde que esta se encuentra en
funcionamiento. Por otra parte, el aeropuerto posee tres torres de control, la principal y
mas nueva de todas, con un disefo de vanguardia, que se encuentra en el extremo
norte de la T3, y dos secundarias que se hallan emplazadas a poco menos de cien
metros una de otra, entre las T1 y T2. Tres pistas de aterrizaje paralelas (seis en el
lenguaje aeronautico, ya que cada extremo representa una pista diferente) terminan de
configurar el lado aire de la principal estacion aérea de China.

El Aeropuerto Internacional Capital de Beijing ofrece los mas variados servicios
de soporte y apoyo a pasajeros y usuarios, sobre todo si se tiene en cuenta la
dificultad que implica el entender y hablar el idioma local (mas alla de que todo esta
explicado en inglés ademas del chino mandarin, la lengua local). Centros de
informacion y orientacion turistica, mostradores de alquiler de coches con y/o sin
chofer, locales bancarios, cajeros automaticos, casas de cambio de divisas, oficinas de
correo, ademas de acceso a Internet WiFi pueden localizarse en cualquiera de las tres
terminales del aeropuerto. De igual manera, tiendas y espacios gastronémicos pueden
encontrarse por todo el lugar. Existe un nuevo centro de negocios del aeropuerto,
situado en la T3, que cuenta con sectores vip, pantallas de plasma y todo el
equipamiento necesario para desarrollar reuniones de trabajo o negocios.

También cabe destacar que este aeropuerto tiene una capacidad de
estacionamiento para cerca de quince mil automoéviles, los cuales en su amplia
mayoria se encuentran en el sector de la nueva T3. Un gran desafio para los
ingenieros y constructores en este sentido fue lograr alcanzar una capacidad de
parking a gran escala sin corromper el espiritu medioambiental que fomentaban; para
ello idearon seis grandes niveles de estacionamiento en el extremo sur de la nueva
terminal de pasajeros (que es la que sirve de entrada via terrestre para los usuarios) y
en el “techo” plantaron césped y flores, alternandolo con paneles de un vidrio especial
que permite y potencia el paso de la luz natural.
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levacion  22im

Imagen satelital del Aeropuerto Internacional Capital de Beijing, con la distincion de sus tres terminales de
pasajeros. La T1 (en turquesa), la T2 (en azul) y la T3 (en rojo), esta ultima a su vez se subdivide en T3C,
T3Dy T3E.

Maqueta nocturna de la actual T3, con perspectiva desde la T3C.
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4.1.5. Aeropuerto Internacional de Barajas

El Aeropuerto Internacional de Barajas es la terminal aérea que sirve a la
ciudad de Madrid, Espafna. Se halla situado en direccién noreste de dicha ciudad, en el
distrito de Barajas (al cual se debe su nombre), concretamente a 12 kildmetros del
centro financiero de la capital espanola. Representa el primer aeropuerto espafol por
trafico de pasajeros, volumen de carga y operaciones de vuelo, del mismo modo que
representa el cuarto aeropuerto de Europa, teniendo en cuenta las mismas variables.
Aparte de tener muy buenas rutas de conexion con casi todos los aeropuertos
espanoles, es el aeropuerto europeo que mas rutas posee con América Latina (esto es
debido a que la companiia Iberia ha hecho de Barajas, mas particularmente de la
nueva Terminal 4, su hub). Por su parte, la ruta aérea que vincula a Madrid-Barajas
con el aeropuerto de El Prat, en Barcelona, supo ser la ruta con mayor niumero de
vuelos a la semana en todo el mundo, antes del funcionamiento del tren de alta
velocidad AVE.

En relacién a su historia, corrian los inicios del afio 1929 cuando se publicé el
pliego de condiciones para la realizacién de un concurso de seleccion de terrenos para
desarrollar el aeropuerto civil y comercial de la ciudad de Madrid. Ese mismo afo, se
convocd a un concurso para la redaccién del proyecto de la nueva terminal
aeroportuaria, concurso en el cual fueron presentados siete proyectos distintos. El
jurado del concurso selecciond la propuesta del Ingeniero Marqués De los Alamos y
del Arquitecto Luis Gutiérrez de Soto.

Si bien la terminal ya se habia comenzado a construir, fue recién para abril de
1930 que se autorizd a algunas companias, como CLASSA, CETFA, CASA y CEA, a
instalarse en la nueva terminal. La apertura al trafico aéreo nacional e internacional se
produjo un afo mas tarde, en abril de 1931, aunque sdlo fue una apertura informal, ya
que las operaciones comerciales regulares tardaron dos afios mas en comenzar a
realizarse, principalmente porque en el aeropuerto aun continuaban las labores de
construccion. Junto al campo de vuelo se decidid edificar una pequefia terminal de
pasajeros, con una capacidad cercana a 30 mil viajeros anuales, ademas de varios
hangares y otras facilidades menores.

De este modo, la primera linea aérea regular en operar en la nueva terminal fue
la empresa LAPE (Lineas Aéreas Postales Espafiolas), con una ruta sistematica hacia
la ciudad de Barcelona. En los primeros afios de la década del treinta, comenzaron a
operar algunos vuelos internacionales, pero al estallar la Guerra Civil Espafola, LAPE
decide suspender su plan de vuelos. Durante el conflicto s6lo se realizaron algunos
servicios bélicos, aunque también se hicieron ciertos vuelos correspondientes al
transporte comercial con las ciudades de Paris, Barcelona y toda la zona norte del
pais.

Finalizada la Guerra Civil, Iberia (la aerolinea de bandera espanola) traslada
sus equipos desde Salamanca hacia Madrid, y se da inicio al programa de expansién
del aeropuerto entrada la década del cuarenta, potenciado con la creacién de la
sociedad de Aeropuertos Transoceanicos Espafoles (ATE). Asi, se pavimenta el
campo de vuelo y se disefian nuevas pistas, la primera de las cuales entra en
funcionamiento en 1944 y contaba con 1,4 kildmetros de longitud. Para finales de esa
misma década, el aeropuerto poseia tres pistas, ninguna de las cuales existe en la
actualidad. En los anos cincuenta, Madrid supera el medio millén de pasajeros,
aumenta a cinco el numero de pistas y se inician los vuelos regulares con la ciudad de
Nueva York. En el afno 1953 se inicia la construccion de un nuevo edificio terminal,
situado al norte del anterior, pero que finalmente no incluye la estacion de ferrocarril
que estaba proyectada para aquel entonces.

Los grandes reactores comienzan a aterrizar en la terminal de Madrid para los
afios sesenta y el crecimiento del trafico de pasajeros y aeronaves desborda las
previsiones. Para ese entonces ya se alcanzaba y superaba ampliamente el millén de
pasajeros que transitaban por la estacion aérea, el doble de lo previsto en el Plan de
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Aeropuertos de 1957, lo que obligé a una reformulacién en profundidad de este ultimo.
La Terminal Nacional (actual T2), que se habia comenzado a construir en el afio 1953,
se inaugurd con fuertes modificaciones para estas fechas, de igual manera que se
cambiaron la configuracion y disefio de las pistas de aterrizaje, creandose una
disposicion de dos pistas de vuelo Unicas y cruzadas. También se decide cambiar el
nombre del aeropuerto, adoptandose el que posee hasta el dia de hoy: Aeropuerto
Internacional de Madrid-Barajas.

En el afo 1969 se inaugura la Terminal de Carga y la plataforma de
estacionamiento para aeronaves de carga, por lo que se potencia y fortalece el flujo de
carga operado en este aeropuerto, mientras que en los afios setenta, con el auge del
turismo y la llegada del Boeing 747, el aeropuerto alcanza los cuatro millones de
pasajeros. Por consiguiente, se hace necesaria la construccién de una nueva terminal
iniciandose la construccion de la Terminal Internacional (actual T1).

El Mundial de Futbol del afio 1982 en Espafia trajo consigo importantes
reformas para el aeropuerto de Madrid-Barajas, siendo las mas relevantes la
ampliacion e innovacion de las dos terminales existentes por aquellos tiempos. Ya en
1988 comienzan a aparecer graves problemas de saturacidn ante la incapacidad de la
Direccion General de Aviacion Civil (DGAC), quien entonces gestionaba el aeropuerto,
para resolverla. Se optdé por la ampliacion de la infraestructura, equipamiento e
instalaciones ya existentes, y en el ano 1991 se redacta un Plan Director que incluyera
un horizonte de quince afos y un plan de accion inmediato para responder a las
insuficiencias detectadas en 1990, ya con la Entidad Publica Empresarial AENA bajo el
domino y mando de Madrid-Barajas y muchos de los aeropuertos esparioles.

En 1992, se acuerda la ampliacion del aeropuerto con el denominado Plan
Barajas, que recogia la primera fase propuesta por el Plan Director con un horizonte
de capacidad para el afio 2010, y que incluia entre otras la construcciéon de una nueva
pista, una nueva torre de control, un nuevo edificio terminal, plataformas y sistemas de
transporte. Es asi como el aeropuerto continuaba sufriendo mas ampliaciones,
transformaciones y obras en general a lo largo y ancho de toda su extensién; las
labores comprendieron la renovacién de la Terminal de Carga, el edificio de
interconexion entre la Terminal Internacional y la Terminal Nacional, y la reforma de la
torre de control. En el afo 1997 se inaugura el Dique Norte, que es usado como
terminal exclusiva de lberia para vuelos Schengen (vuelos con origen y destino en
otros paises de la Unién Europea). Para 1998 se inaugura la nueva torre de control, de
71 metros de altura, y en 1999 el nuevo Dique Sur, que supone una ampliacion de la
Terminal Internacional.

En el afio 2000, el Aeropuerto Internacional de Madrid-Barajas se encontraba al
borde de la saturacion tras afios de intenso crecimiento del volumen de trafico que
soporta. Es en ese afio que se inicia la ejecucion de la ampliacion del aeropuerto, en la
forma de un macro proyecto denominado “Plan Barajas”. El plan consistia,
basicamente, en construir un nuevo edificio terminal para pasajeros, un edificio satélite
dependiente del nuevo edificio terminal, dos nuevas pistas de aterrizaje (casi paralelas
a las existentes en ese momento), dos grandes plataformas en torno a los nuevos
edificios terminales, nuevos aparcamientos y vias de acceso a la terminal
aeroportuaria, un tren automatico para la conexién entre el terminal y el satélite dentro
de un tunel de servicios aeroportuarios, asi como un sistema de tratamiento
automatizado de equipajes en las nuevas terminales. Como si fuese poco, el plan
llevaba asociado la ampliacion de la central eléctrica de Madrid-Barajas, realizar un
tunel subterraneo para el paso de la autopista M-111 (por debajo de la nueva T4), el
desvio del rio Jarama (que atraviesa el lado este del aeropuerto), calles de rodaje en
las nuevas infraestructuras, nuevas ayudas a la navegacion aérea y una nueva torre
de control.

De esta forma, y tras una inversion multimillonaria, se construyeron las nuevas
terminales T4 y su satélite, la T4S. La Terminal 4 posee 470 mil metros cuadrados, 38
posiciones de contacto y capacidad para 35 millones de pasajeros al afio, mientras
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que el edificio satélite cuenta con 290 mil metros cuadrados, 26 posiciones de contacto
y capacidad para 15 millones de pasajeros al afo. Ambos edificios estan separados de
las restantes terminales de pasajeros por 2,5 kildbmetros aproximadamente. Las
nuevas terminales y las pistas de vuelo se terminan de construir en el afio 2004, pero
retrasos administrativos, de habilitacion y de equipamiento provocan que no entren en
servicio hasta febrero del afio 2006.

Con esta ultima ampliacion, el Aeropuerto Internacional de Madrid-Barajas esta
dotado para alcanzar una capacidad maxima de 70 millones de pasajeros al afo,
posee una superficie disponible en terminales de 940 mil metros cuadrados, 104
posiciones de estacionamiento de contacto para aeronaves y cerca de 21.800 plazas
de estacionamiento para automoviles.

Particularmente hablando acerca de las terminales del Aeropuerto Internacional
Madrid-Barajas, el mismo consta de cuatro edificios terminales (T1, T2, T3 y T4), un
edificio satélite (T4S), y dos diques, ademas de una terminal dedicada exclusivamente
al flujo de carga. Los dos edificios de los que se compone la T4 (el principal y el
satélite), al estar separados entre si por un poco mas de kildmetro y medio, y tener
entre ellos una de las pistas de aterrizaje, se hallan comunicados por un tren eléctrico,
sin conductor, que hace su recorrido por un tunel subterraneo. Para la comunicacién
entre todas las terminales de pasajeros, existe un servicio de autobus a cargo del
organismo gestor del aeropuerto. La configuracion de las terminales quedaria de la
siguiente manera:

» Terminal Nacional: Es la terminal mas antigua de las que se encuentran
actualmente en funcionamiento en el aeropuerto. ElI Dique Norte fue
anexado a la Terminal Nacional por un edifico de interconexién, que le
permitié aumentar la capacidad en cuatro nuevas puertas de embarque. En
total cuenta con 22 puertas de embarque; desde la C43 a la C50 y desde la
D53 a la D66;

» Terminal Internacional: Contiene en su totalidad 16 puertas de embarque,
pero la salvedad radica en que se halla dividida entre la T1 (desde la puerta
B20 a la B33, correspondientes a la zona internacional) y la T2 (desde la
puerta C34 a la C43, que pertenecen a la zona Schengen/vuelos de la
Union Europea);

» Dique Norte: La T3 es una terminal integrada al edificio del denominado
Dique Norte, pero que sélo se trata de un area de facturacion separada,
dado que tanto las salas de preembarque como el sector del baggage claim
se encuentran integradas a la T2. Asi, se compone de once mostradores de
facturaciéon, cinco cintas de reclamo de equipaje y veinte puertas de
embarque (desde la E68 a la E82 y de la F90 a la F94, estas ultimas
destinadas exclusivamente a vuelos regionales);

» Dique Sur: Es un edificio inmediatamente acoplado a la Terminal
Internacional, contando con diez puertas de embarque (de puertas A1 hasta
A14). Este edificio se halla integramente dentro de la T1;

» Terminal 4: Se compone de seis plantas, con puertas de embarque que van
desde la H1 a la H37, de la J40 a la J59, y de la K62 a K98. Todas estas
puertas y salas de embarque pertenecen a sectores destinados a vuelos de
partidas y arribos internacionales, y a vuelos de partidas y arribos
nacionales. Es la mas reciente y moderna de todo el complejo
aeroportuario, y desde la finalizacion de su construccioén todos los vuelos de
Iberia salen y llegan a la T4 o su edificio satélite, la T4S;

» Satélite: Cuenta con tres plantas, estando la primera orientada a salidas de
vuelos de la Unién Europea y cuenta con 19 puertas de embarque (de
puertas M22 a M48). La segunda esta dedicada a salidas internacionales,
cuenta con 48 puertas de embarque (desde puertas R1 a R18, S20 a S51, y
U55 a U74). La tercera planta es exclusiva para recibir arribos
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internacionales, por lo que se halla preparada con sistemas vy filtros de
seguridad adecuados a tal fin.

En este aeropuerto, cuyo codigo de identificacion IATA es MAD, ademas de
Iberia tienen su hub o base de operaciones las companias aéreas espanolas Air
Europa, Spanair y Air Nostrum (subsidiaria de Iberia). También presentan muchas
conexiones en esta terminal aerolineas de bajo costo, como Vueling Airlines, Easy Jet,
Ryanair y Air Pullmantur, por mencionar algunas compafias. También operan en este
aeropuerto American Airlines, United Airlines, Delta Air Lines, Alitalia, Air France,
Lufthansa, KLM, Korean Air Lines, British Airways, Emirates, Swiss International Air
Lines, Continental Airlines, Qatar Airways, Aerolineas Argentinas, TAM, LAN Chile, etc.

Por otra parte, el Aeropuerto Internacional Madrid-Barajas cuenta con dos
sectores principales de hangares; por un lado, la zona de la Antigua Area Industrial,
entre la T3 y la T4, y por otro, el Area Industrial de La Mufioza. La compafiia de
bandera Iberia tiene hangares de mantenimiento en ambas areas, aunque presenta
mayor actividad la segunda zona. Actualmente, el aeropuerto presenta cuatro pistas
“fisicas” paralelas dos a dos: en terminologia aeronautica, se considera que tiene ocho
pistas diferentes (cada extremo se considera una pista diferente, es decir, una pista
fisica es, en realidad, dos pistas distintas). Vale decir que solo se usan
simultdneamente cuatro de ellas segun las configuraciones de operacion, norte o sur.

El aeropuerto cuenta con tres torres de control: la Torre Norte, fue inaugurada
en el ano 1998 y es la torre de control principal de la terminal aeroportuaria y, por
ende, la mas grande de todas las torres con las que cuenta el aeropuerto (a su pie se
construyd la T4S); la Torre Sur, es la antigua torre de control del aeropuerto,
situandose dentro de la T2, y hasta 1998 era la unica torre de control de Barajas, pero
desde ese entonces la Torre Norte paso a ser la principal y so6lo gestiona las
operaciones de rodadura de las aeronaves en torno a los edificios terminales T1, T2 y
T3, asi como en la Terminal de Carga; y la Torre Oeste, que fue inaugurada en el afio
2006 a la par que la T4 (se encarga de gestionar el movimiento de rodaje de las
aeronaves en tierra en torno a laT4).

Por ultimo, vale mencionar que todas las terminales de pasajeros poseen
parada de autobuses, taxis y muchos de los hoteles que se sitian en sus cercanias
disponen de servicios regulares, algunos de ellos gratuitos, con paradas junto a las de
los autobuses. También se puede llegar hasta Barajas a través del metro; dos
estaciones se situan dentro del mismo aeropuerto, una en la T2 y otra en la T4, a las
que llega la linea ocho del metro de la ciudad de Madrid.
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Cuadro satelital del Aeropuerto Internacional de Madrid-Barajas. En el centro del mismo se aprecian las
nuevas terminales T4 (en verde) y su satélite T4S (en amarillo), mientras que sobre el extremo centro
derecho de la imagen se observan la T1 (en azul), la T2 (en negro) y la T3 (en blanco).

Perspectiva de la Torre de Control Norte (la central) y de la T4S desde una calle de rodaje
proxima a la plataforma de estacionamiento.
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4.2. Los Aeropuertos en la Republica Argentina

Segun sugiere Noemi Wallingre??, la Ley N° 12.570/56 de la Politica
Aeronautica Argentina determina que el Gobierno Federal tiene competencia exclusiva
en la planificacion y diagramacién de la red de aeropuertos publicos, al mismo tiempo
que en construir y administrar aeropuertos publicos de propiedad del Estado, en
prestar asesoramiento técnico avanzado para su construccion y habilitar asi como
registrar los aeropuertos publicos y privados del pais. Sin embargo, la construccion, el
mantenimiento y la operacion pueden ser realizadas no solo por el Estado Federal,
sino también por los gobiernos provinciales, los municipios, las empresas privadas, la
Fuerza Aérea Argentina y la Armada Argentina, principalmente.

En el ano 1993, la Secretaria de Transporte de la Nacién publicé un informe
donde se indicaba que el pais cuenta con un total de 117 aeropuertos publicos, de los
cuales 17 no poseen pistas de vuelo pavimentadas, y reflejaba que ademas existen,
aproximadamente, 75 pistas privadas. Constituyen 23 los aeropuertos de caracter
internacional, siendo el mas trascendental, el que mas destinos conecta con el
extranjero y el de mayor movimiento de pasajeros internacionales, el Aeropuerto
Internacional Ministro Pistarini, ubicado en el Partido de Ezeiza, Provincia de Buenos
Aires.

Hacia el mes de enero del afo 1998, el gobierno de la Republica Argentina
adjudico por licitacion publica (nacional e internacional) al Consorcio “Aeropuertos
Argentina 20007, la concesion de la prestacion de los servicios de administracion,
explotacion y funcionamiento de un conjunto integrado por los 33 aeropuertos mas
importantes del pais, que forman parte del Sistema Nacional de Aeropuertos de la
Republica Argentina.

El concesionario tiene a su cargo los aspectos administrativos, operativos,
comerciales y de servicios dentro de las terminales aeroportuarias. De este modo, se
encarga de recaudar las tasas de aterrizaje, del sector de parking de aeronaves, del
uso de la terminal por parte de los pasajeros, la manipulacion en tierra de pasajeros y
carga, los servicios de vuelo, asi como de garantizar a las companias aéreas los slots
(disponibilidad de horarios para el uso de las pistas de aterrizaje). El grupo
concesionario, en caso de asi quererlo, es quien designa al administrador del
aeropuerto para que asuma su representaciéon, haciéndolo responsable de todo lo
relacionado con las obligaciones estipuladas en el contrato de concesion.

Sin embargo, el concesionario no es responsable de la seguridad de los
mismos, la cual recae sobre la Fuerza Aérea Argentina. Este organismo, ademas,
debe también fiscalizar las condiciones operativas. Por otro lado, el Organismo
Regulador del Sistema Nacional de Aeropuertos (ORSNA), el cual ha sido creado por
el gobierno nacional, tiene bajo su responsabilidad el control sobre el concesionario
para hacer que este cumpla con las condiciones estipuladas en el contrato firmado y
con la calidad de la prestacion de los diversos servicios que alcanzan tanto a los
pasajeros como a las compariias aéreas. Aeropuertos Argentina 2000 ha recibido la
concesion por un plazo de treinta afios y entre los anos 1998 y 2000 se le ha ido
‘entregando” de manera paulatina cada uno de las 33 terminales aeroportuarias que
tiene bajo poder en la actualidad.

En este sentido, los aeropuertos bajo responsabilidad de AA 2000 son:

Aeropuerto Internacional Ministro Pistarini “Ezeiza”;

Aeroparque Internacional “Jorge Newbery”;

Aeropuerto de San Carlos de Bariloche “Teniente Luis Candelaria”;
Aeropuerto de Catamarca “Coronel Felipe Vallese”;

Aeropuerto de Comodoro Rivadavia “Gral. Enrique Mosconi”;
Aeropuerto Internacional de Cérdoba “Ing. A. Taravella” Pajas Blancas;

2 Wallingre, Noemi. Transporte Aéreo en Turismo, Bs. As., 2003. Cap. 4.
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Aeropuerto de Esquel “Brigadier General Antonio Parodi”;
Aeropuerto Internacional de Formosa “El Pucu”;

Aeropuerto de General Pico;

Aeropuerto de Misiones “Cataratas del Iguazu”;

Aeropuerto de Jujuy “Gobernador Horacio Guzman”;

Aeropuerto de La Rioja “Capitan Vicente A. Alimonacide”;
Aeropuerto de Malarguie “Comodoro D. Ricardo Salomén”;
Aeropuerto Internacional de Mar del Plata “Astor Piazzolla”;
Aeropuerto Internacional de Mendoza “Francisco Gabrielli” EI Plumerillo;
Aeropuerto de Parana, Entre Rios, “General Justo José de Urquiza”;
Aeropuerto de Posadas “Libertador General San Martin”;
Aeropuerto de Puerto Madryn “El Tehuelche”;

Aeropuerto de Reconquista “Daniel Jurkic”;

Aeropuerto de Resistencia “José de San Martin”;

Aeropuerto de Rio Cuarto “Area de Material”;

Aeropuerto de Rio Gallegos “Piloto Civil Norberto Fernandez”;
Aeropuerto Internacional de Rio Grande “Gob. Ramén Trejo Noel”;
Aeropuerto Internacional de Salta “Martin Miguel de Gliemes”;
Aeropuerto Internacional de San Fernando;

Aeropuerto de San Juan “Domingo Faustino Sarmiento”;
Aeropuerto de San Luis “Brigadier Mayor César R. Ojeda”;
Aeropuerto de San Rafael “Suboficial Ayudante Santiago Germano”;
Aeropuerto de Santa Rosa;

Aeropuerto de Santiago del Estero “Vcom. Angel de la Paz Aragones”;
Aeropuerto de Tucuman “Teniente Benjamin Matienzo”;

Aeropuerto de Viedma “Gobernador Castello”;

Aeropuerto de Villa Reynolds, San Luis.

Resulta conveniente agregar que no todas las terminales aeroportuarias de la
Republica Argentina han sido entregadas en concesion a Aeropuertos Argentina 2000
(aunque si las de mayores flujo de pasajeros y aeronaves), sino que algunas
estaciones permanecen bajo la explotacién de la Fuerza Aérea Argentina, de la
Armada Argentina, algunas de los gobiernos provinciales o municipales, asi como
también otras se encuentran en manos de diferentes grupos concesionarios, como por
ejemplo el Aeropuerto Internacional de El Calafate “Comandante Armando Tola”, el
Aeropuerto Internacional de Ushuaia “Malvinas Argentinas” y el Aeropuerto
Internacional de Trelew “Almirante M. A. Zar” que se han entregado en concesion a la
empresa London Supply.

Seguidamente, se presentan algunos datos estadisticos de las terminales
aéreas argentinas correspondientes al afio 2007. Estas cifras se relacionan, por un
lado, con el numero de movimientos de aeronaves que han experimentado, y por otro,
con la cantidad de pasajeros que han transitado por sus instalaciones, si bien no se ha
podido obtener este segundo dato para todos los aeropuertos que se presentan en la
lista (siempre distinguiendo entre pasajeros embarcados y arribados).

1) Aeroparque Internacional Jorge Newbery
Movimientos: 84.382 aeronaves en aterrizajes y despegues.
Pax embarcados: 2.884.415
Pax arribados: 2.850.959
2) Aeropuerto Internacional Ministro Pistarini (primero en numero de pasajeros)
Movimientos: 70.797 aeronaves en aterrizajes y despegues.
Pax embarcados: 4.038.295
Pax arribados: 4.047.728
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3) Aeropuerto Internacional de San Fernando
Movimientos: 57.516 aeronaves en aterrizajes y despegues.
Pax embarcados: 8.973
Pax arribados: 3.764
4) Aeropuerto Internacional de Coérdoba “Ing. A. Taravella” Pajas Blancas
Movimientos: 15.922 aeronaves en aterrizajes y despegues.
Pax embarcados: 471.073
Pax arribados: 476.895
5) Aeropuerto Internacional de Mendoza “Francisco Gabrielli” EI Plumerillo
Movimientos: 10.322 aeronaves en aterrizajes y despegues.
Pax embarcados: 346.721
Pax arribados: 343.487
6) Aeropuerto de Comodoro Rivadavia “Gral. Enrique Mosconi”
Movimientos: 9.276 aeronaves en aterrizajes y despegues.
Pax embarcados: 144.103
Pax arribados: 140.125
7) Aeropuerto de San Carlos de Bariloche “Teniente Luis Candelaria” (quinto
lugar en el pais por numero de pasajeros)
Movimientos: 8.215 aeronaves en aterrizajes y despegues.
Pax embarcados: 344.072
Pax arribados: 321.173
8) Aeropuerto Internacional de Salta “Martin Miguel de Giemes”
Movimientos: 7.687 aeronaves en aterrizajes y despegues.
Pax embarcados: 193.009
Pax arribados: 193.907
9) Aeropuerto de Tucuman “Teniente Benjamin Matienzo”
Movimientos: 7.465 aeronaves en aterrizajes y despegues.
Pax embarcados: 124.328
Pax arribados: 121.010
10) Aeropuerto de Misiones “Cataratas del Iguazu” (sexto lugar en el pais por
numero de pasajeros)
Movimientos: 7.380 aeronaves en aterrizajes y despegues.
Pax embarcados: 249.427
Pax arribados: 251.810
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4.2.1. Aeropuerto Internacional Ministro Pistarini “Ezeiza”

El Aeropuerto Internacional Ministro Pistarini, mas conocido popularmente por
los argentinos y por los visitantes extranjeros como “Ezeiza”, se encuentra emplazado
en el partido homoénimo en direccion sudoeste a 25 kildmetros de la Capital Federal.
Para acceder desde la ciudad capital de la Republica Argentina a la estacion aérea se
toma la AU 25 de Mayo que luego deviene en la AU 1 - Gral. Ricchieri. Unicamente se
puede acceder a través de vehiculos particulares, servicios de minibuses, taxis o
remises, viéndose imposibilitada la posibilidad de hacerlo mediante ferrocarril o
subterraneo. Tampoco se encuentran, en su cercania inmediata (2 a 5 kildmetros),
servicios de alojamiento que favorezcan la comodidad de aquellos pasajeros que
realizan conexiones, estando los de categoria situados en el casco céntrico de la
ciudad de Buenos Aires. Por estas y otras razones es que no se esta hablando de una
terminal aeroportuaria de elite y excelencia, a diferencia de las descriptas en paginas
anteriores.

Si bien es el segundo aeropuerto de Argentina en cuanto al movimiento de
aeronaves que alberga, experimentando casi el noventa por ciento del trafico
internacional en todo el pais, representa la primera terminal en relacién a la cantidad
de pasajeros que transitan por sus dos terminales de pasajeros, la Terminales Ay la
Terminal B de uso exclusivo de Aerolineas Argentinas (Es preciso aclarar que debido
a la clausura por reformas del Aeroparque Metropolitano, a pesar de no estar
finalizada, también se halla en funcionamiento de manera provisoria la Terminal C
para partidas y arribos nacionales. Una vez que Aeroparque sea reabierto, esta
terminal se volvera a cerrar para ser inaugurada oficialmente a mediados del afo
2011).

A pesar de no ser el Unico aeropuerto internacional en el extenso territorio
argentino, en él tienen lugar la amplia mayoria de vuelos que se dirigen o que
provienen de paises no limitrofes y que conectan con Europa y Estados Unidos,
especialmente. Por esta razén, Ezeiza se erige como el hub de Aerolineas Argentinas,
la compania aérea de bandera, y las principales lineas aéreas internacionales que
poseen vuelos a Argentina tienen oficinas administrativas en dicha terminal, como
Copa Airlines, United Airlines, British Airways, Air Europa, American Airlines, Delta Air
Lines, Avianca, Aero Sur, Alitalia, Compania Mexicana de Aviacién (cuyas operaciones
estan temporalmente interrumpidas), Iberia, South African Airways, Air France,
Lufthansa, Pluna, Tam Lineas Aéreas, Swiss Airlines, Lan Chile, Malaysia Airlines y
GOL, entre las companias principales.

El proyecto para esta terminal aeroportuaria se debe al Gral. Juan Pistarini (en
honor a él es el nombre del aeropuerto), quien habia presentado el proyecto para su
construccion estando al frente del Ministerio de Obras Publicas. El trazado fue
aprobado hacia el afio 1935 por la Ley N° 12.285, y la primera medida para
materializar la nueva terminal fue colocar cuatro estaciones meteoroldgicas en
distintas partes de la ciudad de Buenos Aires, las cuales dieron como resultado que
cuando habia mal tiempo o niebla, el emplazamiento era indiferente (las condiciones
eran practicamente iguales en todas las ubicaciones).

De este modo se eligio el terreno que ocupa el aeropuerto en la actualidad,
siendo la principal razén para esta eleccion el hecho de que el terreno era subrasante,
en otras palabras, que debajo habia tosca y eso permitia prescindir del pedregullo. El
suelo de este tipo se traducia en economizar millones de pesos y muchos meses de
trabajo. Paraddjicamente, se prefirid obviar los problemas que la zona sufre, sobre
todo, por inundaciones, sin olvidar la niebla que reina durante gran parte del invierno,
aunque rara vez tales factores climaticos han interferido con la operaciéon normal de la
estacion aérea.

El aeropuerto fue inaugurado de manera oficial el 30 de abril del afio 1949,
durante la primera presidencia de Juan Domingo Perdn, y como se habia prometido en
su fase de construccion, el Aeropuerto Internacional de Ezeiza fue en su momento el
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mas grande de Sudamérica. En el momento de su inauguraciéon contaba con tres
pistas, las cuales subsisten al dia de hoy: la principal de 3.300 por 80 metros, otra de
2.900 por 70 metros y la mas pequefa de 2.200 por 30 metros de ancho. Las tres
pistas de vuelo se cruzan de tal manera que en la parte central del campo de vuelo
conforman un triangulo equilatero. Este tipo de trazado que se utilizaba en el disefio de
numerosas terminales aeroportuarias en la década del cincuenta se justificaba en una
mayor dependencia en la direccion del viento para efectuar las operaciones de
aterrizaje y despegue. Sin embargo, afios mas tarde, con la demanda de pasajeros y
la consiguiente necesidad de una mayor operacion de aeronaves, se observo que ese
disefo resultaba altamente ineficaz, ya que en aeropuertos como el de Ezeiza no se
pueden llevar a cabo aterrizajes y despegues de manera simultanea, situacion que
seria posible con una configuracion de las pistas de vuelo paralelas o en “V”.

En septiembre del afio 1998, Aeropuertos Argentina 2000 se hizo cargo, como
nuevo organismo gestor y explotador, de un aeropuerto bastante deteriorado, en el
marco de la privatizacion del Sistema Nacional de Aeropuertos, y algunas
remodelaciones que tienden a modernizar Ezeiza comenzaron por aquel entonces a
ponerse en marcha. Un nuevo sistema de control y monitoreo de luces del lado aire de
toda la terminal fue instalado. Consecutivamente, AA 2000 tuvo a su cargo la
renovacion de las dos pistas de vuelo principales, la 11/29 y la 17/35. La pista 05/23, la
mas corta y angosta, se dejé de utilizar al poco tiempo de asumir la conduccion el
nuevo organismo por considerarse obsoleta. Las obras de transformacién y puesta a
punto de la pista 17/35 concluyeron en el 2001, y a continuacién se realizaron
refacciones menores en la pista 11/29, las cuales finalizaron al siguiente afo, en el
2002.

El sistema de iluminacién del aeropuerto fue equipado con un nuevo sistema
de aproximacion, nuevas luces indicadoras de comienzo y final de pista, una completa
zona de aterrizaje y un sistema de linea central, sistemas PAPI, nuevas luces laterales
y centrales para las calles de rodaje, nuevos reguladores constantes de corriente
eléctrica y nuevos transformadores. Las obras en el cruce de ambas pistas de vuelo
significaron un gran desafio, ya que se llevaron a cabo sin interrumpir las operaciones
del trafico aéreo. El paso siguiente fue la instalacion de un nuevo ALCS (Airfield
Lighting and Control System) y una actualizacion al sistema de control y monitoreo de
luces individual (de una versién DOS a una interfaz basada en el sistema operativo
Windows).

Desde septiembre del 2009 se encuentra en construccion el ultimo proyecto de
AA 2000 para esta terminal, denominado “Ezeiza 2009”, cuya fecha estimada de
inauguracion es para finales del 2013. En la primera etapa del proyecto se han
demolido depdsitos y la antigua terminal de cargas para dar lugar al sector de cabotaje
de la nueva terminal, la Terminal C, que debera estar operativo para mediados del afio
2011. Luego, se demolera la actual Terminal B (exclusiva de Aerolineas Argentinas)
para la construccién de areas de facturacion y el nuevo espigén internacional, el cual
incluira tres posiciones especiales con multiples pasarelas telescopicas para atender a
aeronaves de gran envergadura, como el Airbus A380.

Seguidamente, se procedera a ampliar y remodelar el area estéril de la
Terminal A, permitiendo separar en dos plantas el flujo de pasajeros que parten de
aquellos que arriban. Por ultimo, se prevé construir un nuevo estacionamiento
subterraneo de caracteristicas similares al que posee actualmente la Terminal A, pero
con mayores comodidades y con una capacidad sensiblemente mayor del que dispone
esta (aproximadamente mil quinientos vehiculos), y una conexion por tunel al edificio
terminal. Una vez concluido el auspicioso proyecto del Aeropuerto Internacional
Ministro Pistarini, se estima que la terminal estara capacitada para atender a cerca de
trece millones de pasajeros por afio, muchos mas que los ocho millones que han
arribado, partido y transitado por sus instalaciones durante el 2009.
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Image & 2008 DigitalGlobe (_.()Dgfi?

Imagen satelital del Aeropuerto Internacional Ministro Pistarini. La Terminal A se divisa en color rojo, la
Terminal B en verde y la futura Terminal C en amarillo. También se puede apreciar la particular forma que
le dan al aeropuerto la configuracién de sus tres pistas (la mas corta esta fuera de uso).

Interior de la Terminal A.
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A partir del relevamiento de datos, de la busqueda exhaustiva de informacion,
del procesamiento, estudio, andlisis, y de la posterior redaccion realizada para la
presente monografia, no quedan dudas de que los aeropuertos del siglo XXI
constituyen, en su inmensa mayoria, verdaderos espacios urbanos dentro de
contextos no metropolitanos compuestos de una multiplicidad de servicios y facilidades
capaces de satisfacer los requerimientos de los pasajeros y usuarios mas exigentes.

Estos espacios urbanos, entendidos como terminales aeroportuarias, pueden
presentar una magnitud heterogénea, diversa, desigual, la cual depende de manera
directa de la relacion que existe entre el flujo de pasajeros, las aeronaves, la carga y el
propio aeropuerto; dicha relacién puede entenderse como una ecuacién en la que si
un componente se modifica, las otras tres variables inexorablemente también variaran,
aunque es valido aclarar que la variable aeropuerto es la mas dependiente.

Durante gran parte del afio 2009 se evidencié un retroceso en la demanda del
transporte aéreo internacional, tanto de pasajeros como de carga, producto
principalmente de la crisis econdémica a nivel mundial. Sin embargo, a lo largo del afio
2010 se ha vuelto a presentar la tendencia ascendente de los anos anteriores a aquél,
en cuanto a pasajeros y carga transitando por los aeropuertos del mundo, lo que
quiere decir que lo experimentado el ano pasado ha sido una especie de “isla”, una
pausa, que para nada representa el progreso cuantitativo y cualitativo de la demanda
del transporte aéreo.

Este escenario de cada vez mas viajeros presentes en las terminales, con
mayor numero de equipajes, de mayor cantidad de carga para procesar y transportar,
y obviamente de mas aeronaves volando por el cielo y circulando por el lado aire, ha
llevado a que los aeropuertos deban transformar y modernizar, en mayor o menor
medida, su funcionamiento y los componentes que hacen a su infraestructura,
respetando la configuracion general desde aquellas primeras terminales aéreas,
pioneras, de la década del treinta; ya que de no practicar un avance se estaria frente a
una potencial saturacion o riesgo de colapso en términos operativos del aeropuerto.

Asimismo, pueden puntualizarse algunos factores que se han profundizado en
las ultimas décadas, trabajados a lo largo del presente trabajo monografico,
relacionados con la aspiracién de autoridades y organismos oficiales (OACI, IATA) de
fomentar la evolucion de las terminales aeroportuarias en el contexto de una demanda
turistica creciente. Por un lado, se observa un marcado incremento en la tecnificacion,
ya que el perfeccionamiento en las técnicas y los procedimientos es la Unica
esperanza de brindar servicio y rentabilidad manteniendo a la vez los tiempos
establecidos y los niveles de seguridad operativa. Hablar de tecnificacion es referirse,
en parte, a los avances informaticos y tecnolégicos (nuevos scanners y sistemas de
seguridad, web check in, sistemas de transporte interno, etc.) puestos al servicio de la
industria aeroportuaria, pero también a las técnicas modernas y evolutivas que ayudan
a redefinir el disefio de la terminal aeroportuaria y que se fundamentan en las
operaciones de vuelo, con las aeronaves, y en las operaciones en tierra, con los
pasajeros y usuarios.

Se considera que resulta mas que necesario adaptar tales disefos a la
demanda creciente, asi como a los sistemas organizativos de gestion y explotacion,
sobre todo para agilizar los flujos de trafico aéreo y de pasajeros. Del mismo modo,
privilegiar esquemas que vayan de la mano con los principios ecoldgicos y del cuidado
del medio ambiente, desde terminales que estén a tono con el paisaje que los rodea
que no signifiquen una ruptura abrupta del mismo, pasando por aeronaves cada vez
mas silenciosas y que consumen menos combustible, hasta el reciclaje de todos los
residuos producidos y el tratamiento de todos los desechos derivados del mismo
aeropuerto. Un excelente ejemplo lo constituye la T3 del Aeropuerto Internacional
Capital de Beijing o, en Sudamérica, el Aeropuerto Internacional de Carrasco, en
Montevideo. Con absoluta seguridad, el concepto de ecologia y todo lo que ello
involucra sera tendencia en este siglo que se inicia.
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Por otro lado, también se quiere marcar una clara predisposicion hacia una
diversificacion de los servicios dentro de las instalaciones, y también del equipamiento
en ambos lados operativos, aire y tierra, de las estructuras aeroportuarias. Los
servicios que ahora se prestan a los distintos tipos de pasajeros y usuarios, a las
modernas aeronaves Yy las nuevas necesidades comerciales de quienes explotan las
terminales, hacen que los aeropuertos incluyan espacios y conceptos que hasta hace
poco tiempo se consideraban lejanos o futuristas, como por ejemplo la mecanizacién y
automatizacion para el movimiento de pasajeros, equipajes y carga, los equipos de
handling y manutencién en tierra, nuevos equipos electronicos, cocina de alto nivel,
hoteles cinco estrellas a metros de una torre de control y sistemas de trenes que
responden a energia solar para conectar diferentes terminales.

Esta diversificacion forzada por las caracteristicas particulares que hacen al
transporte aéreo, o mejor aun, por la evolucién del transporte aéreo, ha hecho que el
aeropuerto deje de ser simplemente una pista de vuelo, a donde las personas acudian
para abordar un avién, para que pase a englobar una innumerable cantidad de
servicios que van mas alla del transporte aéreo, lo que resulta, como minimo,
llamativo, mas allad de que sean servicios complementarios entre si.

También habria que considerar como un tema central, determinante en la vida
aeroportuaria, la formacion y profesionalizacion del personal técnico como operativo,
que trabaje tanto para una compafia aérea como para un aeropuerto. A esta cuestién
no siempre se le otorga la importancia necesaria, con lo cual puede suceder que en la
explotacion se pierdan, en parte, las ventajas de la tecnificacion e incluso que puedan
disminuir los niveles de seguridad operativa.

Por lo tanto, la profesionalizacion del personal esta relacionada con adquirir el
conocimiento especifico de las tareas, obtener la experiencia necesaria y asimilar la
forma en la que opera una terminal aeroportuaria. No se puede lograr un desarrollo
exitoso y rentable si se desconoce la cantidad aproximada y el tipo de pasajeros y
usuarios con los que se trabaja, las demandas mas comunes (y como evacuarlas), los
tiempos promedio de cada pasajero para completar el proceso de embarque/
desembarque, las caracteristicas del trafico aéreo en el aeropuerto, las aeronaves que
en el operan, por mencionar algunas variables.

En consecuencia, se piensa firmemente que la preparacién recibida por parte
de un Licenciado en Turismo (o profesional del sector) es cien por ciento aplicable a la
realidad de un aeropuerto, ya sea que se desempefie en sectores operativos y/o
jerarquicos dentro de la estructura organizativa del mismo. Después de todo, salvo en
aspectos técnicos vinculados a las aeronaves, los conocimientos adquiridos pueden
resultar fundamentales para disefiar estrategias de gestion aeroportuaria, asesorar en
la elaboracion y formulacion de politicas especificas, mejorar procedimientos que
busquen acelerar el proceso de pasajeros, maximizar la calidad en la prestaciéon del
servicio al turista y ejercer un rol coordinador dentro de un equipo de trabajo. Los
mismos criterios pueden trasladarse en caso de responder a una compainiia aérea.

Estudiar como ha sido la evolucién de un aeropuerto ayuda a predecir como
seran estos en los proximos veinte o treinta afnos; mas pistas de vuelo, calles de
rodaje mas anchas vy resistentes, mayores superficies en la plataforma de
estacionamiento para albergar aviones de gran tamano, sistemas de seguridad mas
eficaces y rapidos, servicios por doquier, y sobre todo, en armonia con el medio
ambiente. Se entiende que al hablar de aeropuertos, aun sin ingresar en aspectos
técnicos, se habla de un mundo complejo en el que se relacionan multiples actores y
mecanismos que dan forma a una estructura vital para el soporte del medio de
transporte mas utilizado en la esfera del turismo. Asi, su evolucion se vuelve
necesaria, porque sin aeropuertos no hay transporte aéreo, y sin transporte aéreo, no
hay turismo.
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Los Aeropuertos mas curiosos del mundo
a) Aeropuerto Internacional de Gibraltar

Esta llamativa terminal aeroportuaria se halla sobre un istmo que conecta
Gibraltar con Espafa. El dominio de este territorio corresponde al Reino Unido, si bien
esta cuestion ha sido motivo de tensas relaciones con el pais ibérico, quien aun al dia
de hoy no reconoce tal dominio. Ubicado a solo seiscientos metros del casco urbano
de Gibraltar, es utilizado mayoritariamente por companias aéreas de bajo costo con
destino a Inglaterra, Espafia y Malta.

La longitud de la unica pista de vuelo que posee es de 1.800 metros, es decir,
una pista relativamente corta. Lo peculiar radica en que una autopista o carretera
cruza dicha pista de vuelo, por tal motivo, cuando una aeronave se dispone a aterrizar
o despegar el trafico vehicular es detenido por completo, ubicandose barreras y
semaforos al mejor estilo paso a nivel o estacion de ferrocarril a ambos lados.

b) Aeropuerto Internacional Princesa Juliana

Este aeropuerto internacional se encuentra ubicado en la parte holandesa de la
isla de Saint Marteen, en el Caribe, por lo que recibe una gran cantidad de turistas en
busca de placer y tranquilidad. Sin embargo, aquellos que se ubiquen en la playa que
da sobre una de las cabeceras de la Unica pista de vuelo, sin dudas, no la obtendran.
Alli, las aeronaves que aterrizan y despegan (muchos de ellos son Boeing 747) pasan
a unos escasos 25 metros por sobre la arena, pudiendo ocasionar lesiones graves o
hasta la muerte al ser succionado por una turbina, ser levantado y empujado hacia el
mar, o alguna otra accion desafortunada para los visitantes.
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c) Aeropuerto Internacional de Madeira

El mismo se situa en la isla de mismo nombre, perteneciendo a Portugal. Este
aeropuerto se destaca por su particularidad constructiva y la creatividad de los
ingenieros ante el problema que significaba el tener una pista de vuelo corta que no
permitia, por ejemplo, la operacion de aeronaves grandes en sus instalaciones.
También hay que mencionar que estda emplazado al lado del mar, mas al tratarse de
una isla. En el afio 2003, como no habia tierra en donde construir una nueva pista, los
expertos decidieron ampliar la ya existente disefiando una estructura compuesta por
180 columnas de quince metros de alto cada una para que “sostengan” uno de los
extremos de la pista (sino quedaria en el aire). Como si fuese poco, esta gran solucién
tuvo el valor agregado de poder aprovechar el espacio debajo de la pista, entre las
columnas, para estacionamiento de automoviles.

d) Aeropuerto Internacional Don Muang

Este aeropuerto, inaugurado en el afio 1914, es uno de los mas curiosos.
Constituye, en la actualidad, el segundo aeropuerto de la ciudad de Bangkok, y es
conocido como la antigua terminal de la capital tailandesa ya que fue relegada como
aeropuerto principal en el afio 2006, afo en el cual se inaugurd el Aeropuerto
Internacional Suvarnabhumi (con la torre de control mas alta del mundo, 132 metros).
Lo excepcional de Don Muang es que sus dos pistas de aterrizaje “encierran” un gran
espacio verde para la practica de un deporte de elite, es decir, lindan con los terrenos
de un campo de golf, el Kantarat Golf Club, el cual dispone de dieciocho hoyos y cuya
puerta principal esta a unos escasos mil quinientos metros de la terminal.

Hasta el afio 2006 el efecto solia ser espectacular, y casi todos los pasajeros
tenian la oportunidad de apreciarlo, puesto que Don Muang era el aeropuerto principal
y atraia todos los vuelos internacionales y domésticos. Preparar un golpe mientras un
Airbus A380 o un Boeing 747 pasa por encima de un golfista seguramente resulta toda
una experiencia. Tras la inauguracion de Suvarnabhumi, las grandes rutas de vuelo se
desviaron al nuevo aeropuerto, y ahora, Don Muang se reserva sélo para vuelos
domeésticos y companias low cost.
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e) Aeropuerto Internacional de Macau

Este aeropuerto se ubica muy cercano a la Isla de Taipa, al sur de China, y a
unos escasos setenta kildmetros de Hong Kong, con el cual limita al otro lado del mar.
Macau solia ser una isla, pero gracias a las tierras ganadas al espejo de agua se
termind convirtiendo en una peninsula, y su aeropuerto (el Unico de la peninsula)
justamente se halla construido sobre una franja como si se tratase de una isla artificial.
Pese a tratarse de una terminal moderadamente pequefia, es capaz de operar
aeronaves de mediano y gran tamano, como los 747-400 de Boeing o el Airbus A380.

Lo extraordinario radica en que la unica pista de vuelo que posee la terminal
aeroportuaria se encuentra conectada a la terminal de pasajeros y a toda la
infraestructura aeroportuaria en general a través de dos extensos puentes, que son las
calles de rodaje, y que se conectan con ambos extremos de la pista de aterrizaje.

f) Aeropuerto Tenzing-Hillary de Lukla

El aeropuerto de Lukla, ubicado en Nepal, estd emplazado a 2.800 metros
sobre el nivel del mar y es considerado como uno de los mas peligrosos del mundo por
el enclave montafioso en el que se situa. La pista de aterrizaje, extremadamente corta
y con una considerable pendiente, comienza en un precipicio y finaliza en la ladera de
una montafna. Afos atras, solia haber animales correteando por la misma, lo que
dificultaba aun mas las operaciones y ha sido producto de numerosos accidentes.

Esta pequena terminal, a pesar de encontrarse en un punto remoto del planeta,
es frecuentada por miles de alpinistas y expediciones organizadas de diversas partes
del mundo cada afo, ya que representa el punto de partida para realizar ascensiones
a las montafias mas altas de la Cordillera del Himalaya (las mas altas del mundo),
entre las cuales se encuentra el Monte Everest. Segun el Himalaya Center de
Kathmandu, durante la temporada alta se pueden registrar en esta terminal de Nepal
mas de 30 aeronaves de pequefio porte despegando y aterrizando diariamente en
Lukla, y al menos seis vuelos diarios durante la temporada baja.
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