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FUTURA POLITICA DE LOS FERROCARRILES CHILENOS
EN LO RELATIVO A LA PROVISION DE DURMIENTES

La demanda de material es grande ¥ con una constante tendencia al aumento
como s¢ ha demostrado.

Hasta aqui, la cu:stidon d» la substitucién no ha probado planament: su :fi-
cisneia, como s2 2speraba, por Jo m:nos :n lo qu: s: r2fizr: a los farrocarrilas ds -
t: pais. Si bim :s cizrto qu2 algunos tpos d>" durmiznt:s d» ac>ro han pasado su
stapa d: exprimentacién v quz cizrtos tipos dz durmizntzs de concr:to armado
han dado resultados apreciables, esto no significa de ninglin modo quc la cuestion
de Iz substitucion sea unz cosa resuelta téenica v econdmicamente.

A este respecto debe tenerse presente que pingan durmiente pucde llamarse
propiamente la solucior buscada, hasta que no hava resistido satisfactoriament:
un trafico int-nso de primera clase, por un término de afies, proporcionando una
linea suave, rigida,y ser manufacturado, puesto en la via y conservado a un costo
razonable.

Ademas hay que tener presente quc la substitucién de ducmientes de madera
por durmicntes de acero o concreto armado es ENTERAMENTE UNA CUESTION LOCAL
Y DE PRECLOS.

En vista de estas consideraciones, el escritor es de opinidn que la actual ma-
nera de proveerse de durmientes necesita una cevision radical. La vevision debe em-
pezar inmediatamente, sus principios fundamentales consistivAn en el uso de pre-
servativos para hacer que la madera actualmente usada para la confeccion de dur-
mientes sea de mayor duracién, v ademas permitic el uso de otras maderas mas ba-
ratas que tienen propiedades fisicas semejantes a las del roble, pero que carecen de
las sustancias desinfectantes inherentes a éste (tanino, etc.) que lo hacen vesistir
con éxito, por cierto nimero de afios, contra la pudredumbre. En esta diveccion es-
ta la solucién del problema de aprovisionamiento de durmientes paca los ferroca-
rriles de Chile. Pero ¢l tiempo llegara en Chile, como ha llegado en Francia y Ale-
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mania, dende los durmientes son cortados de bosques replantados, aunque este tiem-
po estd un poco distante.

La politica que los ferrocarriles, deben seguir con relacién a la importante cues-
tion de Ia venovacion de durmientes, queda indicada al estudiar las causas que han
producido 1a situacién actual.

Una veduaccion en la adquisicion d:l material, »2duccion d2) cesto de obra v re-
duccion dol nimero de durmicntes cenovados anualmente, constituyen la base an-
gular de est 1 politica. Esto s« puede sbtener ¢ imo sigue:

MATERIAL

1).—-Uso de métodos mas econdémicos para la corla de 4rboles,de manera de
obterer ¢l mayor vendimiento por asbol.

2).—Patcocinar la corta de arboles maduros v dejar crecer los que atin estén
en desarvollo, para obtenec de ellos, a su vez, un mayor rendimiento.

3).—Empleo de Métodos Preservativos contra la pudricién.

t).—Uso <o maderas mas bavatas para durmientes preservados.

5). Substitucidn de la madera, por concreto, en cicrtas construcciones de la
via.

6).—Canalizacion de lineas telsgraficas, stc.

COSTO DE OBRA

7). ~Buena organizacién y trabajo cficiente de las cuadrillas.

8).—Empleo de  maquinarias y herramientas que aumenten la eficienciy d: los
operarios,

9}.—Disciplina, cooperacion y lealtad del personal a cargo de la conservacion
de la via,

REDUCCION DEL NUMERO DE DURMIENTES RENOVADOS

10). — Empleo de Métodos Protoctivos contia el desgaste mecanico de los dur-
mientes,
11).—Modernizacion de los trabajos de conscrvacion de la via.

1.—Los fervocarriles deben recomendar a sus proveedorcs la obscivacidon de
ciertas medidas que tiendan a suprimic el derroche innecesario de maderas, con el
empleo de maquinarias modernas en la explotacion de los bosguaes.

El 4rbol debe corlarse lo mas bajo posible, dc manera de sacar, cuando sea po-
sible, ¢l mejor rendimiento.

El cuadvo siguiente da una clara idea, del derroche de madera por los métedos
€n Uso.

Ingenieros— 11
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Diametro N.» de dur- N.°de durmien- Tanto

del arbol mientes ob-  tes gue se pue- %
temidos den obtenar
11 pulgs. 24 2,5 4
12 » 3,1 3,0 13
.13 3.9 4,5 15
14 - 4,8 5,3 15
i5 5,2 6,0 15
16 - 2,7 6,5 14
17 » 6,0 7,0 17

Dche evitarce or lo posible el uso de durmientes labrados, pues esta practica
sigrafica un dervoche de un 25 a 759,

Como vrgla goresal, un lvozo de 15 pulgadas de diametre da un solo durmien-
te labrade, mienivas pyervade vrvepovciona dos.

Pava Covmientes labrades, cs recomendable el empleo de trozos de 12 a 14 pul-
gadas de didmotvo. Para dar una idea de las inconveniencias de csta practica, baste
decit gue en los Estados Unidos se pierde anualmente 285 000 000 de pics cbicos
de maderas. Esta es una pérdida absoluta, pues ni siquiera se usa para combustibles

2.--No s¢ debe pemitiv la corta de dvboles jévenes. Los durmientes de peque-
fias dimensiones v durmicntes con alto porceniajz de altura o vienen de les puntas
de los 4 bolcs grandes o de arboles joveres. Generalmente provienen de cstes al-
timos. Para terminar con csta practica, los fervocarviles ro deben aceptar durmien-
tes en estas condiciores.

3.—Un tcrcer método que se debe usar con referencia, o la futura provision
de durmicntes es ol uso de preservativos quimicos.

Dehido 2 la corla vida, de los durmientes usados en la actualidad, es recesa-
rio comprar una gran centidad de durmientse para satisface: las exigencias de los
trabzjos de copservaciom de la via,

Cen el aumento de precio de los durmicntes, a lo cual se debe agregay el gasto
de renovacion v el costo engendiado pov la aliecacion de leslirces al remover los
durmientes, éstos van sienco on elumento cads afio més cosioce. Cuando los dur-
mientes sean preservades quimicamente con  cualauiera de los preservativos co-
nocidos , su servicio en la via aumentard, v, por corsiguiente, un nlirero menor de
durmientes sertd necesacio adquiryy 2nualmente.

LA PRESERVACION DE DURMIENTES ES UNA DE LAS GRANDES ECONOMIAS QUE
SE PUEDEN PRACTICAR POR UN FERROCARRIL. Conocidas los excelenies resultados
practicos de los sistemas de preservecion, no se ve la razén de la demora de los fe-
rrocarriles chilenos en adoptar estas ventajas.

Cada durmiente preservado hoy, significa la compra de un durmiente menos,
de agui ¢n 7 afios mas. La reduccion del namero de durmientes que se tendra que
compiar, después del uso de durmientes proservados, dependerd en gran  extension
de 1z calidad del preservativo usado v de la mareva como es hecho ¢l trabajo.

El ugo de un preservativo gue da un aumento Ce vida, tres veces superior, ¢8
prefecible al que solarmente produce un sumento doble.

Fl costo inicial debe cer seriamente considerado, porque ¢l ahoiro de una pe-
quefia cantidad, cn este Liempo, por €l uso e un preservativo inferior, serd muy
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insigniﬁwntﬁ de aqui @ 15 afios, cuando pava obtener un durmiente a cualquier
precio sera necesario pagar varias veces el pequeno ahorro.

En los Estados Unidos , la preservacion de durmicntes ha llegado 2 constituir
hoy una gran indusiria, que ha traide excelentcs cambios econdmicos en el merca-
do de durmientes.

La procorcidn do darmierics proscivadoy, compe: 2008 ¢on el total de durmien-
les et usp, {ué cn 1886 de 147, en 1912 de 247 v en 1913 de an 309, poreentaje
que ha sunmentacdo vapidamente en los dltimos afios. Con anteviovidad a Erco de
1900, un total de 15000 000 e durmicntes fuevon pecscrvacdos, correspondiendo
un 9605 al uso de cloruro de zine como peservalivo, ¥ 4% al uso de creotota.

En 1903 fueron preservados 9010 000 de durmicntes, de los cuales un 93,3%
usaton clorure do zine como presevvative, v lo restante crcosota, En 1905, 14 890 000
de durmicntes fueron tratedos, de los cuales un 907, usavon cloruro e zirg, como
preservativo, y un 1005 de creceota. En 1913 & sobre un 699 de odas les madoras pre-
sevvades en el pafs usaron como preservativos la creosota, y un 23%, de cloruvo de
zinc.

En Cepada, practicamente, no se usaban durmientes preservacos en 1900, re-
0 desde eoe afio ba habido un rapide aumento en su empleo, y ya en 1913 se vsaban
en un 109 ce lon durmicntes comuiados paya rerov acitn v construccién. En 1910
habia 5 plentas peesecvacoras en Caradd, cuatyo do lzs cunles usaban cicosota
y la otia clevuro de zine.

Er Euwopa alvedecor de un 90%; de lodos los curmicnies ueados SO OIosc-
vades. Hay aliededor de 70 plantas prescivadores y of nimero total de cdurmen-
tes prescivacos por afo es de 16 000 000.

En Inglaterva los procesos de crecsotacion son mas ecmpleados, micntas que
en Alemania, ambos, creosota v cloruro de zine, ton asacdos canwwgmrnw Lo
mismo pasa en Francia, donde ademds, una gran cantidad de postes son, todavia,
impregnados con sulfato de cobue.

Los procesos modernos de DUESErVacion principiaron en los Estados Unidos en
1875, con la eveccion de una planta prescevadora en West Pascagoala, Miss, para
preservar las maceras usadas vov el fervocariil de Louisville and Nashville. Esta
planta esta todavia en operacidon con un remarcable éxito.

Es inleccsante roter gue log primeros pasos en la preservacion ~ de made-
ras, en este pafs, no fueron dados por vazon Ccla escascz do maderas, N0
pot el elevacdo costo de obra al rcemplazailas una vez deteriovades, Por cjem-
plo, 1o planta de preservacion de maceras construida pov ol ferrocarsil de New Or-
lears and North Eastern, fué necosaria pera preservar las maderas usadas en cons-
truir ¢l peente de Lacke Ponchartram, ya que Ias maderas sin preservar o dura-
ban mas de 3 a 4 afios, dehido a la rapvida destraccion por pudricion y al atague de
tevedos y otios Llaladraderes

Aungue esas maderas {uuon tratadas cn 1875, muchas de ellas estan todavia
¢n scivicio. La preservaciom fué absolutamente necesarsa para este ferrocarvil, con
cl objeto de conscervar dicho peente.

Cordiciones similarcs prevalecen en otvos lugaves, a lo lavgo de las costas del
Atlantico v en las minas, pervo la gradual disminucion de los vecursos forestales de
gste pais v ol consiguicnte avmento de precio de las maderas le han dado un impe-
tuoso impulso al ceecimiento de la Indusivia de P coervacion, oc lal manea, que
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hay solamente pocos lugares en los Estados Unidos donde la preservacidn no pa-
gue su costo. En la actualidad hay 100 plantas de preservacion en los Estados Uni-
dos, en activa operacion, representando una capitulacion de mas de F 11000 000
americanos , proporcionando al mercado productos por valor de més de § 35 000 009
americanos, pov ano. -

Estas plantas usan anualmente, sobre 100 000 000 de galores de creosota pov
valer de 8 7000 000, més 28 000 000 de libras de clorure de zinc, por valor de
$ 1 500 000 americanos.

Ademas consumen 4 000 000 de galones de otros preservativos, usados anual-
mente, v que representan un valor de § 1 500 000.

La cantidad de madera tratada por afio, es aproximadamente de 175 000 000
de pies cabicos, gue equivale a la cantidad de madera producida por 14 000 000 de
acres, 0 sea, 5670 000 hectireas de hosques.

Desde que los sistemas actualmente usados, significan una pérdida de 509 de
la madera explotadas, la economia real, introducida por el uso de maderas presct-
vadas, es de 28 000 00 de acres. En 1911 los ferrocarriles americanos, eléctricos
v de vapor, compraron 135053 000 durmientes de maderas, para renovacidn y
nuevas construcciores, lo que requieve el corte de 1300000 acres de la me-
jor madera o el producto de crecimiento de 67 500 000 acres de bosgues en buenas
condiciones, o sea, alrededor de 109 del avea total de bosques de los Estados Uri-
dos, que se calcula en 500 000 000 de acres, o sea, 202 000 000 de hectareas.

PROCESOS DE PRESERVACION

Los procesos de presion sop los méas usados, en los Estados Unidos, en velz-
¢cién con la preservacion de durmientes, siendo los siguientes los principales:

Rethell {Full-cell; Process, Boiling Process, Buehler Process. A. C. W. Process,
Lowry Process, Rueping Process, Burnett Process, Rutgers Piocess, Card Process,
Wethouse Process, Allardyce Process v otros.

De estos cuatro son los mas mportantes, que usan creosola:

1.— Proceso Lowry

2.—Proceso Rueping

3.—0ld or Steaming Process, ¥

4—Boiling Process.

Los dos primeres son los llamados , procesos de ccélula-vacia» (empty-—cell)

PRESERVATIVOS

Cuatro son los preservativos méas en uso, que se indican en orden de importan-
cia:

1) Creosota, 2} Cloruro de zinc, 3) Una combinacion de creosota y clorure de
zine, v 4) Cloruro de mercurio.

El 2 v 4 de éstos, son aplicados de una sola manera, el primero y tercero, son
aplicables de diferentes manevas.

SELECCION DE LOSSISTEMAS DE PRESERVACION PARA DURMIENTES

Las variadas condiciones en que los durmientes son usados, hace necesaria la
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seleccion de los procesos de preservacidn, si se quicre oblener buenos resullado
ceondmicos.

El proceso 1deal es aquel que hace que el durmiente falle por pudredumbre
desgasic mecanico al mismo tiempo. Si las fallas son ocasionadas por pudredumbre
s2 usavd un preservativo eficiente: si por el contrario las fallas son producidas po
Cesgaste mecanico, el cual no se puede prevenir, debe usarse un preservativo menos
eficiente,

Se comprende facilmente que cualquier proceso que injecte en los durmientes
mas preservativo, del que es necesario para protegerlo mas alla de su vida mecani-
cd, 25 un procese ruinoso. Después que e durmiente e3 vemovido de la via, 21 pra.
servative en ellos es pecdido,

Para una condicién dada, la seleccién del propio sistema de preservacién de-
rende de las siguientes consideraciones:

1y Clase ¥ forma decl durmiente usado,

} Tonelaje sobre la via,

3y Condiciones climatolégicas v

4) Tipo de construccion de la via.

Como ellas estdn estrechamente ligadas, las consideramos en conjunto.

1).— 51 ¢l fervocarril corre a través de regiones boscosas, que contienen un buep
matetial para durmientes, la necesidad de un tratamiento preservativo no es apre-
miante y se debe prescindir de €] completamente. Asi, si se pueden obtener durmientes
de voble u olras maderas apropiadas, a precios razonab!e&. no se requicve mAas que
métodos protectivos contra el desgaste mecanico.

Sin embargo, esta condicion raramente se presenta, por lo gue un smtem'a de
preservacidn contra la pudredumbre es necesario.

Si la madera es refractatia, es decir si el preservativo noe puede ser introduci-
do ¢n ella, excepto superficialmente, un tratamiento lo mas fuerte posible, con
crevsota, dard con seguridad el mejor resultado, porque a lo mas una peqguefia can-
tidad de preservativo es absorbida. _

Sipor el contrario Ia madera es porosa v absorbe rapidamente el preservativo,
entonces algun proceso barato, como el Burpett, Card, o empty-cell (Lowry, Rue-
Dingl ¢s preferible.

Lo mismo es verdad, para 2quellos durmientes que son cortados con anchas
fajas de albuva en uno o dos lados, mientras las caras son de vesistente corazon de
madera, de poca durabilidad.

2.-— s obvio que, durmientes que se soportan un fuerte torclaje, estdn mas
expuestos a desgaste mecanico, que durmientes que soportan un trafico liviano.
En general a cstos durmientes, se debe aplicay un tratamiento mas barato v menos
eficiente, si se hacen fuertes inyecciones, considerable cantidad de preservativo se-
74 destruido con los durmientes,

3. Las condiciores climatoldgicas deben ser cuidadosamentc consideradas.
Durmientes en use, en regiones lluviosas deben ser tratados con creosota. En aridas
regiones y en donde las Huvias son comparativamente pocas, durmientes tratados
cen clorwo de zine han sido ventajosamente usados.

4..—El tivo de la via tiene mucho que hacer con la seleccion de los procesos de
preservacion, En general, la mejor construccion permite el uso de un proceso mas
clectivo. Por ejemplo, una buena linea tendida con rieles solidos, fuertes plenchas
de asiento, clavo de rosca, y un lastre firme de roca chancada, requicre un ninceso
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mas ~foctivo v mas costoso que una linea tendida con vieles livianos, clavos comu-
es, lastyc sucio v sin planchas de asiento. Suponiendo el uso de durmientes de ma-
dera vesistente v dura.,

En el caso de una linea construida del mejor matevial, en que los durmientes
sean de una madera comparativamente blanda, la seleccion de un proceso bavato,
como ¢l empty—cell ceeosote (Lowry, Rueping), cs vecomendable, ya que éste pro-
porcionaria al durmiente una vida contra la pudvedumbre, igual a su vida meca-
nica, con ana gran economia de preservalivo.

Como st ha dicho, una propia seleceion de los procesos preservativos puede
hacerse correctamenie después de considerar los factores, gue afectan la vida .de
ellos. Sir embargo, un ferrocaivil de gran kilormetraje que atravicse diferentes ve-
gioncs de distinto cardcteyr, puede usar mas de un DUOCESO, CON ¢l objcto de asegu-
rer un reembolso més econémico, El proceso ideal seleccionado puede vesuliar el
mas harato, como el Burnettizing, o de lo contravio el mas caro, como cl Full-¢:1l
process. En tal caso, st el ferrocarril no puede pagarlo, debe seleccionarse el siguien-
te de jos mas cficientes, puUcs oY €5 no usar ninguno,

Un hecko plenamente demosirado es que todos los procesos standards, de
presidn usados, pagan su costo, si se considera el use de durmentes al natural. En
consecuencia ¢l problema se veduce, a determinar cudl de ellos paga mejor.

CoSTO DE LOS DURMIENTES TRATADOS
El costo total de preservar un durmiente, puede dividirse en los siguientes

1.—-Sazonaduara de los curmientes,

2.—Costa de obra,

3.-—Combustible, y

4.--Preservativos quimicos.

1.--La mavesia de los durmientes tratados en los Estados Unidos son sazona-
dos, con anterioridad al tratamiento. El costo de la sazonaduva varia con Ia clase de
madera, estacidn del afio, v situacion geografica,

En gencral se puede tomar de 14 a 114 centavos americanos, porv durmicnte.

2.-El eosto de obva, inctuve todas las formas de labor necesarias al tratamien-
Lo, tales como carga v descarga de los durmientes en el Patio, por la-planta de duw-
mientes v suncrintendencia. Varia también considerabl:mente, de 3 a 6 centavos
por  durmiente.

3. —El consumo de combustible es menor en aquellas plantas que pueden usar
grs v sural o aceite, v mas alto en aguellas que estan mas distantes de los puntos de
provision, Varia de 15 a 2 centavos por durmiente.

4.—Fl gasto total de conservacion, incluyendo depreciacién, interés del capi-
tal invertido, etc.,, varia de 1 a 2 centavos por durmiente.

Practicamente todos los durmientes preservados, en plantas comerciales, en
los Estados Unidos, son invectados con cloruro de zinc o creosota, bien solos o en
combinacion. Pocas plantas usan olres preservativos, tales como aceites v clovaro
de mercurio.

- Es costumbre invectar alrededor de 14 libra de cloluro de zinc, seco, por pie cl-
bico de madera, aunque hay variacionesde 114 a 24 de libra. La sal de clovuro de
zinc cuesta de 315 a b cenlavos por libra.
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La creosota cuesta de 7 a 12 centavos oor galdn, en grandes cantidades. En cos-
tumbrc injectar ¢¢ 5 a 10 tbs. de creosota por pie cibico de madera, o sea, de 180
2 360 lbs, cor metro cdbico.

Con los datos anterioves, se puede estimav el costo de los durmientes trata-
dos. Se debe tener nresente, sin embargoe, que los nGimero dados, son generales y no
s¢ anhican a todas las condiciones.

El costo do proscrvacion de un durmiente standasd de 7 X 9 X 8 nics de lar-
go, no- difcrentes procesos ostd irdicado en el cuadro sigaiente:

Procesos Costo por durmiente
centavos, '
Bumett . . 10-14 -
Welhouse . o 12-16
Card 16-20
Rueping (2. ... . . 25-29
Lowsy (b). ... 32-35
Full-colt grrosote (e} .0 L 39-45

23 Asumiendo una absorcion de 6 Ihs, de creosota por pie clibico.

b) Asumiendo ana absovcién de 8 lbs. de creosota por pic cabico.

¢) Asumiendo una absorcién de 10 Ths. de creosota por nin clbice.

Agumicndo gue la creosola cueste 1 centavo por 1h. v el clovuro de zine 4 cen-
tavos americanos.

Hay gue toner presente que con el uso de los procesos Rueping v Card hay gue
pagar decechos de patentes, micntias que ¢ oroceso Lowry es operado bejo cier-
tas vestrieciones nov la Compaiiiz que controla las patentes Lowry. Sc nota pot
coiz table gue ol costo del orescrvativo usado es un largo novcentaje del costo to-
tal del Lratamiento.

La ceosota, pov cjemplo, aumenta grandemente ¢l costo del tratamiento y
cuando es usada ¢n una prenoccidn, relativamente grande (8 th. o mas por pie ci-
bico), todos los demas costos forman una pequedia fraceidn del costo de la creosota.

CONSERVACION DE LA PROVISION DE MADERAS

Un sesaltado natuenal del aumento de la practica de nreservacion de las made-
ras, o8 disminuic ol dvenaje de los recursos forestales, per consiguiente, nropender
a la conservacion de los bosques.

En los Estados Unidos, por ejemplo, se usan anualmente 100 000 000 de dur-
mientes pera vcemplazar los destruidos por pudiedumbie, desgaste y oicas causas:
1 2 cstos durmientes se les hubicra tratado con un preservativo eficiente, sus vi-
dus ec hubieran prolongado de 7 afios al natucal a 17 preservados, v en pocos afios
la demanda de durmientes hubicra disminuido a 42 000 000 znuales, en vez delos
100 000 00 que se requicren al presente. No hemos tomado op cuenta todavia, los
darmientes que se usan en nuevas constiuccioncs.

En Francia se halla la  comprobacién de lo que decimes. Aunque los bosques
franceces han sido cortados severamente, ¢llos proporcionan todavia mas de 3 000 000
de duwmicntes. Aproximadamente 2 500 000 de éstos son decicados 2 la rerovacidn,

-
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cuyo total ha venido disminuyendo considerablemente a medida que la constrac-
cibn de forvocarciles ha ido aumentando constant>mente.

Aqui rondremos término a estz ya larga disertacion sobre los sistermas de
oreservacion, esperando que e Congreso de los Fervocarriles del Estado le preste
la atencidn gue cste asunto mercee.

El gue estas lineas escribe tendra el honor de presentay, 2 su debido tiempo,
al Honorable Consejo de los FF. CC. del Estado, un completo cstudic téenico
y econdmico de los princinales sistemas de preservacion de durmientcs v mederas
de construccion, usades en este pafs. :

4} —Uso de maderas mas bavatas para durmientes preservados.

De las maderas chilenas, el roble es Ia Gnica que se usa en gran oscala en la
confeccidn de durmientes, debido a gue resiste muy bien las alternativas de hume-
dad y sequia, y las marcadas difevencias de temperatura. Es decir, resiste la putre-
[accion. Esta propiedad es debida a varias sustancias quimicas desinfectantes que
posce. Ademas, es ura madeia muy densa v dura, ¥ sujeta muy bien el clavo,

Pero hay en los bosques de Chile, en gran abundancia, otras maderes que po-
seen propiedades mecanicas sinulaves a las del roble, v que preservadas contra la
putrefaccion, harian un durmiente de primera clase. Esas maderas son las que a
continuacion se indican:

EL coiHUE (Notafagus Dombeyi)

El coihue colorado o apcllinado es muy durable a la intempesie; en contacto
con ¢l suelo dura de 8 a 10 afios.

El cothue blanco, en contacto con el suelo, dura de 4 3 5 afios.

La existencia del coihue se ha calculado en 120 afios, a razdén de sa copsumo
actual, que es de 189, del total de maderas consumidas por la nacién. El arbol
alcanza grandes dimensiones, de 35 a 40 metros de altura. Abunda en Cautin, Ma-
lleco, Arauco, Valdivia, etc.

ULmo 0 MUERMO (Eucryphia cordifolia)

Arbol de grandes dimensiones, de aspecto esbelto v majestuoso. El mucrmo
blanco ¢s de poca resistencia a la imtemperie, dura de 5 a 6 afios. El muccmo colo-
vado, en cambio, dura de 10a 12 afios, expuesto a Ia intempevie. Esparecido 2l temu,

Se usa genevalmente para puentes, cuerdas y también duvmientes. Sujeta el
clavo en buenas condiciones. Abunda en las provincias de Cautin, Valdivia-y Chi-
icé,

EL TEMU (Myrcengenia temu)

Madera resistente, de un color azulino, muy dersa. Se pueden obtener tvozos
de 0,40 a 0,50 m.

OLiviLLo (Kageneckia angustifolia)

Arbol de grandes dimensiones, madera hermosa. Tiene varios usos comerciales.
Ademas de las maderas enumeradas, hay otras, como e alerce, ciprés, etc.
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que se han usado para a confeccién de durmicrtes, pevo gue, segin observacwnes
guc he reeogido en la practica, en el sur de Chile, me convencen que su empleo de-
ja mucho gue descar. Son madceras poco densas, muy blandas y, sobre todo, no su-
jeten el clavo. Muchos de los durmientes al sev clavados se han partido en dos pe-
dazos, debido a la confovrmacion de la fibras de estes meaderas,

A continuacion se da un cuadro que muestra las propiedades mecanicas de
las maderos aludidss, segln ensavos hechos en Chile en 1917, por el autor de este
trabajo,

Especics. Peso Compresion  Compresidn  Traccion Cisalle Flexion Dureza

K:m*®  Direc. ibra. Norm. fibra. K: om? dobie, K:em2 Cifra,
Rohle 1124 423 113 787 538 616 330
Cothve 1000 - a64 105 773 502 600 230
Ulmo 895 228 63 350 500 600 200
Olivillo 855 267 151 625 438 480 277
Temu 1100 340 114 568 639 407 408

5—Uns gian ccopomia e maderes, como de dineyo, se pucde obtence con
el uso del concreto en ciertas construcciones de la via, v en estructuras que requie-
ien ¢l uso de un material mas cermanente.

El concreto se puede usar con ventajas v excclentes resultados en la confec-
cion de postes talegraficos, postes para ciervo de la via, pilotes, soportes para tan-
ques de agua, torres de trasmision, caballetes, toyies de sefiales, etc., v en estacio-
nes, plataformes, casas de maquinas, plantas para almacenar carbdn y arepa, v
otras mas.

Economia reguiere estructuras permanenics. En América, la aplicacién del
concreto en las constiucciones ferroviarias ha tenido un desavvollo maravilloso
en el Ultimo tiempo.

No tan =6lo estd reemplazando las construcciones de madevas v fierro, sino
ain mas, cstd tomando ¢l lugar de las albafiilerias de piedra v ladrillo, en fun-
daciones v otras estructuvas sobve el nivel del suclo. Aunque el costo de construc-
¢idn del concreto es mayor que el de 1a madera, siempre se preficie a esta Gltima,
ror los gastos de conscrvacién que en el concreto son despreciables, y ademas por
Sl permanencid.

6.—Otvas de las mejoras que se pueden introducir en la via v gue al mismo
tiempo significa ahovro de maderas, es la canalizacion de las lincas telegrafices.
Los fuertes temporales que con frecuencia se suceden en ciertas regiones de Chi-
ke, resultando en la destruccion de gean parte de las lineas telegraficas, hace indis-
gensable 2 canalizacidn de esta via de comunicacion alambrica.

Este s un sevvicio de tan alta importancia para que se tenga sin proteccion
contia los temporales v huracanes del sur.

Los gastos de conservacién de la canalizacion son casi nulos, mientras practi-
camente, no hay interrupcion de servicio.

COSTO DE OBRA

7.—Buera organizacién y trabajo eficiente de las cuadrillas.
El costo de obra de mano constituye el ftem individual méas grande de los gas-
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ios drn conservacién cn hecho, es mas grande gue toos los atros gastos combina-
dos, agreganco como un 569 dc los gastos totales del Denar L(“}lC"]T.D de la Via.
Por su natuvaleza es el gasto d.onde hay mevor oportumidad do desarrollar econo-
mias, y, al mismo tiempo, donde hay los mayores neligros de dervoche v pérdida
e cficiencia.

Una buena organizacion del Departamento, en lo relativo al trabajo de Ias
cuacillas, sa control, otc., s absolutamenie necesarin, siose quieren reduci los
fecrins gastos de verovacién y demds trabajes de conservacion. '

Ha sido practica general de los fervocarriles, en lo relotivo @ los trabajos de la
conservacién, hacer 1a distribucion de las fucrzas de acuerdo con bascs arbitra-
rias ¢ tantos hombies por seecion, con $6lo consideraciones g ravales d: Ia canti-
dad alativa d> trabajo pov hacer.

En la discusién d2 la distribucién de las fucrzas, Ia cundrilla e Ia unided en
11 orgonizacidn de Ja conservacion.

Como la mayor parie do los :mpleddos del Denartamento cstar en los traba-
jos do conservaecién de las Hneas y, por consigaiente, en las caadrillas, se comuren-
ce la importoneia de o repavticion racional de las mismas.

En general, sc han cstablecido sceciones limites pava davle a cada  cuadrilla
vn kilometrajc igual de linca svincipal y todas log lineas laterales comorendidas
entie ceos Hmites, permitiéndosele a las cuadiillas vn nmero igual de homby s,

El vesultado de csin l)‘actluw, ¢s gue algunas cuacdsillas ticnen mas trabajo
gue hacer que otras, Cebido a la defigualdad dol kilometraje de las lineas lateva-
les (Cesvios de la Empresa y particulzres), v a condiciones locales. Con una distri-
bucién desigual del trabajo, es evidente que no se obtiene el mayor reembolso de
los grstos totales, v e¢ incurre inevitablemente en pérdidas.

Ly mmportarcia de la equivelente igualdad de lag scecioncs ha sido veconoci-
da v afics, v algln estudio se ha hecho nara sa solucién.

Crmo veseliado  de ésto, e han cstablecido  ciertas velaciones que estéan cn
praciica on alpuros ferrocarviles americaros.

Asi, en ol firrecaiyil New Yok Central, dos millas de lirces lateralcs, o 15
cambies, son  considevados eguivalentes 2 una milia de  linea vrincipal, haciendo
concesiones para las condiciones locales, tales como excesiva cuvvatura, cavdcior
del t+afice, corte en roca, cte. _ :

En ¢l Southern Pacific, dos millas de lmezw de ramales, o cuatre millas de dog-
vios, ron consideados eqoivalentes a una milla de linea nr mcinal, 16 cambios son
también considerados cquivalentes a una milla de linca, de la clase en 125 cualcs
les crmbios estan colocados.

S: toma muy en cuenta la calidad del riel, lastve, curvatuwa v densidad del
trafico, cte.

En ¢l Cleveland, Circinnali, Chicago & St. Louis, las secciorcs han side igae-
ladas en lincas de la doble vis, siendo la longitud de cllas de ceis millas de simple
via, en las siguientc bases:

Segunda linea, 8557 de la linea principal, desvios de vasada 509 de Ia linca
princmal, lincas de pal‘zua cn terminales de mucho movimienio 509, oiras liners
latesnles, 30 ¢7, cada cambio y cruzamicnto cs cquivalenic a 300 mies (91 metyoo)
de linca principal.

En o]l New Yok, New Haven, & Havtle:d, vpa milla de linea orincipal e ha
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tomado como base. Dos millas de lincas latevales o 15 cambios, son considerador
equivalentes a una milla de lirea principal.

Er el Michigan Central, hace 5 afios mas o menos, sc principid el estudio de
una divisién, con 300 millas de lrea principal y 500 millas de lineas laterales, ¢
sea, ramales v desvios.

Como un vesullzado, de 12 meses de estudio, de la distribucion actual del tra-
bajo en esta division, 1as siguientes relaciorcs han sido establecidas; una milia ¢r
simple Via se t)xmd como base.

1 millade linea principal, simple via. .. .. ... .. .. o oL 100 4%
lmilladelineaenrtamal .. .. ... i 65 »
Imilladellneadepasada. .. ... .. ... .. 46 »
ImilladeYineadepatio. ... ... .. ... L 324~
1 milla de linea industvial . . . .24
1 cambio yeruzamiento delalineaprincipal . ..o L 34>
1 cambieo y cruzamiento, linea lateyal . ... ... ..o 14>
1 paso anivel (fervocarril, simple via). ... o oL 31
Ipesoanivel (CAMVIIOY .. ... ... . 2,0 »
Imilladecierro,unladdy. ... ... 2,7
1 mills de propiedad (100 picsdeanchae) .. ... oo o oL 4,2 »
I pago a pivel, camino pacticalar. ... oL L 0,4 >

En la Division de Toledo, del fecrocarril de Pensylvania, Lines West of Pitts-
burg, consistiendo casl enleramente de simpele via, con solo ura pequedla extorsion
de doble via, una milla de lirea princinal es corsiderada cquivalente a tres malles
de lipeas laterales, cuatro millas de lineas de natios, 20 cambios v civzamicntos
de linea principal, 40 cambios v cruzami:ntos de lineas laterales y de patics, 25
pasos 2 nivel de ferrocarcil, 40 pasos a nivel de cominos, v 60 vesos a nivel de cami-
nos particalares.

El ferrocayil de Baltimore & Ohio ha orestado cuidadosa atencidn al noble-
ma de la igualdad de secciones de lineas, en corexidn con el desarcollo de los tra-
hajos standards de la via, v por el uso del sistema de bonos.

El feirocarvil Grand Teurnk ha dadn también considevable atencidn a este
problemz. Basado en estos estudios. las siguientes hases han sido aprobadas pava
distribucidn eqmtativa de las fuerzas d» ja via. |

1 milla d-linza nrincipal = 2 millas de desvios de nasidas.
; ; : 214 millas de otros desvios.

# » E

I

: » = 15 cambios.
; > = 24 simples desrieladoses, conectados con torves o con
1a palanca del cambio.
: = 12 pasos anivel, fervocarril simole via.
» s ' - = 15 pasos a nivel, caminos.
: » 5 = 10 pasos a mivel, calles de crudades.

8.—Emoleo de maguinarias v hevamientas esneciales gue aumenten 1a oficiencia
del opervario.—El uso de maguinacias y hervamiertas especiales gue auimenten la efi-
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ciercia de los operavios v reduzean en parte el costo de obra de maro, ton adelan-
tos muy recomendables, que debe ntroducir un fercocarril progresista.

El empleo de carres-motores para las cuadrillas ha dado un excelento resul-
tado ¢n ¢l Persylvania v otios ferrocarriles standards de este pais. Se ba calcula-
do aee ura cuadrilla equipada con un carro-motor ahorra ura hora al dia.

Acemas los hombres llegan frescos a su trabajo y no temen el regreso a sus ca-
cas, al termirar el dia. Donde sea practicable, cada seccion debiera terer su carvo-
motor. Las ventajas de los carros a gasolina, respecto de los carros a mano y ve-
locipedos, son muy numercsos, y es solo cuestién de tiempo para que éstos scan de-
salojados de los trabajos de 1a via. Las principales ventajas son las siguientes:

a) El tiempo gastado en ir y volver del trabajo es reducido grandemente ¥ el
largo de los dias de trabajo es aumentado correspondientemente.

b) Se pueden aumentar la extensién de la seccién y €l nimero de operarios en
las cuzdrillas. El resultado, es una mcjor organizacion de las fuerzas, reduccion
del pago a jefes de cuadiillas por kilémetro, y genevalmente mayoy eficiencia.

¢) Mover el carro 2 mano es un trabajo pesado. Con el cairo a gasolina 1os hom-
bres llegan al trabajo cn excelentes condiciones.

d) Un carvo a gasolina puede correr on gradientes fuertes, 1o que no se puede
hacer eon uro a mano.

¢) Enemergencias, tales como derrumbes o descarrilamientos, etc., se pueden
acavrear trabajadores desde lejos, los cuales, sin el carro-motor, requeciian un
tren especial.

f) Con el aumento de extension de las secciones, se puede obterer ura mayor
Cistancia entre los depdsitos generales, y ¢s mas facil retener los hombres.

Las desventajas mas sevies del uso de carros a gasolina, son los peligros de
choques cor tieres v peligros de quebraduras, que resultan en demoyas, ete. Pero
ccto se ha logrado reducir con veglas bastante extrictas para el manejo de estos
cartos, pave prevenir accidentes v colisiones. Las quebraduvas, genevalmente, pro-
vieren de ignovancia en el manejo, nd por razoén del mecanismo. Después que el
jcfe de la cuadrilla conoce bien su carro y las reparaciores necesarias, €stas son re-
cucides grandemente. Enr el caso dc que un ferrocacril tenga muchos carves a gaso-
lina en operacion, se debe tener un mecanico cspecialista, para inscecciorarlos
v hacerles las repacaciones necesarias, a intervalos de 1 a 2 meses.

El uzo de buenas herramizntas es indispensable para la eficiencia de! trebajo
cfectuado por las cuadrillas, Ias cuales deben ser equipadas con gatas para levan-
ter la linea, tenazas para durmientes, espeques con ufias, heryamientas para el ra-
meo, rivel v trocha parala lineacte. v todas las demas herramientas usadas en re-
rovacion vy conservacién de las lineas. En el ferrocarril de Pensylvania se usa con
wucho éxito un carrito pequefio, con dos ruedas que corren poy el mismo riel, ¥
marejados por un hombre por medio de un brazo lateral. Esos carvitos son usados
" rara transportar pesos regulares y ademis durmientes a cortas distancias. Tienen
capacidad para 4 durmientes. Se llaman <pony cars» o «track dolly». La introduc-
cion de estos carritos cn los trabajos de la rerovacion de durmientes, ha resultado
¢n grandes economias,

9.—La disciplina, cooperacién v lealtad del personal a cargo de la rerovacion
¢e durmientes, v en general de la conservacion de la via, son las fuerzas intangi-
bles, absolulamente necesarias, gque una buena organizacidn debe producir.

En los fecrocarriles chileros parece que a este problema no se le ha dado la
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imporiarcia gue tiere, en relacion con los gastos de conservacidn de Ia via. Como
este problems es de ‘suyvo interesante v su desarrollo muy extenso, nos limitaremos
a indicarlo como uno de los puntos de natural importancia en la reduccién del costo
de ohra.

Reduccion del nimero de durmientes renovados.

10.—Empleo de mélodos prolectivos, contra el desgaste mecarico de los duv-
mientes.

Una reduccion en el nimero de durmientes, usados anuahmente en renovaciones,
se¢ puede obtener adoptando métodos protectivos contra el desgaste mecanico de
ellos. Los métodos protectivos son complementacios de los métodos preservati-
vos de los durmicntes contra la putrefaccion.

Al estudiar la provisidon de durmientes, aparece de urgente necesidad la adap-
taciém de los sistemas modernos de corstruccidn, para suprimir el desgaste meca-
nico de los durmientes.

Se ha calealado gue de 10 a 759 de los durmientes no protegidos fallan por
cortaduras del riel v destruccion por el clavo. La primera cifra se refltere a made-
ras duras, la segunda a maderas blandas, usadas para durmientes, Desde que el
nimcro de durmientes para renovacidn aumenta afio por afio, este porcentaje
también aumentard, si no se adoptan algunos  de los sistemas en uso para proteger
¢l durmiente contra el desgaste mecanico.

En caso de preservar los durmientes, la cantidad de preservativo inyectado
en los durmientes, en varios casos cs reducido debido a la omisidn de métodos pro-
tectivos contra el desgaste por ¢l riel v sus amarras., Con el aumento de la vida
mecanica de los durmientes, se aumenta la eficacia de los tratamientos protecti-
vos de ellos.

Generalmaente hay considerable molestia, por Ias cortaduras del durmiente por
el riel y esto cs agravado por la putrefaccién local que cesulta debajo de la basc
del riel v alrededor de los hovos de los clavos,

Las cortaduras disminuyen ¢l poder de adhesion del clave, dejando caer el riel
suelto hajo la cabeza del clavo ¥ permitiéndolo salirse de la trocha, e inclinarse en
fas carvas.

La yesion directa del viel sobve el durmicnte tiene muy poco efecto destruc-
Gvo, pero esla pequefia vibracion del viel, producida por el movimiento, la que cau-
sa la coctadura, trituracion v destruccion del durmiente v el desgaste por el clavo.

Una de las mas importantes v practicas, mejoras modernas en la construccion
de las lineas férreas, es la efectuada con la introduccion de las planchas de asiento
metélicas, las cuales son colocadas entre el riel v el durmiente. Ellas envuelven so-
lamente, un pequefio costo adicional, pero afectan las mas decididas economias en
durmientes v gastos en los trabajos de conservacion de la via.

En algunas ¢asos excepcionales, donde han sido puestas en durmientes viejos, se
ha obtenido un ahorro de un 5097 en trabajos de conservacion, principalmente en
mantencion de la trocha.

Las planchas de asiento son calculadas:

1—Para distribuir la presion v el impacto de los trenes, sobre los durmientes, v

2.—Para absorber la accién trituradora del riel.

Ellas actiian como una proteccion del durmiente o preservativo, v de ningu-
na manera debe clasificarselas con las sillas de asiento v sillas de junturas, aboli-
das en América, cuyo oficio es el de soportar el riel v sostenerlo en posicidn.
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La pequedia v liviana plancha de asierto gue ircorsova sus amarras al durmien-
te v formaparte integrante de él, independientemente ce los claves, pernos, ctc.,
en un rasgo caracterfstico de las Hincas de los fovocavriles amcricanos. Es ana de-
cidida invencién moderna que ha sobrenasado la idea de sus digefiacoucs, siendo
Foy diamuy cxtersivamente cosada, y su aplicacion se csla exparcierdo rapicamen-
te.

El bajo ccsto de las planchas de asiento, combinado con v incudable venta-
jo e eficiencia y cconomiz, ha hecho que se Ja haya adontade cn miles e kildmatros
de via, en cste pais,

sta rcconoeido que 1o 56l aumentan la vida de los durmicntes do maderas
durables, pevo blandas, sino que alcctan un? divceta coonomis 0o [ UILGVICIONES Y
conservacion de la via, micntias al mismo tiempo ellas agregan la permenergia y
seguvidad de las lineas, propuicionando una base duvacera vy upifcyme al viel, ¥
disminuir las altevaciores de las lineas, por las yepovacioncs. Son especialmente
ventajosas oma dormientes de maderas blardas, hajo un trafico intenso.

Frimeramerte se predijo, que seria dificll mantercr 1a lireaen trocha, pero
su aplicaciér, ha demostrado lo contraiio.

Las plarchas de esiento owevieren ¢l cenarchamiento de la irocha, gue ocuive,
¢ articularmerie en curvas, por la inclinacion de los rieles, cavsada por la piesion
ateral, gue hace que el borde extevior ce la base del riel corte la madera. Ellas
tambiér. hacen que los clavos ¢n ambos lados acticn igualmenic al resistiy Ia pre-
won lateral, hacia afcera; a plarcha sujeta los dos clavos jurios, siceCo asi cquiva-
lerie o doble clavacura, hacicndo los dos clavos tan eficientes como ties.

En cuivas han sico usadas con 1odo éxito, en luger de amarras especiales del
viel v ademas muy costosas, pana ovitar la inclinaciéon del el especialmente en
cambios y cruzamicnics.

Lzs planchas do asicrto pueden usaise con cspeciales voniajas como sigue:

1) En termineles conde tov cavsa Ce frecuentes cembios ¥ ¢l uso de la arena
fes vicles corlan los durmicrics muy vApidemcnte, micnires les venovaciores son
dificiles v costosas e interflerer con el trafico.

2) En curvas para evitar el desgesle desigual de los ricles v la reduccidon de es-
roeor de los durmientes, por hocurntes szveleduras en la base del riel, v también
raa evitay ol frecuente alineamiento ¥ reclavadura, mantencr la Leocha, ete., para
avegurar una curva facil de ey rccoivida.

3) En los cambios v cruzamicrios, (n la Mnca principal bajo los rieles gue coe-
tap los durmientes largos, economizando zsi coslosas rerovaciores de durmientes
de lo contrario en perfectes condicioncs.

4) En les juntovas de los vieles en ecta, prva sostener los extremidades de los
vieles v prevenivlos ¢e flexiorarse o cavsa de coviadures de los duvmicnics.

%) En vecta, donde los durmicntos won covtados poy el vicl, anten de estar pu-
Lrefacios. ‘

6) En puentes y caballetes. Las planchas preden uscice en cada durmicnic.

En vesumen, las planchas de aciento se deben usar on cuivas, peentes y caba-
Netes, etc., v en rocta donde se vsen duvmientes hlandos. Con durmientes duios ¥
sancs, € Usan 2 voees on len jenturas. '

S
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CLASES DE PLANCHAS DE ASIENTO
Hay vavics tipos de planchas de asiento, siendo las principales las siguientes:
PLANCHA DE BASE PLANA

La objccién a este tipo es la imposibilidad (con clavos comunes) de tenevlas
fijas, Co tal mancva que habra un continuo movimiento del tiel sobic Ia plancha y
de la plancha sobic ¢l ducmiente, con una consecuente admisién de humedad y
suciedad que causa la putrefaccién y desgaste del durmiente. Al mismo tiemgpo ha-
brd ur constante ruido, bajo trafico.

PLANCHAS DENTADAS Y CON BORDES

Se han direfiaco planchas con dientes y bordes para cfectuar la union de la
misma al durmicr:te, cen cl objeto de asegurar una firme adherercia, de marera de
no dafiar la madeya.

Un mélodo muy eficiente ce haobtenido, con ¢l dispcsitivo de pestafias longi-
tedinales, que peretian la madera en direccién de las fibras, v son apretadas por
ellas. Las pestafias son de tal dimension, que no destruyen la madesa.

PLANCHAS CON PESTANAS

Lzs plarchas construidas con una pestafia en la parte supevior, contia la cual
sc acomoda el horde de afuca de la base del riel, son muy usadas en la actualidad
en los fervocarriles americaros.

s evidente que una de las funciones importantes de las planchas de asiento
es reforzar a los claves conliva ol empuie lateral de los ricles, v reducir €l desgaste
debico a las cortaduvas de los bordes de la base del riel, mas si se corsidera la ine-
ficacia de los clavos y amarvas de los rieles, bajo up trafico intenso y de grandes
velocidades.

Por oiva parte, es opinidn general que las planchas de cara supevior plana, que han
gico mucho més usadas v por mucho mayvor tiempo que los demas tinos, han dado
reullados entovamente satisfactorios a este respecto.

Las dimensiones de las planchas varian con la calidad de los durmientes v el
ccve del viel, como también de Ia clase del trafico, ete.

A continuacién transeribimos Ias conclusiones a que han ll:gado los mimbres
del Comiié e Durmientes, de la American Railway Engineering Ascociation, res-
preto del ure de lss planchas de asento, en los ferrocarviles americanos.

a) Planchas de asiento con pestafias profundas, cortan el durmiente, loque trae
como consccucneia la admisidn d» humedad v putrefaccion. Las pestafias profun-
Crs o son recesaring nara sujelar la plancha al durmiente v ro son descables.

b) Planchas con base plara «c wuellan facilmente cuando won vsadas con cla-
ves comurcs; la solturs vesulta on desgasic mecanico del durmicnte. Son catisfac-
teiay, cuardo son usacas con claves de rouca.

¢) Plarchas con pestafas trasversales, de una nrofundidad ne superior a 3.16
de pulgada, ¢ olva ama:ia independienic gue las sujcte al durmicnte, no lo dafan
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ni tampoco se sueltan. Cuando se usan con clavos comunes, causan desgaste en el
durmiente.

dy El ancho de Ia nlancha es un elemento que determima el desgaste mecanico
en el durmicnte. Las nlanchas meroves de 7 pulgadas de ancho, usadas con dur-
mientes de madevas blandas, lo cortan v en muchos casos determinan la vida de ellos.

o) Las olanchas deben ser de suficiente cspesor para dobladuras en ambos 1a-
dos del rich

f1 Clavos de rosca prolongan la vida de los durmientes, mas que los clavos
COMMIIES.

Lay siguientes son cspecificaciones del Ferrogarril Pensylvania.

ESPECIFICACIONES PARA LA CONSTRUCCION Y CONSERVACION
DE FERROCARRILES STANDARDS

Sepliembre de 1909. Revisadas Abril de 1916.

4. Planchas de asiento deben usarse en todas las curvas de 2 grados 0 mas'
en lineas de circulacién v 6 geados o mas en desvios. (Una curva de un grado corves-
ponde a un radio de 5 730 pies, o sea, 1 736,4 m). También en todos los ducmientes
en cambios v cruzamientos, durmientes de tornamesa, hoyos ceniceros, puentes,
caballctes, estaciones de agua, en todos los pasos a nivel v plataformas de estaciones,

En rectas ¥ curvas menoves de 2 grados en lineas de circulacion o 6 grados en
desvios, cuando el tonelaje anual es menor que las ¢ifras indicadas en la tabla de
abajo, no se deben usar planchas de asiento. Cuando el tonelaje es :gual o mayor
que las cantidades del cuadro, se deben usar planchas de asiento.

TONELAJE ANUAL QUE REQUIERE PLANCHAS DE ASIENTOS

(Expresado en millones de toneladas)

MILL . MILL.

TONS. TONS.

Durmientes no oreservados —_ Durmientes preservados _
White oak.......... ... .. ... 85 Red oakeoo................ 51
Black locus... .. ... ... ... 147 Horey Locusto...... .. ... .. 51
Black Walnut......... ...... .. 6,8 Hickory....... . ... ... .. 51
Black Cheovy.ooveee oo 6.4 Havd Maple................ .. 51
Chestnat..o . .o 3.6 Hackbevry.................. 5.1
Sassafias....... ... ... 5.0 Asho. .o o 5,1
Red Mulbeiry.. .. ... ... 6,4 Beech............ .. ...... ... 3.6
Longleaved Pire.. ........ ... 7.5 SYCamOrt ... . 3,6
Bald Cypress.cen. .ot 4,2 Black Gum.eooeveeeeee . 3,6
Red Gum... ... ... .. . . 2.6

Soft Maple.iinn L 2,6

Butternut..... . ... ... ... 2,6

Shortleaved Pmne.... . ... ... 2,6

Longleaved Pine.... ... ... 4,5
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41. Las planchas de asiento deben aplicarse segin los planos standars y debe '
tenerse cuidado que la caca superior esté en entero contacto con la base del ricl.
A

ESPECIFICACIONES PARA PLANCHAS DE ASIENTO, PERNOS Y CLAVOS
Revisadas Febhrero, 1918
PLLANCHAS DE ASIENTO

Calidad del material.— Las planchas deben ser manufacturadas de acevo
blanco de uriforme calidad por el proceso Open Hearth o el proceso Besszmer, pe-
ro pieferiblemente por el Open Hearth,

Requerimientos fisicos.—El acero utilizado debe ser capaz de resistic una {a-
tiga de ruotuca de 54 000 a 64 000 libras por pulgada ceadrada, v tener un
limite de 2lasticidad, n> menor a la mitad de la resistencia a la ruptura; una defo:-
maciom o meror a un 209, medida en una longitud de 8 pulgadas, v una reduccion
de seccidn, en el punto de ruptura, no menor a un 40%%.

Ensaves fisicos.-——Toda la s2ccidén de las planchas debe resistic dobladuras,
en frio, en angulo recto a las fibias, doblada 1 nivel sobe: ella misma en ambas di-
tecciones, sin un signo de ruptura en la superficie exterior de la parte doblada.

Las muestras pata cnsayo a la traccidn deben ser de las siguientes dimensio-
nes: 14 pulgadas de longitud, seccién rectangular, no menos de 14 pulgada de an-
cho, entee las caras pulides, ¥ debe tener dos caras paralelas, como han sido lami-
nadas.

Se havan pruebas de plarchas de cada ovden sepavada, colocada por la Compaiiia
Manufacturera.

as nlanchas deben estar libres de grietas o suturas dafiosas. Ellas deben ser

laminadas cuidadosamente hasta la seccidn especificada, teniendo pestafias y box-
des (cuando se usen) gue covresyondan exactamente a sus dimensiones Dprevias.

Los hoyos do los clavos, hechos cuidadosamente, de tal marera de dejar cada
olancha plapa ¥ exacta en sa entera superficie. Las cortaduras en longitud y agu-
jereadura dehen hacerse en fvio v de acuerdo con los dibujos suministvados, de una
maneca prolija. Todos les nimeres y marcas indicadas en los planos deben ser la-
minadas en las planchas.

11.—MODERNIZACION DE LOS TRABAJOS DE CONSERVACION DE LA VIA

La modernizacidon de los métodos usados cn los trabajos de construccidn y
conszrvaciom de la via, es indispensable para satisfacer las nucvas exigencias de un
trafico mas intenso, mayores velocidades v mayores casgas nor cje, como tambien
pava irtcroducir economias tanto por el correcto uso del matecial, como para reducir
el costo de obra de mano, que cada dia va en aumento.

Lo problemas nuevos que hay que abordar son complicados, en ovden de man-
tener 12 propia relacién de las lineas, con las nuevas condiciones de ooeraciéa de los

INGENIEROS—12
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ferrocarriles chilenos, que envuelven la necesidad de mejoras gercerales en la cons-
truccidn v conservacion de ellos. Los trabajos requeridos para obtener este nivel
se haran mas dificultosos por la sistematica negligencia en los trabajos de conser-
vacidn en los afies anteriores, lo que significara la completa reconstraccidon de ciey-
tas partes de la via v diversos puentes y otras estructuras. Desde afios, ha habido
una tendencia en la Administracién General de no atender las alinadas recomen-
daciones del Departamento de Via, especialment si ha habido escasez de fondos.

Cuando ha sido necesaric reducir los gastos, ¢l Departamento de la Via ha su-
frido todas las consecuencias, probablement: debido al hecho que el detrimento
resultante es menos visibl: agul qu2 en otra parte. Pero s trenes deberdn se-
gur corriendo para vender los productos de esa gran planta ferroviaria, cualesson
transportacién de pasajecos y de carga; ademds deben buscarse nuevos negocios
para aumentar las entradas, lo que aparentemente no significa la reduccion de ls
presupuestos de los departamentos de Traccion y Transportes.

En consccuencia, el Departamento de la Via carga con todas las economias,
o que a 1a layga esto significa una muy cari economia y muchas veces la ruina del
THEOCIO.

Se piensa a mepudo que los males resultantes sblo quadan localiz.dos en la
via y estructuras, poro esto no es exacto. Unaaterta observacion de los gastos to-
tales v parciales demuestra claramente que la regligencia en los trabajos de con-
servacion v mejoras de la via se reflejan divectamente en un aumento de los gastos
de traceién y transportes v un aumento de los gastos de conservacion del equipo.

Por la falta de propia atencion las lineas se deterioran rapidamente, haciendo
vor dlumo nrecesario Ia reduccidn de la carga de los trenes, aumentando los gastos
die conservacion del material rodante, a causa del creciente desgaste ¥ guebradu-
ras debidas 2 las lineas en malas condiciones,

Cuando es ahsolutamente necesacio cortar lo. gastos, talvez la Administracion
es justificada al hacerlo en su mayor partz en el D :partamento d: la Via, pero cuan-
do la reduccidn de gestos ro es una fuerza mavor, ¥ 1a Administracidn corta regu-
larmente todas las vecomendaciores de dicho Departam:nto, esta falsa economia
resulta de la dificultad de ver o computar los ahoivos financieros en operacion, de-
bides 2l uso de rieles mas fuertes, planchas de asiento, durmientes preservados,
mejor calidad del lestre, v un cuidadoso sistema de control v contabilidad del con-
sumo de materiales v del trabajo hecho por los operarios.

Es un hecho gue, mientras mas pobre es la linea, respecto el trafico, mayores
son los gastos de conservacion vy reparaciones, debido a la incapacidad de una
linea en malas condiciones de vesistir los pesos y chogues que ésta recibe.

Sc impore de una manera urgente la necesidad de mejoras generales, en el ca-
racter de las constracciones v renovacion, para mantener la propia relacion del au-
mento de densidad del trafico v las mayores cargas por eje v mayores velocidades
impuestas a las lineas.

Hay que tener presente gue, desce el punto de vista de la operacion, una linea
ro es mas [uecte que su parte mas débil.

Ura importante reduccién del ntmero de durmientes rerovados anualmente
se puede obtencr, ademas de las consideraciores hechas mas atvés, por el correcto
espaciamiento de los durmientes en las lineas, por el propio dreraje de la via, me-
jor calidad del lzstre usado, etc.
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ESPACIAMIENTO DE LOS DURMIENTES

Lazs dimensiores de los durmintes v su correcto espaciamients dependen de
las condiciones de la linca v del trafico.

Practicam :nte se ha demostradoe qie lireas més suaves v vigidas, se obtienen
con dumientes de meroves dimersiones v colocados mas juntos, que con durmien-
tes mas grandes v mas espaciados. Por consigaiente, ¢l espaciamiento debe ser con-
siderado mas importante que las dimensioncs de los dormientes. Disminuyendo el
cspaciamicnto se obtiener dos ventajas:

1.» La presion unitaria del peco de la lirca v cargas rodantes se disminuye; y
2.0, se aumenta la capacidad de las liress correscondientemente. Los elementos que
gobiernan el espacizmiento de los durmientes, lales come el caracter del suelo, ca-
lidad v espesor del lastre, carga por eje, calidad e la madera, archo de la base del
riel, uso de plarchas de asientos o 1, creraje, etc., son tan vaciables, que es una
imposibilidad fijar una regla gereval vara cl espaciamiento de los durmientes.

En los fervocarriles americanos el espaciamiento usual es de 2 640 a 3 200 dur-
micntes por milla, o sea, de 16 a 18 durmientes por vicl de 30 pies de longitud, 18
a 20 durmientes por riel de 33 pies de longitud. La juntura de los ricles son alter-
nadas.

En desvios el espaciamiente medio de 14 a 16 durmientes por riel de 30 pies de
longitud.

Consideranco los ferrocairiles emericeros v caradienses, aleededor de 439 del
kilometeaie toial, ticren 16 durmientes por ricl de 30 pies, 199, con 18,149, tienen
17 durmientes v cctea e 5% tiercn meros ¢e 16 durmiertes por viel de 30 pies.

El espescr e los durmientes vavia de 6 a 8 pulgadas.

El ferrocarril de Pensylvania usa los espaciamienios oigaicnics:

Para patios. lireas de almacenamientos, desvios industriales, cte., 14 durmien-
tes por riel de 33 pies, pudiendo ser aumentados en curvas.

Para lineas principales en ramales, con teafico liviano, 16 durmientes por riel
de 33 pies.

Para lineas principales con fuerte trafico de carga y grandes velocidades, con
trafico de pasajeros, 20 durmientes por riel de 33 pies.

Junturas de los rieles alternadas, para hacer una linea equilibrada.

( Continuard).





