César Fuenzalids C.

Conservacion y Renovacion
de Vias Férreas

(Continuacion)

La regla de trocha-~Se llama trocha en una linea férrea, la distancia que
existe entre las caras interiores de los dos rieles paralelos que forman la via. Esta
distancia que permanece invariable, es la que se mide y obtiene mediante la regla
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de trocha que consta de (fig. 18) una barra
redonda de flerro, a b, solidaria de un sector
ca d

l.os extremos ¢, d y b, terminan en un
apéndice gue se prolonga hacia abajo rozando
los cantos interiores cle las cabezas de los rie-
les, como puede verse enm la figura 18 a

Fig. 18a

éiéfl_a distancia que media entre los apéndi-
ces ¢ y d—que fijan la regla al riel.—y el b,
es la trocha, que en nuestros ferrocarriles mide
1,676 m. en la Red Sur y un metro en la
Red Norte.
Para usarla no hay méas que colocar los
apéndices ¢ y d rezando la cara interior de

unn de los rieles, (el I en el caso de la figura) si la linea estd a la trocha, el
apéndice & debe quedar rozando también la cara interior del riet TL

Fl nivei de trocha.—El nivel de trocha se usa para establecer si los dos ricles
de s via estin en una misma altura o en un mismo plano horizontal y para dar el
neralte a las curves, de que hablaremos mas adelante.
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Consta de una regla A B (fig. 19) que Heva colocado, en su paite superior, un
nivel «a» ¥ en su inferior, dos apéncices «b» destinados 8 medir la trocha, tal como
en el caso de la regla, que acabamos de ver en la figura 18 a. Fn una de las punitas
va un tornillo gue sirve para las curvas.
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Colocado ¢f nivel¥sobre los rieles, la burbuja de él debe quedar horizontal ; si
ast no sucediere, debe levantarse o bajarse uno de los rieles, segln el caso, hasta
volver la burbuja a su posicidn normal.

Para las curvas se opera de la siguiente manera: como ellas deben llevar ur-
ensanche respecto a la trocha,—lo que estudiaremos mas adelante,—el riel 11 de la
fig. 19 no estari en esa posicion sino que se habréd desplazade algo hacia la dere-
.cha: el tornillo «c» gquedara entonces topando, exactamente en la cabeza del riel.
La curva, ademas del ensanche, deberda tener un peralte. es decir, el riel exterior
estard a mayor altura que el interior. Use peralte varia seghn el radio. Entonces,
haciendo avanzar el tornillo se ird midiendo lo que sobresalge respecto de la cara
interior de la regla y colocando los centimetros que correspondan a cada peralte,
seghn el caso.

0 |

Fig. 20 Fig 20b |1Fig. 20a




i70 Angles del Insiituto de Ingenieros de Chile

Una tabla, que daremos maés adelante, nos indicard cuanto corresponde a cada
curva.

Supongamos que se trata de una de 400 metros de radio; (1) debe peraltarse
16 centimetros. Haremos avanzar el tornillo en esa cantidad, respecto de C D vy
colocaremos el nivel sobre los rieles; la burbuja guedard muy inclinada. Levantando
el riel 11 la haremos volver a la horizontal. Con gsta operacidn quedard peraltada
la curva.

El nivel debe colocarse en las maestras y en el medio de cada riel, como nii-
nimum.

La lUave rielera.—Es una llave corriente, de boca, para apretar tuercas.

La rama —FEs una herramienta que aparece dibujada esqueméticamente en las
fips. 20 vy 20 &, v queconsta de un vastago de ferro a b, que termina en un pequedio
maso tableado ¢. Estd destinada esta herramienta a afianzar los dugmientes al
fastre, mediante la operacién que
se llama srameo> y que explicare-
mos, como se hace, al tratar de la
Renovacion, La rama tiene, a me-
_ nudo, la forma indicada enla higu-

L ) ra 20 b.
" El martille rigtero— Dibujado
. esquemdaticamente en la fig 21
Fls. 21 Esté destinado a afianzar los cla-

vos que ligan al riel con el dur-

miente.
El cortafrio—Sirve para cortar rieles. Es una especie de martillo (figs, 22 v 22 a)
que termina en una punta que tiene un filo acerado. Sosteniendo este martillo por

Fig.22 Fig. 22 a

su mango, se le golpea fuertemente en la cabeza con un combo pesado; la punta
acerada estd en contacto con la cabeza del riel ef cual después de varios golpes va
presentando una incisién. Se sigue haciendo esto en el alma y en la zapata del riel,
en ambas caras, conseguido lo cual, se le coloca el Santiago que completa la ope-
racién de cortarlo.

(1) La maners de medir el radio la explicaremos en otro capitulc,
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El combo o =macho» de 10, 12, I5 v 20 libras —Es un martillo pesado, de
todos conocido.

El diablo.—Tiene la fipura indicada en las figs. 23 y 23a y esté destinado a
sacar los clavos de la viz valiéndose de la semejanza que tiene el extremo inferior
de esta herramientaz con la ufia de un martille.

Fig. 253 Fig. &3a
La chicharra—Es una herramienta destinada a abrir agujeros en los rieles,
para la colocecidn de pernos. ! didmetro de los agujeros varia segin las brocas

que se usen. ba forma de ésta herramienta y la manera de proceder con ella en
¢l trabajo, deben apreciarse en el terreno mismo.

CAPITULO tII
NORMAS DE ENRIELADURA

1) Enricladura en recta.—t| Departamento de la Via ha establecido un tipe
general para la enricladura, que se muestra en la figura 24.

Fig. 24

Al llegar a la otra eclisa de unidén, vuelven a repetirse las letas e, dc by g,
cuyos valores se dan a continuacion:
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‘Frochas
1,676 m. 1.0G m.
Letras [, [ |
Tipos Tipo
Ay B : C ‘; F P
| |
a ! 73 i 720 | 736, 630
b 1 415 ‘ 420 l‘ 400 370
| | |
c 570 ‘ 592 ‘ 631,5 6455
i i
d ! &0 | e50 | 670 670
| |
‘ | 1
e | 700 : 7400 ! 700 700
|
|

LLos valores que corresponden al riel tipo J, se indicardn al tratar de la rero-
vacién de rieles.
Respecto a las sillas de asiento cuva colocacion aparece en la fig, 24, con
dos clavos al interior v uno al exterior del riel, conviene hacer la siguiente obser-
vacién: las del tipo A, B y ], tienen inclinacién hacia el ¢je de la via con el objeto
de hacer gue el riel también la tenga, para conseguir, asi, una mayor resistencia
a los esfuerzeos laterzles del equipo gue tienden a inclinar el riel hacia el exterior
de la via.
Todas ellas se colocan sohre el durmiente, sin necesided de labrarlo. Las del
tipo A v B traen solamente tres agujeros de manera que 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 clavos poniendo uno adentro ¥ otro
afuera en ¢l sentido de la diagonal que une los agu-
jeros, como aparece eSqucméticamentc en la fig. 25,

Fu &5 es decir los clavos irfan en los puntos 1 y 4. Los 2 y
3 se dejan para cuando el estado del durmiente indi-
que la necesidad de reclavar.

Las sillas tipo C, no traen inclinacién y para que
el riel la tenga hay que labrar, con anterioridad, el durmiente provocande dicha
inclinacion.

En este caso los clavos se colocan en los tres agujeros que trae la silla de
asiento, pera alternindolos, o sea una vez dos hacia el interior del rigl y uno ha-
cia el exterior y 2 la inversa para el durmiente que sigue, o sea uno al lado de
adentro y dos al lado de afuera del riel,
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Separacién entre rieles.—Es sabido cue los rieles se dilatan con el calor v se
acortan con el frio.

Ein consecuencia, al enrielar debe tenerse muy en cuenta la temperatura que
existe en el momento de apretar los pernos a las eclisas y proceder, segtn ella, a
dejar la separacion entre un riel y otro.

Damos a continuacién la tabla que sirve de norma para estos casos. La que
corresponde al riel j la daremos més adelsnte, al tratar de la renovacidn de
rieles. (1)

SEPARACION ENTRE EXTREMOS DE RIELES

Temperatura i Tipos de rieles

| Guados contigades | Aye L ¢ | x| e
B ! | - -

| mim l me- I mim | mm

0o | b ] 8 ; 6,5 ' 6,5

10 5 : 6 5,5 55

10°—20° 4 ; 5 i 4.5 4.5

2o 300 ;o 4 35 3.5

300 — 40° i 2 ! 25 25 25

Sobre 407 1 1,5 : 1.0 1.5

i 1

[ENRIELADURA EN CURVA

Anche de luvia en curva.—Los vehiculos de ferrocarriles al entrar a una curva,
tratan de seguir moviéndose segin la tangente en el punto de origen, o sea segin
la flecha, en el caso de la fig. 26.

Para facilitar la orientacion del eje en la direccidn del radio de la curva, orien-
tacidn que es tanto més facil mientras mavor sea la distancia entre los ejes del
vehiculo, se procede a aumentar el ancho de la via en una masnitud que se expresa
en funcion del radio de la curva.

<La experiencia h: demostrado que para conservar mejor el equipo, debe
darse a la via un ensanche de tal manera que cvando las pestafias de la rueds de-

(1) Este cuadro y Ios que siguen son reproduccién de log que ha publicado el Departamento
de Vias v Obras.
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F'ig 26

Jantera estin en contacto en A {fig. 27} las pestafias de la rueda trasera sean tan-
genciales en B, al riel interiors (1).

| Figez

\

0

Para calcular el ensanche que hay que darle a la trocha se usa generalmente

la formula;
]2

2R

en la que [ es la distancia entre ejes, ¥ R el radio de la curva,
Biste valor de [ se limita a un mdximun, que es 0,03 m.
Las Empresas de Ferrocarriles no tienen una forma fija para la magnitud de

{1} Francisco Mardones —Curso de Ferrocarriles.
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estos ensanches v hay algunas que sdlo los hacen efectivos hasta fos 500 m. de radio.
La nuestra emplea tablas que se dardn més adelante, conjuntamente con los peral-
tes y acordamienios, y limita los ensanches hasta los 700 m. de radio.

Peralte del riel exterior—Cuanda un tren va circulando por una curva tiende
a descarrilarse por la accién de cierta fuerza llamada centrifuga, cuya explicacion
no es del caso estampar en el presente estudio.

Para contrarrestar esta accién hay necesidad de inclinar la via por razones cuya
apreciacién envuelve una pequefia teorfa matemdtica, de facil demostracién, pero
cuyo estudio se alejarfa un poco del objeto eminentemente practico,—en lo posi-
hle,—a que esta destinado este trabajo.

Nos contentaremcs, entorices, con afirmar que es menester dar un peralte al
riel exterior de la curva para evitar todo peligro de desrielo. Este peralie puede
calcularse y resulta una funcién de la velocidad del tren vy del radio de la curva.

La formula que se usa es la siguiente:

_ aVv?
T TR

siendo «p» el peralte, «a» lIa distancia entre ejes de rieles, V, iz velocidad en
kms. por hora y R el radio de la curva en metros.

Esta formula es tedrica y hay Administraciones que usan férmulas empiricas;
més adelante daremos la tabla que usan nuestros ferrocarriles.

Acordamientos —E| peralte no puede hacerse bruscamente en el punto  preciso
en gue comienza la curva, ni terminarse inmedistamente en el final de ella; es ne-
cesario disimularlo en ambos extremos utilizando un troze de recta, antes clel co-
mienze v fin de curva, trozo que lleva un pequefio peralte que se va elevando
paulatinamente hasta llegar al valor fijado previamente en la tabla, para el radio
de la curva con que se esté operando.

Este disimulo en recta dzl peralte es lo que se llama el <acordamientos.

Su valor minimo estd dado por la expresion:

a=250p

siendo a el acordamiento v p el peralie dado a la curva.

Las Administraciones ferroviarias usan tablas que sirven de norma para aplicar
las valores que cotresponden a cada caso, tablas que daremos mas adelante y que
estin en uso en nuestra Empresa.

Conviene dejar bien establecido ¢ue en el principio y en el fin de la curva
debe existir el peralte indicado en la tzbla para cse radio—Ei acordamicnto hay
que hacerlo en rectu. Los cabos tienen la tendencia a hacer el acordamiento dentro
Je la curva, ul comienzo v final de ella; o que debe impedirse.

COHMO SE MIDE EL RADIO DE UNA CURVA

Teoria.—-Se toman 20 metros de arco, en cuzlguier punto de la curva; se traza
la cuerda de ese arco y se mide la flecha f de Ja fig. 28,
[

T
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Sean:

R =radio de la curva
s=20 m. de acero
{="flecha

1=cuerda correspondiente al arco.
Fig.2g.
Aplicando, entonces, un conocide
teorema de Geometria, se tiene:

I

1 Ed
(_z_} =(2R-0) f

12

—— =2Rf—f?
4
R
de donde: R = a 4 T

2
©} ¢ltimo término se desprecia por ser muy peguefio comparado con Tl

¥y queda:
12
“af

Siendo 1=20, resulta. finalmente: R:j?— que da la medida del radio con bas-

tante aproximacién.

Manera de proceder en el terreno—Se hace una raya con una tiza o un lapiz
de color en un punto cualquiera de la cabeza del riel; se miden desde alli 20 me-
tros con una huincha - —en lo posible de acero,—siguiendo la cara interior det riel.
Se estira, entonces, una lienza por la cara interior dei riel desde el punto de
origen de la medida hasta e! final de ella, o sea hasta donde llegaron los 20 me-
tros. Para obtener lo flecha—que es lo que andamos buscando para aplicar la
farmula,—se mide a los 10 metros del punto de origen que habiamos marcado con
tiza, la distancia que queda entre la lienza, bien tirante, v el canto interior del riel;
esa distancia es la flecha que se lee en milimetros, o sea es el valor f de la fig. 28

Conocida ésta no hay més que reemplazar las letras por nlmeros y se tendréa
¢l valor del radio de la curva.

Ljemplo.~~Supongamos que para un arco de 20 metros, se ha obtenido una
flecha de 77 milimetros. Aplicando la férmula se tiene:

Rel o0 0493 m =650
T T oery o TR
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Modo de kacer el perafte —Eil peralte puede hacerse de dos nyaneras; bajando
el riel interior v subiendo el exterior de manera que entre los dos quede la diferen-
cia o peralte que indica la tabla, o bien levantando el nivel del riel exterior, sin
mover €l interior en la cantidad fijada en la tabla para el peralte, segin el radio
de la curva.

Si se adopta el primer procedimiento, no debe levantarse el eje de la via en
ese trozo, siendo por lo tanto, necesario hajer el riel interior en la mitad de! peralte
y subir el exterior en la otra mitad.

El Departamento de la Via recomienda este procedimiento. indicindolo me-
diante el grafico que se¢ da a continuacion,

{PC jFC
Q i Derfil del riel exferiop E i
T 1 perjildelaviz __yE_ 1 T
—=TT - - TF .
{ ! Perfit del riel.inferior !
| !
' Fig:29 |

En este grafico:

P C = principio de curva.
FC = fin de curva.
| = acordamiento en metros.

~§f = mitad del peralte.

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

Damos & continuacién los cuadros que indican los peraltes, ensanches y acor-
damientos para las diversas curvas y para las trochas de 1676 m. y 1 m. respec-
tivamente. :
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CURVAS TROCHA 1.676 METROS
!
Peraltes Acordamiento
Flecha Radio N e Ensanche |- v e e+ -
20 Mrs. de Metros. o , Milimetros . L .
arco Mt Via princip. i Desvios Yia princip. Desvios
Milimetros | Milimetros : Metros ! Metros
— 1 —
333 i 150 200 180 15 50 | 50
250 200 180 160 15 50 ! 50
200 ; 250 | 150 150 15 50 50
167 | 300 | 150 132 10 50 50
143 | 350 | 140 120 | 10 50 45
125 400 130 | 110 ! 10 50 45
"t | 450 124 102 ! 5 50 45
100 500 118 96 5 50 | 15
90 550 114 ¢ 81 | 5 50 | 40
83 600 1o 86 5 50 40
77 50 106 §3 ! 3 0 40
7i | 700 104 30 5 50 40
o 750 100 77 0 40 40
o2 800 100 74 0 40 30
59 | 830 a0 70 0 10 30
55 900 | 90 66 | 0 40 30
52 950 86 03 0 40 30
50 1,000 a0 ! G0 0 40 10
48 1.050 78 | 57 0 40 30
45 1.100 76 53 0 40 30
43 1.150 70 53 0 40 30
420 1.200 o6 50 0 40 3
40 1.250 62 48 0 40 ¢ 30
33 1.500 54 40 0 30 | 20
25 2.000 40 20 0 30 20
17 3.000 26 20 0 20 20




Conservacion y renovacién de vias férreas 179

CURVAS TROCHA 1.00 METRO

Flecha para Radio | Peralte ‘ Ensanche l Acordamiento
20 MNes areo ' {
Mihmetros Metros ; Milimetros | Milimetros !l Metros
. ' B | —
625 80 72 : 15 30
555 90 72 15 30
so0 100 72 5 | 30
416 120 72 i 10 ‘ 30
133 150 72 ; 5 30
277 ‘ i80 72 5 30
150 200 72 0 30
200 ' 250 A4 Y i 25
166 300 53 o 25
143 350 16 0| 20
125 100 40 o | 20
111 ! 450 3 | 0 1 15
100 ; 500 \ 32 ; 0 f 15
9 500 32 0 1
83 i 400 26 0 : 15
77 | 650 24 j 0 | 15
71 700 22 i 0 | 10
66 750 20 | 0o 10
62 800 9o 0 10
90 850 O D 10
55 ; Q00 7o o 10
52| 050 16 0o 10
50 1.000 ; 16 0 i 10
42 1.200 12 0 i 16
33 1.500 12 ! 0 ! K|
25 2000 8 : 0 ! 10
i |

Como se usan las tablas transcritas en las dos pdginas anteriores—Supongamos
que une flecha medida en el terreno, para una via de trocha ancha, o sea de
1,076 m. marque 78 milimetros. Este n(merc no se encuentra en la tabla; se to-
mard entonces €l que mas se le aproxime, que es 77 y querrd decir que la curva
tiene 650 metros de radio, 130 milimetros de peralte y 7 milimetros en ensanche.

El gcordamiento se hara a los 50 metros,
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VARIACIONES EN LOS VALORES DE LA TABLA PARA LA 1.2 Zona (1)

Velocidad méaxima
Radio de la curva en Rm. por hora Peralte en centimetros
150 48 20
200 i 51 18
250 ! 57 18
300 ; 63 18
350 6% ' 16
460 ; 70 16
450 . 72 ; 15
500 ? 75 14
550 : 80 14
600 I 80 14
300 80 ! [0
1 600 ) | 10

(1} La ex-Administracion de la 1.* Zona, considerando el uso de locomotoras eléctricas elabord
{a tabla que se transcribe, para las velocidedes méximas por ella aceptadas.

Rectificacion de una cursa.—Para constater si una curva ha conservado su ra-
dia, se usa un procedimiento practico, con el auxilio de tres jalones y una huincha,
procedimiento gue el Departamento de la Via ha adoptado en sus publicaciones
oficiales.

En un punto tal como B (fig. 30) v al borde del riel interior se coloca un
jalon,

Frente a B, en el punto correspondiente D del riel exterior se toman las dis-
tancias D A y D C que aparecen en las tablas que se dan a continuacién. Si la



Conservacidn y renovacién de vias férreas 181

curva no ha perdido su radio, los puntos A. B y C deben quedar en linea recta;
en caso negativo hay que tirar la linea hasta que el punto B quede en la alinea-
cion A B C.

Los valores de A I} = D C estén dados por la formula:

AD=}4aR +2a?

TABLLA PARA TROCHA DE 1.676 M.

] |
R AD=DC R | AD=DC R | AD=DC

| i

i i

- 1
150 22,65 350 - 3450 550 | 43,16
160 23,39 360 | 3499 560 1 4355
170 24,11 370 | 35,47 570 43,94
180 24,81 380 ‘ 35,94 580 | 4432
190 25,48 390 36,41 590§ 4470
200 26,14 400 ‘ 36,82 600 | 4498
210 26,78 410 | 37.28 610 ‘ 4535
220 27 41 420 | 3773 620 4572
230 28,02 430 - 38,17 030 46,00
240 28 61 440 . 386l ;640 4046
250 29,17 450 | 39,05 {oes0 . 4682
260 29,75 460 | 3948 | 660 | 47,17
270 30.31 470 39,90 Loerd | 4753
280 30,86 480 40,32 680 | 47,88
290 31,41 4090 40,73 0 | 48]
300 31,94 500 41,16 | 700 . 4858
310 32,47 510 4157 P70 4893
320 32,99 520 41,97 720 | 4927
330 33,50 530 1 4237 730 0 496l
340 34.00 540 1 4277 740 1 4996

l j | i
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TABLA PARA TROCHA DE 1 METRO

R ap=nc| R ap=pc. R an=oc| R ap=nc| R AD=DC

70 12,05 | 180 1919 | 320 2545 | 460 30,44 600 34,60
75 1247 | 190 19701 330 584 1 470 30,77 . 610 34,94
80 12,88 1 200 022 340 26,23 1 480 3,10 | 620 35,23
85 13270 210 0 2072 350 2060 F 490 1 3141 | 630 35,51
9) 1365 | 220 § 2137 | 360 2699 500 | 3lo4 | 640 | 3579
95 100 | 230 2164 ¢ 370 1 2736 | 510 395 | 650 ¢ 3007

100 14,36 240 120 380 | 2773 520 3226 | 660 C 36,35
10 1506 | 250 22356 300 ' 2800 | 330 32,57 | 670 36,62
120 15.75 | 200 2300 | 400 | 2845 540 3288 | 680 | 36,89
130 16,36 | 270 2344 | 410 2674 | 550 33,18 1 690 | 3716
140 1699 | 280 2387 | 420 29,00 | Sl 3348 - 700 | 37.43

150 17,53 290 24,29 430 29,43 570) 33,78 . 710 37,70
let @ 1810 300 2464 ! 440 29.77 580 3407 ¢ 720 37,9
17001 18.65 310 25,04 ¢ 450 3011 590 3487 | 730 1 3822

Distribucién de los rieles en curva—FEn una curva, las filas interiores v las ex-
teriores tienen un desarrollo diferente, tanto mayor cuante menor es el radio de la
curva.

Se comprenderd, entonces, que no pucden usarse rieles de una sola longitud,
porque las junturas de los rieles de la fila interior irfan avanzando constantemente
con respecto a las de la exterior, lo que traduciria, en el rodado, vibraciones no
simultineas en las dos filas de rieles, aparte de la necesidad que habria de oblicuar
los durmientes de las junturas, en forma que, en la préctica, no podria aceptarse.

Para salvar estas dificultades, se ha adoptado el sistema de enrielar en curvae;
haciendo una combinacion de rieles cortos v largos.

Claro estd que Ja concordancia de las junturas no queda, tampoco, asegurada,
puesto que habria cue tener rieles cortos para cada radio de curva, pero en la
préctica se adopta un riel dnico, que limita en ciertas cifras aceptables, el avance
de una juntura con respecto a la otra.

Prescindiendo del célculo, que por lo demas es muy sencillo, anotaremos que
para una enrieladura, cuya longitud normal de riel es de 12 m., se adoptan rieles
de 11915 m. para una de 9,15 m. se usan de 9,08 m. y para una de 10 m. de
0,920, esto en lo que se refiere a trocha ancha, que en cuanto a la de un metro
los rieles cortos queden limitados a 9,915 m.

Para fijar estas longitudes se ha considerade como radio minime de la curva
el de 250 metros en trocha ancha y el de 70 m. en trocha angosta.

Nimeros de rieles cortos que deben emplearse en una curva de radic dado.—Ya
hemos dicho que hay que combinar, en la (ila interior, los rieles cortos con los lar-
aos. Para conocer el nimero de los primeros, que hay que usar en cada curva,
podemos servimos de una expresion sencilla que se obtiene después de un corto
calevlo v que dice:
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"o JAY M

a-C

en la cual <A Is es la diferencia de los desarrollos entre ambas filas de rieles y
eac» la diferencia entre el riel largo y el corto.

Si aplicamos esta formula a un kilémetro de via, y damos al radio de ia curva
diversos valores se puede formar un cuadro que indique el nimero de rieles cortos
y largos que se necesitan para aquella longitud de linea.

Darmos a continuacién el cuadro publicado por e! Departamento de Via y Cbras.

{1} El desarrollo de ¢sta férmula puede encontrarse en la mayoria de los textos de ferroca-
riles.

3
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Encorvadura de los rieles—La préctica ha fijado el Ifimite hasta el cual es ne-
cesario encorvar los rieles, operacidén que se ejecuta mediante «el Santiagos, he-
rramienta que ya hemos descrito en otro capitulo. El encorvamiento dehe hacetse
en curvas de radic igual o inferior a 400 metros y en las cabezas del riel. En curvas
de 250 m de radic o menores, debe santingarse todo el 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 o menor a 200 me-
tros. También debe colocarse guarda riel en los puentes.

Dispasicitn de los durmientes en las curvas.—Deben colocarse perpendiculares o
a escuadra con la via, pero los de las junturas deberan ir paralelos entre si, forman-
do un mismo dngulo con los radios de la curva que pasan por sus Centros respec-
tivos.

[ astramiento en curva.-—En curvas iguales o inferiores a 500 m. de radio, debe
aumentarse el ancho de la banqueta del lastre del lado exterior de la curva. Esto
tiene por objeto oponerse at desplazamiento lateral de la via y se lleva ese ancho
al méaximo que permita la plataforma de ella. Puede limitorse ese ancho a un me-
tro desde el riel exterior.

CAPITULO 1V
CAMBIOS Y CRUZAMIETOS

1Y Su uso.——Cuando se desea empalmar un desvio con la linea prineipal o con
otro desvio, se necesita de un cruzamiento v de un cambio (enlace). Si se trata
de comunicar dos vias entre si, se usa lo que se llama un «traspaso», que explica-
remos oportunamente ¥ que consta de dos cruzamientos y de dos cambios.

1) El cruzamiento.—Tiene la forma que se ve en la fig. 31 y sblo describiremos
sus partes esenciales, porque los detalles de construccion, tales como los diversos

«tacos» apernados que lleva no interesan al objeto del presente estudio.

=
_

Fis,;’;i

Consta de lo siguiente.
@) De la pieza C D E, llamada <punta de corazén» 0 «punta de diamantes
entre los ferroviarios.
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&) De los contra rieles A B v A’ B’ o «patas de liebre»; y

¢) De la planche de fierro F G, que une entre si los elementos a) v b) que
estan convenientemente remachados a ella. Hay algunos cruzamientos, sin embargo,
que no llevan planchas, como los J, efectudndose la unién de los dlversos elemen-
tos, mediante pernos y tacos (1).

Un cruzamiento tiene también, como accesorios, dos guarda rieles cuya posicion
vaEindicada‘en la fig. 32 y cuyo detalle de unidn con los rieles daremos més ade-
lante.

Rie!

%_‘Tﬁ
——

= ___ _
T Rer TS Rrel

Ecm—_:“m
FI3 32

Mediante la fig. 32 se puede obtener una idea cabal de cédmo va ubicade un
cruzamiento y del objeto de sus diversos elementos,

Las patas de liebre AB v A’ B sirven de guarda rieles paralelos a los lados
I C v H E respectivamente, en una extension que basta para guiar las ruedas del
equipo. Por eso es que las puntas de ambas patas de liebre, estdn encorvadas hacia
afuera, para que si los vehiculos se encuentran cargados hacia un lado, por cualgquier
motivo, puedan, mediante esa encorvadura, recibir las pestafias de las ruedas v
guiarlas a su verdadera posicion. Este es en realidad el pape! de los guarda rieles
y por eso dijimos que !as patas de liebre servian como tales.

l.os guarda rieles G y (', paralelos a las caras p C y p E del sapo, estidn des-
tinados & guiar las ruedas gemelas cuando las otras estin atravesando el espacio
vacio o p, impidiendo, asi, tomar posiciones falsas al equipo que va circulando por
el cruzamiento.

3) Distancia o que deben ir los guarde rieles—La Empresa de: FE. GC. ha
adoptado como distancia entre riel y guarda rie! la de cuarenta v cinco milimetros,
pudiéndose admitir hasta 50.

4) Diversos tipos de cruzamientos.—L.os cruzamientos se clasificarén segln sea
la tangente del dngulo formado en el sapo {figs. 31 y 32) v hay de numerosos tipos;

(1) Los ferroviarios denominan «<sapos al cruzamiento.
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peto nuestra Empresa de FF. CC. sdlo usa los de tg, 1/6,5, tg. 1/8 y tg. 1/10,
Algunas veces, en casos especiales, los de tg. 1/12.

3) Cémo conocer en el lerreno, qué lipo de cruzamiento estd colocado en la via.—
Para esto con una huincha, o ¢on un metro, se miden novenia centimetros desde la
punta de didmeero P D (la P T. es la punta tebrica) hacia cualquiera de [os bra-
zos que forman el dngulo del sapo. Supongamos cue hemos tomado los noventa
centimetros desde p hasta B (fig. 33). Hecho estoc medimos, entonces, [a distancia
B A que debe tener los siguientes valores, segflin el tipo del cruzamiento:

Para los de tg. 1/12......... ... ... A B=8533 centimetros
A [ U 0 B=10
> LT 7L R A B=125 »
» »oa s RS AB=I53 >

Como’ proceder si no se tiene metro ni huincha de medir—En un punto cual-
quiera A del cruzamiento, se hace una raya con tiza o lapiz v se mide con un pa-
lito o alambre la distancia A B entre los cantos exteriores de los ricles del cruza-
rmiento.

Fig 34 A.

Una vez medida esa distancia con el palito, se comienza a aplicarla desde A
hasta la punta de corazdn C (fg. 34).

Segiin las veces que la medida quepa en A C, ese serd el ntamero del cruza-
miento, es decir si A B cabe 8 veces en A C, quiere decir que el cruzamiento es
de tg 1|8, si cabe 10 veces es de tg 1|10 etc. Mas practicc que usar un palito
resulta valerse del pie (zapato) como unidad de medida.

7Y Caso en que se usa cada tipo de cruzamiento—Los_ casos en que debe
usarse uno u otro tipo de cruzamiento, ios fija més bien la practica, pero puede
establecerse una norma que ha estado siguiendo la Comision de Transformacion de
Estaciones y que es la siguiente:
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Se usaran cruzamientos de tg 110

a) Al pasar de doble a simple via.

8 Al empalmar la via principal con un  desvio por el cual circulan trenes a
gran velocidad {expresos).

) Al enlazar dos vias principales mediante un tragpaso {caso de trozo con
doble via).

Se wsaran cruzamienfos de tg 18

@) Al empalmar con la linea principal, un desvio en el que no circulen trenes
a gran velocidad.

5) Al empalmar dos desvios secundarios.

{Los cruzamientos de 16,5 estén cayendo en desuso, en nuestra limpresa y de-
ben emplearse solo a falta de cruzemientos de 118 y en desvios de tercer orden;
también se usan en las travesias, casos de tridngulos de inversién y casos de cur-
vas divergentes. Los cruzamientos de 1§12 suelen usarse cuando habiéndose coloca-
do alguno de 1110 se nota que el equipo no se inscribe bien en fa curva que tienen
los cambios.

Reemplazandolo, entonces, por uno cuya tangente es de 1|12 mejora el radio
de 1z curvs v el equipo penetra suaveniente a ella.

2) Cémo va unido o guarda riel al riel —El guarda riel va unido al riel por
medio de sillas especiales de detencitn, que stlo se diterencian de la que ya cono-
cemos, en que la base de asiento de fas primeras se prolonga mucho més que las de
las corrientes, debido a que tiene que tomar tanto el riel como el guarda riel.

Estas sillas especiales de detencién van epernadas y el espacio que queda en-
tre &l riel v el guarda riel. en los puntos en que va el perno, se llena con unas
piezus de fundicién Hamadas «tacos< o »dadoss que dan firmeza a la union.

La fig, 35 muestra en planta, como van los guarda ricles y la 36 nos da
un detalle compieto de la unién. 1in la fig. 35 los espacios indicados con la letra
ca» estén destinados a los clavos, los con letra «be representan los tacos y los «cd»
las sillas especiales.

lgual denominacién se ha dade a las piezas indicadas en la fig. 36, en la
cual la silla de detencién especial, que también suele denominarse, «espaldén para
cuarda riels, se ha colocade achurada,

9) Cambios.—Son aparatos que permiten el paso de los vehiculos, de una via
a otra lighndolas entre si. Pueden ser sencillos y dobles.

l.os primeros se dividen en derechos e izquierdos seglin se  trate el caso a) o
del b) de la fig. 37 (1).

(1) Mardones.—Curse de FF, CC.
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- _

Fig:37b

Los segundos presentan como al detalle en las figuras 38, 38a y 38b.

Fig:388

Fig;sab
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10) Partes principales de que se compone un cambio.—En la fig. 39 se pre-
senta un esquema que indica la posesion y forma de un cambio.

Sus partes esenciales la componen: las agujas ab v cd, los rieles guarda agu-
jas I, j v ki, los rieles contra agujas bm, dn y los intermediosmo y n p.

P T Dunla teorics
F {g; 39

{Continuard).
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