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ENTRO del conjunio de estructuras que se vienen realizando en

la obra del DISTRIBUIDOR SURESTE DE MADRID, tramo de
M-40 enire Mercamadrid ¥ Carrelera Nacional IV, ha sido necesario efec-
tuar dos pasos inferiores, OF-10 y OF-21, que afectan a las seis vias de ferro-
carril que unen Madrid con Andalucia ¥ Levante, asi como a las cercanias
del Sur de Madrid. Para su ejecucion se ha empleado el sisterna oleodindmi-
co, cuyas ventajas sobre el tradicional ¥ caracteristicas describimos a conti-

nuaciin,

Ventajas del procedimiento
constructivo

Hace poco tiempo que se esta rea-
lizando en Espafia la construccion de
pasos inferiores al ferrncarril median-
te el sistema de emplazamiento oleo-
dinamico,

Este sistema consiste, en esencia,
en construir la Estructura correspon-
diente al paso inferior en una posi-
cion proxima a las vias, sin interfe-
rir en absoluto el trifico ferroviario.
Dicha Estructura se traslada poste-
riormente mediante un equipo hi-
driulico y a medida que se excava el
terreno desde el interior de la misma
con maguinaria convencional, si-
tudandola Moalmente bajo las vias.

Para estas dos obras, OF-10 y
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OF-21, que afectan a seis vias, con un
gran nimero de circulaciones diarias,
la adopcidn de dicho sistema aporta
considerables ventajas, princi-
palmente:

— FEliminacidin de todos los traba-
jos que precisan corte de via.

— Eliminacién de trabajos noc-
turnos.

— Eliminacién de toda actividad
de maquinaria sobre la via, con los
cortes vy movimientos de catenaria
precisos.

— Disminuicién consecuente de
interferencias en el trafico ferroviario.

— Eliminacién de problemas de
cimentacion.

— Facilidad de ejecucion de la Es-
Lruclura en espacio abierto.

— Control de calidad y ejecucion.

— Acabado de paramentos de
hormigdn visto, en primera cons-
truccion.

En resumen, el sistema de empla-
zamiento  oleodindmico adoptado
para la construccion de ambas Obras
de Fabrica, tiene todas las ventajas
de la construccion en espacio abier-
to ¥ la interferencia con la circulacién
de trenes se reduce 4 una limitacidn
de la velocidad de circulacion de los
trenes a4 30 kmAh durante el tiempo
que dure la traslacion de las Estruc-
turas, aproximadamente tres meses
en total, aumentando progresivamen-
e hasta la velocidad normal a medi-
da que se repone la bangueta de via,

Descripcion de las Estructuras

Ambas Estructuras tienen, por ne-
cesidad del procedimiento, una sec-
cion transversal de marco cerrado v
los hastiales presentan, en su parte
frontal, una prolongacion triangular
biselada que permite la contencidn
lateral de los taludes durante la cx-
cavacion y la traslacion.



Sobre dichos cuchillos vy comple-
tando el frenfe de avance va construi-
da una viga de sustentacion, que so-
porta la carga del sistema de apeo
transversal de las vias,

La OF-21, que s¢ ha construido
primero, tiene und luz libre de 12,40
m., que sumando al espesor de | m,
de ambos hastiales, aleanza un ancho
externo de 14,40 m. La altura interior
es de 6 m. ¥ su longitud en e¢je es de
43,22 m., con una inclinacién respec-
o de la normal a las vias variable de
78,45 El canto de la losa superior
¥ la solera es de | m, En su constiuc-
cién se han empleado 2.847 m? de
hormigén v 228 Tm. de acero. El
peso aproximado es de 3.642 Tm.
(Eota 1)

La OF-10 presenta una luz libre de
17,30 m., que sumando al espesor de
1,20 m. de ambos hastiales, alcanza-
rig un 2ncho externo de 19,70 m., en-
contrandose entre las méds grandes
construidas con un solo vano por este
procedimiento, siendo su altura inte-
rior de 5,78 m, Todos los elementos
tienen un espesor de 1,20 m. acarte-
lados en los dngulos, Tiene una lon-
gitud en eje de 43,08 m. ¥ la inclina-
cidn respecto de la normal a las vias
varfa 75,11° Se han empleado en su

construccion 4.063 m? de hormigén
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ste sisterna

| consiste, en construir la

Estructura correspondiente
al paso inferior en una
posicidn prioxima a las vias,
sin interferir el trdfico
ferroviario. Dicha

| Estructura se traslada

posteriormente mediante un
equipo hidrdulico a medida
que se excava desde el
interior de la misma

| situdndola finalmente bajo

las vias. 99

¥ 325 Tm. de acero. El peso aproxi-
mado es de 5.316 Tm. (Foto 2),

L.as obras auxiliares

La traslacion de las Estructuras re-
quiere dos elementos indispensables:

un plano de deslizamiento ¥ un apo-
vo para los pistones hidraulicos que
realizan e empuje.

El plano de deslizamiento lo cons-
tituye una plataforma de hormigdn
armado, perfectamente nivelada, que
se construye en el fondo de la exca-
vacion previa v dotada de dos mure-
tes laterales. Esta plaraforma de des-
lizamiento, junto con los mureles
grfa encauzan la Estructura hacia su
posicidn definitiva durante la tras-
lacidn.

Para ambas Estructuras, la plata-
forma de deslizamiento tene un es-
pesor de 30 ¢m. v una anchura entre
los muretes algo superior a la exterion
de la Estructura. Los muretes guia
tienen un espesor de 20 cm., con una
altura de 40 cm., ¥ estdn construidos
en hormigon armado solidariamen-
te a la plataforma.

Entre la plataforma de desliza-
miento v el plano de apovo de la Es-
tructura, se intercala una ldmina de
polietileno para evitar la adherencia
del hormigdn de ambos elementos,

El punto de apoyo de los pistones
encargados de empujar la Estructu-
ra, lo constituye un muro de hormi-
gon armado gue s sitla en la parte
posterior de la plataforma, perpen-
dicular a ésta y a la direccion de tras-
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lacion. Este muro de reaccion trasmi-

te las cargas de los pistones al terreno
situado tras él,

En la OF-21 el muro de reaccion
tiene una altura de 4,00 m. v un es-
pesor de 1,50 m. En la OF-10 ¢l es-
pesor es de 1,70 m., con la misma al-
tura que la anterior, ¥ estd dividido
en dos partes, una mas adelantada
que otra con objeto de ahorrar super-
ficie de solera de la Estructura v pla-
taforma de deslizamiento.

Sustentacion de las vias

(e la fase de traslacidon, manteniendo
constantemente ¢l servicio de las mis-
mas, &5 uno de los elementos mas ca-
racteristicos del sistema.

Se realiza primero un apeo longi-
tudinal de cada carril mediante dos
paguetes de carriles, uno exterior v
otro interior, que descansan sobre las
traviesas antes de iniciarse la trasla-
cidn. De estos pagquetes se suspenden
cupones de carril, en posicion trans-
versal al de rodadura v sobre los gque

1 ag s as 1 &
apoya este ultimo, fijados mediante

abrazaderas especiales. De esta for-
ma la via gqueda suspendida de los

La sustentacion de las vias duran- | paquetes de carriles longitudinales

Febe - 4 IFAQLETE DE CARRILES)
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que, ala ver, la rigidizan transversal-
mente, (Foros 3, 4 v 5],
Bajo este conjunto se colocan unos

Fola - b (ABRAZADERA ESPECIAL

perfiles HEA de 500 mm. de canto
v 14 m. de longitud, transversales a
las vias v en la direccion del eje del
paso, sobre los que apoyan los pague-
tes de carriles transmitiéndole las car-
gas del ferrocarril cuando progresa la
excavacion bajo este y a medida que
las traviesas van perdiendo su apoyo.
(Fotos 6 y 7).

bk

a traslacion de
las Estructuras requiere dos
elementos indispensables: un
plano de deslizamiento y un
apoyo para los pistones
hidrdulicos que realizan
el empuyje. 99
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Dichos perfiles, denominados wi-
gas de maniobra, s¢ apoyan en la viga
de susténtacion que posee el frente de
avance de la Estructura v, en el ex-
tremo opuesto, sobre el terreno sub-
vacente a las vias, transmitiendo a
ambos elementos todas las cargas del
ferrocarril,

En la OF-21 se utilizan 7 vigas de
maniobra y en la OF-10 son precisas
10 vigas por su mayor anchura.

Traslacion de la estructura

Terminado el periodo de 28 dias de
fraguado el hormigdn de las Estruc-
turas y concluido el sistema de sus-
tentacion de la via, se procede a la
traslacion de aquéllas.

Para ello se instalan los gatos hi-
draulicos entre la parte, posterior de
la Estructura v el murp de reaccidn.
En el caso de la OF-21 se utilizan 30
gatos de 200 Tm. de fuerza cada uno
v 40 en el caso de la OF-10, Estos ga-
tod s¢ acclonan por una central hi-
draulica de alta presion situada so-
bre la solera de la Estructura y que
se desplaza con aguélla. (Fotos 8 v 9).

La velocidad de traslacion es varia-
ble en funcidn del nimero de gatos
insialadns, wvariando entre 1 v 3
mm/5eg. v 5& realiza en tramos de 50
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cm. aproximadamente. Después de
cada tramo se recoge el émbolo de los
gatos y se introduce un elemento
distanciador metalico que asegura la
transmision del esfuerzo al muro de
repecidn, Cada 5 m. de avance se sus
tituyen estos elementos distanciado-
res por una contrasolera de hormigdn
en masa, de fraguado rdpido para ob-
tener una resistencia suficiente que
permita continuar el avance al dia si-
guiente,

A medida que se traslada la Es-
tructura se realiza la excavacidn del
terrénc bajo las vias en la seccidn a
ocupar, conservando siempre un ta-
lud estable sensiblemente paralelo al

e

plano definido por el frente de avan- |

ce. (Foto 10),
La Estructura se introduce bajo las

vigas de maniobra, gracias a los apo- |

vos deslizantes de éstas sobre la viga
de sustentacion v la losa de la Estruc-
tura, que permiten el movimiento de
esta ultima sin producir esfuerzos
transversales sobre las vias no admi-
sibles por el sisterna de sustentacion.

A medida que se agota el recorri- |

do de las Estructuras bajo las vigas
de maniobra, afectando al apoyo de
estas dltimas sobre el terreno, se in-
troducen nuevas vigas queé sustituyen
a las anteriores sobre la Estructura v
se trasladan las primeras hacia ade-
lante asegurando la sustentacion de
las siguientes vias a atravesar, opéra-
cidn que se repite hasta calar to-
talmente
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La longitud a que es necesario tras-
ladar las OF-21 y OF-10 hasta situar-
las en su posicion definitiva, es de
46,62 m. v 43,62 m. respectivamente.

Finalmente ¢s necesario la sustitu-
cidn de todos los clementos de apeo
de via por el firme definitivo de via.
En nuestro caso v dado que RENFE
no permite espesores de Macadam
mayores de 40 cm., ha sido necesa-
rio rellenar hasta completar la altu-
ra total con hormigdn de RE =100
kg/em?.

Esta operacién se realiza apeando
las vias sobre traviesas de madera
para poder retirar los elementos em-

Feo - 10

pleados durante el empuje, y hormi-
gonando por medio de cinta trans-
portadora, por debajo de los carri-
les, v rellenando de balasto hasta
conséguir la rasante de carril ne-
CCEaria,

Conclusion

Realizadas las obras, se han visto
todas las ventajas que se¢ indicaban
al principio del articulo v desde el
punto de vista del constructor v de
la Administracion, la eliminacion de
factores “‘sorpresa’” tanto construg-
tivos CoOmo econdmicos,
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