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, con el aortero 1 . 2, por cme

siete meses

Grava A los tres meses A los
Cuarcita del Musel... .o oo vor i v e e 23,88 kg (1) 281 kg -
Caliza Coria-guina ... ... oo oo ioe ve cor on e s 20,31 kg (1) 42,44 kg 50,15 kg
Idem Pefia Castillo ... ... ... .. 19,25 kg 28,01 kg (?) 380 kg
Idem de Monco,., ... ... .. 10,20 kg (7 — —

Idem Coria-no . oo o oo oe

888 kg (1) — —

4 Las resistencias a la tension que pueden supo-
nerse probables para el hormigon “archicompacto”

hecho con estas gravas y buen “Cangrejo” corriente,
son las siguientes:

Hormigén “archicompacto”™ con mortero 1 : 2. Resistencia @ cm?
Grava A los quince dias A los tres meses A dos sicle meses
Cuarcita del Musel.., o v von e v 23,88 kg 20,85 kg 3(;,;&8 kg
Caliza Corfa-quinzt ... ... oo o ver o i n e 23,88 kg 34,57 kg 40835 kg
Tdem Peiia Castillo oo cov it cee v e vee e o 19,25 kg 23,57 kg 25,03 kg
Tdem de MoncO,.. v vor cre vir wer eer ee wee een 1570 kg —— —_
Tdem COrlid =110 crv ver vee crn ver see vee aer ver ane o 23,57 kg — . _—
Guijo natural Providencia ... ... ... .o o o 19,17 kg — —
Hormigon “archicompacto™ con mortero 1 1. Resistencia @ cin?

Grava

Caliza de Pefia Castillo ... v oo vor ver ver i
Tdem de MONneo .vv cvv ver vee vee men e e e e
Tdem de COria-no ... v ver eev aer ter v e e oo

A los weintiin dias

A los siele meses

-— 31,43 kg
- 20,85 kg
2571 kg —

5% Se ha observado que el aumento de niimero
de golpes de pison, en el moldeo de las piezas de
mortero solo, influye mucho en la resistencia a la
tensién adquirida por el producto, pareciendo indu-
dable que en estas piezas de mortero solo aumentan
equiparablemente (con la cuantia del batido) la resis-
tencia de la pasta pura de cemento y su adherencia
con la arena; pero a igual modo y cuantia de apisona-
miento de una pieza de hormigén y otra igual elabo-
rada a la vez de mortero solo igual al del hormigon,

el mortero de la primera pieza ofrece en cada momen-
to mayor resistencia que el de la que no tiene grava.
Fendémenc cuya explicacion satisfactoria se halla ex-
puesta en la ficha de estudio mecanico nimero 5.

6.0 la trituracion o machaqueo a maquina (al
menos con machacadora de mandibulas, de 320 mm
por 200 mm de boca y 250 r. p. m., marca Dalbouze
& rachet, que ha sido la empleada) da grava de
iguales o mejores condiciones, para servir en el hor-
migdn, que la de la misma piedra machacada a mano.

Ange! BLANC
Ingenierode C., C.y P.

Notas de un viaje

La zona de edificios en un aeropuerto

Persistiendo en nuestro propdsito de resumir a
grandes rasgos las caracteristicas esenciales de cuan-
tos elementos constituyen un aeropuerto, 1nos corres-
ponde hablar ahora sobre la zona de edificios.

Ya sabemos que anejas al campo de aterrizaje sc
necesitan instalaciones donde se atienda a la buena
conservacién y reparacion de los aviones, donde se
almacene el combustible liquido que: consumen los
motores, y ufn edificio central o acrostacion donde
se realicen aquellas operaciones (ue afectan directa-
mente al pasajero antes de emprender el vuelo o al
término del viaje, :

El edificio central, los hangares y talleres suelen
agruparse formando un conjunto de edificios cuya
arquitectura especial iniprime un nuevo caracter de
vida moderna sobre el anchuroso campo de aterri-
zaje. La figura 1 es un proyecto ideado para el aero-
puerto de Berlin, que no difiere mucho de la solu-

1 Véase el nimero de 15 de noviembre dltimo, pagina §19.

-

citm premiada en ¢l concurso, seglin veremos en otro
articulo.

Alemania ha construido con alegre esplendidez mu-
chos de sus aeropuertos. Una vision del problema
aéreo llena de optimismo y de fe en los grandes
destinos de la aviacion cred las hellezas de Tempelhof
(Berlin) y de Fuhlsbiittel (Hamburgo), en rudo con-
traste con la modestisima sobriedad de los aeropuer-
tos aniericanos. :

Pero mucho mas que la suntuosidad de formas y
dimensiones de estos cdificios interesa su ubicacién
en el campo, Una zona de edificios mal emplazada es
un obsticulo a la creciente intensidad del trafico aéreo,
que algtin dia impedira cumplir los fines funciona-
les y economicos propios del aeropuerto. la avia-
ciéon es un transporte carisimo por los gastos cuan-
tiosos que exige cada uno de sus elementos compo-
nentes. Seglin experiencias concretas, el sostenimien-
to de un aeropuerto mundial alcanza a 900 000 mar-
cos oro anuales, que se reducen a 400 000 marcos
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oro en los aeropuertos nacionales, Tis preciso ohtener
ol maximo rendimiento de instalaciones tan costosas,
organizando una explotacion racional en todos sus
detalles (ue permita el mayor niimero posible de
aterrizajes y despegues, N\ cste objeto contribuye po-
derosamente unit acertada ubicacion de la zona de
edificios del acropuerto, porque cntonces cada avion,
al salir de st hangar o en los aterrizajes, no se verd
~obligado a realizar mis que un ntimero minimo de
recorridos sobre el campo y de minima longitud, de-
jando franquia inmediata a nuevos despegues y. ate-,
rrizajes.

Si, por otia parte, los pasajeros y las mercancias
son despachados comoda y ripidamente en la aero-

motor, descendian los pasajeros o se descargaban las
mercancias., Finalmente, el avion se dirigia al han-
gar, o bien se trasladaba a la posicién b, para iniciar
desde alli, una vez equipado, el despegue segimn las
lineas que indica el citado gréafico,

Iiste sistema presentaba varios inconvenientes :
1.° Los pasajeros y las mercancias han de recorrer
una distancia excesiva para llegar al edificio central.
2.° Las posiciones @ y b estan demasiado alejadas,
3. Se producen cruces entre las trayectorias de los
aviones que aterrizan y despegan.

Actualmente se ha modificado la instalacion de
edificios y andenes, adoptindose el sistema represen-
tado en la figura 3, que por si sola expresa con sufi-

\

Fig.

estacion, tendremos las bases de un magnifico aero-
puerto, ‘

lin la actualidad no es el trafico aéreo tan intenso
que requiera una racionalizacion rigurosa en el sen-
tido indicado; pero no olvidemos que todos los pro-
blemas aeroniuticos deben verse proyectados sobre
un futuro esplendoroso de seguridad, rapidez y eco-
nomia.

i el trafico aéreo predominante en la localidad es
de trinsito, convendra situar los andenes y el edificio
central en el extremo opuesto a la direccidn de los
vientos reinantes. Si se trata de un aeropuerto termi-
nal, la cuestion es mas complicada por los diversos en-
laces entre los hangares, la plataforma y los andenes
frente al edificio central,

Para concretar estas ideas mediante un ejemplo,
citaremos la disposicion primitiva en el aeropuerto de
Stuttgart-Boblingen (fig. 2). En los aterrizajes, cada
aparato tenia que trasladarse a uno de los puntos se-
Aalados con la letra a, donde se situaba un tanque de
gasolina montado sobre una zorrilla. Mientras se
realizaba la provision de combustible y el repaso del

ciente claridad las distintas fases de cada maniobra.

Las figuras 4 y 5 muestran dos aspectos del aero-
puerto de Stuttgart-Boblingen, que sirven de comple-
mento al anterior esquema.

Como resumen de las consideraciones expuestas,
podemos afirmar: 1. El proyecto de la zona de edifi-
cios de un aeropuerto debe responder a un plan de
conjunto perfectamente estudiado hasta en sus meno-
res detalles. 2.° Este proyecto debe ser realizado por
etapas, seglin las exigencias y recursos de cada mo-
mento.

Por lo menos, un hangar o cobertizo es necesario
desde la primera etapa del aeropuerto. Afiadiendo una
pequeiia plataforma frente a la entrada del hangar,
hecha de firme especial o por simple consolidacién del
terreno, y un departamento para oficinas, tendremos
los elementos iniciales para la vida del aeropuerto.

En esta fase precaria se encuentran casi todos los
aeropuertos espafioles, reducidos a simples aerédro-
mos o campos de aterrizaje, por falta de una politica
aérea que sepa imprimir a la aviacion el rango que ya
posee en casi todos los paises civilizados.

»
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l.a segunda etapa evolutiva de un aeropuerto puede
ser la construccion del edificio central, con los ande-
nes afirmados, para el acceso de viajeros, y una ins-
talacion de gasolina con los detalles que mdu.aremos
en otro lugar, Mas tarde se ampliara el ntimero de
hangares, se construira el taller de reparacion, se en-

-
£d. cenlral
flargares Hangares
010 o
Faplanada para. codies
fig. 6.

sancharan las plataformas y andenes, cte., procuran-
do siempre que las mcemdades del trafico aereo que-
den justamente atendidas.

Tin los aeropuertos cuyo campo de 1te1xua;e es
circular o poligonal simple, suelen distribuirse los
edificios a lo largo de una alineacion recta situada en
el contorno de aquella superficie. Este es el tipo de
solucion frontal (figs. 6 y 7), cuyo ejemplo mas nota-
ble es el aeropuerto de Berlin, y cuya principal ven-
taja es la amplia plataforma que existe frente a los

Fig. 7. Aspecto de una gran plataforma en la solucldén frontal

hangares y al edificio central, donde pueden estacio-
narse gran numero de aviones y de espectadores sin
perturb'lr el régimen normal del trafico aéreo.

Esta solucién presenta un inconveniente cuando se
prolonga demasiado la linea de edificios, que consti-
tuye entonces un cierre o barrera completa del campo

para una determinada direccién del viento, lo cual
puede ser muy peligroso en dias de niebla espesa o en
los vuelos nocturnos, cada vez mas generalizados.

Puede evitarse este riesgo con la solucién angular
(figura 8), ya iniciada en el aeropuerto de Hambur-
go (fig. 9), que distribuye los edificios en dos alinea-
ciones soble el contorno del campo, y sittia el edificio
central sobre el vértice del angulo formacdo.

En aquellos aeropuertos cuyo campo de aterrizaje
se resuelve en un’corto niimero de zonas o bandas
revestidas, es ventajoso el tipo angular (fig. 10), pero
icon el vértice situado muy préximo al centro del cam-
po. Tista disposicién se manifiesta especialmente ttil
en los aeropuertos de transito.

Las circunstancias de cada caso pueden:sugerir so-
luciones especiales que ofrezcan ventaja sobre las
anteriormente citadas. Por ejemplo, si se trata de
un aeropuerto extremo de muchas lineas, con trafico

.muy intenso y disponiendo de amplios terrenos, qui-

0.
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Fig. 8,

z4 convenga no olvidar la solucién de un doble cam-
po, dotado de un sector exclusivo para los aterrizajes
y otro para los despegues. Entre ambos sectores (figu-
ra 11) podria situarse la estacion aérea propiamente
dicha, con su edificio central y sus cobertizos.

No es posible citar en este aspecto realizaciones
notables, porque tampoco el trifico aéreo alcanza la
intensidad minima indispensable para atacar tan am-
plios y costosos proyectos.

Dejando para otra ocasion el estudio de los han-
gares o cobertizos, vamos a resumir en breves pala-
bras las principales caracteristicas del edificio central
de un aeropuerto, muy parecidas a las que posee el
edificio de una estacion de ferrocarril o maritima,

En primer término, debe atenderse al despacho de
viajeros y-la facturaciéon de equipajes y mercancias
con toda rapidez y comodidad. Estos servicios deben
instalarse en la planta baja del edificio, comunicando
directamente con el campo de aterrizaje y con los
accesos exteriores al aeropuerto, Tampoco debe faltar
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una oficina de Correos en anilogas condiciones.
Ademés, en los aeropuertos importantes se necesita
la inspeccién aduanera, que serd instalada contigua a
los citados servicios. :

La administracion del. aeropuerto y las Empresas
dedicadas a la navegacién aérea necesitan locales don-
de instalar sus oficinas. El observatorio meteorologi-
co, la radioestacién, la central telegrafica y telefénica
son otras dependencias del edificio central; la torre o
atalaya desde la cual una sirena da la sefial de aterri-
zaje o despegue proximo; servicio de restaurante, alo-
jamiento de pasajeros que deseen pernoctar ‘en el
aeropuerto ; habitaciones para los pilotos, mecinicos y
jefes de servicio, cuya presencia puede ser indispen-
sable en un momento determinado.

Se trata de satisfacer un programa extenso de ne-
cesidades, que podemos resumir en cinco. grupos.

1. Servicio de pasajeros. (Vestibulo, despacho de
billetes, facturacién de equipajes, informacion, sala
de espera y lavabos.) ‘

2. Servicio de mercancias. (Facturacién y alma-
cenes.)

3. "Servicio de movimiento y explotacion. (Jefes
de lineas, radioestacién, observatorio y gabinete me-

teorologico, policia, aduana, teléfonos, correos, telé-
grafo y botiquin.)

4. Servicios administrativos. (Direccién del aero-
puerto y oficinas de las Compafiias de aeronavega-
cion.)

5. Servicios accesorios. (Hotel, restaurante, habi-
taciones del personal, tiendas de libros, periddicos, ci-
garros, etc.)

No pretendemos alcanzar ahora mayores detalles,
porque nuestra intencién, manifestada en articulos
anteriores, es, en primer término, trazar un cuadro
general de las instalaciones y servicios de un aero-
puerto. Una vez logrado este proposito, serd el mo-
mento de presentar una descripcion detallada de los
principales aeropuertos visitados durante nuestro
viaje. ‘

Sin embargo, creemos acertado terminar este ar-
ticulo presentando un modelo de planta muy adecuada
para un aeropuerto nacional (fig. 12), cuya distribu-
cién y enlace entre los diversos departamentos respon-
den en forma precisa a las exigencias anteriormente
formuladas. Loos servicios restantes deben ser insta-
lados en la planta superior del edificio, puesto que
no necesita enlace directo con el campo de aterrizaje,

FEDERICO ALICART
Ingeniero de Caminos

El pantano

Desde hace algiin tiempo se habla con insistencia
de esta obra como parte integrante de una peti-
cién particular de aprovechamiento del rio Jucar,
cuyo expediente se ha suspendido por ley del 3 de
septiembre tltimo, y que ahora ha pasado a for-
mar parte de los planes del Estado. Ultimamente, y
con motivo del discurso del ministro de Obras plbli-
cas dando cuenta del informe que sobre los planes
generales hidraulicos ha emitido el Sr. Lorenzo Par-
do, se ha dado gran importancia a este pantano, que
puede llegar a ser el colector general de las aguas, no
sblo del Jticar, en cuyo cauce estd proyectado, sino
de los rios Tajo y Guadiana. :

El autor de estas lineas, como firmante de uno de
los proyectos, hubiera dado cuenta detallada de él
en la REvisTa en el momento en que la tramitacién
del expediente sefialara una oportunidad, y, adelan-
tando este proposito, trata hoy de resumir los ante-
cedentes, caracteristicas y circunstancias principales
de su proyecto de hiperembalse, teniendo en cuenta el
interés suscitado por las razones antedichas.

La peticién de concesion fué hecha por D. Fer-
nando del Portillo y Valcarcel, vecino de Madrid,
en enero de 1930, sobre la base del proyecto de regu-
lacién y aprovechamiento integral de la cuenca, cuyo
esquema exponemos adjunto, y que comprende las
siguientes obras:

A ~Un pantano en el rio Jhcar, con cuya presa
de 70 metros de altura y 300 metros de longitud en
st1 coronacién, situada en un estrecho cafién de cali-
zas cretaceas—en el término de Alarcédn, a dos kilo-
metros aguas arriba de esta poblacion de la provincia
de Cuenca—, se alcanza una capacidad de 1 800 mi-
llones de metros cibicos; su longitud es de unos 56
kilémetros, y el lago formado sobre terrenos mioce-

de Alarcom

nos, cuya superficie es de unas 6000 ha, bordea la
carretera de Madrid a Valencia a su paso por Hon-
tecilla, Buenache, Olmedilla y Valverde, sin alcanzar
a Olivares, quedando por completo dentro del em-
balse, Gascas. :

B.—Un aprovechamiento hidroeléctrico inmediato
aguas abajo, con independencia del de pie de presa,
de potencia de unos 20000 CV.

C.—Un pantano sobre el rio Cabriel, en Enguida-
nos (Cuenca), de 70 millones de metros ctlibicos de
capacidad, emplazado a continuacién, aguas abajo,
del llamado salto de Villora, de la Sociedad Hidro-
eléctrica espafiola; la presa, de 45 metros de altura,
estd situada en el desfiladero denominado Estrecho
del Perejil, antes de la confluencia del rio Mira.

D.—Un pantano de 30 millones de metros cttbicos
de capacidad, emplazado en Jalance, provincia de
Valencia, proyectado con anterioridad para la regu-
lacién de un salto de agua que fué objeto de una pe-
ticidn independiente, pero cuyos efectos han sido to-
mados en consideracién en el proyecto integral.

E.—Otro pantano, también sobre el rio Jucar, en
Tous (Valencia), a continuacién del salto de Milla-
res, de la Sociedad Hidroeléctrica Espafiola, de 20
millones de metros ctibicos de capacidad y 20 metros
de altura de presa. T :

F.—Dos pantanos laterales en serie, denominados
de Cotillas y del Cinto del Militar, de 16 y 46 millo-
nes de metros clibicos de capacidad, que han de ser
alimentados, mediante elevaciones escalonadas, de las
aguas del Jacar, en el pantano de Tous, empleando
parte de la energia nueva producida con el proyecto.

G.—Un canal de' 60 kilometros de longitud, ali-
mentado por elevacién, en las mismas conditiones,
de las aguas del pantano de Tous, o por el desagiie:




