CONSIDERACIONES SOBRE ATERRIZAJES FORZ0SOS

Por el Teniente R. ROMERO PASTOR

Voy a tratar de exponer una serie de conclusiones
practicas, tomidas de observaciones a lo largo de va-
rios afios de experiencia, con el dnimo de que sirva deé
recordatorio a los que las conocen y reporten alguna
pequefia utilidad practica principalmente a aquellos
jovenes cuya vida de aviador estd en su comienzo. A la
juventud que empieza.

Sobre un tema lleno de realidad vamos a hablar:

Alguna vez, estando arriba, hémos pensado: “Si tu-
viera que tomar tierra aqui..”, y se presentan rapida-
mente innumerables solucionés en mnuestro pensa-
miento,

La labor que nos hemos encomendado es la de or-
denar &sa serie de soluciones que suélen presentarse
con violenta impaciencia.

Su mismo nombre lo indica. Un aterrizaje és for-
zoso cuando no esta voluntariamente prevista su rea-
lizacign, ¢sto es, cuando nos lo impone una fuerza
mayor., -

LEsta imposicion puede ser debida a diferentes cau-
sas por todos conocidas, como son: parada de motor,
incendio el mismo, rotura de algin elemento de man-
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do, falta de gasolina o aceite, averia én la conduceién
de éstos, fuerte torménta, etc.

Como se ve, en la simple enunciacién de los facto-
res que imponen €l aterrizaje, podemos distinguir en-
tre dos casos: los que son inmédiatos, que no admiten
espera alguna, y los que nos concedén un margen pe-
quefio de tiempo—a veces, pequefiisimo—para reaii-
zarlo, déntro de la urgencia, en las mejores condicio-
nes posibles.

LEsta apreciacion de urgencia es tanto intuitiva como
basada en un rapidisimo estudio de la realidad.

El primer caso no admite éleccién posible; por fal-
ta de tiempo, el aterrizaje hay que realizarlo donde
sea. El segundo permité alguna eleccién, dentro del
limitadisimo tiempo disponible, para procurar una toma
de tierra en la forma y condiciones mas favorables.

En ambos casos, pero sobre todo en el primero, hay
que tener una vision rapida de la situacion para obrar
en consecuencia sin pérdida de tiempo y decidida-
mente.

Para obrar asi, es indispensable que el piloto po-
sea un conocimiento minimo del funcionamiento del
aparato en general y dé sus instalaciones, ya qué asi
podra determinar con mas seguridad y mas rapida-
mente la gravedad del caso y dedicar, por tanto, ma-
yor aténcion a los factores térreno y condiciones del
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tiempo, que son decisivos en ¢l résultado de la eje-
cucién de aterrizajé.

Sobre ésos factores principales—terreno y estado
del tiempo—vamos a tratar seguidamente.

Una vez que esa rapida visidn nos pérmite cono-
cer aproximadamente las causas que nos obligan al ate-
rrizaje y por el conocimiento de ellas el tiempo apro-
ximado de que podémos dispener, téndremos en cuen-
ta la direccion e intensidad del viento, clase de terre-
vo, estado de! mismo y obstaculos qué nos impidan
la normal realizacion de una toma de tierra.

Si s causas ¢ accidente se producen en lugar cer-
camo al acrodromo de salida, podemos recordar la di-
reccion en que hemos efectuado el despegue y réali-
zar el atérrizaje en esa misma direccion, ya que en
cortas distancias el viento generalmente no sufre cam-
bios muy sensibles,

Si se hubiéra éfectuado algfin cambio de ruta du-
rante el vuelo y, por tanto, no pudiéramos recordar
¢l sentido del despegue, bién qué hubiera transcurri-
do bastante tiempo de éste o que nos éncontrasémos
en un lugar desprovisto de “T” o “mangas” que nos
auxiliasen, pueédé determinarse e! sentido del viento
observando a nuesiro alrededor detalles de los efec-
tos qué ésté produce en la Naturaleza,

Cuando en las inmediaciones existen construccio-
nes habitadas, nos fijaremos en la direccién que tcma
cualquier humo qué sé produzca; también puede de-
terminarse por la inclinacién que toman las banderas
de los cuarteles o la ropa puesta a secar en pitios o
solarés.

En térréenos cultivados, aun cuando no existan vi-
viendas habitadas en las cercanias, suelen verse humecs
producidos por la combustiéon de materias qué los la-
bradores emplean como abono.

En los campos sembrados—segan la época del
afio—, por la inclinacién que por efecto de la fuerza
del viento toman las éspigas, drboles jovenes o la copa
de los arboles altos; en las ondas que él aire forma
¢n el agua de charcas, estanques, lagos, etc.

Ya determinado ¢l sentido del viento, cuya impor-
tancia es extraordinaria, dado €l limitado terreno de
que dispondremos, veremos la forma dé proceder en
una serié dé casos, segtin sea la constitucion del te-
rréno, feniendo en cuenta que tedo lo que vamos a
decir se refiére a los aviones cuyo tren de aterrizaje
es fijo.

En cuanto obsérvamos que el aparato no puede vo-
lar mds, nuestra vista se dirige al suélo, buscando un
terreno propicio para aterrizar. Hacemos una seleccion
instintiva buscando el mas exténso, mas llano y qué
menos obsticulos le rodeen. Pccas veces encontrare-
mos uno que réina todas las condiciones. Asi, que no
tenemos mas remedio que efectuar el aterrizajé en @l
menos malo,

En un campo pequefio—eésos prados rodeados de
villas que suelen encontrarse—aterrizarémos, aprove-
chando al méximo el éspacio qué nos pérmita en una
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direccion diagonal maxima—segiin su forma geomé-
trica—, desplomando en el limite inicial del terréno
para rodar con la velocidad minima. Para aprovechar
el escaso terreno, hay qué medir con precision. Siem-
pre habrd que apreciar con mas cuidado los obstaculos
de entrada,

Para tomar tierra en una pendiénte no muy pro-
nunciada, pero si lo suficiente para que pueda hacer
rodar al aparato una vez qué se haya realizado la
toma, déberd hacerse ésta cuesta arriba; se consigue
asi pérdida de ve'ocidad, y por tanto, me.or reccrri-
do; y cuando el aparato atn coiserva cierta veloci-
dad, se mete un pie, frenando, ¢ inmediatamente ¢l
contrario.

Si el aparate no queda parado, seguramente capo-
tard con pcca violencia.

He aqui un dterrizaje forzoso llevado a cabo casi sin con-
secueneias para aparato y tripulacién,

En un campo de espigas sé puede aterrizar sin pu-
ligro; pero habri que teneér cuidado en no efectuar
una toma normal, esto es, midiendo la altura sobre
¢l suelo, pues las espigas se enredarian en el tren, ha-
ciendo cada vez mds obstruccion, hasta llegar a hacer
capotar el aparato. IHay que considerar en la toma
como si la base superior de las espigas fuera el terre-
no firme y efectuar sobre ella el aterrizaje. Natural-
mente, al no considerar la altura de la espiga, se hard
un pequéfio desplome, que entra dentro de los limites
tolerables.

En los surcos de terrenos sembrados se huird de
los terrenos hiimedos; éstos se conocen, ya que gene-
ralmente présentan un tono de tierra mas oscuro, asi
como la hierba que crece eén terrénos hiimédos o en-
charcados presenta un color vérde mas intensamente
oscuro que la que crece en terrenos secos. Se busca-
rian, pues, tierras seécas. Y donde haya surcos, se to-
mara tierra en sentido longitudinal de los mismos. Por
el contrario, en terreno hiimedo se harid en sentido
transversal, pues las aguas se depositan eén la parte
honda del surco, reblandeciendo considerablemente el
terreno, donde se hundiria el tren, haciendo capotar
el aparato.

Si es en un terreno irrégular y pedregoso, se precu-
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rard desplomar con la minima velocidad desde una
altura de unos trés metros aproximadamente. El ide1l
sera que se rompa el tren; pero de todas formas, por
efecto del choque, la velocidad se reducira muy sen-
siblemente, y por tanto, el capotaje se producird con
menores violéncias.

En bosques, arbustcs, €tc., sé tendri en cuenta ia
clise de éstos. En los bosques de arboles corpulentos
se procurara no caer en la copa de los mismcs ya que
su ramas altas tiénen fuerza suficiente para destrozar
totalmente el aparato, Cuando sea irremediable el ate-
rrizaje entre ellos, la mejor solucién es dirigirse entre
dos de ellos situados a una distancia tal que los pla-
nos del aparate choquen contra ellos al mismo tiem-
po, o hien uno casi instantineaménte que el otro. Se
tendra cuidado, si el aparato es biplano o monopla-
no de ala alta, en proteger la cabeza ocultindola den-
tro de la cabina, pues al chocar solameénte los planos
estos suelen abatirse hacia atrds justamente a la al-
tura de la cabeza del piloto.

Por el contrario, en bosques o vivéros de arboles
jovenes, arbustos muy tupidcs, ete., se pro-
cederda desplomando sobre ellos, metiendo un
pie con violencia para evitar un choque
frontal.

En el agua de rios, lagos y en ¢l mar se
desploma también con la minima velocidad,
pues si tocasen las ruedas a 11 velocidad nor-
mal, capotaria con éxtraordinaria violencia.
Hay que estar presto para desatarse inmedia-
tamente y desembarazarse del paracaidas, que
nos impediria nadar y movernos con soltura
en el agua.

Si ¢l aparato no se hunde inmédiatamen-
te, se abren las llaves de gaso'ina para
que, al salir ésta, quede reducido el peso y
al mismo tiempo sirvan los depositos de flo-
tadores, pudiéndo permanecer asi mas tiem-
po sobre el agua.

Sobre @l mar, cuando se vuela bordéando la costa
y haya margen de tiempo para acercarse a ella y no
se encuentré playa adecuada, debéra desplomarse en
el agua a una distancia aproximada de tres o cuatro
metros del borde de costa dondé haya arena, como
lugar mas favorable para la toma.

En lugarés cenigosos o pantanosos también se
desplomara y vaciaran los depodsitos para reducir
el peso.

Cuando seéa irremediable un aterrizaje entre cons-
truccionés, se procurara buscar las mas débiles, como
son las vallas de ladrillo o madera de patio, huerta,
solares, etc., y sobre todo rodar, aunque séan metros,
antés de llegar a ¢llas, reshalando para entrar de ali
o metiendo un pie fuertemente en el mismo momen:o
dé llegar para dar con los planos primerameénte.

En caso de incendio de no much: importancia y
que se produzcan de forma visible humo y pequeiias
llamaradas, haremos primeramente uso de los medios
(Illt‘. tenemos a nuestro alCZlnCC I)ﬂra Sl}focill'ln; esto
es: cerrar las llaveés de paso de gasolina y aceité; in-
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mediatamente a continuacién, hacer funcionar los ex-
tintores y cortar contactos. Si el incéndio continuase
pensariamos én tomar tierra antes de que adquiriese
mayores proporciones. Lo eféctuiriamos resbalando
con un fuerte iangulo para evitar que el humo llegue
de lleno a la cabina del piloto, privindolé de visibili-
lidad, y que las llamas intéresen los depésitos de
gasolina, thaciéndolos explotar y se propagué el inceén-
dio, envolviendo totalmente el aparato.

Si el avién tuviese varios motores v el incendio fue-
s¢ en uno lateral, se résbalard hacii el lado contrario
adonde se encuentra el motor incendiado,

Hemos revisado y procurado solucionar tedricamer-
te—basados en la priactici—una serie de los muchos
casos que se puéden presentar a quien su oficio es
volar.

Seguidamente, y como normas generales, sefiala-
remos que:

Una vez que thayamos décidido la eleccion de un
terreno para efectuar la toma, se realizard en ese pre-

En las playas el aterrizaje forzoso no suele acarrear desgracias en la
tripulacion ni grandes desperfectos en el avidn,

cisamenté y no sé cambiard de opinién, aun cuando
posteriormente crea descubrirse otro que se encuentre
én meéjores condiciones, pues acaso nos faltase tiempo
para realizar en el segundo lo que justamente podria-
mos hacer en el priméro, y entonces se apoderaria del
piloto la indecisién y el atolondramiento, que tan fa-
tales consecuencias pueden causar en momentos en que
mdas mecesitamos de una decidida y reflexiva sere-
nidad.

Hay que ténér siempre presente que el éxito de
una toma forzosa estriba en tomar una pronta deter-
minacion y llevarla a cabo sin permitir que aparezca
la menor duda e indecision.

También habrd qué téner siempre en cuenta ¥y
cbservar una serie de medidas de prevision en el mo-
mento de eféctuar una toma forzosa, que se puede
aplicar en todos los casos, como: cerrar la llave de
paso de gasolina, cortar contactos, levantarse las ga-
fas—cuando se vuele én aparatos que las haga ne:ze-
sarias—, pues son muchos los casos de heridas gra-
ves producidas por los cristales o armaduras de las



REVISTA DE AERONAUTICA

gafas. Adelantar el brazo izquierdo, poniéndolo de-
lante de la frente, apoyado sobre la chichonera del
borde de la cabina, ya que es preferible que la {fuer-
za principal del golpe recaiga sobre él brazo que no
sobre la cabeza, donde suelen producir mas graves
consecuencias. Previaménte sé quitara el reloj de la
mufieca, o simplémente darle vuelta, ya que se cono-
cen casos de pilotos queé, al no obsérvar estas medi-
das, les fueron encontradas posteriormente piezas de
la maquinaria en la cabeza, originando asi la mueérte
del piloto, que de otra forma no se hubiera produ-
cido. También, y a pesar de observar la buena cos-
tumbre dé atarsé fuertemente al iniciar todo vuelo, se
debe repasar el cinturdn, apretindolo nuevamente lo
mas posible y retorcer los tirantés, que asi quedan
mas tensos, al mismo tiempo que reforzados, asegu-
rando al piloto contra golpes dentro de la cabina.

Para los aparatos con tren replegable rigen en ge-
neral las mismas normas que para los de tren fijo.
Unicaménte varia en que siempre sé debe esconder el
tren cuando no se disponga de un campo adecuado que
nos permita e] aterrizaje normal,
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Naturalmente, uno de los finés dél aterrizaje for-
zoso es el de precurar evitar la destruccion del apa-
rato, y aunqué muchas veces cabe la alternativa de
realizarlo o bien lanzarse en paracaidas, en otras e!
aterrizaje se préséntard con caracter forzoso por vo-
lar a una altura tal que no pueda hacerse uso del
paracaidas. Entonces no hay mas remedio que aplicar
y ponér én practica estos pequéfios detalles, que ¢
conocerlos permite hacer las cosas con cierto orden
y una relitiva calma, y que muchas veces, acaso ei
observar lo queé a simplé vista parece un detalle sin
importancia, puede ser suficiente para la salvacién del
aparato y piloto.

Bien poco es lo dicho sobre éste tema, que no deja
de ser interesante; pero no se puédén dar normas fijas,
ya que cada uno de los casos ofrece aspecto particu-
lar; péro a lo meénos estas generalidades pueden ser-
vir para apreciar mas pronto l1a conducta a seguir y
poner asi de nuestra parte algo en lo qué ha de dis-
poner la Providencia; mas sobre todo, qué lo irreme-
diable no sé produzca por falta de prevision.
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