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M O R I A  DESCRIPTIVA

La presente invención tiene por objeto un nuevo dis 
positivo para la colocación de dovelas, y principalmente para 
la realización del dovelaje de una bóveda, y más particular­
mente de un túnel._______________ _________________________

El dispositivo según la invención está previsto de 
forma que las operaciones de colocación y emplazamiento de 
las dovelas, que constituyen una cimbra completa, se efectúan 
prácticamente sin intervención manual y simultáneamente con 
el avance de la abertura de frente del túnel. _______________

Según la invención, el dispositivo comprende dos 
trenes de apoyo móviles sobre los cuales hay montadas las par 
tes inferiores de dos arcos portantes articulados en prolon­
gación uno de otro por sus partes terminales opuestas, estan­
do asociado uno de los arcos a un elevador suspendido cuyo e- 
lemento de elevación está constituido por una nacela que so­
porta, por medio de un chasis deslizante transversalmente res 
pecto al eje longitudinal de los arcos, un carro desplazable 
a lo largo de uno u otro de dichos arcos por el paso de trans 
portadores sin fin guiados a lo largo de las paredes internas 
de los arcos.-----------------------------

Una de las ventajas del objeto de la invención resi
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de en el hecho de que la concepción particular del dispositi­
vo permite obtener un rendimiento superior de la realización 
definitiva de una bóveda consecutiva a la abertura de la sec­
ción útil del túnel, lo que evita el apuntalamiento y la enti 
bación normalmente previstos y reduce asi de forma considera­
ble los peligros de accidente. -------------------  --- -----

Otras diversas características de la invención se 
harán evidentes ademas con la descripción detallada que sigue.

Una forma de realización del objeto de la invención 
se representa, a titulo de ejemplo no limitativo, en los pla­
nos anexos. ------- -------------------  --- ---------  -------

La figura 1 es una sección-alzado esquemático del 
dispositivo según la invención.-------------- - -----------

La figura 2 es un alzado a mayor escala, según la 
linea 1 1 - 1 1  de la figura 1  que muestra uno de los elementos 
constitutivos del dispositivo. - - ------ - — - - - ___

La figura 3 os una sección-alzado parcial según la 
línea 1 1 1 - 1 1 1 de la figura 2. ----------------------- -----

La figura 4 es una sección—alzado parcial que repre 
santa, a mayor escala, un segundo órgano del dispositivo. - -

La figura 5 es una vista en planta según la línea 
V-V de la figura 4. -------------- - - - _________ ______ _

La figura 6 es una sección longitudinal según la lí 
nea VI-VI de la figura 5. -----

La figura 7 es una sección transversal, a mayor es­
cala, según la línea VII-VII de la figura 5. _______________
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La figura 8 es una sección-alzado parcial que i- 

lustra uno de los órganos particulares del dispositivo. ---

La figura 9 es una sección transversal sensible­
mente según la línea IX-IX de la figura 8. ---------------

Las figuras 10 a 13 son vistas esquemáticas que 
ilustran el funcionamiento del dispositivo. ---------------

Según los planos y más particularmente las figuras 
1  a 4-t el dispositivo según la invención está constituido 
por dos arcos metálicos 1  y 2 montados articulados en pro­
longación uno de otro y cuyos extremos libres están soporta­
dos por dos trenes de apoyo móviles 3,4. Estos trenes des­
cansan sobre estribos 5,6 de mamposteria realizados de for­
ma conocida, antes de la abertura de frente de la sección ú 
til de un túnel 7 de manera que se extiendan paralelamente 
entre si por toda la longitud de dicho túnel. _____________

Los trenes de apoyo móviles 3,4 que presentan una 
constitución semejante, comprenden cada uno, como es visible 
en las figuras 2 y 3, un bastidor rígido 8 en forma de U.
Los montantes verticales 10 de este bastidor están prolonga­
dos exteriormente por dos cajones 1 1 que delimitan cojinetes 
para los ejes de soporte de dos ruedas 12. Estas últimas se 
apoyan sobre un carril 13 fijado, por cualquier forma conve­
niente, sobre una cornisa 14 que delimita el estribo corres­
pondiente. Ademas de una rueda 12, cada cajón 11 soporta i— 
guaimente dos rodillos de apoyo horizontales 15 y 16 monta­
dos locos en planos superpuestos para cooperar con dos ban­
das de rodadura metálicas 17 y 18 previstas paralelamente so



- 5 -

5.

10.

3 1 í24t b

bre la pared vertical 19 del estribo qu.e se extiende en re­
tracción para delimitar la cornisa 14. — - ---------------

Los montantes verticales 10 del bastidor 8 presen 
tan, interiormente enfrentado uno al otro, una deslizadera 
20 destinada a recibir rodillos 21 montados locos sobre los 
elementos verticales 22 de un chasis móvil 23 en forma de 
marco. EL elemento horizontal inferior 24 de este chasis es 
tá enfilado en el cuerpo 25 de un cric de doble efecto 26 por 
medio de un apoyo de guiado 27 que se apoya sobre una llanta 
28 prevista en dicho cuerpo 25. La varilla de émbolo 30 del 
cric de doble efecto 26 se hace solidaria, por cualquier me­
dio conveniente, de una suela horizontal 3 1, resistente, for 
mada por el bastidor 8 . ----------------------------- ___ -

Los elementos verticales 22 del chasis 23 delimi- 
15. tan en su parte media cojinetes para recibir un eje de sopor

te y de articulación 32 sobre el cual se monta la parte ter­
minal libre del arco correspondiente 1 o 2. De este modo, es 
posible, alimentando el cric 26 en un sentido o en el otro, 
provocar la subida o la bajada del chasis 23 en el bastidor 

20. 8 a fin de acercar o alejar el arco soportado de la cimbra
media de la bóveda. Segón el trabajo a ejecutar, esta ali­
mentación puede ser independiente para cada uno de los tre- 
hea 3 y 4, pero es sin embargo preferible realizar una alimen 
tacion simultánea de manera que se provoque un desplazamien- 

25. to correspondiente de los arcos l y 2 . _____- ______________

Cada tren 3 o 4 está asociado igualmente a un cric 
de doble efecto 33 cuya varilla 34 está fijada a la parte in 
ferior de uno de los cajones 11. El cuerpo 35 de este cric
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33 está provisto cLe una brida 36 que está configurada para 
ser fijada sobre el carril a fin de constituir el punto de 
aplicación del cric 33* La alimentación de este cric se pre 
vé ventajosamente simultánea a la del segundo tren de sopor­
te de manera que se obtenga, por ejemplo, a partir de la po­
sición representada en la figura 2, un avance rigurosamente 
paralelo de los citados trenes hasta la extensión completa 
de las varillas de émbolo 34* Se comprende que cada vez que 
la carrera total de la varilla 34 se ha efectuado, es nece­
sario realizar el desbloqueo de la brida 36 para volver el 
cuerpo 35 en dirección al tren correspondiente a fin de bene 
ficiarse, después de un nuevo bloqueo de la brida a la posi­
ción elegida, de otra posibilidad de avance correspondiente 
a una segunda carrera de las varillas de émbolo 34. _______

Como se ilustra por medio de las figuras 4 a 7,los 
arcos portantes 1 y 2 están constituidos por vigas metálicas 
arqueadas 3/ y 38 ventajosamente realizadas en cajón. I<os ex 
tremos de estas vigas, opuestos a los enfilados en los ejes 
32 soportados por el chasis 23 de los trenes 3 y 4, están 
prolongados por partes terminales 39 y 40 respectivamente, a 
una y a otra parte de cada una de las cuales se montan dos cries 
laterales 41 y 42. Estos cries, del tipo de doble efecto y 
de alimentación simultánea controlada, están orientados para 
que sus varillas 43 y 44 estén unidas una a otra por dos ejes 
45 que constituyen los órganos de unión y de articulación de 
las vigas 37 y 38. Así, realizando la alimentación de los 
crios 41 y 42, por ejemplo, a partir de la posición represen­
tada en las figuras 4 y 5, y en el sentido para el cual las 
varillas 43 y 44 efectúan su carrera de extensión, se provoca,
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por reacción aobre los órganos áe unión 45, el alejamiento 
respectivo de las vigas 37 y 38, alejamiento que se traduce 
igualmente por una elevación simultánea, debido al punto de 
articulación de los trenes de apoyo correspondientes. Esto 
tiene por efecto acercar cada viga a la cimbra definitiva 
que debe presentar la bóveda del túnel y que se ha esquema­
tizado en trazos mixtos en la figura 4, para realizar la co 
locación definitiva de las distintas dovelas V soportadas 
por los arcos 1 y 2. -------------------------------------

Unas dovelas V, que están representadas en trazo 
lleno en la figura 1 y en trazos mixtos en las figuras 5 y 
7, se apoyan normalmente a lo largo de las vigas 37 y 38 so 
bre suelas 46 y 47 constituidas por perfiles adaptados para 
lelamente a la parte superior de dichas vigas 37 y 38. Para 
realizar el soporte de las dovelas, al nivel de las partes 
terminales 39 y 40, que presentan una separación transversal 
superior a la de las vigas 37 y 38 de manera que se permita 
la colocación de las últimas dovelas de cada cimbra de la 
bóveda, las paredes longitudinales paralelas de estas partes 
terminales 39 y 40 están provistas de un número determinado 
de patines que pueden esconderse 48 y 49. Estos patines es­
tán constituidos, como es más particularmente visible en la 
figura 7, por plaquetas de soporte 50 solidarizadas a los ex 
tremos superiores de dos palancas 51 cuyos extremos bajos es 
tán montados en ejes 52 soportados por las paredes de las 
partes terminales 39 y 40. Las palancas 51 forman, además, 
cada una en un plano sensiblemente ortogonal, dos ramas 53 
unidas por un eje 54 al cual hay enfilada la cabeza 55 de la 
varilla del émbolo 56 de un cric 57 de doble efecto cuyo cuer
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po 58 está fijado exteriormente a las paredes de las partes 
terminales 39 y 40. Asi, la retención y el soporte de las 
últimas dovelas introducidas entre las partes terminales 39 
y 40 se realizan con la alimentación de los cries 57 corres 
pondientes que se establece para que las varillas de émbolo 
56 provoquen, con su extensión, el pivotamiento de las pa­
lancas 51 sobre los ejes 52, en una medida tal que las su­
perficies de soporte 50, normalmente dispuestas en alinea­
ción con las paredes verticales de las partes terminales 39 
y 40, sean llevadas sensiblemente en la prolongación de las 
suelas 46 y 47 de la viga correspondiente.------------- -

La separación superior de las partes terminales 
39 y 40 se prevé para permitir la introducción de las dife­
rentes dovelas y su repartición en los lugares respectivos 
que deben ocupar según su configuración sobre una u otra de 
las vigas 37 o 38. La introducción y la repartición de las 
dovelas se realizan ventajosamente por medio de un elevador 
59, ilustrado por la figura 4. Según esta figura, el eleva 
dor 59 presenta una cuna móvil 60 constituida por dos bridas 
61 solidarizadas por traviesas no representadas. Estas bri 
das 61 llevan en su cara mterna rodillos 62 que están in­
troducidos en deslizaderas de guiado y de rodadura 63 fija­
das exteriormente a una y otra parte de la viga 37. El ca­
lado y el desplazamiento de la cuna 60 sobre las deslizade­
ras 63 se realizan por lo menos por medio de un cric de do­
ble efecto 64 cuyo cuerpo 65 está articulado a la viga 37 y 
cuya varilla de embolo 66 esté enfilada sobre un eje 67 for 
mado o adaptado a la parte baja de las bridas 61. Cada bri­
da 61 soporta igualmente dos cries de accionamiento 68 cuyas
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varillas de émbolo 69 están articuladas en el extremo de dos 
brazos portantes 70 montados pivotantes en dos ejes 71 forma 
dos en las bridas 61. Los extremos libres de los brazos por 
tantos están montados sobre pivotes 72 que sobresalen late­
ralmente en la parte inferior de una nácela 73 cuya parte su 
perior está igualmente unida a las bridas 61 por dos barras 
de reacción 74 que constituyen con los brazos portantes un 
paralelogramo deformable 75* De este modo, la alimentación 
de los crios de accionamiento 68 permite controlar el pivo- 
tamiento de los brazos portantes 70 y el desplazamiento co­
rrespondiente de la nacela 73 que se mantiene siempre en un 
plano horizontal por la presencia de las barras de reacción 
74. Además del desplazamiento vertical de la nacela 73, cu 
ya posición baja se esquematiza en trazos interrumpidos en 
la figura 4? se concibe que es igualmente posible provocar, 
independiente o simultáneamente con dicho desplazamiento ver 
tical, un segundo desplazamiento de la nacela según una tra­
yectoria longitudinal respecto a los arcos 1 y 2 realizando 
la alimentación del cric 64 destinado a provocar el deslizar- 
mi en to de la cuna 60 sobre los carriles 63. Este desplaza­
miento permite llevar la nacela 73 a una posición de pene­
tración maxima en el interior de las partes terminales 40,co 
mo se esquematiza en trazos discontinuos en la figura 4. ___

La nacela 73, que constituye el órgano de elevación, 
se prevé para realizar la elevación de cada dovela hasta el 
nivel de los arcos 1 y 2 así como su transporte hasta la po­
sición definitiva que deben ocupar para formar una cimbra com 
pleta. Para ello, la nacela 73 soporta una plataforma 76 in- 
clinable longitudinalmente cuya posición respecto al plano ho—
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rizontal está controlada por dos cries de doble efecto 77. 
Como se ilustra por medio de las figuras 8 y 9, los bordes 
transversales 78 de la plataforma 76 están provistos de ro­
dillos 79 alojados en el camino de rodadura de dos desliza- 

5* deras dobles intermedias 80 ventajosamente constituidas por 
dos perfiles en I. El segundo camino de rodadura, limitado 
por las deslizaderas dobles intermedias transversales está 
previsto para recibir rodillos 81 soportados por nervaduras 
82 formadas de modo qu.e se extiendan hacia abajo a partir 

10* del fondo 83 de un chasis 84-. Aunque no se haya representa­
do, el chasis 84- esta unido a la plataforma 76 por medio de 
por lo menos un cric de doble efecto cuya alimentación per— 
mite mandar la traslación relativa del chasis 84 respecto a 
la plataforma 76. La presencia de las deslizaderas interme 

-1-5* dias 80 se preve ventajosamente para que esta traslación pue 
da efectuarse en una amplitud suficiente, a pesar del peque­
ño asiento de la plataforma 76, de manera que se obtenga una 
libertad total del chasis 84 respecto al desplazamiento ver­
tical de los arcos 1 y 2, principalmente a nivel de las par- 

20. tes terminales 39 y 40. -----------------------------------

Las paredes longitudinales 85 del chasis 84 soportan 
en su cara interna dos carriles de guiado 86 previstos para 
recibir los rodillos 87 de un carro desplazable 88 cuya posi­
ción en el interior del chasis se controla por medio de un 

25. cric de doble efecto 89. Para ello, este cric 89 está cons­
tituido por un cuerpo 90 montado libre en un émbolo a una y 
otra parte del cual se extienden varillas 91 cuyos extremos 
se solidarizan a las paredes transversales 92 del chasis 84.
El cuerpo 90 del cric 89 soporta en un plano horizontal supe-
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rior una traviesa de enclavamiento 93 que se prevó para coo­
perar con un herraje de enganche doble 94- montado sobre el 
carro 88. El herraje doble 94 está constituido por dos pa­
res de palancas 95 y 96 articuladas, sensiblemente al nivel 
de los rodillos extremos 87, de manera que se extiendan dos 
a dos paralelamente y enfrente unas de otras. Las palancas 
95 están prolongadas respectivamente por su parte terminal 
libre por.una horquilla 96 destinada a introducirse en la 
parte correspondiente de la traviesa de bloqueo 93 soporta­
da por el cuerpo 90 del cric 89. Además de la horquilla 97 
cuya abertura está orientada hacia abajo, cada palanca 95 
forma a partir de su canto superior un apoyo 98. Este &lti- 
mo está previsto para recibir un dedo 99 formado en el extre 
mo de cada palanca 96 que se extiende en la prolongación de 
la palanca 95 correspondiente. --- --- ----- ------- -------

Se comprende que a partir de una posición neutra 
en la cual el carro 88 se halla dispuesto enteramente en el 
interior del chasis 84? la alimentación del cric 89 en un 
sentido o en el otro supone un desplazamiento proporcional 

20. del cuerpo 90 y de la traviesa de bloqueo 93. Por medio del
herraje 94 y, más particularmente, de las palancas 95, el 
desplazamiento de la traviesa 93 provoca un deslizamiento 
correspondiente del carro 88 que es obligado así a extender­
se parcialmente fuera del chasis 84, por ejemplo, como se ha 

25* representado en la figura 8, para que los rodillos extremos 
correspondientes que han dejado los carriles 86 puedan intro 
ducirse por lo menos en parte en carriles 100 o 101 (figura 6) 
soportados por las vigas 37 y 38 en un plano inmediatamente 
inferior a las suelas de soporte 46 o 47. Estos carriles 100
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o 101, que ae extienden por toda la longitud de las vigas 37 
y 38 para constituir dos vías longitudinales de guiado del 
carro 88, están asociados a dos transportadores de arrastre 
de dicho carro. Estos transportadores están formados por dos 
cadenas sin fin 102 y 103 respectivamente paralelas a los ca 
rriles correspondientes, pero dispuestos en un plano infe­
rior de manera que el ramal superior se extienda sensible­
mente retraído respecto al plano vertical y al nivel del ala 
inferior de cada carril. Estas cadenas sin fin 102 y 103, 
guiadas a lo largo de las vigas por ruedas inferior y supe­
rior 104 y 10$, se enrrollan al nivel de la zona de enlace 
de las vigas 37 y 38 y de las partes 39 y 40 sobre piñones 
de reenvío 106 y 107. Aunque no se haya representado, las 
vigas 37 y 38 están provistas, en el extremo opuesto, de dos 
piñones de reenvío análogos que están a la vez solidarizados 
con un grupo moto-reductor inversor de arrastre, ventajosa­
mente eléctrico.

Para realizar el desplazamiento del carro 88 des­
pués de su introducción en los carriles 100 o 101 provocada 

20. por el desplazamiento del cuerpo 90 del cric 89, las cade­
nas sin fin 102 o 103 presentan, a intervalos regulares, ór­
ganos de arrastre 108 y 109 constituidos por gorrones forma­
dos o adaptados en las cadenas, de manera que se extiendan 
en el interior de las vigas en un plano horizontal correspon 

25. diente a la línea y al diámetro primitivos de las cadenas y 
de los piñones.--------- -----— - - - ___________________

Los gorrones 108 y 109 están previstos para coope­
rar respectivamente con una escotadura sensiblemente rectan­
gular 110 y 111 delimitada a partir de los cantos inferiores
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de las paredes verticales longitudinales 112 que presenta el 
carro. Estas escotaduras 110 y 111 están enlazadas a los bor 
des inferiores 113 por ángulos 114 y 115 cuya función particu 
lar se define a continuación. Como es más particularmente vi 
sible en la figura 8, las escotaduras 110 o 111 están practi­
cadas para delimitar sensiblemente ventanas en las cuales se 
extienden rampas inclinadas 116 o 117 formadas respectivamen­
te por cada palanca 95 y 96 del herraje doble 94. De este mo 
do, cuando el carro 88 es desplazado por la acción del cric 
89, por ejemplo en dirección de los carriles 100 de la viga 37, 
como se ilustra en la figura 8, la rotación de las dos cadenas 
102 presenta, simultáneamente al nivel de las ruedas de cade­
na de reenvío 106, dos gorrones 108. Cada gorrón está enton­
ces obligado a introducirse por el ángulo 114 en el alojamien 
to 111. Se observa que el ángulo 114 está practicado para 
proporcionar un espacio suficiente para el paso del gorrón 
108 que no tiene así ningún efecto sobre el canto de la pared 
vertical 112. En cambio, después del paso del ángulo 114, ca 
da gorrón 108 halla la rampa 116 de la palanca 95 correspon­
diente y ejerce por aquella una acción que tiende a provocar 
el pivotamiento de dicha palanca hacia arriba en una medida 
suficiente para que la horquilla 97 quede interiormente libe­
rada de la traviesa de bloqueo 93 antes de que dicho gorrón 
sea llevado en contacto con el borde vertical del alojamiento 
110 opuesto al adyacente al ángulo 114. La introducción par­
cial en el alojamiento 11B del gorrón 108 provoca así la deso- 
lidarización del carro 88 respecto al chasis 84 antes de arras 
trar dicho carro al interior de los carriles 100 de la viga 37.

Tal como se comprende fácilmente la acción de los go
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rrones 109 de las cadenas 103 es análoga a la descrita an­
teriormente en el caso en que se desee arrastrar el carro 
en los carriles de guiado 103 de la viga 38. Sin embargo, 
la acción de los gorrones 109 sobre la rampa 117 provoca el 
pivotamlenuo de las palancas 96 cuyos dedos 99 actúan enton 
ces sobre los apoyoa 98 para mandar una elevación simultá­
nea de las palancas 95 y la liberación de las horquillas 97 

de la traviesa 93 a fin de obtener el desbloqueo del carro 
88 respecto al chasis 84-. De una forma análoga, el carro 
88 puede entonces ser arrastrado en los carriles 101 por ro 
tación de las cadenas 103 cuyos gorrones 109 están entonces 
totalmente introducidos en los alojamientos 1 1 1 . — — —

El desplazamiento del carro, en el interior de 
una u otra de las vigas 37 y 38, permite así llevar a su 
posición definitiva la dovela previamente cargada en dicho 
carro y cuya posición se mantiene tanto axial como transver 
salmente por elementos de centrado 118 formados en protube­
rancia a partir de un plato de soporte 119 que equipa al ca 
rro. El calado de la dovela en el carro se prevé ventajosa 
mente para permitir con toda seguridad el deslizamiento en 
las vigas 37 y 38, a pesar del radio de curvatura que pre­
sentan, principalmente al nivel de los trenes de soporte 3 

y 4. Para que el deslizamiento del carro pueda efectuarse li 
brómente y sin fricción sobre las suelas 46 y 47, el fondo 
120 de dicho carro soporta los cuerpos 12 1 de dos cries de 
doble efecto cuyas varillas de émbolo 122 sostienen, por me­
dio de perfiles de rigidificación 123, el plato 119. De este 
modo, el desplazamiento del carro en una u otra de las vigas 
37 y 38 está mandado desde la alimentación de los cries 121
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cuyas varillas de émbolo 122 elevan, en una medida suficien­
te, el plato de soporte 119 para que la dovela que él sopor­
ta se extienda en un plano sensiblemente superior al de las 
suelas de soporte 46 o 47. ------------------- -

Cuando la dovela está colocada en su posición defi 
nitiva en la cual se apoya sobre el estribo correspondiente 
o sobre la dovela contigua, previamente colocada, los cries 
121 se alimentan de nuevo, pero de forma inversa para provo­
car la retracción de las varillas de émbolo 122 y el descen­
so del plato 119 en una medida tal que la dovela soportada 
descansa entonces sobre las suelas 46 y 47. Las caracterís­
ticas de los cries 121 se eligen ventajosamente para permitir 
una retracción de las varillas de émbolo 122 suficiente para 
obtener la liberación completa del plato y principalmente de 
los elementos de centrado 118 respecto a los alojamientos co 
respondientes previstos en la dovela. En esta posición, el 
grupo moto-reductor que realiza el arrastre de las cadenas 
sin fin 102 o 103 se invierte entonces para que la rotación 
de dichas cadenas provoque el retorno del carro hacia las 
partes terminales 39 o 40. Durante este desplazamiento, se 
comprende que los gorrones 108 o 109 se apoyan contra el bor 
de de los alojamientos 110 o 111 contiguos a los ángulos 114 
o 115, le modo que las palancas 95 o 96 estén siempre mante­
nidas en una posición alta que permite el retorno del carro 
88 en el interior del chasis 84. Este retorno del carro 88 
está realizado por la acción de los gorrones 108 y 109 que, 
escondiéndose al nivel de las ruedas de reenvío 106 y 107,ac 
tuan sobre los ángulos 114 o 115 hasta el momento en que es­
tá abierto el espacio suficiente para su paso. Cuando los go
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rrones 108 o 109 están puestos al nivel de las ruedas de reen 
vio 106 o 10/ su desaparición progresiva provoca igualmente 
el descenso de las palancas 95, sea directamente, sea por me­
dio de las palancas 96 para que las horquillas 97 se introduz 
can de nuevo en las traviesas de bloqueo 93. El carro 88 está 
así, de nuevo solidarizado al chasis 84 en el interior del 
cual puede volverse enteramente por la acción del cric 89 cu­
ya alimentación se establece para provocar el retorno del cuer 
po 90 y por consiguiente de la traviesa de bloqueo 93 en posi­
ción neutra media. ------------------------------------------

El dispositivo descrito anteriormente funciona de 
la forma siguiente: como puede observarse en la figura 10, el 
dispositivo está primero llevado, por la acción de los cries 
33y a la vertical de la sección de bóveda a realizar inmedia 
tamente después de una operación parcial de abertura de fren­
te. Debe observarse que esta operación de abertura de frente 
se efectúa en una parte solamente de la altura de la sección 
útil definitiva del túnel a realizar de manera que se manten­
ga en la zona de trabajo del dispositivo una plataforma 124 
cuyo nivel se elige para que corresponda a las posibilidades 
del elevador 59* Después del calado de los trenes de apoyo 
3 y 4, es posible realizar periódicamente la llevada de las 
diferentes dovelas V que deben constituir la cimbra completa 
de la bóveda a realizar. Estas dovelas pueden transportarse 
hasta encima de la plataforma 124, por cualquier medio conve­
niente, especialmente por medio de un monocarril 125 suspendí 
do a la parte de la bóveda ya cubierta. ------- - - - -------

Como se ilustra por la figura 11, después de la lie 
vada de una dovela, el especialista, encargado del control del
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dispositivo, manda la traslación transversal del chasis 84 
respecto a la nacela 73 que se mantiene en posición baja me­
dia por medio del paralelogramo deformable 75< Esta trasla­
ción permite realizar una carga correcta de la dovela suspen 
dida al monocarril 125 de manera que se la situé en el plato 
de soporte 119 del carro 88, principalmente para introducir 
los elementos de centrado 118 de este plato en los alojamien 
tos correspondientes que presenta la dovela. El especialis­
ta puede entonces mandar el retorno del monocarril antes de 
controlar las diferentes operaciones necesarias para la colo 
cación de la dovela.------------------- - — ----- - - -

Tal como se comprende perfectamente,la primera de 
estas operaciones consiste en mandar por medio de los crios, 
no representados, mencionados precedentemente, el retorno del 
chasis 84 en el interior de la plataforma 76. La alimenta­
ción de los cries de accionamiento 68 se realiza después de 
manera que se provoque por medio del paralelogramo deforma- 
ble 75 la elevación de la nacela 73 hasta el nivel de las 
partes terminales 39 y 40 en el interior de las cuales se in­
troduce dicha nacela. Según la posición definitiva de la do­
vela cargada, principalmente si esta dovela está destinada a 
situarse sobre el arco 2 el especialista manda la alimenta­
ción del cric 64 a fin de desplazar el elevador y la nacela 
en el interior de la parte terminal 40 para llevar dicha nace 
la al nivel de la viga 38. En tal caso, es evidente que es 
necesario realizar la alineación del carro portante con los 
carriles 101 por medio de los cries 77 que controlan la in­
clinación de la plataforma 76. -----------------------------

Cuando la nacela 73 asi como la plataforma 76 están



llevadas a la posición definitiva, en dirección de una u otra
de las vigas según la posición relativa de la dovela soportada, 
el especialista manda la alimentación de los críes 12 1 para e- 
levar el plato 119 del carro 88 a un nivel superior que el de 
las suelas de soporte de la viga correspondiente.. Puede enton 
ces realizar la separación parcial del carro 88 respecto al 
chasis 84 provocando, por medio de la alimentación del cric 
89, el desplazamiento correspondiente del cilindro 90 y de la 
traviesa de bloqueo 93* La puesta en tensión del grupo moto- 
reductor correspondiente determina el movimiento de las cade­
nas sin fin que arrastran el carro y la dovela al interior de 
la viga correspondiente. Cuando el carro está llevado a su 
posición definitiva, los cries 12 1 se alimentan de nuevo pero 
de forma inversa para separar el plato 119 y los elementos de 
cendrado 118 respecto a la dovela que descansa entonces sobre 
las suelas de soporte. El grupo moto—reductor de arrastre de 
las cadenas se invierte después para provocar el retorno del 
carro hacia el chasis 84 en el interior del cual se bloquea 
de nuevo por el desplazamiento del cilindro 90 del cric 89. 
Después de estas diferentes operaciones, el especialista puede 
mandar eventualmente la alimentación del cric 64 y la del cric 
de accionamiento 68 para volver la nacela 73 a la posición ba­
ja en la cual puede cargarse otra dovela. _________________  _

Las diferentes operaciones descritas anteriormente 
se renuevan evidentemente para todas las dovelas normalmente 
soportadas sobre las vigas 37 y 38 por las suelas 46 y 47, asi 
como para las dovelas dispuestas en la zona media de los arcos 
1  y 2, es decir, al nivel de las partes terminales 39 y 40. Sin 
embargo, para cada una de ellas el especialista procede a un
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mando suplementario destinado a provocar, por medio de los 
cries 57, el pivotamiento de las palancas 51 correspondientes, 
de manera que se lleven los patines 50 sensiblemente al nivel 
de las suelas 46 y 47 para soportar la dovela mantenida en el 
carro 88. Cuando las diferentes dovelas medias están defini­
tivamente colocadas, el especialista manda entonces la alimen 
tación de los cries 41 y 42 para que la extensión de las va­
rillas de émbolo 43 y 44 provoquen la elevación de los arcos 
1 y 2 y la aplicación de las diferentes dovelas contra la cim 
bra de la bóveda previamente tallada. En esta posición, el es 
pació practicado entre estas dos últimas dovelas medias es en­
tonces suficiente para permitir, de una forma análoga a la que 
se ha descrito anteriormente, la introducción y la colocación 
de la clave de bóveda destinada a realizar el bloqueo y la re 
tención mútuos de las diferentes dovelas. - -----------------

Después de las distintas operaciones de control nor­
malmente necesarias, el operador puede invertir la alimenta­
ción de los cries 41,42 para provocar el descenso de los ar­
cos 1 y 2, a fin de mandar después, por medio de los cries 33, 

20. una nueva traslación longitudinal del dispositivo, de manera 
que se lleven los arcos 1 y 2 a la vertical de una segunda seo 
ción de la bóveda a cubrir. ----------------------- — - ____-

La invención no está limitada a la forma de realiza­
ción representada y descrita en detalle, ya que pueden intro- 

25. ducirse en la misma diferentes modificaciones sin salir de su
cuadro. -----------------------------------------------------

N O T A

Se declaran de novedad y propiedad para España y to-
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dos sus territorios y plazas de soberanía, las siguientes: -

R E I V I N D I C A C I O N E S

1. - Perfeccionamientos en los dispositivos para co 
locar dovelas, caracterizados por comprender dos estribos mó 
viles; dos semiarcos portantes provistos de deslizaderas de 
guiado y de rodadura, estando articulado cada uno de ellos 
por un extremo en uno de los estribos móviles mientras que 
los otros dos extremos se apoyan uno en otro por medio de 
cries unidos a estos extremos; un elevador para la carga de 
las dovelas, unido a uno de los semiarcos; un chasis dispues 
to en dicho elevador de forma que pueda deslizar respecto a 
este transversalmente a la dirección longitudinal de los se­
miarcos; un carro destinado a transportar las dovelas hasta 
su posición definitiva rodando en las deslizaderas de los se 
miarcos estando soportado este carro, en un primer tiempo, 
por el chasis y, por ello, por el elevador; transportadores 
sin fin para el arrastre del carro en las deslizaderas; me­
dios de accionamiento del elevador; y medios que permiten 
desplazar los estribos móviles para llevar el conjunto del 
dispositivo debajo de la parte de bóveda a recubrir. - - - —

2. - Perfeccionamientos según la reivindicación 1, 
caracterizados porque cada semiarco portante está constitui­
do por una viga metálica en cajón cuya separación correspon­
de a la anchura del carro, y los extremos adyacentes de los 
dos semiarcos están formados por prolongaciones cuya separa­
ción es superior a la de las vigas a fin de permitir el paso 
entre ellos, de abajo hacia arriba, del carro y de la dovela 
soportada por este, disponiéndose patines que pueden esconder 
se mandados por crios en las paredes de estas prolongaciones
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y que pueden sobresalir entre dichas prolongaciones para so 
portar las dovelas dispuestas en esta zona del dispositivo.

3. - Perfeccionamientos según la reivindicación 1, 
caracterizados porque el elevador comprende una nacela so-

5. portada por un lado de un paralelogramo deformable cuyos dos
vórtices opuestos están situados en una cuna que puede des­
plazarse, bajo la acción de por lo menos un cric de doble 
efecto, sobre deslizaderas solidarias de las paredes de uno 
de los semiarcos, pudiendo además desplazarse la nacela ver 

10. ticalmente bajo la acción de por lo menos un segundo cric
de doble efecto montado sobre la cuna y que actúa sobre uno 
de los lados del paralelogramo deformable, y llevando dicha 
nacela una plataforma inclinable longitudinalmente bajo la 
acción de por lo menos un tercer cric de doble efecto, sir- 

15. viendo esta plataforma de elemento de soporte para el cha­
sis. ---------------------------------------------------

4. - 'TERFBCCIONAMIENTOS EN LOS DISPOSITIVOS PARA
COLOCAR DOVELAS". -----------------------------  -----------

Todo ello conforme se describe y reivindica en la 
20. presente memoria que consta de veintiuna hojas, foliadas y

mecanografiadas por una sola de sus caras y las correspon­
dientes láminas de dibujos que la ilustran.

"ucELONA, 2 4 MAR 1963

ad.
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