César Fuenzalids C.

Conservacion y renovacion
de vias férreas

(Continuacidn)

11) La aguja corriente tipo Belga —I.a parte principal y mas delicada de un
cambio, la constituye la agujs, cue abre y cierra la entrada a él mediante una
barra de transmisidn o tirante. que la liga al aparate de maniobra. El dispo-
sitivo de unién del riel guarda aguja a la aguja, estd detallado en Ja Ag. 39.
Puede observarse en ella. mirando la planta y los cortes, que al comienzo la
aguja queda scparada. por el raldn del riel guarda acuja mediante las orejas,
en forma de U que aparecen en la planta, y cque a medide que se avanza hacia la
punta, (corte 2-—-2 v siguientes) el riel guarda aguja va sufriendo una incisidn
en su zapata. para dar paso a la aguja, que tiene que apoyarse contra él cuan-
do se cierra. Es lo que caracteriza el riel guarda aguja, que no puede confundirse
con otro, por esta circunstancia. In los cortes desde 2—2 hasta 55, de la fig. 39
las lineas que aparecen con segmentos, indican la posicidn ciee toma la aguia,
respecto de! riel puarda aguja, cuando la primera esté cerrada. Puede observarse,
también en la misma figura que la aguja se desplaza hacia el riel guarda aguja,
deslizdndose sobre sillas especiales de detencidn que lleva este Gltimo v que se
Haman <«<espaldoness.

12) [Inconvenientes del cambio tipo Beiga.—El grave inconveniente cue pre-
senta este cambio es que el riel guarda aguja se quiebra facilmente debide a que
estd debilitado, con la incisidn que se le he hecho alo largo de su zapata. l.a
rueda que correspende a la aguja abierta, cuando pasa el equipo, descansa sobre
el riel debilizado, vy aiin cuando la aguja esté cerrada. siempre es el riel y no esta
altima, ta que recibe toda la solicitacién.

Este inconveniente queda solucionado mediante el cambic americano.

13) E! combio americano—La modificacion introducida, que elimina las di-
ficultades anteriores, consiste en gue en el cambio americano, las sillas especiales
sobre las que se desplaza la aguja hacie el riel gouarda aguja, son estampados
de espesor variable empezando mis bajas en el talén de la aguia y aurnentando
su espesor hacia la punta. Asi se consigue que la aguja se monte en la zapata de]
riel guarda aguija, sin necesidad de acepiflar la zapata de este Htimo. Fn o A

K
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40 puede verse el detalie del espaldén estampado. Cada aguja americana tiene
un nGmero varigble de estos espaldones o sillas especieles {1} y dos silkas
planas, de asiento. llamadas sillas de juntura de cambio, gue se colocan inme-
diatamente antes de los espaldones.

Hay que tener cuidado en la colocacion de los espaldones porque como vie-
nen numerados desde ! hasta 8, y hay en ¢l personal la tendencia a confundir
el orden de la numeracitn, incurriendp en el error de colocar el espaldon N0 |
en la punta de la aguja con lo gue se hace imposible el efecto perseguido de mon-
tar la aguja scbre la zapata del riel, ya que, come hemos dicho, la parte
estampada de lot espaldones va aumentando de cspesor desde el talon de la
aguja hacia la punta de ella.

Espesor del aspaldon, y

8% pars ABCF y&TmparalT. *
|
J

58* y,
78S e T

L.para ABC.
para F‘,P_‘l"_.l

 —
L o 59° para ABCF
a5 T

] 1
; b higr
i
t Espesor variakle [

S ST N

Espescr constante de (a silla )

Fig:40.

La fig. 40 muestra que en el gspesor constante de la silla de asiento especial
o «espaldén», va el riel guarda aguja y en la parte de espesor variable va la
aguja (2). ‘

Distancia enire la punia de agujas ¥ la punta de cruzamiento de un camoio.—
Esta distancia es variable segiin se trate de un cruzamiento de 16,5 de 1|8 o de
1110 y segin el tipo del riel es decir segin sea A, B, C, P o F, u otro.

Las figs. 41, 42 ¥ 43 nos muestran el deralle completa de un enlace para tipos
B o Cde llg5 118 v 1]10.

Los diversos elementos para ctros tipos los resumiremos en un cuadro, de-
jando para explicar, el detalle que presentamos en las figs. indicadas y que
cotresponde & cambios tipo B poryue el B es el tipo de riel més usado en nuestros
ferrocarriles. '

Enlace de (16,5 —La primera medida que debe tomarse, una vez ubicade el
punto preciso en que va a ir el cruzamiento, es la distancia que mediard entre
la punta de & y la de las agujas. Tenidps estos dos puntos fijos se procederd a
i+ colocando los demis elementos que figuran en el esquema de la fig. 41,

En un enlace de 16,5 los datos mds interesantes son: Distancia enire punta de
diamante del cruzamiente v punia de agujas: 19,052 m.

Distancia de talén de agujas a punta de diamante: 15,562 m.

(1} Generalmente ocho.
{2) Las letras A, B, C,F, P y'T, dela fig. 49, se refieren a los tipes de rieles,



227

S92 OpUNWELNIY 13 U 0230 o) oot e T 9T

) . 17 o on
00 021 *vorsopxa a1y opey  SLEILIL Vi

| s# iy
w“ O0S 2 SDELS [0 fE/0Y Q_wv..\mu.w
— |
Koy w: .\\‘\t

. __ \Qf.\@.\&\ \!ml_ ’ ‘,mJ
S ’ /{1{{ :
: 080 czoy ._1|! srERINbY 0MO0C) |_||_
8] : ﬂ =osx elnby = |
1)
g E—— s
o v vy
~3 . - = FrEe —
“ —— T = = — 1 ~ L —
2 f ! [ i TS &L AGH i
g ﬂ __ S E T g oray TN T s g T n\\&v Iy —t
g - e Gt —
£ b 2055 O 8 YL P CIOUE/SIT . _
.
. e C00F A O WA DD EIDEYSIT !
[
8
3
8
£
W
W
g
3

Longitud de los rieles contra agujas: 5,215 m. y 3,138 m.

Longitud de los rieles intermedios: 9,15 m. ¢|u,

Largo total del enlace: 21,565 m.
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Envace DE 118, —CARACTERISTICAS

Distancia enire la punta de diomante del cruzamiento y punia de agujas:
24,538 m.

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

Longitud de los rieles contra agujas: 908 m. y 9,03 m.

Longitud de los rieles intermedios: 9,08 m. ¥ 9,03 m.

Largo totat del enlace: 27,45 m.

ENLACE [110.—CARACTERISTICAS

Distarcia entre punia de diamante del cruzamiento y punta de agujas:
20917 m.

Distancia de taldn de agujas a punta de diamantes: 24917 m.

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

Longitud de los rieles intermedios: 5724, 5181, 9,15 y 9,15 m.

Large total del enlace: 32,939 m.

Férmula norte americana para determinar la distancia entre punta de cruza-

/

J

Fig 44, ]\

Fig. 45.
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miento v punta de agujas.—Algunos

— . . i
=R Ty ferrocarriles norteamericanos usan la si-
= R
— b o guiente férmula para determinar esta
5 ' distancia:
I
\L: '
N o e b
b % i d=2tn
‘ \
1 .
. I T, \
! — o ':__) siendo: t=trocha
' ro- .
: L% Vv
1 jd ; : e n=n.° del cruzamiento
' b '
; : : By,
S L
' ; X Asi por ejemplo, si se trata de un
J M . C
j 1 e ) cruzamiento de 1|10 para una trocha
B g It i
! ! i g = de 1,676 m. la distancia buscada sera:
| N | § g O
‘ .- £ :
D i e 5 &
b -
PRI & i i, d=2 X 1,676 X 10=33,50
Ll ? 'q. * -4
- |:|:p£ £ =
™ o ' | =R
: ’ L O O ] )
| ' : ;f: - Distribucién de los durmientes en
! il . B ] .
: R 3 T un enloce.—~En un enlace se necesitan
- ! b
I I " .
N 55 ; z ademés de los durmientes comunes,
Cd -8 ) )
I IE ' — durmientes especiales. para la parte
. o0 . .
oot i m que se indica en la fig. 44 pero como es
. . LI . -
e =i 5,7+ Z corriente en la [Empresa, carecer de
b o e
Cox . =g Y - dichos durmientes, hay que usar de
: e 100 Nt m | d - .
v [ LI 0s durmientes comunes, en cuyo Caso
Dt =, Y n i T
. N iy se los distribuird como indica la fig. 45.
.3 ! L .
B - : 2 Cada tipo, de un enlace lleva un
; :
' . T T Dt - N .
- B tot namero determinado de durmientes es-
[N i P - ]
- = D peciales; perc seria larguisimo dibujar-
L - Jtes Emip—— 4 §
L e - an | los y enumerarios aqui, por lo que nos
1, s — T .
B iant | concretaremos solamente a lo que in-
- gt
% — ‘"js:_ dican las esquemas de las figs. 44 y 45
.:u;'. y a incluir, para formarse una idea.
Y la distribucion de durmientes que co-
N rresponde a un cambio B o C de 1]8.
e "
adoptada por el Depto. de Via y Obras
E 0
de los FIF. CC. del Estado (fig. 46).
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DistriBUciON DE CaMBIos ¥ CRUZAMIENTOS SEGUN EL TIPO DE REEL
Y LA TROCHA.

Damos a continuacion los cuadros que contienen las dimensiones detalladas,

PA « Punta de aguia, FI= Punty 1eorics
TA « 78/on d€ aguias, RD. Punla diemarn’e.

Fig: 47

de los elementos gue componen un cambio. Las letras de los dliferentes cuadros
corresponden a las indicadas en la figura 47.
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CAPITULO V
[.ASTRES

La Empresa de Ferrocarriles usa diversos lastres para la superstructura de
la via y como la calidad de éstos es un factor muy importante en la conserva-
cién de ella, vamos a estudiar las cualidades de cada uno para llegar a la con-
cusién de cual es el mas conveniente.

1) Condiciones de un buen lastre—En el tomo 3. del Congreso de Ferroca-
rriles, de Chile, encontramot lo siguiente: <El lastre ideal seria aquel que reuniera
las condiciones que se enumeran;

.o No retener el agua;

® Tener adherencia y ofrecer el mayor rozamiento al movimiento de dur-
mientes, como sea posible;

3.0 No desintegrarse bajo la accién del trafico, rameo y a la accion de los ele-
metos atmosléricos. ;

4o Facilidad de ser rameado;

5o Estar libre de suciedad y no formarla;

6.2 Prevenir el crecimiento de verbas; y

7.¢ Ser de poco costo.

Examinemos, bajo estas condiciones, los lastres que se usan en Chile.

2} Lastre de tierra.— No es proplamente un lastre y debe utilizarse solamente en
ta imposibilidad de obtener otro, porgue ademéas de levantar mucho polvo, que
molestd a los pasajeros, presenta en la época de las lluvias especialmente, muy
poca firmeza. aparte de que es impermeable y después aparecen malezas y plan-
tas que dafian los durmientes contribuyendo a mantener la humedad en ellos,
acelerando asf, su putrefaccion.

3} Lastre de rio--La composicion de este lastre varia desde la arena fina
hasta la mezcla.

En el primer caso presenta, casi, las mismas dificultades que el lastre de
tierra y conviene evitar en lo posible su uso.

Cuando es piedra revuelta con arena, es mucho mas aceptable y se acerca
a las condiciones de un buen lastre, siempre que no contenga més de un
159, de arena gruesa. Iista dosis es (til porque ayuda a mantener la esta-
bilidad de la plataforma, ya que las piedras de rio, que siempre son redondas,
reshalan unas contra las otras sin poder afirmarse bien.

Lastre de arena gruesa.—Presenta buenas condiciones como lastre, pero tiene
el inconveniente de dar polvo y de hacerse imposible. su extraccién, en el in-
vierno.

Lastre harneado de ric—Ha estado usando mucho, la Empresa de los FF.
CC., este lastre que consiste en utilizar sélo las piedras redondas, de mediano
tamafio. (hasta de 0,08 m. de diimetro como maximo) eliminande totalmente
la arena, mediante el harneo.

Se obtiene asi, un lastre permeable, que permite el escurrimiento facil de
las aguas fluvias, dande mayor duracién al durmiente, que no se pudre con la
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facilidad que en los otros lasires, Presenta un grave defecto 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 redondas, les falta adherencia entre ellas.

Lsto puede subsanarse agregando arena, en una proporeién que no sea su
perior al 15%; pero con esto pierde, en gran parte, su condicitn de permeabilidad.

En la Primera Zona, se la ha estado eliminando por la imposibilidad de evi-
tar con él, las tiracduras de la linea.

Lastre chancado.—Este es el lastre ideal para las vias férreas. Obtenido de
piedra de cantera o de rio, que es triturada por las chancadoras, presenta una
espléndida cohesidn entre sus elementos lo que permite efectuar un rameo eficaz
dejundo muy firme el durmiecnte que no se mueve en ningln sentido. Ademés
tiene la buena cualidad de no ser impermeable lo que se traduce en una mayor
duracién del durmiente. Su Unico inconveniente es ser demasiado caro.

Mezcla de lastre harneado v chancado.—La Empresa de los FF. CC. estuvo
usando. por eccnomiz, una mezcla de lastre harneado y chancade, en una
proporcidn de un 309, de cada clase.

Después de algunos ensayos llegd a la conclusidn que no debia utilizares
dicha mezcla pues ere imposible eliminar las tiraduras de la via provocadas por
la influencia del lastre harneado, lo que al final se traducia en un gasto grande
de conservacitn, que no compensaba la economia de material.

Lastre de escoria de fundicidn—FEs bueno pero suele ataear las partes me-
tilicas de la superstructura. Por lo demés es bastante escaso. También es
bueno come lastre el residuo de las locomotoras pero es poco durable y se des-
hace con el rameo.

En algunos paises suelen usarse otros lastres artificiales, como los de arcilla
cocida; pero con los anotados creemos que estd completa la escala de los que se
usan en Chile.

Perfil tipo.—En los ferrocarriles chilenos existia la préctica de cubrir en
su totalidad los durmientes con el lastre y la gran mayoria de las lineas estd aOn
en esas condiciones.

Este sistema de lastramiento de la via tiene las desventajas siguicntes:

a) No permite una inspeccin cuidadosa de los durmientes.

b) Acelera la putrefaccién de ellos por cuanto los conserva en un estado cons-
tante de humedad.

¢) Hace mas caro el lastramiento de la via, por el mayor cubo de lastre que
exige, lo que se traduce en gastos inUtiles tanto de materiales como de jornales.
En vista de estas razones la Empresa elaboré el perlil, tipo que se copia a con-
tinuacidn., que deja en descubierto los durmientes y elimina las dificultades enu-
meradas.
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Este perfil tipo tiene también sus ventajas; da mayor peso a la via, dis-
minuve las tiraduras por el calor, es menos sonero y se raja menos el durmiente, en
el caso de tierra o arena, en que la cara superior estd al sol y la inferier hlmeda. En
las regiones del dlesierto estas ventajas con el coigue v el pellin son mayores.

CAPITULO VI
DEFENSA DE LAS LINEAS CONTRA LOS ATAQUES DE LOS RIOS.

1y Defensa inmediaia—Ia situacién de la linea central de nuestros ferroca-
rriles, es excepcionalmente desfavorable respecto a los rios. por cuanto éstos la
atacan en casi toda su extensidn.

La caracteristica de nuestros rios es la inestabilidad de sus cauces y sus conti_
nuas variaciones de curso. Es por eso que los ataques a la linea se producen el
forima sorpresiva v en puntos diversos, por lo que hay que estar alerta tanto en
las creces de invierno como en las de verano. En efecto. ambas son en extremo
peligrosas. las primeras por €l excesivo caudal que suelen traer y fas segundas
por la duracién casi permanente de la crece durante varios dias.

La defensa inmediata conera estas creces. consisten en boter, a lo largo de los
terraplenszs ansenazados, grandes blogues de piedra de canterz, cargados en los
carros mediante grilas ya sed a mMano 0 a Vapor.

El objeto det carguio con grias obedece a la mecesidad gue hay de gue las
piedras sean lo mias grande posible, para que puedan resistir la fuerza enorme de
la corriente, pues las cargadas a mano, son arrastradas con pmucha ([acilidad
por el aluvion.

En los puntos gue estas piedras van a ser botadas, conviene preparar de
antemano, mientras se estd efectuando el cargufo de ellas,—que resulta siempre
demoroso.—un talud de | : 1 a lo largo de toda la extension de! terreno atacado.

De esta manera cuando los grandes blogques de piedra son botados desde
tos carros, mediante una serie de palancas hechas con los chuzos,—las que van
ayudéndose con cufias de piedra en cada levantada —dichos bloques ruedan con
facilidad hasta el lecho del rio, al s6lo impulso dado desde los carros lastreros
por la cuadrilla que los descarga.

liste es un sistema solamiente provisorio e inmediato de defensa, por cuanto
las piedras botadas van enterrindoese afio a afio, lo que obliga a reponerias,
con las gastos consiguientes en caso de no haberse hecho una defensa més de-
finitiva.

El Departamento de Via y Obras encargd a uno de sus ingenieros, €l Sr, Neira
Salas,—hoy dia en servicio del Ministerio de Fomento, la confeccién de las defen-
sas definitivas, e} cual después de una serie de estudios y experiencias elabord un
espigdn tipo. que ha dado.en la préctica, espléndidos resultados y cuyas caracte-
risticas son las siguientes: cstd formado por una serie de pies de cabra, que van
unidos en la forma esquemitica que se indica cn la fig. 49. La unidn de dichos
pies de cabra debe ser elastica y hecha en lo posible con amarras de alambre gal-
vanizado n.® 6. En ningin caso deben utilizarse como elementos de unién, per-
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nos o anillos, porque siende rigidos, parten la madera en los movimientos per-
manentes provocados por el choque de las aguas.

IEl detalle mismo del pie de cabrapuede verse en la fig. 50.
[l Sr Neira lo proyectd formado por tres troncos de madera rolliza, de 5
metros de largo cada uno v de un didmetre de 107, Estos tres troncos se colocan
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en forma <e una pirdmide, uniéndolos en su vértice por amarras de fierro galva-
nizado n.® 6, u otro que lo reemplace ventajosamente. Obtenida la pirdmide, se
forma dentro de ella, un tronco de pirfmide, con durmientes de reempleo, ©
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madera rolliza si no los hubiere,--unidos a los maderos de la pirGmide, también
por alsmbre galvanizado n.® 6. :

Una vez hecha el tronco de piramide, cuya base no debe estar a menos de
0.80 m. sohre el lecho del rio, se procede a colocar en dicha base una especie de
entablado de durmientes de reempleo, apoyandose en los maderos o durmientes
que hayan servido para hacer ia base del tronco de pirdmide. Conseguido esto,
se rellena dicho tronco de pirdmide, con una serie de piedras pesadas que
pueden ser de diferentes dimensiones; para hacer el relleno se cubren los cos-
tados del tronco de pirdmide con una malla de alambre n.° 8, la que puede
confeccionarse, * en el terreno mismo, mediante nudos obtenidos por €l procedi-
miento patentado con el nomhre de ¢nudo standard» que recomienda usar el sefior
Neira y que no necesita mayor explicacion porque lo proporciona el Departa
mento de Via v con solo verlo, el més profano comprende como se usa.

Para confeccionar un pie de cabra. se necesita lo siguiente:

3 maderas rollizas de las dimensiones ya indicadas;
12 durmientes de reempleo.;

15 Kgs. de alambre;

3 Kgs. de nudos standard;

2 Kgs. de grampas;

2 m3. dé piedra de rio o cantera.

Justificacién del espigdn de pie de cabra.—5e justifica el espigbn de pie de -
cabra, por temer sus elementos la forma adecuada para la méxima estabilidad,
cual es la piremidal. Ademés por tratarse de un elemento de defensa contra los
torrentes, opone la resistencia minima dehido a que descansa en tres puntos, ¢jer-
ciendo su funcién, principalmente, cuando los torrentes empiezan a ser peligro-
sos, quebrando su velocidad y anulando con esto su accion erosiva.

La ventaja principal de los espigones de pies de cabra, respecto de los otros
tipos que suelen usarse, es que dan maver seguridad con un minimum de costo; son
de reparacién fécil v de mano de obra muy barata. Pero como todas las obras des-
tinadas & luchar con los elementos de la naturaleza, deben ser cuidadosamente
hechos, sin exagerar las dimensiones que estdn limiladas por la resistencia de las ma-
deras rollizas.

Tnclinacién de los espigones respecto a la corriente —Deben distinguirse dos ca-
s0s- 5i se trata de formar diques con el exclusivo objeto de desviar corrientes
cuya <ireccién se estima peligrose para el futuro, o si se trata de evitar erosiones
ala ribera. o el primer caso los espigones deben colocarse orienténdolos de
acuerdo con la direccién de la nueve corriente que se desea producir, v en ¢l
segundo dehen colocarse normales a la ribera.

FEfectos que produce urn espigbn —Fl efecto que produce un espigbn es el de
quebrar la velocidad de un torrente en crece, remesando las aguas arriba del
espighn, produciendo asi, depdsitos o embangues aguas arriba y aguas ebajo de
la defensa. '

En esto reside toda la eficacia de estos valiosos elementos de defensa, ya que
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en los embanqgues pueden hacerse plantaciones adecuadas, cambiando como se
quiera. mediante ellas, la direccidn y accion de los torrentes.

CAPITULO VI

Distribucién v aprovechamiento de las cuadrillas.—Los métodos que se usan en
nuestros ferrocarriles para obtener una buena conservacidn de la via, son varia-
dos y la mejor forma de aprovechar las cuadrillas ha sido materia de numerosas
discusiones.

¥n el Congreso 'de Ferrocarriles det afio 1921, se discuti6 este punto basin-
dose en los métodos méas usados, hasta hoy de conservar la via v gue son:

a) El de la crebusca» que consiste en movilizar las cuadrillas hasta los puntos
en que se van produciendo los defectos.

By E1 wintermedio» caracterizado por la revision accidental de trozos pequeiios
que no sean menores de un hectdmetro.

¢y El de la «revision periddica o general » que consiste en empezar el arre-
glo de la via en la punta de un cantdn, para ir avanzando paulatinamente hasts
llegar al otro extremo de &l

d) El método emixtor que es algo asi como una combinacidon de los métodos
ay y c).

s dificil pronunciarse sobre cudl de estos sistemas es el mejor, por cuanto el
métoda que se adopte dependerd principalmente del estado en que se encuentre la
via.

Es claro que si se trata de Iineas en buenas condiciones, el mejor sistema serd el
de la revisidn periddica o general, pues mientras s¢ vé avanzando por un ex-
tremo del cantén, corrigiendo los defectos que pudieran haberse producido, no hay
peligro inmediato en el otro, dado el estado gereral bueno, de la via

Si la linea estd solo en regular estado serd preferible usar el métodoe «mixtor.

En vias de poco tréfico podrd usarse sin inconvenientes, el método de la
«rebuscar.

Como la condicion general en que se encuentran nuestras vias es solamente
resular, se desprendera que el sistema mas recomendable, al mencs para nuestros
ferrocarriles, es el método «mixto».

Cuando a via estd mala por parejo se impone también el arreglo por parejo por
ser el mas econdmico, en este caso la cuadrilla se aloja al pie del trabajo y se
va trasladando a medida que avanza. Sepdn la época del ario empezard por la
parte mis alejada o més proxima a su casucha si regresa a alojar.

Conviene dar a cada cuadrilla un cantén no superior a diez kilometros y
utilizar un hombre por kilémetro El cabo de esta cuadrilla tomard asi, mas
interds en la conservacidn de la via, ya que serd hasta cierto punto, responsable
del estado de ella,

No sucede lo misme cuando se adopta el sistema de las cuadrillas ambulantes
Gue no teniendo cantdn fijo, eluden las responsabilidades y no  se sienten tan
interesados ni ligados al buen estado de la via.

7
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SEGUNDA PARTE

Renovacion de vias férreas
CAPITULO 1
1) RENOVACION DE  DURMIENTES

El nimero de afos que un durmiente debe permanecer en la linea es dificil
de precisar, por cuunto depende de diversos factores tales como las condicio-
nes climatéricas de la region, la calidad del durmiente colocado, (roble, coigiie
G otro), etc,

Ln consecuencia la Gnica {forma de precisar cuande un durmiente debe ser
renovado, es observandolo en el terreno mismo.

No se requiere de gran experiencia en la lnea para saber apreciar a la simple
vista, la necesidad de cambiarlo. Habitualmente las cahezas aparecen disgre-
gindose o bien los clavos no presentan firmeza alguna, saliéndose con Jemasia-
da facilidad.

Conviene anotar sin embargo un hecho que puede conducir a errcres de apre-
ciacion. kn muchas oportunidades la cara superior del durmiente aparece en
perfectas condiciones, encontrindose, en cambio, carcomida por su base, debido a
lu humedad y accién del tiempo.

Esto se presenta, muy a menudo, en aquellos puntos en gue el lastre es de
tierra o de rio con mezclas de arena fina o tierra.

Para prevenir estos errores resulta de mucha utilidad usar lo que en nuestra
Empresa de Ferrocarriles se llama el «clavo fechador» que es un clave de
dimensiones poco mayores que [4s corrientes y con las cabeza ampliada en
forma circular, sobre la cual viene colocada, hien visible, una inscripcitn ano-
tando el afio en que va a emplearse. Lste ¢lavo se coloca sobre la cara superior
del durmiente a- uncs 0,30 m. del riel izquierdo siguiendo el sentido del kilo-
metraje. Mediante él, se tiene establecida ia edad del-durmiente y dandole a
éste una duracién aproximada de cinco afios, se podré apreciar si la observa-
cidn hecha en el terreno corresponde @ la realidad.

5i no existe el clavo fechador, conviene escarpar en algunos durmientes

"y ver asi, su estado; para apreciar la conveniencia de cambiarlos o no.

1) Orden en que debe procederse a cambiar los durmientes—Es muy corriente
en nuestra Empresa, que por falts de elementos se haya llegade a tener gran-
des extensiones continuas de vias, con durmientes en tal mal estado que ya
constituyen un peligro para el trafico. Llegada 1z remesa de durmientes nue-
vos, conviene ir cumbidndolos cada tres o cuatro de los viejos a fin de no debili-
tar mis atn la linea mientras dura la reriovacion, ya. que si ésta se opera por
parejo se hace dificil dejar, en.el dia, bien terminado el trabajo, produciéndose
desnivelaciones 1 otros defectos que sumados a los existentes en la parte que
aln no sido renovada, pueden provocar un accidente.
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Una vez cambiados unos 150 ¢ mas metros, enla forma va dicha, se procede
a ramear. (1) cuidedossmente, en toda su extensidn los durmientes nuevos co-
colocados, hecho lo cual se vuelve hacia atras cambilando durmientes por medio.
de los viejos que se habian ido dejando.

Repetida la operacion de rameo con estos nuevos durmientes cambiados, se
vuelve nuevamente hacia atrés hasta reemplazar, en su totalidad, los durmientes
en mal estado del trozo de 150 o méas metros que s¢ hebiz elepido para renovar.

3} Manera de proceder —Supongamos los durmientes colocados en la forma in-
dicada en la fig. 51 adjunta.

Cion la picota v también con los chuzos se procede a remover e lastre que los
aprisiona y que les impide deslizarse; retirdndolo  enseguida con las  palas;
hecho esto se saca el durmiente viejo haciendo enseguida, verdaderos cajones b
indicados con linea de segmentos, para colocar en ellos el durmiente nuevo, a
fin de que éste puede entrar con facilidad por debajo de los rieles.

Una vez situado el durmiente en este cajén, un trabajador lo jevanta
por uno de sus extremos, haciendo palanca con un chuzo, hasta poner en contacto
dicho extremo con el riel: conseguido ésto el clavador procede a colocar los cla-
vos que han de afianzar el durmiente con el riel. ‘

Mientras dura la operacién de clavar, el pedn que hacla la palanca con el chu-
20 debe mantenerse firme con ella soportande los golpes de! martillo  lgual
operacidn se ejecuta después con el otro extremo de!l durmiente.

Terminado esto se procede a cclocar lastre bajo € y en sus costados, relle-
nando los cajones.

A medida que se va colocande el lastre, se va apretando éste contra las ca-
ras del durmiente mediante el rameo, hasta dejarlo tan firme que imposibilite,
por completo, al durmiente pars deslizarse en cualquier sentido.

4) En qué consiste el rameo.—Los durmientes deben asegurar la alineacién y
estabilidad de la via tanto en el sentide lateral como en el longitudinal (es decir
en planta y en perfil).

Para conseguir esto es hecesario compritir el lastre bajo la cara inferior v
contra las caras laterales de los durmientes, lo gque se consigue golpeando
acompasadamente €] lastre con la herramienta denominada srama», cuya
forma ya explicamos al tratar de ella en el Cap. 11 de la Conservacién. De aqui
que esta operacién, que podemos denominar «de atrague» del durmiente, se
Hame rameo.

El rameo se hace ordinariamente con cuatro obreros que se colocan, de a dos,
uno frente a otro, en cada cabeza del durmiente.

(1) Mas adelante se explicara esta operacién.
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Cada uno golpea, el lastre contra el durmiente y bajo él, al mismo tiempo
que su compafiero del frente,—tratando de hacer esto en la forma més acompasada
posible. Una vez que las cabezas estn bien firmes, los obreros se van corriendo
con sus ramas hacia el centro del durmiente, ejecutando la operacion de atra-
que del lastre, todos al mismo tiempo.

El rameo se continGa hasta dejar el durmiente absolutamente firme en toda
su extension.

CAPITULO II
RENOVACION DE LASTRE

1) Diversas operaciones que hay que efectuar para la renovacisn del lastre. —
Para proceder a la renovacién del lastre de una via, hay necesidad de efec-
tuar las siguientes operaciones que se enumeran por orden de ejecucion:

a) Escarpe;

b) Renovacién de durmiente,
¢) Relleno de cajones:

d) Levante de la via:

£} Nivelacion;

) Rectifigacion;

g) Perfiladura.

2) Escarpe —Esta operacién consiste en dejar libre a los durmientes del lastre
que los aprisiona vy retirar el que queda en el espacio comprendido entre dos de
ellos.

Para esto se remueve el terreno con las picotas y con los chuzos y se van re-
tirando los escombros con las palas.

Laos durmientes quedan, asi, enteramente libres.

Por esta circunstancia la via pierde, en gran parte, sus condiciones de estabi-
lidad, por lo que es conveniente, cuando se va a proceder a la renovacién de grandes
extensiones de lastre, no escarpar una faja mayor de 150 metros y decretar pre-
vencién para ese trozo de linea. :

3) Rencvacién de durmientes—Esta operacién consiste, como su nombre
lo indica, en cambiar todos los durmientes que se encuentran en mal estado en
la faja escarpada.

131 ohjeto de renovarlos, antes de hacer la operacién de levante, es para evi-
tar que al ejecutar ésta, los durmientes se desprendan de los clavos, {lo que suce-
de si estan reclavados o podridos) obligando a cambiarlos cuando ya el lastre ha
sido colocado en los cajones, lo que es mas gravoso que efectuar la operacion
cuando el terreno estd escarpado, y por consiguiente sin lastre.

Si se encuentran muchos durmientes malos y no hay con qué cambiarlos,
es. preferible suspender la  renovacidn de lastre porque la via queda en peores
condiciones que la que estaba si se procede a ejecutar levantes con durmientes en
mal estado.
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4) Relleno de cajones —Se llama scajén» al  espacio comprendido entre dos
durmientes.

Este espacio—mediante el escarpe—-ha quedado libre de todo lastre.

La operacién de rellenar los cajones consiste en echar en ellos el chancado
que los trenes lastreros han ido dejande a la orilla de la via.

Los peones, con las palas corrientes, o con las palas horquetas, van lanzando
el lastre a la via hasta rellenar los cajones. '

53 Levante de la via.—Llna vez colocado el lastre en los cajones debe proce-
derse, mediante gatas, a levarntar la via para que los durmientes descansen bajo
el lastre.

Esta operacion hay que descomponetia, habitualmente, en dos, llamadas «pri-
mer levanter y «segundo levantes pues casi siempre, al cambiar un lastre por
otro, hay que peraltar la via, a lo menos, veinte centimetros y no es convenienie
hacer levantes mayores de [0 centiimetros porque el rameo bujo los durmientes no
queda bien si se hace un solo tevante grande.

a} Primer levanie —Supongamos que se trata de efectuar un levante en el
trozo de linea comprendido entre A y B (fig, 32).

s FIG. 52

i>

En los puntos tales como a v b se colocan dos gatas de levante v simu-
lGneamente se procede a hacerlas trabajar peraltando, asi. la via en un trozo
cuya longitud corresponde, mas o menos a dos colleras de rieles y cuya altura
de levante no debe ser superior a 10 cm.

Fs indispensable, para evitar deformaciones en los rieles o dobladuras de las
eclisas, trabajar con dos gatas que se colocan en la forma ya indicada; si se dis-
pusiera de sblo una—caso corriente en la Empresa, se suplird lo folta de la otra
kaciendo una palanca cor un choco, o rozo de madera, v un chuzo.

Terminada le operacién de levantar el trozo en el que actuaban las gatas, sc
retiran éstas v se procede a colocarlas en puntos tales como ¢ y d. repitiendo
asi, sucesivamente, las operaciones de levante hasta completar el pedazo de
finea que se gueria peraltar. Mientras los encargados del manejo de las gatas efec-
ttan el levante, el resto de la cuadrilla procederd a ramear cuidaclosamente los
durmientes del trozo ya peraltado.

Es indispensable colocar a unos 400 metros, a lo menos, del puntoe en que se
estd trabajando, un pedn con una bandera verde que le indique al maguinista
que debe pasarse por alli con precaucidn

Conviene tener presente en los levantes, las siguientes notrmas establecidas en
¢l Congreso de Ferrocartiles del afio 1921

«i.° La Ynea no podré ser levantada sobre la gradiente establecida y los le-
vantes deben hacerse de manera de evitar la dobladura de las eclisas o la forzadura
de las junturas.
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2° En las vias que soportan un trafico de gran velocidad, la via podra
levantarse electuando pequefias elevaciones gue no excedan de 5 em. (i).

3. Cuando se remueven o cuadren durmientes, se levante, se harnée el
lastre, ctc., debe colocarse la suficiente tapadura para sostener la via en correcto
alineamiento, v prevenir deslizamientos.

1 levante de las lineas de circulacion debe ejecutarse en contra de la direc-
cién del trafice, levantando ambos rieles al mismo tiempo».

Durante ¢l verano debe prestarse especial atencidén a este trabajo para evitar
curvaturas en los rieles.

Cuando ya se ha hecho més o menos un kildmetro de primer levante, se vuel-
ve atras para efectuar el ‘

b) Segunde levante—Iista operacién es absolutamente igual a la anterior ya
explicada vy tiene por objeto completar la altura de peralte que quedaba por efectuar.

6) Nivelacién —FEsta operacién consiste en dejar los dos rieles en el mismo
plano horizontal, es decir que cclocado en ellos el nivel de trocha, la burbuja
no se cargue para ningln lado. La manera de ejecutar este trabajo ya fué
explicada en la Conservacidon al tratar las «Desnivelaciones».

7)  Rectificacidn—Se denomina asi todo trabajo gue consista en hacer pe-
quenos levantes de la via con el objeto de darle una suave superficie de rodado.
Esto hay que ejecutarlo después que hayan transcurrico algunos dias de efec-
tuado el levante porque el trafice se encarga de provocar pequefios bajos en
todos aquellos puntos que hubieran quedado con insuficiente rameo. Se
levantan, entonces, esos bajos, se ramean Bien los durmientes y la via queda
asl rectificada.

F1G. 53

R} Perfiladura—Es la G(ltima operacion del cambio de lastre y consiste en
dar a la via el perfil tipo ya explicado anteriormente, lo que es muy facil con-
guir haciendo un mwolde de madera que lleva la forma y dimensiones de dicho
perfil. Colocando este molde o cercha en diversos puntos de la via y arreglando
el lastre en aquellas partes en que no calce al molde, se tendrd hecha la per-
filadura

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

CAPITULO II

RENOVACION DE RIELES

La Empresa de FF. CC. estd empefiada en unjformar el tipo de sus rieles,
va que en la actualidad existen de muy diversas formas.

(1) Puede llegarse & 00 o sin inconvenientes,
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Con tal objeto ha iniciado en la Primera Zona el cambio de los antiguos rieles
por un tipo dnice, el J. cuyas caracteristicas quedaron anotadas en el cuadro
transcrito en la pag. .. del capitulo relativo a la Conservacion.

Como esta renovacién de rieles se va a ir haciendo extensiva poco a poco, a
las otras Zonas, hemos creido de interés [(ijar ciertas normas que la practica ha
ido aconsejando y que deben tomarse en cuenta en las faenas de renovacion,

Organizacién de las faenas—IE1  primer problema que se presentard al
encargado de una renovacidn de rieles, sera el relativo a la forma como debe
organizar su cuadrilla para que ¢l trabajo de un rendimiento atil y no perturbe
el trafico, pues las labores deben hacerse en plena -circulacion de trenes y con
cortadas de linea que no excedsn, en la mayoria de los casos, de dos horas.

Es claro que a veces se contard con un mayor tiempo, especizlmente en
aquellas Zonas que tienen un trafico menos intenso que la Primera; pero si
este caso se presentara, serfa cuestion de modificar, muy levemente, la orga-
nizacidn que se va a explicar en seguida.

Vamos a suponer cambics de ricles de medio kildmetro, aproximadamente,
y el trabajo va a estar referido e cambios de un solo lado, pues en dos horas, no se
aleanzatiz a efectusr el trahajo tomando los dos lados a la vez. Por otra parte,
disminuir la longitud de la renovacion de rieles a fin de efectuar cambios en
ampos lados, conduciria a una aglomeracién de peones aue entorpecerian la faena
en lugar de aligeraria.

I.a organizacién que se describe enseguida, se refiere al instante mismo del
cambio cle rieles y se parte de la hase que se tienen listos, a lo largo del sector
por cambiarse, todos los rieles nuevos, convenientemente eclisacdlos de tal ma-
nera que se puedan mover, sin inconvenientes, varias colleras a la vez.

Adernfs, antes de solicitar 1a cortada de linea, a la seccidn Trasporte, se tendra
preparada la via, para efectuar répidamente el cambio, preparacion que con-
siste en lo siguiente: se  desclavan totalmente los rieles, durmiente por medio, y
en los otros durmientes se conserva, bien firme, el clavo del lado exterior ¥
ligeramente aflojado el del interior.

Se estd asi listo para proceder con rapidez al cambio pero hay que tener
cuidado de advertir a los servicios de Traccidn y de Trasporte, que deben
pasar, con toda precaucién, por el sector asi preparado.

La distribucion de las cuadrillas, es, mas o menos, la siguiente, susceptible
de ser modificada, como es 16gico, en el terreno mismo, en caso de notarse que por
falta de una u otra herramienta algunos peones no pudieran desempenar el pa-
pel que se les asigna:

4 desclavadores delanteros, dedicados a retirar el clavo del lado interior del
riel por renovar;

& choqueros delanteros, que con los ¢huzos de que estardn dotados tendran
la mision de ir corriendo el riel viejo hacia el interior de la via;

2 emplantilladores que armados de azuelas irin arreglando los durmientes
que van a recibir las eclisas de unidn de los nuevos rieles, durmientes a los
cuales hay que hacerles un calado especial para que calzando en €l las eclisas
mantengan la pequeia inclinacién que dan al riel las sillas de asiento tipo J.;

6 desclavadores traseros gue iran retirando el clavo exterior del riel viejo;
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6 chogqueros traseros, dedicados a ir acercando el nuevo riel a su posicién
definitiva;

2 clavadores delanteros que con regla de trocha iraén clavando el riel al dur-
miente de las maestras, fijando  asi la situacidn definitiva de aguel en dichas
maestras;

2 clavadores intermedios que con regla de trocha irén fijando la posicidn del
riel en los-medios.

2 clavadores traseros que sin necesidad absoluta de la regla de trocha,
irdn «<hilvanandor coma dicen los ferroviarios, o sea colocando los claves que
unen al riel con los otros durmientes. Pueden prescindir de la regla de trocha
por cuanto la distancia entre rieles ya ha sido fijada por los clavadores de las
maestras y medios;

& chogueros que van distribuldos de 2 uno ayudando a cada clavador, ya
sea para acercarle o alejarle el riel, haciendo palanca con los chuzos, ya sea para
levantarle el durmiente mientras clava, va sea para colocarle la silla de asiento
baja el riel.

2 empalmadores vy rectificadores de eclisas; y

2 sefialeros destacados a unos 500 metros de distancia de cada punta de
la faena v que tienen la mision de detener todo tren o automédvil al que por un
descuido se le hubiere dado via libre.

Los choqueros delanteros terminaran antes gue nadie su labor, Entonces se
les aprovechara haciéndolos volver atrés pars que retiven de la via, el riel viejo
¢ue habian ido corriendo hacia el interior de ella. Los choqueros traceros, una
vez desocupados, sirven para ir unos ayudando a apretar los pernos de las eclisas,
v otros para aguxiliar a los emplantilladores que suelen atrasarse, a veces, en
su labor. '

También se ocuparén algunos en cortar el trozo del riel antiguo que ha de
conducir al ajuste del nuevo riel J con &l pues no siendo de igual longitud
ambos rieles {el antiguo con el nuevo) para poder hacer el empalme hay nece-
sidad de cortar ¢l riel vigjo.

Recomendaciones generales que conviene lomar en cuenta en una renovaciin de
rieles.—A fin de dejar la separacién de juntura de los rieles, de acuerdo con la
que corresponde 2 la temperatura del momente, es indispensable usar el ter-
mdmetro v las planchas de juntura. Estas planchas deben colocarse al acollarar ios
ricles, fuera de la via, vy retirarse antes de apretar los pernos de las eclisas para
evitar que quedan comprimidas.

Naturalmente debe disponerse, antes de iniciar el acolleramiento, de varios
juegos de planchas, de distinto espesor cada juego, espesor que quedard deter-
minado por ¢l valor de la separacidn en milimetros, de acuerdo con el cuadra que
se da a continuacion:
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Tabla para usar el termémetro

Separacién en

Grados milimetros
De 0al0 )
». 10 a 20 5
» 20 a 30 4
» 30 g 40 2.5
Sobre 40} 1,5

Antes de iniciar un cambio de enrieladura, hay conveniencia en revisar las
reglas de trocha tanto para comprobar su exactitud comeo para constatar gue
toquen el costado lateral superior de las cabezas de los rieles. Debe tomarse en
cuenta que los rieles J tienen, en las caras laterales de la cabeza, una inclinacién
de 116 v si el apéndice de la trocha es muy largo, toca en la parte inferior de la
cabeza.

La enrieladura debe hacerse alternada, pues se ha visto con la experiencia, que
habiendo elementos para mantener bien conservads una linea, la juntura slterna
hace mucho més suave el rodado traduciéndose ésto en comodidad para los pasaje-
ros y en menor deterioro del equipo,

Las sillas de detencién deben colocarse, por esta circunstancia, al centro de cada
riel, frente a la juntura de unién del riel opuesto, en tal forma que en definitiva,
qguede en uno de los durmientes maestros.

Debe procurarse que las eclisas ajusten uniformemenie en en toda su longitud
para gue no se obstruya la dilatacion de los rieles.

Es indispensable que la rectificacién y perfiladura de la via, siga de cerca a la
renovacidon de los durmientes y ésta, a su turno, a la de los rieles. 5i no se
tiene este cuidado se producen tantos defectos en la via, con motivo del tra-
fico, que éste llega a hacerse peligroso, a veces; pero si no se llegare a la situacion
extrerna de peligro se producen, en cambio desnivelaciones, golpes etc. que los
pasajeros perciben desde sus asientos, con las protestas e incomodidades con-
siguientes, y también con cierto temor.

Sélo es permitido avanzar demasiadc con la renovacion de los rieles, cuando los
durmientes y el lastre de la via estin en muy buenas condiciones, pero a pe-
sar de eso, conviene evitar alejarse muche de la faena en que se estin renovando
los durrmientes.

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 provisorios al exterior de las sillas de asiento.

Esta operacién puede hacerse durmiente por rmedio.

Debe emplantillarse todo durmiente en que se cologuen sillas de detencién o
de curva, como asimismo los de las maestras, en el lado en que reciben las eclisas,
pues no hay que olvidar que al hacer el cambio de rieles, debe aprovecharse esta-
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blecer la juntura alternada, con lo cual los durmientes de las maestras szélo

iran emplantillados por un lado.

Conviene no retardar la apernadura de las sillas de detencidn o de curva, des-
pués de renovados los durmientes.

Distribucidn de los durmientes —En rectas y curvas de radio igual o superior
a 400 metros, se adoptd, en la Primera Zona, la siguiente distribucion:

N.e de durmientes por riel . ............. Lo 20
Separacion de juntura......... ... ... 0,42 m.
Separacién contra juntura................ 0,515m.

Separacion corriente. ... .. .o 0,65 m.





