César Fuenzalida C.

Conservacion v Renovacion
de Vias Férreas

(Continuacisn)

N eurvas de radio menor de 4000 metros, se empled la siguicnte distri-

hucién:
Nomero de durmientes por riel ... ... ... 22
Separaciin de junturas. ... L 0,42 m.
» »ocontra juntura. .. ......... 049 s
» » anti contra juntura......... 0,50 »
> corriente ... ................. 0,60 >

CAPITULO 1V
RENOVACION DE CAMBIOS

La misma politica que ha estado siguiendo la Umpresa de FiS (OO ten-
diente a uniformar el tipo de los rieles, la ha iniciado respecto de los cambios,
tratando de colocar el mayor ndmeto posible de cambios tipo J. .

Pocas son las consideraciones pricticas que pueden darse al respecto, pues una
renovacion de cambios es relativamente sercilla v no requicre mayores explicacio-
nes que las principales yue damos a continuacion.

Ubicacion del cruzamiento.—Se buscard principalmente el punto de interseccion
del eje de las dos vias que se desean empalmar. Como se trata de una interseccién
para la cual hay necesidad de operar con un taquimetro, u otro instrumento ade-
cuado, hay conveniencia en que sea el propio Ingeniero de Distriro o un Caminero
que tenga conocimientos al respecto, el gue ubigue, con toda precision, dicho punta,
que es el marcado con la letra C en la figura 54 que representa todos los elemen-
tos de un cambio tipo J, tg. 1}/8, de acero manganeso.

Obtenido va el punto C, se procederd a medir desde 8l, hacia la izquierda, 10
metros 24 centimetros y a esa distancia quedard ubicada 'a punta de agujas. Desde
el mismo punto C se tomardn 13 metros 00 centimetros hacia la derecha v all
quedard situada la punta de diamante del cruzamiento.
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Con estos dos puntos de referencia, se pueden ir colocando los rieles, que cons-
tituyen los diversos elementos del cambio, y cuyas dimensiones aparecen indica-
das en fa fig. 54, teniendo cuidado de dejar la curva de unidn con los valores de
las flechas de la cuerda, que aparecen en la fig. 56 y con los ensanches correspon-
dientes indicados por el valor de la trocha que, en diversos puntos, estan dados
en la fig 54

La practica ha demostrado que hay conveniencia en dejar bien clavada, pri-
mero, la parte recla del cambio, rectificada v nivelada 3, una vez hecho esto, proceder
a claver la curva, para que asi no se tire la recta al hacer esta Gltima operacion.
Si se ¢lava primero la curva, es casi imposible conseguir que la recta no quede con
tiraduras. ‘

[Los espaldones del cambio deben asentar muy bien sobre los durmientes, para
lo cual es necesario usar durmientes aserrados y no labrados.

La dobladura del riel guarda agujo,—cuyo detalle junto con el de la agujereadura,
—aparece en la fig. 53, debe hacerse calentando previamente el riel.

1
/»E‘\;/_ 0203 0152
. : b
..—451—-{ }———qsv ﬁ—%

1718 ,i

Mota: Lasflechas de lacuerde estan referidas ala carrers
intertor del riel esterior gdela curva. -

Fig. 56

La fig. 57 permite apreciar los detalles de un cambic de 1/10 de acero man-
ganeso, tipo J. lantola fig. 54 come la 37 muestran, con toda claridad, el ni-
mero vy la dimensién de los durmientes que deben usarse para cada caso, como asi-
mismo la distancia entre ellos.

Cuando se trata de colocar un cambio | bajo trafico, hay que tener, previa-
mente, todos los durmientes numerados en el mismo orden en que aparecen en las
fizs. 54 y 37, porque de estz manera se facilita grandemente su colacacion, sin in-
currir en errores ni en demoras en buscar cual es el durmiente cue corresponde.
[in las mencionadas figuras aparecen, ademas, diversas letras cuyo signilicado estd
anotado en las indicacjones de ellas. Como puede observarse, se trata de sillas de
asiento, de detencién v de curva. Dichas sillas necesitan, para ser colocadas, un
calade especial en cada durmiente, calado que es indispensable tener heche con
anterioridad si se desea proceder con rapidez a efectuar la colocacién del cambio.

Para apreciar le forma del calado, no hay més que tomar como modelo las
propias sillas que han de usarse, sirviendo ellas mismas de plantilla,

También es indispensable, cuando se trabaja bajo trafico, tener armado, pre-
viamente, el mayor nGmero posible de elementos del cambio, en el punto preciso
en que ha de efectuarse la renovacitn o colacacion de €l

Si hubiere espacio suficiente deben irse colocando los durmientes nuevos en-
tre los viejos y correrlos, mas tarde a su posicidn  definitiva.



LS By

* USIDURRD - + op

epeuJnde BAIAD. “ 5.3

" o upIpuUBiep ! . »

B Ou - |AIND » . ]

SBAIR]RD )51 [N .\?anu.sa.u\v.nuuﬂ..uwuﬂ ,_' *Hpldeau " ' v - q
2 ppuodsmrsed QFF pEa CIBeT )T |[elwaou Uoiasod nluRiIsEen A NS @

CTE oy

Wiy \

Tl ] ]
LAl Al
(P T TFL T
T 7T wsy ey

SouoioudIpuUl

Srivbe oY

e GUT B AwInDg
Eoﬂn o5 MU L

w2 g ep eunp g en swrn g

T gl :,,Hn,.q,.ﬂ..%m_lj
oy s -
w _i.i IIT.Q,.W,.: |

o6 b _2 L.nm n...nomL.n: _nr m_.wmn._ma .Em _...rln_&o_o‘TS

R
iy -

refpses [ o orn [ 1 fo

92 2 42Erzioptr M oA U oM & oM MT HM 6 B ¢ W-F o« &2

L0932

b,
id
ni,nn.o»-f.nriﬂq:_.- o.v:,mﬁu LA L S B ru L

3

_n r sgez
»

Tolnbe syong

AricT
53, BY1BDE 3
oseusBbuew oueoeap oumwsznao h sussuewe elnby

o 9 podj oigwes |2p ednpeiRluuy

Anales del Instituto de Ingenieros de Chile

264



Conservacidn y renovacion de vias férreas 265

Modificaciones introducidas titimamenie al cambio tipo f.— El Ingeniero sefior
Cumucio, por encargoe del Departamento de Via y Obras, ha introducido algunas
modificaciones a los cambios J, que aungue corresponden més bien 2 detalles de
construccidn, conviene anotar aqui. Puede verse que el radio de la curva ha
mejorade con lo cual se consigue una mayor suavidad en el rodado. La fig. 591
muestra ¢l cambio proyectado por el sefior Gumucio, cuyos valores, correspon-
dientes a ias letras que en ella aparecen, se dan a continuacién. Este cambio no
ha sido usade todavia en la Umpresa de FE. CC.

Excace tpo J.

tg. ‘ L D | R 1 M N | [Ensanche
i i ! !
Yo 24457 0 17953 182.342 1572 i 13.604 ' 1[0.853 | 18
| ; ! |
Yo \ 28359 | 21.461 | 292.831| 19613 17‘2333 11076 | 18
. | |
| | | ‘

IDISTANCIA ENTRE PUNTA EFECTIVA Y TEORICA

Traspaso.—Se denomina asi a la combinacidn de dos cambios de tal manera
que ella permite efectuar el paso de un tren de una via a otra, en cualquier sen-
tido de marcha.

151 detalle de un traspaso aparece en la fig. 60, que muestra uno del tipo ]
con cruzamiento Ug, 1/@ para dos metros de entre-via.

La distribucién de los elementos de cada traspaso, presenta ligeras wvariantes
a medida que cambia la distancia entre vias. Se ha elegido como modelo el
traspaso que aparece en la fig. 60, para formarse sdlo una idea y por ser del tipo J
que estd usando, de preferencia, la Empresa, Los Ingenieros de Distrito deberan
proporcionar, en cada caso que se presente, €l plano necesario.

Para la instalacién de un traspasc sirven las mismas normas de procedimien-
tos que se indicaron para un cambio, pues no se trata de otra cosz que de la
combinacidn de dos de ellos.

Cuando se presenta el caso de entre-via de 2 meiros, hay que tener cuidado de
no usar cruzamiento J de acero manganeso porque una de las patas de cada cruza-
miento topa con el guarda riel del eruzamiento vecino y no se pueden desarrollar

7
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bien los empalmes necesarios. En este caso debe emplearse un cruzamiento [ de rie-
les, que no presenta el inconveniente anotado pues permite desplazar el guarda
riel, lo que sea necesario, cosa que no puede hacerse en el caso de un cruzamiento
e acero manganeso por venir el guarda riel pegado con el riel respectivo, ¢ sea
por haber sido fundidos en una sola pieza.

La eclisa de combinacidn.—Con el fin de poder empalmar el cambio tipo J con
rieles de distints tipo, se ha ideado lo que se llama la eclisa de combinacion, cuyos
detalles pueden apreciarse en la fig. 61 vy siguientes.

Dichas figuras muestran diversos cortes de [a mencionada eclisa y como pue-
de verse por ellos, se ha conseguido mediante el dispositive ideado, empalmar rie-
les de distinto tipo, sin inconvenientes de ninguna especie ni para la seguridad de
la via, ni para la suavidad del rodudo.

Las figuras son de tal claridad de comprensidn, que ahorran todo cemen-
tario.

No hemos deseado dar término a este trabajo sobre Conservacion y Renova-
cion de Vias Férreas, sin agregarle una tercera parte, gque es un anexo, que cons
tiene algunas recomendaciones para la conservacidon de puentes y algunos cuadro-
de mucha utilidad practica en los trabajos ferroviarios.

Pranta wunion rieles oistinto #po
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TERCERA PARTE

Anexo

Conservacién de Puentes—lin el Congreso de Ferrocarriles del afic 1921, los
Sres. Jorge Lwerbeck y RadGl Simdn, presentaron un trabajo sobre Conservacién
¥ Revicidn de Puentes, del cual extractamos sus puntos principales.

A -LAS PRUEBAS DE RiZVISION
I. RevISION DE LA MaMmposTERIA

1) Se verificard el estado de ‘los machones, estribos, alas, defensas, fundacic-
nes, pilotajes, etc.; '

Se observard si existe algln hundimiento o inclinacién de los machones y es-
tribos;

2) En los puentes mayores se colocarin escalas para marcar los niveles de
aguas maximas y minimas;

3) Se tomaran los perfiles del rio en el eje del puente y se referirdn a puntos
fijos v determinados. Se indicard en un croguis el curso principal del rio v se
anotaré en &l la velocidad del agua, especialmente durante las creces. Se observara
si las aguas arrastran troncos de Arboles y si hay peligro de que se tapen las
desembocaduras; v

4} Se observarin y mediran las socavaciones producidas por la corrience des-
pués de cada crece.

[I. REVISION DE LA CONSTRUCCION METALICA

1) Se verificara si la posicion de los aparatos de apoyo es la que corresponde
a la temperatura reinante durante la inspeccion;

2) Se observard si hay remaches o pernos sueltos en la construccién misma o
en los aparatos de apoyo. En caso de haberlos se verd si estin repartidos unifor-
memente 0 si se encuentran especialmente en ciertos puntos;

Se tantearan los remaches minucicsamente por medio de un martillo pequefio,
de més o menos media libra de peso. Los remaches perdicos o sueltos se reempla-
zarin inmediatamente, y, en caso que fueran pocos, se les podrd reemplazar pro-
visoriamente por pernos torneados que llenen bien los agujeros, dejando la rema-
chadura hasta la reparacion total del puente;

3) Se verificard si los aparatos de apoyo presentan trizacluras, grietas o ro-
turas;

4) Se observari si los miembros de la construccién han sufrido cambios o
alteraciones visibles y si su estado corresponde a la hipdtesis de los céleulos de
resistencia. Por gjemplo, se verd si hay diagonales sueltas o si algunas de éstas
trabajan cor comprension en lugar de traccion;
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5) Se vera si la pintura estd en buen estado y si se produce alguna oxida-
cibn excesiva par cualquier defecto de construccitn, come en el caso de huecos
que se llenen de agua;

6) Para evitar la destruccion paulatina, por el dxido, habrd que observar, es-
pecialmente, las sopladuras de fa pintura (las que generalmente se producen des-
pués de la primera vez, por causa del calor). Esas partes se limpiardn raspandaolas
con azarcén. La pintura de azarcdn deberd aplicarse en capas delgadas:

7) Cada 5 o 6 afios deberi renovarse completamente la pintura después de
haber limpiado toda la construccion. Deberd emplearse pintura de 1.2 clase y se
tendra especial cuidado en que se pinten las partes cubiertas (por ¢jemplo, bajo
los durmientes) vy las partes poco accesibles:

8) Se anotaré en el Libro de Revisidn de Puentes la fecha de cada pintura.
Se podra establecer asi la normalidad o anormalidad de las oxidaciones en todos
los puntos; y )

9) Se observarén, ademas, todos los fendmenos que permitan establecer algtn
defecto de construccién de la obra. Por ejemplo, se vera si funcionan los aparatos
de apovo vy dilatacidn y si las rotulas de las construcciones presentan desperfectos
{Puentes de Arco).

IT1. REvISION DE LA SUPERSTRUCTURA

1) Se revisard perfectamente el estado de los durmientes, rieles, eclisas y per-
nos gue unen los durmientes con la infrastructura;

2) Se cuidard que los rieles tengan la misma altura en sus junturas. No se
debe, por lo tanto, alternar rieles nuevos con rieles viejos ya gastados porcue, en
tal caso, se producen al paso del tren golpes recios que perjudican la infrastruc-
tura; y

3} Para evitar incendios se recomienda, como en ciertos ferrocarriles CUTOPEDS,
cubrir los durmientes con una delgada capa de ripio.

IV, FECHA DE 1LAS PRUEBAS DE REVISION

1) Se revisard la construccidn una vez al afic v se anotardn los resultados
observados cada vez en el Libro de Revisidn respectivo; v

2) Les vigas continuas se revisurén cada tres meses durante su primer afio de
servicio. Esta revision a corto plazo tiene por objeto asegurarse de la invariabili-
dad de la altura de los apoyos. En el caso de hundimiento de un apoyo se proce-
der& inmediatamente a su nivelacion por medio de cufias especiales. Pasado el pri-
mer afio se hard la revisidn en la misma forma y fecha que para los demas puentes.

B—PRUEBAS DE LA CARGA

1} Junto con las anuales, estas pruehas tienen por ohjeto garantir la Sesuri-
dad del Tréafico;
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Antes de la primera prueha de carga se revisard minuciosamente toda la
construccitn y se remediarén los desperfectos en caso de que los haya;

7) S las pruebas anuales de revisidn han comprobado el buen estado del
puente, v si éste no tiene mas de 20 afios en servicio, las pruebas de carga se
harén cada % afos;

3y Los puentes en huen estade y con mis de 20 afios en servicio deberdn
probarse cada 3 afios. Sila luz es menor que 5 metros, bastard con una pruebs
cada 9 anos;

4) Si en los puentes en mal estado se produjeran deformaciones elésticas o
permanentes excesivamente grandes, habra que fijar intervalos de prueba més pe-
quetios, los que serin especialmente determinados por la Direccion General ;

5y La mayor carga posible se obtiene en los Puentes Mayores con  tres loco-
motoras del tipo més pesado en uso en la Zona respectiva vy llevando su dotacion
completa de carbin ¥ agua:

La primera y segunda locomotora irédn colocadas frente a frente y la tercera
irh seguida de los carros cargados necesarios para cubric todo el puente. Se colo-
car el tren de tal manera que la resultante del peso de las tres locomotoras se
acerque al medio de la luz;

6) En los pucntes menores y en los puentes de viga continua se caiculara fa
posicién més destavorable, anotindose el resultado en el Libro de Revisién co-
rrespondiente;

7) Para la eleccién de las locomotoras de prueba habrd que considerar su
peso y su distancia entre ejes. Una locomotora liviana, pero de pequefia distan-
cia entre ejes, puece procucir una solicitacién mayor que otra locomotora de ma-
yor distancia axial,

%) Los puentes de doble via deberdn probarse con ambas vias cargadas. La
primera via se cargard en la forma indicada en el nimero 3;

Para la segunda via hastard considerar una locomotora del tipo pesado segui-
da de los carros cargados necesarios para llenar el tramo. Se hard la prueba para
cada viga,

9y En puentes de viga continua o acoplada se hard la prucha para cada
tramo en particular, con peso méximo, y en seguida para todos los tramos car-
gados simultaneamente;

10} En puentes muy oblicuos se hard la prueba para cada viga., en particu-
lar, y con su posicién mis desfavorable;

11) Para ver si ¢l tren de pruehz produce en otros puntos deformaciones me-
vores que las celeuladas en la posecidn més desfavorable, se hard pasar el tren
més lentamente por todo el puente, despues de haberlo detenido § minutos en la
primera posicidn, y s¢ medirdn las deformaciongs en varios puntos para averiguar
si existe algdn error de cileulo.

12) En puentes con mis de § metros de luz se harén, ademés, pruchas con
el tren en movimiento, a fin de obscrvar el efecto de oscilacién de las cargas,
para este olxjeto se elegirin dos locomotoras del tipo mas pesado vy, después de
ponerlas pecho a pecho, se les hard pasar por el puente. primero lentamente ¥y
después con su velocidad méxima;

13) Si el resultado de las pruebss indicase una disminucion en la seguridad



de la obra, se examinarin minuciosamente las deformaciones de los durmientes, de
las longuerinas, de los travesafios, de los montantes v de las diagonales bajo
carga unilateral. Se observard, ademés, las remachaduras bajo la accion de sus
fatigas maximas.

14) Para medit las deformaciones se recormienda el uso de listones fijos de
macdlera de 2 por 4 pulgadas, v la construccidn de cepas o puntos [ijos de madera.
No se recomienda, sino en casos especiales para este objeto, ei uso del nivel o de
alambres tendidos por ser los resultados muy poce satisfactorios.

En caso de no disponer de aparatos inscriptores autométicos {como los de
Dupuy, Frankel Esteiner, Koepke, Manet, etc) habrla gue hacer ires lecturas:
1® sin carga, la 2.0 después de colocado lentamente el tren de prueba, mante-
niéndelo 5 minutos en su posicién, y la 3.» despuéds de desocupar el puente.

La diferencia entre la 1,* y la 2.7 dard deformacién total. La primera lectura
y la 3.* deben dar resultados similares. Fn caso de que difiera deberd repetirse
toda la operacién.

Antes de la observacidn habra que verificar la invariabilidad de altura en
ios apoyos. En caso de una variacion deberd ésta tomarse en cuenta en el cileulo
de la deformacion efectiva.

15) Después de las grandes creces convienc observar si se produce alglin
asentamiento de los machones bajo la accion méxima de la carge mévil;

16) Con el fin de obtemer la ejecucién rapida y uniforme de estas pruebas
convendra entplear la misma gente.

Los jefes de Zona respectivos impartirn a sus ingenieros y carmineros las or-
denes necesarigs para cue todo se encuentre listo a la liegada del ingeniero de la
Direccién General a cargo de las pruebas; y

17) Todos los resultados v observaciones que hayan sido recogidas debe-
rin anotarse cada vez y a continuacion en el Libro Revisidn de Puentes.

Iste Libro de Revision de Puentes se establecerd para cada obra de arte v
con el objeto de llevar el control de los estados sucesivos de la obra y poder re-
comendar asi, mediante las observaciones comparadas de varios afios, las medidas
necesarias para ohiener la seguridad constante de la obra.

CUADROS DE INTERES

Damos a continuacitin los cuadros <de mavor interés y utilidad préctica para
los que dirigen o toman parte en laenas ferroviarias, recopilados de entre las pu-
blicaciones oficiales dispersas del Departamento de Via y Obras.

Hemos agregade al final, las normas para Ja correccidn del taguimetre Troug-

thon v de algunos niveles, publicadas por el Departamento de Transporte.
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TABLA DE RESISTENCIA DE BASAS DE ROBLE PELLIN

T
i Momento ‘NUMERO DE VIGAS NECESARIAS POR RIEL PARA DISTINTAS

. | Pesoll cm?| Resistente | LUCES (TREN '“PO) .
DimENs1ON Kg/m. T em. @ l wl
" Ton. Metro! 1.00: 1.50° 700 2. 50‘3 00'3 50‘400 4. 50|500‘ 3. 5(]| 0.00
1 { ||
\
\ 2

10.71127(25,30),) 79.0 | 3750 262 1 2 |2 123 4 | 4

| |
cm. i | ! I ] I i
10.”10"(25‘25).| 625 | 2929 205 |1 |2 2 3 4 ; v ;
] P ' { L l
| |
1212 (30.30%] 90.0 | 4500 315 pol2 203 14 |3 1
| ! H
127 147(30.351.]105.0 | 0125 429 | tlr 233 oi4
|

1477 14" (35.35).1122.5 | 7146 5.00

147 167 (35.40).|140.0 | 9705 679 |

t
| | i !
16 167 (40.40).{160 0 [11071 ° 7.75 | TR RN PR
: : H !

Las luces deben tomarse de gje a cje de apoyos en metros.
(2) Suponiendo a la madera una carga de seguridad R = 70 Kg;cm 3

TABLA DE RESISTENCIA DE PIEZAS DE ROBLE PELLIN (PARA PUENTES)

lNl’jMERO DE VIGAS NECESARIAS POR RIEL PARA DIISTNTAS

) Peso | 1 | Momento ] LUCKES TREN TIPO INCREMENTADO 25 %
DIMENSION Kafm. —\;-cm Resistente | | i i T 1’ T
Ton. M‘"“"! 1.00,1.50/ 2 00) 2.50] 3.00]3.50 4.00‘i 450 5.001 5500 6.00
} ‘ 1 I | } i
cm. ! | ! f

107 107 (25.25).| 02,500 2929 205 ;2 "2 73 |4
10%7 127 625 30}, 75.00) 3750 2.62 1 2 02 |3 14

120427 30,3001 90.00; 4500 315 1 ]2 |2 3 0:3 | 4

127 147 (30 35).; 105.00| 6125 429 1 2012 : 3 3 014

147 14% (35.35).[122.50) 7146 5.00 I 2 ! 2 13 |4 14

14 ln()“(35.4()).I 140.00) 9705 6.76 1 i 2 |2 |3 |3 |4

1616 (40'40)'} 160.0¢ 11071 7.75 1 i 2 ]2 | 213 4 14 b

I R —t

Las luces deben tomarse de cje a éje de apoyos.
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TABLA DE VELOCIDADES

EjempLo.—Si un tren corre un kilémetro en
un minuto cinco segundos, la velocidad
equivale a §5.4 kilémerros por hora

| b
1

Tiernpo | Kiléme- Tiempo | Kiléme-

por . Lros por por Tros por
l<itbmetro | hora kilémetro hora
t

""""" i ST i

Ms, Sgs. | Ms,  Sgs,
30 120 1 4 56.2
31 116.1 11 5 55.4
32 112.5 | 1 & 54.5
33 0 109101 7 53.7
34 0 105.9 1 & 52.9
35 0 102911 9 52.2
36 5 100 1 10 51.4
37 97.3 |1 15 43
38 94,7 ¢ 1 20 45
39 92.3 | 1 25 42.4
40 | 90 1 30 40
41 87811 15 37.9
42 85.7 11 40 3G
43 7 83711 45 34.3
44 1 BL.G& |1 50 32.7
45 . 80 1 55 31,3
46 783 |2 b 30
47 76.6 | 2 b 28.8
48 75 2 10 27.7
49 73.5 .2 15 26.7
50 72 2 20 25.7
51 ¢ 7062 25 248
52 7 09.2|2 30 24
53 07.9| 12 40 225
54 66,7 1 2 50 21.2
55 65.5 | 3 — 20
56 1 6433 0 18
57 1 63.2)3 43 16
58 62.1 1 4 — 15
59 61 5 - 42

1 — . an 3} — 10

1 1 59 7 30 8

1 2 58.1 |12 — b

3 57.1 15 -— 1
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CorRECCION DEL TAQUIMETRO. (Troughton)

1. Poner el limbe horizontal perpendicular ai eje vertical —Colbquese el nivel
del limbo paratelo a dos ternilios de nivelar y triigase la burbuja al centro por
medio de éstos. Girese de 180, Sila burbuja no queda en el centro se corregird
la mitad de! error por medio de los tornitlos de nivelar y la otra mitad por medio
de los torniltos de correccidn del nivel. Después se pone el nivel normal a la di-
reccién anterior y se trae la burbuja al centro por medio del tercer tornillo de
nivelar,

Para nivelar el plano horizontal con mayor exactitud puede usarse el nivel
sensihle que hay sobre el antegjo, procediendo como anteriormente v el error se
corrige por mitades con los tornillos de nivelar y moviendo el circulo vertical por
medio de su tornillo de tangencia.

2. Poner la linea de colimacion perpendicular al eje de rotacion del anteojo—
Primer método. Se visa un punto lejano v se hace girar en seguida la alhidada de
1807 justos. Se transitz el anteojo y si al dirigirlo nuevamenie al punto, éste
queda bisectado por el hilo vertical, la linea de colimacion es perpendicular al eje
de rotacion. Si esto no sucede, se corregird la mitad del error con los tornillos de
correccidn del reticulo ¥ se repetird la operacién apuntando de nuevo. Segundo
mésodo. Se visa el punto ¥ se cambia en seguida el anteajo en sus collares. Si hay
error, se corrige la mitad con los tornillos del reticulo.

3. Poner el eje de rotacion del anteojo perpendicular al eje vertical —3Se visa un
punto elevado A y meoviendo el anteojo hacia abajo, se marca un punte B, que
sea cortado por el retfculo (1), Se cransita y se dirige el anteojo A
nuevarmente al punto A, Si al moverlo verticalmente pasa por el T
mismo punto B, no habra necesidad de correceién. Si esto no suce— L
de, se marcard el punto B, y, por medio de los tornillos e correc- i .
cion de los mufiones se haré coincidir €l punto de cruzamiento de B 8 B
los hilos con el punto B equidistante de los puntes B, v B,

4. Hacer coincidir la linea (¢ de los verniers con el didmetro horizontal 90°-270°
del circtilo vertical cuando la linea de colimacién es horizontal.—Con el instrumento
bien nivelado v poniendo ¢l nivel del anteojo hacia arriba, visese un punto lejano
v apintese la lectura .. Transitese y visese nuevamente: L, Si el instrumento
estd corregido se tendra: L =360°—L.,. Si esto no se verifica, hipase coincidir el
vernier en su segunda posicion y por medio del tornillo de tangencia del circulo

~.180. Al hacer ¢sto, €] punto visado ya no estard en

‘ . L-L,
vertical con el dnguio 3

¢l eruzamiento del reticulo. Triigase a €l por medio del tarnillo de correccién del
circulo vertical.

Corregir los niveles colocados sobre el anteojo v sobre el braze de los nonios del
circule vertical —Después de hacer las correcciones anteriores péngase el vernier en
005270 y trdigase las burbujas al centro de sus respectivos niveles por medio de
sus tornillos de ajuste.

(1) Véase figura adjunta.



282 Anales del Instituto de Ingenieros de Chile

6. Correccidn de la lente analitica —Midase 100 m. en un terreno horizontal. En
un extremo coléquese una mira y en ¢l otro el taquimetro. Moviendo el tornillo
de correccibn respectivo se hard coincidir los hilos del reticulo con las divisiones
de la mira gue corresponden.

CORRECCION DEL NIVEL WYE

1. Hacer coincidir la linea de colimacién con el gje de los collares— Hégase coin-
cidir fa interseceitn de los hilos del reticulo con un punto lejanc. Hagase rotar el
anteoje en sus collares. 5i el punto coincide durante la rotacidn el instrumento
estd corregido. En caso contrario hégase girer el anteojo de 180¢ (sobre los colla-
Tes) v corrfjase la mitad del error con los tomillos del reticulo. La otra mitad con
los tornitlos nivelantes del instrumento. Repitase la prueha con un punto cercano.
Si se encontrara que el instrumento estaba descorregido, para este caso, serfa una
indicacién de que el objetivo esta descentrado.

2. Ajuste del reticulo—Ll hilo horizontal debe estar realmente en esa posicion.
Para esto visese un punto v hégase girar el anteojo alrededor del eje vertical, con
el tornillo de tangencia. Si el Hio estd horizontal el punto se moverd aparente-
mente sobre €. 'n caso contrario mover el reticulo hasta obtener esa condicion.

3. Hacer que la linea de fe del nivel sea paralela o lo linea de colimacién.--Co-
l6guese el antcojo en la direceion de dos tornillos nivelantes. Llgvese la burbuja
al centro por medic de esos tornillos. Inviértase el anteojo en sus collares {ojeti-
vo donde estaba el ocular). Si la burbuje no queda centrada corrijase la mitad del
errar con el torillo de correccion de la ampolleta v 1a otra mitad con los torni-
llos nivelantes. Debe vetificarse, al mismo tiempo de hacer esta correccién, que los
ejes del anteojo y de la burbuja no estén cruzados. Para esto se hace girar el
anteojo en sus collares. Si hay cruzamiento, la burbuja se desplazard. Corrfjase el
error con el ornillo que da movimiento lateral a la ampolleta. Como esta correc-
cién puede alterar la anterior, verifiquese cuidadosamente aquélla.

4. Hacer la linea de colimacidn perpendicdar al eje vertical —Procédase de un
modo andlogo al 1 para las correcciones del taguimetro, corrigiendo la mitad del
error con los tornillos de ajuste de los collares y la otra mitad con los tornillos
nivelantes.

CORRECCION DEL NIVEL DUMPY

V. Hacer la linea de fe del nivel perpendicular al eje vertical —Nivélese el instru-
mento en la direccidn de dos tornillos. Girese de 180° v cortijase la mitad del error
con el tornillo del ajuste de la ampolleta. 1.a otra mitad con los tornillos nivelantes,

Y Ajuste del reticilo —Ioual al N.o 2 del nivel
tipo Wye.

3. Huacer la linen de colimacién paralela a fa linea
de fé del nivel- -5e eligen dos punros A v B alejados
de unos 100 m. (1) Se coloca el instrumentc en ]

I

(2) Véase figarz adjunta.
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puntto medio entre Ay B, v luego en J, lo més préximo posible de A. Se hacenlas
lecturas de mira, debiendo verificarse la condicién: a; b, = a, b,. 5i no se verifica
debera moverse el reticulo hasta que se tenga: b, = a,~-(a, -b,). Ljemplo:

_ Lectura én ] Lectura en ], _Correccién
8 = 1.675 a, = 1.990 a, = 1,590

b, = 1.383 b, = 1.317 b, = 1.20%
Dif. = 0.292 az—bz = (.273 Dif, = 0.202

En este caso a, - by = 0.292 es la verdadera diferencia, porque el instrumento
esth en el punto medio, entre A y B, habiéndose eliminado los errores instru-
mentales; a, puede considerarse como exacto, por la proximidad de la lectura, no
alcanzando a influir el error instrumental. Se caleula entonces b, = 1.590-—10.292
= 1.298. 5e movera. pues, ¢l reticulo hasta que se les, desde J, en la mira B,
1.208 en vez de 1317,

Constanles

o= B0 57206
. T

e IBOXEU s e
™

oo BBUXEOXO_ ess00

T

—— = (.0i74533

= 0.00G2909

- = 0.00000485

1* = 1.111. & I’ = 185185 ¢ 1" = 308641975, .





