REVISTA DE AERONAUTICA

Ntmero 62.

El problema de la eleccién de empiazamiento

Al tratar de la necesidad de hacer una clasifi-
cacién de los establecimientos de vuelo, la jus-
tificibamos, entre otras razones, por la del modo
diferente con que se plantean distintos problemas
relacionados con su proyecto y construcciéon. En-
tre estos problemas, el de la elecciéon de empla-
zamiento es el primero que, cronolégicamente, se
le presenta 2l técnico encargado de la redaccion de
un proyecto, y su planteamiento es muy diferen-
te, seglin se trate de un establecimiento de ca-
racter civil o militar.

Esta division solamente nos servird para tra-
zar unas lineas generales de encuadramiento de
la solucién mdas conveniente; para concretarla en
cada caso nos veriamos obligados a ir estudiando
cada uno de los comprendidos en la clasificacion
aludida, saliéndonos entonces de los limites que
marcan un trabajo de tipo divulgatorio, para en-
trar en terreno puramente didictico, lo que no
puede ser ahora nuestro objeto, Nos atendremos,
por tanto, a esas lineas generales, comenzando
por los

A) ESTABLECIMIENTOS DE VUELOS MILITARES

En la eleccion de su emplazamiento hay una
primera parte, que podemos llamar estratégica, en
la que el técnico tiene una intervencién minima.

Las razones estratégicas, que sefialarin tinica-
mente la eleccién de una zona mis o menos ex-
tensa, para dentro de ella elegir el emplazamien-
to mas conveniente, serin estudiadas por el Es-
tado Mayor, quien decidird la zona dicha y fija-
rd las caracteristicas o programa de neccesidades
del emplazamiento; y es ya dentro de estas limi-
taciones donde el encargado de la formacion del
proyecto tendra que elegir, entre las distintas so-
luciones posibles, la mis conveniente. Para ello
tendra que sopesar las razones en pro o en contra
de cada una de las soluciones que se produzcan
al considerar:

1. La facilidad de construccion.

2.° Las condiciones militares de defensa,
3. Las condiciones mecteoroldgicas.

4.° Las posibilidades de abastecimiento.
1.° [Facilidad de construcciéon.

Damos al concepto “facilidad” su méis amplio
sentido, resultando, generalmente, en tltimo tér-
mino la consideracién de la economia como mis
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decisiva. En efecto, con la moderna maquinaria
especial para movimientos de tierra, por ejemplo,
es indudable que puede acometerse cualquiera que
se presente; pero teniendo en cuenta que con las
dimensiones que en la actualidad hay que dar a
las pistas ae vuelo y que en estos proyectos hay
que tener siempre presente la posibilidad de fu-
turas ampliaciones, habrid que buscar, dentro de
las soluciones posibles, aquella en que el movi-
miento de tierras sea minimo; minimo desde el
punto de vista econémico; es decir, que ademas
del estudio de volimenes no hay que dejar de
hacer el de las variaciones de naturaleza del te-
rreno, que llevan consigo cambios de precio de
excavacion de tal importancia que la compara-
ciéon de disintas soluciones puede variar radical-
mente, como puede comprobarse con el simple
examen del siguiente cuadro comparativo, que ci-
tamos como ejemplo:

Excavacién en tierra franca 1,90 pzsetas por m’.

— - compacta.. 4,00 — —_
— en roca caliza......... 20,00 — —
—_ en granito.............. 38,00 — —_

Aunque volveremos sobre ello al tratar con de-
talle del trazado del sistema de pistas en relacion
con el diagrama de vientos, hacemos notar desde
ahora ¢l hecho de que nunca resultarid excesiva
la atencion que se dedique a este estudio, no ol-
vidando que hay que hacer también entrar en
juego las distintas combinaciones de pendientes;
por ejemplo, una mayor pendiente, que producira
la necesidad de una mayor longitud de la pista,
puede resultar conveniente si produce un menor
(siempre desde el punto de vista econémico) mo-
vimiento de tierras. Y tampoco hay que olvidar
que éste no nace solamente del trazado de las
pistas, sino que puede estar creado, a veces en
proporcion importante, por la construccién de los
accesos y ¢l conjunto de los edificios y la zona
urbanizada. Tanto por éstos como por la construc-
cion de pistas, hay que considerar las posibilida-
des de elementos naturales para la construccion,
tales como piedra, arena, agua, Los productos in-
dustriales entran en la consideracion de facilidad
de abastecimiento, que estudiaremos mas ade-
lante.

2. Condiciones militares de defensa.

Tres son las modalidades de ataque que puede
sufrir una base o acréodromo: el bombardeo aéreo,
el desembarco y el ataque terrestre producido por
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un desembarco en lugar proximo o por una fle-
xion o rotura del frente. Contra las tres habra
que estudiar sus condiciones naturales de defen-
sa, que pueden ser tan diferentes que en alguna
ocasion obliguen a modificar la solucién que las
consideraciones de tipo econémico, ya estudiadas,
nos hubicran indicado como mas conveniente,

También tendremos ocasion de volver con mas
detalle sobre el estudio de estas condiciones na-
turales de defensa y su mayor o menor posibili-
dad de modificacion por medio de adecuadas obras
de fortificacién; nos limitaremos por ahora a ade-
lantar que aqui, como siempre, hay que ‘tener
como norma la economia posible, para lo que ante
todo debe tratarse de reducir el nimero de posi-
ciones necesarias, haciendo que sirvan al mismo
tiempo para la defensa contra las tres modalida-
des de ataque explicadas, y cuando esto no sea
posible, al menos para dos de ellas.

3.° Condiciones meteorol3gicas.

Con los modernos métodos e instrumentos de
navegacion y acercamiento han perdido gran par-
te de la importancia que tenian anteriormente;
ademds, en estas condiciones meteorologicas es
donde mayores diferencias existen, segtin-el des-
tino ulterior de la base o el arédromo. No hace-
mos sino enumerar algunas a continuacién, para
hacer resaltar la importancia de estas diferencias.

Una escuela de vuclo clemental convendra, en
efecto, emplazarla en lugar de buena meteorolo-
gia, con ¢l mayor nimero posible de dias con
poca nubosidad y vientos no excesivos, aprove-
chandose asi mejor cl tiempo disponible para la
ensciianza practica; en cambio, un establecimien-
to de tipo industrial o experimental estari me-
jor emplazado en lugares de nubosidad abundan-
te, pues aunque los actuales medios de localiza-
ciéon no encuentren un gran obsticulo en esa nu-
bosidad, siempre estorbara ésta los reconocimien-
tos fotogrificos, y con que retrase unos momen-
tos la localizacion, puede dar lugar a la reaccion
cficaz de la defensa, Entre estos dos extremos,
¥, repetimos, segun la naturaleza del estableci-
miento, seran de tener en cuenta unas u otras
condiciones meteorologicas. Después de la nubo-
sidad sigue en importancia ¢l régimen de vientos
(no olvidando, sin embargo, que ésta pucde ser
en algunos casos primordial, pues un diagrama
de vientos diferente puede, como sabemos, hacer
variar incluso el nimero de pistas necesario, cam-
biando entonces la economia de construccion y
pasando a primer término esta consideracion).
A continuacion vienen las nieblas y la turbulen-
cia, cuya invitacién nos impele a huir de empla-
zamientos en zonas bajas, en laderas, en estre-
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chamientos y ensanchamientos de valles, etc., lle-
gando, en resumen, a la conocida conclusion de
que el Gnico emplazamiento ideal desde este pun-
to de vista es el de una meseta de altura media,
de la que generalmente no se dispone, debiendo
clegir entre las restantes posibilidadees aquella
que se aproxime mds a las condiciones exigidas.

4.°

Se refieren, como ya hemos indicado, no so-
lamente al de la base o aerédromo ya en funcio-
namiento, sino durante su construccion, aunque,
en ambos aspectos, de modo principal a las bases
y aerddromos fijos, ya que los de despllegue en-
trardn, para uno y otro, dentro del sistema logis-
tico de la movilizacién,

Posibilidades de abastecimiento.

El abastecimiento hay que considerarlo en su
sentido mas lato, debiendo comprender desde las
facilidades para la vida econémica y social del
personal, hasta la facilidad de llegada y salida
de material, combustible, etc.

B) ESTABLECIMIENTOS DE VUELOS CIVILES

La misma divisién establecida para los aero-
puertos en la Conferencia de Aviacién Civil de
Chicago se establecié para las rutas, Anilogamen-
te a lo dicho para las consideraciones estratégi-
cas, ocurre ahora que el técnico encargado del
proyecto tiene poca o ninguna intervencién en
la cleccion de las rutas, que serdn fijadas por el
Gobierno, unas veces por consideraciénes de tipo
econémico y otras politico. Pero ya en lo que pu-
dié¢ramos llamar el segundo escalén de la eleccién
del emplazamiento, su intervencién es decisiva.
Y nos encontramos .que con la sola excepcion de
las escalas de tipo puramente técnico que puede
ser necesario o conveniente establecer en las ru-
tas transocednicas, los demas quedarin siempre
sirviendo a un centro urbano, y ¢sta sera la pri-
mera circunstancia que habrd que tener en cuen-
ta para la cleccion acertada de su emplazamiento.

Las citadas escalas técnicas de las rutas trans-
ocednicas obedecen, dada la gran longitud de las
ctapas que las constituyen, a la posibilidad de
cfectuarlas, a aumentar su seguridad, o simple-
mente, a lograr un mejor aprovechamiento co-
mercial de la carga total de los aviones, Traza-
das las rutas, en gencral, estas escalas técnicas
quedaran forzosamente situadas o en islas o en
las costas de arribada. Ejemplo de las primeras
son los campos construidos con fines militares
en las islas del Pacifico, y que serdn en parte uti-
lizadas por las lineas comerciales, y de las segun-
das, el nuestro de Villa Cisneros,
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Salvada esta excepcion, quedaran como elemen-
tos a tener en cuenta:

©1.° Situacion respecto al centro urbano.
2 Facilidad de construccion.
3. Condiciones meteorologicas.

1.° Situacion respecto al centro urbano.

Respecto a esta situacién hay que considerar,
primero la distancia y después la orientacion.

La distancia hay que considerarla desde el pun-
to de vista de tiempo de recorrido, mis que cl
de la longitud estricta. Si hay que pasar por zo-
nas de poco trafico y de trazado recto y sin pen-
dientes, y por tanto, el transporte terrestre puede
mantener en el recorrido ciudad-aeropuerto una
velocidad media elevada, podremos admitir una
mayor longitud de ese recorrido. Nos queda por
fijar el maximo admisible para el tiempo dedica-
do al transporte terrestre, Este tiempo disponible
estd en relacion con la duracion del de vuelo, aun-
que no es directamente proporcional al mismo,
porque existen cn el total del viaje los sumandos
fijos dedicados a despacho de billetes, pesado de
equipajes, policia, ete., y cn los viajes internacio-
nales, el despacho de aduanas y cambio de mo-
neda;

Para formarnos idea mis completa, suponga-
mos que se admite dedicar un 30 por 100 del tiem-
po de vuelo a las operaciones de tierra, y ten-
dremos:

Pe Bty =14 L2,
100

Siendo los ticmpos

T = duracion total del viaje;

7V = idem- del vuclo;

t recorrido terrestre (ciudad-aeropuerto);
#/ — despacho de billetes, equipaje, policia;
¢’ — idem aduanas y cambio de moneda,

tendremos:

20 41) = TN o gl
{ T T100x2
Y para los internacionales:
730 7' 30
)= = — '+ ).
2+ £+ 1) =g 1002 ¢ +49

Y suponiendo ¢ = 10 minutos y ¢ = 10 minu-
tos (plazes minimos de los que todavia se estd
lejos) y duraciones de etapa, respectivam:nte, de
dos y cuatro horas, sera:

120 3 30

= — 200 — 10 = 8 m nutos.
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Y para los internacionales:

240
— _@ — 20 = 16 minutos.
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Calculando en 60 kilometros-hora la velocidad
media del transporte terrestre, las distancias co-
rrespondientes serian, respectivamente, 8 y 16 ki-
lémetros. Como el triafico no seri exclusivamen-
te de una u otra naturaleza, se dari preferencia
al predominante. Naturalmente, en las grandes
etapas transocednicas o transcontinentales habra
que reducir ese 30 por 100, que, en cambio, permi-
tird ser aumentado cuando las etapas cortas sean
de cardcter exclusivamente maritimo,

En cuanto a la orientacion del emplazamiento
respecto al centro urbano, hay que separarse,
siempre que sca posible, del sotavento de las zo-
nas industriales, productoras de nieblas, respecto
de los vientos dominantes; de las entradas a la
poblaciéon a través de esas zonas industriales o
de suburbios, 'dando preferencia para ello a las
zonas residenciales, y de que ¢l triafico mas fre-
cucnte no pase sobre el casco urbano para arribar
al acropuerto.

2.2 Facilidad de construccion.,

Pueden reproducirse exactamente todas las
consideraciones estudiadas para los establecimien-
tos civiles, teniendo en cuenta tnicamente que
ahora serd, en general, mayor atn el predominio
de la ecconomia sobre toda otrfa consideracion,
siempre que se respeten integramente las normas
técnicas dadas para pistas de vuelo y sectores de
entrada.
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Aunque no existan ya dificultades de orden téc-
nico para las operaciones de vuelo, acercamiento,
aterrizaje y despegue con cualquier clase de tiem-
po, siempre habrd la de caricter comercial de
pérdida de tiempo al tener que hacer parte de
estas operaciones dirigidas desde tierra; por cllo
y por la comodidad maxima que siempre hay que
buscar para el pasajero, utilizando lo menos po-
sible las zonas de turbulencia, trataremos de acer-
carnos siempre al ideal citado de la mescta de
altura media, y en su probable defecto, al empla-
zamiento que menos separe de sus caracteris-
ticas.

Condiciones metecoro'dgicas.

Por altimo, sélo nos resta afiadir que para los
aerodromos mixtos predominaran en los estudios
para la eleccion de su emplazamiento los d:l ca-
racter que se les dé en su primer cstablecimien-
to, y que para los privados habra que atenerse
exclusivamente a las necesidades o descos de la
persona o entidad que los instale,



