NOTAS GENERALES SOBRIE
EL DISENQ DE AEROPUERTOS

Por el Ingo. CESAR PIEDRAHITA P.

En paises montafiosos como el nuestro, son numerosos los pro-
blemas con las vias de comunicacién y naturalmente al presentarse
numerosas dificultades, ha redundado en un mejoramiento de otros
medios de comunicacién, tales como la aviacién. Quizds el desarro-
llo de la aviacién en paises de caracteristicas del nuestro, es muy di-
ficil de preverse y cualquier cosa que se diga al respecto, lo hace
mostrar a uno conservativo.

Desde el afio de 1919, fecha de los primeros vuelos comerciales,
nuestras empresas de aviacion han progresado tanto, que ya compi-
ten en el campo internacional. Pero la politica aeroportuaria y de ra-
diocomunicaciones se ha quedado estatica, ante los progresos de la
aviacion. Las entidades encargadas de estos estudios y los controles,
no corresponden, tampoco, a la magnitud de la actividad aérea. En
los paises que han tenido problemas similares al nuestro, se han re-
suelto estos problemas con la legislacion adecuada y con organismos
técnicos que son capaces de resolver todas las fases de una operaciéon
tan compleja, como es la aérea.

Naturalmente que todo esto, se ha de modificar radicalmente al
nacionalizar los servicios aéreos, como es la idea del gobierno nacio-
nal. Evidentemente la nacionalizacién de los aeropuertos y las radio-
comunicaciones aéreas, redundara en beneficio de las empresas de
aviacion. De esta manera, se evitaran los monopolios odiosos que son
los que detienen el progreso de determinadas actividades en este pais.

Ante la politica aeroportuaria del gobierno nacional y el creci-
miento de las facilidades aéreas se debe pensar en lo que puede ser
un aeropuerto como terminal aéreo para una ciudad. Cuando se puede
copar este terminal aéreo? No lo sabemos, pero es hora de que nos
inquietemos para analizar los problemas de la plena carga de los ter-
minales aéreos.

La capacidad de un aeropuerto depende del nimero de operacio-
nes en un instante dado, y esto es una funcion directa del niimero de
pistas que tiene la instalacion. Se debe tener en cuenta que la mayo-
ria de las operaciones aéreas, en casi todos los aeropuertos, se efec-
tian en una direccion, de ahi que no sea siempre posible aumentar
la separacion entre vuelos, y que tampoco se puede disminuir mucho
los limites de seguridad entre operacion. De ahi que un aumento gran-
de de operaciones trae consigo una congestién, que se puede resolver
por medio de otra pista paralela y con un aeropuerto auxiliar.

. Se considera que una diferencia de un minuto entre vuelos es el
minimo de diferencia en un aeropuerto de una sola pista, aunque en la
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practica se ha llegado hasta diferencias de uno y medio minutos, co-
mo la maxima que se puede conseguir sin peligro en las operaciones.
Si se toma un intervalo de operacién de un minuto y medio, se ten-
dran cuarenta operaciones en una sola hora, pero condiciones de tiem-
po y en general condiciones que impidan la operaciéon hacen dismi-.
nuir este pico. Con los adelantos modernos, o sea los vuelos con ins-
trumentos, se considera que bajo malas condiciones atmosféricas se
pueden conseguir hasta treinta operaciones en una hora. Para que
se tenga idea de la importancia de todos estos problemas, en Mede-
1lin, el intervalo entre operaciones es de doce minutos.

Se sabe que vias paralelas de vuelo, o sea dobles. pistas, dupli-
can aproximadamente la capacidad estimada en un disefio de una so-
la pista, esto bajo buenas condiciones metereologicas.

Si se tiene un sistema de operacion dual, o sea los aterrizajes se
efectiian en dos pistas y los decolajes en otras dos, se pueden conse-
guir ciento veinte operaciones en cada hora. En el volumen de tra-
fico aéreo, medido en términos de los picos, para los vuelos indi-
viduales en una sola pista de aterrizaje, debe tomarse como base,
una diferencia entre operacién de un minuto y en un aeropuerto. que
tenga posibilidades de mas pistas de aterrizaje o de numerosas pis-
tas de carreteo, se puede tomar como. piso maximo.

De lo dicho anteriormente se puede ver que el nimero de em-
presas aéreas que pueden usar un aeropuerto con seguridad en un
periodo dado, estan limitadas. Cuando se llegue a la capacidad ma-
xima del aeropuerto, ocurrird que los aviones tendran que aguardar
un espacio muy grande de tiempo en ¢l aire para tomar pista, tal co-
mo ocurre en la ciudad de New York, donde a veces dejan a los avio-
nes una hora volando sobre la ciudad antes de darles pista. Natural-
mente que esto se refleja en los costos de operacion, que los pasaje-
ros se chocan y necesitan la mayoria de las maquinas grandes apro-
visionamientos de gasolina para los periodos en los cuales estan en
actividad. Si por cualquier motivo, se consiguen los picos senalados
anteriormente, en cualquiera de las ciudades, se puede aumentar la
capacidad del aeropuerto estudiando las capacidades de pistas auxi-
liares, pero esto tiene un limite en el cual ya se justifica tener aerc-
puertos adicionales de una sola pista cercanos a la ciudad, que pue-
den servir de alternos al aeropuerto principal. Estas caracteristicas
naturalmente dependen de las condiciones locales y econémicas de
cada region.

En nuestros aeropuertos, sobre todo de las grandes ciudades, no
se ha planificado sobre la separacion de las naves de tipo grande y
las naves pequefias o de turismo. En otros lugares se ha tomado co-
mo regla para las naves pequeilas, sacarlas del trafico del aeropuer-
to principal, ya que naves de poco peso como los “Pipers’” necesitan
muy corta longitud de pista para aterrizar y se pueden instalar en
aeropuertos pequenos apropiados.

Si se adopta por aeropuertos separados, deben proyectarse de
tal manera que sus zonas de influencia no se interfieran entre si.
Se ha acostumbrado en la practica hacer una reservaciéon de espacio
aéreo alrededor de los aeropuertos, con el fin de evitar posibles ries-
gos de choque dentro de tal espacio de las naves que van y vienen de
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exige también deter-

isti res se
los distintos aeropuertos. En otros luga e de toda opera-

minados radios de giro que deben mantenerse
cion, con el fin de evitar posibles accidentes.
ciones de los Estados Unidos, para un aerop
debe tener un radio en el espacio de cuatro mil
trafico no se sobreponen, los aeropuertos princip

De acuerdo a especifica-
uerto del tipo nuestro,
illas. Si los circulos de
ales deben estar se-

: n
parados por lo menos ocho millas, centro a centro y la separaclo

que debe de existir entre un aeropuerto pr

incipal y un aeropuerto se-

cundario, debe ser como minimo de cinco millas.

Dentro de las condiciones especiales de los aero;_)uertos ’nuestrosé
se presentan una serie de problemas en las operaciones -aeﬁeas I}lui
son totalmente diferentes a los que se presentan en los Estados Uni-

dos. En las operaciones aéreas nuestras se

han intensificado el trans-

porte de carga, de naturaleza poco apta para el transporte aereo, ta-
les como papas, naranjas, etc., que han congestionado enormemen-

te los servicios aéreos de carga. De ahi,

que comparativamente el

aeropuerto de Medellin, uno de los mas congestionados, se pueda com-
parar al tercer aeropuerto en Movimiento de carga de los Estados
Unidos. Todas estas caracteristicas nos deben hacer meditar sobre

la aplicacién estricta de las especificacion

es que determinan el dise-

fio de un aeropuerto. Otro de los factores varia notoriamente en nues-
tro ambiente, es el de las zonas de influencias de los aeropuertos con
respecto a las poblaciones cercanas a la ciudad que lo tenga. Se tiene
como regla en los Estados Unidos lo siguiente:

Poblacién

5.800a 25.000
25.000 a 50.000
50.000 a 100.000

100.000 a 200.000
200.000 a 500.000
500.000 en adelante

Radio Influencia

(millas)

5
5
10
15
20
20

Las cifras dadas anteriormente, como es l6gico, no se pueden

aplicar indiscriminadamente en ciudades

como la nuestra, pero en

un futuro los aeropuertos de las ciudades aledafias a los grandes cen-
tros urbanos, se deben estudiar de acuerdo a la incluencia que pue-

dan tener entre si, y la coordinacién de

sus actividades aéreas, ya

que esto redunda en beneficio y economia de los disefios. Dentro de
las incluencias naturalmente hay limitaciones de orden fisico, tales
como los rios y las montanas, etc., que pueden hacer variar las con-
diciones que se deben tener en cuenta en el disefio en conjunto. Tam
bién es notoria la influencia que tienen los aspectos comerciales e in:

dustriales, en el disefio de los aeropuertos

satélites y en la coordina-

cién de un sistema de aerovias para una region. Estos factores se de-
ben tener en cuenta, ahora, en los estudios que se haran con el fin
de dotar al departamento de Antioquia de una red de aeropuertos

auxiliares, para determinadas poblaciones

Las ideas expuestas anteriormente son de caricte

unico fin es el de despertar interés por las
to d_e aeropuertos, que son practicament
medio.

de la regién.

_de ca r general y su
d1sc1p11na-s.del planeamien-
e desconocidas en nuestro



