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Conservacion y renovacion
de vias férreas

INTRODUCCION

A Ley de Jubilacién de em-

pleados ferroviarios, ha pro-

vocado la salida de la Empre-

sa de un numeroso personal
de camineros y ayudantes que tenian
adquirida una gran préctica en las faenas
relativas a la conservacién y renova-
cién de vias férreas. '

Por qtra parte, la reorganizacién mis-
ma del servicio ha suprimido también,
camineros y ayudantes de camineros y
como el 959, de los cabos de cuadrilla
estd formado por personal casi anal-
fabeto, ha resultado con esto que los
Ingenieros de Distrito estian necesitan-
do realizar una labor personal extraor-
dinaria, para poder conseguir un ren-
dimiento més o menos aceptable en
sus trabajos.

.Como transcurrido un cierto lapso de
tiempo, tal vez pequefio, la Empresa de
Ferrocarriles va a tener que recurrir a
echar mano de personal nuevo para los
puestos vacantes por jubilacién ya que
le serd practicamente imposible llevar
hasta esos puestos a los cabos que, en la
mayoria de los casos, apenas saben fir-
marse, hemos creido conveniente pu-
blicar en los ANALES DEL INSTITUTO DE

INGENIEROS un trabajo sobre nociones
practicas de Conservacién y Renovacién
de Vias férreas, que sirva para aquellos
que, sin ser ingenieros, leen los Anales
con el fin de adquirir ciertos conoci-
mientos que pueden serles de utilidad
en la vida préactica cuando estdn al
servicio o bajo las érdenes de profesio-
nales dedicados al ramo de la Inge-
nieria.

Creemos que puede ser especialmente
atil esta publicacién, a los estudiantes
del curso de ferrocarriles de las tres
Universidades y a los del Curso de Con-
ductores de Obras que, en numerosos
casos, son ocupados més tarde por los
FF. CC. del Estado o particulares, es-
pecmlmente en las faenas de la Via.

CAPITULO I

l.e DEFECTOS QUE SE PRODUCEN
EN LA Via

El trafico de trenes ocasiona en la
Via numerosos defectos que deben ser
corregidos, con toda oportunidad, a fin
de evitar que la acumulacién de ellos se
traduzca en un accidente.

Los principales defectos que con fre-
cuencia se producen son:
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se presenta este defecto en la juntura de
los rieles.

El durmiente ¢a», ha descendido y el
«b» ha conservado su posesibn nor-
mal:
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«cabeceado» y no tiene arreglo posibie.
d) Causas del golpe y manera de corregirlo:

Cinco pueden ser las causas méas vi-

Fig. 2
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La extremidad del riel 1 experimenta-
rd el mismo descenso que el durmiente
«a»> y el equipo, al pasar en cualquier
sentido de marcha, sufrira un golpe, al as-
cender, en un caso, al descender, en el otro.

Si tanto el durmiente «a» como el «b»
han bajado que es el caso de deformacién,
maés general (Fig. 4) el rodado sufrird
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sibles que ocasionan el defecto que es-
tamos tratando:

a) Mal rameo bajo los durmientes.

b) Mal estado de los mismos, que no
resisten ya los esfuerzos y comienzan
a disgregarse por su base.

¢} Descenso del lastre, que por ser de
tierra u otro material al que afecten

también el efecto de una golpea- las lluvias, ha perdido su primitivo ni-
dura. vel.
FIG. 4
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Esta se producira, asi mismo, cuando
la separacidn de los rieles, en sus extre-
mos, es exagerada.

Es indispensable corregir a tiempo
estas deficiencias de la via, porque los
rieles sufren una especie de encorvadura
hacia abajo que los deja defectuosos,
traduciéndose en desgastes o deterioros
del equipo y en incomodidades para los
pasajeros que perciben, desde sus asien-
tos, que se pierde la suavidad del roda-
do. En los cambios, es més frecuente el
descanso de una maestra, en cuyo caso
se produce la achatadura de los rieles
en sus cabezas; lo mismo ocurre cuando
los rieles estdn muy separados en sus ex-
tremos. Se dice entonces que el riel esta

d) Descenso del terreno, en el que des-
cansa el lastre que por las lluvias o ve-
cindad de los canales ha sufrido depre-
ciones.

¢) Mal eclisaje, debido a pernos suel-
tos o a que las eclisas no calzan bien.

En el primer caso, usando una gata,
se irdn levantando los durmientes afec-
tados por el descenso hasta que queden
al nivel de los demas, teniendo cuidado
de irlos rameando con prolijidad en
toda su extension.

En el segundo, no hay otro remedio
que cambiar el durmiente.

En el tercero, se colocardn nuevas
cantidades de lastre méjorando, en lo
posible, su calidad en las partes afecta-
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das, levantando los durmientes y ra-
meandolos, como en el primer caso.

En el cuarto, se suplira la depreciacién
del terreno, también con nuevas parti-
das de lastre.

En el quinto, se apretardn bien los
pernos y si las eclisas no calzan bien,
deberdn cambiarse por otras.

E) DESNIVELACIONES

Una linea en buen estado, debe tener
sus dos rieles en el mismo plano horizon-
tal. Cuando uno de estos rieles ha des-
cendido o sea cuando se ha roto este
equilibrio provocandose diferencias de
nivel entre uno y otro, se dice que la
linea estd desnivelada. En otros términos,
si colocado sobre la via un nivel de tro-
cha,—que describiremos en otros ca-
pitulos,—la barbuja se carga hacia algin
lado quiere decir que hay denivelaciones.

La desnivelacién también puede ser
paralela para los dos rieles como en el
caso de sentamiento de terraplenes,
sin producir por esto golpes.

F) CAUSAS DE LAS DESNIVELACIONES
Y MANERAS DE CORREGIRLAS

Dos pueden ser las causas: La primera
haber bajado el lastre, en una extension
larga y la segunda, haber descendido el
terreno en el que descansa el lastre, por
las luvias o por la proximidad de los
-canales.

Para corregir el defecto, se colocara
el nivel de trocha sobre los rieles,—en
las uniones v en el medio de cada collera,
—se ir4 procediendo a levantar el lado
de la via que acuse descenso en el nivel
y se ird colocando maés lastre bajo el
riel que indique dicho descenso.

Si la desnivelacion es muy grande,
habra que usar para el levante, una gata,
porque haciendo palanca con los chu-

zos, ademés de la demora que el trabajo
con ellos significaria, no serin capaces
de levantar la via o lo haran irregular-
mente, Hay, sin embargo, palancas es-
peciales que a veces resultan méas ré-
pidas y practicas, pero que no estin ge-
neralizadas en nuestros ferrocarriles.

(G) ABERTURAS DE LiNEAS

Cuando una via pierde su trocha, o
sea la distancia invariable que debe haber
entre las caras interiores de los rieles,
se dice que se ha abierto. Esto es suma-
mente peligroso porque puede llegar un
momento eﬁ que la abertura sea tan
grande, que el equipo caiga del riel pro-
vocando un serio accidente.

H) CAuUsASs DE LAS ABERTURAS Y FORMA
DE REMEDIARLAS

Una linea en recta se abre por dos ra-
zones, principales:

a) Porque los durmientes estan en
tan malas condiciones que el clavo ya
no se afirma en ellos; y

b) Porque los durmientes, a pesar de
estar todavia buenos, han sido reclava-
dos varias veces, o en otras palabras,
presentan tres o més agujeros en donde
ha sido puesto, con anterioridad, el clavo,
éste se ha levantado hasta salirse a veces,
y como no es posible colocarlo donde
mismo, porque no presentaria ninguna
firmeza, ha habido que irlo cambiando
de Iugar en el durmiente. Una linea en
curva tiene la tendencia a abrirse debido
principalmente a la accién de la fuerza
centrifuga.

COMO REMEDIAR LAS ABERTURAS DE LINEA
Para el primer caso, o sea cuando los

durmientes estdn en muy mal estado,
a tal extremo que el clavo no se sujeta
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bien en ninguna parte, no hay otro re-
medio,—como se comprenderd—que pro-
ceder a su cambio inmediato. Si no se
tiene durmientes disponibles conven-
dra colocar tarugos de madera a los agu-
Jjeros y volver a entrar el clavo.

En este caso se pedira al servicio de
Transportes que los trenes pasen a muy
poca velocidad y deberd instalarse un
guardia permanente, en todo el sector
peligroso, que coloque las sefiales de
peligro a los maquinistas.

Para el segundo caso, o sea la reclava-
dura, hay tres remedios.—El primero
consistira en colocar sillas de asiento, de
las que hablaremos mis adelante, que
ayudan en forrrga consnderable a dismi-
nuir los efectos del rodado en la madera.
Si no se dispusiera de este elemento debe-
rd colocarse un tercer clavo a cada dur-
miente. Esta operacién se haréa alterna-
da o sea colocando el tercer clavo una
vez al lado interior del riel y otra al
exterior, en el durmiente que sigue. Asi
se contrarrestara la abertura y revolca-
dura del riel.

La segunda manera bastante eficaz
de corregir el peligro de una abertura
de linea, consistird en correr los dur-
mientes hacia un lado hasta que uno de
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los agujeros antiguos quede bajo la
zapata del riel. Esta descentracién de los
durmientes debera ser alternada, o sea
si uno se desplaza hacia la derecha, el
siguiente debera, correrse hacia la iz-
quierda y sblo podra hacerse en caso que
el durmiente no esté emplantillado.

Si junto con hacer esta operaci6n se
dispone de sillas de asientos se colocaréan
éstas desapareciendo asi, todo peligro
y la via quedarid en buenas condiciones
de seguridad.

El tercer procedimiento, también muy
bueno, consiste en virar el durmiente o
sea en colocar hacia arriba la cara que
antes estaba hacia abajo.

Esto podrd hacerse siempre que el
durmiente esté en buen estado.

Se entiende que las medidas anteriores
se tomaran sdlo en caso de no haber
material nuevo, porque si lo hay, es
preferible cambiarlo pues el durmiente
que salga en buen estado puede usarse
de reempleo en los desvios.

Para evitar la abertura de una linea,
en curva, se deben usar las sillas de
curva de que hableremos mas adelante.

(Continuarg).





