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Conservaci6n y Renovacion

de Vias Fer-reas

La regia de trocha-rSc llama troche en una linea Ierreu, la distancia que

existe entre [as caras interiores de [as dos rieles paralelos que forman la via. Esta

distancia que permanece invariable es la que se mide y obtiene mediante la regla
de trocha que consca de (fig. 18) una barra

redonda de fierro, a b. solidaria de un sector

cad.

Los extremes c. d y b, terminan en un

apendice que se prolonga hacia abajo rozando

los cantos interiores de las cabezas de los rie­

les, como puede verse en Ia figura 18 a
c

I I 1<>

I'rrI
I
I Fig. 18

(Conlinuaci6n)

fig. 18"

�La distancia que media entre los apendl­
ces c y d,--que fijan la regla al riel,-y el b,

es la trocha, que en nuestros ferrocarriles mide

1,676 m. en 1a Red Sur y un metro en 1<1

Red Norte.
Para usarJa no hay mas que colocar 10�

apendices c y d rozandc la cara interior de

uno de los ricles, (el I en e! caso de Ia figura) si la linea esta a 1a troche, el

apcndice b debe quedar rozando rambien la cara interior del riel I r.

F.l nivel de trocna.-Elnivel de trocha se usa para establecer si los des rides

de Is via estan en una misma altura 0 en un mismo plano horizontal y para dar e1

pernltc a las curves, de que hablaremos mas adelante..
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Consta de una regia A B (fig. 19) que lIeva colccado, en su parte superior, un

nivel �a. y en su inferior, dos apendices «bI> destinados a medir la trocha, tal como

en el caso de Ia regia, que acabamos de ver en la figura 18 a. En una de las puntas

va un tornillo que strve para las curvas

Colocado el nivel�sabre los neles. 1<:1 burbuja de el debe que-dar horizontal; si

aSI no sucediere, debe Ievantarse 0 bajarse uno de los rieles, segun eJ caso, hasta

volver la burbuja a su posicion normal

Para las curves se opera de la siguiente manera: como ellas deben llevar un

cnsanche respecto a la tracha,-Io que estudiaremcs mas adelante,-el riel I I de la

ng 19 no estara en esa posicion sino que se habra desplazado alga hacia Ja dere­

cha , el tornillo «c» quedara entonces topando, exactamente en Iii cabers del riel

La curve, ademas del ensanche, debera tener un peralte, cs decir. el riel exterior

escara a mayor altura que el interior. Ese peralte varia scgun el radio. Entonces.

hacienda avanzar el tornillo se ira midiendo 10 que sobresalga respcctc de la caru

interior de Ia regia y colocando los centimetres que correspondan a cada peraltc,

segun el caso,

n U
r

o

fig eO·bFig. 20



Una tabla, que daremos mas adelante, nos indicarf cuanto corresponde a cada
curva.

Supongamos que se trata de una de 400 metros de radio; (1) debe peraltarse
16 centfmetros. Haremos avanzar el tornillo en esa centidad, respccto de COy
colocaremos el nivel sabre los rieles; la burbuja qucdara muy inclinada. Levantando
el riel II la harcmos vclver a 18 horizontal. Can esta operacion quedara peraltada
la curva.

EI nivel debe colocarse en las macstras y en el medic de cada riel, como mi­

nimum
La llave rielera_-Es una Have corriente. de boca, para apretar tuercas.

La rama_--E.s una herramienta que aparece dlbujada esquematicamente en las

figs. 20 y 20 a, y que consta de un vastago de tierra a b. que term ina en un pequefio
meso tableado c. Estf destinada esta herramienta a afianzar los durmientes al

lastre, mediante la operacton que.

sc llama «rameo> y que explicarc­
mas, como se haec, at tratar de la

Renovacion. La rama tiene, a me­

nuda, la forma indicada enla figu­
fa 20 h.

El martiilo rielero.---Dibujado
esquematicamente en la fig 21.

Esta destinado a afianzar los cla­

vos que ligan al riel con el dur-

170

rig. ·21

miente.

El cortajrfo.--Sirve para cottar rieles. Es una cspecie de martillo (figs. 22 y 22 a)
que termina en una punta que tiene un file acerado. Sosteniendo este martillo per

Fi 9 22

SU mango, se le golpea fuertemente en la cabeza can un combo pcsado: la punta
accrada esta en contacto can la cabeza del riel el eual despues de varios golpes va

presentando una incision. Se sigue hacienda csto en el alma y en la zapata del riel,
en ambas caras, conseguido 10 cual, se Ie coloca el Santiago que completa la ope­

racion de cortarlo.

(1) La manera de rnedlr el radio Ie explicaremos en cere capitulo,
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El combo 0 «macho» de 10, 12, {5 y 20 libras.-E$ un martillo pesado, de
rodos conocido.

El diablo.-Tiene la flgura indicada en las figs. 23 Y 2Ja y esta destinado a

sacar los clavos de la via valiendose de la semcjanza que ttene el extreme inferior
de esta herrarnienta con la una de un martillo.

fig 2)

La chicharra.--Es una herramienta destinada a abrir agujeros en los ricles,
para la colocecton de pemos. EI diametro de los agujeros varia segun las brocas

que se usen. La forma de esta herramienta y la rnanera de prcceder con ella en

el trabejo. deben apreciarse en el terreno mismo

CAPITULO III

NORMAS DE ENRIELADL'RA

1) Enrieiadura en recta.-l::J Departamento de la Via he establecido un tipo
general para la enneladura, que se muestra en la figura 24-.

Al Ilegar a la otra eclisa de union, vuelven a repetirse las letas e, deb y a,

cuyos valores se dan a continuacion:
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Frochas

1,676 m. 1,00 m.

Letras i
I--
I
1 _

c
I

F
mm mm

.--"-�.---,- -

720 736,5

420 400

592 631,5

650 670

700 700 700

Tlpos Tipo

AyB
mm

f'

] E'"'__

673 630a

415 370b

645,5570c

d 650 670

700

Los valores que corresponden al riel tipo J, sc indicaran al tratar de la reno

vacion de rieles.

Rcspecto a las sillas de asiento cuya colocacion aparecc en la (ig. 24, con

des ciavas a! interior y uno al exterior del riel, conviene haccr la siguientc obser­

\ acicn: las del tipo ,>\, B y J, ttenen inclinacion hacia el eje de la via can el objeto
de hacer que el rid tambien la tenga. para conseguir, est, una mayor resistencia

a los esfuerzos laterales del equipo que tienden a incliner el riel hacia el exterior

de [a via.
Todas elias se colocan sobrc ci durmiente. sin nccesidad de labrarlo. Las del

tipo f\ Y B traen solamcnte tree agujcros de mancra eve los clavos se colocan, en

esos casos, tal cual se indica en la fig. 24. Las J y las P tienen cuatro agujeros y

conviene usar los cleves poniendo uno adentro y otro

afuera en cl sent.ide de la diagonal que une 10..'<' egu­

jeres. como aparece esqucmaticamente en la fig. 25,

Fig. 2/ es decir los clavos irian en los puntos I y 4. Los 2 y

3 sc dejan para cuando el esrado del durmiente indi­

que la necesidad de reclavar.

Las sillas tipo C. no traen inclinacion y para que

el riel la tenga hay que Iabrar. con anterioridad, el durmiente provocando dicha

,0 ojj s: 2

Ic] __gJ
3 •

inclinacion.
En esre caso los clavos se colocan en los tres agujeros que (rae la silla de

asicnto, pero alternandolos, 0 sea una vea dos hacia el interior del riel y uno ha­

cia el exterior y a la inverse para €1 durmiente que sigue, 0 sea uno a1 lade dc

adentro y dos al lado de afuera del riel.



Sepcrocion entre rieles.-Es sabido que los rleles se dilatan con el calor y se

acortan con el frio.
En consecuencia. al ennelar debe tenerse muy en cuenta la temperatura que

existe en el momenta de apretar los pernos a las eclisas y proceder. segun ella, a

dejar la separacion entre un riel y otro

Damas a continuacion la tabla que sirve de norma para estos casas. La que
ccrresponde at riel J la darcmos mas adeiente, nl tratar de la renovacion de
rides. (I)

SEPARAClbN ENl"!U;: EXTREMOS DE RIELES

Temperatura Ttpcs de rteles
i
T--""" -,---"-

�:�dO� ���.��g_:�.:J �_�� " __ . __ ..

C

._. F_,_"

mjm mlm mjm

B 6,5

6 5,5

5 4.5

4 3,5

2,5 2.5

1,5 1,0

6

50"--10·

10'- 20· 4

20" --- 300

2

Sabre

i p

'"-1--'--
! mlm

6,5

5,5

4,5

3,5

2,5

u

ENRIELADURA EN CURVA

/\ncho de La via en cursc.c-Los vehkulos de ferrocarriles al entrar a una curva.
tratan de seguir moviendose segun la rangente en el punto de origen, () sea segun
la flecha, en el caso de 1a fig. 26.

Para facilitar la orientacion del eje en la direccion de! radio de J(:I curva, orien­
tacion que es tanto mas fecil micntras mayor sea la dlstancia entre los ejes de!
vehiculo, se precede 3 aumentar el ancho de la via en una magnitud que se cxpresa
en funci6n del radio de la curva.

«La cxpericncla he demostrado que para conservar mejor el equipo. debe
darse a la via un ensanchc de tal manera que cuando las pestafias de la rueda de-

(I) Este cuadro y los que siguen son reproducci6n de los que ha pubhcado el Departamento
de Vias y Obras.
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lantera estan en contacto en /\ (fig. 27) las pestafias de le rucda trasera sean tan­

generales en B, al riel interior» (1),

al

R\ /R

\
}

{

\ I
I Fig- 2r

�
0

Para calcular cl ensanche que hay que darle a la troche se usa generalmente

In formula:

c=
I'

2R

en In que ies In distancia entre ejes, 's" R el radio de 1a curve

Estc valor de 1 se timiia a un maximun, que es 0,03 m.

Las Empresas de Ferrccarrilcs no tienen una forma fija para la magnitucl de

(I) Francisco Mardoncsv+Curso de Ferrocnrrllcs.
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estos ensanches y hay algunas que solo los hacen efectivos haste los 500 m. de radio.

La nuestra cmplea tablas que se daran mas adelante, conjuntamente can los peral­
tes y acordamienios, y limita los ensanches hasta los 700 m. de radio.

Peralte de( riel eXlerior.-Cuando un tren va circulando por una curva tiende

a descarrilarse par la accion de cierta fuerza Hamada centrifuga, cuya explicacion

no es del caso estampar en el presente estudio.

Para contrarrestar €sta accion hay necesidad de inclinar la via por razones cuya

apreciacion envuelve una pequefia teoria matematica, de facil demostraci6n, pero

cuyo estudio se alejarla un poco del objeto eminentemente practicc.c-en 10 posi­

bIe,-a que esta destinado estc trabajo.
Nos contentaremos, entcnces, con afirmar que es menester dar un peralte al

riel exterior de [a curva para evitnr todo pehgrc de desnclo. Este peraltc puede
calcularse y resulta una funcion de la velccidad del rren y del radio de Ia curva.

La formula que se usa es Ia siguiente:

a V\!
p=

127R

slendo «. p» el peralte, « a» la distancia entre ejes de rieles, V, 1.() velocidad en

kms. por hora y R el radio de la cur ......a en rnetros.

Esta f6rmula es te6rica y hay Administraciones que usan formulas empiricas ;

mas adelante daremos la tabla que usan nuestros ferrocarriles.

Acordamiemos -EI peralte no puede hacerse bruscamente en el punta precise

en que comienza la curva, ni terminarse inmed,iatamente en eJ final de ella; es ne­

cesario disimularlo en ambos extremes utilizando un trozo de recta, antes del co­

mienzo y fin de curve, trozo que lleva un pequcfto pcralte que se va elevando

paulatlnamente hasta llegar al valor fijado previamente en la tabla, para el radio

de la curva can que se este operando.
Este disiruulo en recta del peralte es 10 que se limns el «ucordamientc».

Su valor minima esta dado por la expresion:

a=250p

siendo a el acordamiento y p el peralte dado a la curve.

Las Administraciones fcrroviarias usen tablas que sirven de norma para aplicar
los vaiores que corresponden a cada caso, tables que daremos mas adclante y que

estan en usa en nuestra Empresa.
Ccnvtene deja!" bien establecido que en el principia y en cl fin de 10 curva

debe cxistir el peralte indicado en la tabla para esc radio.-··El acardamienso hay

que hocer!o en recta. Los cabos tienen 13 tendencia a hacer cl acordamiento dentrc

de la curva, al cornienzo y final de ella; 10 que debe impcdirse.

C6MO sc MIDE EL. RADIO DE UNA CURVA

Teoria.·-·-Se roman 20 metros de arco, en cualquier punto de Ia curva ; se traza

1<1 cuerda de ese areo y se midc 1a flecha f de Ja fig. 2S.
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Sean:

R:::..: radio de la curva

s= 20 m. de acero

(= fiecha

I:::: cuerda correspondiente al arco.

Fig.28.
Aplicando, entonces, un conocido

teorcma de Geornerrta, se tiene:

1 )'(-- =(2 R--fJ [
2,

de donde:

I'
2 R (- ['

4

R
I' (2
+-

8f 2f

EI ultimo termino se desprecia por ser muy pequefio
1 '

cornparado con --

8f

y queda:
I'

8f

Siendo 1=20, results. finalmente: R =� que da la medida del radio con bas­
(

tante aproximacicn.
Monera de proceder en ei terreno.--Sc. haec una raya con una tiza 0 un hlpiz

de color en un punta cualquiera de la cabeza del riel; sc miden desde alii 20 me­

tros con una huincha, ,-- en 10 posible de acero.e-eiguiendo la care interior del riel.

Se est ira, entonces, una Iienza por 18 cara interior del riel desde el punta de

origen de la medida basta el final de ella, 0 sea hasta donde llegaron los 20 me­

tros. Para obtcner 10 flecha,-que es 10 que andamos buscando para aplicar la

f6rmula,--sc mide a los 10 metros del punto de origen que habfamos marcado con

tiza, la di.�lancia que queda entre ta Lienza, bien tiranie, y el canto inferior del riel;
esa dlsumcia es fa fiecha que se lee en milfmetros, 0 sea es el valor f de la fig. 28.

Conocida esta no hay mas que reem'plazar las letras pOl' ncmeros y se tendr€!

el valor del radio de 1a curva

Ejempla.-Supongamos que para un arco de 20 metros, se ha obtenido una

flecha de 77 milimetros. Aplicando la formula se tiene:

;0 ;0
R -_ .. =--=6493 m. = 650 m.

f 0,077
'
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Modo de hacer el peralte.-EI peralte puede hacerse de dos nsaneras ; bajando
el riel interior y subiendo el exterior de manera que entre los dos quede la dtferen­

cia 0 peralte que indica la tabla, 0 bien levantando el nivel del riel exterior, sin

mover el interior en fa canuded fijada en la tabla para e! peralte, segun el radio

de la curva

Si se adopta e1 primer procedimiento, no debe levantarse el eje de la via en

esc trozo, siendo por 10 tanto, necesaric bajar el riel interior en la mitad del peralte
y subir el exterior en la otra mitad.

El Departamento de la Via recomienda este procedimiento. indicandolo me­

diante el grafico que se cia a continuacion.

JP-e I"'C

� Perfil del -iel e.KlerlGr t

+ PerJi! de la "i.
_ __}} =-

t
IT IPerfil del rleLinlel"ior.

En este grafico:

p C = principia de curva.

F C = fin de curva

I - acordamiento en metros.

p

_.2"-
- mitad del peralte.

Corrie puede verse, mientras el riel exterior es levantado en una cantidad igual
a Ja mitad del peralte. el riel interior es descendido en igual cifra.

Damos G. continuacicn los cuadros que indican los peraltes. ensanches y acor­

damientos para las diversas curvas y para las trochas de 1,676 m. y 1 m. respec­

tivamente.
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CURVAS TROCHA 1.676 METROS

Radio i_. :_e���:�---1 Ensunche �.,._ .. �=�:��::�_ .. _ .

Metros. 1 : Milimctros IVi<'l princip.; Dcsvfos I
Via princip. Desvios

I Milimetros ! Milirnctros .

Metros Metros

I I I ! I

----I

I
Flecha i

20 Mrs. de i
arco 1\1Jt.

333 ;

250 i
200

'

167
143

125
III

100

90

8J
77.

71
66

62

59

55

52

50

48

45

43

42

40

Jl

150

200

250

300

350

400
I450 I

500 I550

600 I650

700

I750

800 I
850 I
YOO :
950 I1.000

I1.050
1.100 i

1.150 !
.200

.250

500
2.000

3.000

"--2�:1-
180 i
150 I
150
14Q

130

124
118
114

110

106

104

IDa

100
96

90

86
80

78

76

70

66
62

54
40
26

180
160
150
!32
120
110
102
96
81 i
86 I

83 !

80
77
74

70
66

63
60
57
5)
53
50
48
40
;;0
20 i

I
I

lSi
15 I
15 I

10110 I

10

!
50 !

I
50 I

50

50

50

50

50

50

50

50
50
50
40

40

40

40

40

40

40

40 I'40

40 I
40 '

�� 'I'20

1

50
50

50
50

25

17

.;

5
5
5
5
o

o

o

a

(I

o

o
o I

�I
�Io f
o I

45
45
45
45
40
40
40

40

'W

)0
30
3D
)0
)0

)0

10

30

)0
10
20

20
20
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CURVAS TROCI-IA 1.00 METRO

_----_...

Pteche para Radio Pcralte Ensanche

I
Acordarniento

20 Mrs. arco

Mthmctros Metres Milimerros i
Millmetrcs I Metros

-- ""------- ---_._._----

:
______L --

\
.- .... - .. --_--�

------1
625 80 72 15 30

555 90 n 15 30

500 100 72 15 )0

416 120 72 10 ',0

}�3 150 72 5 3D

277 ISO 72 )0

250 200 72 0 10

200 250 64 0 25

166 300 53 0 25

14) J50 46 0 20

125 400 40 0 20

\11 450 .16 0 15

100 500 JZ a 15

90 500 )2 0 IS

83 600 26 0 15

77 650 24 0 15

71 700 22 0 10

66 750 20 0 10

62 800 19 0 10

59 850 18 0 10

55 900 17 0 .10

52 950 16 0 10

50 I .000 16 0 10

42 1.200 14 0 10

JJ .500 12 0 10

25 2 000 8 0 10

Como se H-san las tabias transcnla.s en las dee Pcigil1QS anteriores.-Supongamos
que una fiecha medida en el tcrreno, para una via de trocha ancha, 0 sea de

1,676 m. marque 78 milimetros Este numero no se encuentra en la tabla; se to­

mara entonces el que mas se le aproxime, que cs 77 y querra decir que 1a curva

tiene 650 metros de radio, 130 milfmetros de peralte y 5 milfmerros en ensanchc.

EI acordamiento se hara a los 50 metros.
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VARIACIONES EN LOS VALORES DE LA TABLA PARA LA 1." ZONA (1)

Peralte en centlmetros

,

I
�----;,----I----�;------I-----;-----

200 ! 51 I 18

250 57 I 18

)00 65 18

I 16

16

Veloclded maxima
en Rm . por horaRadio de 10 curl, a

350 65
70400

450 72 15

500 75 14

550 80 14

600 80 14

800 80 10

I 000 90 10

(I) La ex-Adminiatracion de la I." Zona, constderando el uso de locomotoras electricas e1abor6
Ia tabla que se transcribe, para las velocidades maxtmas por ella aceptadas .

Reatficacion de una curva.-Para constatar si una curva ha conservado su ra­

dio, se usa un procedimiento practice, con el auxilio de tres jalones y una huincha,

procedimiento que el Departamento de la Via ha adoptado en sus publicaciones
oficiales.

D

A

2.. , Trocha 1- ensanc.he.

En un punta tal como B (fig. 30) y al borde del riel interior se ccloca un

jal6n.
Frente a B, en el punto correspondiente 0 del riel exterior se toman las dis­

tancias 0 A y D C que aparecen en las tablas que se dan a continuaci6n. Si la
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curva no ha perdido su radio, los puntos A. Bye deben quedar en linea recta;

en caso negativo hay que tirar la linea hasta que el punto B quede en la alinea­

cion ABC.
Los valores de A D = 0 C estan dados por la formula:

TABLA PARA TROCHA DE 1.676 M.

,

R i AD�DC R AD�DC R AD�DC

Ii!
-----1----'---

-------1------------'-:-----
150 22,65 350 34,50 550 43,16
160 i 23,39 360 34,99 560 41,55
170 I 24,11 370 35,47 570 43,94
180

II,'
24,81 380 35,94 580 44,32

190 25,48 390 36,41 590 44,70
200 26,14 400 36,82 600 44,98

210
I'

26,78 410 37,28 610 45,35
220 27,41 420 37,73 620 45,72
230 I 28,02 430 38, I 7 030 46,09
240 II,' 28,62 440 38,61 640 46,46
250 29, I 7 450 19,05 650 46,82
260 29,75 460 39,48 660 47,17
270 II 30.1 I 470 39,90 670 47,53
280 30,86 480 40,12 680 47,88
290 31,41 490 40,7) 690 48,23
300 Ii 3J,94 500 41,16 700 48,58
310 32,47 510 4157 710 48,93
)20

I'
32,99 520 41,97 720 49,27

330

I

33,50 510 42,37 730 49,61
340 14,00 540 42,77 740 49,96

L- � � � , I
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TABLA PARA TROCI--JA DE 1 METRO

R I 'D=DC R I' AD=DC

I

R I AD��

I

R
i

AD='" I R I AD=DC

----1-----------------------
I II! ! I

70
I

12,05 180

I

19,19 320 25,45 460 )0,44 600

I 34,00
75 12,47

I
190 19,71 330 25,1'14 470 30,77 610 34,94

80 12,88. 200 20,22 340 26,23 480 j 31,10 620 35,23
13,27

I
210 20,72 350 2661 490 31.41 630! 35,51

[J,65 220 21,17: 360 26,99 i 5()O 31,(14 640!

:!:� �!� ��:��: ���
i ��:�� ;�� I ��:�! ���

15,(j6 250 22,56 390 28.09 530 1257 670

15,75 zoo 23,00 400! 28,4-5 540 3'2,38 680

16,36 270 1 23,44 410 28.14 550 33,18 600

16.99 280 23,87 420 29,09

II
500 33,48 700

17,53 I 29() 24,29; 430 29,43 57() 33,7R; 710

J8,10 I 300 24,64 � 440 29,77 580 34.07! 720

170 i 1�,65 310 I 25,04 450 30,1 I' 5(1) 34,1'17 i 730

I I I

85

36.89

37,16
37.43

90 35,79
36,07'J5

100
110

36,35
36,62

120
no
140
1'0
reu

Distribuci6n de los rieles en curt'a.-En una curva, las filas interiores y las ex­

teriores tienen un desarrollo diferente, tanto mayor cuanto menor es el radio de Ia

curva.

Se comprendera, entonces, que no pueden usarse rieles de una sola longitud.
porque las junturas de \Q<; rieles de la fila interior irian avanzando constantemente

can respecto a las de la exterior, 10 que traducit-ia, en el rodado, vibraciones no

simultaneas en las clos files de rieles, aparte de la necesidac que habrfa de oblicuar

los durmientes de las junturas, en forma que, en la praccica. no podria aceptarse
Para salvar estas dificultades, se ha adoptadc el sistema de enrielar en curva;

hacienda una combinacitin de rides cortos y largos.
Claro esca que la concordancia de las junturas no queda, tampoco, asegurada,

puesto que habrfa que tencr rieles cortos para cada radio .de curva, perc en la

practica se adopra un riel unico. que limita en cicrtas cifras aceptables, el avance

de una juntura can respecto a la otra.

Prescindiendo del calculo, que por 10 dermis es muy sencillo, anotaremos que

para una enricladura, cuya longitud normal de riel es de 12 m., se adoptan rieles

de 11,915 m. para una de 9,15 m. se usan de 9,08 m. y para una de 10 m. de

9,920. esto en 10 que sc refiere a troche ancha, que en cuanto a la de un metro

los neles cortos queden !imitados a 9,915 m.

Para Iijar estes longitudes sc ha considerado como radio minimo de la curva

el de 250 metros en trocha ancha y el de 70 m. en troche angosta.
Ncmeros de rides cortes que deben cmpiearse en una cwcc de radio dado.-Ya

hemos cliche que hay que combinar, en la fila interior. los rieles cortos con los lar­

gos. Para conocer el numero de los primeros, que hay que usar en cada cnrva,

podemos servirnos de una expresion sencilla que se obtiene despues de un corto

calculo y que dice:
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61
a-c

(I )

en la eual «6,. J, es la diferencia de los desarrcllos entre ambas files de rieles y

«a-c:r la diferencia entre el riel largo y el corto.

Si aplicamos esta formula a un kilometre de Via, y dames a1 radio de la curva

diversos valores se puede former un cuadro que indique el numero de rides cortos

y largos que se necesitan para aquella longitud de linea.

Damos a continuacion el cuadro publicado por el Departamento de Via y Obras.

(I) El desarrollo de esta f6rmu\t1 puedc encontrarse en la mayorla de los cextos de rerrocc-

rites.
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Enconadura de los rieles.-La practice ha fijado el limite hesca el cual es ne­

cesarto encorvar los rieles, operacion que se ejecuta mediante eel Santiago», he­

rrarnienta que ya hemos descrito en otro capitulo. EI encorvamiento debe hacerse

en CUfvas de radio igual 0 inferior a 400 metros y en las cabezas del riel. En curvas

de 250 m de radio 0 menores, debe santtagarse todo e! riel.

Guarda riel.--A fin de evitar desrielos debe colocarse contra la fila interior de

la curva, un guarda riel, en aquellas en que el radio es igual 0 menor a 200 me­

tros. Tambien debe colocarse guarda riel en los puentes.

Disposiciori de los durmierues en las curvas.--"Deben colocarse perpendiculares 0

a eseuadra con la via, perc los de las junturas deberan ir paralelos entre 51, forman­

do un miamo angulo con los radios de la curva que pasan par sus centres respcc­

tivos

Lasiramieruo en curva,··-J:-<�n curvas iguaies 0 inferiores a 500 m. de radio, debe

aumentarse el ancho de la banqueta del lastre del lado exterior de la curve. Esto

tiene por objeto oponerse al desplazamiento lateral de 13 via y se lleva ese ancho

al maximo que permita Ia plataforma de ella. Puede limiterse esc ancho a un me­

tro desde el riel exterior.

CAPITULO IV

(jAMB lOS Y CRUZAMIETOS

1) Su uso.c-Cuando se desea empalmar un desvjo can la linea prineipal 0 can

otro desvio, se necesita de un cruzamiento y de un cambia (enlace), Si se trata

de comuniear des vias entre 51, se usa 10 que se llama un <traspaso>, que cxplica­
rcmos oportunamente y que consta de dos cruaamientos y de dos earn bios.

2) El cruzamiento.-Tlene la forma que se ve en la fig. 31 y s610 describiremos

sus partes esenciales, porque los detalles de construccion, tales como 10) diversos

«tacos» apernados que lleve no interesan al objcto del presente estudio.

Consta de 10 siguiente.
a) De la pieza C 0 E, Hamada <punta de corazon» 0 (punta de diamante>

entre los ferroviarios.
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b) De los contra rieles A B y AI B' 0 «pates de liebre> : y

c) De la plancha de fierro F G, que une entre S1 loselementos a) y b) que
estfin convenientemente remachados a ella. Hay algunos cruzamientos, sin embargo,
que no Hevan planchas, como los J, efectuandose la union de los diversos elemen­
tos, mediante pernos y tacos (1).

Un cruzamiento tiene tambien, como accesorios, des guarda rides cuya posicion
vaIindicada, en la fig. 32 yeuyo detalle de union con los rides darernos mas ade­

Iante.

Mediante la fig. 32 se pvede obtener una idea cabal de c6mo va ubicado un

cruzamiento y del objeto de sus diversos elementos.
Las paras de Iiebre A Bvy A' B' sirven de guarda neles paralelos a los lados

( C y H E respectivamente, en una extension que basta para gular las ruedas del

equipo. Par eso es que las puntas de arnbas pates de liebre. estan encorvadas hacia
afuera. para que si los vehjculos se encuentran cargados hacia un lado, por cualquier
motivo, puedan, mediante esa encorvadura, recibir las pestafias de las ruedas y

guiarlas a su vcrdadera posicion. Este es en realidad el papel de los guarda rieles
y per eso dijimos que las patas de Iiebrc servian como tales

Los guarda rieles G y C/, paralelos a las caras p C y p E del sapo, estan des­
tinados a guiar las ruedas gemelas cuando las otras estan atravesando el espacio
vaclo a p, irnpidiendo, aSI, tamar posiciones falsas al equipo que va circulando par
el cruzamiento.

3) Distancia a que debesv ir los guarda rieles.-La Empress de: FF. Ge. ha

adoptado como distancia entre riel y guarda riel la de cuarenta y cinco millmetros,
pudiendose admitir hasta 50.

4) Dinersos tipos de cruzamientos.-Los cruzamienros se clasificaran segun sea

la tangente del angulo formado en el sapo (JIgs. 31 y 32) y hay de numerosos tipos;

(I) Los rerrovtanos denominan <sapo- 81 cruzamiento.
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pero nuestra Empresa de FF. ce. solo usa los de tg, 1/6,5, tg. 1/8 y tg. 1/10.
Algunas veces. en casos especiales, los de tg 1/12.

5) Como canacer en el terrene, que tipo de cruzamierua esta coiocado en fa via.-­
Para esto con una huincha. 0 con un metro, se miden novenla centimetros desde la

punta de diamccro P D (la P T. es la punta teorica) .hacia cualqutera de los bra­

zos que forman el angulo del sapo. Supongamos que hemos tornado 1()._<:; noventa

centfmetros dcsde p hasta B (fig. 33) Hecho esto medimos, entonces. la distancia
B A que debe tener los stguientes valores, segun el tipo del cruzamiento:

Para los de tg. 1/12 A B�8,JJ centfmetros

1/10 o B�IO

1/8 A B�12,5
1/6,5, , A B� 15,3

Como' broceder si: no se tiene metro ni huincha de medir.�En un punto cual­

quieta A del cruzamiento, se hace una raya can tiza a Iapiz y se mide con un pa­
lito 0 alambre la distancia A B entre los cantos exteriores de los rieles del crura­

miento.

c.

fi3 34 A.

Una vcz medida esa distancia con el palito, se comienza a aplicarla desde A

haste la punta de corazon C (fig. 34).
Segrin las veces que la medida quepa en A C, ese sera el numero del cruza­

mien to, es declr s! A B cabe 8 veces en A C, ouiere decir que eI cruaamiento es

de tg 118, si cabe 10 veces es de tg 1110 etc Mas practice que usar un palito
resulta valerse del pie (zapato) como unidad de rrredida.

7) Caso en que se usa cada tipo de cruzamienta,�Los_ casas en que debe
usarse uno u otro tipo de cruzemiento, los fija mas bien la practice, pero puede
establecerse una norma que ha estado siguiendo la Comlston de Transformacion de
Estaciones y que es Ia siguiente:



188

Se u�araf1 cruzamientoe de tg lIJD'

a) AI pasar de doble a simple via.

b) Al empalmar la via principal con un desvio por el cual circulan trenes a

gran veJocidad (expresos).
c) Al enlazar dos vias principales mediante un craspaso (caso de trozo con

doble via)

Se u.sarall cruzamieruos de lr, 18:

a) AI cmpalmar con Ja linea principal, un desvio en el que no circulen trenes

a gran velocidad.

b) Al empaimar dos desvios secundarios.

Los cruzamientos de 116,5 estan cayendo en desuso, en nuestra Empresa y de­

ben ernplearse s610 a falta de cruzarnientcs de 118 y en desvios de tercer orden:

tambien se usan en las travesias, casas de triangulos de Inversion y casas de CUf­

vas divergentes. Los cruzamientos de 11 I 2 suelen usarse cuando habiendose coloca­

do alguno de ljlO sc nota que el equipo no se "inscribe bien en 1<1 curva que tienen

los cambios.

Reemplaaandolo, entonces, por uno cuya tangente es de 1112 mejora el radio

de la curve y el ecuipo penetra suavemente a elJa.

E!) C6mo va unido el guarda riel al riel.-El guarda riel va unido al riel por

medic de sillas especiales de detencion, que s610 se diterencian de Ia que ya cono­

cernes, en que la base de asiento de las primeras se prolonga mucho mas que las de

las corrientes, debido a que tiene que tomar tanto e! riel como el guarda riel.

Estes sillas especiales de detencion van apernadas y el espacio que queda en­

tre el riel y el guarda riel. en los puntos en que va el perno, se llena con unas

piezas de fundici6n ilamadas -tacose 0 »dados» que dan firmeza a la union.

La ng, 35 rnuestra en planta, como van los guarda rieles y la 36 nos da

un dctalle complete de Ia union. En la fig. 35 los espacios indicados con la letra

<l:a:t estan destinados a los clavos, los can letra «b« representan los tacos y los «cd>

las sillas especiales.
Igual denominacion se ha dado a las pieaas indicadas en la fig. 36, en la

cual la silla de detenci6n especial, que tambien suele denominarse, «espaldon para

guarda riel», se ha colocado achurada.

9) Cambio,s.-Son aparatos que perrniten el paso de los vehiculos, de una via

a otra ligandolas entre S1. Pueden ser sencillos y dobies.

Los primeros se dividcn en derechos e izquierdos segun se [rate el caso a) 0

del b) de la fig. 37 (I).

(I) Mardones.c-Curso de FF. CC.
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Los segundos presentan como :11 detalle en las figuras 38, 38 a y 38 b.

Fig: 58

Figl388
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10) Partes pl'incipales de que se comoone un cambio.-En 1a fig. 39 se pre­

senta un esquema que indica la posesion y forma de un cambia.

Sus partes esenciales 1a componen: las agujas ab y cd, los rieles guarda at,TU­

jas i, j Y kl, los rieles contra agujas bm, dn y los intermedios m 0 y n p .

• _ AGUJ)\

'�-__A�_

-----or b'��1'==�tF=�===::::�=:=:P=-=--=.T---=:::::_� AGUJA .....!

----

Fig. 3.9

(Continuara).
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