El Aeropuerte Transoceanico de Barcelona se
ha proyectado ajustando sus caracteristicas a las
marcadas en los convenios internacionales para

los aeropuertos llamados de tipo “A”, es decir,
los de caracter transocednico, que permiten la
toma de tierra de los aviones maycres que es-
tan actualment: en servicio en el trifico aéreo
mundial v los que se supone se construiran en un
futuro no inferior a diez afios.

Condiciones generales.~-E1 Aeropuerto Trans-
oceanico de Barcelena cumple perfectamente las
exigencias que se marcan para el establecimien-
to de un nuevo aeropuerto cuando se estd esco-
giendo su emplazamiento.

En primer lugar, por lo que se 1efiere a den-
sidad de poblacion servida, siendo Barcelona la
ciudad mayor de Espafia y estando situada en
una de las comarcas mas pobladas de la Penin-
sula, esta ccndicion estd cumplida por el Aero-
puerto Transocednico de Barcelona como no po-
dra cumplirla ninglin otro aeropuerto espaiiol.
Ademas, ¢l gran desarrollo industrial y comer-
cial de la region que rodea al Aeropuerto Trans-
oceanico de Barcelona hasta una distancia ¢6-
moda de recorrer por otro medio de transporte
distinto al avion, aumenta considerablemente las
posibilidades de utilizacion del aeropuerto.

La distancia a la que quedara situado el Aero-
puerto Transoceinico de la ciudad de Barcelona
es de unos 12 kilometros; por la nueva autopis-
ta actualmente en construccion, ello permitird
que el aeropuerto se encuentre a una distancia
no superior a quince minutos del centro de la
ciudad ; tiempo que se ha marcado internacio-
nalmente como tipo para emplear en el recorri-
do por tierra desde el aeropuerto a la poblacion
a que sirve, _

La posibilidad de prolongacion del ferrocarril
metropolitano de Barcelona hasta el Prat hace
pensar en la solucién de enlazar por un medio
de transporte popular el aeropuerto con su
ciudad.

57

Aeropuerto
Transoceanico

de Barcelona

Comandante BUJARRABAL
Ingeniero Aerondutico.

En el Aeropuerto Transoceanico de Barcelo-
na concurre ademas una circunstancia topogri-
fica muy digna de tener en cuenta y que puede
beneficiarlo en el futuro; ésta es la dz encon-
trarse separado de la ciudad por el rio Llobre-
gat, el cual parece logico pensar sea un limite
natural de expansion de la misma, evitando con
ello qu= el aeropuerto obligue a mantener en tor-
no a ¢] una zcna sin edificaciones dentro de su
perimetro edificable.

Por lo que se refiere a la superficie a la que
dara servicio el Aeropuerto de Barcelona con
sus lineas aéreas, aunque no es facil de fijar,
dada la buena red de comunicaciones que tiene
Barcelona con toda la region catalana, Zarago-
za, Baleares, etc., no parzce desproporcicnado
suponer que la superficie servida por dicho aero-
puerto sea de un semicirculo de 300 kilometros
de radio, es decir, de unos 150.000 kilometros
cuadrados, afluyendo pasajeros desde toda esta
superficie al Aeropuerto Transoceanico de Bar-
celona por todos los medios de comunicacion si-
tuados en esta comarca, incluyendo lineas aéreas
de segundo orden, aerotaxis, etc., etc,

La condicion = ser Barcelona puerto de mar
propercionard a su aeropuerto un volumen adi-
cional de trafico de viajeros.

Topografia local.— La topografia de la co-
marca que rodea al Aeropuerto Transoceinico
de Barcelona es completamente favorable para
el buen desarrollo del trafico aéreo.

Este aeropuerto se encuentra situado en el
centro de la llanura que forma el valle del rio
Llobregat en su desembocadura. Ista llanura la
constituye aproximadamente un semicirculo de
12 kilometros de radio, con una altitud media
sobre el nivel del mar de unos 10 metros. Las
montafias que limitan el citade valle no son de-
masiado elevadas, ya que su altura maxima es
de unos 6oo metros sobre 2] nivel de] mar y, por
tanto, sobre la llanura en que esta situado el
aeropuerto. Las pendientes de las laderas no son
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muy escarpadag, por lo que ninguna de las ele-
vaciones existentes en las proximidades de él,
con excepcion de Montjuich, constituye obstacu-
lo para e! trifico de las lineas aéreas con arre-
glo a la defincion aeronautica ‘internacional de
tales obstaculos.

La topografia del terreno permite la situacion
de las pistas, una vz orientadas por las necesi-
dades sefialadas por los vientos mas frecuentes,
de tal mode que sus sectores de aproximacion
o entrada estén !ibres completamente de obstacu-
los aéreos, con un margen superior al de las exi-
gencias internacionales,

Por lo que se refiere a la condicion de que
el terreno del aeropueito no sea pantanoso, el
campo de Barc:lcna no se encuentra favorecido
por ser una zona que se encharcaba con frecuen-
cia. No obstante, los ensayos efectuados hasta el
presente para obtener un buen drenaje del te-
rreno han apuntado unos resultados satisfacto-
rios, que permiten asegurar se podra mejorar el
mismo y sus ccndiciones de evacuacion de las
aguas superficiales lo suficiente para que se con-
serve en el buen estado necesario para permitir
su uso como tal acropuerto sin que <l precio de
coste de estas obras sea superior al normal en
otros aeropuertos. Queda tcdavia el peligro de
las inundaciones producidas por las grandes ave-
nidas de! rio Llobregat. Esto sz podra evitar re-
forzando convenientemente el malecon de defen-
sa existente en la margen derecha del citado rio,
lo cual, por otra parte,es también necesaric para
salvaguardar toda la rica comarca de] valle del
bajo -Llobregat.

También la situacién del Aeropuerto Trans-
oceanico de Barcelona, lindante con el mar, no
excluye la posibilidad de hacer que en el futu-
ro el citado azropuerto pcsea también canales
para la toma de agua y despegue de los hidro-
aviones si se generalizase €] uso de ellos en el
triafico aéreo internacional.

Condiciones aéreas locales—Apait: del tra-
fico que se quiere orientar hacia la ciudad de
Darcelona, esta pcblacion ha demostrado ya que
tiene una cantidad considerable de trafico propio.

Las lineas aéreas comercial’s nacionales que
dan secrvicio a Barcelona funcionan s‘empre al
cien por cien de utilizacion. En la actualidad las
lineas aéreas espafiolas no han saturado todavia
la capacidad de aumento del trifico aéieo de esta
ciudad, come lo demuestra 2l que habiéndose du-
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plicado el ntimero de aviones que hacen escala
en Barcelona, la dificultad de obtencion de bi-
lletes para los mismos continfia igual que antes
de esta ampliacion del servicio.

Por lo que se refiere a la aviacion particular,
como va se ha dicho anteriormente, en Barce-
lona reside una gran parte de la poblacion finan-
ciera espafiola. Iista clase sceial <s la que mejor
puede costear una aviacion privada de transpor-
te, que, al menos inicialmente, tiene que ser cos-
tosa y no podra ser suiragada mas que con la
justificacion de producir un aumento en jos br:-
neficios como consecuencia de la mayor veloci-
dad y, por cansiguiente, radio de accion directo
de los distintos industriales y financieros. Lo
que anteriotmente se dice lo confirman las r:fe-
rencias particulares que se tienen de varias So-
ciedades que intentan instalar taxis aéreos, y han
pensado que una de sus principales bases ha de
ser precisamente ¢l Aeropuerto Transoceanico
de Barcelona.

Condiciones meteorologicas del Aeropuerto
Transocednico de Barcelona—Estas son inmejo-
rables desde el punto de vista acrondutico. Las
nieblas o dias de poca visib'lidad no son muy
frecuentes y tampoco son muy permanentes,

Por encontrarse, comc se ha dicho, el aero-
puerto al nivel del mar, no es preciso alargar
la longitud de las pistas para contrar:estar 'a
la disminuciéon de la densidad atmosférica que
se tendria en otro aerédromo mas elevado.

La temperatura atmosférica es también be-
nigna. Las h:cladas son muy poco frecuentes
(2 por 100 de frecwncia) y la temperatura ma-
xima nc es demasiado e'evada, influyendo ésta
también sobre 'a no disminucion de la densidad
del aire ambiente.

La tempz:iatura media de los terrenos del
arropuerto, de 22°, da una idea de la ben’gni-
dad del clima, al menos por lo que a este factor
se refiere,

Estudio de los vientos.—Para efectuar este
es‘udio se han utilizado I1"s rosas de frecuznc’a
de todcs los vientos, la de los d: intensidad supe-
rior a 15 kms/h. y, finalmente, la de i0os supe-
riores a 30 kins/h.

Estudiando detenidamente estas rosas (fig. 1),
se ve que los vientos débiles mas frecuentes son
los de component: N.-S, ya que en la rosa de
vientos de todas las intens'dadrs la frecuencin
total en esta di:eccion N.-S. es del 41 por 100.
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Lcs restantes vientos débiles son los de las
dos bisectrices de los ejes principales, estando
distribuidas las frecuencias casi por igual en las
dos,

Este estudio hecho sobre la rosa del total de
vientos no tiene gran interés, va que los vientos
inferiores a 15 kms/l. no importa incidan con
gran angulo en w2l despegue de lcs aviones, aun-
que éstos sean poco pesados.

Eliminando los vientos inferiores a 15 kilo-
metros/hora se ve el predominio de la frecuen-
cia de direcciones N.-S, con un total de 40
por 100; pero se apunta otra dirzccion de vien-
tos frecuentes, que es la de bisectriz del primero
y tercer cuadrantes, con un total de un 29
por 100.

Finalmente, considerando tnicamente los
vientos superiorss a 30 kms/h. (fig. 3), limite
que se ha considerado es de los que ya se pue-
den llamar “vientos fuertes”, la rosa de vien-
tos se deforma todavia mas, desapareciendo
casi la frzcuencia de vientos en direccion N.-S.
y acentuandase el predominio de las frecuencias
de vientos de direccion S.-W., la que alcanza
una magnitud del 43 por 100, que sumada al
4 por 100 de frecuencia de Jos vientos de direc-
cién opuszsta, da un total de un 47 por 100 de
frecuencia de vientos en la direccion de la bi-
sectriz de los cuadrantes primero v tercero.

Entonces la direccion de vientos que siguen
en frecuencia es la N.-S., con un total de un
23 por 100, lo que facilita el trazado de pista,
va que esta direccion es la de mayor frecuen-
cia de vientos débiles.

De las consideraciones anteriores se deduce

Frecvencio en X okl lolal de vienfos
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que en los terrenos del Aeropuerto Transoced-
nico de Barcelona hay dos direcciones dominan-
tes de vientos: una dz componente N.-S., en la
que predominan los vientos débiles, v otra de
componente S.-W.

Hay que tener en cuenta que las rosas de fre-
cuencia de vientos s2 obtienen por proyeccion
sobre las ocho direcciones principales y que por
tanto no fijan la verdadera direccion de los vien-
tos dominantes.

Per el caracter de promedio que tienzn tam-
bién estas rosas de vientos, no se puede deducir
de ellas las variaciones del viento durante las
distintas horas de] dia por lo que se refiere a
direccion e intensidad. Para estudiar mas dete-
nidamente estas caracteristicas s= han utilizado
los diagramas de] anemocinemografo instalado
en el Aeropuerto de Muntadas,

Como conszcuencia de este estudio se ha de-
ducide que la direccion de vientos débiles de
componente maxima N.-S. es la de 340°-350"
geograficos, o su opuesta; y la de vientos fuer-
tes, la de 245°. Al mismo tiempo se ha visto que
por lo general durante el dia se presentan en la
comarca del Aeropuerto Transoceanico de Bar-
celona tres direcciones de vientos, lo cual, por
otra parte, es lo corriente en una zona costera.
De madrugada sopla viento terral, aproxima-
mente de direccion N.; cambia hacia el centro
del dia para ponerse paralelo a la costa, con una
direccion aproximada de 243", v posteriormen-
te, al atardecer, ¢l viento es marinc, es decir,
de direccion S.; por ello se prevé qu: durante
un mismo dia serd preciso utilizar dos o quiza
las tres direcciones de pista que se plantean como
definitivas en el proyecto del aeropuerto.

Eliminonde  dog inferiores o 3o kmfmoro

=
W

W
\

Figuras 1, 2 y 3.
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Fig. 4,

Por todo lo qu: antecede, se ha escogido
como direcciones necesarias para las pistas la
de 340° con su direccion opuesta de 160°, no
habiéndose tomado exactamente la direccion del
viento mas débil para orientar la pista en la di-
reccion del eje de la cuenca del Llobregat.

En cambio, si se ha adaptado por completo
la direccion de la pista 07-25 al viento mas in-
tenso, tomando como azimut para esta pista
245,5° y su direccién opuesta de 635,5° Al mis-
mo tiempo se ha tratado de que esta direccion
pueda servir para direccion de pista ciega, o pis-
ta equipada con instrumentos que hagan posible
la tema de tierra sin visibilidad, ya que esta
pista, como puede verse en el grafico correspon-
diente (fig. 4), tiene sus sectores de entrada vy
salida completamente despejados, de acuerdo
con las normas internacionales. En la entrada
con rumbo de 65,5° se pueden instalar los ins-
trumentos para toma de tierra sin visibilidad a
las distancias establecidas. El radiofaro de es-
pera se puede instalar a 20 kilometros de dis-
tancia, y dentio del sector de 5° en Vallcarca,
valando el avion sobre el eje de la pista desde
que deja el radiofaro de espera hasta unos ocho
kilometros del aeropuerto sobre ¢! mar, v des-
de esta distancia puede volar sobre las sefiales
luminosas que balicen dicho eje, y finalmente,
sobre las sefiales previa y principal del disposi-
tivo de toma de tierra instrumental.

El total de vientos que inciden con dngulos in-
feriores a 30° sobre las dos direcciones escogidas.
Como se ve en los graficos de las resas de vientos,

solo con las dos pistas 07/25 vy 16/34 se cumple
la condicion marcada por las normas interna-
cionales de que mas del go por 100 de los vien-
tos de intensidades superiores a 16 kms/h, in-
cidan con menos de 30° sobre las pistas afir-
madas.

De todas formas se escoge otra direccion méas
de pista, la 03/21, para evitar que haya vien-
tos relativamente frecuentes que puedan incidir
sobre las dos pistas anteriores con un angulo
muy proximo al maximo permitido.

En cambio, por lo que a lluvias se refiere, no
son muy favorables las condiciones meteoroldgi-

~cas del Aeropuerto Transoceanico de Barcelona,
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va que si bien generalmente éstas no son muy
frecuentes, acostumbran a presentarse chubascos
de caricter trepical que dan lugar a precipitacio-
nes horarias muy grandes. Esto empeora el pro-
blema de! drenaje del campo; pero se ha tenido
ya en cuenta al hacer el estudio del mismo, v
sin que suponga una gran carga econémica, se
ha encontrado la solucion necesaria para que, al
menos, las pistas afirmadas se conserven en
buen estado, inclusive durante estos tempcrales.

Descripcion del aeropuerto provectado—Co-
mo se ve en la figura 5, se proyecta construir
un aeropuerio de tres ditecciones de pistas do-
bles, orientadas segin los vientos mads frecuen-
tes, y una de ellas ccincidiendo al mismo tiem-
po con el sector de entrada mas despejado, ya
que se piensa utilizar para instalar sobre sus pis-
tas los instrumentos neczsarios para la toma de
tierra sin visibilidad.

La cuarta direccion de pista sencilla es la que
se encuentia terminada desde principios del ano
1045, v cuya construccion no obedece a mas con-
sideracion que la de habilitar lo mas rapidamen-
te posible una pista que permita el trafico aéreo
actual sin que se interfieran éste y la construc-
cion del futuro gran Aeropuerto Transocedinico
de Barcelona,

Para la construccién de las pistas s ha adop-
tado el sistema de pistas de pavimento flexible
por considerarlo el méas adecuado para las con-
diciones del terreno, Al mismo tiempo se ha
creido que este sistzma de pista es el de mds
facil realizacion inmediata. segtin las posibilida-
des actuales de la industria de la construccion
espainola.

La figura 6 representa un esquema de las sec-
ciones transversales de la pista provisional an-
tes citada y de las pistas definitivas.

El cilculo de resistencia de la pista provisio-
nal se ha heolo para aviones con una presién
de inflado de rueda de 4 a 5 kgs/cm® y una
carga total por rueda de 13,5 toneladas. Se han
tenido en cuenta todas las consideracicnes que
reflejan la experiencia actual en el proyecto y
construccion de aeropuertos, por lo que se re-
fiere a factores de impacto, sobre presion, etcé-
tera. Con ello la pista en cuestion ha quedado
apta para permitir el despegue v aterrizaje, sin
que se deteriore su superficie, de los aviones
cuatrimotores Constellations; Skymaster o se-
mejantes, que son los que utilizan generalmentz
las lineas aéreas mundiales en la actualidad.
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sta pista podrd reforzarse en un futuro, si
ello fuera aconsejable, construyendo sobre la mis-
ma una capa de hormigon asfaltico.

El firm: de las pistas definitivas es de un tipo
de censtruccion igual al de la pista provisional,
pero su espesor estd ya proyectado con arreglo
a las exigencias maximas de las normas inter-
nacionales; es decir, puede soportar cargas to-
tales por rueda de 34 toneladas, ccn una pre-
sion de inflado de neumatico de 7 kgs/cm?.
Igualmente que en el cdlculo del firme de la
pista provisional se han tenido en cuenta los fac-
tores (> sobrecarga que introduce la conside-
racion del impacto de las ruedas y sobrepresién
(Jue se presenta en los neumdticos. Para que este
tipo de pista pueda soportar estos esfuerzos, se
han proyectado yva con una capa de rodadura
construida con hormigon asfaltico. Los datos
numéricos relativos a estas pistas son los si-
guientes :

Pista provisional —13/31 (va construida, sen-
cilla).
Franja de atervizaje;
Longitud, 2.000 m.
Anchura, 100 m.
Pista afirmada:
Longitud, 1.400 m.
Anchura, 50 m.
Resistencia:

Presién inflado, 5 kgs/cm?,
Carga maxima por rueda, 13.500 kgs.
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Pista 02-20.

Franja de aterrizaje:

Longitud, 2.850 m.
Anchura, 400 m.

Pista afirmada:

Longitud, 2.500-2.000 m.

Anchura, 50-50 m.

Distancia entre ejes de pistas afirmadas, 250
metros.

Resistencia:

Presion de inflado, 7 kgs/cm®.

Carga maxima por rueda, 34.000 kgs.
Pista 07-25.

Fraija de aterrizaje:

Longitud, 3.000 m.
Anchura, 625 m.

Pista afirmada. (Pista-n la que se instalaran
los instrumentos para la toma de tierra sin visi-
bilidad extericr.)

Longitud, 2.500-2.500 m.

Ancho, 30-100 m.

Resistencia:

Presion de inflado, 7 kgs/cm?,
Carga maxima por rueda, 34.000 kgs.

Pista 16-34. (De vientos débiles mds frecuen-
tes.)

Franja de aterrizaje:

Longitud, 2.goo m.
Anchura. 400 m.

Pista afirmada:

Longitud, 2.300-2.300 m.
Anchura, 30-30 m,

Resistencia:

Presion inflado, 7 kgs/cm?,

Carga maxima por rueda, 34.000 kgs,
Dimensiones de las cabezas de maniobra de

los extremos de la pista, 125 m. de largo por
100 m. de ancho.

Pistas de rodadira.——12stas, las cabezas de ma-
nicbra v las plataformas de estacionamiento se
han construido con {irme de Macadén, de piedra
caliza v un riego de lechada de cemento, siguien-
do las normas establecidas de no emplear en las
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mismas materiales bituminosos que puedan ser
atacados por el combustible qu: caiga de los
aviones.

El ancho de las pistas de rodadura es de 25
metros. Las p.ataformas de estacicnamiento son
de ancho suficiente para permitir el cruce de Jos
grandes aviones y el westacionamiento de los
mismos.

Sistema de drenaje—Para desaguar el drena-
je del Aeropuerto Transoceinico de Barceiona
se ha pensado desde un princip’o en utilizar las
lagunas, comunicadas con el mai, existentes en
las inmediacicnes del mismo; es decir, las lagu-
nas del Remolar y La Lilla. Inclusive se ha con-
siderado la posibilidad de que rzsulte ventajoso
hacer un estanque o laguna artificial entre las
dos mencionadas para que sirva de desagiie de
parte de las aguas pluvia.es que cazn sobre los
terrenos de] aeropuerto.

Xl desagiie de los colectores directamente al
mar estaria siempre obstruide por ser la costa
arenosa y haber un sedimento progresivo. El
mismo preblema se presenta en la desemboca-
dura de las lagunas, pero es facil de resolver
por alguno de los procedimientos conocidos, y,
scbre todo, tiene la ventaja de que las citadas
lagunas sirven como deposito regulador, alma-
cenando el agua, en tltimo extremo, durante los
temporales, los cua'es nunca son muy persisten-
tes, v permitizndo el desagiie de ellos cuando
amaina la fuerza del temporal.

De acuerdo con el criterio expuesto, se han
dividido los terrenos del aeropuzrto en tres ver-
tientzs de agua.

La zona primera, que vierte en la laguna'de
LLa Lilla.

La zona segunda, que vierte en la laguna del
Remolar.

Y la zona tercera, que vierte en el wstanque
artificial proyectado o bien en la laguna del Re-
molar, siendo, en este caso, preciso un colector
paralelo a la costa para llevar las aguas de wsta
divisoria hasta el Remolar.

Contando con tener en comunicacion constan-
te con el mar las desembocaduras de las lagu-
nas, se ha considerado que. en los puntos I, II
y 111 el nivel de las aguas es el del mar.

Se ha adoptado como pendiente minima de los
colectcres principales de drenaje el 9,3 @ 1.000,
v las de los restantes drenes la del 1 : 1.000, en
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tanto ello es posib'e. Se ha contado con un ente-
rramiento minimo de cualquier tipo de colector
de unocs 70 ¢ms., con el fin de que no resulten
costosos, por ten:r que construirlos muy resis-
tentes para que puedan soportar las cargas que
les produzcan los aviones, si éstas no les son
dist:ibuidas en gran parte por el material que se
co.oca sobre los mismos.

Si con arreglo a las exigencias internacionales
mas rigurosas s> dlera una pendiente longitudi-
nal {inica a las pistas, igual a la necesaria para
el drenaje, como éstas son de una longitud me-
dia de 2,5 kms., se tendria de uno a otro extremo
de pista una diferencia en cota de 2,5 m. como
min mo, mas una cota inicial media dz 1,70, que
se puede calcular en el sistzma de drenaje secun-
dario; se tendr.an cotas de .0s puntos bajos del
sistema de d.enaje secundario de! orden de 4.2
metros sob:e e! nivel de los puntos I, IT y III,
que, como se ha d.cho anteriorment:, es el del
mar, Para hacer llegar las aguas al sistema co-
lector del drenaje secundario es preciso elevar
tan‘o la superficie pavimentada cumo las super-
ficies d terreno compactadn, con respecto a este
sistema de d.enaje; es decnn, dar unas pendien-
tes transversa es a las pistas y franjas de aterri-
zaje. Se ha adoptado, de acuerdo con las espe-
cif caciones int:rnacionales y la experiencia pro-
p'a adquirida, por lo que a la calidad del terre-
no se refiere, yna pendiente transversal ideal del
I :100; por “anto, a partir de los puntos en
que estd situa lo el sistuma d: colectores secun-
darios de drenaje, se han de elevar las rasantes
con arreg'o a sta pendiente. Ello ha hecho que
se busque +21 1 :ducir los recorridos del agua su-
perficial kastn llegar a los puntos en que se ab-
sorbe por el siitema de drenaje secundaiio, para
lc cual ha sido prec’so hacer varios cambios de
pendiente transversal dntro de una misma fran-
ja de aterr'zaje; con ello en el punto mas des-
favorable de la pis‘a de aterrizaje sin visibili-
dad ( a mas ancha) se ha reducido el desnivel
maximo transvrsad a 1,25 m., lo que obliga a
sumar 1,25 m. a la cota de la rasante sobre el

istema secundario de drenaje para obtener el
punto mis alto de la rasante del firme ¢ pista
constru’da. Ello obigaria a tenr una cota su-
mada a la que antes s2 tenia de 4,2 4 1,25 =
= 545. Esta co'a es proh'b’tiva en cualquier
pun‘o del aeropuerto, ya que el nivel medio del
mismo es aprox'madamente 1,40 sobre el nivel
del mar: pira =f-ctuar su construccion se esta-
1fa oblicado a hacer un relleno enorme, el cual,
ademas de la in* ersién normal que supone, tan-
to de energias p-oductoras, que se traducen en
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precio de coste, como de tiempo, esta agravado
por la falta de lugar en las proximidades donde
se pueda obtener facilmente este material de
relleno, Iista ausencia de sitios proximos en los
que sz pueda efectuar desmonte ha obligado a
adoptar un sistema dg extraccion de arena de la
playa e impulsion por bombeo a través de tube-
rin del material de relleno, mezclado con agua,
que se precisa, v el cual se ha contado con redu-
cir al minimo.

Para disminuir el relleno necesario ha sido
preciso efectuar un cambio de sentido de pen-
diente longitudinal en todas las pistas; con ello
se ha reducido la diferencia de cotas aproxima-
damente a Ja mitad y se ha ganado del orden
d= 1,5 metros en menos en la cota del relleno.
En la figura 8 se han marcado a trazos en las
pistas las ““crestas” o lineas divisorias de aguas
de las mismas. Unicamente la pista provisional,
que sigue sensiblemente la direccion de la ver-
tiente hacia la laguna de La Lilla, tien> una pen-
diente uniforme del 1 : 1.000; es decir, paralela
a su sistema de drenaje, por haberse enccmtrado
que esta nivelacion =ra la mas econémica por lo
que a movimiento de tierras se refiere.

La figura 7 muestra la seccion transversal y
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la planta de los distintos tipos de pistas, y en
ella se puede ver el sistema de drenaje que se
ha adoptado, el cual consiste en un dren inme-
diato del borde de la parte pavimentada de la
pista, que recoge ¢l agua caida sobre la misma,
y otro dren quz sirve de colecter de los ante-
riores, separado de la parte pavimentada, y que
estd situado precisamente en los puntos mas ba-
jos de la seccién transversal de la zona de ate-
rrizaje. Unos drenes de intercepcion, situados
a intervalos de 100 metros aproximadamente,
llevan el agua del] sistema de drenaje de la par-
te pavimentada al colector secundario antes men-
cionadc,

En Ja pista provisional, por estar orientada
en la direccion de vertiente de los drenes, se ha
adoptado otro sistema de drenaje, un poco dis-
tinto. Todos los drenes son colectores de si mis-
maos, y por tanto, van aumentando de seccion
a medida que lo hacen de recortido y caudal a
transportar, no habiendo, por consiguiente, nin-
guna comunicacion entre los drenes de la parte
pavimentada y los drenes de los puntos mas ba-
jos de la zona de aterrizaje correspondientes a
esta pista. Los cuatro drenes de esta pista des-
aguan directamente en el colector principal de
desagiie de la laguna de La Lilla.

Durante la ejecucion del proyecto de drenaje
de la pista provisional se presentaron proble-
mas que impidieron la normal fabricacion de
los tubos de drenaje proyectados, los cuales es-
taban provistos de agujeros para drenaje, situa-
dos en la parte inferior de los mismcs, y tenien-
do una seccién circular interior y una placa de
apoyo en su parte inferior que forma un todo
con el dren. Para facilidad de fabricacion, se
sustituy6 este tipo de dren con otro circular,
también armado, en el que se suprimié la placa
de apoyo. Tampcrco se pudieron construir de este
tipo todos los tubos proyectados, y para abre-
viar el tiempo de ejecucion del drenaje s adop-
taron distintos tipos de construccion del dren,
los cuales son los siguientes:

Alcantarilla, construida en el sitio, constando
de una solera de hormigon de cemento v pare-
des del mismo material con mechinales o agu-
jeros para el drenaje (fig. 8). '

Tubos de hormigén de cemento centrifuga-
do (fig. 9), que como no poseian la resistencia
suficiente, se reforzaron, utilizandolus como en-
cofrado resistente y vertiendo sobre ellos hor-
migén en masa para construir un bloque de al-
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Fig. 8.

cantarilla con seccion interior circular y exte-
rior rectangular. El efecto de drenaje con este
tipo de colector se hace dejandoc una junta de
dos centimetros entre cada tubo, es decir, ha-
ciendo una de estas juntas por cada metro de
longitud de colector de estz tipo.

También se ha empleado el tipo de dren
francés, es decir, zanja rellena tinicamente con
piedra en grueso, aunque este tipo de dren no
se ha empleade mis que como suplementario en
zonas en las que por estar con anterioridad mal
nivelado el terreno, se producian encharcamien-
tos, vy se ha considerado necesario un drenaje
suplemientario inicial para secar primeramente
el suelo. '

Tos drenes wstin todos formados por una
zanja ccn forma rectangular, teniendo un bor-
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de superior el que recibe el agua, y los dos, si
llega la misma al dren por amboes costados, en
chaflan (fig. 10).

La zanja tiene en su parte inferior un colec-
tor d aguas de alguno de los tipos descritos an-
teriormente al hablar del drenaje de la pista pro-
visional ; el resto de la zanja, que excede en an-
cho, cuanda menos, en 20 cms, al tamafio exte-
rior del colector, y que permite que éste quede
a unos 70 cms. de la rasante, se rellena con gra-
va de piedra caliza, graduada convenientemente
para llegar en la parte superior a un tamafio de
tres a cinco centimztros. Sobre esta parte su-
perior, una vez consolidada con rodillos, se efec-
tia un riego de asfalto de dos a dos y medio
kilogramos por metro cuadrado, para dar tra-
bazon y fijar la capa superior del dren y no
llegar a cerrar por completo los orificios, impi-
diendo la llegada d2] agua por la superficie (ver
la figura 10).

Aproximadamente cada 100 metros, o bren
cuando existe cambio de seccion, se ha construi-
do una arqueta-registro de hormigén armado,
a la que acometen los colectores. Las arquetas
tienz2n la misiéon de poder facilitar la limpieza
de los drenes sin necesidad de desmontarlos,
echando agua limpia por los mismos y retiran-
do el barro que sale a las arquetas.

Se ha adoptado un tipo tinico de arqueta, que
se representa en la figura 11. Esta arqueta esta
cerrada por su parte supetior con una rejilla
metdlica, sobre la cual se coloca una capa de
grava que se consolida y fija con riego asfalti-
co, igual que si se tratara de la superficie de un
trozo normal e dren,

Los colectores secundarios desembacan en co-
lectores principales, los cuales son de un tipo
como los representades en la figura 11, siendo
cubiertos mientras atraviesan zonas de s2guri-
dad o periféricas de las distintas pistas, y des-
cubiertos en sus recorridos restantes para fa-
cilitar la limpieza de los mismos. En las zonas
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en que estan cubiertos se hacen visitables por
medio de registros.

Otro problema que se ha presentado una vez
adoptadas las pendientes transversales de las
pistas mds convenientes para el sistema de dre-
naje, es ¢l de resolver los acuerdos de dos pis-
tas en su punto de cruce. Si se mantuvieran las
nivelaciones hasta los puntos de cruce, éstos
constituirian un encastre semejante al cruce de
dos bovedas semicilindricas. Los aviones, al 1l=-
gar al citado cruce, sufririan una perturbacion
en su marcha por el efecto del cambio de rasan-
te; por ello se ha adoptado la solucién de hacer
planos los cruces de pista, dando una inclina-
cion a estos planos para que tenga vertiente el
agua de lluvia que caiga sobre los mismos.

Por tanto, el problema de la nivelaciéon de una
pista en las zonas que pudiéramos llamar de
acuerdo, es decir, en las de llegada al cruce, es
unir un perfil normal de tipo angular con un
perfil transversal plano. El paso de uno a otro
perfil se ha hecho de acuerdo con las normas
internacionales, es decir, no preduciendo en la
variaciéon de perfil longitudinal un cambio supe-
rior a 0,4 por 100 de pendiente y no existiendo
en tota] un cambio de pendiente longitudinal que
sea superior al 1 por 100, prescindiendo del sig-
no de las pendientes.

Otras instalaciones—Aunque las construccio-
nes fundamentales del aeropuerto son las pistas
y sistema de drenaje antes descritas, éstas no
se pueden considerar como tales mientras no
estén dotadas de una serie de instalaciones que
faciliten los servicios que han de prestar. Estas
instalaciones se pueden dividir en dos grupos:
las necesarias para el servicio del trafico, viaje-
ros, mercancias, etc., y las que se precisan para
¢l entretenimiento del material volante.

Seccidn 4 B Detalles

emparriilade
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Tubo colocado en la zanja de drenaje, segin tercer
proyecto,

IEn el Aeropuerte Transoceanico d= Barcelo-
na, una vez emplazadas y orientadas las pistas
de la forma mas conveniente y de acuerdo con
la direccion de los vientos dominantes y topo-
grafia del terreno, quedan tres zonas por fuera
de las periféricas o de seguridad de las pistas,
en las que se pueden levantar edificios. Ello ha
hecho que se piense desde un principio en se-
parar lcs servicios de viajeros de los de entre-
tenimiento y reparacion de los aviones. Se ha
escogido para situar los primeros servicios la
zona oeste del campo, en Ja cual nunca deberan
hacerse mas pistas, porque si no, sus sectores
de entrada estaran perjudicados por los montes
proximos de Gava y Castelldefels. Ademas, esta
zana es la que en el futuro quedara mejor co-
municada con Barcelona, por ser la que atra-
viesa la autopista a Castelldefels, ya en cons-
truccion. Como zona industrial o de servicios
del aeropuerto se ha adoptado la mas proxima
al pueblo del Prat d= Llobregat; en ella se em-
plazaran los talleres de reparacion, almacenes
y dependencias de entretenimiento del campo
prapiamente dicho, existiendo la posibilidad de
instalar inclusive una factoria de aviacion. Por
la proximidad de esta zona al pueblo del Prat
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de [Llobregat, el barrio obrero que habra de ha-
cerse para servicio de la misma podra situarse,
bien en las afueras del pueblo del Prat de Llo-
bregat, o bien en las proximidades del aero-
puerto; pero en cualquiera de los dcs casos po-
dran utilizar los servicios de transporte, abaste-
cimiento, etc., del pueblo del Prat de Llobragat,
facilitando con ello la vida de dicho barrio
obiero.

En la tercera zona edificable, es decir, en la
parte sur del campo, se ha pensado establecer
el servicia de aviones particulares, para que no
interfieran el trafico comercial. En él, por tan-
to, se proyecta instalar el Aero Club de Barce-
lona y todos los servicios anejos a €, asi como
un nuamero suficiente de cobertizos para alber-
gar en ellos los avicnes privados que por su me-
nor utilizacion, entretenimiento e inferior cali-
dad, asi como menores dimensiones, convendra
albergar de un modo permanente,

También se ha pensado en el problema que
plantea el trafico aéreo internacional con viaje-
ros de transite. Ll viajero extranjero en tran-
sito, que actualmente ha de pernoctar en Bar-
celona, tiene que sufrir las molestias de un do-
ble paso de Aduanas y un doble desplazamiento
a la ciudad de Barcelona, sin que normalmente
pueda visitarla, ya que el tiempo de que dispo-
ne es casi el imprescindible para pernoctar, sin
que ello sea inconveniente para quz cuando lle-
gue al aerédromo tenga que hacer largas espe-
ras hasta que su documentacién y la del avion
que ha de transportarle esté en regla, o las con-
diciones meteorologicas permitan reanudar el
viaje. Por ello se ha pensadoen la posibilidad de
establecer una zona franca aérea para estos pa-
sajeros, en la que podrian pernoctar sin pasar
por todas estas molestias. Para ello es un fac-
tar favorable a esta idea, muy importante, la
belleza de la playa y el pinar del aeropuerto.
Se podrian instalar en dicha zona franca, ade-
mas de los hoteles necesarios, una organizacion
de atracciones, instalaciones deportivas, etc., la
cual, ademas de los utilizadores extranjeros,
para los cuales se destina, se veria muy concu-
rrida, probablemente, por el ptiblico de Barcelc-
na si se estudiaba un procedimiento de facili-
tarles su paso a la zona franca aérea, o al me-
nos a algunos locales de la misma. Serian bue-
nos limites de esta zona franca aérea la laguna
del Remolar y el estanque artificial que se pro-
yecta construir para desagiie del drenaje,



Nitmero 78

Vista aérea de las obras del aeropuerto de Baree-
lona en octubre de 1946,

Estado actual de las obras v programa de tra-
bajos a realizar—Desde mayo de 1945 hasta el
momento actual se han empleado los ciéditos
concedidos por el Ministerio del Aire para las
obras_dzl Aeropuerto Transoceanico de Barce-
lona, entre otras obras, en las siguientes:

Construccion de una pista provisicnal de unos
1.400 metros de longitud por 100 metros de an-
chura, de los cuales 50 metros tienen pavimen-
to especial.

Construccion de plataformas de estaciona-
miento y caminos de rodadura para facilitar el
servicio de la pista provisional antes menciona-
da, per un total de 60.000 metros cuadrados ni-
velados y 20.000 metros cuadrados de superfi-
cie pavimentada.

Ll sistema de drenaje conveniente para sa-
near debidamente toda la parte de terreno que
se mantiene en servicio actualmente, lo que ha
supuesto una instalacion de un total de 8.000
metros de dren y 500 metros de colector prin-
cipal, que servird para el sistema de drenaje de-
finitivo del aeropuerto terminado.

Se ha construida también un edificio provi-
sional, a modo d= ensayo, para instalar en €l
los servicios del aeropuerto durante esta fase
intermedia de ampliacion del mismo. Dicho edi-
ficio se ha dotado de una torre observatorio.

Se ha efectuado la explanacion ¢~ la caja de
la pista principal, llamada de “Vuelo sin Visi-
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bilidad”. El firme de esta pista se encuentra en
fase muy avanzada de construccion, La pista,

en esta primera etapa, sera de 2.100 metros de

longitud por 250 metros de ancho total, de los

cuales 100 metros tienen pavimento especial.

Se ha efectuado la instalacion de las bombas
dragadoras, para obtencr el relleno necesario
para efecuar una nivelacion del campo.

Ademis se ban efectuado diversos trabajos
de desviacion de 2.000 metros de carreteras de
acceso, desviacion de acequias, reparacion y
construccién de 7.000 metros de nuevos cami-
nos, que facilitan el suministro de materiales
al aeropuerto, etc., etc.

En el tiempo transcurrido, la Organizacion
del Ministerio del Aire para la construccion del
Aeropuerto Transocednico de Barcelcna ha ad-
quirido medios auxiliares para poder ejecutar
las obras a un ritmo aceptable, en armonia con
el importe total de los créditos que conced: el
Estado anualmente para la ejecucion de dichas
obras y sin gravar demasiado el importe de és-
tos. En la adquisicion de estos medios auxilia-
res se ha invertido gran parte dz los créditos
concedidos. Estos medios, que los componen, en-
tre otros, ocho apiscnadoras, dos locomotoras,
dos tractores, cuatro hormigoneras, cuatio ma-
chacadoras, etc., etc., son pobres comparados con
los que han sido concedidcs a otros aeropuertos
espaiioles de la categoria del de Barcelona, e in-
significantes si se comparan con los que se em-
plean en el extranjero para tales fines. La mano
de obra empleada en la actualidad directamente
en el aeropuerto es de unos 1.800 empleados y
obreros, militares y civiles.

El programa de ccnstruccion del aeropuerto
es terminar en primer lugar la pista de vuelo

de

tubo de drenaje con armadura
de hierro.

Colocacion
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sin visibilidad, inclusive con su prolongacion
hasta los 2.800 metros de longitud total, con el
fin de que cumpla con exceso las tltimas exi-
gencias internacionales para los aeropuertos de
categoria transceednica. A continuacion se cons-
truira una pista de direccion NNW.-SSE.,
orientada segtin los vientos débiles mas frecuen-
tes, y simultineamente, en cuanto los medios de
trabajo, principalmente la posibilidad de entra-
da de materiales, lo permitan, una de las dos
pistas de direccion NNE.-SSW., orientada en
la direccion de los temporales de verano. Se pro-
yecta dar primordial importancia a la construc-
cion d= estas pistas con el sistema de drenaje,
que asegura su estabilidad y utilizacion en todo
tiempo, anteponiendo el de las instalaciones im-
prescindibles para el buen servicio de los avio-
nes a la de las precisas para el servicio d= tra-
fico y comodidad de los viajeros. Nua obstante,
en este aflo se proyecta comenzar la gran esta-
cion de viajeros, anexo a la cual existe un an-
dén elevado con treinta atracaderos, para que
puedan efectuar simultineamente la maniobra
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de desembarco o embarque de pasajeros igual
nimera de aviones.

Datos estadisticos.—El desarrollo del progra-
ma actualment: proyectado para el Aeropuerto
Transocednico de Barcelona supone principal-
mente la realizacion de las unidades de obra que
se indican en ¢l cuadro adjunto.

Como hasta la fecha han sido concedidos 32
millones de pesetas, y para el afio actual sz es-
pera sean concedidcs 30 millones de pesetas, a
este ritmo de concesién se tardara en poder rea-
lizar el programa total de construccién del aero-
puerto unos doce afios.

El prcgrama de dotar al aeropuerto de un
minimo de los servicios necesarios para su ca-
tegoria, reduciendo las construcciones en el tan=
to por ciento indicado, se podra efectuar =n unos
cinco afios, al final de los cuales el Aercpuerto
Transoceanico de Barcelona quedara bastante
completo para dar los servicios que se prevé ha
de temer que prestar,

Precio aproximado TOTAL Porcentaje Importe
CANTIDAD| CLASE DE UNIDADES desde 1947-1949 . minimo taininio
Pesetas Pesetas 4 zealizay Pesetas
900.000 | Metro cuadrado de pista pavimen-
tada. ...iiiiiiiiiiii i 150 m. cuadrado. | 135.000.000 | 60 por 100 | 81.000.000
1.014.000 | Metro cuadiado de pista de roda-
AU P e st s s 45 m. cuadrado. | 45.630.000 | 80 > 36.504.000
2.300.000 | Metro cibico de terraplén compac-
£ Ta o S 25 m. cibico. 57.500.000 | 60 > 34.500.000
3.500 | Metro lineal de colectores princi-
PAIES v amwevisen v s e 1.100 m. lineal. 3.850.000 | 100 > 3.850.000
27.000 | Metro lineal de colectores secun-
3 11 PSP e e e S 400 m. lineal. 10.800.000 | 80 » 8.640.000
36.000 | Metro lineal de sistema de drenaje,| 270 m. lineal, 9.720.000 | 60 > 5.832.000
50.000 | Metro cuadrado de superficie edi-
ficada en editicio estacién....... 1.000 m. cuadrado.| 50.000.000 | 30 » 15.000.000
50.000 | Metro cuadrado de superficie edi-
ficada en talleres industriales y
COBETHZOS vov v cvimmiscevaimnen 700 m. cuadrado.| 35.000.000 | 10 » 3.500.000
4.000 | Metro cuadrado de superficie edi-
ficada para servicios del aero-
TTITCY | 7o A A, 800 m. cuadrado. 3.200.000 | 50 > 1.600.000
» Tanto alzado edifivio para Aero
Club y aviacién particular...... > 5.000.000 | 50 » 2.500.000
» Tanto alzado para hotel y zona de
- R G R > 6.000.000 | 50 » 3.000.000
FOratiay sk msvessmnamas 361.700.000 | 195.926.000
1
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