UNA PLANIEICACION MAESTRA PUEDE
MEJORAR NUESTROS AEROPUERTOS

Por CHARLES E. DE ANGELIS

Vicepresidente de Walter Kidde Constructors, Inc.
New York, N.Y. (U S A)

(

Nos ha sido remitido el presente articulo que publicamos a continuacion por contener
algunas ideas originales sobre la planificacién de aeropuertos con vstas al gran futuro
del transporte aéreo.

En la actualidad, el aeropuerto y su camino de acceso constituyen nuestro ma-
_yor obstaculo al transporte. Sin embargo, también representan nuestra mayor opor-
tunidad. La industria de la aviacion esta en visperas de una nueva era, y todavia hay
tiempo de moldear sus arterias e instalaciones a fin de obtener el maximo beneficio
para la poblacién. En los proximos tres afios, el transito aéreo de pasajeros aumen-
tara de 68 billones a 129 billones millas/pasajeros por aﬁo,:las operaciones de car-
ga aérea aumentaran al doble de su valor actual, y la aviacion en general se tri-
plicara. '

América nece3|tara de 300 a 400 aeropuertos para aviones de propulsion a cho-
rro, y aviones de transporte supersonico estaran cargando y descargando pasajeros
a razén de 400 personas por viaje.

Sin embargo, vamos hacia la era del viaje supersénico con una mentalidad de
“biplano”, en lo que a planificacién de aeropuertos se refiere. En la actualidad, casi
todos los aeropuertos en proceso de disefio resultan ya anticuados.

La clave consiste en comenzar a planear sobre una base de “sistemas totales”

y desechar las bases limitadas, que se han usado hasta ahora.
‘ incluya usted todas las formas de transporte, la poblacién y el desarrollo in-
dustrial, y no considere solamente los aviones. Planee en forma regional y no vaya
"de instalacién en instalacion. En vez de planear con vista a cinco o diez afos, pla-
nee para los préximos veinticinco afios. Tenga en mente el pasajero, la carga 'y la
comunidad, a la par que la linea de aviacion. Tendremos todas las de ganar si ejer—
citamos nuestra mente de este -modo.

Una posibilidad prometedora es el concepto “Satell-Air”, el cual consiste en
un sistema de aeropuertos especializados que rodean las areas metropolitanas como
si fueran satélites {vea fig. 1.2). Dicho sistema no sélo terminaria con la congestién
de transito aéreo, sino que también elevaria al maximo la comodidad de los pasa-
jeros. El sistema también serviria de base para un sistema de transporte integrado,
y de modelo para el desarrollo de comunidades e industrias del futuro.

El concepto descansa en la posibilidad de convertir los aeropuertos actuales
de servicio general, en ins‘talaciones'especializa‘das.

Cada aeropuerto se encarga de una clase especial de trafico: uno controlaria
la carga aérea, otro solo recibiria pasajeros comerciales, y un .tercero estaria a
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cargo del mantenimiento de aviones. El sistema principal podria conectarse con
campos de aviacién mas pequefios situados en la ciudad, a fin de poder abastecer
a aviones de despegue corto cuando éstos hayan sido desarrollados. Del mismo
modo, un-sistema de transporte répido sobre la tierra entrelaza a los aeropuertos
y los une a la ciudad, asi como los rayos de una rueda se unen a su aro.

A mas rapido transporte por tierra, menos gasto de zapatos.

Al combinar la especializacion con un transito mas veloz, el pasajero se bene-
ficia de dos modos. Primeramente, él viaja entre la mayor parte de los puntos del
sistema en cuestién de quince minutos o menos, y sin tener que caminar mas de
200 pies. En segundo lugar, la terminal de pasajeros se disefia poniendo la como-
didad de los pasajeros por encima de todos los demas factores. No hay necesidad
de adaptaciones ni compromisos, a fin de albergar el manejo de carga o servicios
de reparacion y mantenimiento.

Hasta ahora, el "pasajero.ha sido mas.bien la victima que el beneficiario de la
planificacién de aeropuertos. Yo lo sé porque vuelo.

Por ejemplo, si el plan se siguiese en Nueva York, los aeropuertos Kennedy In-
ternational y La Guardia podrian manejar operaciones de pasajeros de mediano
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alcance, y el nuevo aeropuerto para aviones.de chorro manejaria solamente el trafico
de largo alcance. El aeropuerto de Newark se convertiria en una base para carga,
y Teterboro prestaria servicios a la aviacién privada y general. Todos los aero-
puertos se conectan con un subterrdneo o monorrail, y iineas de transito rapido
emanan de un centro de transporte situado en el medio de Manhattan y van a cada
aeropuerto (vea fig. 2.3).

POSSIBLE
NEW JETPORY

POSSIBLE
NEW JETPORT

POSSIBLE
NEW JETPORT

Fig 2. —El mapa muestra coémo “Satell-Air” $e adapta al sistema de aeropuertos existen-
’ tes en la regién metropolitana de Nueva York. :

" De este modo, un pasajero puede abordar el sistema de transito rapido en Te-
terboro, New Jersey, a fin de tomar un vuelo que sale de Kennedy en Nueva York.
Un sistema de puntos intermedios provistos de amplios .estacionamientos, permite -
que el pasajero se enlace al sistema sin necesidad de tener que ir al aeropuerto y
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Fig. 34— Un vehiculo subterraneo transporta rapidamente pasajeros desde los distin‘os ter-

minales al avién supersénico, en el proyecto para aeropuertos “Satell-Air”, propuesto por

Walter Kidde Constructors, Inc., New York (USA). Combustible, aire y demas servicios
también se encuentran bajo tierra para reducir al minimo los impedimentos en la pista.

contribuir a la congestion existente en ese lugar. Su pasaje de avion le sirve para
pagar el peaje de transito rapido.

Una red subterranea lleva a los pasajeros hasta el avion.

Una vez en el aeropuerto, el viajero verifica su pasaje y camina hasta un ve-
hiculo subterraneo que lo lleva hasta su avién. Este Gltimo puede estar estaciona-
do hasta a dos millas de distancia (vea fig. 3.2). El hecho de separar el avion del
terminal elimina el exceso de congestion en las puertas de salida y acaba con las
largas “extremidades” que-obligan-al pasajero a caminar, a veces, hasta media mi-
lla de distancia. La necesidad de maniobrar grandes aviones de chorro en un espa-

‘cio limitado alrededor del terminal, ha ocasionado grandes congestiones en los ae-

ropuertos existentes.
La separacion del terminal y el avion ha tenido éxito-durante una prueba efec-

tuada en el aeropuerto Dulles' International, situado cerca de Washington, D. C. Sin
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embargo, los pasajeros, en este caso van hacia el avion en vehiculos especiales
de capacidad limitada, que se mueven sobre tierra y-no en-forma continua bajo-tie-
-rra. Este 0ltimo metodo permitiria mover grupos -mayores; como los que irian en
- aviones. de propulsién a chorro. Si los pasajeros y -el- equo de ‘mantenimiento se
movieran bajo tierra, seria mayor el- area del campo de av:acnon que quedaria hbre
para el despegue 'y aternzaje -de--aviones.

El pasa|ero es- el ocupanle principali.
J
Salvo en el caso de aeropuertos en cualqwer clase de planeo de mstalacno-
.. nes el disefiador, antes que nada, decide quién sera el ocupante principal, y luego
" ‘disefia 'de acuerdo con las nécesidades dg dicho ocupante En la fabrica, lo. princi-
pal son las maqumas -en Ios hospltales es el pamente en Ias escuelas se trata del
alumno. . .

Pero en el dlseno de aeropuertos los plamﬁcadores han tratado de. satlsfacer
las necesidades del avion, el pasajero y el expedldor sin consegwr satisfacer a na-
die. La respuesta esta en adaptar distintos. aeropuertos a cada’ clase de ocupante

Aparte de mejorar la comodidad de los pasajeros el proyecto Satell-Air ‘aumen-

" ta la capacidad de ¢ada aeropuerto y eliminala congestion de tranS|to—en ¢l aire,

sobre la pista y en el terreno de. estacmnamlento—- Por ejemplo un avién pnvado

de cuatro pasajeros no podrla demorar 'a un avion a chorro mtercontmental de 200
.pasajeros, como sucede cientos de veces al dia’ en los aeropuertos actuales..

Sélo el hecho de.eliminar las operaciones generales y de carga de los ‘aero-

: ‘,puertos principales, aumentaria su capacidad en un 20 por 100. La adicién de equipo

" especializado y adaptable al tipo de traflco eX|stente en cada aeropuerto aumen-
taria aun mas Ia capamdad

Se adapta bien a los sistemas actuales.

El sistema Satell-Air no significa que debemos desechar lo que tenemos, sino
‘que debemos arreglar y ensanchar nuestras instalaciones.

Quizé ésta no sea tampoco la respuesta definitiva. Pero la idea puede generar
un ‘conce‘pto en términos mas amplios y devolver al pasajero el lugar que le co-
rresponde en nuestra planificacion. La idea también indica la posibilidad de pla-
near sobre una base regional, en vez de considerar cada instalacién aisladamente.

Es claro que las proposiciones actuales no van a la par que el crecimiento
de Ja aviacién comercial.

En tiempos pasados, intereses limitados han interferido con la planificacién en
términos amplios. Las lineas de aviacién han querido tenerlo todo en un campo de
aviacion, a fin de simplificar las labores de administracion y reducir las necesidades
de equipo.

Pero la existencia de comunicaciones- modernas y de un sistema de transito ra-
pido, hacen posible que un director pueda controlar Ia operacién en tres sitios como

" si se tratara de un solo lugar. La centralizacidén del mantenimiento por contrato en
un aeropuerto especializado, vence el problema de la duplicacion de equipo. La
combinacion de otras facilidades, tales como la preparaciéon de comidas, el mane-
jo de equipajes y el mantenimiento de linea podria, tal como se ha realizado con la
alimentacién de combustible, aumentar ain mas la eficiencia de los aeropuertos.
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La experiencia ensefia que los viajeros siempre han preferido usar el aero-
puerto mas cercano a la ciudad. Pero el sistema de transito répido del proyecto Sa-
tell-Air, hace que la distancia a la ciudad sea un factor menos importante. Los avio-
nes de despegue corto reducirian ain mas el problema. Bajo el proyecto Satell-Air,
el viajero va de un aeropuerto a otro con la misma facilidad con que camina de una
puerta de salida a otra— o de un edificio terminal a otro — en los aeropuertos ac-
tuales.

Un modelo para la comunidad.

El concepto de Satell-Air también podrla servir de modelo para la planificacion
maestra de las comunidades futuras.

En vista de que la aviacion esta destinada a ma-nejar mas y mas bienes y pasa-
jeros, los parques industriales, centro de embarcacion, estadios, centros culturales
y de recreo y hoteles, podrian gravitar hacia los aeropuertos, o bien situarse en las
arterias que se comunican con éstos. Por lo tanto, la red de transito rapido pres-
taria servicio no sélo al transito del aeropuerto, sino también a los conmutadores
y al tréfico normal sobre tierra. Esto aumentaria los ingresos y contribuiria al mante-
nimiento econémico propio del sistema. Ciertas clases de mercancias también po-
drian hacer uso del sistema de transito rapido durante las horas de poca actividad,
a fin de mejorar aun mas el cuadro econdmico.

En un plano histérico, las arterias de transporte han servido de marco al cre-
cimiento de la comunidad. Los primeros colonos se situaron a lo largo de los rios
navegables, o bien en la confluencia de los rios. Mas adelante, cuando el transporte
fluvial decayé en importancia, la interseccion de los caminos y ferrocarriles asu-
mieron este papel. Ahora que las lineas aéreas estan comenzando a afectar nuestra
sociedad del mismo modo, nos acercamos al momento en que, o bien.moldeamos
los pasadizos aéreos a nuestras vidas, 0 nuestras vidas serdn moldeadas por es-
tos aGltimos, y serd por omisién. Quiza ya hemos alcanzado este momento.
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