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Campos de vuelo y pistas de aterrizaje y despegue

Por JOSE DE ARANCIBIA

Teniente covonel de Ingenieros

OS primeros campos de vuelo, dadas las dificultades
que presentaban los aparatos para despegar, nece-
sitaron tener dimensiones algo considerables; a medida
que los motores fueron perfeccionindose, esas dimensio-
nes disminuyeron, ya que el peso de los aparatos, redu-
cidos a soportar al piloto y al observador con una ametra-
lladora y sus municiones, o, cuando mds, con un pequeno
numero de bombas, era pequeio.

Hoy tenemos que contar con los aparatos bi y trimoto-
res de gran bombardeo, conduciendo al piloto, o pilotos,
observador, radio y ametrallador-bombardero, con un
peso en tren de vuelo de 20 a 30.0co kilogramos, lo que
hace necesiten un espacio de terreno relativamente grande
para despegar, llegando de esta manera a los campos de
1.000 y 1.200 metros de longitud.

Conseguido el campo de estas dimensiones, y hechos
desaparecer los obstdculos que en ¢l pudiera haber, lindes
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de parcelas, setos de separacion de cultivos, trazas de ca-
minos rurales, etc., queda siempre el terreno con una su-
perficie plana, pero rugosa, que puede quedar en barbe-
cho, o mejor atn, sembrada con hierbas de raiz fuerte y
profunda que le den consistencia.

En un terreno de estas condiciones despega muy ficil-
mente un avién de caza o de reconocimiento; pero a los
aparatos de gran peso ofrece el terreno natural una resis-
tencia a la rodadura bastante marcada v, por ello, logran
con dificultad alcanzar la velocidad necesaria para des-
pegar.

La toma de tierra en los grandes aparatos también pre-
senta dificultades con relacién al terreno, pues dada la
velocidad a que aterrizan, un obstdculo, por pequeiio que
sea, la carrilada abierta por la cola de otro aparato, puede
hacer capotar al que toma tierra.

ara evitar estos accidentes y facilitar el poder alcanzar
ripidamente la velocidad de despegue necesaria, se ha re-
currido a la modificacion de la estructura de la capa supe-
rior del terreno en los trozos utilizados para despegue v

toma de tierra. Como tanto uno como otro han de ha-

cerse en direccion opuesta al viento, el ideal serfa tener
arreglada toda la superficie del campo de vuelos; pero esta
solucion, por antieconomica, ha tenido que ser abando-
nada, reduciéndose la operacion a preparar cierto niimero
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de pistas, nimero en relacion con la variabilidad de los
vientos y la frecuencia de salidas y entradas de aparatos.

Las figuras 1 y 2 representan los sistemas mds sencillos,
pero tienen el inconveniente de no permitir la maniobra
mas que de un solo aparato y el primero dificulta grande-
mente la expansion del aerodromo. Para facilitar la ma-
niobra de mas de un aparato y que por lo menos puedan
aterrizar y salir dos al mismo tiempo se emplean las
dobles pistas (figs. 3 ¥ 4), pero presentan el inconveniente
de que el avion ocupa las pistas todo el tiempo necesario
para carga y descarga del personal y material y el de su
conduccion al hangar.

Todos estos inconvenientes los evita la pista de circun-
valacidn (fig. 5), pues por ella el avion que toma tierra
vuelve a los hangares sin ocupar el espacio necesario para
otro y el que ha de salir sigue por ella hasta encontrar la
que necesite para despegar. Establecida esta pista de
circulacion, que es de rodadura y, por lo tanto, de veloci-
dad minima, pudiendo reducirse su anchura a lo estricta-
mente necesario, pueden desaparecer las dobles pistas, ya
que cada avion ocupa la correspondiente a salida o entra-
da el tiempo indispensable para recorrerla, produciéndose
con ello una economia de ins-
talacion.

Consecuencia de lo ante-
rior son las disposiciones de

pistas senaladas en las figu-
ras Oy 7: la primera, para el

caso de que las edificaciones

del aerodromo deban ocupar

un @ngulo del campo, y la se-
gunda, partiendo del centro

Fig. 5. de uno de los lados limites.
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Diversas clases de pistas

La eleccion de la clase de pistas depende de la clase de
terreno, de las condiciones climatoldgicas de la region y
del punto de vista econdmico.

Iin realidad, las pistas debian ser dobles y en cada pa-
reja las dos de material distinto, sirviendo una para la sa-
lida de aparatos y la otra para la toma de tierrai es evi-
dente que la pista de salida debe estar construida en
forma que facilite grandemente el despegue, o sea que el
aparato encuentre la minima resistencia a la rozadura y
pueda adquirir rapidamente la velocidad precisa para des-
pegar. En cambio, la pista de toma de tierra debe pre-
sentar una superficie rugosa que haga de freno en el tren
de aterrizaje y en el patin de cola, con lo que disminuird
la velocidad y el aparato podrda detenerse en menos es-
pacio.

Esta disposicion de la doble pista no resulta econdémica,
por lo cual ha sido abandonada, y en la actualidad no se
construyen mis que pistas de una sola clase en cada
aerodromo.

En aerodromos de poco movimiento y en los que hubie-
ra relativa humedad en la atmdsfera podria ser suficiente
el simple apisona-

-

do con miquinas,

peroestasolucion
tendrd poca apli-
cacién en la prac-
tica.

En algunos lu-
gares de América
del Norte se ha

empleado la ceni-

za en capade 0,15

Ol a 0,20
pero como tiene

metros,

el inconveniente .

de levantar nubes
con el aire de la
hélice y con el patin de cola, se ha recurrido a cubrirla
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con alquitrdan; también se han empleado en Estados Uni-
dos pistas de hierba, aprovechando una clase que llaman
«Trepadora de Bermuda», de raiz profunda y tallo fuerte.
Un tercer sistema en lugares de terreno consistente es el
de alquitranar directamente la tierra después de haber
pasado la apisonadora; este es un buen sistema para aero-
dromos en que no entren o salgan aparatos de gran peso,
pero no evita el que en época de lluvias se formen char-
cos y barro a consecuencia del rodaje de los aparatos.

Estos sistemas han sido adoptados mas que nada desde
el punto de vista econémico, pero con la idea de ir susti-
tuyéndolos por los de pistas de cemento o de asfalto, que
son las mds caras pero también las mejores.

En localidades en que sea grande la humedad de la
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atmésfera o frecuentes los periodos de lluvias no debe
adoptarse el sistema de pistas asfaltadas, pues son super-
ficies que quedan muy lisas y al humedecerse son res-
baladizas, haciendo muy dificil la toma de tierra por falta
de seguridad en la direccion al rodar; en cambio, en climas
SECOs Son muy a proposito,

Las pistas de cemento presentan siempre una superfi-
cie algo rugosa que, sin llegar a dificultar la adquisicion
velocidad

de la

00 = 00O

necesaria para el

despegue, pre-

senta menos faci- /

lidades que el

asfalto, 1o que fa-

vorece la toma
de tierra.
Ambas clases

de pistas requie-

ren previamente

un drenaje del

terreno para evi-

tar su encharca-

miento en
de lluvia, drenaje
que puede en realidad ser hecho por las mismas pistas;

casos Fig. 7.

para ello la estructura de la pista puede considerarse
dividida en dos partes: la inferior, constituida por tro-
zos de piedra de 0,30 a 0,40 metros colocados sin inter-
medio alguno, y la segunda, constituida por otra capa
de 0,10 metros de hormigén de cemento hecho con grava
de 0,05 metros de mayor dimension., Esa capa inferior
hace el drenaje del terreno, y unidas las diferentes pistas
por tuberias de gres o cemento, puede llevarse el agua
recogida a la parte mds baja del campo y darle salida.

Se ha de procurar que las pistas no sobresalgan abso-
lutamente de la superficie del terreno para que una des-
viacién en la marcha sobre ellas no de lugar a un movi-
miento brusco del aparato, lo que podria producir un ca-
potaje o una caida de costado, inutilizando la aeronave.

También es conveniente, cuando el color de las pistas
pueda hacer que no se destaquen bien a distancia, y para
tomas de tierra nocturnas, colocar un bordillo de piedra
muy clara, o bien se hacen los bordes con cemento blan-
co; de esa manera el aviador que va a tomar tierra se di-
rige hacia la pista conveniente, cuya direccion le sefiala
la manga o la flecha indicadora de vientos.

Respecto a la anchura de las pistas, se han adoptado
varias, llegando en algunos aeropuertos de América hasta
0o metros de anchura, pero creemos que con 60 metros,
que es la anchura de la pista construida en Sevilla para el
Jesits del Gran Poder, es suficiente en el estado actual
de la aviacién y atn en algin tiempo. En la pista de cir-
cunvalacion puede reducirse su anchura a la mitad, o sean
30 metros.



