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11) La aguja corriente tipo Belga -�L3. parte principal y mas delicada de un

cambio, Ia constituye la aguja, clue abre y cierra la entrada a el mediante una

barra de transmisicn 0 tirante. que la liga al aparato de rnaniobra. EI dispo­
sitivo de union del riel guards aguja a Ia aguja, csta detallado en Ja fig 39
Puede obscrvarse en ella. mirando la planta y los cortes, que al comienzo ln
aguja queda scparada. por e l talon del riel guarda aguja mediante las orcjas,
en forma de. U que aparecen en la planta, y que a medido. que se aoonzo hecta la

punta, (corte 2--··] y siguierltes) el riel guarda aguja va sufriendo una incisiori
en su zapata. para dar paso a 10 aguja, que tiene que apoyarse contra el CU8.l1-

do sc cicrra. Es 10 que caracteriza eI riel guarda aguja, que no puede confundirse
con otro, por esta circunstancia. En los cortes desde 2--·2 basta 5·-5, de la ug. 39
las lineas que aparecen con segmentos, indican la posicion que toma la aguja
respecto del rie! guarda aguja, cuando la prtmera esta cerrada. Puede observarsc.
tambien en IB misma figure que la aguja se desplaza hacia el riel guarda aguja,
deslizandose sobre sfllas especiales de detencicn que lleva este U]ttH10 y que Sf

Haman «espaldones».
(2) l nconvenientes del cambio tipo Belga.···_·El grave inconvenientc que pre­

scnta este cambia es que cl riel guarda aguja se quiebra facilmentc debido a que
esta debilitado, can la incision que se le ha hecho a -lo largo de su zapata. La
rueda que corresponde a la aguja abierta, cuando pasa el equipo, descansa sabre

e1 riel debilitado, y sun cuando la aguja eere cerrada. siempre es el riel y no esta

ultima, la que recibe toda la solicitacion
Este inconveniente queda solucionado mediante el cambia americano
! 1) El cambia americGno.-La modificacion introducida, que elimina las di­

ficultades anteriores, consiste en que en el cambio americano. las sillas cspeclales
sobre las que se desplaza la aguja hacie el riel guarda aguja, son estampados y

de espesor variable empezando mas bajas en el talon de Ia aguja y aumcntando
su espesor hacia la punta. ASl se consigue que Ia aguja se monte en la zapata del
riel guarda aguja, sin necesidad de an'pillar fa za.pata de e.sre (t/Umo. En lc (i�:"
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40 puede verse cl detalle del espaldon estampado. Cada aguja americana tiene

un numero variable de estos espaldones 0 sillas especiales (1) y dos sillas

planas, de asiento. llamadas sillas de juntura de cambia, que se colocan inrne­

diatamente antes de los espaldones .

.Hay que tener cuidado en la colocacion de los espaldones porquc como vie­

nen numerados desde I hasta 8, y hay en el personal la tendencia a confundir

el orden de la numeracion, incurriendo en el error de colocar el espaidon 1'\0 I

en 13 punta de 13 aguja con 10 que se h�cf' imposible el cfecro perseguido de mOI1-

tar la aguja sobrc Ia zapata del riel, ya que, como hemos dicho. la parte

estampada de lot espaldones va aumentando de cspesor desde el talon de 18

aguja bacia la punta de ella.

Fig:40

La fig. 40 mucstra que en el espesor constance de la silla de asiento especial
o ecspaldon>. va el riel guarda aguja y en la parte de espesor variable va la

aguja (2).
Distancia entre fa punta de agujas v fa punta de cruzamierua de un camoio=:

Esta distancia es. variable segun se trete de un cruzamiento de 116,5 de 1180 de

IPO y segun e] tipo del riel cs dccir segun sea A, B, C, Po F, u otro.

Las figs. 41, 42 y 43 nosmuestran el detalle completo de un enlace para ttpos

B 0 C de 116,5 118 y 1110.
Los diversos elementos para otros tipos los resumiremos en un cuadro, de­

lando para explicar, el detalle que presentamos en las figs. indicadas y que

corresponde a cambios tipo B porquc el B es el tipo de riel mas usado en nuestros

ferrocarriles.

Enlace de 1 !6,5. =La primera medida que debe tomarse, una vez ubicado e1

punto precise en .que va <.'I ir el cruzamicnto. cs la distancia que mediara entre

l a punta de el y la de las agujas. Tenidos estos des puntos fijos se procedera a

ir colocando los demas elementos que figuran en cl esquema de la fig. 41.

En un enlace de 116,5 los datos m6s interesonies son: Disuuu:ia entre punta de

diarnal1te del cruzamiento y punta de agujas: 19,052 m.

Distarcia de talon de agujas a punta de diamame : 15.,562 m.

(1) Generalmente echo.

(2) Las letras A, B, C, F, P Y'T, de la fig 40, se refleren a los tiP05 de rteles.
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ENLACE DE Ij8.-CARACTERISTICAS

Distancia entre la punta de diamante del cruzamiento y punta de agujas:

24,538 In

Distancia de talon de agujas a punta de diamante: 19,538 m.

Longitud de los rieies cOntra agujas : 9,08 m- y 9,03 m.

Longitud de los rieies intermedios: 9,08 Try. y 9,03 m.

Largo totat del enlace.' 27,45 rn.

ENLACE I I J O.-CARACTERISTICAS

Distancia entre punta de diamanle del cruzamieruo ,Y punta de agujas:

29,917 m.

Di.stancia de talon de agujas a punta de diamantes: 24,917 m.

Longitud de los rieles contra agujas: 9,15 y 9,15 m.

Longitud de'los rieles intermedios: 5,224, 5,191,9,)5 y 9,15 m.

Largo total del enlace: 32,939 m.

Formula norte americana para determinar la diuancia entre punta de cruza-

Fig 44.

Fig 45.
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mieruo y punta de agujQ8.-Algunos
ferrocarriles norteamerlcanos usan la si­

guiente formula para derermtnar esta

distancia:

d=2tn

siendo: t= trocha

n = n. 0 del cruzamiento

As! por ejemplo, si se trata de un

cruzamiento de 1110 para una trocha

de 1,676 m la distancia buscada sera:

d=2 X 1,676 X 10=33,50

Distribuci6n de los durmientee en

{.In enlace.--En un enlace se necesitan

edemas de los durmientcs comunes,

durmientes especiales. para la parte

que se indica en la fig. 44 pero como es

corriente en Ia Ernpresa, carecer de

dichos durmientcs, hay que usar de

los durmientes comunes. en euyo caso

se los distribuira como indica la fig. 45.

Cada tipo, de un enlace Ileva un

numero determinadc de durmientes es­

peciales ; perc seria larguisimo dibujar­
los y enumerarlos aqui, por 10 que nos

concretaremos solamente a 10 que in­

dican las esquemas de las figs. 44 y 45

Y a incluir, para formarse una idea.

la distribucion de durmientes que co­

rresponde a un cambia B 0 C de 118.
adoptada par el Depto. de VIa y Obras

de 10$ FF. CC del Estado (fig, 46),
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OISTR1Bl:CI6N DE CAMBIOS y CRUZAMIENTOS SEGlj" EL TIPO DE RIE.L

Y LA TRQCHA

Dames a continuacion los cuaclros que contienen las dimensiones detalladas,

__ ',J/

t
.... ---.------- . .."of

PA ' Pun/a de Cl.9UJ8, PI� PUI1!a teor;;;;--�
-.

TA ' Talon de agujos i Po. Pun/a CJiamal7le.

Fig:47

de los elementos que componcn un cambio. Las letras de los diferentes cuadros

corrcspcnden a las indicadas en la figura 47.
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CAPITULO V

L.IISTRES

La Emprcsa de Fcrrocarriles usa diversos lastres para la superstructura de
1a via y como la calidad de estes es un factor muy importante en Ia conserva­

cion de ella, vamoe a estudiar las cualidades de cada uno para llegar a Ia con­

e usi6n de cual es el mas conveniente.

1) Condiciones de un buen lastre.-En el tomo 3." del Congreso de Ferroca­

rriles, de Chile, encontramot 10 siguiente: <El lastre ideal serfa aquel que reuniera

las condiciones que se enumcran ;

1. c 1\10 retener el agua;
20 Tener adherencia y ofrecer e1 mayor rozamiento a1 movimiento de dur­

mientes. como sea posible:
3.° No desintegrarse bajo Ia aeci6n del trefico, ramco y a la accton de los ele-

metos atmosfericos. ;

4,0 Facilidad de ser rameado ;

5.0 Estar libre de suciedad ':/ no formarla:
6,0 Prcvenir el crecirniento de yerbas ; y

7,0 Ser de poco costa

Examinemos, bajo estas condiciones, los lastres que se usan en Chile
2) Lastre de tierra>. No es propiamente un lastre y debe ut.iliaarse solamente en

la imposibilidad de obtencr otro, porque ademas de levantar mucho polvo, que
molests a los pasajeros, prcsenta en la epoca de las lluvias especialmenre, muy

poca firrneza. aparte de que es impermeable y despues aparecen malezas y plan­
tas que dafian los durmientes contribuyendo a mantener la humedad en ellos,
acelerando aSI, su putrefacci6n

3) Lastre de rio -v-La composicion de este lastre varia desdc la arena fina
hasta la mezcla.

En el primer ceso presenta, casi, las rnismas dificultades que el Iastre de
tierra y convienc evitar en 10 posible su uso.

Cuando es piedra revuelta con arena, es mucho mas aceptable y sc acerca

a las condiciones de un buen lastre, siempre que no contenga mas de un

15% de arena gruesa. Esta dosis es util porque ayuda a mantener Ia esta­

bilidad de la plataforma, ya que 13s piedras de rio, que siempre son redondas.
resbalan unas contra Jas otras sin pcder afirmarse bien.

Laetre de arena gruesa_-Presenta buenas condiciones como lastre, perc tiene

el inconveniente de dar polvo y de hacerse imposible. su extraccion, en el in­

vierno.

Lastre harneado de rio_-Ha estado usando mucho, la Empresa de los FF.

ce., este lastre que consiste en utilizar s610 las piedras redondas, de mediano
tamafio. (hasta de 0,08 m. de diametro como maximo) eliminando totalrnente
la arena, mediante e1 harneo.

Se obtiene asi, un lastre permeable, que permite el escurrimiento facil de

las aguas lluvias, dando mayor duraci6n al durmiente, que no se pudre con la
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facilidad que en los otros Iasrres Presenta uri grave defectc y es que a pe­

sar de ramearse muy bien los durmienets, la via no queda firme y se tira, porque

como las piedras son redcndas. les falta adherencia entre ellas

Esto puede subsanarse agregando arena, en una proporcion que no sea su

perior 'al 15%; pero con esto pierde, en gran parte, su condic ion de permeabilidad.
En la Primera Zona, se la ha estado eliminando por 13 imposibilidad de evi­

tar con el, las tiraduras de Ia linea.

l.astre chancada.·-Este es el lastre ideal para las vias ferreas. Obtenido de

piedra de cantera 0 de rio. que es triturada por las chancadoras, presenta una

esplendida cohesion entre sus elementos 10 que permite efectuar un raJTICO eficaz

dejando muy firme el durmiente que no se mueve en nlngun sentido Ademas

tiene la buena cualidad de no ser impermeable 10 que se traduce en una mayor

duraci6n del durmiente. Su unico inconveniente es ser demasiado caro.

Mezcla de lustre harneado }' chahcado,-La Empresa de los FF. C'C. estuvo

usando. por econornia, una mczcla de Iastre hameado y chancado, en una

proporcion de un 50% de cada clase.

Despues de algunos ensayos llego a la conclusion que no debia utilizares

dicha mezcla pues era imposible eliminar las ttraduras de la via provocadas por

la inffucncia del lastre harneado, 10 que al final se traducia en un gasto grande
de conservacion, que no compensaba la economia de material

Lastre de escoria de /undici6n.-E:s bueno pero suele ataear las partes me­

talicas de la superstructure Por 10 demas cs bastante escaso. Tambien es

buena como lastre el residue de las Iocomotoras pero es poco durable y se des­
haec con el rameo.

En algunos' paises suelen usarse otros last.res arr.ificiales. come los de arc ilia

cocida; pero can los anotados creemos que esta completa la escala de los que se

usan en Chile.

Perfil tipo.-En los ferrocarriles chilcnos cxistia la practice de cubrlr en

su totalidad los durmientes con el lustre y 18 gran rrtayorfa de las llncas CSUl aun

en esas condiciones
Este sistema de Iastramiento de la via tiene las desventajas siguientes:
a) No permite una inspeccion cuidadosa de los durrnientes.

b) Acelera Ia putrefacc.ion de elias por cuanto los conserva en un cstado cons­

tante de humedad.

c) Haec mas caro el lastramienro de la VIa, por el mayor cuba de lastre que

exige, 10 que se traduce en gastos inutiles tanto de materiales come de jornalcs.
En vista de estas rezones la Empresa elaboro el perfil. tipo que ze copia a con­

tinuacion, que deja en descubiertc los durmientes y elimina las dificultades enu­

meradas.

'""'( - - - ___ 4.�D ",:._

FIG 48
.. �
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Este perfil ttpo tiene tambien sus ventajas , da mayor peso a Ia VIa, dis­

minuye las tiraduras par el calor, es rrrenos sonoro y se raja menos el durmiente, en

el caso de tierra 0 arena, en que la cara superior esta al sol )' la inferior humeda. En

las regiones del desierto estes ventajas con el coigue y el pellin son mayores.

CAPITULO VI

DEFE�SA DE LAS LiNEAS CO:-";TRA LOS ATi\QLES DE LOS RIOS.

I) Defense inmediaia -c-La situacion de la linea central de nuestros ferroca­

rriles, es excepcionalmente desfavorable respecto a los rios. per cuanto estes Ia

atacan en cast toda su extension

LB carecterfscica de nuestros rfos es la inestabilidad de sus cauces y sus conti

nuas variaciones de curso. Es par eso que los ataques a la linea se producen en

forma sorpresiva y cn puntos diversos. por 10 que hay que estar alerta tanto en

las creccs de invierno com? en las de verano, En efecto. ambas son en extrema

pcligrosas. las prtmeras por el excesivo caudal que suelen traer y las segundas

par Ia duracion casi permanente de la crece durante varies elias,

La defense inrrrediata contra estas crcces. consisten en borer. a 10 largo de los

terraplenes arrsenazados, grandes bloques de piedra de canrera. cargados en los

carros mediante grUas ya sea a mano 0 a vapor.

EI objeto del carguio con gruas obedece a 1a necesidad que hay de que las

piedras sean 10 mas grande posible, para que puedan resistir Ia fuerza enorme de

la con-iente. pues Jas cargadas a mane. son arrestradas can mucha facilidad

par el aluvi6n.

En los puntas que cstas piedras van a ser botadas, conviene preparar de

antemano, mientras se estf efectuando el cargcio de ellas,-que resulta siemprc
derncrosc. --un talud de I 1 a 10 largo de toda la extension del terrene atacado.

De esta manera cuandc los grandes bloques de piedra son botados desde

los carros, mediante una serie de palancas hechas con los ChUZ05, �las que van

ayudandose con cufias de piedra en cada levantada.e+dichos bloques ruedan con

facilidad hasta el lecho de! rio, al .sclo impulso dado desdc los carros lastreros

par la cuadrilla que los descarga.
Este es un sistema solamente provisorio e inmediato de defensa, por cuanto

las piedras botadas van enterrandose ana a ana, 10 que oblige a reponerlas,
can los gastos consiguientes en caso de no haberse hecho una defense mas de­

finitiva.
El Departamento de Via y Obras encargo a uno de sus ingenieros, el Sr. Neira

Salas,�hoy dfa en servicio del Ministerio de Fomento, la confeccion de las defen­

sas definitivas, el eual dcspues de una serie de estudios y experiencias elaboro un

espigon tioo. que ha dado.en la practica, esplendidos resultados y cuyas caracte­

risticas son las stguientes: csta forrr-r.dc POl' una serie de pies de cabra, que van

unidos en la forma esquematica que se indica en la fig. 49. La union de dichos

pies de eabra debe SCI' elastica y hecha en 10 posible can amarras de alambre gal­
vanizado n.v 6, En ningun caso deben utilizarse como elementos de uni6n, per-
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nos 0 anillos, porque siendo rigidos, parten la madera en los movimientos per­
manentes provocados par el choque de las aguas .

. ,

FIG. 49

El detallc mismo del pie de cabrapuede verse en In fig. 50.
El Sf Neira 10 proyecto formado per rres troncos de madera rolliza, de 5

metros de largo cada uno y de un diametro de 10". Estos tres troncos se colocan

TIPO DE PIE DE CABRA

A_�rQ ",;",.,.6=,lVw
<'_

,-y"'* .... "'<l' I"olhilo.z

L".s.·.,t...ll.lo"

Re4.-no Cflnl"l!d�.. "*'
r,;, " C"",{r_

r ic. �O

en forma de una piramidc. uniendolos en su vert.ice por amarras de fierro galva­
nizado n." 6, U otro que 10 reemplace ventajosarnente. Obtenida la pit-amide, se

forma dentro de ella, un tronco de piramide, con durmientes de reempleo, 0
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madera rolliza si no los hubiere, -vunidos a los maderos de 1a pirfimide, tambien

por alambre galvanizado n.» 6.

Una vez heche el tronco de pit-amide, cuya base no debe ester a menos de

0,80 m. sobre el lecho del r-io. se precede a colocar en dicha base una especie de

entablado de durmientes de rcempleo, apoyandose en los madcros 0 durmientes

qLIC hayan scrvido para heccr la base del tronco de piramide. Conseguido eseo,

se rellena dicho tronco de piramide, con una scrie de piedras pesadas que

pueden ser de diferentes dimensiones: para hacer el relleno sc cubren los cos­

tados del tronco de piremide con una malla de alambre n.» 8, Ia que puede
confeccionarse, en el terreno rnismo, mediante nudes obtenidos por el procedi­

miento patentado can el nombre de <nude standard> que recomienda usar el senor

Neira y que no necesita mayor expllcacion porquc 10 proporciona el Deparra
menta de Via y con s6!0 ver!o, cl mas profane comprende COI110 se usa.

Para confeccicnar un pie de cabra, se necesita 10 siguientc:

3 maderas rollizas de las dimensiones ya indicadas:
12 durmientes de reempleo.:
15 I-(gs. de alambre;

31<gs. de nuclos standard;
2 Kgs. de grampas ;

21113. de piedra de rio 0 canteta.

Justificaci6n del espigon de pie de cabra.-Sc justifica el espig6n de pie de

cabra, por rener sus elementos la forma adecuada para la maxima estabilidad,

cual cs la piremidal. Adcmas POf tratarse de un elemen to de defensa contra los

torrcntes, opone la resistcncia minims debido a que descansa en tres puntos. ejer­

ciendo su funcion. principalmente, cuando los torrcntes empiezan a ser peligro­

scs, quebrando su vclocidad y anulando con csto 5U acci6n erosiva.

La ventaja principal de los espigones de pies de cabra, respccto de los otros

tipos que suclen usarse. es que dan mayor seguridad con un minimum de costa; son

de reparacion j6.cil }' de muno de obra nlU:�' oarcua. Perc como todas las obras des­

ttnadas a luchar con los elementos de la naturaleza, deben ser cuidadosamente

hcchos, sin exagerar las dimensiones que estan Limiuuias par La resistencia de las rna­

deras rollizos.
Inclinaciim de los espigones respecto a la corriente.-Deben dlstingulrsc des ca­

sas: si sc trata de formar diques con el exclusive objeto de desviar corrtentes

cuya dircccion se estima peligrosa para el futuro, a si se trata de evitar erosiones

a la ribera. En el primer caso los espigones deben colocarse orientendolos de

ncuerdo con la direccion de la nueva corriente que se desea producir y en cl

segundo deben colocarsc normalcs a la ribera.

Ejectos que produce un espigon. -El efecto que produce un espig6n es el de

quebrar 1<::1 velocidad de un Corrente en crecc, remesando las aguas arriba del

espigon, produciendo aS1, depositos 0 embanques aguas arriba y aguas abajo de

la defense.

En esro reside toda la eflcacia de estes valio..sos elementos de defense. ·ya que
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en los ernbanques pueden hacerse plantaciones adecuadas, cambiando como se

qutera. mediante elias, la direccion y ace ion de los torrenres.

CAPITULO VII

Distrtbuclon y aprovecbamienio de las cuadrilkxs -c-Los metodos que se usan en

nuestros ferrocarriles para obtener una buena conservacion de 1a Via, son varia­

dos y la mcjor forma de aprovechar las cuadrillas ha side materia de numerosas

discusiones.

En cI Congrcso "de Ferrocarriles del afio 1921, se discuti6 este punto basan­

dose en los metodos mas usados, haste hoy de conservar la via y que son:

a) Et de 18 <rebusca> que consisce en movilizar las cuadrfllas basta los puntas

en que se van produciendo los defectos.

0) El <inrermedto» ceracrenzado por Ia revision accidental de trozos pequefics

que no seen menores de un hectometro

c) EI de la "revision periodica 0 general", que constsre en empezar el arre­

glo de la via en la punta de un cant6n, para ir avanzando paulatinamente haste

I!egar 81 otro extrema de eJ.

d) El metodo <rnixto» que es alga asi como una combinacion de los metodos

a) y c).
Es difici\ pronunciarse sabre cual de estes sistemas es el mejor, por cuanto el

merodo que se adopte dependerf princtpalmente del estado en que se encuentre IQ

via

Es clare que si ee trata de llneas en buenas condiciones, eI mejor sistema sera e!

de la revision perfcdica a general, pues rnlentras sc va avanaando por un ex­

tremo del canton, corrigiendo los defectos que pudieran haberse prodccido, no hay

peltgro inmediato en e1 otro, dado el estado general bueno. de la via

St Is linea esta solo en regular estado sera prefertble usar e! metodo «mixto».

En vias de poco trafico podra usarse sin lnconvenientes, el metodo de la

<rebuscas .

Como la condicion general en que se encuentrari nuestras vias es solamente

regular, se desprendera que el sistema mas reccmendable, al menos para nuest ros

fcrrocarrtles. cs el rnetodo <mixto»

Cuando la via csta mala por parejo se impone tambien el arreglo por parejo per

ser el rnas econcmfco, en esrc caso la cuadrtlla se aloja a1 pie del trabajo y se

va trasladando a medida que avanaa. Segdn la epoca del afio empezarf pOI" Ia

pane mas alcjuda 0 mas proxima a su casucha si regresa a alojar.

Conviene dar a cada cuadrilla un canton no superior a diez kilometres y

uniizur un hombre por kilometre. El cabo de esta cuadrilla tamara asi, mas

interes en 18 conservacion de Ia via, ya que Sera hasta cierto punto, responsable

del estedo de ella.

Na sucede 10 mismo cuando se adopts eI sistema de las cuadrtllas ambulantes

que no ceruendo canton fijo, eluden las responsabilidades y no se siernen tan

interesados ni Iigados al buen estado de Ia via.
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SEGUNDA PARTE

Renovaci6n de vias fer-r-eus

CAPITULO I

l ) H.E:\:OVACIl'r" DE DL;RMiENTES

,CJ numero de eros que un durmiente debe pcrmanecer en la linea es diffcil
de precisar, por cuanto dcpendc de diversos faccores tales como las condicio­
nes climatencas de la region, In calidad del. durrniente colocado. (roble. coigue
U otro), etc,

En ccnsccuencia la umca forma de precisar cuando un durmiente debe ser

renovado, cs observandolo en cl terrene mismo.
No se requiere de gran expcriencia en Is linea para saber apreciar a la simple

vista, 13 necesidad de cambiarlo Habitualmentc las cabezas aparecen disgre­
g6ndose 0 bien los clavos no presentan fumeza alguna. saliendose con demasla­
da facilidad

Convtene anotar sin embargo un heche que puecle conducir a errores de apre­
eiaei6n. En muehas oportunidades 13 cera. superior del durrruentc aparece en

perfectas condiciones, encontrandose, en cambio. carcomido por su base, debido a

la humedad y accion del ticmpo
Esto se presenta, muy a menudo, en aquellos puntas en que eI lastre es de

tierra a de rio can mezclas de arena fina 0 tierra,

Para prevenir estes errores resulta de rnucha utilidad usar 10 que en nuestra

Empresa de Ferrocarfiles se llama el -clavo fechador» que es un clava. de
dimensiones poco rnayores que rdS corrientes y can las cabeza amphada en

forma circular, sabre ILl. cua! viene colocada, bien visible, una inscripci6n ano­

tando el afto en que va a emplearse Este clava se colcca sabre la cara superior
del durmiente a unos 0,30 m. del riel Izquierdo siguiendo el sentidc del kilo­

metraje. Mediante el. se t.iene establecida la edad del durmiente y dandole a

este una duracion aproximada de cinco afios, se podra apreciar si la observa­
cion hecha en e! terrene corresponde <1 la realidad.

Si no extste eJ clava fechador. convrene . escarpar en algunos durmientes

y ver asi, su estado, para apreciar Ia conveniencia de cambiarlos 0 no.

2) Orden en que debe brocederse a camoiar los durmientes.�Es muy corriente

en nuestra Empresa, que par falta de elementos se haya lIegado a tener gran­
des cxtensiones cont.inuas de vias, can durrnientes en tal mal estado que ya

constituycn un peligro para el trafico. Llegada 18 remesa de durmientes nue­

vos, conviene ir carnbiandolos cada tres 0 cuatro de los viejos a fin de no debili­
tar mas aun la linea mientras dura la rertovacion, ya. que si esta -se opera pOI"
parejc se haec dificil dejar, eo el .dia, bien terminado el trabajo, produciendose
desnivelaciones u otros defectos que sumados Q los existentes en la parte que
aun no side renovada. pueden provocar un accidente



C�Qnseroacion y' renovacion de vias jerrtj(l.s 243

Una vez cambiados unos 150 a mas metros. en .la forma ya dicha, se procede
a ramear. (I) cuictadosamcnre, en toda su extension los durmientes nuevos co­

colocados, hecho 10 cual se vuelve hacia atras cambiando durrnientes par media.

de los viejos que se habian ida dejando.
Repetida Ia operaclon de rameo con estes nuevos durmientes cambiados. ee

vuelve nuevamente hacia atras hasta reemplazar, en su totalidad, los durmientes

en mal estado del rrozo de 150 a mas metros que se habia elegtdo para renovar

3) Monera de proceder.-SupongGlmos los durrnientes colocados en la forma in­

dicada en Ia fig 51 adjunta .

...., - - •• '�- - •• :t-.
FIG. �1

Con 13 ptcota y tarnbien can los chuzos se precede a remover cl lastre que los

aprisiona y que les impide deslizarse: retirendolo enseguida con las palas:
hecho csto se saca el durmiente viejo haciendo cnseguida. vcrdaderos cajones b

indicados con linea de segmentos, para colocar en elias el durmiente nuevo, a

fin de que este puede entrar can facilidad por debajo de los rieles

Una vcz sltuado el durrniente en escc cajon, un trabajador 10 levanta

por uno de sus extremes, hacienda palanca con un chuzo, hasta poner en ccntacto

dicho extreme con el rid; conseguido esto cl clavador prccecle a colocar los cla-

vos que han de afianzar el durmiente con el rieL
.

Mientras dura la operaci6n de clavar, el peon que bacia la palanca con el chu­

zo debe mantenersc firme can ella soportando los galpes del martillo Igu81

operacion se ejecuta despues can el otro extrema del durmlente

Terminado esto se precede a colocar lastre bajo el y en sus costados. relle­

nando los cajones
A medtda que se va colocando el lastre, sc va aprerando este contra las ca­

ras del durmiente mediante el rameo. hasta dejarlo tan firme que impcsibilite,

por complete. al durmiente para deslizarse en cualquier sentido

4) Ell que consiste el rameo_-Los durmientes deben asegurar Ia alineacion y

estabilidad de la via tanto en el sentido lateral como en el longitudinal (es decir

en planta y en perfil).
Para conseguir esto es necesario comprim-ir e1 lastre bajo la cara inferior y

contra las caras laterales de los durmientes, 10 que 5C consigue golpeando
acompasadamente eJ lastre con la herramienta dcnominada <rama», cuya

forma ya explicamos al tratar de eJ la en el Cap, II de la Conservacion. De aqui

que esta operacion, que poderrtos denominar "de atraque> del durmiente, sc

[lame rameo.

El rameo se hace ordtnariamente con cuatro obrcros que se colocan, de a dos,

uno frente a otro. en cede cabeza del durmiente.

(I) Mas adelante se explicara esta opcraclon.
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Cada uno gclpea, el Iastre contra et durmiente y bajo el, aI mismo tiempo

que su cornpaftero del frente,-tratando de hacer esto en la forma mas acompasada
posible. Una vez que las cabezas estan bien firmes, los obreros se van corriendo

con sus ramas hacia el centro del durmiente, ejecutando la operacion de atra­

que del Iastre, todos al mismo tiempo
El rameo se continua hasta dejar el durmiente absolutamcnte firmc en toda

su extension.

CAPITULO II

RENOVACI()N DE LASTRE

l ) Diversas operaciones que hay que efectuar para La renovaci6n del lastre_­

Para prcceder a la renovaci6n del lastre de una via, hay necesidad de efec­

tuar las siguientes operaciones que se enumeran por orden de ejecucion:

a) Escarpc:
b) Renovacton de durmiente ;

c) Relleno de cajones:
d) Levante de la via.

e) Nivelacion:
f) Rectificacion ;

g) Perfiladura

2) Escarpe.·--Esta opcraci6n consistc en dejar libre a los durmientes del lastre

que los aprisicna y ret.irar el que queda en el espacio comprendido entre dos de

elias.
Para esto se rcmueve el terrene con las picotas y con los chuzos y se van re­

tirando los escombros can las pales.
Los durmientes quedan, aSI, enteramente Iibres

Por esta circunstancia la via pierde, en gran parte, sus condiciones de estabi­

lidad, par fa que es coneenierue, cucndo se va a proceder a la renovaci61l de grandee
extensiones de lastre, no escarpar una [aja mayor de f .'0 melro.'! y decreuir pre­
vencion para ese trozo de linea

3) Renovaci6n de durmiente.'! +-Esta operacion consiste, como su nombre

10 indica, en carnbiar todos los durmientes que se encuentran en mal estado en

la faja escarpada
1:.1 objero de renovartos, antes de hecer la operaci6n de levante. es para evi­

tar que al ejecutar esta, los durmientes se desprendan de los clavos, (10 que suce­

de sl est.an reclavados 0 podridos) obligando a cambiarlos cuando ya el lastre ha

sido colccado en los cajones, to que es mas gravoso que efectuar la operaci6n
cuando el terrene esta escarpado, y por consiguiente sin lastre.

Sl se encuentrun rrarchoe durmientes malos y no hay con que cambiarlos,

es preferible suspender la renovaci6n de lastre torque la via queda en peores

condiciones que fa que estaoo si se precede a ejecutar levantes con durmiente.'! en

mal estado.
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4) Relleno de cajones.---Se llama <cajon> al espacio comprendido entre dos

durmientes.

Este espacio-vmediante cl escarpe-. -ha quedado libre de todo lastre.

La operacion de rellenar los cajones consiste en echar en elias el chancado

que los trenes lastreros han ido dejando a la orilla de la via.

Los peones, con las palas corrientes. 0 con las pales horquetas, van lanzando

el lastre a la via hasta rellenar los cajones

5) Leiarue de La vla.-Una vez colocado el lastre en los cajcnes debe proce­

derse. mediante gatas, a levantar la via para que los durmientes descansen bajo

el lastre.
Esta cperacion hay que descomponerla, habitualmente, en dos, \lamadas «pri­

mer levante» y (segundo lev ante» pues casi siempre, al cambiar un lastre par

otro, hay que peraltar la via, a 10 mcnos. veinte centlmetros y no es coruenierue

hacer ieiaraes rncyores de 10 centiunetros porque el romeo bajo los durmienies no

queda bien si se hace un solo ieoarue grande.

a) Primer levanlC.-Supongamos que se trata de efectuar un levante en el

trozo de linea comprendido entre A y B (fig. 52) .

•
�--.-----��.--.

A
B

• Fie 52
c

En los puntos tales' como a y b se coloean dos gatas de levance y simu­

uuxeamerue se precede a hacerlas trabajar peraltando, asi. la via en un trozo

cuya longitud corresponde, mas 0 menos ados colleras de rieles y euya altura

de levante no debe ser superior a 10 em.

Es indispensable, para evitar deformaciones en los rieles 0 dobladuras de las

eclisas. trabajar con dos gatas que sc colocan en la forma ya indicada ; si se dis­

pusiera de s610 una.c-caso corriente en la Ernpresa, se sup lira La Jalta de la olra

hacienda una palanca con un chaco, 0 tfOZO de madera, y un chuzo.

Terminada Ia operacion de levantar el trozo en el que actuaban las gacas, SC

rcrtran eseas y sc precede a colocarlas en puntas tales como c y d. repitiendo

asi, sucesivamente. las opcraciones de levante hasta completar el pedaao de

linea que sc querfa peraltar. Mtencres los encargados del manejo de las gates efec­

tuan el levante, eI resto de la cuaclrtlla procedera a ramear cuidaclosarnente los

durmientes del trozc ya peraitado.
Es indispensable colccar a unos 400 metros, a 10 menos, del punto en que se

esta trabajando, un peon con una bandera verde que le indique al maquinista

que debe pasarse por alli con precaucion
Convlene tener presente en los levantes, las stguicntes normas cstabieckias en

el Congreso de Ferrocarriles del ana 1921

«I." La Hnea no podra ser Ievantada sobre la gradiente escablecrca y los Ie­

vantes deben hacerse de manera de evitar la dobladura de las eclisas 0 la forzadura

de las junturas.
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2_ 0 En las vias que soportan un trafico de gran velocidad, la via podra
levantarse efectuando pequefias elevacioncs que no cxcedan de 5 em. (1).

3.° Cuando se remueven 0 cuadren durmientes, se Ievante, se harnee el

lastre, ezc., debe coiocarse ia sujiciente tapadHra para sostener la via en correcto

alineamiento, y preoenir deslizamieruos.
El levantc de las lineas de circulacion debe ejecutarse en contra de 1a dircc­

cion del trafico, levantando ambos rieles al mismo tiempo».
Durante el verano debe prestarse especial atencion a este trabajci para evitar

curvaturas en los rieles
Cuando ya se ha heche mas 0 menos un kilometre de primer levante, se vuel­

ve atras para efectuar el

b) Segundo levante.�Esta operacion es absolutamente igual a la anterior ya

explicada y tiene por objeto completar la altura de peralte que quedaba por efectuar.

6) lVivelaci6n..�Esta operacion consiste en dejar los dos rides en e1 mismo

plano horizontal, es decir que colocado en ellos el nivel de trocha, la burbuja
no se cargue para ningun lado. La manera de ejecutar cste trabajo ya fue

explicada en 13 Conservacion al tratar las <Dcsnivclaciones»

7) Reaijicaciotv-=Se denomina as! todo trabajo que consista en hacer pe­

qUC1�IOS levantes de la via con el objeto de darle una suave superficie de rodado
Lsto hay que ejecutarlo despues que hayan transcurrido algunos dias de efec­

tuado el levante porque el trafico se encarga de provocar pequefios bajos en

t.odos aquellos puntos que hubieran quedado con insuficiente rameo. Se

levantan, entonces. esos bajos, se ramean bien los durmicntcs y la via queda
asf rectificada

8) Perfiladura_---Es la ultima ope-acton del cambia de Iastre y consiste en

dar a la via el perfil tipo ya explicado anteriormente, 10 que es muy Iacil con­

guir haciendo un molde de madera que lleva la forma y dimensiones de dicho

perfil, CoJocando este molde a cercha en diversos puntos de la via y arreglando
el lastre en aquellas partes en que no calce al molde, se tendra heche la per­

filadura
La forma de la cercha es la que se indica en la fig. 53.

CAPITULO I!!

RENOVACION DE RIELES

La Empresa de FF CL_ esta empefiada en uniformar cl tipo de sus tieles.

ya que en la actualidad existen de muy diversas formas.

(1) Puede llegarse a 00 em, sin inconvenientes,
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Con tal objeto ha iniciado en la Pnrnera Zona el cambio de los antiguos rides

por un tipo unico, el J. cuyas caracterfsticas quedaron anotadas en el cuadro

rranscrito en In pag. del capitulo relative a Ia Conservacton.

Como esta renovacion de rieles se va a if hacienda extens iva poco a poco, a

las otras Zonas, hemos creido de interes fijar ciertas normas que la practice ha

ide aconsejando y que deben rornarse en cuenta en las faenas de renovacion.

Organizacion de las faenas.-I�l primer problema que se presentarf al

cncargado de tina renovacicn de rieles, sera el relative a la forma como debe

organtzar su cuadrillu para que el trabajo de un rendimiento uti! y no perturbe

el trafico. pues las labores deben hacerse en plena -circulacion de trenes y con

cortadas de linea que no excedan, en la mayoria de los casos, de dos horas.

Es claro que a vcces se contara con un mayor tiempo, especialmente en

aquellas Zonas que tienen un trsfico rnenos intenso que Itt Prtmcra: pero si

estc caso se presentara, seria cuesticn de modificar. rnuy levemente, la orga­

nizaci6n que se va a cxplicar en seguida
Varnes a suponer cambtos de ricles de medic kil6metro, aproximadamente,

y el trabajo \'3 a estar refendo a cambios de un solo lado. pues en dos horas. no se

alcanzuria a efectuar el trabajo tomando los clos lades a la vez Por otra parte,

disminuir Is longitud de la renovacion de rieles a fin de efectuar cambios en

ambos Jades, conducirfa a una aglcmeracion de peones que entorpecerian la faena

en lugar de aligerarla.
La organizacion que se describe enseguida, se refiere al instante mismo del

cambia de rielcs y se parte de 13 base que se tienen listos, a 10 largo del sector

por cambiarsc, todcs los rieles nuevas, convenientemente eclisados de tell ma­

nero que se 'pucdan mover, sin inconvenientcs, vanas colleras a la vea.

Ademas, antes de solicitar la cottada de linea, a la seccton Trasporte, se tendra

preparada la VIa, para efectuar rapidamenre el cambia. preparacion que con­

siste en 10 siguicnte: se descluvan totalmente los rides, durmiente por media, y

en los otros durmientes se conserva. bien firrne. el clava del lade exterior S'

ligeramente aflojado cl del interior.

Se esta asf listo para proceder con rapidez al cambia perc hay que tcncr

cuidado de advertir a los servicios de Traccion y de Trasporte, ql�e deben

pasar. can toda precaucion, per el sector est preparado.
La distribucion de las cuadr-illas. es. mas 0 menos. la siguiente. susceptible

de SCf rnodificada, como es logico, en el terrene mismo, en caso de notarse que par

falta de una u otra herramienta algunos peones no pudieran desempenar el pa­

pel que se les astgna:
4 desclavadores delanteros, dedicados a retirar el clavo del lado interior del

riel POI' renovar :

6 choqueros delanteros, que con los chuzos de que estaran dotados tendren

Ia miston de ir corricndo el riel viejo hacia el interior de la via;

2 emplantilladores que armadas de azuelas iran arreglando los durmientes

que van a recibir las eclisas de union de los nuevos rieles, durmientes a los

cuales hay que hacerles un colada especial para que calzando cn ei Jas eclisas

mantengan la pequefia inclinaci6n que dan a1 riel las sillas de asiento tipo J,;

6 dcsclavadores traseros que iran retirando el clavo exterior del rid vIejo,
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6 choqueros rraseros. dedicados a ir acercando el nuevo riel a su posicion
definit.iva ;

2 clavadores delanteros que con regia de trocha iran clavando el riel al dur­

mlente de las rnaestras, fijando asi la situacion definitiva de aquel en dichas

maestras ;

2 clavadores intermedios que con regia de trocha iran fijando la posicion del

riel en losmedics.
2 clavadores traseros que sin nccesidad absolute de la regia de troche,

iran <hilvanando> como dicen los Ierrovtarios, 0 sea colocando los clavos que

unen al riel con los ocros durmientes Pueden prescindir de 1a regia de trocha

por cuanto 1a distancta entre rieles ya he side fijada por los clavadores de las

rnacstras y medios ;

6 choqueros que van distribuidos de a uno ayudando a cada clavador. ya

sea para acercarle 0 aJejarle el riel, haciendo palanca con los chuzos, ya sea para

levantar!e el durmiente mientras clava, ya sea para colocarle 18 stlla de asiento

bejo el riel.
2 empalmadores y rectificadores de ccltsas: y
2 serialeros destacados a unos sao metros de distancia de cede punta de

[a faena y que tienen la misi6n de detener todo tren 0 automovil a! que POI' un

descuido se Ie hubiere dado via librc.
Los choqueros delanteros termtnare» antes que nadie su labor. Entonces se

les aprovechara haciendolos volver atras para que retiren de la via, el riel viejo
que habian ido corriendo hacia el interior de ella. Los choqueros traceros, una

vcz desocupados, sirven para ir unos ayudando a apretar los pernos de las eclisas,

y otros para auxiliar a los cmplantilladorcs que sue len atrasarse, a VCC("S, en

su labor

Tarnbien sc ocuparan algunos en cortar eI trozo del riel antiguo que ha de

conducir at ajuste del nuevo riel J con el. pues no siendo de igual longitud
ambos rides (el antiguo con el nuevo) para poder hacer el empalme hay nece­

sidad de cortar el riel viejo.
Recomendaciones generales que conviene tamar en cuenta en una renoiacion de

rieles.-A fin de dcjar la separacion de juntura de los rteles. de acuerdo con la

que correspondc .» la temperatura del memento, es indispensable usar eI rer­

rnometro y las plane has de juntura. Estas planchas debcn colocarsc at acoltarar los

rides, fuera de la Via, y ret.irarse antes de apretar los pernos de las eclisas para

evitar que quedan comprimidas
\.iaturalmente debe disponerse, antes de iniciar el acolleramiento. de varies

juegos de planchas, de distinro espesor cada juego, espesor que quedara deter­

minado por el valor de la separacion en milfrnetros, de acuerdo can el cuadro que
se do a continuacion:
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Tabla para usar el term6metro

Separaci6n en

Grades milimetros
------

------

De 0 a 10 6
» 10 a 20 5
» 20 a 30 4
» 30 a 40 2,5
Sobre 40 1,5

Antes de iniciar un cambia de enrieladura, hay conveniencia en revisar las

reglas de trocha tanto para comprobar SLI exactitud como para constatar que

toquen el costado lateral superior de las cabezas de los rieles, Debe tomarse en

cuenta que los rieles J tienen, en las caras lateraJes de 1a cabeza, una inclinaci6n
de III 6 y si el apendice de la trocha es muy largo, toea en la parte inferior de la

cabeza.
La enrieladura debe hacerse aliemada, pues se ha visto con la experiencia, que

habiendo elementos para mantener bien conservadi. una linea, la juntura alterna

haee mueho mas suave el rodado traduciendose esto en comodidad para los pasaje­
ros y en rnenor deterioro del equipo.

Las sillas de detenci6n deben colocarse, por esta circunstancia, al centro de cada

riel, [rente a la juntura de union del riel obuesto, en tal forma que en definitiva,
quede en uno de los durmientes maestros.

Debe procurarse que las eclisas ajusren uniformemente en en toda su longitud
para que no se obstruya la dilataci6n de los rieles.

Es indispensable que Ia rectificacion y perfiladura de la via, siga de cerea a la

renovaci6n de los durmientes y esta, a su turno, a Ia de los rieles. Si no sc

tiene este cuidado se producen tantos defectos en la via, con motivo del tra­

fico. que este Ilega a hacerse peligroso. a veces: perc si no se llegare a la situacion

extrema de peligro se producen, en cambro desnivelaciones, golpes etc. que los

pasajcros perciben desde sus asientos, con 12s protestas e incomodidades con­

siguientes, y tambien con eierto temor.

S610 es permitido avanzar demasiado con la renovacion de los rieles, cuando los

durmientes y el lastre de 1a via estan en muy buenas condiciones, perc a pe­

sar de eso, conviene evitar alejarse mueho de Ia faena en que se estan renovando

los durmientes.
Si el cambiar los rieles se encontraran partes de la via en que los durmientes

estuvieran muy malos, es conveniente, para evitar que la linea se abra, colocar

clavos suplementarios brovisorios at exterior de las sillas de asienlo.

Esta operacion puede hacerse durmiente por medio.

Debe emplantillarse todo durmiente en que se eoloquen sillas de detencion 0

de curva, como asimismo los de las maestras, en el lado en que reciben las eclisas,

pues no hay que olvidar que al haeer el carnbio de rieles, debe aproveeharse esta-

•
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blecer 1a juntura alternada, con 10 cual los durmientes de las maestras s610
iran emplantillados por un lado

Conviene no retardar la apernadura de las sillas de detenci6n 0 de curva, des­

pues de renovados los durmientes.
Distribuci6n de los durmientes_-En rectas y curvas de radio igual 0 superior

a 400 metros, se adopto, en 1a Primera Zona, la siguiente distribucion:

N.O de durmientes por riel. 20

Separacion de juntura.
Separacion contra juntura.
Separeclon corriente .....

0,42 m

0,5151n
0,65 m.




