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la nieve sobre las pistas de vuelo
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Un equipo de cinco qaitanieves en fila sobre la pista
de vwvuelo.

El grado de perfeccion actual alcanzado por la navegacion aérea va dejando atras las condiciones climaticas,
ya que, mientras el avién navega con relativo confort, los efectos de la borrasca afectan a las cosas que ha dejado
en tierra. Sin embargo, el aparato se halla rigurosamente ligado a dos puntos terrestres inevitables: el lugar de
salida y el de llegada.

Al entrar en servicio los reactores, los dos puntos antes sefialados aumentan su importancia, ya que estos
aviones consumen gran cantidad de combustible y poseen una gran velocidad, lo que exige que los campos
de aterrizaje se hallen siempre dispuestos para recibirlos y su despegue. Para que asi sea, en los tiempos de
grandes nevadas es necesario neutralizar los efectos que la nieve o hielo pudieran disminuir la seguridad del
aparato y personal que viaja en él.

Puesto que actualmente no es posible controlar las condiciones meteorolégicas del lugar, los encargados de los
servicios de un aeropuerto han de disponer de potentes medios modernos para intervenir, rapida y eficazmente,
contra los efectos meteorolégicos sobre las pistas. Y con tanto mayor apremio si se tienen en cuenta las exigen-
cias técnicas de los aparatos a reaccién, cuyos aterrizajes se realizan con mucha mayor velocidad que los que
utilizan hélices como medio de propulsion. Ademas, como estos reactores suelen tener menor secciéon de rueda
¥y la superficie de contacto es también menor que en los otros aparatos, las superficies de rodadura han de tener
un grado suficiente de asperezas para aumentar el efecto de fremado por adherencia.
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Los reactores dependen en gran
parte del contacto con el suelo para
su propia estabilidad en el aterri-
zaje. Ademas, al no contar con la
accion retardadora que provocan las
hélices al crear remolinos durante
los aterrizajes y tener una acentua-
da linea aerodinamica, habra que
proveer a estos aparatos con un
mecanismo de inversién para faci-
litar esta delicada maniobra.

So6lo algunos reactores veloces,
tipo militar, disponen de paracai-
das para frenar en su aterrizaje;
aparte, naturalmente, del propio
freno y la adherencia con la pista.
Algunos aparatos modernos, de pro-
pulsién con hélices, pueden aumen-
tar la accion de frenado por re-
version del giro de sus palas.

Desde el ultimo cierre del aero-
puerto de Port Columbus, debido a
una nevada que dejo una capa de
46 cm de espesor, el problema de
la hmpieza de las pistas y lucha
contra la helada ha sido seriamen-
te considerado wvor las autoridades
del aeropuerto, llevando a la prac-
tica una serie de medidas que han
merecido la felicitacion de la Ame-
rican Airlines.

Como este aeropuerto se halla en
el centro de una zona que esta en
pleno periodo de un programa de
expansién, resulta que la pista de
vuelo se halla a unos 800 m de la
estacion terminal y, por tanto, no
s6lo hay que atender a la limpieza
de la pista, sino a los accesos a la
plataforma de estacionamiento.

En las carreteras de 7 m de cal-
zada, basta con mover la mnieve
unos 3,5 m a un lado para lim-
piarla; pero en una pista de 45 m
de anchura, la nieve se ha de mo-
ver por lo menos unos 22 m, lo que
crea serias complicaciones.
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La distancia en-
tre madaquinas es
funcion del volu-
men de rieve que
ha de cquitar ca-
da una.

Parte posterior de
la esparcidora de
arena.
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Al final del recorrido
iniciado segin el
eje, se repite la ope-
racion de limpieza
hacia un lado.

Cuando se teme la
formaciéon de hielo
se embebe la arena
con una madaquina
de las utilizadas nor-
malmente para que-
mar malas hierbas.

En el sistema de limpieza practicado en este aeropuerto, el plan previsto empieza partiendo del eje de la pista
y se continua por andenes hasta los lados a una y otra parte del eje. Al terminar con la pista se limpian las
de rodadura, pero evitando que la nieve se pueda volver a amontonar sobre ella. Todas estas operaciones y
su orden de ejecucién obedecen a un plan concebido mediante previo analisis general de las condiciones locales.

Puesto que las nevadas y heladas, en general, se desarrollan en un periodo de tiempo en que el personal
encargado de la conservacién no estd4 en el campo, hay que prever su facil reunién y, ademés, contar con infor-
macion suficiente, de por lo menos en un derredor de unos 500 km de radio, para poder apreciar el volumen
de nieve que se puede acumular sobre pistas y plataformas.

Es indispensable que la torre de mando esté en intimo contacto con el equipo de limpieza y volante, ya que,
si la limpieza se suprime por un periodo excesivo de tiempo, se corre el riesgo de tener que cerrar el aeropuerto.
Esta juiciosa cooperacion de la torre es muy necesaria para que la limpieza siga un ritmo normal. También es nece-
sario que el equipo de material de las lineas aéreas se retire a su debido tiempo, puesto que, si una de las
rampas, camién, aljibe u otro objeto queda enterrado en la nieve, daria lugar a una grave molestia, condu-
cente a tener que cerrar momentdneamente el aeropuerto.

En el momento que estaciones préoximas comunicanque ha empezado a nevar, y que ésta ha dejado una
capa de unos tres centimetros, se pone en marcha el equipo de limpieza, pues lo més importante es seguir el
ritmo de limpieza con el de caida de nieve. La velocidad més apropiada para el equipo de los cinco quitanieves
que trabajan en serie es la de unos 40 km por hora; si las acumulaciones laterales de nieve pueden ser un peli-
gro para la circulacion aérea, se elimina mediante arados soplantes.
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Aspecto de Iz
pista después
de haber pa-
sado los qui-
tanieves.

La limpieza empieza siempre por la pista de vuelo para seguir en las de rodadura y terminar en las
plataformas, y volver a repetir el ciclo si es necesario. Las pequefias capas de nieve sobre las pistas
de rodadura carecen de importancia, pues la traccién se hace mediante la propulsion a reacciéon o hélice,
pero en las zonas de entrada a las pistas de rodadura se debe esparcir arena para facilitar el movi-
miento de rodadura.

Asi como con la limpieza de la nieve no hay complicaciéon alguna, no sucede otro tanto con la helada,
puesto que, si en la tarde se opera un deshielo, es necesario echar una tongada de arena caliza, para
que, si vuelve a helar, al descender la temperatura ésta quede presa en el hielo y evite la formacion de
un tapiz cristalino muy deslizante.

Por temor a una posible corrosién en las delgadas chapas del fuselaje de los aviones, no se permite
el empleo del cloruro de calcio u otro compuesto quimico, por lo que se recomienda la utilizacion de la
arena de caliza angulosa, por prestarse bien a la adherencia y ser quimicamente inofensiva al fuselaje.
La cantidad de arena necesaria en este caso es de unas 180 toneladas rociadas sobre pistas y plataformas,
per(z ga{amente se llega a esta cantidad. La ultima temporada invernal, s6lo se utilizaron 1.200 toneladas
en total.

El problema que plantea la formacion de hielo antes de haber rociado con arena, se resolvio con el
empleo de una de las maquinas que se utilizan para quemar las malas hierbas. El camién que esparce
la arena es un quitanieves, al que le sigue el quemador de hierbas, el cual se encarga de lanzar la
llama hacia la pista, convenientemente alejada, procurando bastante calor para reblandecer el hielo y
permitir que la arena penetre en el hielo, sin que, por ello, la llama no sople y separe la arena.

No debe dudarse del uso de la arena: Una vez el observatorio meteorolégico predijo temperaturas del
orden de +1°C y se procedi6 a esparcir arena, sin respetar la prediccion que, posteriormente, di6é por
resultado una temperatura real de —2,7° C, sin que, no obstante esto, se tuviese que cerrar el aeropuerto,
cosa que sucedié en los que rodean esta zona.

Los gastos que se originan por el empleo ocasional de arena son insignificantes con respecto a los
que se desprenderian del cierre del aerdédromo. Salvo el conductor de la esparcidora de arena, todo
el personal se ocupa normalmente en la conservacion ordinaria del campo. La arena se barre o quita
por medio de chorros de aire que sopla o mediante las rafagas ocasionadas por las hélices. Parte de ella
se recupera, pero no tiene utilizacion por ir mezclada con cuerpos extrafos.

La efectividad del sistema puesto en préactica para conservar el aeropuerto abierto durante el invierno,
se demuestra por la toma de tierra de aparatos militares que encuentran sus bases cerradas y por las
consultas que se han hecho al campo para conocer las practicas utilizadas en este aeropuerto para poder
conservar las pistas casi permanentemente en servicio durante todo el afio.

En el afio 1950, y con motivo de la gran nevada, se pudo experimentar los rigores que acompafian a es-
tas borrascas si no se ponen rapidamente en servicio las pistas de vuelo, maxime si no se dispone de
otro medio viable de comunicacion. En esta ocasion, el aerédromo se limpié de nieve antes de que la
ciudad se viera liberada del molesto barrizal que hace intransitables las vias normales de comunicaciéon des-
pués de las nevadas.

J. J. U.
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