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SINOPSIS

Para la construcciéon de la gran auto-
pista denominada de Congress Street,
de la ciudad de Chicago (EE. UU.), se
tuvo que pasar por debajo de la Central
de correos, de cuyas obras se di6 cuenta
en el ntimero 78 de esta revista. En este
trabajo se_describen los métodos cons-
tructivos que se emplearon para pasar,
también por debajo, las once vias y pla-
taformas de la estacion ferroviaria de
la calle La Salle; pero, con la particu-
laridad, que el ftrafico ferroviario sélo
podia ser interrumpido en dos vias a
la vez, condicién que parecia dificil en
principio y que finalmente se resolvié
con relativa facilidad.

Condiciones y circunstancias
previas de esta obra

La nueva autopista de la ciudad
de Chicago, denominada Congress
Street, debia pasar por debajo de
la estacién ferroviaria de La Salle
Street, que se oponia al paso de
dicha arteria de circulaciéon, de
36,50 m de anchura, ya que las once
vias y andenes que la constituyen,
aunque se hallaban suficientemente
elevadas, impedian el paso de la
autopista, por estar sostenidas por
pilares espaciados a 4,5 y 9 metros.

La autopista se subdividié en dos
calzadas, de 18,25 m de ancho cada
una, para formar cuatro bandas de
circulaciéon en uno y otro sentido
de marcha, lo que suponia que no
podia utilizarse la estructura ori-
ginal que soportaba la estacion en
esta zona.

De no haberse opuesto la gran
importancia de la estacion, a la
que concurren dos compafiias ex-
plotadoras de lineas de gran circu-
lacién, se hubiese destruido total-
mente la estructura original y sus-
tituido por otra de nueva planta,
cosa que no pudo Ser puesta en
practica por el grave trastorno que
hubiese resultado para una circu-
lacién tan abultada de pasajeros,
correo, etc.

Para hacer frente a esta dificul-
tad se decidi6 salvar la doble cal-
zada por medio de dos tramos de
18,25 m de luz, apoyandose en los
estribos laterales, y un apoyo cen-
tral que divide la calzada en dos.
Para ello se construyeron los tra-
mos rectos individuales en un ta-
ller, unido con una via férrea a la
T ; . § 3 c B S ; . obra, a donde se les llevaba y, una

: T . ) - : = : VT vez alli, valiéndose de un disposi-
"”"’7”" y o p— - i T Sy T tivo de aparejos, gatos, vigas y so-
) ; L 5 i - s portes, se iban colocando sin in-
terrumpir la circulacién en las nue-
ve lineas restantes, ya que siempre
se hallaban dos en obra.

En taller, un tramo de 18,45 m de lon-
gitud, con traviesas y cuneta.

Preparada la armadura, la losa superior
del tramo sera hormigonada.

Encofrado superior de la losa, con las
traviesas que se han de embeber y el
molde de la cuneta.
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Preparacion de los tramos

Se empezé construyendo los dos estribos y apoyo cen-
tral con ejes paralelos, longitudinalmente, al del camino,
a los que se les di6 una longitud de 65,80 m, 3,66 m de
altura y 0,90 m de espesor; todos de hormigén.

En un taller aparte se prepararon los tramos metalicos
individuales, dos para cada via, de 18,25 m de longitud,
los que se montaron en los talleres de una importante
empresa de construcciones metdlicas. La estructura me-
talica se terminaba en el taller de la obra, donde se hor-
migonaba una losa armada en la que se embebian las
traviesas y se formaba la cuneta de drenaje de aguas.

Mientras se preparaban los tramos en el taller, se
procedia a demoler y retirar los carriles, traviesas y so-
portes en la obra, dejando libre el hueco de 3,60 m de
ancho y 36,5 de longitud. para la colocacion de los dos
nuevos tramos que lo habfan de cerrar, y, ademaés, se
colocaban los dos podrticos metélicos, que salvaban trans-
versalmente dos vias, provistos de los gatos y dispositivos
que constituian los aparejos de elevacion y traslacion de
los nuevos tramos.

Cuando se hallaba todo preparado como se ha descrito,
se llevaba a la obra, cargado sobre una plataforma, uno
de los tramos, que se dejaba sobre la via lateral del hueco
y enfrente de él, para que, a partir de este momento, se
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via.

encargase una empresa especializada de su elevacion,
liberacién de la plataforma, traslado transversal hasta
enfrontarle con sus apoyos definitivos, descenderlo y co-
locarlo en obra definitivamente.

Colocacion en obra de los tramos

Como se dijo anteriormente, la circulaciéon sélo debia
ser interrumpida en dos vias: una que se dejaba al des-
cubierto en espera y la otra utilizada como plataforma
auxiliar de trabajo.

El dispositivo general para la colocacién de los tramos
consisti6 en montar dos poérticos, uno en cada apoyo,
con una luz de 7,30 m, convenientemente arriostrados,
que salvaban dos vias: una para el hueco del nuevo
tramo y otra utilizada como plataforma de trabajo.

Los pies derechos de estos poérticos de cabezal movil
se componian, cada uno, de dos perfiles en U de grandes
dimensiones, espaciados convenientemente por medio de
pernos y colocados con sus alas al exterior. Las almas
de estos laminados se perforaron, formando una serie de
agujeros de 76 mm de didmetro, dispuestos dos a dos a
un mismo nivel, que se utilizarian para meter en ellos
las clavijas sobre las que se colocaban dos placas de ma-
dera de 15 X 20 cm, y sobre ellas, a su vez, un gato neu-
matico de 100 toneladas de potencia.

Preparando uno
de los huecos pa-
ra colocar los des
nuevos tramos de
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Descendiendo uno_de los tramos hasta dejarlo defini-
tivamente en posicion.

Terminada la colocacion de dos tramos consecutivos,
se procede a demoler y preparar la colocacién de los
otros dos.

Esta disposicion de los montantes del poértico
permitia elevar y descender el cabezal que atra-
vesaba el hueco formado por los de, perfiles
en U. Cuando el gato llegaba al final de su ca-
rrera se colocaban las dos clavijas debajo del
cabezal; éste quedaba retenido, y el gato se des-
cendia a una nueva posicién, en la que también
se apoyaba sobre las placas de madera y clavi-
jas, repitiéndose esta operacién sucesivamente
cuantas veces fuera necesario.

Sobre el cabezal, también formado por dos
laminados de seccion en U, entre los cuales
pasan los dos flejes de suspensién de los tramos,
actuando como péndolas, puede deslizar un so-
porte de las péndolas por medio de dos gatos,
de 15 toneladas, que sirven para el movimiento
transversal del tramo suspendido.
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Asi, pues, una vez que el tramo sobre el vagéon plata-
forma se halla bajo los dos pérticos, se le fijan las pén-
dolas que lo han de suspender; se elevan los cabezales
de los dos porticos ayudandose simultidneamente de los
cuatro gatos; se retira la plataforma; se traslada lateral-
mente el tramo por medio de los gatos de los pérticos
hasta dejarlo suspendido enfrente de sus apoyos definiti-
vos; se le hace descender después con los cuatro gatos
de los montantes, y, finalmente, se le deja sobre su posi-
cion definitiva. Terminada esta primera fase, se tras-
ladan los pérticos de elevacion 18,25 m mas adelante para
repetir las mismas operaciones en el nuevo y consecutivo
tramo, dejando terminado el paso de una via sobre la
autopista. Finalmente se procedia a la colocacién de ca-
rriles, y la nueva via entraba en servicio.
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SeMng

El mismo procedimiento se emple6 para los tramos,
de 104 toneladas de peso, de las restantes vias. En ultimo
lugar se colocaron los tramos, de 60 toneladas, que cons-
tituyen las plataformas o andenes; pero, en este caso,
se colocaron con ayuda de una grua potente, de vapor,
montada sobre carriles. Después de todas estas coloca-
ciones de elementos prefabricados, se procedié a rejuntar
y rellenar de hormigén las partes que lo necesitaban.

El proyecto fué redactado por el autor de este trabajo,
mientras que las obras y colocacién de los tramos se
contrataron a empresas especializadas.
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