ESTACION DE TROLEBUSES
Y VIVIENDAS en Madrid

Arquitecto: Ignacio Fiter

El constante aumento de vehiculos para dotar a Madrid
de los necesarios medios de transporte de superficie han
obligado a la Empresa Municipal de Transportes de la
capital a la realizaciéon de diversas obras para el alber-
gue y conservacion de estas nuevas unidades, decidién-
dose la edificacion de un edificio para Estacion de Tro-
lebuses cuando fué implantado en Madrid el servicio de
este sistema de transporte. El solar designado para esta
construccion esta situado en la calle de Alfonso XIII,
muy préxima a la prolongacion de General Mola, y cons-
tituye manzana independiente al tener ademas fachadas
por sus otros tres lados, Sur, Este y Oeste, con vias de
nueva apertura que responden al nuevo trazado de or-
denacién de esta parte de la ciudad. Sobre este solar,
que tiene una superficie de 14.135 m2., se ha construido
esta nueva Estacién, que habra de comprender ademas,
en un futuro préximo, 200 viviendas para empleados de

la Empresa Municipal de Transportes, actualmente en
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Vista de la nave de trolebuses.

construccion al amparo de la Ley de Viviendas Bonifi-

cables.

En la solucion de la planta de esta Estacion tenia pri-
mordial importancia la disposicion acertada de su en-
trada y salida y la adopcién de un sistema constructivo
que permitiera la mayor diafanidad en su interior para
la facil maniobra de las unidades, teniendo en cuenta
que en pocas horas de la noche, cuando los trolebuses
abandonen su circulacion por las calles de Madrid, deben
someterse a constantes y rapidas maniobras de lavado,
engrase y enlretenimiento para estar en disposicion de
ser utilizados en las primeras horas de la manana. Las
erandes dimensiones del solar, que tiene 196 x 73 metros,
y las rasantes de las vias que circundan la manzana, jun-
to con la necesidad de una gran diafanidad en su planta,
han senalado la disposicién adoptada para entrada y sa-

lida de vehiculos, ambas situadas en la mitad de la fa-
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Media planta, por el eje, de la entreplan-
ta de la nave de servicios de trolebuses.

chada principal a la calle de Alfonso XIII, y la distri-
bucién general para el aparcamiento de los mismos den-
tro de la gran nave que constituye la Estacién.

La parte central de la Estacién, es decir, la zona de
maniobra de los trolebuses dentro de la misma, es un
espacio rectangular de 45 X 160 m., y con su cubierta
debia lograrse el obtener una altura libre de 6,50 m. y
quitar asimismo la menor cantidad de luz posible a las
viviendas que se distribuyen alrededor de esta nave sobre
las crujias de fachadas. Asimismo debia lograrse la su-
presion de apoyos que entorpecieran las maniobras, por
cuyo motivo se adopté la solucion de cubierta por medio
de arcos, que era ademds la mas econémica para esta
luz. Ya tomado el arco como elemento mas adecuado, ha
sido elegido el triarticulado por una razén técnmica de
autotensiéon del tirante, con supresion de esfuerzos se-
cundarios, y otra de tipo practico al facilitarse la cons-
truccion del arco en dos mitades y hacer mas viable su
prefabricacion.

La distancia entre arcos es de cinco metros, y con el
fin de quedar separados de las ventanas de las viviendas
que den al patio central, se apoyan sobre ménsulas de

hormigon de 2.50 m. de vuelo, construidas sobre los
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pilares que estan situados a la distancia de 45 m. en sen-
tido transversal y a 10 m. en sentido longitudinal y de
un punto intermedio de la vida longitudinal, siendo a su
vez contrarrestadas por las vigas transversales de la zona
de viviendas, y quedando por tanto los arcos de 40 me-

tros de luz.

Para el calculo del arco, en el que he contado con la
eficaz colaboracién del ingeniero Carlos F. Casado, se
han tenido en cuenta tres efectos: el peso propio, la
nieve, a razon de 50 kg. por metro cuadrado, y el viento,
con intensidad horizontal de 110 kg. por metro cuadra-
do y ley de reparto' holandés. El peso propio se com-
pone de dos partes: una uniformemente repartida, que
no produce momentos flectores por darse a la direetriz
del arco la forma de antifunicular, y otra triangular de
centro a extremos, cuyos efectos estan calculados por los
poligonos funiculares correspondientes.

La carga de nieve se ha considerado total, por no
producir momentos flectores por ser antifunicular y en
medio arco, cuyos esfuerzos se han calculado analogos.
Finalmente, el efecto del viento se ha estudiado con la

ley de reparto holandés de presiones y succiones.
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Media planta, por el eje, de
la planta tipo de wviviendas.

Los momentos flectores mas desfavorables estan obte-
nidos por la suma de los tres o del peso propio con cada
uno de los otros dos, y conocida la ley total de maximos
momentos flectores se corrige la directriz del arco, para
lograr que las excentricidades sean iguales en los dos
sentidos.

Para el calculo del tirante se ha tenido en cuenta el
peso propio total y la sobrecarga total de nieve, que es

la que produce la traccién mas desfavorable.

Los dos extremos de la nave estin cubiertos con arcos
hormigonados in situ, asi como sus péndolas y tirantes,
sobre el que se apoyx; un techo plano de unién con las
crujias de viviendas. Los otros arcos, en nimero de 25,
tienen una seccion de 50 X 25 em. triarticuladoes, con
rotula de acero en clave y apoyos fijos uno y sobre rodi-
llo metalico el otro. Para su construccién se hormi-
gonaron uno contra otro alternadamente, consolidindose
el hormigon por vibracién, habiendo sido elevados con
dos grias, y, una vez presentados, introduciéndose las
péndolas por agujeros deiados al hormigonar, soldandose

el tirante antes de soltarlos.
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Entre arco y arco han sido colocadas ocho vigas rios-
tras, también prefabricadas, y sobre éstas, colocadas vi-
guetillas de hormigén a un metro de distancia, y entre
ellas placas de hormigén celular de 8 em. de grueso,
que proporciona ademas buen aislamiento. La cubierta
ha sido completada con una impermeabilizaciéon de tela

tectinada y baldosin catalan.

El techo de la planta de sétano, cuyas dimensiones son
de 70 x 90 m., ha sido cubierto con piso de hormigén
armado, tipo seta; con pilares y capiteles formando re-
cuadros de 10 x 10 m., calculado para una sobrecarga
de 1.500 kg./m2., lo que le sitda por sus condiciones en

uno de los mayores del mundo.

La crujia que circunda la gran nave central, de un
ancho de 20 m. en sus fachadas a la calle de Alfon-
so XIII y a las Este y Oeste, es de 10 m. en el lado
Sur, y sobre ellas esta actualmente en construccién la
elevacion de cuatro plantas, donde habran de distribuirse
las viviendas de empleados, cuyos portales, escaleras y

patios de iluminacién han sido establecidos con completa

.



*024p J2p Jracwt
okodv pop opiIa(g

= = lh .
AT = =
o ,‘ :‘NE_

. B.‘l

§ 03950 ojipod
=

SZ*0S
ODIYLINWIG
7 _ G20 =7 TgPoerung oee0 oppog)

52 =02 odoyd

S04 +9CPT 3,uay

@1 ¢ auod somyud €00
8%z

L

2nBUCLID QUjE [0 S2(ENP1 SO2S)

*oan]d n] ua uo1IN]
-1211410 D] 3P 31

‘snjopuad
sp] ap ai1d(g

*024p Jap olrf okodv jap apuid(

P tat o oo ==

og
= Ea |
AGTXCY.

—3— - =
1 204 50) SOpO)

o2 oGeT Z~gz~og odeud> - o} é sojnbuok

4+ . = sweuy | Tez8 w Syueuy
500 coluod ¥ wmww S29Z+9S QP JuoIl
B3
Quae i
5
o
I ZX0F<0} 9p Dou 3§ v A

02099 5
ror

,
et |
ez

i

%
o B

Al ’ v
e

Lix ooz oWED

“ oav ¥

oTe o ooy _

5T oV

g
T

al
7



Pormenor de la estacion de

trolebuses. Nave lateral.

independencia de los servicios de explotacién de la Es-
tacion.

Como servicios complementarios de la Estacion se ha
destinado la crujia de fachada a la calle de Alfonso XIII
para la situacion de los despachos del ingeniero ‘jefe del
Servicio, auxiliares, jefe de la Estacién, Agencia y Caja,
Botiquin y cuantos servicios son precisos para su buen
funcionamiento, estableciéndose sobre esta crujia en toda
su longitud una amplia galeria o anfiteatro, al que se
llega por dos amplias escaleras independientes, destinan-
dose este local a Salas de Personal de esta explotacién.
Se completa el programa de necesidades de la Estacién
con la instalaciéon de la seccién de engrase, situada en
el centro de la nave, dotada de los mas modernos apa-
ratos para esta necesidad, zona de lavado, locales de con-
servacion y entretenimiento y amplias dependencias des-
tinadas a la instalacion de vestuarios, aseos y duchas
para el personal.

La rasante de las calles que circundan la Estacién jus-
tificaron el aprovechamiento de una mitad aproximada de
la superficie del solar para semisétano, ampliamente ilu-

minado y ventilado, puesto que en su fachada a la calle
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Sur esta enrasada su planta con la de esta via, destinan-
dose esta parte para garaje complementario de la Es-

tacion y almacenes de repuesto para la conservacién de
los vehiculos, situacién en la parte de esta planta corres-
pondiente a la crujia de la fachada Norte, tinica zona de
verdadero semisétano para la instalacion de los locales
de calefaccion de la Estacion e independientemente de
las viviendas, estacién de transformacién de energia y
sala de vestuarios, complementindose esta planta con la
instalacién de los servicios sanitarios necesarios y estan-
do comunicada con la general de la Estacién por una es-

calera y montacargas.

La disposicién de amplios ventanales y lucernarios co-
rridos sobre la cubierta y zonas laterales, que permite una
gran iluminacion natural, y los detalles y cuidados con
que han sido realizadas las instalaciones sanitarias, de
calefaccion y de electricidad, han contribuido a que las
condiciones de trabajo del personal encargado de esta Es-
tacion disponga de las mayores ventajas para el mismo,
habiéndose intentado con todo ello alcanzar una instala-

ciéon modelo para servicios de esta indole.



La nave de trolebuses durante su
ejecucion y una vez terminada.







Diferentes aspectos
de la construccijn.




La cubierta de la estacion de trolebuses, de Madrid,
es una de las estructuras premoldeadas de mayor impor-
tancia que se han construido. Seguramente bate el record
de luz en estructuras de este tipo realizadas con hormi-
gon armado normal. En hormigén pretensado, Freyssinet
ha llegado a 74 metros en los puentes del Marne, y
Magnell, a 56,90 en la cubierta del hangar de Melsbroeck.

El arco atirantado agota las posibilidades del hormigon
armado, con el hormigén a compresion en el arco y el
acero a traccion en el tirante. La articulacion en clave
facilita la construccion al permitir el ajuste automdtico
de ambos elementos; pero, ademas, abre el camino a la
ejecucion por premoldeo, dividiendo el arco en dos mi-
tades, que empiezan trabajando como vigas apovadas en
puntos intermedios.

El proceso constructivo se despliega. desde la ejecucion
inicial de todo el conjunto resistente, en una de las ex-
tremidades de la nave, en dos bloques, donde los arcos

se apinan en bévedas compactas moldeadas sobre el sue-
lo. Cada arco se desgaja en' dos anillos, que en una tras-
lacién paralela y elevacién en plano vertical llega a su
funcién definitiva, donde por soldadura del tirante pasan
de vigas a arco tnico. Durante esta iltima fase se mon-
tan las vigas maestras, también premoldeadas, que soli-
darizan cada arco a los anteriores, y el primero a uno
fijo con timpano resistente.

La estructura resistente se complementa por otras es-
tructuras: las vigas maestras sirven de soporte a los lu-
cernarios verticales; en los entrepanos vacantes se dispo-
nen viguetillas y losas de hormigén celular premoldea-
dos, v de las péndolas se cuelgan los aparatos de ilumi-
nacion.

Por acuerdo de condiciones estructurales y funcionales,
en parte contrapuestas, se ha llegado a un rebajamiento
del 1/6,6, que puede considerarse en la aureola del «Nii-
mero de oro» de los arcos.






