SUPERSTRUCTURA

DE LA
ViA FERREA PARA TROCHA DE 1,000 M.

Por RAUL CLARO SOLAR i RUPERTO ECHEVERRIA 8.

( Continuacion)

De acuerdo con las observaciones anteriores, puede proyectarse un cierto nimero
de perfiles tipos aplicables a las diversas circunstancias que se encuentran en la préctica
del establecimiento de la cama de lastre. Esos perfiles deben variar en cuanto al espesor
del lastre bajo los durmientes, segun la naturaleza de la plataforma, i en cuanto a la
altura de la capa de lastre con relacion a la cara superior de los durmientes, segun el
clima de la rejion en que la linea férrea deba construirse.

Bajo el punto de vista de la naturaleza de la plataforma convendrd distinguir tres
casos: plataforma consistente, plataforma de consistencia media, plataforma poco consis-
tente. Habrd que estudiar tambien un perfil tipo para el caso en que, tratdndose de un
sub-suelo resistente, haya interes en reducir a un minimo el ancho de la plataforma,
como pasa en los cortes rocosos profundos, en los tineles, etc.

Teniendo en cuenta la conveniencia de cubrir o no los durmientes con una capa de
lastre, el estudio de lo que pasa en las lineas en esplotacion construidas en nuestro pais
pacece manifestar que deben distinguirse dos secciones distintas: la del norte i la del
centro i sur, la Gltima de las cuales comprenderia hasta la provineia de Cogquimbo inclu-
sive. En la primera zona, de Coquimbo al norte, los perfiles tipos de lastradura consulta-
ran durmientes cubiertos; en la segunda, de Coquimbo al sur, los dnrmientes quedardn
descubiertos.

Naturalmente, los perfiles de lastre correspondientes a la primera rejion deberan
aplicarse tambien a las lineas que se construyan en la segunda en ecircunstancias escep-
cionales que exijan durmientes cubiertos, como sucederia en aquellas secciones del pais
espuestas a cambios de temperatura mui bruscos, ete.: los ferrocarriles trasandinos serian
un ejemplo de esta aplicacion especial (1)

(1) Hausser.—Traverses en bois (B, du C. des Ch. de F.) Julio 1904.



SUPERSTRUCTURA DE LA via FERREA PARA TROCHA DE 1,000 M. 291

En conformidad a las ideas espuestas, hemos proyectado los perfiles tipos de lastra-
dura para simple via que se acompafian, sin preocuparnos de las lineas de doble via por
no creerlo necesario al tratar de ferrocarriles de 1,000 m. de trocha. Esos perfiles compren-
den dos grupos, segun que se hayan cubierto o né los durmientes; eada grupo contempla
¢l caso de una plataforma consistente, de una plataforma de consistencia media i de una
plataforma inconsistente, i ademas un perfil estrecho sobre plataformma consistente para
casos especiales.

2. Distribucion de los durmientes, - Teniendo en vista la necesidad de reforzar la
juntura, conservando al mismo tiempo entre los durmientes que la soportan una distan-
cia tal que su atraque sea ficil, hemos fijado en 0,460 m, la distancia entre ejes de dichos
durmientes: queda asi entre ellos un intervalo libre de 0,260 m.

En vista de aquella cifra i de la conveniencia de uniformar en lo posible la rijidez i
la resistencia de la via en todos sus puntos, adoptamos para los durmientes intermedios
un intervalo entre ejes de 0,700 m: de este modo, el intervalo de juntura viene a ser
igual a los 0,66 de los espacios intermedios.

Por fin, la necesidad de reforzar los tramos de contrajuntura, que se encuentran en
condiciones mas desfavorables que los centrales, nos ha hecho reducir la luz de esos tra-
mos a 0,570 m.: la razon entre el tramo de juntura i el de contrajuntura queda asi igual
a 0,80 préximamente.

Las cifras indicadas mas arriba conducen a la siguiente distribucion de los dur-
wientes a lo largo de cada riel:

1 tramo de juntura 0,460 m.. ... ..o L e L 0,460 m.
2 tramos de contrajuntura, 2Xx 0570 m... ... 1,140 »
12 tramos intermedios, 12 X 0,700 m.vuiees voviinaeinnnn, 8,400 »

10,000 m.

Se llega asi a tener 15 durmientes por riel de 10 metros de largo, o sea 1.500 dur-
mientes por kilémetro, esto es el mismo nimero de durmientes que se llegé a emplear
en lo s ferrocarriles chilenos de trocha de 1,000 m. con la superstructura correspondien-
e al riel de 20,446 km.*.

La inspeccion del cuadro num. 1, haria pensar a primera vista que ese niimero de
durmientes es exajerado, sobre todo si se tiene en cuenta que hemos consultado el em-
pleo de sillas de asiento. Pero hai que tener presente que el ammento del namero de dur-
mientes no solo tiene en vista la disminucion de las cargas de riel i luego la reduccion
de las presiones sobre la cara superior de aquéllos, sino mui especialmente el obtener que
el durmiente no trasmita al lastre presiones superiores a la carga limite de elasticidad:
segun se manifiesta en el cuadro nim. 7, que contiene los resultados del cdleulo de
la superstructura tipo, toda reduccion del nimero de durmientes a una cifra inferior a
1.500 traeria como consecuencia presiones inaceptables sobre el lastre.

3. Eclisaje de los rieles.—Al cclisar los ricles debe dejarse entre sus estremos un
espacio libre, variable con la temperatura a que se veritica la enrieladura. Fijando como
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temperaturas estremas --10° C i +50° C i como temperatura media + 15° C, adoptando
0,0000108 como coeficiente de dilatacion del acero i recordando que el riel tiene 10,000
metros de largo, obtenemos los signientes resultados:

dilatacion mdxima, a partir de +15°C...... saES R 0,0038 m
contraccion maxima, a partirde +15°C .................. 0,0027 »
dilatacion total, a partiv de —10° C............. .. 0,0065 »

Segun esto, si"Suponemos que se eurielara al minimo de temperatura aceptado, de-
beria quedar entre los rieles un intervalo minimo de 0,0065 m. para que se tocaran al
producirse la temperatura maxima de +50° C; al enrielar a una temperatura de +20°C,
la juntura debe permitir en uno i otro sentide una dilatacion igual como minimo a
0,0032 m. Por lo demas, en la prdctica, el aumento o disminucion del intervalo de juntura
serd solo una fraccion de aquella cifra, pues los movimientos de los rieles, debidos a las
variaciones de temperatura, se difieultan por las ligazones que presentan.

De acucrdo con estas observaciones, hemos proyectado el eclisaje en forma tal que,
cuando los ejes de los agujeros de los rieles i de las eclisas i los de los pernos de amarra
estdn en coincidencia, el intervalo entre los estremos de aquellos es igual en término
medio a 0,0035 m.; la misma disposicion asegura una juntura de 0,01075 en el mdximo
de apartamiento de los rieles. Naturalmente, al hacer los cdlculos anteriores se han teni-
do en vista las tolerancias que fija para las dimensiones de los érganos ensamblados el
«Cuaderno de condiciones jenerales para la provision de rieles de acero i accesorios de la
viay (1) 1 que son:

tolerancia admitida en la posicion i didmetro de los agujeros de los rieles... 0,0005 m.
» »  en el didmetro de los agujeros de las eclisas........ ....... 0,00025 »
» » »  del cuerpo del perno.................. vereen 0,0005 »

En la préactica de la enricladura, se dard el intervalo de juntura introduciendo entre
los estremos de los rieles una plantilla de madera o metilica cuyo espesor deberd variar
segun la temperatura, en conformidad al cuadro siguiente:

Temperatura a que se verifica Espacio libre minimo entre los
l2 enrieladura, en 0° C estremos de los rieles, en mm.
Bajo e & eociam eanasns snime i se S 180 Soarae 6,5
Entre 01 10..... T T T 1 5
Eritte 071 205 wun wen wuie vne v vom R e . 4,5
1nleeRD B0l ot B e T et s . 35
Bobre 30140, v i v wmmsss dwis e s siies oa 2.5
Sobre 40.....c00000c00e S e o T e e S S + 1,0

(1) Cuaderno de condiciones jenerales para la provision de rieles de acero i accesorios de la via.
( Direccion de Obras Publicas. Chile), 1901.
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Por lo que respecta a los detalles del eclisaje debemos observar que las eclisas des-
cansardn directamente sobre los durmientes de juntura mediante entallas que aseguren
la inclinacion que el riel debe tener en la via. El contacto de los espaldones de las eclisas
i de los rieles se asegurard apretando los pernos de ensamble i en virtud de la forma en
una de las eclisas i del intervalo de 0,004 m. que queda entre ellas i los rieles.

La forma rectangular del filete del perno i la tuerca tipo Halpin, que obra en forma
de resorte, asegurardn la juntura contra el desapretamiento, especialmente si se tiene cui-
dado de vijilar el eclisaje en los primeros meses que siguen a su colocacion. Por lo demas,
las tuercas de los pernos irdn al interior de la via para facilitar su inspeecion.

Las junturas se corresponderdin en dmbas filas de rieles, como se ve en los planos
adjuntos, en los cuales pueden consultarse los demas detalles relativos al eclisaje.

4. Amareas del riel sobre (os durmientes.—a) Secciones de via en horizontal i en
pendientes inferiores w 001, —El riel ird apoyado sobre 15 durmientes, espaciados en la
forma yu indieada 1 que se colocardn normales a la via.

Todos los durmientes intermedios llevarin dos sillas de asiento para recibir los
rieles; cada silla se fijard al durmicente por tres esearpias que ayoyarin sus eabezas con-
tra la zapata del riel. En los durmientes de juntura no se colocardn sillas, haciendo des-
cansar directamente sobre ellos el conjunto del riel i de las eclisas; In amarra del eclisaje
sobre dichos durmientes se realizard mediante el empleo de tres escarpias que se apoya-
rdn contra la parte superior del ala horizontal de las eclisas. '

No prestdindose ni las eclisas ni las sillas para dar por si solas la inclinacion que el
riel debe tener en la via, habri que entallar los durmientes con la inclinacion de %
que presentan las llantas del material rodante en servicio (figs. 1 1 2), haciendo las enta-
llas con un ancho suficiente para que reciban las sillas, en los durmieutes intermedios, i
el conjunto del riel 1 de las eclisas, en los durmientes de juntura.

Para colocar las escarpias se perforarin previamente los durmientes, una vez pues-
tos en la via, mediante un taladro de 10 mm. de didmetro.

Conviene observar aqui que, dntes de colocar definitivamente los materiales meta-
licos de Ia enricladura, deben alquitranarse los agujeros para las escarpias i las entallas
de los durmientes. .

En los planos adjuntos pueden consultarse todos los detalles relativos al descanso
de los rieles sobre los durmientes,

De acuerdo con la disposicion adoptada para la enrieladura, podemos observar que,
para cada 10 metros de via, se empleardn 206 sillas de asiento o sea 13 sillas por riel de 10
metros. Siendo el piso de cada silla de 2,25 k. se tendrd asi para el peso de las sillas por
riel 29,25 k.; es decir, 2,925 k'm?: el tipo de superstructura adoptado equivaldria, pues,
bajo este punto de vista, al que consultara un riel de 28,6 k/m?*. con apoyo directo sobre
los durmientes, i seria mui ficil ver que un riel de ese peso no podria racionalmente ser
colocado sin silla en vna via bien constituida i destinada a recibir cargas de rueda de
5.000 k.

h) Secciones de via en pendiente igual o superior o 0,01 e inferior a 0,02, — En
estas secciones se tendri en jeneral una enrieladura andloga a la que acabamos de des-
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eribir; deben, si, arbitrarse dispositivos especiales para impedir el avance de los rieles so-
bre los durmientes.

Teniendo en cuenta que se trata de lineas de simple via i que una pendiente de
0,02 no es en manera alguna exajerada, hemos adoptado con tal objeto la colocacion de
2 sillas de detencion por riel de 10 metros, distribuyendo estas sillas en la forma que se
indica en los planos adjuntos.

Al mismo arbitrio se recurrird en la enrieladura de las secciones de via, aun en ho-
rizontal, situadas en las inmediaciones de una estacion i hasta 400 m. adelante de la
aguja estrema, Naturalmente, si la pendiente de dicho trozo de linea fuera igual o supe-
rior a 0,02, se enrielard en conformidad a los planos tipos que a dichas secciones se re.
fieren.

En cuanto a los detalles de la colocacion de las sillas de detencion, son ellos andlo-
gos a los que se refieren a las sillas de asiento; la abertura de los hoyos que ellas exijen
en el alma del riel se efectuard en el momento de colocarlas, a mano o mecdnicamente.

¢) Secciones de via en pendiente igual o superior « 0,02.—Los detalles de la en-
rieladura son andlogos en estas secciones a los ya indicados. Eso si que se dispondrdan en
ellas 3 sillas de detencion, distribuidas en la forma que indican los planos adjuntos.

§ IL—Superstructura de la viw en curva

1. Peralte. Estando destinado principalmente el peralte a contrabalancear la in-
fluencia de la fuerza centrifuga, debera variar con la velocidad de cirenlacion i con el ra-
dio de la curva; pero, como seria imposible proporcionar un peralte para-cada velocidad,
en una curva de radio dado, se hace indispensable fijar aquél de antemano.

Si se tiene presente que la velocidad de circulacion estd intimamente relacionada
con el radio de la curva i que los diversos trenes recorrerdn una curva dada con veloci-
dades distintas, se llega a la conclusion de que la velocidad, para el cdlculo del peralte,
debe ser un término medio entre la de los trenes ripidos 1 lentos i tener ademas una
estrecha relacion con el radio.

El estudio de esta cuestion nos ha conducido a aceptar los valores de la velocidad
V, en kilémetros por hora, dados por la firmula siguiente, en la cual & es el radio de la
curva espresado en metros:

V=3./R
Como ¢l peralte o es dado, para una linea de trocha a, por la férmula

Y
o= -

127 R

tendremos, introduciendo en lugar de V su valor,
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El peralte serd, pues, constante siempre que la velocidad V= 3./R sea inferior o
igual al mdximo fijado para la circulacion en curva. Como en las curvas abiertas puede
aceptarse una velocidad mdxima igual a la de las alineaciones, el valor de que se trata
puede fijarse en 45 kildmetros por hora, valor que, reemplazado en lugar de V en la fér-
mula de mas arriba, da 225 metros como radio de la curva bajo el cual el peralte queda
constante.

Para curvas de radio mayor, el peralte va disminuyendo i se calentard por la for-
mula
aV?

i |

TTITR

dando a V el valor méximo de 45 km. por hora.

Hemos llegado asf a un peralte méximo igual a ' de la trocha, o sea a 0,072 m.
En la préctica se han adoptado a veces peraltes mas considerables, llegdndose a propo-
ner un peralte méximo igual a 4}, de la trocha, esto es a 0,15 m. (1); pero, teniendo en
cuenta las observaciones ya formuladas i la tendencia jeneral a redueir los peraltes, cons-
tatada por el Congreso de Ferrocarriles de 1892, no titubeamos en adoptar la cifra indi-
cada.

En el cuadro siguiente hemos agrupado todos los datos que permiten fijar el peral-
te para una curva cualquiera.

l Velocidad, Velocidad,
Kadio de la curva| |Radio de la curva,
en kildmetros por| Peralte, en mm. | en kilémetros por| Peralte, en mm.
en m, I en m.
hora hora
I |
80 | 27 | 72 300 45 53
90 ! 28,5 72 I 30| 45 46
w30 w400 | 4 10
120 f 33 72 150 | 45 36
150 8 | a0 | 45 32
| ( | |
180 40 i 72 L 1.000 45 i 16
\ ‘ : |
| | |
200 42,5 2 L2000 45 | 8
250 45 | 64 4000 ’ 45 \ 4
i

2. Fusanche. — El ensanche de las curvas es indispensable para facilitar la circula-
cion, siempre que las ruedas opuestas del vehiculo que considere s encuentren a un

(1) HunserT. —Traié des chemins de per dintrét local, 1893,
SARTIAUN BT BANDEALLIL—Les chemins de fer de (o Corse, 1883,

30 U110
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mismo tiempo cn contacto con los rieles interior i esterior de la curva, respectiva-
mente.

En efecto, en tal caso, el vehiculo no podrd avanzar sin ejercer una presion conside-
rable sobre nno u otro de esos rieles, presion que tendrd por efecto deformar la viai
hacer mui dificil el paso por la curva del sistema rectangular formado por las ruedas
montadas sobre ejes rijidos,

Hai ann que tomar en cuenta la necesidad de dejar en todo caso entre las pestanas de
las ruedas i los rieles un juego minimo total de 10 mm., para tener en cuenta las desi-
gualdades que se producen en la coloeacion de la via o en el calaje de los ejes.

La observacion del material rodante en uso actual nos ha permitido reconocer que el
vehiculo que necesita disponer de un mayor juego para la circulacion en curva es la
locomotorn Rogers de 4 ¢jes acoplados en la enal los ejes estremos se encuentran a una
distancia de 3,710 m. Si dicha locomotora pnede pasar sin ensanche en las curvas de
80 m. de radio, se podra conservar en curva la misma trocha que en recta.

Para estudiar esta cuestion debemos tener presente que el jnego total minimo en
recta es de 12 mm. (figs. 11 2) 1 que la lonjitud del marco rijido formado por las ruedas
estremas debe aumentarse en cierta proporcion para tomar en cuenta la distancia a la
cual la accion de las pestanas se ejerce sobre el riel, hdcia adelante o hdcia atras del
punto de contacto con la llanta, por lo cual puede adoptarse para dicha lonjitud 3,95 m.
mas o ménos.

Por fin, hai que tomar en cuenta que, en la locomora a que nos referimos, todos los
ejes llevan ruedas con pestafias, 1 que las distancias entre ellos son respectivamente:

entre el primero i segundo.. . ... 1,34 m.
entre el segundo 1 tercero. . ... ... o e, 1,27 m.
entre el tercero 1 cuarto...... e e 1,34 m.

3,95 m.

( Continuard)
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CUADRO NUM._Y%Y

SUPERSTRUCTURA DE LA VIA FERREA PARA TROCHA DE 1,000 M.

CATLCULOS JUSTIFICATIVOS

RESULTADOS DEL CALCUILO

Acciones solicitantes de la superstructura

Caracteristica de los elementos

de la superstructura

Disposicion de los elementos
de la superstructura

PLATAFORMA

Accion estética

Accion dinimica

DURMIENTES

RIEL

Accion estitica

Accion dinimica

Accion estética

Accion dindmica

Accion estitica

ECLISAS

Accion dindmica Accion estdtica

SILLAS DE ASIENTO

ORSERVACIONES

Accion dindmica

lcarga maxima de rueda....
‘carga maxima de riel .. ...

Acciones estdticas

5.000 k.
3.000 »-

Accioues dindmicas

carga maxima de rueda:

a plomo del durmiente. . .
entre dos durmientes. . .
carga maxima de riel.. .. ..
esfuerzo tragversal maximo:
hacia el interior de la via 675 »
hacia el esterior de la via  2.250 »

7.500 k.|
10.000 » |
4.500 »

. ancho

Lastre

coeficiente del lastre

Duwrmiente

lonjitud . ..
altura.. . .
momento de inercia
modulo de flexion. .
coeficiente de clasti-
cidad

rrido

ancho de la zapata.

‘momento de inercia:

desgastado.. .. .. 3.

modulo de flexion:
nuevo. . ........
desgastado... . ..

coeficiente de elas-
ticidad . .. .. .. ..

Eelisa

lonjitud. . .........
momento de inercia
modulo de Hexion. .
coeficiente de elas-

ticidad

lonjitud. .. .. ......
ancho.......... ..
CSPesor.. . ...... ..
| momento de inercia
modulo de flexion. .
coeficiente de elas-

ticidad

3 K.em.

180 em.
20 »
12,0 »

3.255,2 em.* | sion de 37,0 em. a uno i otro lado del
520.8 em.?

100.000 K.’em.?

25,6 k.
105 min.
90 »

4.755.000 mm.*
RTH.000  »

90.057 mm.*
76.900) »

20.000 k. mm.

630 mmn.

S1K8.750 mm.*
18,358 mm.*

20,000 k. mm.

Nilla de asientfo

160 mm.
180 »
8,0 »
2,188 mm. !
1.925 mm.?

20.000k./mm.? \

¢! egpesor bajo el durmiente:

i Lastre

sobre plataforma consistente
sobre plataforma de consis-
tencia media
sobre plataforma poco con-
sistente . ............... 30 »
El atraque se realiza en una esten-

eje del riel. ',-

Durmiente

“distancia entre los ejes durmientes:

| dejuntura................ 46 em.
i decontra juntura.......... 20 »
intermedios .. .. .... ..., 0 »

!

5 i
ciel {
El riel descansa sobre los durmientes,
lintermedios con interposicion de unal
'silla de asiento que se fija con 3 es-|
carpias. o
El conjunto del riel i de las eclisas
descansa directamente sobre los dur-

z| mientes de juntura, fijandose a cada

uno de ellos por 3 escarpias.
En todo caso, la inclinacion del riel
sobre la vertical es de 1: 30. i
Se admite para el calculo que las|
acciones verticales se apliquen en el
centro de la superficie de rodadura, i
| que las acciones transversales dirijidas:
¢| hacia el esterior de la via, lo hagan a

[ 9 mm, bajo dicha superficie.

|
|
|

Presion media, en k.Jcm.*

plataforma consistente.. 0,44
20 em.| plataforma de consisten-

cia media.........
2h » | plataforma poco consis-
tente: oume sy

Las cifras indicadas son solo aproximadas por cuanto se
' ha supuesto, al calcularlas, que la presion del lastre se re-

(.28 tente

Presion media, en k./cm.®

| plataforma consistente.. 0,66
' plataforma de consisten-
| cinmediae. oo
plataforma poco consis

0,51

parte sobre la plataforma de una manera uniforme. Se ha

' admitido, al mismo tiempo, que el lastre trasmite las presio-
'nes a la piataforma, segun rectangulos determinados por
| rectas inclinadas de 45° i que tienen por directrices los con-
I tornos de las partes atracadas del durmiente.

en el estremo del dur-
miente. ... vows vae o
en el limite interior de la
zona atracada.... ...

len el estremo del dur-
miente. ... .. |
en el limite interior de la
zona atracada. . .. ...

2,02

LASTRE
Accion estéitica il Acecion dindmica
|
!
Presion, en k.jem.* | Presion, en k.jcm.*
a plomo del riel... ... .. E,OII a plomo del riel.. . ... ..

i
|
|
‘ Hundimientos, en cm.
|

Hundimientos, en cm,

3,02/ a plomo del riel....... 0,67 a plomo del riel....... 1,01
[en el estremo del dur- en el estremo del dur- |
2,96, Mientei. ... o na s 0,61 miente............. 092
en el limite interior de [ en el limite interior de .
3,03 lazonaatracada.... 0,67 lazonaatracada.... 1,01
en el medio del dur- [en el medio del dur-
miente,. ... .. .. 0,67 wmiente....uu: 0 1,01

| Flexion, en L.lem . ?
a plomo del riel. ... ...

Compresion, en k. cm.?
contra la arista interior
de la silla de asiento. 11,70

contra
rior

01,17| a plomo del riel . ... . ..

Flexion, en k. /em.®

Los valores obtenidos para el hundimiento de las diversas'

, secciones del durmiente en el lastre muestran que sus cstre-
‘mos se hunden ménos que su punto medio; pero la diferen-
| cia de que se trata no es mui sensible i no bastaria por si
isola para justificar una disminucion en la lonjitud del dur-

[ miente.

(1) En caso de existir entre el riel i el durmiente una silla de detencion
| I fatiga por compresion se eleva, en k.fem.%, a 111,47

contra la arista inte- | contra la arista inte- Bl cs csonin o 2O ' pi“a """ coooooo 1287 férrea para trocha de 1,68 m.»
6,75 rior de lazapata.. 2590 rior de lazapata.. 72,87 a plomo de la arista _Por lo demas, pueden consultarse en dicho estudio los proce-
i it e [ esterior de la za- o \dimientos de calculo que permiten obtener los resultados que se
Compresion, en k./cm.2 | ' rior de la zapata. . 2.027,00 PAtL. 202700/ consignan en el presente cuadro.
| | |
contra la arista interior | En las condiciones de solicitacion en que nos hemos colo-|
de la silla de asiento 26.45| cado, el riel se encuentra siempre en equilibrio de rotacion.,
la arista este- 'El equilibrio de traslacion lateral queda asegurado por los
de la silla de rebordes de la silla de asiento i por el rozamiento de ésta|
asiento (1).......... 45,31| sobre el durmiente, aun prescindiendo de la resistencia de!
las escarpias. '
|
‘I
| |
|
i
|
|
| |
i i t |
e e . e T rrr— = s - e i — e e ————

Hundimiento, en cm.

en el punto medio en-
tre dos durmientes

Flexion en k,/em.?

fatiga maxima. . ...

Compresion en k. /cin.?

o ) : P
1.6()3.00| fatiga maxima. . . ..
|

. Hundimiento, en cm, |
| .
| en el punto medio en-

tre dos durmientes

1,04
Flexrion en k./eni,?

:-3.210,()0' mientes,

Compresion en k,/cm,* !

Flexion, en k,/cm.?

‘enel punto medio del
tramo de juntura.. 2.185,00

Flexion, en k,/cm.?

en el punto medio del
tramo de juntura.. 4.370,00

]
|

Se ha dispuesto la juntura en forma que asegure a la via,
ren lo posible, un descenso uniforme del riel entre los dur-

I
a plomo de la arista
interior de la za-

Compresion en, k,/cm,*

a plomo de la arista
esterior de la za-
pata.........

'@ plomo de la arista
| interior de la za-

Flexion, en k./cm.®

Compresion en k,/cm.?

| superstructura es el que a continuacion se indica:

D= 4472 k.
B=15.557 »
A= 9.643 »
v= 3,03

3.356,00

| I_Jos coeficientes D, B, A i y tienen el mismo significado que les
‘atribuimos en nuestro estudio sobre la «Superstructura de la via

El valor de los coeficientes que caracterizan la rijidez de la






