- Por tanto, para la construccion: del aeropuetto.d

s

UN POSIBLE PLAN DE MEJORAS DE CADIZ
Y DE SUS COMUNICACIONES CON EL INTERIOR

Por ANTONIO DURAN TOVAR,

Ingeniero de Caminos, -

En nuestro wimero de marso tiltimo iniciamos el trabajo de conjunto sobre el tema del

pe

epigrafe, con wn primer articulo, que estudiaba diversas soluciones de variantes del -actual -

" ferrocarril, que se complementa con el presentc, en el que sc liace un estudio de la posibilidad
' y conveniencia de la construccién del Aeropuerts de Cadiz,

II
b) Connstnulcciéh del aeropuerto de Cadiz.

Hace bastantes afios que Cadiz estd intentando
construir un aeropuerto en consonancia con su mag-
nifica situacién geografica. ‘

Meteorolégicamente considerada, la bahia de Ca-
diz retine unas condiciones magnificas, por estar ale-
jada del'paso de depresiones, disfrutando de absoluta
visibilidad casi todo €l afic, sin‘bruscas alteraciones

“de temperaturas en las diversas épocas y con un ré-

gimen de vientos mas o menos intensos, pero sin-tur-
bulencias ; ‘todo lo cual contribuye a la seguridad de
los aviones, tanto en el vuelo como en su-aterrizaje
y despegue. _ S

Desde ¢l ‘punto de vista comercial; y en lo que se
refiere-a las comunicaciones de Europa con :Ameérica
y Africa, la situacion de Cadiz no se puede mejorar
ni-aun por Lisboa, que, no obstante, ha sabido impo-
nerse construyendo un aeropuerto que casi-puede con-
siderarse terminal de Europa, por lo menos en lo qu
a la ruta del Atlintico Norte se refiere. ‘

No obstante el tiempo: perdido, consideramos se
debe intentar nuevamente el establecimiento en Cadiz
de un gran aeropuerto, que estamos seguros se im-
pondria a los demds, convirtiéndose en el punto de
paso de todas las rutas aéreas de América y Africa,
con la inmensa ventaja de disponer contigua al mismo
de una inmejorable base de hidroaviones. - .

En la figura 14 indicamos lo que podriamos lla-

mar aeropuerto  primitivo, cuya construccién: inicio

aproximadamente en el afio "1937 el+Ayuntamiento,
C e . y , ) . ¥ e e

haciéndose después cargo de las obras el Ministerio

del Aire, el cual. luego de imprimir a las 'mismas bas--

tante ‘actividad,” las' paralizé acertadamente,‘ya que

toda la superficie de’dicho aeropuerto’ queda, hoy en .
did; dentro ' del recinto ‘de la Zona Franca de-Cadiz -
.quie ‘¢on ritmo acelerado "s‘ne*'.esté,i:on;ti‘u’yendo.“ N

‘Cédiz es nécesario determinar una riueva zoha pa

.dicada en la figura 14, pues si "bien: la ‘zona :de- To-

rregorda, que también sefialamos, podria construirse
otro de caracteristicas analogas al primitive, o sea
ganando termeno al mar o rellenando marismas, el
mismo resultaria mucho mAas caro de construccion y
no reunirfa, ni con mucho, las ventajas del que pro-
ponemos, que son las siguientes: ‘ ‘

a) El terreno del Coto de la Compafiia Trans-
atléntica, sobre el que se ubicaria, es inmej(‘)ra»ble‘ y
perfectamente. consolidado, y el volumen total de tie-
rras a mover para dejarlo perfectamente explanado
de acuerdo con las diversas rasantes de las pistas que
aconseje el proyecto sera del orden de los 500 000
metros clbicos.

Por otro lado, su gran permeabilidad facilita el
drenaje del campo, impidiendo el encharcamiento de
las zonas de seguridad contiguas' a las pistas.

'b) Su situacion con relacién a las poblaciones de
la bahia de Cadiz es Optima, pues esta de las mismas @

las distancias signientes: .

» .

1 E .
Distancia desde Cadiz | P.Real | Puerto Jerez San
el Aeropuerto a: ' 1S, Marfa Fernando
FEnKms....| 85 | 3,— 10 21 17
En minutos .| 15 5 15 30 25

rajas. o
ta
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- su ubicaci6n, 'siendo, a nitestro juicio, la mejorla’in- - -que reune una ‘ ] ‘
.7 quiera-que se.construya’contiguo a la-costa en laizona

La distancia a Cadiz la hemos tomado suponien-
do -constiuides. los téneles de enlace de Puntales con
Matagorda, estudiados en la’ primera parte de “este
articulo. -~ 1 PR S

En. tanto no se construyan los mismos, se pogria
establecer un servicio conveniente de. ferri-boats entre

y

N : . . SRS RN
Matagorda y ta Zona Franca, que pasarian: los autobu-
ses v coches de viajéros de una orilla'a otra, invirtien-

" do.én la travesia unos diez minutos,y en conjunto, en

el iwviaje completo entre el aeropuerto-y: Cadiz, vein-
ticinco minutos, tiempo analogo al que- se invierte: ac-

~tualmente enfre Madrid 'y el aeropuerto de Ba-

» c) Désde el punto de vista militar, no'hay duda
. reline unas condiciones miicho mejores que cual-
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de Torregorda, indicada en la figura 14, ya que, por
estar el que proponemos a cuatro kilémetros por de-

tris de las baterias de costa, éstas les protegerian con- .

tra los ataques por mar.
Por ello, la red de comunicaciones del aeropue1t0

con el interior estd mas plotegldw y, per tanto, mas

dificil de inutilizar en la solucidn que proponemos
que en la otra.

Esta seguridad de tlansportes y abastecmn'ento del
acropuerto le convertiran, en caso de guerra, en una
base aérea inmejorable para la defensa y proteccion
de la hase naval de Cadiz, del Estrecho y, en general,
de ‘las costas atldnticas del ‘SO. de Espana, y de

Marruecos, distando de los puntos mas'alejados de’

esta; ultlma vescasamente medn hora' de 'vuelo.
‘En lineas generales y sin descender a detalles, ex-

pondremos a continuacién las, que creemos: podrlan ‘

ser lag caractenstlcas fundamentales de este aero- E

Puerto

s!:

N
"]

Figura 14.

o

TIPO DE AEROPUERTO

Consideramos que el aeropuerto de Cadiz debe ser
de tipo transoceanico, por lo cual las  dimensiones de
sus pistas, segtin los acuerdos del Consejo Internacio-
nal 0. P. A, C. 1. de 1946 deberan ser- las s:gulentes. ‘

BANDA DE ATEMIZAJE PISTAS.
Anchura minima | 0€ RODADURA

PISTAS DE ATERRIZAJE
L.ongitud a nivel del mar. - Anchura

V.S. M| Otras | Minima V. S. M./Minima|V.S. M.| Otras | Anchura
Metros Metros J‘W.etr‘as‘ Metros Metros Metros Metros| Metros
2550 |2150 [1800| 90 | 60 [300 [210 | 30

La orlentamon de las plstas v1enf. fijada por el

' reglmen de vientos en aqu;ella zona, entre los cuales

1os mas caracterxstlcos son los Levantes (E. -S ~E.),
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alternando con ellos los Ponientes (O.-NO.), y al pa-
sar dé una a otra direccién se producen en ocasionszs
los fuertes temporales del SO. y otras veces los vien-
tos frios y fuertes del Norte (N.-NE.), que son fre-
cuentes en los meses de diciembre y enero, con cielo
despejado y baja temperatura.

" ‘En la figura 15 representamos €l diagrama de
vientos obtenido de datos del Observatorio de San
Fernando, tomando sobre los radios de una rosa de
16 direcciones longitudes proporicionales al namero de
horas que ha soplado €l viento en dicha direccién,

mismos, muelles de atraque y edificios, que, con la
bahia de Cadiz, constituirian una magnifica base de
hidros. En €l caso de construirse la misma, formaria
un conjunto excepcional con el aeropuerto terrestre,
con las consiguientes ventajas pafa la explotacion y
funcionamiento de ambos.

Pistas. — Tres son las pistas principales de este
aeropuerto, de las cuales la nimero I estd orientada
en la diredcion de los vientos dominantes; la name-
ro 2, destinada al vuelo sin visibilidad (V. S. V), la

DISPOSICION RELATIVA DE LAS
PISTAS DE ATERRIZAJVE CON
LAS ZONAS DE CONTORNO.

Tigura 16,

~ Del examen de dicho diagrama de vientos llega-
mos a la conclusion de que el aeropuerto que consi-
deramos debe tener sus pistas orientadas en las tres
direcciones principales que sefialamos sobre el mismo,
determinadas en forma tal que sean fdciles y seguras
las -operaciones de aterrizaje y despegue de los avio-
nes con cualquier direccién del viento. :

. Sobre-esta base, y teniendo en cuenta la configu-
racién del terreno, llegamos al aeropuerto que propo-
nemos en la figura 15, en la que representamos, ade-
més: de'las pistas, sus zonas de seguridady sectores
de .entrada, También representamos en dicha. figura
la darsena de hidroaviones, con: su rampa para los
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hemos orientado en la direccién de vientos bastante
frecuentes, para que sirva tanto cuando soplan éstos
como cuando la visibilidad sea mala, fundamental-
mente por la niebla, que no suele producirse con vien-
tos, sino casi siempre con calmas, y por ello, teniendo
en cuenta la configuracién del terreno, hemos elegido
esta pista para el vuelo sin visibilidad, por ser de
mayor longitud y anchura, determinando su orienta-
ci6n exacta en forma tal que en sus sectores de en-
trada no existan obstdculos importantes, como puede
verse en la figura 15. o o
_Por iltimo, la nimero 3 1a hemos orientado en la
direccién de los N.-NE., que son bastante intensos, con
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10 cual, ademas, consegunemos conjugar las tres pis-
tas en. forma tall que sea posﬂjle la utilizacion del aero-
pue1to ‘casi con cualquier viento, teniendo en cuenta
que los™aviones pueden tomar tierra en direcciones
que formcn con la de los vientos un 4ngulo maximo
‘de’'30° para velocidades: minimiag de estos de 16 k1-
lometros/hora. '

En resumen, las caracteristicas de las pistas son
]as blgUlEﬂtES' v ! ! '

.’ ; . i.o‘r;giltud Anchura Dlﬁmetré
Pista' |.. . . Direccién .. . e d = | cabeza
Metros | Metros P=17a
Niim. 1.[| E.S,E.-O.N.O..| 2150 60 102
Nitm. 2| 0.S.0.-E.N.E..| 2550 | 90 150
Nim. 3| S.S.0.-N.N,E..| 1800 | 60 102

Comeo complemento indispensable de las mismas
se dispondrdn, paralelas a ellas, pistas de rodadura
de 30 m. de anchura, uniendo las cabezas de las pis-
tas y éstas'con la zona general de estacionamiento y
aparcamiento, que se dispondra frente a la zona pre-
vista para edificios- administrativos, estacion de pa-
sajeros, hangares, talleres, muelles, etc., con objeto
de facilitar en dicha zona las operaciones de carga
y descarga de los aviones que salen o llegan,

Pavimentos. — Dadas las caracteristicas del aero-
puerto, consideramos que sus pistas deben ser de pa-
vimento rigido de hormigén en masa de unos 0,3 m.
de espesor, sobre un encachado de piedra partida con-
solidada, recebada y lcubierta por una capa de arena
que evite toda adherencia entre el hormigén y la pie-
dra partida. En dicho pavimente se dispondran jun-
tas de dilatacién convenientemente distribuidas,

Zonas de contorno. — El aeropuerto que conside-
ramos cumple las condiciones de seguridad necesarias
al poder establecer en su alrededor las zonas caracte-
risticas siguientes:

. Zona periférica. — Es la mas proxima al contor--

no del aerupuexto y no debe existir en la misma edi-
ficacién ni obstéculo alguno, debiendo seguir en lo po-
sible las pendientes de las pistas. La Ley de 17 de ju-
lio de 1045 fija esta zona con una anchura de 300
metros en todo el contorno del aeropuerto,

Zona sub/)emfemca. — Esta zona, que contornea

al borde exterior de 1a anterior, tiene una anchiura de

2'600 n; segtin la Ley' antes citada, y en la ‘misma -

no deben existir obstdculos con' altiira mayor de 40

metros, segun dicha’ Ley,y de 45 m. segun los con--

. venlos 1nternac1onales

El acuerdo entre esta zona y la anterior se esta-
hlece mediante un plano inclinado con una pendiente
de 1/7, 0 sea del 14,30 por 100, que limita la altura
méxima de obsticulos qie se pueden admltn' segun

'se indica en el esquema de la figura 16.

‘En resumen: el aeropuerto que proponemos cum-
ple las condiciones exigidas por la- Ley, ya que, tanto
en Matagorda como en Puerto Real, que son las aglo-
meraciones urbanas mds proximas al mismo, las cons-
trucciones existentes no sobrepasan los 25 m. y, ade-
mds, estan fuera de los sectores de entrada de las
p1stas

Sectores de entrada. — En la prolongacién longi-
tudinal de las pistas, por ser las zonas de aproxima-
cién en la toma de tierra, se necesitan condiciones de
seguridad mas fuertes que en las zonas anteriores,
por lo cual, seglin convenios internacionales, se ha
llegado al acuerdo de que todos los obstdculos deben
quedar debajo de un plano inclinado que, partiendo

del borde de la pista, tenga la pendiente siguiente:

Pistas de vuelo ciego ..... ...... o2 %
Demés pistas ...ooovevvvene v, 2,2 %

En la figura 15 indicames en planta la disposi-
cién de estas zonas de seguridad, sefialando esque-
méticamiente, rebatida, la linea de despegue de los
aviones, de cuyo examen se deducen las magnificas
condiciones que redne el aeropuerto que proponemos.

Drenaje. — El terreno del aeropuerto es muy per-
meable, lo que penmite una evacuacion rapida el agua
caida, y si a ello afladimos que la lluvia anual, segin
datos del Observatorio de 12 Marina, es del orden de
los 450 mm., llegaremos a la conclusién de qué serd
suficiente para sanear el aeropuerto un drenaje su-
perficial que pxote]a las zonas de cplstas y aparca-
mientos,

En la figura 17 dlbmamos la disposicién en plan-
ta de' dicho drenaje, asi como dos tipos de drenes
que podrian adoptarse.

* Los -colectores generales de desagiie desembocan
en el rio. San Pedro, segin se indica en la citada
figura,:

' PRESUPUESTO DE LAS OBRAS -

Como complemento de todo lo expuesto resenamos
a contmuamon Y como orlentaclon, un tanteo del pre-
supuesto de estas obras, en las que no ‘incluimos las
corresp011d1entes a la' base de hidros, cuya convenien-
cia habria que estudiar detemdamente dada la pre-
pondverancm del avion' terrestre sobre el hidroavién,
y el 1mporte de dicha base, que, tal como se ha dibu-

. jado, ‘seria’ del _or,den de los. 40 mlllpnes ‘,de pesetas :
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DRENAJUE DE LAS PISTAS
SECCIONES TIPO DE LOS DRENES
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[ 500 1000 m. \ "-80q 5 Figura 17,
Explanaciones y drenajes. Edificivs, cerramiento y obras complementarias.
Excavaciones 'y terraplenes en -cxpla- Hstacién terminal de pasajeros y mer-
nacion de pistas y zona periférica...  6,000,000,00 CANCIAS ovvvvninens SRR IREERRRE 6.000.000,00
Refinado y consolidacién zona peri- Hangares y talleres ....... 10.000.000,00
FEEICR oo 7.000.000.00 Cerramiento del Aeropuerto ........... , 2.000.000,00
Drenaje general, incluso colectores de Obras complementarias e imprevistos. ., 3.250.000,00
deSaglie i 1.000.000,00- total edifici .
. C - otal edificios, cerramientos y .
th-al explanaciones y dremaje...  14.000.000,00 obras complementarias ........ 21.250,000,00
Pavimentos en pistas y accesos. TMPORTE TOTAL DEL, AEROPULRTO... 100,000 000,00

Pavimentacién de pistas con firme de
hormigén en masa sobre cimiento de

Piedra en rama ... . 64.000.000,00
avimentacién a base de macadam con
riego profundo asfiltico en accesos .
y estacionamientos ...............ieis 750.000,00
. Total pavimentos ................. 64.750.000,00

JUNIO ig51

En lineas generales creemos haber justificado la
solucién que proponemos para el aeropuerto de Ca-
diz y la conveniencia de su construccion, tanto desde
el punto de vista técnico como del econémico, ya que
los 100 millones de pesetas que importaran sus obras,
y sus intereses,. se amortizarian rapidamente con los

-ingresos” obtenidos de su explotacion,
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