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El crecimiento del transporte aéreo se
ha producido a un ritmo que no podia
sospecharse al final de la segunda guerra
mundial, si bien fue ésta la causa mds
directa, si no nica, del desarrollo de la
aviacién a escala tan grande.

En las dos idltimas décadas el volumen
de trafico aéreo en el mundo se ha mul-
tiplicado por veinte y si el crecimiento
no puede seguir con tal indice por obvias
circunstancias de saturacidn, de todos
modos, seglin los estudios de prognosis
realizados, el trafico actual se triplicard
en el transcurso de los préximos ocho
anos.

Con ello se ha producido en la avia-
cidn civil un gran desfase entre la tec-
nologia de vuelo v la tecnologia de tierra.
Los aeropuertos no se desarrollaron en
concepcién y capacidad al nivel de la
frecuencia y caracteristicas de los avio-
nes que en ellos aterrizan y despegan. Si
bien existen va algunos ejemplos de lo
que deben ser los aeropuertos del futuro,
todavia hay que profundizar mas en la
tecnologia de su planificacidén, conside-
rando todas las miiltiples incidencias en
su entorne v la dotacién de infraestruc-
turas, instalaciones y equipos con toda la
diversificacién que postula la amplia
gama de: aviones gigantes y supersdni-
cos, airbus, grandes aviones a propulsidén
con 3 o 4 motores, aviones comerciales
con mator de émbolo v aviones privados.

A tal profundidad, y podriamos decir
también que exhaustividad de estudio,
se ded_i;a el libro objeto de la presente
recension, que segdn nuestra informacién
bibliografica es el primero que ha con-
templado —en el aspecto tedrico v préc-
tico— todos los temas de proyecto, ope-
ratividad y explotacién de los aeropuer-
tos del futuro y que, en consecuencia,
nos parece un texto basico tanto para los
professores de ésta ya amplia rama de
la Ingenieria Civil como para planifica-
dores y proyectistas que deban buscar
emplazamientos y soluciones adecuadas
para cada caso.
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Ya hace muchos anos que se invalida
el concepto de aeropuerto como aerodré-
mo para aterrizaje y despegue de aviones
con seguridad. Si bien esta misma fun-
cién subsiste, se ha complicado en gran
medida no solo por el propio modo de
transporte, sino por la ubicacién en el
entorno urbano o suburbano, la inser-
cién en el medio ambiente con la menor
afeccion ecoldgica lato sensu, la dispo-
nibilidad de accesos de suficiente capa-
cidad y la arquitectura funcional que
permita todos los objetivos y operacio-
nes en forma que se aproximen a los
dptimos.

Los problemas que ha supuesto el
transporte aéreo han sido muy grandes
v al margen de todas las diferencias de
época, tecnologia y demanda de movili-
dad que puedan presentarse frente a la
era del ferrocarril, por ejemplo, se ve
que entonces las estaciones eran espacio-
sas y suficientemente dotadas para las
necesidades de los trenes que debian ser-
vir. No puede decirse lo mismo en la
Jet Age y el problema de adaprtacidn del
transporic aéreo de masas con una tec-
nologia aeroportuaria renovada, se ins-
cribe con cardcter preferente en las ta-
reas de gobierno de los paises desarro-
llados.

Algunas consideraciones pueden dar
idea de los problemas que con caricter
general se presentan en el transporte

aéreo. Si los periodos de vuelo se han
reducido con los nuevos aviones a me-
nos de la tercera parte, en recorrer los
accesos de los centros urbanos a los
aeropuertos se puede considerar que se
tarda mas del doble; asimismo aumentan
las esperas, pues se demoran aterrizajes
y despegues por insuficiencia de pistas,
espacios aéreos saturados y deficiencias
de control que pueden ser muy peligro-
sas.

Existen regiones de intensa concentra-
cion de vuelos, en torno a grandes nid-
cleos o dreas muy pobladas como son en
América los corredores del Nordeste y
del Pacifico Medio o ¢l drea de Chicago.
Segiin datos de 1976 el maximo niimero
de pasajeros correspondié al aeropuerto
de esta ciudad con 40 millones (intensi-
dad media diaria de 830 aterrizajes v
despegues); en Nueva York, los de
Kennedy v La Guardia registraron 22 y
15 millones. Siguen Los Angeles v San
Francisco con 26 y 19 millones de pasa-
jeros respectivamente. El trafico crece
y se calcula que en 1980 sobre el territo-
rio de los Estados Unidos se llegara a
puntas de dos aviones por milla cuadra-
da (2,56 km?), lo que parece no presen-
tard problemas de seguridad y rendimien-
to de vuelos con los sistemas electrdni-
cos disponibles para el proceso de datos
y la eficacia del control.

En el afio citado, en el corredor euro-
peo del Noroeste Londres-Paris-Francfort
con derivaciones a Amsterdam, Bruselas
y Copenhague, los maximos volimenes
de pasajeros corresponden a Londres (22
millones) y Francfort (15 millones). En
el aeropuerto de Tokio se registraron 20
millones de pasajeros.

El autor examina los temas generales
del aeropuerto como instalacién en tie-
rra: efectos acisticos v otras contamina-
ciones ambientales sobre perjuicios al
entorno y desvalorizacién de la propie-
dad local, formas de acceso, movilidad
de personas y mercancias; terminales de
pasajeros con sus diferentes niveles ope-
rativos, estaciones de carga y descarga,
salas nacionales, de exportacidn e impor-
tacidn y su interconexidén para las mer-
cancias en transito. Trata asimismo de
los dispositivos electrdnicos, que se van
perfeccionando progresivamente, y sis-
temas de mantenimiento poniendo énfa-
sis en la diversificacidn de los modos dv
carga en los grandes aviones para conte-

99





