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EL VIADUCTO FERROVIARIO DE GERONA®

(UN RECORD NACIONAL)

Por RAMON ARGUELLES

Dr. Ingeniero de Camlnos, Canales y Puertos.

El ingeniero de Caininos, sefior Argielles, autor del estudio de la supresién de los
pasos a nivel de la Renfe en Gerona, pone de relieve lo que para aquella hermosa ciudad
representa la ejecucion de la estacion elevada de viajeros y el didtano viaducto de 1.870 m
de longitud, cuya construccion asegura la posibilidad de mejoras urbanas sorprendentes
y es base efectiva de la transformacién de la ciudad a corto plazo. Opina que la solucién
de elevar el ferrocarril, aplicable solamente en casos muy particulares, no debe ser

desechada sistematicamente.

1 Gerona tenia planteados idénticos pro-
blemas que otras pobiaciones del extranjero o
espafiolas, en las cuales, al crecer la ciudad, la
zona urbanizada fue quedando dividida y sepa-
rada por el ferrocarril. Este que, en sus comien-
zos —finales del siglo XiX— tenfa una situacion
exterior o tangencial, fue quedando englobado
dentro del casco urbano. Las vias de la Renfe
cruzan Gerona segun un eje aproximadamente
Norte-Sur.

La intercomunicacion entre las dos partes de
la ciudad se establecia exclusivamente a través
de dos pasos a nivel y al crecer extraordinaria-
mente la circulacion automodvil y en menor es-
cala, también ia ferroviaria, se credé una situa-
cidén muy incémoda, reaimente insoportable; mo-
tivo ademas de lamentables accidentes. Por uno
de estos pasos a nivel discurria gran parte del
turismo nacional y extranjero que acude a la
Costa Brava y al Levante espafiol. Y entre los
dos unicos cruces utilizables existia una con-
siderable distancia, 1.500 metros, y ningin otro
punto franqueable.

2. Una variante exterior del ferrocarril ofre-
ceria inconvenientes para los viajeros, perjudi-
caria a la Renfe y con seguridad, transcurrido

(*) Se admiten comentarios saobre el presente articulo,
que pueden remitirse a la Redaccion de esta Revista
hasta el 31 de mayo de 1974.
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un tiempo prudencial, obstaculizaria de nuevo
la expansion de la ciudad. De algjar la traza
hacia el Oeste resultaria obligado volver a cru-
zar el rio Ter, desaprovechando el viaducto so-
bre el Ofar, proximo a la confluencia de ambos
rios y obra que, por su magnitud, consideramos
deberia constituir punto final obligado de cual-
quier variante que se adoptase. Su estribo Sur
estd situado en el km 206/775 de la linea de
Barcelona a Francia (1).

Una variante desarrollada por el lado Este,
rodeando la ciudad, presentaria también muchos
inconvenientes. Insistimos en que las poblacio-
nes crecen con gran rapidez e inevitablemente,
el ferrocarril vuelve a perturbar su natural ex-
pansion. Y que, el alejamiento de los viajeros
del centro urbano, provoca siempre oposicion

de la opinién publica local y dafia los intereses
ferroviarios.

En definitiva, no quedaban mas que dos so-
luciones a considerar: enterrar el ferrocarril, 0

elevarle. En ambos casos, conservando el tra-
zado actual.

3. Al suprimir los pasos a nivel en el inte-
rior de las ciudades, es practica corriente la de

(1) Se cruza el Ter en el km 223, con un puente de
siete tramos: cinco de 45 metros y dos de 37 metros; obra
que nos da idea de ia magnitud del desagle.
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hundir el ferrocarril con recorrido subterréaneo.

El terreno presentaba diferencias sensibles
en su naturaleza, acusando la presencia del
agua muy cerca de la superficie natural. Aluvio-
nes, gravas, arenas, arcillas, limos, :mostraban
en todo su recorrido el grave inconveniente de
la proximidad del agua. El rio Giel desemboca
en el Onar antes de confluir éste con el Ter, vy
recorre sus Ultimos 500 metros muy proximo al

4. La grave situacion creada por el tréfico
de la carretera y el estrangulamiento en la ciu-
dad, fue oportunamente planteada al Ministerio
de Obras Publicas por el Ayuntamiento de Ge-
rona. Al Concejo le preocupaba mas el problema
urbano que el de la circulacién por las rutas
nacionales, secuela que habria de quedar re-
suelta con la construccién de la Autopista de
Barcelona a La Junquera, no previsible, al me-

Gerona: vista de la nueva estacién de viajeros, durante su construccién.

terraplén del ferrocarril. Los frecuentes desbor-
damientos, las casi periddicas inundaciones de
la parte baja de la ciudad, implicaban un gravi-
simo peligro para la seguridad de las circula-
ciones en el caso de que la via quedase ente-
rrada, por 10 que se creyd aconsejable descartar
cualquier solucion tipo metropolitano, en tinel
0 zanja, evitando asi el riesgo catastréfico. Otro
rio préximo, el Morocco, con cuenca de pare-
cida magnitud al Giiel, suma también sus aguas
a los tres ya mencionados.
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nos para mi, en aquellas fechas (afio de 1966).

El Municipio habria de ser el gran beneficia-
rio de la eliminacién de la antiestética explana-
cién ferroviaria, que se transformaria en una
zona diafana al desaparecer el obstaculo con-
tinuo y practicamente infranqueable, de los te-
rraplenes y estaciones.

Por fortuna para el Ayuntamiento, todos los
problemas se fueron clarificando en el lapso
que duraron las gestiones preliminares: estudio
del Anteproyecto, informacién publica y redac-
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cion del Proyecto definitivo (afios 1967 a 1969).
Pues los dos ferrocarriles de via estrecha con
sus estaciones emplazadas en el centro urbano
(lineas a San Feliu de Guixols, y a Olot), a am-
bos lados de la estacion de Renfe y con trazados
a nivel de las calles, suspendieron su explota-
cién, legando la posibilidad de aprovechar otras
importantes extensiones de terreno urbanizable.
El viaducto libera, asimismo, una gran superfi-
cie, cubierta por los tableros, en zona urbana
céntrica, Gtil para el aparcamiento y con pro-
bable rentabilidad.

> Jomes o ]

El valor de los terrenos sobrantes ascendia
a una cantidad muy elevada, del orden de los
700 millones de pesetas, con un superavit inicial
aparente sobre los gastos totales que la obra,
pese a su importancia, pudiera ocasionar.

5. Haremos un brevisimo bosquejo retros-
pectivo sin necesidad de remontarnos como
hace Ribera —inolvidable Profesor— a los re-
motos tiempos de Menés, primer Faradén de
Egipto, o de la fabulosa Semiramis de Babilonia,
monarcas que promovieron la construccién de
grandes puentes sobre el Nilo y el Eufrates.
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Al construir los primeros ferrocarriles, y de-
bido a la dificultad de adaptar el trazado al te-
rreno, surgid la necesidad de levantar numero-
sos viaductos. La solucidén adoptada consistié
en fabricar arcos de hormigén en masa de me-
dio punto. Para su dimensionamiento resultaban
aplicatries las férmulas de Sejournet, Lepeille y
otros ilustres ingenieros; férmulas que utilizd la
Comisidn que realizd el estudio de los Modelos
Oficiales de Pontones.

Modernamente y para estos viaductos —in-
clusive de notable altura— se adoptan tableros

6. A finde aminorar la estridencia que pro-
ducen los trenes al circular, nos parecidé con-
veniente descartar inclusive los tableros mixtos
—con vigas metalicas— pese a disponer apo-
yos antivibrantes, moderadores del ruido, inad-
misibie en las ciudades. Con idéntico fin, las
traviesas se dispusieron sobre una capa de ba-
lasto de 30 centimetros de espesor y no direc-
tamente sobre los forjados.

7. Estando el viaducto situado dentro de la
ciudad, resaltaba el aspecto artistico de Ia obra
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Seccién por tramo de cinco vias (estacion).

rectos de acero o de hormigon armado, sobre
pilas muy esbeltas, solucion que ya preconizd
nuestro genial Ribera.

En tanto que la luz no sobrepasa los 30 me-
tros, son los tableros de hormigon armado, con
aceros de limite elastico elevado, los que resul-
tan mas econdmicos, no utilizandose, en los fe-
rrocarriles, los puentes de acero, sino para lu-
ces de mas de 30 metros. Pueden indudable-
mente presentarse multiples casos particulares.

En cuanto a la utilizacion del hormigon pre-
tensado o postensado, en puentes ferroviarios,
no existia adn mucha experiencia en Espafa
acerca del tema (afios 1966 y 1967). Pocos puen-
tes de estas caracteristicas estaban en explota-
cion; si bien en el extranjero se aplicase ya el
pretensado, bien formando tramos independien-
tes o continuos.
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y aunque prescindiéramos de toda decoracion,
considerabamos fundamental alcanzar una este-
tica aceptable, proporcionando adecuadamente
las luces y altura de los tramos y la dimension
y forma de las pilas. Para éstas se adoptdé un
prismoide —que recuerda la proa de los bar-
cos— Y se tuvo en cuenta la posibilidad de em-
potrar en ellas los postes de la electrificacion.
Al capitel se le dio un ancho de 1,20 metros para
facilitar el apoyo de los tableros y no previen-
dose ningun ornamento, se dispuso el picado
con la bujarda de los paramentos vistos. En re-
sumen, una estructura funcional, con pocas con-
cesiones a la decoracion.

La altura libre minima del intradés de las
vigas es de 5 metros, variable segun las rasan-
tes del perfil longitudinai y con resguardo de
0,50 metros sobre el gélibo oficial, en prevision
de que pudieran circular autobuses de dos pisos.
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8. Prevista la cimentacién en gran parte del
recorrido, con pilotaje, llegamos a la conclusién
de que la luz mas conveniente para los tramos
era la de 20 metros, eligiéndose una estructura
isostatica con capacidad de adaptacion, sin
mayores consecuencias, en caso de descenso
del cimiento por efecto del peso muerto y de
las importantes sobrecargas maviles que tienen
gue soportar los tableros. El fallo de una de las
numerosas pilas del viaducto seria faciimente
subsanable, mas no en el caso de que la es-
tructura fuera hiperestatica. Y es inimaginable
el trastorno que provocaria la suspension del
trafico en esta importante linea ferroviaria.

Tanteadas diversas secciones transversales
para los tramos, eliminada la solucion metélica
por su sonoridad y descartadas las vigas pos-
tensadas por su mayor costo, proyectamos, en
definitiva, unos tableros rectos de 20 metros de
luz teodrica, vanos que, a su economia, unen la
estimable ventaja de dejar espacio libre sufi-
ciente para un vial normal y duplicados, situan-
do un apoyo en la mediana, permiten dar paso a
una avenida urbana importante.

La seccion de los tramos se formd con cinco
nervios para cada una de las dos vias, con ob-
jeto de reducir la altura del puente, evitando la
sensacion de pesadez. El canto adoptado de
1,55 metros {1/13) aseguraba una deformacion,
en las condiciones pésimas, que no liegaba a
la milésima de la luz tedrica.

Otra ventaja de haber aumentado el numero
de nervios de cada tramo es que simplifica la
adaptacién de la estructura a la planta de la
traza, no rectilinea e irregular, asi en las curvas
como en la estacién de viajeros (que es también
elevada), donde el mayor niumero de vias y an-
denes y las variaciones en planta a que obligan
los desvios, pueden ser resueltas con facilidad,
sin provocar preocupantes momentos torsores
en los tableros. Por otra parte, la solucién isos-
tatica elimina los perturbadores efectos de las
dilataciones y retracciones, sin necesidad de
recurrir a disposiciones complicadas y de du-
dosa eficacia.

No habiamos comentado alun que el Proyec-
to se redactd para establecer doble via, pues la
via unica, en aquellas fechas, tenia su final pre-
cisamente en la entrada de la estacion gerun-
dense, lado Barcelona.

9. Aungue resulte extrafio y parezca anti-
cuado elevar un ferrocarril de trenes pesados,
presenta esta solucién la ventaja de una topo-
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grafia favorable, ya que la estacion actual se
halla en el punto mas bajo del trayecto. (Es de
sefialar que las vias de mercancias se despla-
zaban en direccién Barcelona, alejandolas del
centro urbano y dejando una zona libre suficien-
te para la expansion industrial de la ciudad.)

No es tan infrecuente como pudiera creerse
el acudir a este recurso de elevar la via del fe-
rrocarril, Pudiéramos citar: las estaciones de
Pescara (italia) y Bruselas-Mediodia (Bélgica),
en las cuales el nivel de vias y andenes es bas-
tante mas elevado que el de los terrenos inme-
diatos. Asimismo, la nueva estacion de Oldem-
burgo (Alemania), para la cual ha sido proyec-
tada una variante muy similar a la que se pro-
puso para Gerona. Chamartin sera diferente: no
se eleva la rasante, sino los servicios.

L.a nueva estacién de viajeros consta de cin-
co vias y comprende andenes, marquesinas, es-
caleras mecanicas y montacargas. En cuanto
a la arquitectura, es de lineas modernas. Situa-
da frente a una plaza municipal, auténtico patio
de viajeros, se ha procurado mejorar su aspecto
con accesos de puertas transparentes y perfecta
iluminacion interior. Distribuida en dos plantas,
la inferior se destina a los viajeros y la superior,
elevada, a los Servicios de Explotacion.

10. Sinceramente, no habiamos previsto
que, por la gran longitud de este viaducto, iba-
mos a rebasar ampliamente las marcas estable-
cidas hasta el dia por las Compafiias ferroviarias
de via ancha (desde el afio 1941 incorporadas
todas en la Renfe). No fue el deseo de descollar,
ni el de hacer deporte con la profesion, sino re-
sultado casual, de fortuna, pues todo se habria
de combinar para que, al patrocinar el Ministerio
de Obras Publicas los grandes proyectos del
Ayuntamiento de Gerona, resultaramos benefi-
ciados con el galardén honorifico de un record
nacional.

Actualmente, el puente de mayor dimension
de la Renfe es el construido sobre el rio Hacho
en la linea de Linares a Almeria, km 104/279,
con una longitud de 604 metros. Nuestro viaduc-
to cubre una longitud total tedrica de 1.870 me-
tros entre los puntos kilométricos 204/905 vy
206/775 de la linea de Barcelona a Francia (2).

(2) Viajando entre Romay Florencia se observa en las
proximidades de Orvieto una importante obra, en periodo
de ejecucion, que acompaiia al viajero durante muchos ki-
|6metros. Se trata del viaducto més importante de la direc-
tisima Roma-Florencia, linea proyectada para velocidades
de 250 kilometros por hora; construido enteramente en
hormigén armado, con tramos isostaticos, es el méas largo
de la red ferroviaria europea por su longitud de 6.025 m.
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No se nos oculta que no es la longitud total,
sino la magnitud de las luces principales y la
altura de la rasante, 0 que puede dar verdadera
singularidad a un viaducto o a un puente. Otros
compaiieros han tenido necesidad de atravesar
grandes valles o caudalosos rios, proyectando
obras verdaderamente notables e incomparable-
mente de mas trascendencia que nuestro mo-
desto trabajo. Que nadie crea, ni por un mo-
mento, que tratamos de emularles. Serd un re-
cord, pero no es el viaducto de Gerabit ni el
cantilever del Focth.

11. No es posible olvidar la colaboracion
que me presto durante el estudio quien entonces
dirigia la Jefatura de Proyectos y Estudios Fe-
rroviarios, mi querido compafiero, ya fallecido,
José Luis Tovar Bisbal, uno de los ingenieros
de Caminos mas cabales que he conocido y en
posesion de un extenso palmarés en la cons-
truccion de nuevas lineas ferroviarias.

No seria correcto, asimismo, omitir la labor
muy meritoria del Ayudante de Obras Publicas
don Arturo Domercq, que colabord muy eficaz-
mente en la redaccién del estudio. Tampoco
ignorar las facilidades dadas por el Alcalde de
Gerona, don José Bonet (3), y la valiosa y dili-
gente prestacion del ingenieroc Municipal, don
Alfonso Maria Thio, auténtico propulsor de estas
obras que hallaron amparo y generoso impulso

(3) En la actualidad es alcalde D. Ignacio Ribot.
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en la Direccion General de Transportes Te-
rrestres (4).

12. No pondremos punto final a este articu-
lo, que ya no es breve, sin destacar de nuevo
la trascendencia que para la ciudad de Gerona
representa la ejecucion de este gran viaducto.
La coincidencia del cierre de la explotacidon y
el subsiguiente levante de las lineas de via es-
trecha a San Feiu de Guixols, y a Olot, y el des-
vio del trafico de la carretera a Francia por la
recientemente construida Autopista, implican
posibilidades de mejoras urbanas deficilmente
imaginables y que, con absoluta seguridad y en
un plazo de pocos afnos, habran de transfor-
mar muy favorablemente la hermosa, heroica y
vetusta ciudad de Gerona. De auténtico alarde de
la ingenieria espaficola se ha calificado esta obra
por la Prensa diaria con motivo de su reciente
inauguracién parcial.

o x

Infrascrito.—Dirige estas obras la 2.2 Jefa-
tura de Construccidén, de la que es Ingeniero
Jefe, don Félix Amorena, Yy, Director de Obra,
don Carlos Avilés. Ejecuta los trabajos la Em-
presa “Dragados y Construcciones”.

Como es frecuente durante la ejecucion de
las obras, se introdujeron algunas modificacio-
nes que no alteran las directrices del Proyecto,
en cuanto al trazado, rasantes, distribucién de
luces y dimensionado de la estacién de viajeros.

(4) Es director general, en la actualidad, D. Placido
Alvarez Fidalgo.



