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Notas de
11

Organizacion general de un aeropuerto

Antes de analizar detalladamente los distintos ele-
mentos que constituyen un moderno aeropuerto, con-
viene dar una idea general de su organizacion.

El nticleo fundamental lo forma una entidad que,

Vista de Tempelhof

disponiendo de importantes recursos eccondomicos, de-
cide construir el aeropuerto.

la empresa es de gran envergadura y necesita
fuerte capital, Un aeropuerto de primer orden, con
todas las instalaciones que requiere el vuelo noctur-
no, puede costar alrededor de 5 millones de pesetas
oro; restringiendo el ntmero y la magnitud de los
hangares, la suntuosidad del edificio central y la ilu-
minacion del campo, quizit se reduzcan los gastos a
una mitad de la cifra antedicha; pero si se trata de
realizar un programa maximo para recoger un trafico
mtenso de aviones y dirigibles, el desemhbolso es mu-
cho mayor; se caleula que un aeropuerto de estas con-
diciones no costara menos de 12 millones de pese-
tas oro,

A este capital inicial, de primera instalacion, hay
que afiadir cada afio, como gastos de administracion,
conservacion, intereses y amortizacion, un coeficien-
te comprendido entre el 10 y el 15 por 100, Asi te-
nemos el caso del aeropuerto de Derlin, que con un
capital de 5685 000 marcos ofrece, en el halance pre-
sentado el pasado afio, un capitulo de gastos que as-
ciende a 555 835,17 marcos.

Considerando el crecido nitmero de aeropuertos
que se necesitan para lograr una espesa red de co-
Mmunicaciones aéreas, sc comprende que uno de los
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Véase el ndmero anterior, pagina 405.

un viaje
problemas capitales que plantea el nuevo tralico re-
side en la estructura de los acropuertos.

Segiin el halance citado, los ingresos del aeropuer-
to de Berlin durante el afio 1930 {ueron 337 290 mar-
cos. Perder cerca de 20000 marcos con un capital
que rehasa los 5 millones, no es precisamente un ho-
nito negocio.

Iiste hecho practico, confirmado en todos los ejer-
cicios anteriores, indica ue una
Timpresa privada no puede ex-
plotar economicamente un aero-
puerto sin apovos oliciales, Por
eso muchas veces todo el capital
aportado para la construccion y
explotacion de  un  acropuerto
pertencee a distintos organisimos
y corporaciones oficiales, I%s el
caso de Tempelhof, cuvas car-
gas totales se reparten el Mu-
nicipio de Berlin, ei Iistado pru-
stano y el Isstado alemin, en
proporeion del 33, del 25 y del
22 por 100, respectivantente,

Como es logico, la mayor car-
ga recae sobre la ciudad que da
nombre al acropuertn,  puesto
que ella disfruta los mayores
heneficios del trifico aéreo. A la
an¢mica vida de los Municipios
espanoles, incapacitados para
afrontar  briosamenie  siquiera
los mas perentorios problemas
de la ¢poca moderna, hemos de
achacar, en primer término, ¢l Jamentable espec-
taculo de las comunicaciones aéreas espaiiolas, redu-
cidas a su infima expresion, cuando, por las defi-
ciencias de nuestras comunicaciones terrestres, la es-
pecial configuracién de nuestro territorio y las inme-

El Graf Zeppelin aterrizando en Tempelhof

jorables condiciones mieteorologicas de nuestro pais,
debiéramos figurar en la vanguardia del movimiento
aerondutico mundial, '

Asi como entre los gastos de un aeropuerto pre-
dominan los sumandos fijos, por el contrario, los in-
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gresos tienen un caracter muy variable. Fn el ejer-
cicio anual citado, Ja Administracion del aeropuerto
de Berlin obtuvo, por alquiler de hangares, talleres,
oficinas y viviendas para empleados, un 32 por 100
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Festival adreo en Tempelhof

de sus ingresos totales; la recaudacion de taquilla co-
rrespondiente a los billetes de andén en los ferraca-
rriles y el producto de diversos festivales y concur-
sos adreos ascendio al 30 por 100; la tercera parti-
da, que importa ¢l 17 por 100 de los ingresos tota-
les, corresponde a los derechos percibidos pur cada
aterrizaje v despegue; luego vienen los ingresos por
la propaganda realizada en el campo, con carteles,
anuncios luminosos, ctc., cuyo coeficiente es del 11
por 100, v, finalmente, por conceptos varios hay un
10 por 100 de la totalidad.

Pero, aunque en el aspecto téenico. sea ‘Tempelhof
un aeropuerto modelo, no acontece lo mismo e el as-
pecto ccondmico. La austeridad no inspiro la mente
de sus creadores. Alli se tuvo el proposito de cons-
truir una instalacion suntuosa que, por sus lineas ge-

Vista del acropuerto de Munich

nerales y por sus detalles, fuese digna de la gran
urbe berlinesa,

Esto nos obliga a manifestar que una organiza-
cién severa y escrupulosa, orientada desde el primer
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momento hacia una maxima elicacia, sin que ello
signifique menosprecio de las normas estcticas, pue-
de lograr balances con pérdida pequefiisima y hasta
con algin beneficio. En este concepto citaremos el
acropuerto de Munich, reducido, aparte del indispen-
sable campo de aterrizaje, al edificio central y a un
solo hangar, con departamentos anejos para talleres
y almacenes, proyectado en tal forma que, cualquiera
que sea el futuro desarrollo del trifico aéreo y la en-
vergadura de los grandes aviones, bastard adosar cle-
mentos constructivos idénticos a la estructura actual
para lograr un nuevo recinto de capacidad convenien-
te; ventaja que no poseen la inmensa mayoria de los
hangares construidos hasta la fecha.

Estructura de un hangar en Tempelhof

Si toda IEmpresa necesita, para alcanzar su pros-
pero desarrollo, el doble cimiento de una direccion
téenica capacitada, que posea un certefo concepto de
la realidad, v una administracion clara y honrada,
en grado superlativo necesitarin
ambos apoyos aquellos negocios
que se desenvuelven en la zona
neutra donde se equilibran las
. ganancias v las pérdidas, pero
© + con tendencia natural hacia es-
tas ultimas. Tal es el caso de
los aeropuertos, y asi se justi-
fica la importancia de la mision
que desarrollan los dos depar-
tamentos, téenico y administra-
tivo, que sintetizan el esquema
organico de los multiples servi-
cios especiales. Algunas  veces,
sobre todo en aeropuertos de
primer orden, el volumen del
sector no administrativo deshor-
da la capacidad prictica de un
solo departamento, y entonces
se crea una tercera seccion, lla-
mada de movimiento, cuya mi-
sién consiste en atender a todos
los servicios auxiliares relacio-
nados directamente con la hue-
na marcha del trafico aéreo
mientras que la seccién técnica se convierte en oficina
de estudio y construccion de nuevas instalaciones, al
propio tiempo que conserva y repara las existentes.
No hay espacio, en las dimensiones normales de
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un articulo, para resefiar con algin detalle todos los
servicios que corresponden a la seccion técnica de un
aeropuerto. Por otra parte, ahi se localiza el nervio
de la cuestion, que nos afecta como ingenieros de Ca-
minos, pues todo ello encaja tan perfectamente en el
galibo de nuestra especialidad, que, solo por un esta-
do de apatia incompatible con el gesto vigilante que
de todo cuerpo vivo solicita la época moderna, po-
dria explicarse —jamis justificarse—- nuestra exclu-
sion de los aeropuertos, que, tarde o temprano, es-
pontineamente o a remolque de un movimiento in-
ternacional, habran de construirse en Iispafia.

Enfocado el problema bajo el aspecto que nos in-
teresa, y siendo nuestro propésito ahora, segtin reza
¢l epigrafe de este articulo, dar una idea general de
la organizacion e los acropuertos, pasaremos a re-
sumir el segundo elemento fundamental, formado por
las Empresas aéreas que realizan el trafico con sus
aviones, instalindose como inquilinos del aeropuerto
y ahonando un alquiler o canon, segtin contrato, a la
Empresa propietaria del campo.

Hay dos tipos distintos de Sociedades aéreas; el
mAis importante para nosotros esti formado por las

Aduana y registro de pasaportes

entidades que explotan un trifico regular de pasaje-
ros, mercancias y correspondencia, con lineas y ho-
rarios fijos, Otro grupo lo forman pequefias Iimpre-
sas dedicadas a realizar vuelos ocasionales de propa-
ganda o de turismo sobre el drea de la ciudad con-
tigua, o al aprendizaje de futuros pilotos.

L primer tipo de limpresas es quien da vida y
caracter a un aeropuerto. Con sus coches y sus ca-
miones recogen varias veces al dia pasajeros y mer-
cancias para conducirlos al campo o devolverlos a la
ciudad. Tllas cuidan del despacho de billetes, de la
facturacidn de equipajes y mercancias, de facilitar la
revision aduanera y el registro de pasaportes, para
reducir al minimo Jas molestias de tales operaciones.

Cuando se trata de un aeropuerto importante, es-
tas Iimpresas instalan una central en la ciudad, don-
de se retinen todos los servicios de cardcter adminis-
trativo. Si el trifico es poco intenso se suprimen
dichas oficinas, delegando los servicios inevitables, re-
lacionados con los pasajeros y las mercancias, en al-
guna agencia establecida en la localidad.

_Pero donde nunca puede faltar una representacién
directa de las Compafilas aéreas es en el aeropuerto,
por medio de un jefe de movimiento y un jefe de ma-
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terial. De la capacidad y del celo de ambos funciona-
rios, asi como de la buena armonia que entre ellos
exista, depende, en gran parte, la marcha normal de
los servicios.

El rendimiento econdémico de estas Fmpresas, re-

El guardldn de Tempelhof

flejado en sus balances, es negativo. Aun condensan-
do todas las circunstancias favorables, una Sociedad
como la “Deutsche [uft Hansa”, antes de iniciarse
la crisis mundial, trabajando sin competencia una red
extendida por toda Jluropa, con mas de 2000 em-

El policia da la seiial de salida

pleados v 153 aviones, con su organizacion perfecta-
mente racionalizada, no hubiera podido sostener sus
servicios sin el apoyo de fuertes subvenciones ofi-
ciales. Fn la época aludida, los aviones de la “Deuts-
che TLuft Hansa” llegaron a cubrir 61719 km en
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un din, Si consideramos que las tarifas medias son
1,20 marcos/kilometro para pasajeros y 1,60 marcos
por tonelada/kildmetro para mercancias, cuando el
costo efectivo del transporte de las unidades antedi-
chas oscila en ambos casos alrededor de 4,80 marcos,
comprenderemos por qué ha llegado a rebasar la cifra
de 20 millones de marcos la subvenciom anual del 1s-
tado alemén a la citada Fompresa.

Y no se esgrima este argumento contra la avia-
ciom comercial, porque también el ferrocarril, en to-
dos los paises del mundo, necesitd fuertes subven-
ciones durante sus primeros decenios, y cni’estos mo-
mentos, cuando la vida del ferrocarril ha alcanzado
st climaterio, sigue ¢l déficit amenazando a las Tin-
presas ferroviarias, Y respecto a las Compafiias de
navegacion, acahamos de conocer, flagrante, ¢l caso
de la 'rasatlintica. T.as comunicaciones aéreas obe-
decen, en su aspecto financiero, a las mismas leyes
que los restantes métodos de transporte. Todos se
desenvuelven al calor de las subvenciones, directas o
indircctas, '

Por Gltimo, citaremos, como tercer clemento fun-
damental de un acropuerto, a la policia, puesto que
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las funciones que ejerce no se cifien al rito del orden
ptblico, ni a la revision de pasaportes, ni al auxilio
de las autoridades aduaneras, aunque todo cllo sea
muy meritorio. I.a mision policiaca adquiere elevado
rango desde el momento que administra directamen-
te los reglamentos oficiales, promulgados con solem-
nidad de leyes para el régimen interno de los aero-
puertos, por encima del criterio de toda clase de [lm-
presas vy Compafiias, l.a policia es quien tienc las
llaves de un aeropuerto, y todo aparato, antes de
aterrizar, necesita recibir la autorizacién policiaca,
que le transmite un gendarme desde su atalaya, si-
tnada en lugar eminente, mientras otro policia, con
una sefial, marca el punto del campo adonde ¢l pilo-
to debe conducir el aparato cuando aterrice; y para
el despegue se cumplen requisitos andlogos.

T.os restantes servicios instalados en el acropuerto
son subordinados a alguno de los tres capitulos ci-
tacdos, o hien poscen un caricter oficial, como inter-
vencion del Fstado, para rodear de maltiples garan-
tias un trafico que de otro modo seria sumamente pe-
ligroso.

A su debido tiempo trataremos estos aspectos.

FEDERICO ALICART

Ingeniero de Caminos
-

Importancia de los ensayos del hormigén

Si echamos la vista ateds v comparamos o que
hoy se sabe del arte de construir con nuestros cono-
cimientos de hace no muchos aiios, nos sorprende el
mucho camino que hemos andado en poco tiempo,

Fora casi ayer cuando del cemento solo se tenia una
vaga idea, Casi podiamos repetir las palabras de Vi-
trubio a proposito de las puzolanas: “IHay un polvo
que causia sorpresa, porque, amasado con cal, s¢ en-
durece debajo del agua...” También nos causaba sor-
presa el fraguado del cemento, v huscibamos su ex-
plicacion asemejandolo al del yeso, aunque también
¢ste nos era casi desconocido,

Progresd rapidamente la fabricacion. 11 cemento
fud cada vez mejor, y los ingenieros nos aprovechamos
de esas buenas cunlidades para hacer obras que pon-
gan a prueha su gran dureza y su tenacidad, Se si-
guid mas adelante, y tras del cemento vino el super-
cemento, que senala el grado mis alto de la fabrica-
cion, Vale la pena de detenernos un momento y de-
cir algo de este nuevo material. Muchas veces no es
mas que un cemento csmeradamente fabricado, en ¢l
que sc¢ ha puesto el mayor cuidado en lo referente a
dosificacion y cochura, en el que se ha quitado todo
lo mal cocido, y con el que se ha llevado a cabo un
molido muy perfecto. 5l mejorar la dosificacion y la
cochura estd siempre bien; pero, en lo referente al
molido, hay que andar con cuidado, porque ¢l exceso
del bien puede traer el mal consigo.

Un molido muy fino exalta las cualidades del ce-
mento, y ahi estan la ventaja y el inconveniente. Tis
natural que las propiedades del cemento se aviven y
despierten. Un grano de Portland, aunque sea muy
fino, es un conglomerado de particulas de cuerpos di-
ferentes; hay unos elementos que quedan encerrados
dentro de otros sin poder ejercer ninguna accion, Tl
tiempo, o la accion del agua, o el efecto de otros di-

solventes rompen esas aglutinaciones y sale afuera
lo que estaba aislado dentro de la masa. Mientras
mas finamente se muela el cemento, menos serd lo
que quede encerrado dentro de cada grano, y habri
menos moléenlas aisladas de esas que de nada sirven
hasta que salen fuera de su encierro.’

Iistudiando una vez una puzolana pude ver esto
comprohado, Hice un molido muy fino, hasta obte-
ner un polvo verdaderamente impalpable, cuya finu-
ra no puedo determinar con una cifra: solo sé que
era mucho mas fino ‘que lo que pasa por el cedazo de
ciez mil mallas; pero vo no tenia criba para pasar de
ahi y medir la extremada finura a la que habia lle-
gado, Tomando como término de comparacion la ac-
tividad con la cal se vela, sin lugar a duda, que la
actividad era mucho mayor cuanto mas fino era el
molido, y que el polvo finisimo reaccionaba de un
modo muy enérgico y perfecto, Fista viveza de la ac-
tividad quimica es lo que se consigue con el exceso
de molido; pero, al lado de esta ventaja, hay algu-
nos inconvenientes (ue esa misma ventaja lleva con-
sigo, Muchos cementos, cuando se muelen con ex-
ceso, tienen tendencia a convertirse en cementos ri-
pidos, sobre todo si ticnen mucha altimina; tienen
también ¢l defecto, segiin Spindel, de conservarse
mal; supongo que es porque aumenta la superficie
de los granos expuesta a la accion del aire humedo.
Dejando a un lado estas consideraciones de orden se-
cundario, llegamos a la conclusion de que se puede
convertir el cemento corriente en supercemento, sin
mis que cuidar los procesos de la fabricacion,

Tste es el medio fisico de conseguir las grandes
resistencias, También se puede llegar al mismo re-
sultado de un modo quimico. Hay que tener en cuen-
ta, para conseguirlo, unos cuantos hechos conocidos:
ue los cementos siliciosos fraguan con lentitud, pero




