El desarrollo y futuro de [as directrices para aeropuerios

Por el Teniente coronel L. AZCARRAGA, Ingeniero aerondutico.

Las ideas queé a continuacion se detallan represen-
tan casi exactamente la opinion de I[E. Warner, vice-
chairman del Civil Aercnautics Broad, tal como las pre-
sentd en la Boston Society of Civil Enginéer en 22
de marzo de 1944 Por la indudable persomalidad de!
autor, que aparte de su cargo habitual ha llevado
récientemente a Inglaterra la voz de los organismos
americanos para el transporte aéreo, estas ideas pue-
den tomarse como las directrices que !os Estados Uni-
dos prévén para los futuros aeropuertos en ¢l trafico
aéreo comercial. Unicamente la transcripeion no se ha
hecho rigurosamente literaria, sino que se ha orde-
nado de¢ manera que resulten mas patentes las conse-
cuencias que pueden interesar desde nuestro punto de
vista nacional. Y a la vez, cuando ha parecido con-
veniénte, se han incluido también consideraciones de
otras fuentes, principalmente inglesas, tal como el re-
ciente aeropuerto proyectado para Londrés; o alema-
nas, tales como las que se deducen del Instituto de
Trafico Aéreo dé Stutteart,

LLa primera consecuéncia es el énorme salto que
ha sido preciso vencer en las mentalidades directoras
respecto a la importancia econdmica de un aéropuer-
to, para pasar, por ejemplo, de los 35.000 ddlares, que
fué ¢l costo del aeropuerto municipal de Boston en
1923, hasta los doce millones de doélares, que es la ci-
fra en que actualmente se valora el aéropuerto que ia
misma ciudad necesitard en la posteuerra,

Lo mas significativo es que la primitiva politica
de aeropuertos municipales no puede mantenerse, y
qué, por tanto, es preciso tratar el problema con un
nuevo concepto de la responsabilidad del Gobierno res-
pecto al desarrollo de los aeropuertos, y especialmen-
te en cuanto al presupuesto necesario y a la flexibi-

e trdfico comercial

lidid qué debe permitirse en la opinion de los exper-
tos téenicos para definir lo que constituye un acéro-
puerto de primera clase.

Warner opina que se ha recorrido una larga dis-
tancia en los veéinte anos transcurridos, pero que el
trabajo no puede darse por terminado, puesto que no
pueden estimarse como definitivas y finales las convic-
ciones alcanzadas. Iista ¢és, por ofra parte, también la
opinién inglesa, si se juzga por ¢l enorme desarrollo
del altimo proyecto conocido para el aeropuerto lon-
dinensé, el cual supera énormemente las cifras ante-
riores. Y ésta es también la conclusion alemana, si s
mira, mas que a las dimensiones dél terreéno, a las ser-
vidumbres qué se introducen en orden a la proteccion
del vuelo.

La segunda consecuencia es que no deben mirar-
se de ahora en adelante los aeropuertos ni por sus
dimensiones ni por su capacidad de alojamiento o de
servicios — digamos — estaticos. Lo que califica real-
mente a un aeropuerto parece ser su posibilidad de un
movimiento de trafico mas o menos acélerado; com-
prendiendo en ello el movimiento en el suelo dé los
pasajeros, la carga y los aviones; péro timbién, y ¢én
primer lugar, el movimiento €n el aire y la regula-
cién del mismo, de manéra que el aeropuerto pueda
permitir la multiplicidad de maniobras de la misma
naturaleza, sean salidas o llegadas, con diréccionss
muy diversas.

L.a tercer: consecuencia es, finalmente, qué no pa-
récen aumentar las dimensionés de las pistas en {forma
tan grande como a primera vista pudiera parecer ne-
cesario. Salvo alguna opinidn que puede calificarse e
extrema, la tonica conduce a la limitacién de las lon-
gitudes de pista por un acuerdo razonable entre los
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aérodromos y los aviones, Y como resultado se limi-
tan también las dimensiones totales, buscando espe-
cialmente mo alejarse mucho de las zonas vivas para e!
trafico en las ciudades. Parece conservarse, aunque con
limitaciones, la tendencia de aumentar el namero de
aeropuertos antes queé aumentar el tamafio de los mis-
mos. Se perfila asi la intencién de separar los servi-
cios aéreos en diversas categorias; por ejemplo, los in-
tercontinentales, de los de dispersion continental, y los
de viajeros, dée los dé mercancias, La unién entre di-
versos aeropuertos se proyecta a base de hélicoptéros,
cuyas necesidades particulares se tienén én cuenta en
el proyecto del aeropuerto principal,

A estos resultados hos conduce un examen deta-
llado dé los aeropuertos existentes v de las necesida-
des futuras.

LOS AEROPUERTOS MODELOS EXISTENTES

Las consideraciones que siguen se refiéren concre-
tamente a Estados Unidos; péro no es inatil su ge-
neralizacién.

Actualmente hay abiertos al ptiblico en los Esta-
dos Unidos alrededor de 1.800 acropuertos municipa-
les y comeércialés; este total apenas ha cambiado en
los tltimos diez afios. Resulta mas o menos que el 24
por 100 dé¢l area de los Estados Unidos queda dentro
de las 15 millas de radio désde esos aeropuertos per-
manentes, y el 70 por 100 de la poblacién vivia en 1939
dentro del area asi cubierta,

Warner ha tomado 15 millas de radio como cifra
arbitraria, qué representa el méximo de alejamiento
para llegar al aeropuerto; mis o menos, unos treinta
minutos de recorrido, Las cifras europeas son ya de
antiguo mds exigentés. En 1935, el Instituto Alemén
de Trafico Aéreo valoraba este alejamiento en tiempo
necesario para récorrerlo, y, por tanto, dependia en
distancia de la mayor o menor facilidad de comunica-
ciones; 11 cifra tope era de quince minutos, o sea, de
10 a 12 kilometros. Evidéntemente, a medida que au-
mentan las velocidades comerciales del trafico aéreo,
tiene un mayor peso relativo €l tiempo necesario para
llegar hasta ¢l aer6dromo, y de aqui la tendencia a
disminuirlo, Esta es una preocupacién constante, y de
rechazo se refleja en la necesidad de acelerar las ope-
raciones administrativas en ¢l aeropuerto, para evitar
que los pasajeros deban fllegar al mismo a veces una
hora antes de la salida del avion,

Volviendo a Warner, sienté ésa misma preocupa-
cion y calcula que es deseable que el viajero tipico se
encuentre dentro de las cinco millas de radio de un
aeropuerto. Para qué el go por 100 de la poblacién es-
tuviera a menos de cinco millas de un aeropuérto,
y ¢l 99 por 100 a menos de 20 millas, Warner calcu-
la que los Estados Unidos necesitan mas o menos
30.000 acropuertos. Esto en cuanto al nimero; aunque
es de subrayar que no ha habido variacién notable en
los diez tltimos afios.

Pero, en cambio, mas significativo que él aumen-
to del numero ha sido el progreso én la calidad. En
los Estados Unidos, y a fines de 1938, solamente 231
aeropucrtos tenian pistas de firme especial, y sélo 263
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tenfan luces de limite. Actualmente los niiméros res-
pectivos son 958 y 652; es decir, increméntos del 315
por 100 y del 122 por 100. Del mismo modo, hace cin-
co afios sélo 214 campos ténian pistas superiores a 800
metros y elementos adecuados para los servicios; aho-
ra son 327, con aumento del 53 por 100.

Es curioso que los tantos por ciento de incremen-
to son muy diferentes, lo cual paréce indicar una evo-
lucién algo irregular, Es indudablée que en la forma
y funcién del aeropuerto existen grandeés variaciones:
desde las necesidades para vuélos privados, hasta las
del transporté aéreop intercontinental y en gran esca-
la. Limitamos el problema a las necésidades particu-
lares que pueden sentir las dreas metropolitanas cuan-
do por su situacién o importancia deben ésperar fre-
cuentés llegadas y salidas de aviones de transporte
aéreo, Y aun para esto mismo se¢ adviérten facilmen-
te las dificultades, puesto que los organismos oficia-
les dé los paises con amplia experiéncia son parcos én
manifestaciones concluyentes.

Las mismas de Warner, aunque importantés por la
categoria y prestigio personal dél autor, no revelan el
total criterio oficial. El Civil Aeronautics Broad, del
cual es Warner uno de los cinco miémbros, tiene a
su cargo las préscripciones generales del trafico, con-
cesiones de lineas, fijacién de tarifas, seguros, Péro es
la Civil Aéronautics Administration quien es directa-
ménte responsable del desarrollo de los aeropuertos en.
LEstados Unidos. El primer organismo tiené caricter
econdomico; el segundo tiene caricter téenico. Mas es
indudable qué la buena économia del transporte es
una consecuencia de la buéna resolucién técnica de los
problemas del transporte. Por ¢so Warner incluye en
sus ideas razonamientos del organismo técnico, y téx-
tualmente expresa que “pueden ser de decisivo bene-
ficio adecuados aéropuertos, atractivos y cdmodos para
el pasajero, eficientes para la expedicion del trifico,
con limpias zonas de aproximacién en varias direccio-
nés, bien colocados y capaces de operacionés econdmi-
cas en gran escala”,

AEROPUERTOS DE LINEAS COMERCIALES PARA
AREAS METROPOLITANAS

Limitando ya el problema a las lineas comerciales
y a las dreas metropolitanas, la dificultad mayor en el
planteamiénto de un aeropuerto es que su vida debe
ser mucho mayor que la de un avién, Toda la histo-
ria dé la navegacion aérea, en cualquier pais, esti llena
de érrores cometidos por esta enorme dificultad.

‘Warner estima que los proyectos de una Comisién
de Aeropuertos deben tenér presente las caracteristi-
cas de los aviones que apareceran en un plazo mini-
mo dé quince afios; y las exigencias y dimensiones,
asi como las estimaciones del trafico, deben preverse
para la evolucién de quince a veinté afios. IEstas pre-
visiones son verdaderamente dificiles; y puede résul-
tar la altemativa en la construccién del aeropuérto, de
un énvejecimiento desconcertante y rapido, o unos
gastos excésivos para primer establecimiento, Aunque
el proyecto del aeropuerto busque el resumen de la
evoluciéon aerondutica, en la suma de datos de los pro-
yectistas de avionés, directores de lineas aéreas, per-
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sonal navegante y entidades econdomicas afectas por el
trafico, es imposible que encuentre una respuesta to-
talmente satisfactoria. Péro es también imposible re-
tardar el planteamiento de la cuestion,

Aunque la estimicion resultante mo merézca defi-
nitiva confianza, hay que tenerla en cuenta, pues sin
un cierto anticipo ¢s imposible tomar decisiones, La
consecuencia, no solo de Warner, sino unanime, es qut
el aeropuerto debe proyectarse con sentido liberal. Es
verdad que si resulta demasiado grande, una parte del
capital ha sido despérdiciada. Pero si es demasiado pe-
queiio, es muy facil que se haya perdido la casi tota-
lidad del capital, puesto que serd necesiario partir de
nuevo en condiciones dificiles, Asi, ¢l objeto no es
predecir la categoria mds probable, sino mas bien ia
mayor de las qué pueden ocurrir razonablemente. Esta
consideracion es, sin duda, la que en ciertos paises ha
provocado un aumento desmesurado én los aeropuér-
tos; pero un analisis mas detenido permitird indicar
ciertas limitaciones.

TAMARO DE LOS AVIONES Y
LAS PISTAS

CARGAS SOBRE

Este és, sin duda, el punto de partida, pues aun-
que la pista es un elemento relativamente simple ¥
estrictaments del ingeniero, determina con frecuencia
al resto del aeropuerto, incluso a aquellos elémentos
del mismo que perténecen a la administracién. Las
pistas dependen directamente de las cargas y de las
caracteristicas de los aviones a los que deben soportar,

Volviendo a los datos americanos, resulta que hace
cinco afios habia en Estados Unidos sdlo dos tipos
de avion con peso mayor de 8.000 kilogramos. Hoy
existen milés de aviones con un peso por rueda pro-
ximo a 15.000 kilogramos; y por lo menos, un tipo
que excede de los 30.000 kilogramos,

Ciertas consideraciones militares impidén conocer
de todos los paises datos para estudiar la évolucion del
tonelaje de los grandes aviones. Pero Warner se aven-
tura a discutir las probabilidades de la postguerra en
el avion terrestre. No es €l Ginico que lo ha hecho; la
Direccion General de Aviacion Civil de Inglaterra
enuncid ciértas condiciones a modo de orientacion para
la evolucién del avién de transporte. Y aunque de una
manera mas limitada, también lo han hecho voces
autorizadas de la United Air Linés, la Eastern Air Li-
nes y la Douglas Co. El resumen comparativo de es-
tas diversas apreciaciones ha pérmitido analizar el ca-
mino por récorrer, reflejandolo en un grafico donde se
han lllevado los programas junto a las realidades actua-
les, tomando como bases la carga total y la carga alar.
(Véase REVISTA AERONAUTICA ndam. 44 (96).

El aumento de tamafio conduce a ventajas aerodi-
namicas y a mayor amplitud én las operaciones del
trafico. LLos inconvenientes son estructurales, Aunque el
progresivo robo del peso de la estructura respécto a
la carga total a que conduce el aumento de envergadu-
ra puede combatirse perfeccionando la distribucion de
carga y reduciendo el factor de carga, hay un limite
en este proceso. Las cargas provocadas por la turbu-
lencia del aire son indepéndientes del tamafio, y para
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muchos aviones son precisamente las cargas criticas.
Resulta en total que el increménto de tamafio no pue-
de continuar indefinidamente, y que se estd ya a punto
de que pierdan efectividad las actuales soluciones con-
tra el aumento de proporcion entré el peso de la estruc-
tura y el peso total.

Warnér indica, sin embargo, que no hay razén in-
mediata para suponer que sea alcanzado el techo. Un
constructor americano estudia seriamente un avién
para 400 pasajeros; y lord Beaveérbrook, hablando por
el Gobierno inglés, ha indicado un transporte con peso
superior a 100.000 kilogramos Por esto Warner da
como opinion personal la cifra de 150.000 kilogramos
para los aviones que dé aqui a quince afios deberan te-
ner en cuenta los proyectos de acropuerto; indica asi-
mismo que probablementé no se ird méis alli de los
200.000 kilogramos. Sin embargo, estos grandes aviones
no son econdémicos sino para grandes recorridos, con
etapas del orden de 2.500 kilometros, o también para un
limitado niimero de rutas con trafico excépcionalmente
cargado. Su uso, pues, se limitard a un pequefio na-
mero de aerédromos. Separando las mecesidades milita-
res, Warner estima en 25 los aeropuertos de trifico
civil que para esos aviones nécesitan los Estados
Unidos.

Ll peso total no és, naturalmente, el nico determi-
nante de la carga para calcular la pista. Para aumentar
el tamafio se thace posible tomar un mayor niumero de
puntos de apoyo bien separados én el tren de aterri-
zaje. Para estos grandes aviones se ¢stima un minimo
de cuatro unidades de aterrizajé, completamente inde-
pendientes, a lo largo de la envergadura.

Aun asi resulta que para cada rueda—o para cada
grupo de ruédas asociadas—queéda una carga alre-
dedor de 50.000 kilogramos, Entre los 6.000 kilogramos
del actual avion “DC-3” y los hipotéticos 50.000 del
futuro hay una enorme cantidad de problemas que ata-
flen a las pistas, a-los drenajes y a las cimentaciones.
Hay un amplio camino de éstudios sobre el tipo de
carga que un avion de gran peso impone sobre las su-
perficies de despegue o aterrizajé, en el rodije y en las
pistas de estacionamiento afectadas por las hélices.

Pero no es esta la tnica, ni acaso la méas importan-
te dificultad para una buéna previsién del aeropuerto.
La capacidad del mismo vy, por consiguienté, la cali-
dad, dependera sobre todo de la facilidad de las ope-
raciones del transporté, tanto en el suelo como én el
aire. Esto envuelve tres cuestiones principales, que en
cierto modo éxigen una prediccién para el futuro:

1.* Cuanto es el trifico que el aeropuerto debe es-
pérar en el futuro.

2% Si conviéne que para cada aérea metropolitana
todo el transporte se concentré en un aeropuerto o que
se reparta en varios,

3.0 Cuanta es la longitud dé pista pira un aéro-
puerto metropolitano.

PREDICCION DEL TRAFICO

En este aspecto dificil es problemitico encontrar
una mejor fuente de informacion qué la que aqui se
cita, teniendo en cuenta no solo la experiencia pasada,



REVISTA DE AERONAUTICA

sino el actuil trafico militar. Warner opina qué con ia
suma de datos que ha reunido y por consideraciones
ajenas tanto como propias, debe esperarse qué el volu-
men del triafico aéreo a los cuatro o cinco afios de aca-
bada la guerra se clevard a tres o cuatro veces el mas
alto nivel de la anteguerra. Cree también que tal cifra
debe doblarsé antes de los ocho afios siguientes.

La significacion deé esto se aprecia relacionandolo
crn el trafico existente. Significa, por ejemplo, yuie ¢l
méaximo nivel que se debe tener en cuenta al proyectar
un aeropuerto para el viaje por aire entre Boston y
Nueva York en doce afios después de la guerra, sera
el trafico total entre esas dos cindades por tren en 1933.
Para el mismo viaje entre Boston y la costa del Pa-
cifico resulta dos veces y media el volumen por tren
en 1933.

En septiembre de 1940 los pasajeros que (llegaron
o salieron dé Boston por el aire fué, por término medio,
de 768 diarios; el promedio de despegues y aterriza-
jes fué de 84 diarios. (Es de notar que Warner parte
del afio 1940 Yy, por tanto, no incluye la evolucién su-
frida durante la guerri) Suponiendo que doce afios
después de la guerra el trafico fuera diéz veces cl
de 1940, y que los aviones pudieran transportar cada
uno 8o pasajeros como promedio, resultarian 450 despe-
gués y aterrizajes. Pero 11 dénsidad a lo largo del dia
no es uniforme, Més o menos, el 15 por 100 de los des-
pegues debé esperarse que se concentren en la hora de¢
la tarde, que coincide con el final de la tarea comer-
cial; es decir, que la expansién del trifico en Boston
debe permitir alrededor de 35 despegues entre las 5,30
y las 6,30 de la tarde, y aproximadamente la mitad de
aterrizajes en el mismo tiempo. Este nimero sélo cuen-
ta las rutas actuales; si se incluyén futuras operacio-
nes en rutas localés para dreas metropolitanas hoy no
servidas, el nimero debe aumentarse en un 50 por 100.
Es decir, que en una hora ¢l total de despegues y ate-
rrizajes debe cifrarse mis o menos en 100. Claro que
en los primeros cinco anos después de la guerra no ex-
cederan de 50; pero aun asi, tal cifra representa ¢l
doble del valor méas alto alcanzado por cualquier aero-
puerto mundial antes de 1940, y las exigencias para un
servicio eficiente en tierra y én el aire resultan corres-
pondientemente fuertes,

No es, naturalmente, el de Boston un caso frecuen-
te, pero tampoco excepcional, El flujo total de pasaje-
ros hacia v desde Nueva York en 1940 fué cuatro ve-
cés las cifras anteriores, Otras seis ciudades en Esta-
dos Unidos exceden también el flujo de Boston. Y hay
otras 15, haciendo asi un total de 23, que tienen un mo-
vimiento superior a la mitad del dé Boston,

El problema, pues, lo mismo para Estados Unidos
(ue para otros paises, se reduce a niimero limitado de
ireas metropolitanas; seran en cierto modo excepcion
aquellas cuyo promedio de transporte sea un despegue
cada dos minutos, o un atérrizaje cada tres, en la hora
mas cargadi del dia. Agregamos por nuestra cuenta
que no son tan dificiles de asegurar los frecuentes des-
pegués como los aterrizajes, y el problema es repartir
estos altimos. Pero no hay duda que debe estudiarse
para esas estaciones excepcionales,
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LA CAPACIDAD FISICA DE UN AEROPUERTO

El problema de proyectar para la mdxima capaci-
dad consiste en equilibrar las exigencias dél suelo y
las del aire. La capacidad del su¢lo se incrementa c1si
indefinidamente por simple multiplicacién del ntmero
de pistas paralelas. La dificultad reside en la capacie
dad del espacio aéreo, que mo es simple funcion de los
medios materiales v exige para cada caso un estud:o
técnico diferente; aun partiendo—como es indispensa-
ble—de cierta unificicion entre los procedimientos en
tierra y a bordo, para proteccion del vuelo, para que
cada avion pueda utilizar indistintamente el aérédromo
de cualquier pais,

Warner aseguri a este réspecto que en el futuro
la capacidad de un aéropuerto estard determinada fun-
damentalmente, segiin la velocidad y el ritmo con que
los aviones puedan separarse o hacer la arribada con
seguridad, en situacion atmosiérica que exija el vuelo
con instrumentos.

Hay concordancia general en esto; se estima que
los movimientos inmediatos al campo se realizin, como
se han plancéado, s6lo en condiciones virtualmente
ideales, pero sufren enormes retrasos cuando existen
nubes bajas. Podriamos afiadir que no sélo son eno:-
més, sino sorprendentes, los retrasos; y que en dichas
ocasiones es general la tendencia del piloto a obrar por
su cuenta, denotando desconfianza natural si ha que-
dado al azar el menor detalle. Si del aeropuerto pasa-
mos a Ja ruta, particularmente en grandes recorridos
y sobre espacios de mediano balizamiento, como son
los mares y las montafias, entonces ¢l problema para
el transporte es atn mas complicado, puesto que en
definitiva es econdmica la determinante del transporte,
y la economia del vuelo reside en un pérfecto conoci-
miento y en una huena utilizacion de las condiciones
de la ruta y de la valoracion y protéccion de los acci-
dentes, normales y extraordinarios, que en ella se en-
cuentren.

Segiin datos generales, la actual capacidad de los
aeropuertos en vuelo sin visibilidad, es demasiado baja
para tomarla como limitacion general; después de 1a
guerra es de esperar que los progresos en los métodos
de navegacion y en los sistemas de proteccion del vue-
lo permitirin que los avionés vuelen mis proximos
unos de otros. IIn el presente, un aeropuerto con cua-
tro pistas paralelas puede admitir 180 despégues y 120
aterrizajes en una hora; es decir, 300 movimientos con
buen tiempo atmosférico. Péro con los métodos actua-
lés, lo mejor que ese aeropuerto puede esperar de la
protecciGn del vuelo con mal tiempo, es asegurar 20
despegues y 15 aterrizajes en una hora. No son datos
nuestros, sino dé ‘Warner,

los desarrollos con que la guerra ha forzado a la
téenica radioeléctrica peérmiten esperar mayor rendi-
miento; de hecho conocémos métodos que ya lo consi-
guen, por ejemplo, cierta utilizacion de los radioteléme-
tros. Y segin parece, €l personal de trafico aéreo, que
trabaja ya con los nuevos métodos del reciente aero-
puerto de Idlewiled (Nuéva York), ha conseguido ta-
les adelantos, que se espera que aun con mal tiempo
se consérve la capacidad de 300 movimientos por hora.
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LA ECONOMIA DEL TRANSPORTE AEREO Y LA LON-
GITUD DE PISTAS

Este es el altimo de los problemas téenicos que en
este tema se plantean, Warner estima que en el orden
econdmico la correcta longitud de las pistas és acaso
el probléem: mas grave y desde luego el mas aparente.
Desde hace veinte afios ha sido incésante el réqueri-
miento de las autoridades gubernamentalés para fijar
nuevas especificaciones en la longitud deseéable dé las
pistas y evitar que se construyan aeropuertos qué al
poco tiempo sé demuestran insuficientes. El desarrollo
correspondé principalmente a los cambios en las ca-
racteristicas de utilizacién de los aviones, .

El factor de primordial influencia es la téndencia
general a increméntar la canga alar, buscando mayor
eficiencia aerodinamica. El aumento de tamaiio en si no
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tiéne efecto dirécto sobre la longitud de pista. Supues-
ta una relacion constante entre el peso, la potencia y la
superficie alar, apenas influye el aumento de péso en ¢!
aterrizaje y el despegue. El asunto admité analisis y
resulta relativamenteé complejo.

Se puede determinar la longitud de pista necésaria
para operar con un avién detérminado en un peso tam-
bién determinado. O se puede estudiar, eén términos
generales, con relaciéon a familias dé hipotéticos avio-
nes con diferéntes disefios de una a otra familia; se
llegara asi a conclusiones én cierto modo generales, Los
estudios de este altimo caso, sin embargo, demuestran
rasgos generales y también la naturaleza y magmnitud
de los eféctos por un cambio de caracteristicas, tanto
én el avidon como en él aeropuerto; pero desde luego
no dan resultados estrictamente aplicables a cualquier
avion individual.

Se presentan aqui unas figuras que toman como
punto dé partida los requerimientos actuales de las Ci-
vil Air Regulations, Warner advierte que ha omitido
ciertas ordenanzas, acaso anticuadas, que limitarian el
alcance del estudio.

W .25 litrexs por
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Los obsticulos criticos a salvar después dél despe-
gue son: 50 pies de altura a 2.000 pies del final de la
pista, y 200 pies de alto a 11,000 de distancia. Se im-
pone, ademés, que la ocultacién dél tren de aterrizaje
sea completa doce ségundos después del despegue; y en
el caso de fallo dé un motor se supone que la hélice que-
da en pasivo treinta segundos después de la averia.
En cuanto a las caracteristicas de utilizacion, no se ha
tomado la mejor eficiencia posiblé, sino las condiciones
normales admitidas por la practica; es décir, partiendo
de condiciones atmosféricas normales y contando con
un estado meécanico dé avién y motor y con un pilotaje
también normales, se tha supuesto un aumento de 20
por 100 en la longitud de despegue, una réduccion
de 1/50 en la pendiente de vuelo y una disminucién
de 180 a 300 pies por minuto én la velocidad de subida;
todo ello en relacién con los resultados de las pruebas
dél avion para el certificado de navegabilidad. E] total
de estos supuestos no es excepcio-
nalmente mas ni ménos que las
actuales condiciones en otros paises.

Entre las {iguras que aqui se in-
cluyen, las tres primeras muesiran
las longitudés de pista que se requie-
ren para el despegue en las condi-
ciones supuestas. En cada diagra-
ma hay varias curvis correspondien-
do a diferentes cangas alarés, y mues-
tran como la longitud de la pista
aumenta con la carga por unidad- de
potencia motora, Las curvas esta-
blecen, pues, la relacién entré la lon-
gitud de pista y la carga por unidad
de potencia. El primer diagrama se
refiere a pléna potencia en el despe-
gue; tiene interés militar, donde el
accidente de averia dé un motor pue-
de aceptarsé como azar normal, Las
otras dos curvas se refieren, en cam-
bio, a trafico comercial, puésto que
prevén las consecuencias deé averia
brusca de un motor en momento critico tal qué el
piloto no puede interrumpir el despegue dentro de los
limités de 11 pista; consideran, respectivamente, ¢l
caso de avién de cuatro y de dos motores. Su analisis
corresponde a Warner.

El gancho que aparece en clerto namero dé cur-
vas corresponde al punto en el cual es critica la pre-
sencia de un obsticulo de 50 pies de alto a distancia
de 2.000 pies del final de la pista. La parte de la cur-
va de menor pendiente, a la izquierda del gancho, re-
presenta la variaciéon de longitud de pista respecto a
la carga por unidad de poténcia para un avién hipo-
tético que tuviera un angulo tan fuerte de subida, aun
con un motor parado, para rebasar los 50 pies de al-
tura en meénos de 2.000 pies dé recorrido, Las partes
mas escarpadas, a la derecha del gancho, representan
condiciones en las cuales los 50 pies de altura exigi-
rian mas de 2.000 de recorrido.

e cudutracky,

Un rasgo notable de las curvas es la extrema ver-
ticalidad de sus porciones supériores, lo que indica
una rapida disminucién en los coéficientes para in-
crementos adicionales de la longitud de pista. Asi, para
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Quiza el mds importante de los problemas que actual-
mente tiene la aviacién en general—y no digamos la
de transporte—es el estudio y adaptacién de tales nue-
vos métodos de trabajo que conduzcan a una seguri-
dad tan extraordinaria.

De confirmarse, resultaria que la capacidad fisica
de un solo aeropuerto puede bastar a todo €l trafico,
aun de los mayores centros métropolitanos, en el curso
de los proximos diez afos. Sin émbargo, los resultados
que se anunciin en Nueva York son por lo menos sor-
prendentes; superan mucho a los demas que sé cono-
cen, y mo puede juzgarse de ellos por los pocos datos
hasta ahora dados.

EL NUMERO DE AEROPUERTOS POR CADA CENTRO

La conclusion anterior réspecto a la posible capa-
cidad de un aeropuerto, tomando como base e] de
Idlewiled, apenas data de primeros de 1944. Hacé dos
afos era creencia geneéral que los grandes centros meé-
tropolitznos debieran tener un cierto NMiiméro—varia-
ble—de aeropuertos terminales; thora comienza la ten-
déncia a concentrarlos en un solo lugar. El reciente
optimismo respecto a la capacidad para proteger el
vuelo sin visibilidad es la causa que ha permitido créer
fisicamente posible un solo aecropuérto central, aun
para las mayores areas metropolitanas.

En el orden econdémico las ventajas son enormes.
Sé favorece asi la concentracién de todos los recursos
utiles en un solo lugar desarrollado con la mayor fuer-
za posible. A la vez se elimina la multiplicacién de or-
ganizaciones y se evitan empalmés para vuelos dé poca
monta,

Pero el problema no es tan sencillo; la respuesta
depende de las condiciones locales. Warner opina que
los méritos comparados de un aeropuerto central o dé
I1 solucion maltiple se juzgan por los efectos sobre la
conveniencia de los patronos del transporte aéreo. Y
arguye con el siguiente ejemplo: Supuesta una ciudad
que potencialmente es punto términal para vuelos
transoceanicos sin etapa y que a la vez tiene un gran
intércambio con otra ciudad relativamenté préxima,
por ejemplo, 400 kilémetros, es muy posible que las
posibilidades de emplazamiento no sean las mismas
para servicios de tonelajes tan diferentes que necesitan
3.000 metros y 1.500, respectivamente, como lohgitudes
de pista. Si, por ejemplo, hay que alejarse 3o kiléme-
tros para €l emplazamiento del terminal transoceanico,
habrd una constante e inati! pérdida de tiempo para
muchos pasajeros del servicio local.

Lo cierto es que la distancia del aéropueérto al ni-
cleo urbano puede tener en ocasiones una gran impor-
tancia, y se la dan los organismos econdmicos del tri-
fico. Como el tiempo de recorrido por tierra interviene
sobre la velocidad résultante, es matural que hay que
escatimar aquél cuindo se trata de vuelos de corto re-
corrido. En cambio, aunque siempre es el ideal que el
aeropuerto esté lo mas cerca posible, pueden tolerarse
recorridos hasta de una thora si se trata de vuelos
transoceanicos. Y naturalmente, es el tiempo y no Ia
distancia lo que importa; la relacién entre uno y otra
depende de las condiciones locales. De aqui la impor-

73

REVISTA DE AERONAUTICA

tancia de 11 orientacion del aeropuerto respécto al ni-
cleo urbano,

La primera regla es colocar el aeropuerto tan cerca
como sea posible, compatible con la prevision dé am-
pliaciones. La segunda es reconocer que és indispensa-
ble un bueén sistema de comunicaciones en superficié
—y a veces subterraneas—, que deben incluirse én el
proyecto del propio aeropuerto para unirlo con los pun-
tos estratégicos del aréa urbana. Pero reconociendo
como forzoso, en la mayor parte de las ocasiones, un
cierto alejamiénto del centro urbano, la tercera regla
es orientar el aeropucrto hacia donde exista la mayor
actividad que favorezca el trafico aéreo; dé otro modo
resulta pérdida de tiempo y aumento de costo en el
viaje.

Asi, resulta un peligro real de qué la exageracion
de los grandes aeropuertos conduzca a emplazamien-
tos cada vez mas alejados, con grave pérdida resultan-
te. En esté caso podria eéstar justificada la solucion
miultiple. Pero el fundamento nace de la proporcién de
viajés que encontrarian beneficio; es decir, teniendo en
cuenta si el potencial que el segundo aeropuerto repre-
senta para un nuevo trafico justifica el nuevo gasto
y la mayor complicacion en la crganizacion de lineas.

Sin eémbargo, para una investigacion verdad de la
distribucién del trifico entre las diversas zonas de un
irea urbana, se requieré un criterio objetivo extréema-
damente ponderado. Segiin Warner, sorprende la gran
frecuenciz con qué sucede: qué la informacion se basa
en una experiencia inadecuada. Las férmulas genera-
les son peligrosas en probléma tan compléjo; pero él
estima que el segundo aeropuerto sélo se justifica si
ahorra como término medio veinté minutos de tiempo
por lo memos a la tercéra parte como minimo del total
de viajeros sobre una determinada ruta. Y aun enton-
cés incluye la limitacion de que la ruta tenga por lo
menos 20 movimientos diarios en cada direccion.

La intervencién de los helicopteros para empalmes
y servicios privados o como taxis, se éstima—particu-
larmente en Estados Unidos—qué puede thacer variar
lis consecuencias. Pero de moménto no se justifican
dos aeropuertos separados menos de treinta minutos
de recorrido terréstre, ¢ 30 ki‘ometros de distancia aé-
rea. Y se estima dificil la justificacion de dos aeropuer-
tos si su separacion representa menos de una hora de
camino, a no ser qué estén equilibrados en cuanto a
atraccién de pasaje y carga; en genéral sera inestable
la situacion, y la mejor posicion géografica ira de acuer-
do con la mayor frecuencia.

Resulta, pues, que és excepcional la aglomeracién
urbana, que para su area geogrifica justifica ¢l uso de
dos aeropuertos terminales; al menos para posible tra-
fico en los proximos diez afios,

Esta ademas la cuestion de los empalmes, que se
oponen a la duplicidad de aeropuertos, La estadistica
actual no da a esto excésiva importancia; parece que
dé 23.000 pasajeros mensuales de Boston sélo el 4
por 100 empalmaron con otro avién, y en Nueva York
resultd el & por 100 de los viijeros qué empalmaroi.
Pero no es aventurado suponer que en el futuro proxi-
mo las mayores facilidades deé trafico estimularin los
empalmes.
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un aviéon de dos motores con una carga alar deé 25 li-
bras por pie cuadrado, o seéa casi €xactamente la car-
ga del “Douglas DC-3"”, un aumento de longitud de
pista desde 4 a 6.000 piés haria posible, salvo otras
consideraciones, el reducir la potencia total en mas o
menos el 14 por 100. La adicién de otro incremento
similar désde 8.000 pies de longitud de pista, hasta los
10.000 pies, permitiria réducir la potencia sélo eén un
7 por 100,

Naturalmente, la reduccién de potencia tiene otros
eféctos, adémds del incrémento de la longitud de pis-
ta que se necésita. Permaneciendo iguales otros facto-
res, supone la réduccién de la velocidad dél avidén y
de la velocidad de subida y el incremento de la carga
de pago, puésto que reducé el peso nécesario para los
motores. El 1iltimo efecto es favorable; los dos prime-
ros no lo son. Para ver el efécto conjunto de estos
cambios, sé han hecho computacicnes para un cierto
namero de hipotéticos aviones, que varfan én la carga
alar y en la longitud de pista necesaria para el despe-
gue, péro proyectados todos para la misma carga de
pago sobre 500 millas de distancia. Se ha incluido en
tablas el peso total del aviéon para tal carga de pago,
su corréspondiente poténcia motriz én el despegue, su
velocidad de crucero en alturis de 10.000 ples y su
velocidad de subida con un motor parado. Las dos ta-
blas se réfieren, respectivamente, a un grupo de avio-
nes (e cuatro motores para 20.000 libras de carga de
pigo a 500 millas de distancia y un grupo de avionés
de dos motores para 10.000 libras de carga dé pago.

Cualquiéra de las columnas de la tabla puede to-
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marse como bdsica para comparaciolés entre varios
casos altérnativos. Por ejemplo, la velocidad de subi-
da puede tomarse como factor basico. Creo que puedeé
establecérse como regla géneral que para un avién de
cuatro motores que se use en operaciones de trans-
porte de pasajéros a cortas distancias, con aterrizajes
despegues relativamente frecuentes, débe contarse
con potencia bastanté para que con un
motor parado tenga una velocidad de
subida como minimo de 300 pies por
minuto para una carga alar de 25 libras
por pie cuadrado, 400 piés/minuto para
carga de 40 libras y 3500 pies/minuto
para 60 libras. Its evidente por las ta-
blas que las Iongltudeq de pista necesa-
rias som, respectiva y aproximadamen-
te, 6.000, 7.200 y 8.000 pies. Un avién
de cuatro motorés con carga alar de
4o libras, que necesita més de 7.200 pies
de pista, no téndria bastante subida para
estar realmente seguro sin lanzar el
combustible cuando un motor se para
después que esta el avién én el aire.
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Si se toma la velocidad como crite-
rio, pueden compararse tres casos que
muestran casi éxactamente la misma
velocidad, aquellos para un avion de
cuatro motorés con cargas alares y lon-
gitudes de pista, respectivamente, de
25 libras por pie cuadrado para 3.000
pies, 40 libras para 6.000 pies y 6o li-
bras para 10.000 pies. El cfecto de au-
mentar la carga alar de 25 a 4o libras
conservando la misma velocidad, seria
doblar la longitud dé pista y reducir e

péso total del aviénen un 13 por 100
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y la potencia total en un 40 por 100;
pero también al precio de perder
aproximadamente 140 pies per mi-
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Caracteristicas de diferentes aviones de cuatro motores, de-
signados todos por una carga de pago de 20,000 libras sobre
500 millas de distancia.

Velocidad

Longitud Carga Velocidad

Potencia d (im su?id?
enci
de pista por Peso total : a l;:]%ce;?es C(gllesl{gl glttl:-togr
(pies) potencia total (millas/hora) yt ,%?,riiﬁuo
Carga alar, 25 libras/pie cuadrado,
3.000 15,3 69,000 4,500 173 600
4.000 17,8 63,200 3,550 159 440
6.000 20,6 59,300 2,880 143 300
8.000 224 57,200 2,550 133 240
10.000 23,7 56,200 2,370 126 200
12.000 24,5 55,600 2,270 121 170
Carga alar, 40 lLbras/pie cuadrado.
3.000 10,2 78,000 7,650 218 1.000
4.000 13,0 65,100 5,000 190 630
6.000 14,9 60,000 4,030 172 460
8.000 16,2 58,000 3,580 161 370
10.000 17,2 56,900 3,310 152 300
12.000 17,9 56,300 3,150 145 270
Carga alar, 60 libras pie/cuadrado.
3.000 6,9 94,000 13,600 260 1.600
4.000 9,0 79,000 8,800 233 1.020
6.000 11,5 69,000 6,000 196 610
8.000 12,4 66,700 5.380 184 500
10.000 13,1 65,000 4,960 174 420
12.000 13,7 63,600 4,640 166 370

Caracteristicas de diferentes aviones de dos motores, desig-
nados todos por una carga de pago de 20.000 libras sobre
500 millas de distancia.

Longitud Carga Velocidad E:';’ﬂ]‘fgﬂ
" Potencia de crucero (pies/minuto)
de pista por Peso total a 10.000 pies con un motor
(pies) potencia total (millas/hora) v tgirﬁ:?mn
Carga alar, 25 libras/pie cuadrado,
2.000 8,7 63,000 7.200 219 670
3.000 10,7 48,000 4,500 203 440
4,000 11,9 43,000 3,600 195 330
6.000 13.9 37,400 2,620 182 190
8.000 15,3 34,700 2,270 173 110
10.000 16,3 33,300 2,040 167 60
Carga alar, 40 libras/pie cuadrado.
2.000 3,7 » » » »
3.000 5,5 95,000 17,000 275 1.200
4.000 7.1 58,000 8,200 - 204 790
6.000 9,5 41,600 4,400 222 390
8.000 10,9 37,200 3,400 208 230
10.000 11,9 34,600 2,890 201 140

nuto en la velocidad de subida (deésde 600 a 460).
Un posterior incremento de la carga alar hasta o
libras por pie cuadrado, conservando mas o me-
nos la misma vélocidad, aumentaria el peso total
del avién en un 8 por 100, y la potencia motriz total
en casi un 20 por 100, miéntras que sérian necesarios
otros 4.000 pies mas de pista y la pérdida de otros
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40 pies por minuto en la velocidad de subida. Entre
estas alternativas, se vé qué el paso de 25 a 4o libras
en la carga alar permitiria una mejora sustancial en
la economia de la operacion; péro &l poOsterior aumen-
to de carga alar, ademds de exigir mayores pistas, se-
ria mal négocio én todos los puntos de vista, tanto
para las operaciones de transporte aéreo como para
el proyectista de aerédromo. Por esta série particular
de condicionés es probablé que la mayor pista que
actualmente sé justifica por las caractéristicas econo-
micas del avién con que se puede operar, sea mas o
menos de 6.000 piés.

Se ha hecho la comparacion para uba supuesta ve-
locidad de crucero alrededor de 170 millas por hora,
lo cual es, desde luego, muy inférior a la practica nor-
mal de transporte; se ha tomado asi por comodidad en
la tabla, ya que éra la velocidad que més aproxima-
damente figuraba en las tres cargas alares estudiadas.
Si se toma como especificacion fundamental una velo-
cidad dé crucero de 200 millas por hora, en vuelo i
10.000 pies, practicamenté cualquier avion de cuatro
motores de éficiencia geéneral y caracteristicas de pro-
pulsién, tal como se han supuesto, no réquiriria mis
de 5.000 pies de pista en las condiciones que se han
tomado, salvo si su carga alar en el despégue excedie-
ra de 50 libras por pie cuadrado. Aun si la carga alar
aumentara a 6o libras, solamente se nNécesitarian pis-
tas de 6.000 piés para aviones de cuatro motorés con
velocidades de crucero de 200 millas por hora.

Aparece asi, en résumen, que hiy peéquefia ventaja
en émpléar para cortas distancias aviones de cuatro
motores que réquirieran mas de 6.000 pies de pista dé
despegue,

Una comparacion similar para aviones de dos mo-
tores demuestra que si sé toma la velocidad de 200
pies por minuto con carga alar de 25 libras y 300 pies
para 400 libras, como velocidades de subida minimas
permitidas con un motor parado y el otro a pléna po-
tencia, con el tren de aterrizaje escamoteado y libre
la hélice averiada, las mayores longitudés de pista que
necesita el avidén son 6.000 y 7.000 pies, respéctivamen-
te, a las canrgas alares citadas.

De nuevo, como én el caso de aviones de cuatro
motores, parece ganarse poco proyectando aviones de
transportée medio que necesiten mas de 6.000 pies de
pista para el despegue, incluyendo la garantia de ave-
ria del motor; y practicamenté no se gana mada pro-
yectando para mas deé 7.000 pies.

Los resultados del presente anilisis de las figuras
dadas por Warner pruéban que los supuestos son sus-
tancialmente mas conservadores que las prescripciones
reguladoras antiguas. Al menos, asi resulta para el
avion “DC-3", pues anteriormenté se exigia 4.000 pies
para su despegue a plena carga; y, en cambio, si po-
nemos las especificaciones de acuerdo com el margén
de seguridad para el caso de averia én un motor en
el momento del despegue, resulta la longitud dé 4.600
piés. Justamente dicho avion ha servido como hase para
una série de pruebas muy completas, que ha realiza-
do la Civil Aeroniutics Administration. La distancia
de 4.600 pies de pista se ha calculado para un peéso
de 25.200 libras, resultando para la potencia de des-
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pegué 10 % libras por cv.; la carga alar resulta de
25,6 libras por pie cuadrado. Segin las pruebas antes
citadas, a 10.000 pies de altura la velocidad de cru-
cero eés de 185 millas por hora; y la vélocidad de su-
bida cen un motor parado, el tren de aterrizaje ocul-
to y la hélice muerta, es aproximadamente de 260 piés
por minuto.

Si partimos de la tabla general que antes se ha in-
dicado para aviones de dos motorés, resulta lo siguién-
te, siempre conservando para mejor comparacion con
el analisis de Warner las unidades inglésas, ya que su
paso a las métricas és sumamente sencillo. Para una
pista de 4.600 pies corresponde una carga por unidad
de potencia de 12,5 libras/cv., una velocidad de cru-
cero de 191 millas/hora y una velocidad de subida dé
280 pies/minuto. Demuestra asi el presente estudio
que los progrésos en los diez afios transcurridos desde
que se proyectd el avion “DC-3” permitén asegurar ca-
racteristicas de despegue igualés, com la misma carga
alar, pero con el 16 por 100 menos de potencia. Las
diferencias entré las tablas y los valores reales del
“DC-3", correspondientes a las velocidades de crucero
y de subida, no son muy grandes.

El resultado deé la comparacion anterior admite és-
tos dos caminos:

1. Que un avion de dos motores proyectado aho-
ra, con la misma carga alar y la misma velocidad de
crucero, necesitaria 5.500 pies dé pista en lugar

deé 4.600.

2. Proyectado para la misma velocidad de subi-
da que €l “DC-3”, con la misma carga alar, requeriria
alargar la pista thasta 5.000 pies.

La comparaciéon es, pués, una ilustracion del re-
sultado, en cierto modo sorprendente, de que al aumen-
tar la eficiencia del avién se réquieré una mayor pis-
ta de despegue que la necesaria para un aviéom meénos
eficiente, pero qué ténga la misma velocidid de cru-
cero o la misma velocidad de subida.

Warner hace, adémas, otro analisis para el caso de
operaciones aéreas a larga distancia. Compara varios
aviones én relacién con la carga de pago que pueden
trasladar sobre distancias de 2 a 3.000 millas. Aun-
que 'Warner mo incluye la correspondiente tabla, se
advierte que ¢l efecto general seri aumentar la im-
portancia de la columna de pesos totales én las tablas
-anteriormenté dadas.

Las variaciones en la proporcién dé la carga de
pago, respecto al péso total, pueden tener una impor-
tincia econémicamente pequéfia para las distancias
cortas, pero en cambio, adquirir importancia critica
en los vuelos transatlinticos. Se observa én las ta-
blas la tendencia géneral de qué el peso total nece-
sario para una cierta carga de pago decrecé constan-
tementé —aunque cada vez mas despacio—a médida
que aumenta la longitud de pista necesaria, En ni-
meros redondos, paréce que el efecto de aumentar la
longitud de pista désde 4 a 6.000 pies es aumentar en
un 30 por 100 €l total de carga de pago que podria
trasladarse en vuelo directo transatlintico con un avion
de cuatro motores y de un detérminado peso total. En
cambio, posteriores aumentos de la longitud de la pis-
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ta para la que se proyecte el avion, desde 6 a 8.000
pies, sélo variarian la carga de pago en un 10 por 100;
de 8 a 10.000 piés, en un 5 por 100, y de 10 a 12.000
pies, en un 2,5 por 100. Se desprende asi que la ley
de disminucién es mas o menos que cada incremento
de 2.000 pies supone un aumento de carga dé pago de
la mitad el escalén antérior.

Resumiendo nuevamente, Warner enuncia el resul-
tado siguiente: “Por sélo las exigencias del despegue
hay pronunciada ventaja para la economia y caracteé-
risticas del transporte en incrementar la longitud de
pista hasta 6.000 pies para servicios medios y thasta
8.000 pies para servicios largos. Hay todavia ganan-
cia, pero francamente en disminucion, para posteriores
aumentos hasta 7.000, o bien 10.000 pies, respectiva-
mente,”

Es de notar en todo este analisis que no seé hace
mencion de procedimientos especiales para el déspe-
gue mi de ayudas mecanicas, buscandop acelérar el
avion mas rapidamente hasta la velocidad de vuelo
y producir su despegue en una distancia mas péque-
fia. Warner mismo lo hacé notar: considera que en el
estado actual de tales ayudas és posible emplear pis-
tas de 6.000 piés para aviones que normalmente Nece-
sitarian 10.000 pies; pero deéja esa posibilidad para el
futuro y cubre las contingencias actuales, contando
s6lo con el uso rutinario en los vuelos de tramspor-
te, dejando, pues, las pistas sin reduccion. De todos
modos, y en contradiccién con e¢llo, deben tenerse en
cuenta los indudables adelantos logrados en la actual
guerra, tanto por sistémas de catapulta como por los
motores de reaccién, con los cuales no cuénta War-
ner por el momento. Su empléo ya seé ve qué puede
provocar una verdadera revolucién al disminuir las pis-
tas necesarias para el déspegue,

PRESCRIPCION PARA PISTAS DE ATERRIZAJE

En éllas, el factor determinante casi exclusivo es
la carga alar, suponiendo que se émpleen todos los re-
cursos para la eficacia del frenado. Los resultados se
han représentado aproximadamente @én la figura 4,
la cual parte de la actual regulaciéon de transporte,

a LoNGITUD DE PISTA PARA ATERRIZAJE.
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obligando a una longitud de pista 67 por 100 mayor
que la distancia que resultd en la prueba de atérriza-
je, hasta quedar el avién en reéposo; suponen también
que el avién pasa por la vertical del extrémo de la
pista a una altura de 50 pies y con umna velocidad de
planeo 30 por 100 mayor que la de pérdida de sus-
tentacion,

El dibujo de las curvas parte de la condicién de
que el airé estd en calma y que la velocidad de des-
censo se ha conservado constante y por encima de 600
pies por minuto, incluso con empleo de potencia mo-
triz. Se juzga esta velocidad como conservadoramente
représéntativa de la practica normal; pero es una pen-
diente de descenso mayor que la usada en aterrizaje
con instrumentos; es décir, con déficientes condicio-
nes atmosféricas. Para aterrizaje a ciegas—contando
con el sistema Bake, universalmente empleado—, la
longitud de pista que se deduce de las curvas dehe
incrementarse en otros 1.000 pies. Citamos el sistéma
Bake porque su fundamento es también empleado én
Estados Unidos. Teniendo én cuenta las regulaciones
queé limitan la velocidad de desplome en @l avién de
transporte, Warner da como méxima carga alar per-
mitida en el aterrizajé los valores de: 38 libras por
pie cuadrado con flaps normales y 48 libras con flaps
especiales de superficie variable, Résultan para el ate-
rrizaje longitudes de pista alrededor de s5.100 pies:
y contando con el aterrizaje a ciegas, resultan 6.000
pies.

Se ha partido dé una velocidad de desplome actual ;
pero no puede pensarse que dicha régulacion no va-
rie en el tiempo dé vida de los aeropuertos actualmen-
te en proyecto. Las meéjoras, tantp en las caracteris-
ticas de los aviones como én los métodos de protec-
cion de vuelo, permiten esperar que se podra arribar al
aerédromo y aterrizar con la misma seguridad qué
ahora, pero con velocidades mayores. Warnér no se
atreve a sefialar el limité de posibilidades en el futu-
ro préximo, ya qué ello depende de una évolucién tan
compleja como és la dé los sistemas radioeléctricos.
Pero estima razonable anticipar que, como minimo, la
velocidad de desplome se puede aumeéntar én un 20
por 100 en los proximos diez o quince afios. Aceptin-
dolo, resultari como longitud de pista nécesaria para
el aterrizaje 7.000 piés en vuélo dirécto y 8.000 pies
en vuelo a ciegas o con instrumentos,

Tampoco Warnér incluye, como en el caso de des-
pegue, el empleo posible de sistemas especiales para el
frenado, tales como las hélices reversibles, Con ellos sé
compensaria en parte el aumento d@é pista que provo-
ca la mayor velocidad de desplome permitida como
limite.

En definitiva, la consécuencia final, que dada por
Warner parece represéntar casi la opinién oficial en
los Estados Unidos, es la siguiénte: “No debe forzar-
se la importancia de estas pistas muy largas: 7.000 pies
para servicios moderados y 10.000 pies pari largas
distancias, préséntan claras ventajas alli donde él te-
rreno permita encontrarlas con economia. No hay duda
que dentro de los proximos diez afios habra avioneés
que puedan hacer buen uso de tales pistas e incluso
mayores. Es dé suponer que los aeropuertos termina-
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les tipicos estarin dotados de tales pistas; y que la
ciudad que no pueda contar como minimo con 6.000
pies de longitud de pista, ¢stard én desventaja para
ocupar un lugar €n las rutas aéreas principales, aque-
llas donde se usen aviones de altas caracteristicas. Pero
tampoco hay duda que en los diez afios después de la
guerra habra muchos aviones en uso normal de trans-
porte que puedan operar con seguridad y con buenas
cangas de pago sobre pistas de 4.500 pies de largas y
aun menores,” El final se refiere a lineas sécundarias.

UN AEROPUERTO FUTURO: EL DE LONDRES

Para contrastar, al menos en parte, las diréctrices
qué se han ido relatando, convendria compararlas con
los aeropuertos mundiales mas importantes construidos
recientemente o que actualmente estin en proyécto,
Faltan datos para esta labor; pero puedé mencionarse
algo como éjemplo de uno de los aeropuertos que,
promte ser de los mas importantés del futuro: el pro-
yecto de Mr. F. G. Miles para Londres,

En el caso de Londres se crée qué serin mecesa-
rios varios aerédromos para el trafico local, aparte de
uno especial para las comunicaciones transocéinicas
v los grandes empalmes continentales; es a este alti-
mo al que se refieren los siguientés datos:

Su emplazamiento se halla a cuarenta millas en la
orilla meridional del estuario de] Tamesis. Con servi-
cios especialmeénte creados por carretera y ferrocarril,
treinta minutos dé recorrido bastaran para enlazar con
la ciudad; se cuenta incluso con un tdnel bajo el rio
para enlazar con la orilla Norte,

Las dimensiones totales son ocho millas de largo v
cinco de ancho, con una disposicién de terréeno rodea-
do por el rio en dos de sus lados, dée modo tal que
permite una disposicién simétrica tomando como é¢je la
diréccién de los vientos dominantes,

Las pistas son seis de dos millas y media de largo
por 6oo yardas de ancho, facilmente ampliables. Como
se ve, el tamafio de las pistas rébasa lo asignado por
Warner.

Cuenta ademads con la posibilidad de un lago de seis
millas de largo por cuatro de ancho. El proyécto pien-
sa asi en la posibilidad de utilizacién de los hidroavio-
nes, al menos para carga.

La capacidad del aeropuerto ¢s de un movimiento,
salida o llegada, cada cinco minutos, y el total del tri-
fico se calcula en ocho millones de viajéros al afio.

El movimiento de viajeros y mercancias en tierra se
ha hecho con una distribucién en sentido vertical. Los
virjeros llegan al edificio administrativo por un nivel
diferente que las mercancias; y para unos y otras, pa-
sajeros y cargda, los accesos por carretéra y por ferro-
carril son a su vez en niveles diférentes, Con ello se
ha buscado ¢conomia constructiva, concentracion de
servicios y facilidad de movimientos,

Desgraciadameénte, se consideran atin reservadas las
disposicionés que el aeropuerto debe tener para pro-
teccion del vuelo; y nada se puede concretar en este
aspecto tan interesante,





