EMPLEO DE TRAMOS DE FORMACION MIXTA
EN LINEAS FERREAS |

Por DOMINGO MENDIZABAL FERNANDEZ,

Ingenicro de Caminos.

Presenta ¢l antor una interesante fnformacion accrca de la disposicion adoptada cn Suiza
para ¢l empleo dc balasto con los tramos mclilicos. dando lugar a lo que denomina iramos
de¢ formaciin mixta.

Mucho se ha escrito v discutido acerca de la con-
veniencia de que las vias establecidas en los tramos
metilicos para ferrocarriles estén asentadas sobre
balasto, habiéndose examinado reiteradas veces sus
ventajas e inconvenientes.

Se alega. y tiene evidente importancia, la conve-
niencia de la supresion en las vias de puntos singu-
lares que producen en la circulacion determinadas
anomalias.

A su vez se considera como el principal inconve-
niente el aumento del peso en la carga permanente,
motivado por la existencia de dicho balasto, en bue-
na parte compensado al poderse reducir el coeficien-
te de impacto en proporciones de alguna categoria,
que en la nueva instruccién. que estd en estudio
avanzado, se valora en un 15 por I00.

Hasta ahora, en los casos en que se ha colocado’

la via sobre balasto se utiliza solucién semejante a
la empleada en los tramos metalicos para carretera,
utilizando placas metalicas embutidas o de hormigon
armado, apoyandose unas y otras en los que pode-

mos denominar elementos clasicos del piso, como son
las viguetas y largueros; es decir. sin qgue por csta

circunstancia se reduzca el peso de tan importante
clemento en los tramos.

En Suiza se ha comenzado en 1937, campaiia
que, en vista de su buen resultado, se ha continuado,
con el empleo de una fuerte losa que, apoyandose en
las cabezas de las vigas principales, permite la colo-
cacion sobre ella de la via en su seccion v dimensio-
nes idénticas a la empleada en el resto de la expla-
nacién, v apoyando también, dada la disposicion de
su seccion transversal, los andenes o paseos.

Uniendo v enlazando fuertemente esta losa de
hormigoén armado con las cabezas de las vigas prin-
cipales, sobre las que se apoya, y realizando el calcu-
lo del conjunto, se obtiene asi el maximo partido po-
sible del empleo de los dos elementos, metilico v de
hormigén armado.

Es evidente que cl peso total por unidad de lon-
gitud del tramo sc incrementa naturalmente, pero al
ser utilizada la losa como eclemento resistente, apro-
vechandose al maximo las caracteristicas mecinicas
de uno vy otro sistema. s¢ logra economia importante
en el peso de la parte metilica y, a su vez, una im-
portante reduccién en cl coeficiente de impacto de
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valor clevado, especialmente en los tramos de luces
reducidas.

La economia de acero en las vigas alcanza, segin
los datos de que dispongo, los siguientes porcentajes,
segun las luces teoricas:

10 metros ......coceeenee.. 30,5 %.
20 metros .... 240 %.
30 metros 19,4 %.

Sobre tan interesante posibilidad de adoptar es-
tos sistemas a los tramos, con tan evidente ventaja,
me ha facilitado datos de gran autenticidad e interés
el distinguido Ingeniero suizo Mr. Leon Marguerad,
Jefe de la Seccion de Puentes de la Direccion Ge-
neral de los Ferrocarriles Suizos.

Se comprende facilmente que para que mecani-
camente se logre alcanzar tan favorable resultado
se precisa solidarizar la losa ¥ las vigas principales,
siendo ia disposicion que para ello haya de emplear-
se detalle que ha proporcionado a los Tngenieros pro-

vectistas gran preocupacion, habiéndose ensayado di-
versas soluciones, llegandose a una evidentemente
eficaz, de la que mas adelante nos ocuparemos.

En la figura 1.* se representa la seccion trans-
versal de un tramo construido en 1951, de 20,80 me-
tros de luz tedrica, sobre el rio Sisselnbach, en cuyo
dibujo se aprecia perfectamente la disposicion de la
expresada losa en forma de artesa para alojar la via
sobre balasto.

En la figura 2.* aparece el alzado lateral de la
viga metdlica de alma llena, sobre cuya cabeza su-
perior estan colocadas un considerable numero de es-
tribos ¢ cartelas distanciadas entre si 0,60 metros,
unidas por soldadura a dichas cabezas y taladradas
para dar paso a algiun elemento de las armaduras
transversales de la losa, logrindose asi una fuerte
unién o enlace de los dos elementos.

Este sistema de enlace ha dado el mejor resulta-
do, por lo que han sido abandonados otros sistemas
que al iniciarse este tipo de construccion se habian
ensayado.

En la figura 3. aparece el conjunto de la estruc-
tura del mismo tramo, vy en la figura 4.2 se represen-
ta otro tipo muy parecido al anterior para el enlace
de la losa al tramo metilico, en el jue, en vez de
cartelas sueltas e independientes, se establece la union
por una pieza continua en forma de cremallera re-
cortada en forma adecuada. permitiendo el paso de
las harras que arman la losa.

Ja retraccion del hormigon puede producir fisu-
ras transversales, lo que debe evitarse, pues es. evi-
dente que una losa fisurada no presenta la misma
resistencia a la compresion que si estuviese entera,
perjudicando la buena colaboracion de los dos ele-
mentos enlazados.

Todo ello puede tener mds importancia en las
vigas continuas, en las cuales, como consecuencia de
los trabajos a traccién a que estin sometidas, pre-
sentan las expresadas fisuras, lo que tal vez pudiera
evitarse por construccién pretensada.

Actualmente estan construidos en Suiza tramos
con esta disposicién en seis obras, siendo la mas im-
portante la establecida el afio 1952 sobre el rio Ta-
nawald, con tres tramos continuos de 36 metros
de luz.

En todas las obras aludidas los resultados han
sido ampliamente satisfactorios.
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