EL CAEROPUERTO - DE £EYON-BRON

POR ANTONIN CHOMEL & PIERRE VERRIER, aros.

Por decreto de 22 de octubre de 1929 se concedia
la gestion del aeropuerto de Lyon-Bron a la Cimara
de Comercio de Lyo6n.

En abril de 1928 habia encargadc al Presidente de
la Comision de Aviacion, Sr. Tresca, y a sus arqui-
tectos, Sres. Chomel y Verrier, la misién de estudiar
sobre el terreno la disposicién y demas caracteristi-
cas de los principales aeropuertos de Europa. La Co-
mision dedico estudio especial a los aeropuertos de
Dortmund, Hamburgo, Berlin, Sckkenditz, y a su re-
greso presenté una Memoria, con arreglo a la cual
se redacto el programa del futvro aeropuerto de
Bron. Después de los trabajos preliminares, dieron
comienzo las obras en junio del afio 1929,

El 14 de diciembre de 1930 el Sr. Chaumie, director
de la Aviacion mercantil, del Ministerio del Aire,
inauguro la estacion. J

Un aeropuerto consta, en primer lugar, de un ex-
tenso terreno, lo mas llano posi!le, para facilitar el
despegue y aterrizaje de los aviones. Ademas, nece-
sita cobertizos para el estacionamiento 3 reparacion
de los aparatos, al abrigo de la intemperie. En la ho-
ra presente se reducen a amplios hangares, aunque
tal vez se transformien en otra cosa en un futuro
cercano. En fin, viene la estaciéon para los pasajeros
y sus equipajes. -

A ser posible, convendrd dispcner un plano de
agua lo bastante extenso para recibir a los hidro-
aviones, que, con toda seguridad, constituirin la
mayoria de los aparatos de gran radio de accién en
un plazo breve.

Por su misma esencia, el aeropuerte esti mas pro-
ximo al puerto maritimo que a la estacién del ferro-
carril. Es 1til tener presente esta observacion, para
no caer en ciertos errores de organizacién y para
poder concebir la creacién de un aeropuerto con el
caracter de semejanza a un puerio maritimo que le
conviene.

Admitido que la forma esquematica del terreno es
un circulo, con el fin de que el arranque de los apa-
ratos se verifique siempre seglin un didmetro, cual-

quiera que sea la direccién del viento, se comprende
que la disposicion de los edificios no es indiferente.
Esta idea no ha sido comprendida a su debido tiem-
po, ¥ prueba de ello es el crecido ntimero de terre-
nos casi totalmente rodeados de construcciones. En
algunos casos ha sido preciso towar ripidas dispo-
siciones antes de encerrar el terreno, habilitando bo-
quetes y brechas, tan indispensatles para facilitar el
acceso de los aparatos. No es esta tinica la conside-
racion que debe tenerse presents para el acertado
emplazamiento de los edificios. Si suponemos el te-
rreno totalmente cercado de construcciones, y las ne-
cesidades de la construccién obligasen a construir nue-
vos edificios, ;donde las colocariamos para que fuesen
accesibles por el suelo?

De las anteriores consideraciones ha nacido una
solucion teérica. Un eminente tuncionario del Minis-
terio del Aire, el Sr. Albert Duval, cuyas ideas sobre
aeronautica han hecho escuela, ha propuesto la si-
guiente disposicion: si se sitiia la estacion aérea en
un punto proéximo al centro del ierreno y trazamos
desde este punto un angulo de pe;juena abertura, ve-
remos que, cualquiera que sea la direccion del vien-
to, podrin efectuarse los despegues y los aterriza-
jes segiin un didmetro o una paralela a un didmetro.
practicamente tan favorable y de Ja misina longitud.
Con esta disposicion, la totalidad del dngulo muerte
inutil para la circulacion puede ser ocupado por las
construcciones necesarias, y, en caso neccesario, las
ampliaciones pueden continuarse en la prolongacion
del sector exterior al circulo.

Esta disposicion, sencilla e ingeniosa. conocida en
todos los paises con el nombre de sistema Duval.
casi no habia sido utilizada hasta ahora.

Por casualidad, la forma de ios terrenos del aerd-
dromo Bron permitia la aplicacién de este sistema,
y la Camara de Comercio de Lyon obtenia el consen-
timiento unanime de las autoridades para establecer
una estacion en el vértice de un angule saliente, en
el terreno situado en el limite de las aeronauticas mi-
litar y comercial.
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La Camara de Comercio abord5 el problema con
una altura de miras, un desinterés y una preocupa-
cion de los intereses generales que le han valido el
apoyo inmediato, completo y eficiz del Ministerio del
Aire. Su finalidad, al dar todas las facilidades posi-
bles a los usuarios de los aeropuertos, es exclusiva-
mente contribuir al desarrollo de ese formidable ins-
trumento de poderio econdémico nacional que es la
Aviacion. Esta es la manera mas elevada de concebir
su mision.

Para realizar sus planes, la_Camara no omite nin-
gun medio. La estacion aérea debe incluir todo aque-
llo que pueda ser necesario para la navegacion aérea.
En el amplio edificio, en forma de V, que viene dic-
tada por la disposicion del terreno y las considera-
ciones del plano de conjunto expuestas mas arriba,
ha agrupado todos los servicios de contacto entre el
publico que utiliza y el avion que explota. ]

El viajero penetra en un “hall” provisto de nume-
rosas dependencias, que le sumiaistran cigarrillos,
flores y tarjetas postales. El telégrafo v el teléfonc
le permiten mantener las relaciones con sus corres-
ponsales hasta el Giltimo momento. En el propio han-
gar toma su billete y deposita su equipaje, que en-
contrara mas tarde en el avion.

Un excelente restaurante le permite reparar las
necesidades de su estomago para un viaje que, de
otro modo, resultaria interminable. Instalado con to-
da comodidad y confort en una sala de espera, deja

AEROPUERTO
DE LYON-BRON

correr los minutos que le separan del vuelo, y aqui
mismo tienen lugar el registro de la Aduana y la ins-
peccion del pasaporte.

Por el contrario, si desembarca e¢n otra sala de es-
pera, todo se halla preparado para que las formali-
dades policiacas y aduaneras sean lo mas rapidas y
discretas posible. También cuenta con un local es-
pecial para los pilotos, con cabinas confortables, en
las cuales se entregan al descanso mientras llega la
hora de una partida nocturna, y una Oficina de in-
formaciones meteoroldgicas, que les proporciona, has-
ta el altimo momento, los partes atmosféricos para
todos los puntos del recorrido.

No faltan oficinas encargadas de proporcionar a
los expedidores los informes necssarios para el en-
vio rapido de las mercancias urgentes, v el Correo
cuenta con una sala destinada a su exclusivo ser-
vicio.

:Y el comandante del puerto?

Desde su puesto de mando, centro del organismo,
puede dirigirlo todo, verlo todo, vigilarlo todo, Ven-
taja importante de la disposiciéon en V: ninguna zona
del inmenso terreno queda oculti para €l, y el mas
pequeiio incidente ocurre ante su vista.

Pero no se crea que, en el estado actual de la avia-
cion, quedan limitadas aqui- las necesidades. Es pre-
ciso, a un tiempo, instruir al puablico y satisfacer su
curiosidad, mostrarle los aparatos y la regularidad y
frecuencia de los vuelos de la aviacién mercantil.
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El ptiblico mismo se siente atraido por las manifes-
taciones del aire, curioso de los p}ogresos de la avia-
cién y apasionado por sus resultados impresionantes.
Todos los dias se destinan algunas horas al piiblico,
se'le introduce en una zona del acrédromo reservada
para €l, en la cual encuentra un café elegante v co-
modo. Dentro de poco le serd dabie asistir a los vue-
los nocturnos, espectaculo feéric. que colocara a‘la
aviacion a la cabeza de todos los sistemas de trans-
porte.

También tiene el puiblico acceso a las terrazas. Los
dias ordinarios y los dias destinados a celebrar algiin
acontecimiento relacionado con li aviacién, el pabli-
co puede penetrar en estas magnificas terrazas su-
perpuestas, que dominan el campo de aviacién y sus
proximidades, con sus magnificos paisajes, limitados
por la lejania de los Alpes.

Para realizar una obra de esta importancia, era pre-
ciso verlo todo en grande. La Cimara de Comercio
no solo ha visto en grande, se puede decir que ha vis-
to en'extensible. Resulta ho-y muy dificil concebir
qué clase de ampliaciones puede exigir una obra dc
este género. ; Qué creceri mas de prisa: el-servicio
postal o el:de mercancias? ;Se prasentara algiin ser-
vicio nuevo? Por fortuna, el sistema de construccion
adoptado permite ampliar la estacion- considerable
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mente sin derribar sus muros: un sistema de pies
derechos de hormigon armado sirve de solidos apo-
vos a los tabiques y mamparas de cristal. Con esta
.disposicic'm, nada mas facil que modificar la distri-
bucién de la planta e introducir Ias ampliaciones ne-
cesarias, sin los gastos considerahles que exigiria el
derribo de muros y su reconstruc:ion.

A pesar de su caricter, en cietto modo provisio-
nal, los tabiques de cerramiento r=anen todas las con-
diciones necesarias para aislar el interior y garantir-
lo contra los agentes exteriores.

La construccién de la estacién se ha hecho, en gran
parte, a base de hormigén armado. Los cimientos des-
cansan sobre un sedimento de grava, cuya extraccién
ha permitido obtener el espacio necesario para una
planta de sotano, en la cual se han acomodado los
servicios de calefaccion y demas accesorios. Toda la
armadura, pies derechos y suelos son de hormigon
armado.. Los pies derechos son de seccion U, con
una cara desmontable, v alojan en su interior las di-
ferentes canalizaciones—bajadas de aguas, tuberias
de circulacién de agua fria y caliente, erectricidad, te-
l1éfonos, relojes eléctricos—, que de esta manera, ade-
mas de ser invisibles, tienen la ventaja de permitir
efectuar con rapidez las operaciones de reparacién o
recambio.

Los muros y tabiques son de piezas de hormigén
de escorias, de ladrillo, de virutas de madera conglo-
meradas con cemento magnesiano. de liminas de cris-
tal, etc., seglin las necesidades. Han sido objeto dc
una disposicién especial las terrazas. El soporte es
de hormigén armado sobre un c1erpo hueco. En la
parte superior, una capa de hormigén celular; des-
pués, una capa impermeable, arena, y, finalmente,
losetas de proteccion independientes de hormigon ar-
mado. Las juntas de dilatacién y los pasamentos de
las balaustradas han sido objeto de disposiciones es-
peciales. Los solados son de gres. en las parte de ac-
ceso publico; de losetas de asfalto fundido en las
partes de servicio, por las cuales redaran las vagone-
tas, v de pasta de madera en las oficinas. Todos aque-
llos locales donde la circulaciéon es grande llevan un
revoco pétreo. En los huecos exteriores la carpinte-
ria es totalmente metélica, y algunos de ellos se abren
de manera que queden embebidos en las paredes ¢
en el suelo. En el interior se ha hecho mucho empleo
del contrachapado, en todas las variedades que se ex-
tienden desde las maderas preciosas del bar hasta el
aluminio y las chapas de fundicién contrachapadas.
La pintura exterior es a la caseina, v la interior, a ba-
se de pinturas y barnices celuldsicos.

La estacion no constituye, pos si sola, el puerto
aéreo.



Del lado de la pista es preciso groyectar una zona
de partida. La de Bron es de cemento, accesible por
una pasarela cubierta hasta al mismo avién. Para evi-
tar que las horquillas de los aparatos arafien el piso
de cemento, éste va hundido en la tierra, y termina
en una especie de reguera para la recogida de las
aguas.

También se procura aumentar las superficies de
abrigo de los aviones, a cuyo objeto se construira muy
pronto un amplio hangar, concebido con arreglo a
normas enteramente modernas, que permitiran sopor-
tar los puntos de apoyo en las paertas y permitiran
el establecimiento de edificios surmamente bajos, que
presentardn pocos obsticulos a la navegacion aérea

CARACTERISTICAS DE LA OBRA

2 faldones de zo metros de lus
Longitud total: 50 metros.\r tramo central de I0 metros.
Longitud total: 40 metros.
Altura bajo los faldones: 8,30 metros.

El cobertizo, construido enteramente de hormigén armado,
consta de un tramo central tubular de 10 metros de anchura,
el cual sostiene a cada lado un faldén de 20 metros de luz, v
el conjunto se apoya sobre porticos separados 20 metros.

PoORrTICOS.

Los poérticos que soportan el tramo central son tres, situa-
dos, respectivamente, en el eje transversal del hangar y en
cada uno de los pifiones extremos.

Estos porticos estan constituidos por un bastidor rectan-
gular por su parte superior, que forma el piso, empotrado
en dos soportes fijos a los cimientos. Los porticos reciben ¢l
peso de la construccién, y resisten todos los momentos de
flexion resultantes de la accién del viento y de las sobrecar-
gas disimétricas producidas por la nieve

Carga maxima sobre un soporte de portico central: 350 fo-
neladas.

Momento maximo: 45 foncladas métricas.

TRAMO CENTRAL.

El tramo central, destinado a oficin2s, mide 10 metros .de
anchura, por 40 de longitud, y consta de:

a) Un piso situado a 6,00 metros de! suelo del hangar

b) Un techo en forma de béveda rebajada, a 3,80 metrcs
sobre el suelo del hangar.

¢) Dos arcos de 20 metros de luz, colocados en el relle-
no de cada lienzo, los cuales apoyan sobre los pérticos sus-
tentantes.

Tensidon maxima en los tirantes de los arcos: 288 toneladas

‘Compresién maxima del arco: 350 teneladas.

FALDONES.

Son dos, dispuestos simétricamente ¢on relacion al tramo
central, midiendo cada faldén 20 metros de luz. Cada faldér
estd formado por una serie de seis bovedillas de 0,05 metros
de espesor y 6,66 metros de luz, reuniéndose cada dos bove-
dillas en las medias formas normales ai eje del hangar, que

AEROPUERTO DE LYON. DETALLES
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constituyen una viga armada de perfii Y. Dichos faldones
van enlazados a los arcos del cuerpo tubular central por me-
dio de unas tornapuntas de hormigén armado, dispuestas en
abanico en los puntos correspondientes a los nodos, o sea

cada 6,66 metros, aproximadamente,
Esfuerzo maximo de las tornapuntas. 83 foneladas.
Compresiéon miaxima en cada nodo. 91 toneladas.

ALARGAMIENTO DE LAS TORNAPUNTAS,

El alargamiento eldstico de las tornapuntas es muy impor-

tante, debido a la longitud de dichas piszas.

Cuando actiian las cargas originan un descenso de los pun-
tos de enlace. La viga armada tiende a girar alrededor de
su punto de contacto con el tramo ceatral tubular, a cuyo

efecto se realiza en este punto una aruculacién efectiva.

Se han dispuesto las tornapuntas, su inclinacién y la po-
sicién del punto de enlace de manera gt la rotacion de cada
una de ellas con relacién a la articulacién de los nacimientcs
sea sensiblemente la misma.

CIERRE DEL HANGAR.

Se efectita mediante puertas metalicas, en nimero de tres
por cada lienzo lateral. =

Las puertas se componen de una osatura forrada de chapa
ondulada, provista de rodillos de deslizamiento en la parte
inferior y otros rodillos de direccién c¢n la parte superior.

En la parte superior se ha colocado un sistema de bielas
de articulacién, que permiten a la puerta adaptarse a los
desniveles eventuales que pudiesen ocas‘onarse en el érganc
de direccién.
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