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IHTROpUCCIoON

EL TRANSPORTE FERROVIARIO HA SIDO Y SERA SIEMPRE UNO
DE 'LOS MEDIOS MASIVOS DE TRANSPORTACION MAS BARATO QUE CUAL-
QUIER OTRO Y DEBE CONSIDERARSE COMO UN ELEMENTO VITAL PARA EL
 DESARROLLO ECONGMICO DE uN PAls. En ['8xico SE LE HA DADO MEDIA-
NA  IMPORTANCIA EN VIRTUD DE QUE EL ORIGEN DE LOS FERROCARRILES
TUVO CAUSAS AJENAS A UN PROPOSITO NACIONAL, ESTABLECIENDOSE LEN
TAMENTE COMO UN TRANSPCRTE NECESARIO, PERO EN UN PERICDO BASTAN
TE  LARGO, LO QUE HA OCASIONADO IMPORTANTES DETERIOROS A SU In-
FRAESTRUCTURA, LA CUAL REQUIERE CADA DA QUE PASA DE UNA MEJOR
Y MAS RAPIDA REHABILITACION, AS{ COMO DE AMALISIS DE METODO Y
PROCEDIMIENTOS CON UNA NUEVA MENTALIDAD., DANDO PASO A LAS TECN)
CAS ACTUALES. QUE FACILITARAN LA LABOR TAN GIGANTESCA QUE SE RE
QUIERE EN EL CORTO., MEDIANO Y LARGO PLAZO.

L.os RECURSOS ECONGMICOS PARA REHABILITAR LA INFRAES-
TRUCTURA SON BASTANTE LIMITADOS. DADA LA SITUACION QUE HA ATRA-
VESADO EL PAfs EN LOS ULTIMOS AFOS., RAZON POR LA CUAL LOS PRO--
GRAMAS QUE SE AUTORIZAM SON TENDIENTES A SOLUCIONAR LOS PROBLE-
MAS MAS PRIORITARIOS, BUSCANDC EN OCASIONES OTRAS ALTERNATIVAS
PARA APROVECHAR AL MAXIMO DICHOS RECURSOS, RETARDANDO AUN.MAS
LA ATENCION A LA CRECIENTE NECESIDAD DE MODERNIZACIGN DE ESTE
MEDI0O DE TRANSPORTE.

UNO DE LOS CAMINOS PARA SOPORTAR EL LARGO PROCESO DE



REHABILITACION DE LA INFRAESTRUCTURA, ES EL ASEGURAR UNA CORREG
TA CONSERVACION. REVISANDO METODOS Y ESPECIFICACIONES. MECANI-
ZANDO 1.0S PROCEDIMIENTOS Y ESTABLECIENDO OBJETIVOS,

En EL SisTEMA FERROVIARIO NACIONAL, YA SE CONTEMPLA
UNA  MAYOR Y MAS FUERTE PREDISPOSICION A BUSCAR MEJORES SOLUCIQ
NES Y LOGRAR OPTIMOS RENDIMIENTOS DE LOS ELEMENTOS DE TRABAJO,
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CAPITULO I

PANORAMA GENERAL DEL SISTEMA FERROVIARIQ

ACTUALMENTE ES COMUN LA PREOCUPACION QUE EXISTE TAN-
TO DE NUESTRO GOBIERNO CQMO DE EMPRESAS PRIVADAS EN GEMERAL.
POR TRATAR DE AGILIZAR AL MAXIMO EL TRANSPORTE DE UN LUGAR A
OTRO. DE LOS MATERIALES DE PRODUCCION ¥ DE LOS ELEMENTOS PRO-
DUCTIVOS,

EL TRANSPORTE FERROVIARIO, MAS QUE UN SEGMENTO DEN-
TRO DE LA ECONOMIA PROPIAMENTE DICHO, CONSTITUYE UN INSTRUMEN-
TO DE ENLACE ENTRE TODAS LAS ACTIVIDADES, YA QUE NO EXISTE SEC
TOR ECONOMICO QUE NO DEPENDA DEL DESPLAZAMIENTO DE PERSONAS Y
MERCANC:AS Y CAS! NO HAY ASPECTO DE LA VIDA sOCIAL Y PoLfTicA
QUE NO SE RELACIONE DIRECTA O IMDIRECTAMENTE CON ESTE FEMOMENO.

EL DESARROLLO GENERAL DEL PAfS v EL TRANSPORTE POR
via FERREA ESTABLECEN UNA SERIE DE INTERACCIONES MUTUAS, DE
TAL FORMA QUE EL SEGUNDGC RCCIBL INMFLUENCIAS DETERMINANTES DEL
PRIMERO, OBLIGANDOLO A YN CRECIMIENTO ADECUADO Y CONFORMANDOLO
DE ACUERDO A LA EVOLUCION DEL SISTEMA ECONOMICO,

Los FERROCARRILES BUSCAN EN FORMA PERMANENTE LA MA-
YOR CAPACIDAD Y EFICIENCIA AL MENOR COSTO PARA LA COLECTIVIDAD.,
PARA PROPORCIONAR AQUELLOS SERVICIOS DE TRANSPORTE DE PASAJE-
ROS, MERCANCIAS, EXPRESS Y CORFED, QUE POR SUS CARACTERISTICAS



Y NATURALEZA ECONGMICA., ENCUENTRAN EN LA VIA FERREA EL MODO
MAS ADECUADO PARA SU TRANSPORTACION,

ENTRE LAS MEDIDAS PARA MEJORAR EL SISTEMA EN LO QUE
ATASIE A SU INFRAESTRUCTURA, DESTACAN LOS TRABAJCS DE CONSERVA-
CION NORMAL ¥ LA EJECUCION DE LOS PROGRAMAS DE REMWABILITACION
DE LAS ViAs.

Hay 25, 885 k1LOMETROS DE VIA EN EL SISTEMA, CORRES
PONDIENDO A CADA UNO DE LOS FERROCARRILES ACTUALMENTE IHTEGRA-
DOS, LAS SIGUIENTES CANT IDADES

FERROCARRILES MNACIONALES DE MExico 20.227 K.
FERROCARRIL CHIHUAHUA AL PAciFico 1.851 Kn,
FERROCARRIL DEL PAciFIco 3,066 Kn,
FERROCARRIL SONORA-BAJA CALIFORMIA 741 Kw,

25.835 Kn,

De rLos 25,885 K, bE viA., 19,914 KM, CORRESPONDEN A
VIA PRINCIPAL Y EL RESTO A VIAS SECUNDARIAS Y PARTICULARES.

L0os FerrocARRILES NACIONALES DE MEXICO. COMO PARTE
DE SU POLITICA ACTUAL. HAN DADO ESPECIAL PRIORIDAD A LAS TA-~
REAS DE CONSERVACION DE LA VIA, AS{ COMO A LAS LABORES DE REHA
BILITACION PARA INTEGRAR EN EL MEDIANO PLAZO Ui SISTEMA wUE EN
SUS TRAMOS DE MAS ALTA DENSIDAD DE TRAFICO. CUENTE COM ALTOS



CALIBRES DE RIEL Y VIA DE ELEVADAS ESPECIFICACIONES, EN LAS
QUE ADEMAS DE PERMITIR EL USO DE EQUIPC MODERNO, SE PUEDAN DE-
SARROLLAR LAS VELOCIDADES QUE REQUIEREN LAS NECESIDADES MODER-
NAS DEL TRANSPORTE., EN TAL VIRTUD, SE HAN REVITALIZADO LOS PRQ
GRAMAS DE CONSERVACION Y SE HAN ELABORADO PROGRAMAS DE INVER-
SIONES QUE PERMITAN GARAMTIZAR LA DISPONIBILIDAD DE MATERIALES
PARA RELEVAR LOS GASTADQS Y COMPLETAR LOS FALTANTES.

EnN LA Frs. No. I-1 se MussTRA EL SisTEMA FERROVIARIO NACIONAL,
DONDE SE APRECIAN LAS DIFERENTES VIAS TRONCALES Y RAMALES QUE
UNEN DIVERSOS PUNTOS DEL PAls,

Topas LAS LINEAS SE IDENTIFICAN POR SIGLAS DEL ALFABETO PARA -
DIFERENCIARSE ENTRE Sf. PUDIENDCSE CITAR POR EJEMPLO!

LINEA "A" De México, D.F. A Cp. JuArez. CHin,

LINEA “B" De México, D.F, A Nuevo LArRepo., Tamps,

LINEA "C" De México, D.F. A OLea. fro,

LINEA "S” De Terminal VALLE DE MExico A Veracruz, VER,

LINEA “1” De Iraruato, 670, A ManzaniLio, CoL.



FERROCARRILLES NACIONALES DE MEXICO

PERRUCRARILES GE MUXNO
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CAPTTULO II

ASPECTOS VITALES DE CONSERVACION PE VIAS TRONCALES

Es DE suMA IMPORTANCIA HABLAR DE ASPECTOS VITALES DE
CONSERVACION DE LAS VIAS TRONCALES, YA QUE CON ELLO E3 POSIBLE
ABORDAR POR UNA PARTE, LOS ELEMENTOS CONSTITUYENTES DE UNA VIA
FERREA, PRESENTANDOSE LA OPORTUNIDAD DE IDENTIFICARLOS EN EL
FUNCIONAMIENTO E IMPORTANCIA DE CADA UNO Y POR OTRA, LA IDEA
DE ESTABLECER EL CONCEPTO DE QUE UNA BUENA CONSERVACION TRAE
CONSIGO MAYORES LAPSOS DE OPERACION DEL TRAFICG FERROVIARIO,
EN VIRTUD DE QUE LA VIA LOGRA MAYOR CAPACIDAD A LAS CARGAS RE-
PETITIVAS QUE POR ELLA TRANSITAN,

Es IMPORTANTE TAMBIEN EL OPTIMO APROVECHAMIENTO DE
LOS MATERIALES DE RECOBRO DE LAS VIAS TRONCALES QUE SE REHABI-
LITEN, DicHOS MATERIALES SERAN APROVECHADOS SI AUN ESTAN EN
CONDICIONES DF TRABAJO. Y ESTOS SOLAMENTE SE OBTENDRAN DE VIAS
CON ALTA CALIDAD DE CONSERVACIGN, PARA USARSE EN LINEAS PRINCL
PALES DE MENOR MOVIMIENTO DE TONELAJE, RAMALES, LADEROS. Vias
SECUNDARIAS ¥ PATIOS.

1, SITuaglon acTual DEL STSTEMA Y PROGRAMA DE COMSERVACIOMN.

LOS TRABAJOS DE CONSERVACION NORMAL CONSTITUYEN INDU
DABLEMENTE LA TAREA MAS IMPORTANTE EN MATERIA DE VIA ¥ sSus Es-
TRUCTURAS, A EFECTO DE OBTENER EL MAXIMO RENDIMIENTC DE LOS RE



CURSOS CON QUE SE CUENTA, YA QUE NO TIENE OBJETO MODERMIZAR Y
AMPLIAR LAS INSTALACIONES S PARA ELLO SE DESCUIDA LO QUE SE
TIENE.

LA PRIMERA TAREA A REALIZAR E§ ACTUALIZAR LAS ACCIO-
NES DIFERIDAS.

PARA IMPLANTAR UNA VERDADERA POL{TICA DE CONSERVA-
CION PREVENTIVA, ES NECESARIO PARTIR DE UNA CALIDAD MiHIMA
ACEPTABLE QUE WO SE DEBE DEJAR DETERIORAR, NI PERMITIR POR MNIN
SUN MOTIVO POSPONER LAS TAREAS QUE SON INAPLAZABLES., No SE DE-
BE OPERAR EN FORMA PERMANENTE CON INSUFICIENCIA DE MATERIALES.
QUE REPERCUTE EN DANOS A TODOS LOS ELEMENTOS QUE COMPONEN LA
ViA, QUE SE DETERIORAN MAS RAPIDAMENTE. AGRAVANDO EL PROBLEMA
Y AUMENTANDO EN FORMA CONSIDERABLE LOS GASTOS DE MANTENEIMIENTO.

PARA MEJORAR EL RENDIMIENTO DENTRO DEL FACTOR HUMANO.
LA MEDIDA MAS IMPORTANTE ES LA REORGAMIZACION DE LAS CUADRI-
LLAS DE SECCION, INCORPORANDO A £STAS LAS AMBULANTES DIVISIONA
LES Y AUMENTANDO SU JURISDICCION, Y EN LO QUE TOCA A PRODUCT!-
VIDAD GENERAL, FACILITANDO LOS TRABAJOS Y MEJORANDO LA RAPIDEZ
¥ OPORTUNICAD COM ZUE SE REALIZAN Y LA ADQUISICIOM DE MAQUINA-
RIA ESPECIALIZADA PARA LAS LABORES DE MANTENIMIENTO,

En eL cuaDre [1-1-1 s& muesTRa €L CALENDARIO DE INS-
PECCIONES ¥ TRABAJOS DEL PERSONAL DEL DEPARTAMENTO DE ViA: In-
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GENIERO RESIDENTE, JEFE DE Via, SUPERVISOR DE DIsTrRITO. MAYOR-
poMo DE ViA, SUPERVISOR DE Puentes v EpiFiclos. YAvorbpoMo DE
PUENTES Y EDIFICIOS. SUPERVISCR SERVICIO DE AGUA Y REPARADOR
DE loTORES. CON LOS DATCS QUE SE ORIGINAM DE LOS INFORMES PE-
RIODICOS DE DICHAS INSPECCIONES Y TRABAJOS, SE ELABORAN PROGRA
MAS DE CONSERVACION Y REQUISICIONES DE MATERIALES Y HERRAMIEN-
TAS NECESARIAS, LO CUAL PERMITE UN CONTINUO MEJORAMIENTO EN LA
VIA Y SUS INSTALACIONES.

2, SERV, S Y ACCESORINS DE VIA.

LA SUPERESTRUCTURA DE UNA VIA DE FERROCARRIL SE CON-
SIDERA CONSTITUIDA POR LA CAMA DE BALASTO., LOS DURMIENTES., .LOS
RIELES Y LAS SUJECIONES ENTRE ESTOS Y LOS DURMIENTES.

EN GENERAL, LOS RIELES QUE SE LAMINAN ACTUALMENTE EN
SUS DIFERENTES CALIBRES SON DE 12.00 HMETROS DE LARGO. EQUIVA-
LENTE A 39 PIES, POR LO QUE PARA DAR CONTINUIDAD ES NECESARIO
UNIR VARIOS RIELES YA SEA A BASE DF SOLDADURA DE CAMPG (ALUMI-
NOTERMICA) G DE PLANTA (ELECTRICA) O BIEN JUNTAS EMPLANCHUELA-
DAS.

EsTA OLTIMA UNION TODAVIA EN USC ES A BASE DE PLAN-
CHUELAS ATORNILLADAS GQUE DEJAN UN PEQUERNO ESPACIO ENTRE RIEL
Y RIEL PARA ABSORBER LA DILATACION. O CONTRACCION QUE POR CAM~
B10 DE TEMPERATURA SUFRAN LOS RIELES.
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CoN EL PASO DEL EQUIPO RODANTE, ESTAS JUNTAS PRESEN-
TAN VARIOS DEFECTOS QUE VAN EN AUMENTO PROPORCIONAL AL NUMERO
DE TRENES QUE TRANSITAN, SIENDO LOS MAS IMPORTAHTES: EL APLAS-
TAMIENTO DE LOS EXTREMOS DE LOS RIELES, VENCIMIENTO DE DICHOS
EXTREMOS, AFLOJAMIENTO DE LOS TORHILLOS DE LA JUNTA Y POR TAN-
TO DESALINEAMIENTO ENTRE RIELES Y CON CIERTA FRECUENCIA, ROTU-
RA DE LOS EXTREMOS DEBILITADOS POR LOS AGUJEROS NECESARIOS PA-
RA EL PASO DE LOS TORNILLOS EN LA JUNTA, DESALOJAMIENTO DEL BA
LASTO BAJO LA MISMA, ETC,

Los DEFECTOS ENUMERADOS ANTERIORMENTE CAUSAN DAROS
EN EL EQUIPO, QUE VAN EN AUMENTO DE ACUERDO CON EL DESPERFECTO
DE LAS JUNTAS. YA QUE EL GOLPETEO DZTERIORA LAS RUEDAS Y SUS
PENSIONES, PROVOCANDO EL AFLOJAMIENTO DE LAS CARRGCER[AS v EN
SU LiMITE, DESCARRILAMIENTO DE LOS CONVOYES, COMO SE VE, TANTO
LA vfA cOMO EL EQUIPO RODANTE., SUFREN DANOS DE CONSIDERACION
QUE AMERITAN EROGACIONES CUANTIOSAS EN SU CONSERVACION,

[

A CONTINUACION SE INDICAN OTROS DEFECTOS © FALLAS EN
L0S RIELES QUE PUEDEN CAUSAR SU ROMPIMIENTO REPENTINO Y QUE

POR LO TANTO SON PELIGROSOS:

GRIETA 0 Fisura TRANSVERSAL: Es UNA FRACTURA EN EL
PLANO TRANSVERSAL, COMENZANDO DESDE UN CENTRO CRISTALINO O NU-

- CLEO DENTRO DEL HONGO, DEL CUAL SE DESARROLLA HACIA AFUERA CG0
UNA SUPERFICIE SUAVE, BRILLANTE U OBSCURA., REDONDA U OVALADA.,
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SUBSTANCIALMENTE A UN ANGULO RECTO EN RELACION A LA BANDA DE

" RODAMIENTO DEL RIEL, LAS CARACTERISTICAS GUE DISTINGUEN A UNA
FISURA TRANSVERSAL DE OTROS TIPOS DE FRACTURAS O DEFECTOS, SOM
El. CENTRO CRISTALINO O NUCLEO Y LA SUPERFICIE CASI SUAVE DEL
DESARROLLO QUE LO .RODEA,

PARA DESCUBRIR LA PRESEACIA DE GRIETAS O FISURAS
TRANSVERSALES, SE REQUIERE UN MINUCIOSO EXAMEN DEL HONGO DEL
RIEL DEL LADO DEL ESCANTILLAM. Una GRIETA VERTICAL DEL HONGO
DEL LADO DEL ESCANTILLOM ES GENERALMENTE [MDICACION DE ESTA FA
LLA, PUESTD QUE DICHA FALLA EMPIEZA DEL INTERTOR DEL HONEO Y
SE EXTIENDE HAGIA AFUERA, LA GRIETA PUEDE ROMPER DESDE LA SU-
PERFICIE DEL HONGO HACIA ABAJO., LO 3JUE OCASIONALMENTE PUEDE
DESCUBRIRSE POR UMA RAYA ENMOHECIDA VERTICAL DEL ALMA DEL LADO
DEL ESCANTILLON. (Fig, [1-2-1).

Ficura ConpuEsTA: E£8 UNA FRACTURA PROGRESIVA EN EL
HONGO DEL RIEL, QUE COMIENZA COMO UNA IEPARACION HORIZONTAL
QUE LUEGO GIRA HACIA ARRIBA, HACIA ABAJO O EN AMBAS DIRECCIO-
NES. PARA FORMAR UNA SEPARACIGN TRANSVERSAL QUE HACE ANGULO
RECTO CON LA BANDA DE RODAMIENTO,

EL CRECIMIENTO TRANSVERSAL ES- GENERALMENTE LENTO HAS
TA UN TAMARO DE 30 A 35%, SI LA SEPARACION HORIZONTAL ES LO SU
FICIENTEMENTE GRANDE PARA LLEGAR A LA SUPERFICIE Y CAUSAR UN
APLASTAMIENTG EN LA BANDA DE RODAMIENTO. EL CRECIMIENTG SERA



GRIETA O FISURA TRANSVERSAL.

FIG., 1I-2- 1‘ .
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RAPIDO. UNA IDENTIFICACIGN POSITIVA NO SE PUEDE HACER SINO HAS
TA QUE EL RIEL SE HA ROTC. EN EL QUE APARECEN TANTO LA SEPARA~
CION LONGITUDINAL COMO LA TRANSVERSAL. LAS FISURAS COMPUESTAS
REQUIEREN UN EXAMEN DE AMBAS CARAS DE LA FRACTURA. PARA LOCALL
ZAR LA RAJADURA HORIZONTAL DEL HONGO DE LA CUAL SE ORIGINAN £S
Tas, (Fie, 11-2-2),

GrieTA Tupui AR 0 KIEL ENTUBADO: £s UNA  HENDIDURA ©

HUECO, DEBIDO A LA CONTRACCION DEL RIEL AL ENFRIARSE DURANTE
LA LAMINACION, QUE SE PRODUCE EN EL ALMA DEL RIEL, SE CONSIDE-
RA COMO UNA FRACTURA LONGITUDINAL. PROGRESIVA EN EL ALMA DEL
RIEL, CON UNA SEPARACION VERTICAL A LO LARGD DE LA CAVIDAD, LA
CAVIDAD O GRIETA ORIGINAL GENERALMENTE NO CRECE VERTICAL Y HO-~
RIZONTALMENTE, SIN EMBARGO, LAS GRANDES CARGAS HARAN GUE SE SE
PAREN LAS DOS PARTES DE LA GRIETA, FORMANDO UN ABULTAMIENTC
DENTRO DEL ALMA, ) '

SU  APARIENCIA ES UN ABULTAMIENTO DEL ALMA EN UNO O
AMBOS LADOS. SE PUEDEN ENCONTRAR EN EL CITADO ABULTAMIENTO PE-
QUENAS SRIETAS DEBIDAS A LA DISTORSION. (Fre., [1-2-3).

GriETA VerTicAL DEL Hongo: Es UNA GRIETA & FRACTURA
LONGITUD INAL PROGRESIVA EN EL HONGO DEL RIEL. EN LA QUE LA SE~

PARACION A LO LARGO DE UNA VETA SE EXTIENDE VERTICALMENTE A
TRAVES DEL HONGO. EN O CERCA DEL CENTRO DEL MISMO,



PIG. II-2-2

CGRIETALA PUBULAR O RTIEL
EWTUBADC

PI . II-2~3
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LA GRIETA VERTICAL PUEDE DESCUBRIRSE AL OBSERVAR QUE
LA FAJA PULIDA POR LAS RUEDAS EN EL HONGO DESAPARECE 0 SE DESA
LOJA DE Su DIRECCION EN EL TRAMO DONDE ESTA LA GRIETA; EN ESE
TRAMO YA NO SE PULE EL HONGO POR EL PASO DE LAS RUEDAS. (UANDO
SE OBSERVE ESTO ULTIMO, DEBE EXAMINARSE INMEDIATAMENTE EL RIEL.
EN TODA SU LONGITUD, ESPECIALMENTE DEBAJC DEL HONGG. PARA BUS~
CAR LOS INDICICS DE LA FRACTURA. (F1s, 11-2-4),

FRACTURA ExPUESTA: ES UNA FRACTURA PROGRESIVA QUE
SE ORIGINA EN O CERCA DE LA SUPERFICIE DEL HONGO DEL RIEL. Es-
TAS FRACTURAS NO DEBERAN CONFUNDIRSE CON LAS FISURAS TRANSVER-
SALES. FISURAS COMPUESTAS Y OTROS DEFECTOS CUYOS ORIGENES SEAM
INTERNOS. LAS FRACTURAS DETALLADAS PUEDEN ORIGINARSE EN CONCHA
DURAS, RAJADURAS DEL HCHGC O ESCAMAS. LA CONCHADURA ES LA SEPA
RACION DE UN PEDAZO DELGADO DE METAL, PARECIDO A UNA CONCHA EN
EL HONGO DEL RIEL (GENERALMENTE DE 3/8” DE PROFUNDIDAD O ME=-
NOS) USUALMENTE EN LA ESQUINA DEL EscanTILLon, (Fis. [I-2-5),

FRACTUR.‘. FOR QUEMADURF\: ES UNA  FRACTURA PROGRESIVAF
QUE SE ORIGINA EN LUGARES EN DONDE LAS RUEDAS MOTRICES PATINAN
EN-LA PARTE SUPERIOR DEL HOneo DEL rieL. (F16. [1-2-6),

Ragapura Homizontat DEL Honso DEL RIEL: Es un DEFEC
TO HORIZONTAL PROGRESIVO QUE SE ORIGINA DENTRO DEL HONGO DEL
RIEL. GENERALMENTE 1/4" o0 MAS, BAJO LA SUPERFICIE POR DONDE PA
SAN LAS RUEDAS, PROGRESANDO HORIZONTALMENTE EN TODAS DIRECCIO-



GRIETA O RAJADURA VERTICAL DEL HONGO.

?IG. II-2-4



-FRACTURA EXPUESTA

¥I1G. II~2-5




FRACTURA POR QUEMADURA

PIG.1I-~2-§

RAJADURA HORIZONTAY, DEL HONGO

PIG. YI-2-7
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NES Y PRESENTANDO UNA ZONA PLANA EN LA SUPERFICIE DE RODAMIEN-
10. (F1s, 11-2-7),

Hongo ApLasTape: Es EL HUNDIMIENMTO EN VARIOS CENTE-
METROS DE LONGITUD EN EL HONGO DEL RIEL, SE ORIGINA CUANDO
EXISTE UNA ZONA BLANDA DE ACERO DEL HONGO, QUE SE HUNDE BAJO
EL PASC CONTINUO DE CARGAS PesaDAs, (Fle., 11-2-8),

ALMA RaJADA: EL ALMA AGRIETADA ES UNA FRACTURA PRO-
GRESIVA QUE CRECE EN DIRECCION TRANSVERSAL O LONGLTUDINAL O EN
AMBAS. SE ORIGINA A PARTIR DE UNA PEQUERA GRIETA EN EL ALMA,
LA PERFORACION PARA TORNILLOS DEFECTUOSA, UNA PERFORACION HE-
CHA CON SOPLETE O EL ALMA DARADA, (Fi¢., [1-2-9),

DeFectos Varios: MucHOS DEFECTOS QUE PUEDEN SER CLA
SIFICADOS COMO VARIOS O DIVERSOS TALES COMO: QUEBRADURA ORDINA
RIA, PATIN QUEBRADO, ETC,. QUE HAN SIDO OMITIDOS POR SU ORIGEN
EN AGENTES EXTERNOS OPERATIVOS UNOS Y OTROS POR SU PEQUENA IM~-
PORTANCIA Y SU PocA APARICION, (Fra. [1-2-10),

DEFECTOS EN SoLDADURA O Junta SoLpapa: MENCION APAR
TE TIENEM LOS DEFECTOS EN LAS JUNTAS SOLDADAS, YA QUE REQUIE-
REN DE =~ UNA ESPECIAL ATENCION CUANDO SON DETECTADOS Y POR LO
CUAL SE CONSIDERAN DE SUMA IMPORTANCIA SIN MENOSCABO DE LA DE-
BIDA AL PELIGRO QUE REPRESENTAN.



HONGO  APLASTADO

FIG., II-2~8




- ALMA RAJADA.

' PIG. II-2-9



PATIN QUEBRADO

I1-2-20

rIG.



- 725 -

PARA DETECTAR ESTE TIPO DE DEFECTOS AL IGUAL GUE LOS
ANTERIORES, SE HAN VENIDO UTILIZANDO LGS SERVICIOS DE UNA COM-
pAftliA DE EsTaDos UmiDos D HORTEAMERICA, QUE ANUALMENTE RECO-
RRE NUESTRAS LINEAS PRINCIPALES CON EL CARRO DETECTOR DE DEFEC
TOS DE RIELES Y QUE COMUNMENTE SE CONOCE CON EL WOMBRE DE
“SPERRY” ., NOMBRE QUE SE ORIGINA DE LA RAZOMN SGCIAL DE LA CITA-
pa compafifa "Sperry Rail Service”.

Accesorigs pE ViA ESTANDAR,

PrancrygLAs: LOs EXTREMOS DE LOS RIELES DEBEN UNIR-
SE POR MEDIQ DE LAS PLANCHUELAS PARA MANTENERLOS EN LINEA VER~-
TICAL Y LATERALMENTE. LAS PLANCHUELAS ASEGURAN LAS UNIONES EN-
TRE RIELES, FIJANDOSE A ESTOS POR MEDIO DE CUATRO O SEIS TORNL
LLOS, DEPENDIENDO DEL CALIBRE DEL RIEL.

UEBIDO A LAS MAYORES CARGAS ACTUALES., SE HA HFCHD NE
CESARIO AUMENTAR LA RESISTENCIA DE LAS PLANCHUELAS, TODAS LAS
PLANCHUELAS SERAN FIJADAS ASEGURANDOLAS CON EL NUMERO COMPLETO
DE TORNILLOS Y TUERCAS, APRETANDO PRIMERO LAS DEL CENTRO. To-
DOS LOS TORNILLOS SE APRETARAN POR SEGUNDA VEZ DENTRO DE LOS
30 DIAS DESPUES GQUE SE HAYA TENDIDO EL RIEL. PARA EVITAR QUE
TODOS LOS TORNILLOS SE  AFLOJEN EN LA PLANCHUELA, SE REGUIERE
QUE ESTOS SE COLOQUEN CON LA TUERCA ALTERNADAMENTE ADENTRO Y
FUERA DEL RIEL., LOS TORNILLOS PARA SUJETAR EL RIEL TIENEN SU
PARTE SUPERIOR OVALADA, ASI SE ASEGURA QUE HO DEN VUELTA AL
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ATORNILLARLOS. UN REQUISITO IMPORTANTE IE LAS PLANCHUELAS ES
QUE DEBEN QUEDAR PERFECTAMENTE UNIDAS A LA BASE DEL HONGO Y A
LA PARTE SUPERIOR DEL PATIN, ESTAS SUPERFICIES SON INCLINADAS
Y AL ATORNILLARSE LA PLANCHUELA ACTUAN COMG CUFAS, DANDO UNA
MAYOR SEGURIDAD A LA JUNTA DE RIELES. PARA ASEGURAR QUE QUEDEN
BIEN Y EVITAR LA OXIDACION QUE ADEMAS IMPEDIR{A EL MOVIMIENTO
LONGITUDINAL DEL RIEL POR CONTRACCION Y EXPANSION. LAS PLAN-
CHUELAS DEBEN TENERSE BIEN ACEITADAS ANTES DE COLOCARSE Y PE-
RIODICAMENTE DESPUES DE COLOCADAS,

Torn1LL0s DE Via: EL TRABAJO ADECUADO DE UNA JUNTA
DE RIEL DEPENDE MUCHO DE LA RESISTENCIA Y LO APRETADO QUE ESTE
EL TORNILLO A LA PLANCHUELA, LOS TORNILLOS USADOS ACTUALMENTE
SON TRATADOS TERMICAMENTE. SU DIAMETRO ES GENERALMENTE DE UNA
PULGADA ¥ VARIA A UNA PULGADA UN CUARTO AL AUMENTAR EL PESO DE
LOS RIELES, SIENDO EL COSTG DEL TORNILLO MUY ALTO, LA IMPORTA|
CIA DE SU CUIDADO ES MANIFIESTA. MO DEBE USARSE UNA LLAVE DE
viA MAS LARGA QUE LA REGLAMENTARIA AUTORIZADA POR FERROCARRI-
LES, YA QUE UNA TENSION EXCESIVA AL ATORNILLAR ALARGARA EL TOR
- NILLO, DANARA LAS CUERDAS. DISMIKUYENDO O PERDIENDO COMPLETA-
MENTE LA UTILIDAD DEL MisMo, (Fig, 1[-2-11),

RonpanAs DE PresioN: LA VIBRACIGN E  IMPACTOS A LA

QUE ESTA SUJETA LA VviA POR EL PASO DE LOS TRENES, TIENDE
A AFLOJAR LAS TUERCAS DEL TORMILLO DE vIA, PARA EVITAR ESTO,SE
USA LA RONDANA DE PRESION, LA QUE ACTUA COMO RESORTE AL QUEDAR



ESQUEMA MOSTRANDC LA DISFOSICION DE PLANCHUELAS
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COLOCADA ENTRE LA PLANCHUELA Y LA TUERCA. LA RONDANA DE PRE-
SI6N ES UN ANILLO DE ACERO CORTADO EN UN LADC Y TORCIDO ESPI-
RALMENTE, LA RONDANA DE PRESION DEBE SER DE BUEN ACERC Y TRATA
DA TERMICAMENTE,

CLavo DE Via: 1LOS CLAVOS SIRVEN PARA FIJAR EL RIEL
AL DURMIENTE Y CONSISTEN EN UNA BARRA DE ACERC DE SECCION CuA-
DRADA Y PUNTA AFILADA, CON LA CABEZA EN FORMA DE GANCHO (EXTEN
DIDA HACIA UN LADO). LAS DIMENSIONES MAS COMUNES SOM DE 9/16" x

-5-1/2" v 5/8” % 6% Su FIJACION NO ES COMPLETA., YA QUE EL JUEGO

VERTICAL Y FLEXION DEL RIEL LEVANTAN EL CLAVO DE SU POSICION
ORIGINAL, PROVOCANDG LO QUE SE LLAMA “CLAVO ZANCON”, PARA CO-
RREGIR ESTE DEFECTO SON NECESARIOS TRABAJOS CONSTANTES DE ASEN
TAMIENTO DE CLAVO, VOLVIENDOLO A CLAVAR Y DEJARLO EN SU POSI-—
CION ORIGINAL. LOS CLAVOS DEBEN CLAVARSE VERTICALMENTE CON LA
CARA EN CONTACTO CON LA BASE DEL RIEL Y DEBEN CLAVARSE EN FOR-
MA QUE NO SEA NECESARIC ENDEREZARLOS DURANTE LA OPERACION,
(FIG. 11-2-12).

PLacas pana Dummienye:  PARA PROTEGER FL DURMIENTE

CONTRA LA ACCION CORTANTE QUE £L RIEL EJERCE, ESPECIALMENTE EN
CURVAS, EN LOS DE MADERA SUAVE HACIENDOLOS INSERVIBLES MUCHO
ANTES QUE SU VIDA UTIL ACABE., SE USAN LAS oLACAS. ESTAS SE FA-
BRICAN DE ACERO, HIERRO FORJADO © HIERRO MALEABLE Y SE COLOCAN
ENTRE EL PATIN DEL RIEL Y LA CARA SUPERIOR DEL DURMIENTE PARA
DISTRIBUIR LA PRESION SOBRE UNA SUPERFICIE MAYOR DE LA MADERA
» Y RESISTIR LA TENDEWCIA DEL RIEL A VOLTEARSE, LA PLACA TIENE
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EN SU CARA SUPERIOR UN HOMBRO QUE SE DEBE AJUSTAR SIEMPRE CON-—
TRA LA ORILLA EXTERIOR DEL PATIN DEL RIEL Y QUE QUITA PARTE DE
LA PRESION LATERAL QUE TIENDE A DESALOJAR EL CLAVO DE VIA.
(F1e, 11-2-13).

AncLAs D Via: DEBIDO A CIERTA TENDENCIA DEL RIEL A
MOVERSE LONGITUDINALMENTE. SE USAN LAS ANCLAS PARA RIEL, SON
ESENCIALMENTE GRAPAS QUE SE AJUSTAN A LA BASE DEL RIEL Y QUE
SE APOYAN EN EL DURMIENTE. CUALQUIER TENDENCIA DEL RIEL A MoO-
VERSE AUMENTA LA SUJECION DEL ANCLA, A FIN DE OBTENER TODO EL
BENEFICIO POSIBLE, LAS ANCLAS DEBEN COLOCARSE EN AMBOS LADOS
DEL DURMIENTE, DEBIENDO SER BIEN APLICADAS Y SU POSICION cO-
RRECTA DEBERA SER CONSERVADA POR EL GUARDAVIA.

DeE AcuErRDO AL REGLAMENTO DE CONSERVACION DE VIA, LAS
ANCLAS DEBERAN AJUSTARSE CUANDG SEA NECESARIO Y ESPECIALMENTE
CUANDO SE CAMBIEN O SE REESPACIEN LOS DURMIENTES. PARA AJUSTAR
LAS ANCLAS. NO DEBEN CORRERSE A LO LARGO DEL RIEL. SINO QUE DE
BEN QUITARSE Y LUEGO PONERSE EN SU NUEVO LUGAR, CUANDO SE USEN
ANCLAS CON PERNOS, E£STOS DEBEN CONSERVARSE APRETADOS.

Accesorjos pE Via ELAsTIcA.

A FIN DE EVITAR AMBIGUEDADES., SE DEFINEN A CONTINUA-
CIOGN ALGUNOS CONCEPTOS:

via ELAsTicAT Es LA viA QUE ESTA CONSTITUIDA DE LAR



GOS TRAMOS DE RIEL soLDADO (L.R.S.) CONVENIENTEMENTE FIJADOS A
LOS DURMIENTES, YA SEAN ESTOS DE MADERA, ACERO O CONCRETO, ME-
DIANTE UN SISTEMA ADECUADO DE FIJACION ELASTICA. QUE EVITE EL
DESLIZAMIENTO O FLEXION DE LOS RIELES Y AMORTIGUE SUS VIBRACIQ

NES E IMPACTOS,

ACTUALMENTE ESTA MAS GENERALIZADO EL uso beL L.R.S.
SOBRE DURMIENTE DE CONCRETO, ESTANDO EN MENOR PROPORCION SOBRE
DURMIENTE DE MADERA Y HABIENDOSE PRESCINDIDO TOTALMENTE EL USO
DEL DURMIENTE DE ACERC PCR SU ALTO CUSTO.

Rigr. URDINARIO: ES EL QUE TIENE UNA LONGITUD QUE VA
rRiA ENTRE Los 33/ (19,95 MeTros) v 39’ (11,887 METROS) DE CUAL
QUIER CALIBRE Y QUE PARA FORMAR LA VIA SE UNEN ENTRE S{ POR ME
DIO DE PLANCHUELAS, GENERALMENTE LOS RIELES DE 85 LBS/YDA Y ME
NORES SON LOS QUE SE ENCUENTRAN EN LONGITUDES DE 33', EN cAM-
BIO Los DE 90 LBS./YDA Y MAYORES SE FABRICAN EN LONGITUDES DE
397 A 78°,

Rier [ARsO: Es EL QUE TIEME UNA LONGITUD PROMEDIC
_DE 78' (23,77 meTRos). 117° (35.66 METROS) 0 MAYOR. DE CUAL- -
QUIER CALIBRE Y QUE SE OBTIENE DE SOLDAR DOS O MAS RIELES ORDL
NARIOS,

onTinuo: (Larcos Preres Sorpapos “L.R.S."): -
Es EL QUE SE OBTIENE DE SOLDAR ENTRE SI POR CUALQUIER PROCEDI~



MIENTO, VARIOS TRAMOS DE RIEL LARGO. LOGRANDOSE RIELES SIN JUN
TAS, DE LONGITUDES QUE YAR{AN DESDE 250 METROS O MAYORES,

FiJacion o Sudecion DoBLEMENTE EiLAsTicA: Es LA InTE-

GRADA POR DOS "ELEMENTOS ELASTICOS” DE FIJACION Y QUE SON "LAS
PLACAS DE HULE ACANALADAS” QUE SE COLOCAN ENTRE EL PATIN DEL
RIEL Y EL DURMIENTE, CON LA FINALIDAD DE ABSORBER LAS VIBRACIQ
NES, Y LAS GRAPAS Y GRAPILLAS ELASTICAS CONSTRU{DAS DE ACERO
AL CROMO-MANGANESO, QUE CONJUNTAMENTE CON LOS PERNOS DE ANCLA-
" JE 0 "TORNILLOS-TIRAFONDO”. FIJAN ELASTICAMENTE EL RIEL AL DUR
MIENTE FIRMEMENTE, PERG PERMITIENDO LOS MOVIMIENTOS ELASTICOS
DEL MISMO, AMORTIGUANDO A LA VEZ LOS EFECTOS VIBRATORIOS, ME-
DIANTE. LOS DOS ELEMENTOS ELASTICOS MENclonabos. (F1G. H-2-14).

De ACUERDQ A LO CITADO ANTES, EL CONJUNTO DE FIlJA-
CION SE INTEGRA CON LOS SIGUIENTES ELEMENTOS:

A), CrRAPA (SE USA EN DURMIENTE DE CONCRETO) O GRAPL
"LLA.(SE USA EN DURMIENTE DE MADERA).

B). PLACA DE HULE ACANALADA,

c). PERNO DE ANCLAJE CON TUERCA Y ROLDANA (SE USA
EN DURMIENTE DE CONCRETO) O TIRAFONDO ({SE USA EN DURMIENTE DE
MADERA) '

D) COJINETE  (SE USA EN DURMIENTE DE CONCRETQ) .0



A
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COJINETE
AMORTIGUADOR

CONJUNTO

PLACA DE ASIENTO
DE HULE FIG, [1-2-14
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PLAQUETA (SE USA EN DURMIENTE DE MADERAD.

E), fCasauitio o RoLnANA AISLANTE (SE USA CON EL PER
NO DE ANCLAJE EN VIAS ELECTRIFICADAS),

GraPs _ELASTICA: LA PROPIEDAD ESENCIAL DE LAS FluA-

CIONES ELASTICAS DEL RIEL AL DURMIENTE, CONSISTE EN PERMITIR
QUE AL PASO DE LOS TRENES. SE PRODUZCAN PEQUERNAS OSCILACIONES
VERTICALES DEL RIEL, AMORTIGUANDOSE DE ESTA MANERA LA ENERG[A
DE LOS IMPACTOS QUE INEVITABLEMENTE SE PRODUCEN. PARA QUE LAS
OSCILACIONES CITADAS SE VERIFIQUEN SIN JUEGC ALGUNO ENTRE EL
RIEL Y EL DURMIENTE. ES NECESARIO EL FUNCIONAMIENTO DE LAS GRA
PAS COMO MUELLES, CON EL FIN DE ABSORBER LOS RECORRIDOS VERTI~
CALES, QUE DEBIDO A LA ELASTICIDAD DE LAS PLACAS DE HULE, EXPE
RIMENTAN LOS RIELES AL PASAR SOBRE ELLOS LOS TRENES., S1! LAS
GRAPAS NO ACTUAN COMO MUELLES, EL REGIMEN ELASTICO DESAFARECE

Y LAS GRAPAS SE CONYIERTEN EN FIJACIONES RIGIDAS PERO DE ESCA-

SA RIGIDEZ.

LAS GRAPAS PUEDEN DEJAR DE FUNCIONAR COMO MUELLES.
S1 - UN APRIETE EXCESIVO DE LOS TORNILLOS QUE LAS FIJAN A LOS
DURMIENTES OCASIONA EN EL ACERO COM EL QUE ESTAN FABRICADAS,
TENSIONES SUPERIORES A SU LIMITE DE ELASTICIDAD, YA QUE ENTON-
CES SE PRODUCEN DEFORMACIONES PERMANENTES DE LAS GRAPAS, CON-
VIRTIENDOSE ESTAS COMO ANTES SE DIJO. €N FIJACIONES RiGIDAS,

PARA - QUE NO SUCEDA LO EXPUESTO EN EL PARRAFQ ANTE~



RIOR Y SE DISPONGA DE UN MEDIG SENCILLO DE EVITARLO, SE HA PRO
lYECTApO LA FORMA DE LAS GRAPAS, DE MANERA QUE EN SU PCSICION
CORRECTA LA RAMA SUPERIOR DE LAS MISMAS APOYE SOBRE EL PATIN
DEL ..RIEL, SEGUN DOS LINEAS PARALELAS AL MISMO, LINEAS QUE SE
DENCOMINAN DE “PRIMER CONTACTO” Y DE “SEGUNDO CONTACTO".

UNA GRAPA ELASTICA, POR LO TANTO. ESTA FORMADA POR
DOS RAMAS, SUPERIOR E INFERIOR, A DIFERENCIA DE LA GRARILLA
QUE UNICAMENTE LA FORMA LA RAMA SUPERIOR, CUYO EXTREMO POSTE-
RIOR DESCANSA EN LA PLAQUETA DE ACERO QUE SE COLOCA SOBRE EL
DURMIENTE DE MADERA.

LA GRAPA ELASTICA DEBERA FABRICARSE CON ACERO SIMI-
LAR AL QUE FABRICABA "La CowsoLibADA, S.A."., BAJO LA CLASIFICA
CI6N DE ACERO ALTO CARBOM PARA REsoéTEs 0 ACERO ALTO CARBéN.PA
RA MUELLES, DENOMINACION SAE-1095, cCon EL SIGUEIENTE ANALISIS!

- 0,90 - 1,00
i~ 0,35 - 6,50
St - 0.30 - 0,45

TP - 0,035 Max.

0.045 MAx, -

w
!

Y LA DUREZA MINIMA SERA DE 248 B.H.N, GUE £s LA DURE
ZA MINIMA DEL RIEL DE ACuErDO AL AR.E.A, 1979,
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PiAca DE Hure AcanarApa: Como 3B DIJO  ANTES. LAS

PLACAS DE HULE SE COLOCAN ENTRE EL PATIN DEL RIEL Y EL DURMIEN
TE CON LA FINALIDAD DE ABSORBER LAS VIBRACIONES Y EL IMPACTO
PRODUCIDO POR EL PASO DE LOS TRENES. ANTERIORMEHNTE. LA PLACA
DE HULE SE FABRICABA CON uN ESPESOR DE 4.5 MM, . RELEVANDOSE
POR LA QUE ACTUALMENTE SE FABRICA CON UN ESPESOR DE 6.0 MM..
DANDOLE AS[ MAYOR CAPACIDAD DE ABSORCION DE LAS VIBRACTONES DE
BIDAS AL TRAFICO DE TRENES QUE ES CADA VEZ MAYOR. SE DEBE VIGL
LAR QUE LAS PLACAS NO SE SALGAN DE SU POSICION, RECOLOCANDOLAS
CUANDO ESTO SUCEDA.

PerNos DE ANCLAJE: SON LOS TORNILLOS O PERNOS DE FI

JACION DE LAS GRAPAS, CONSISTENTES EN UN VASTAGO DE. ACERO CON
UN EXTREMO SUPERIOR CON CUERDA, EN EL QUE DEBE COLOCARSE LA
TUERCA Y LA ROLDANA, Y EL OTRO EXTREMO INFERIOR DOTADO DE UNA
BASE O ZAPATA QUE ASEGURA DENTRO DE LA CHIMENEA QUE TRAE EL
DURMIENTE DE CONCRETO, UN PERFECTO ANCLAJE QUE EVITA QUE SE
SALGA EL MISMO PERNO {(VER T1GURA CORKRESPONDIENTE).

EL ACERO PARA SU FABRICACION COMPRENDERA AL DE ALTO
CARBON TRATADO TERMICAMENTE., DEBIENDOSE ESTAMPAR LAS SIGLAS
"T-T", ARNO DE FABRICACIOM £ INICIALES DEL FABRICANTE, 'A TUER-
CA DEBERA TENER UM APRIETE MINIMO DE 5 Lbs, (2,27 Ke.) v APRIE
TE Y ALINEAMIENTO QUE VIENE INDICADO CON UNA MUESCA EN El EX%~

TREMO SUPERIOR DEL MISMO,



La)
G

Tizaronpa: A DIFERENCIA DEL ANTERIOR, ESTE ACCESO-

RIO SE UTILIZA UMICAMENTE EN DURMIENTE DE MADERA (VIA FRANCE-
SA) Y ES PRACTICAMENTE UN TORNILLO. LA COLOCACION DEL TIRAFON-
DO SE EFECTUA ATORNILLANDOLO EN EL TALADRADO PREVIO QUE DEBE
TRAER EL DURMIENTE LLAMADO COMUNMENTE "DURMIENTE ENTALLADO”
PORQUE ADEMAS TRAE UN DESBASTE CON UNA INCLINACION 1:40. ponpe
APOYA Y CABE LA PLACA DE HULE, SI SE EFECTUA UN BUEMN APRIETE,
LA CONSERVACION DE ESTE ACCESORIO SERA EN GENERAL MUY REDUCIDA,

CodineTeE:  (ONSISTE El UN SGFGRTE U TOPE DE HULE RE-
FORZADO QUE SE ADAPTA A UNA MUESCA O CANAL GQUE TRAE EL DURMIEN
TE DE CONCRETO, SuU DISEHO ANTERIOR ERA DE FORMA TRAPEZOIDAL.,
UTILIZANDOSE ACTUALMENTE EL DE FORMA CILTHDRICA. En EL COJUINE-
TE APOYA EL BUCLE DE LA GRAPA. SU FUNCION ES AMORTIGUAR LOS ES
FUERZOS LATERALES QUE SE TRANSMITEN AL DURMIENTE A TRAVES DE
LA GRAPA ¥ EVITAN EL ROMPIMIENTO DE LA CUBETA DE LA MUESCA O
CANAL DONDE SE AFLOJA EL COJINETE,

LA VERIFICACION DEL ESTADO DE ESTOS ACCESORIOS DEBE
SER CONSTANTE. YA QUE ESTAN SUJETOS A UN TRABAJO PESADO. DE-
BIENDO CAMBIARSE LOS DANADOS O APLASTADOS. o

ELAQUETA: S61L.0 SE USA EN DURMIENTE DE MADERA Y CON-
SISTE EN UNA PLACA RANURADA AL CENTRO Y DONDE SE APOYA EL ME-'
DIO BUCLE DE LA GRAPILLA, LA PLAQUETA SE COLOCA EN UNA MUESCA
PARA . ESTE OBJETO QUE SE LE HACE AL DURMIENTE DE MADERA EN EL
PROCESO DE ENTALLADO.
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LA CONSERVACION DE LAS PLAQUETAS SE HACE VERIFICANDO
QUE NO ESTEN FUERA DE SU POSICION, RECOLOCANDO LAS QUE SE HA-

YAN SALIDO, SU AFECTACION ES PRACTICAMENTE NULA,

CASQUILLO O BoLDANA AISLANTE: PARA ViAS NO ELECTRI-

FICADAS SE UTILIZA LA ROLDANA O ARANDELA PLANA FABRICADA DE
ACERC DULCE CON DIMENSIONES 50 x 24 x 4 mM., EN EL caso DE vias
ELECTRIFICADAS, SE UTILIZA LA ROLDANA TIPO CARON, QUE ESTA FA-
BRICADA CON MATERIAL AISLANTE, POR LO CUAL RECIBE EL NOMBRE DE
CASQUILLC AISLANTE., EN LA FIGURA []-2-1Y% ESTAN INDICADOS LOS
DIFERENTES ACCESORIOS DE VIA ELASTICA CON DURMIENTE DE CONCRE-
TO.

EN GENERAL PODEMOS DECIR QUE LAS VIAS RECIENTEMENTE
COLOCADAS EXIGEN DURANTE SU PERIODO DE ESTABILIZACION UNA VIGL
LANCIA MINUCIOSA, RECTIFICACIONES Y MNIVELACIONES CUIDADOSAS.
SEAN VIAs CON RIEL SOLDADO O NO. PERO SE HA COMPROBADO A TRA-
VES DE LA EXPERIENCIA QUE LA VIA SOLDADA REFORTA MAYUR ECONG-
MIA QUE.LA VIA CLASICA, YA QUE SUS CICLOS DE NIVELACION Y ALI-
NEAMIENTO SON MUCHO MAS LARGOS.

3. CONSERVACION DE HERRAJES DE CAMBIO.

LOS HERRAJES DE CAMBIO SON PUNTOS CRITICOS EN TODA
"viA DE FERRQCARRIL, QUE REQUIEREN DE ATENCION PRIMORDIAL PARA
CONSERVARLOS EN BUEN ESTADO Y BRINDEN LA SEGURIDAD DESEADA AL
" PASO DEL EQUIPO FERROVIARIO.



=)

) EL REGLAMENTO DE CONSERVACION DE Vi v ESTRUCTURAS
DE FERROCARRILES SEfIALA LAS NORMAS Y DISPOSICIONES GUE RIGEN
LOS TRABAJOS DE CONSERVACIGN DE HERRAJES DE CAMBIO EN Sus Re-
ouAs Hlos. 265, 271, 333 v pe LA 607 a LA 620,

) A FIN DE DEFINIR LOS TRABAJOS NECESARIOS Y DE ACUER-
DO A LAS REGLAS CITADAS ANTERIORMENTE, SE INDICAN A CONTINUA-
CION LOS ASPECTOS FUNDAMENTALES QUE DEBEN OBSERVARSE EN LA INS
PECCION DE LOS JUEGOS DE CAMBIO.

Los MAYoRDOMOS DE VIA DEBERAN RECORRER SU SECCION
CON LA FRECUENCIA QUE SE REQUIERA E INSPECCIONARAN CUIDADOSA-
MENTE LOS JUEGOS DE CAMBI1O, COMO MINIMO UNA VEZ A LA SEMANA TQ
DOS LOS DE LA VIA PRINCIPAL Y UMA VEZ AL MES TOpOS LOS DE LAS
OTRAS ViAs,

Los UTILES INDISPENSABLES PARA EFECTUAR LA INSPEC-
ci6n son: Et RecLaMEnTO DE ViA (DONDE SE ENCUENTRAN NUMERADAS
LAS REGLAS, PLANOS TIPO DE LOS JUEGOS DE CAMBIO Y OTROS DATOS:
UNA FORMA PARA ANOTAR ORDENADAMENTE LA INSPECCION DE LOS CAM-
BIOS, COMO SON: NUMERO DEL CAMBIO. CALIBRE DEL RIEL, NIVISIAN,
LINEA, KILOMETRO., FECHA Y PARTES, UN COMPAS PARA MEDIR ESPESO-
RES E INTERIORES, UNA PLANTILLA O ESCANTILLON PARA CHECAR CANA
LES PARA CEJAS TIPo A.R.E.A. (APLICABLE EN SAPOS Y CONTRA-RIE~
LES DE TODO TIPO)!-UNA CINTA METRICA DE 3 M, Y OTRA DE CAMPO
pE 20 #, M{NIMO DE LONGITUD. UNA. CUERDA (PARA TROMPO) DELGADA
pE 12 M, Min1MO (PARA CHECAR EL ALINEAMIENTC DE SAPOS Y AGU-
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JAS) Y UN MARCADOR O TIZA.

Los CONJUNTOS DEL CAMBIO QUE REQUIEREN INSPECCION
SON: AGUJAS. CONJUNTO DEL BLOCK PARA TALON DE AGUJAS, VARILLAS
DE CONEXION, PLACAS DE ELEVACION (TIPC Y JUEGO). SILLETAS (Ri-
GIDAS O AJUSTABLES), ETC,

LA INSPECCION DE LOS JUEGOS DE CAMBIO SE INICIA POR
LA COMPROBACION DEL KILOMETRAJE EN EL P.(, DE LA CURVA DEL cAM
BIO Y DE LA PUNTA DE LAS AGUJAS,

SE CHECA EL CALIBRE DEL RIEL Y SU DESGASTE (QUE No
SEA MAYOR DE LO ESPECIFICADO: 25%),

LocALIZAR EL VERTICE DE DOBLEZ EN EL RIEL DE APOYO.
REFERIDO A LA PUNTA DE LA AGUJA.

CHECAR EL ESCANTILLON DF LA ViA ANTES DEL VERTICE DE
DOBLEZ DEL RIEL DE Apovo (1,435 n.),

INICIAR EN FORMA ORDENADA LA INSPECCION DE CADA CON-
CEPTO, PARADO FRENTE A LAS PUNTAS DE LAS AGUJAS SE PODRA DETER
MINAR QUE SALIDA TIENE EL CAMBIO Y CUAL ES AGUJA DERECHA O 1Z-
QUIERDA Y LAS PARTES QUE ESTAN COLOCADAS A UNO Y OTRO LADO.

InspECCION DE AGUJAS: SE PRINCIPIA POR LA AGUJA QUE
DA PASO A LA VIA PRINCIPAL, OBSERVANDO LO SIGUIENTE:
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A). COMPROBAR COM LA CINTA DE CAMPO LA LONGITUD DE
LA AGUJA, SU CALIBRE (LAS COMPANTAS FABRICANTES COLOCAM UNA PE
QUEFIA PLACA METALICA CERCA DEL ULTIMO REMACHE, ANOTANDO DICHOS
DATOS CON LETRAS DE GOLPE).

8), QUE LA AGUJA ESTE LIMPIA PARA GBSERVAR POSIBLES
FRACTURAS,

c). QUE LAS SOLERAS DE REFUERZO NO TENGAN FRACTURAS
Y NO ESTEN DESAJUSTADAS.

D). QUE LA TORNILLERIA ESTE COMPLETA, COM ROLDANAS
DE PRESION, TUERCAS Y CHAVETAS.

E). fUE LOS REMACHES ESTEN PERFECTAMENTE APOYALOS
A LAS SOLERAS DE REFUERZO.

F). QUE LAS OREJAS NO ESTEN VENCIDAS O FRACTURADAS
NI ABOCARDADAS DE LOS TALADROS.

6), fUE LOS TOPES O GUARDA-PIE ESfEN LIMPIOS BE.TO-
DA CLASE DE BASURA. PARA OBSERVAR FRACTURAS 0 VENCIMIENTO.

‘ #). CQUE LA AGUJA EN GENERAL NO PRESENTE VENCIMIENTO.
QUE NO ESTE ALTA O BAJA Y QUE AJUSTE PERFECTAMENTE AL CACHETE
INTERNO DEL RIEL DE APOYO EN TODA LA LOMGITUD DE REBAJE,
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I). QUE EL ESPESOR DE LA PUNTA DE LA AGUJA HO SEA
MENOR DE 1/32" (LA MEDIDA NORMAL £S5 DE 1/16" PARA AGUJAS DE
15" v LA REGLAMENTARIA EN CUALQUIER LONGITUD £5 DE 1/8“),

J). BUE LA AGUJA NO PRESENTE DESGASTE SOBRE LA SU-
PERFICIE DEL REBAJE SUPERIOR DEL HONGO A LA PUNTA,

K}, QUE LA ALTURA DE LA PUNTA DE LA AGUJA EN RELA-
CION CON EL RIEL DE APCYO O RECTO DE LA VIA PRINCIPAL SEA DE
1/2" en Acudas DE 15’ ¥ 5/8" pARA AGUJAS CON LONGITUDES DE 117,
166", 227, 30" v 39’ tiro AR.E.A,

L). Que LA ELEVACION DEL PAT{N DE LA AGUJA. EN RELA
CION AL PATIN DE LOS RIELES DE LA VIA PRINCIPAL O DE APOYO SEA
DE 1/4“, PERO SOBRE TODO. QUE “APOYE SOBRE LOS COJINES DE LAS
PLACAS CORREDERAS (ESTA ELEVACION DEBERA OBSERVARSE Y CONSER-
VARSE EN TODO LO LARGO DE LA AGUJA DEL TI1PO UNIFORME, DESDE LA
PUNTA O EXTREMO DEL PATIN HASTA EL TALON DE LA MISMA, EN LA
AGUJA DEL TIPO GRADUAL LA ELEVAC1ON DE 1/4” TamBiéNn PRINCIPIA
EN EL EXTREMO INICIAL Y TERMINA A NIVEL (” ANTES DEL TALON DE
LA AGUJA).

M), QUE LA SEPARACION DE LA PUNTA DE LA AGUJA CON
EL RIEL DE LA VIA PRINCIPAL O CON EL RIEL DE APOYO SEA DE
4-3/4",

N). QUE LA ELEVACION DEL HONGO BE LA AGUJA CON EL
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HONGO DEL RIEL DE APOYG O DE LA VIA PRINCIPAL SEA DE 1/4”,

fi), QUE LA ELEVACION EN EL TALON DE LA AGUJA UNIFOR
ME SEA DE 1/4",

0), QUE LA ELEVACION EN EL TALON DE LA AGUJA GRA-
DUAL SEA 0,

P). {UE LA SEPARACION DE LOS TALONES EN LAS AGUJAS
DEL TIPO UNIFORME O GRADUAL Y DE CUALGUIER LONGITUD SEA BE
6-1/4", EXCEPTO LAS AGUJAS CON LONGITUD DE 15’ DE FABRICACION
ANTIGUA, EN LA QUE SU SEPARACIGN SERA DE 5-3/4",

@), QUE LA LUBRICACIGN EXISTA EN TODAS LAS PARTES
MOVILES DEL CAMBIO, SOBRE TODO EN LAS SUPERFICIES DE LAS PLA-
CAS DE ELEVACION.

Inspeccidn DE BLocks DE TALON DE Aclidas: SE PRINCI-
P1A POR LIMPIAR EL BLOCK, PARA OBSERVAR QUE NO TENGA FRACTURAS
NI HUELLAS DE CEJAS Y QUE LAS PARTES INTEGRANTES ESTEN EN BUEN
ESTADO:

A). REVISAR CUIDADOSAMENTE LA PLANCHUELA ESPECIAL,
QUE NO TENGA FRACTURAS Y QUE CONSERVE SU DOBLEZ MEDIO LONGITU-

DINAL,

B}, Que LA PLACA TiPO “D” TAMPOCO PRESENTE FRACTU-
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RAS O VENCIMIENTO Y QUE LOS TOPES PARA LAS CABEZAS DE LOS TOR-~
NILLOS SE ENCUENTREN EN BUEN ESTADO.

c). DEBE REVISARSE LA TORNILLERIA, QUE ESTE ENCHAVE
TADA Y EL BIRLO ESPECIAL CON CHAVETAS EN AMBOS EXTREMOS &N LAS
TUERCAS RANURADAS,

INSPECCION DE OREJAS: TANTO LAS OREJAS AJUSTABLES

QUE SE COLOCAN EN LAS AGUJAS PARA LOS TRAMOS SENALIZADOS, COMO
LAS RIGIDAS EN CUALQUIER VIA, DEBERAN SER REVISADAS EN SUS TA-
LADROS PARA VER QUE NO HAYA ABOCARDAMIENTO., QUE AJUSTEN PERFEC
TAMENTE A LAS VARILLAS DE CONEXION Y GUE NO TENGAN FRACTURAS
EN SWS DOBLECES. ASI COMO LIBRES DE AUMENTOS.

ccld VaritiAs _DE COMEXIGN: SE OBSERVARA

QUE NO ESTEN VENCIDAS NI ABOCARDADAS EN SUS AGUJERODS.

InspeccION pE Pracas pE EscauTiLiON: SE  PRINCIPIA

POR OBSERVAR SI1 EL ANGULO DE DOBLEZ DE ESTAS PLACAS FACILITAN
LA SALIDA DEL RIEL DE APOYO. AS{ COMO EL ORDEN DE COLOCACION!

A). EN uN TRAMO DE VIA NO SEMALIZADO, SE COLOCA SO-

LAMENTE LA PLACA DE ESCANTILLON No. 16,

L3
B), EN tAs VIAS PRINCIPALES SENALIZADAS SE COLOCAN
PLACAS DE ESCANTILLON Nos, 0G. 1G, 26 v HASTA 3G:; ESTAS FLACAS
ESTAN SECCIONADAS AL CENTRO DE SU LONGITUD PARA EL AISLAMIENTO,



- 4§ -

c), OBSERVAR QUE LAS PLACAS ESTEN BIEN FIJAS A LOS
DURMIENTES POR MEDIO DE LOS PERNOS, TIRAFONDOS O CLAVOS.

‘ D), fUE SUS BORDES 0 REBAJES PARA FIJAR LAS SILLE-
TAS MO PRESENTEN DESGASTES O VENCIMIEHNTO.

€), QUE LCS COJINES DE ELEVACION NO TENGAN MAS DE
1/8" DE DESGASTE,

NspEcciOn DE Pracas pe Erevacidn: DeEBEN ESTAR BIEN
FIJAS A LOS DURMIENTES POR MEDIO DE CLAVOS EN TRAMOS NO SEAALL

ZADOCS O POR MEDIO DE PERNOS TIRAFONDO EN VIA SENALIZADA.

Pracas Nos, 3. 4y 5: S& COLOCAN EN EL TALON DE LAS

AGUJAS Y DEBEN OBSERVARSE EN SU POSICION Y FIJACIOHN,

DeEsPUES DE LAS PLACAS DE TALON EM UNA AGUJA UNIFORME.
SE UTILIZAN PLACAS ESPECIALES., QUE RECLBEN EM SUS DOS REBAJES
L.0S PATINES DE LOS RIELES RECTOS DE LA VIA PRINCIPAL. DEL RIEL
CURVO O RIEL DE APOYO Y DEL RIEL GUfA RECTO,

EN LAS AGUJAS DE TIPO GRADUAL SE COLOCAN DESPUES DE
LOS TALONES, PLACAS GEMELAS, LAS QUE DEBEN ESTAR COLOCADAS POR

PARES TIPO “L” v oTrA TiPO "LR",

[NSPECC1ON DE SILLETAS DE REFUERZO: SON DOS LOS Ti-



POS DE SILLETAS, RIGIDAS Y AJUSTABLES, LA SILLETA RIGIDA SE
USA EN VIAS NO SERALIZADAS Y LAS AJUSTABLES EN CAMBIOS SENALI-
ZADOS,

PARA REVISARSE SE DEBE GOLPEAR LA SILLETA LIGERAMEN-
TE CON LA PUNTA DEL FPIE O CON ALGUN OBJETO: SI SE MUEVE. ESTA
DESGASTADA., EL DESGASTE SE FRODUCE EN EL HOMBRO DE LA SILLETA
O PUEDE PRESENTARSE VENCIMIENTO DE LA BASE O EXTREMOS.

CC16n DE_ARBOLES DE (AMBIQ: LAS PARTES QUE DE-
SEN REVISARSE DE UN ARBOL DE CAMBIO ALTO O BAJO. SON LAS QUE
SE ENCUENTRAN A LA VISTA, TALES COMO: PORTA-LAMPARA, BANDERA,
POSTE., TORNILLOS. RANURAS DE LA CUBIERTA. MANUBRIO, BASE, PAR-
TE INFERIOR DEL VASTAGO Y TORNILLO DE 0Jo (EN UN ARBOL ALTQ).
EN LOS ARBOLES BAJOS SE REVISARA ELL REMATE PARA LINTERNA, LA
CUBIERTA, PALANCA. TAPA. TRINQUETE, EXTREMO DE! VAsTAzn, cisle

NAL, TORMILLO DE AJUSTE Y BASE.

Los TRAMOS QUE CUENTAN CON SISTEMA SEflAL1zADO (CTC)
INSTALAN MAQUINAS DE CAMBIO. LA CONSERVACION DE ESTAS MAQUINAS
QUEDAN A CARGO DEL DEPARTAMENTO DE ELECTRICIDAD Y TELEGRAFOS.

InspECCION DE Sapos: Los- SAPOS QUE  SE USAN EN EL

SISTEMA SON LOS SIGUIENTES! DEL TIPO ATORNILLADO EN SUS VARIAN
TES RIGIDO ATORNILLADO, DE INSERTO Y DE RESORTE Y DEL TIPO S0~
LIDO EN SUS VARIANTES SOLIDO Y AUTO-RESGUARDADO. EL TIPO s6LI-
DO SE FABRICA UNICAMENTE CON ACERO MANGANESO.
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LA INSPECCION SE INICIA FRENTE A LA BOCA DEL SAPO PA
RA DETERMINAR TIPO Y PARTES INTEGRANTES:

A). SE IDENTIFICARA EL NUMERC DEL 3APO.

B8). SE OBSERVARA QUE LAS SUPERFICIES DE RGDAMIENTO
EN LAS ALAS NO TENGAN DESGASTES HMAYORES DE 1/4" Y ESPECIALMEN-
TE EN LA PUNTA PRACTICA DEL SAPO.

€). LAS CANALES DE CEJAS NO DEBEN TENER FISURAS.

D). Los SAPOS DEL TIPO ATORNILLADO DEBEN TENER €OM-

PLETA SU TORNILLERIA.
), Los EMPAQUES NO DEBEN TENER FISURAS.
F). SEPARACION CORRECTA EN LA BOCA DE LOS SAPOS,

6), .EL DESGASTE TOLERABLE NG MAYOR DE 1/4" eN EL ES
PESOR DE LA PUNTA,.

H)., EL ELEVADOR DE ALAS DEBE TENER UNA ELEVACION DE
178",

1), EL ELEVADOR DE RUEDAS DEBERA TEMER ELEVACION mi
NIMA DE 0" MENOS 1/16" DE DESGASTE TOLERABLE, i



J). SEPARACION EN LA COLA DEBE SER LA CORRECTA. BE
ACUERDO AL HOMERO DEL SAFO.

K), LAS PLACAS INTEGRADAS A LOS SAPOS DEBEN ESTAR
BIEN SUJETAS,

L), LoS GANCHOS DE LAS PLACAS GEMELAS GDEBEN ESTAR
EN BUEN ESTADO.

inspeccion pe (onTRA-RIELES: EXISTEN DOS TIPOS DE
CONTRA-RIELES: RECTOS (FORMADOS DE RIEL CON EXTREMOS MAQUINA-
DOS, EMPAQUES Y TORNILLERIA) Y DE ACERD MANGANESO (FORMADOS
POR UMA PIEZA DE FUNDICION). A

SE  DEBERA REVISAR:! SU LONGITUD., CALIBRE, ESTADO DE
TORNILLEREA, DISTANCIA DE COLOCACION, SEPARACION RIEL Y CONTRA
RIEL Y ESTADO DE EMPAQUES,

OTRAS PARTES QUE DEBEN REVISARSE SON LAS PLANCHUELAS.
LAS QUE DEBE PROCURARSE.QUEDEN ENTRE DOS. DURMIENTES (JUNTA SUs.
PENDIDA)} Y QUE LAS JUNTAS MO ESTEN UNA FRENTE A LA OTRA. EN
CUANTO A LOS RIELES, DEBE OBSERVARSE’QUE NQ TENGAN FALLAS COMO
LAS DESCRITAS EN PAGINAS ANTERIORES., EVITANDO LA EXiSTENCIA DE
DIFERENTES CALIBRES Y SECCIONES EN UN MISMO HERRAJE DE CAMBIO.
VDEL JUEGO 'DE MADERA., DEBE REVISARSE QUE CORRESPONDA LA CANTI-
DAD - DE PLEZAS AL NUMEROC DEL SAPO., QUE DICHAS PIEZAS NO TENGAN
GRIETAS ANULARES. RAJADURAS, -ASTILLADURAS, ETC. DE Las PLACAS
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PARA DURMIENTES SE REVISARA QUE NO ESTEN FRACTURADAS O INCGi-

PLETAS DE CLAVOS O TIRAFONDOS CUANDO LA SUJECION ES TIPO ELAS-

TICA. DE LOS CLAVOS DE VIA SE VIGILARA QUE MO HAYA FALTANTES Y

QUE MO ESTEN ZANCONES. EN CUYO CASO DEBERA SACARSE EL CLAVO,

TAQUETEAR Y VOLVER A COLOCARLO. Y POR ULTIMC DEBERA REVISARSE

QUE EN TODA LA LONGITUD DEL CAMBIO, ENTRE DURMIENTES., ESTE LLE
NO DE BALASTO, A EXCEPCION DE LOS CAJONES QUE ALOJAM LAS BA-

RRAS Y VARILLAS DE CONEXION, DONDE LA ALTURA DEL BALASTO VARfA.
QUEDANDO 1-1/2" ABAJO DE LAS CABEZAS DE LOS TORNILLOS QUE AJUS
TAN LAS OREJAS A LAS VARILLAS,

SE tnDIcA EN EL cuaDRo [I-3-1 LA FORMA UTILIZADA PA-
RA LA INSPECCION DE HERRAJES DE CAMBIO,

4. CONSERVACION DE DURMIENTES.

oS DURMIENTES QUE SE UTILIZAN ACTUALMENTE EN EL SIS
TEMA FERROVIARIO NACIONAL SON DE MADERA Y DE CONCRETO EN SUS
DOS TIPOS, MONOBLOCK Y BIBLOCK.

_W.1. DugMIgNTES DE MADERA,

Los DURMIENTES DE MADERA. INCLUYENDO LOS DURMIENTES
PARA JUEGDS DE CAMBIO Y PUENTES., SON EL MEDIO MAS USADO POR
105 FERROCARRILES PARA SGSTENER LOS RIELES Y CONSERVARLOS A ES
CANTILLON, LOS DURMIENTES CONSTITUYEN CAS! UNA SEXTA PARTE DEL
COSTO DE CONSERVACIOH DE LA VIA; PGR ESTE HOTIVO SU (NSPECCION,
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ALMACENAJE, MANEJO Y USO DEREN SER ORJEYO DE ESFECIAL  INTERES
POR PARTE DEL TRABAUADOR DE ViA.

EL DURMIENTE DE MADERA REGLAMEMTARIO USADO EN MExico
ES DE SECCION TRANSVERSAL RECTANGULAR Y SUS DIMENSIOMES SON
7" x 3" x 3" (0,18 x 0,21 % 2.44 #,). ToMANDO EN CONSIDERACION
QUE LA ESCASEZ DE DURMIENTES DE MADERA SE AGUDIZA CADA YEZ MAsS
¥ QUE, POR LO MISMO, LAS FUENTES DE ABASTECIMIENTO SE ALEJAN
MAS CADA DIA, AUMENTANDO CON £STO EL COSTO DE TRANSPORTACION.
EL ESTUDIO DE LOS MEJORES METODOS PARA USAR ESTC MATERIAL ES
UNA NECESIDAD IMPERATIVA,

Ex1STE POR Lo ANTES DICHO, UNA MAYOR TENDENCIA AL
USO DE MEJORES TRATAMIENTOS PRESERYATIVOS § BIEN LA ALTERNATI-

VA DEL DURMIENTE DE CONCRETO CON ALGUNAS LIMITACIONES,

FL TRATAMIENTO PRESERVATIVO NO SE CIRCUNSCRIBE AL
DURMIENTE DE CLASE INFERIOR Y A LAS MADERAS MAS SUAVES, SINO
QUE AUN LAS MEJORES CLASES DE DURMIENTES $SON TRATADOS, YA QUE
ESTO  PROLONGA SU VIDa OTIL, UN DURMIENTE DE CLASE INFERIOR,
PRCTEGIDG CON PLACAS Y TRATADO, PUEDE DURAR MAS GQUE UN DURMIEN
TE MUCHO MAS CARO NO TRATADO.

EN  LOS TRATAMIENTOS QUIMICOS SE USAN PRINCIPALMENTE
LA CREOSOTA Y EL CLORURO DE ZINC. EL OBJETO PRINCIPAL DE LA IM
PREGNACION ES RETARDAR LA PUDRICION AL QUITAR TODA LA HUMEDAD
Y EJERCER UN EFECTO TOXICO SOBRE LOS HONGOS, INSECTOS Y PARASL
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TOS DE LA MADERA,

EL DURMIENTE DEBERA TEMER uN MIMIMO DE SEIS MESES DE
SECADO ANTES DE IMPREGNARSE, A MENOS OUE ESTE DESFLEMADO, EN
CUYO CASO PUEDE IMPREGNARSE ANTES DE LOS SE{S MESES,

CIERTAS SUBSTANCIAS QUIMICAS, SON COMG VENENQS PARA
LAS SEMILLAS O ESPORAS QUE PRODUCEN LA PUTREFACCIAN Y LAS MA-
TAN, LA CREOSOTA ES UNO DE ESTOS VENENDS ACTIVCS Y SE OBTIENE
DE LA DESTILACION DEL ALQUITRAN.

LA DURABILIDAD DE LA MADERA QUE ESTE COMPLETAMENTE
LIBRE DE PUDRICIGN, VARIA EN DIFERENTES CONDICIONES. ALGUNAS
MADERAS RESISTEN EL INTEMPERISMO (LA HUMEDAD Y SEQUEDAD ALTER-
NATIVAMENTE) MEJOR GUE OTRAS, HABLANDO EN TERMINGS GENHEIRALES,
LAS MADERAS DE CORAZON DEL OLMO, LA ACACIA, EL ENCINO BLANCO Y
EL PINO AMARILLO, RESISTEN CONDICIONES ALTERNADAS DE HUMEDAD Y
SEQUIA MEJOR QUE OTRAS. TAMBIEN EL CEDRO, SL CASTARO. EL CI-
PRES, LA ACACIA Y EL ENCINOG SON MUY DURABLES EN CONDICIONES DE
seauia,

EN CONCLUSION. LOS DURMIENTES NO SOMETIDOS A LOS TRA
TAMIENTOS DE PRESERVACION ADECUADOS, DURARAN DE 3 A b Af0S:
LOS TRATAROS CON CLORURO DE ZINC, 11 AROS, Y LOS IMPREGNADOS
CON CREQSOTA DE 13 A 35 afos. '

ANUALMENTE Y DE ACUERDD CON EL CALENDARIC DE [HSPEC-
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CIONES, SE PROCEDE POR EL PERSOHAL DE MERROCARRILES A INSPEC-
CIONAR CUIDADOSAMENTE CADA DURMIENTE. PARA DETERMINAR Y MARCAR
LOS QUE NECESITEN CAMBIARSE (DURMIENTES DE 2 RAYAs), Los DaTOS
SE REGISTRAN EN FORMAS ADECUADAS QUE SIRVEN PARA EL RECUENTO
DE DURMIENTES,

DEBE DEJARSE QUE PERMANEZCAN EN LA VIA LOS DURMIEN-
TES MIENTRAS SEAN UTILES, YA SEAN DURMIENTES DE VIA O DURMIEN-
TES DE cAMBIO. EN LOS CAMBIOS DE LA VIA PRINCIPAL, DEBEN SUSTL
TUIRSE LOS JUEGOS QUE ESTEN EN PEOR ESTADO Y RENOVARLOS COMPLE
TAMENTE. SE APROVECHARAN LAS PIEZAS UTILES DE CADA JUEGO EN
LOS CAMBIOS DE VIAS SECUNDARIAS,

CUANDO NO SE UTILICEN DE INMEDIATO LOS DURMIENTES
NUEVOS, DESCARGADOS PARA SUSTITUIR LOS DE 2 RAYAS., DEBERAN EN-
TONGARSE EN LUGARES ESTRATEGICOS, DEBERAN COLOCARSE EN TONGAS
COMPACTAS DE 50 DURMIENTES CADA UNA, LA PARTE SUPERIOR DE CADA
TONGA PUEDE CUBRIRSE CON UNA CAPA PROTECTORA DE TIERRA, PARA
RETARDAR LA EVAPORACION DEL PRESERVATIVO Y COMO UNA MEDIDA PRE
CAUTORIA ADICIONAL CONTRA INCENDIO, EN LAS PARTES INFERIORES
DE CADA TONGA. DEBERAN USARSE SOPORTES DE MADERA TRATADA. con-
CRETO O LADRILLO Y PIEDRAS PARA MANTENER LOS DURMIENTES INFE-
RIORES * CUANDO MENOS 15 cM, (B6”) ARRIBA DEL TERRENO NATURAL.
QUE DEBE SER PLANO Y BIEN DRENADC. PARA QUE 'NO TENGAN CONTACTO

CON ‘EL AGUA,

LAs TONGAS DEBERAN ESTAR SEPARADAS UNAS DE.OTRAS



CUANDD MENOS 15 1,

EN LA viA PRINCIPAL SOLAMENTE SE USARAN DURMIENTES
DE PRIMERA, DE PREFERENCIA SE USARAN LOS DURMIERTES DE ENCIND

Y MADERAS DURAS EN LAS CURVAS DE 3 GRADOS © MAS, Los purmlEy-
TES DE SEGUNDA SE USARAN EN RAMALES ¥ VIAS AUXILIARES.

EXISTE OTRO DURMIENTE DE MADERA QUL PREVIAMENTE SE
ENTALLA ¥ PERFORA; DICHO DURMIENTE SE 'UTILIZA EN €L TIPO DE
via DENOMINADA “VIA FraNCESA”,

UANDS LOS CSURMIENTES HAYAN SIDO PREVIAMENTE ENMUES-
CADGS Y PERFORADOS, SE COLOCARAN CON LAS MUESCAS HACIA ARRIBA,
CUANDOD NO HAYAN SIDO PREVIAMENTE ENMUESCADOS. SE COLOCARAN CON
EL CORAZON HACIA ABAJO, SI NO ES POSIBLE DETERMINAR DE QUE LA~
DO ESTA EL CORAZON, SE PONDRA EL LADG MAS ANCHO HACIA ABAJO.

SIEMPRE QUE SE SAQUE UN CLAVO DE LN DURMIENTE EN . USO
EN UNA V{A, SE DEBE COLOCAR EN sU LUGAR UN TAQUETE CREQSQTADO
C IMPREGNADC Y LUEGO VOLVER A COLOCAR EL CLAVO S1 ESTE ESTA EN
CONDICIONES DE UYSO, C UN CLAVO NUEVO PARA RELEVAR EL ANTIGUO, .

ToDoS LOS DURMIENTES DEBEM ESTAR LIBRES DE CUALQUIER
* DEFECTO QUE PUEDA PERJUDICAR SU RESISTENCIA Y DURABILIDAD, PA-

RA LO CUAL SE EXAMINAN MINUCIQSAMENTE TODAS SUS CARAS.

EN sf, LOS DURMIENTES SE FABRICAN DE MADERA COMPACTA.
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DEBIENDO TENER EN ALGUNAS PARTES ©DE SU SECCION CUANDO MENOS
SEIS ANILLOS DE CRECIMIENTO ANUAL EN UN ESPACIO DE 3 Ci.. MEDL
DOS EN DIRECCIGN RADIAL, EXCEPTUANDOSE LOS DE MADERA DE CORA-
Z6N coN DIAMETRO DE 8 CM. O MAYOR, LOS QUE PROVENGAN DE TROZOS
DE CUYA SECCION SE HAYAN OBTENIDO DOS O MAS DURMIENTES Y LOS
SENCILLOS DE MADERA COMPACTA Y ANILLOS RESINOSOS,

SE INDICAN LN LA CORRCSPONDIENTE FIGURA, ALGUNOS AS-
PECTOS IMPORTANTES QUE SE DEBEN TOMAR EN CUENTA EN LA RECEP~-
ci6N DE Los purMIEnTEs, (Fie. 11-8,1.-1),

4,2, DURMIENTES DE CONCRETO.

En gL S1sTeMA FERROVIARIO NACIONAL SE USAN ACTUALMEN
TE $OLO DOS TIPOS DE DURMIENTES DE CONCRETO QUE SON: EL MONOL[

TICO DE ORIGEN ALEMAN LiAMADO DYWIDAG Y EL TIPO MIXTO O BIBLOCK-

DE ORIGEN FRANCES LLAMADO “RS",

LA TENDENCIA MAS GENERALIZADA DE USO, SE ENFOCA HA=~
CIA EL TIPO MONOLfTICO, POR LAS VENTAJAS QUE PRESENTA SOBRE EL
TIPO BIBLOCK. ‘

PARA DAR uNA IDEA MAS CLARA DE LA PREFERENCIA HACIA

EL DURMIENTE MoNOLITICO DYwiDAG, SE DA A CONTINUACION EL SIGNL

FICADO DE 1O QUE ES UN DURMIENTE Y LAS CARACTERISTICAS GENERA~-
LES QUE DEBE REUNIR. TAMBIEN SE HACE UN COMPARATIVO DE LAS VEN
TAJAS Y DESVENTAJAS DE CADA UNO., REFERENCIANDQ EN PARTE CON EL



DE MADERA,

QurMIeNTE: Es UN ELEMENTO £STRUCTURAL. QUE TIEKE co
MO FIMALIDAD TRANSMITIR JUNTO CON EL BALASTO, LOS ESFUERZOS A
LA TERRACERIA, PRODUCIDOS POR LAS CARGAS VIVAS EXTERIORES., LAS
CUALES SON TOMADAS POR LOS RIELES A LOS QUE SIRVE DE APOYO Y

MANTIENE A ESCANTILLON GONSTANTE,

De ACUERDD A ESTA DEFINICION, UN DURMIENTE DEBE TE-
NER LAS SIGUIENTES PROPIEDADES:

A). EsSCUADRIA ADECUADA FARA SOPORTAR LOS ESFUERZIGS
Y FORMA ADECUADA QUE DEBE AYUDAR SATISFACTORIAMENTE, PARA QUE
DURANTE UN LARGO PER{ODO DE TIEMPO LA VIA CONSERVE DE MODO RRE
CISO SU ALINEAMIENTO Y NIVEL.

8), DURABILIDAD Y RESISTENCIA AL INTEMPERISHMO,

¢}, DEBE RESISTIR LOS IMPACTOS POR DESCARRILAMIENTO.

D). MANEJABILIDAD,

E). FACILIDAD DE CONSERVACION,

F), RECUPERABILIDAD,

Como YA SE DIJO ANTERIORMENTE, A PESAR DE QUE EL DUR



MIENTE DE MADERA REUNE ALGUNAS DE ESTAS PROPIEDADES, QUE REDUN
DAN EN ECONOM{A DE INVERSION INICIAL, ESTA SE TRADUCE FINALMEN
TE A RESULTADOS DE CONSERVACION CONSTANTE Y LIMITADA, EN VIR-
TUD DE LAS RESTRICCIONES NORMALES QUE SE TIENEN EN LA ADQUISI-
CI16N DE LA MADERA Y LOS USOS MAS CONVENIENTES DE LA MISMA, POR
LO M1SMO, EL PREC!O DEL DURMIENTE DE MADERA FLUCTUA DE ACUERDO
CON EL MERCADO INTERNACIONAL Y OTRGS FACTORES., NG Asf EL DUR-
MIENTE DE CONCRETO, QUE POR SER UN PRODUCTO INDUSTRIAL, PUEDE
DETERMINARSE SU COSTO EN CUALQUIER MOMENTC,

EL TIPO DE SUJECION ELASTICA PUEDE EMPLEARSE TANTO
EN DURMIENTES DE MADERA COMC EN DURMIENTES DE CONCRETO, PERO
DADO QUE CON LOS LARGOS RIELES SOLDADOS QUE SE UTILIZAN ACTUAL
MENTE PARA EVITAR LAS JUNTAS EMPLANCHUELADAS, SE AUMENTA LA
LONGEVIDAD DE LOS CARRILES EN UN 50% EN RELACION A LOS RIELES
| CORTOS. DEPENDIENDO PRIMORDIALMENTE DEL TRAFICO, NO CONVIENE
USAR DURMIENTES DE MADERA CUYA VIDA (15 A 20 Aflos S SON TRATA
DOS) SEA MENGR QUE LA DE LOS RIELES (30 A 35 Af0S). YA QUE IN-
FLUYE EN LOS GASTOS DE CONSERVACION,

LA DIFERENCIA EN PESO ES DE 2 A 3 VECE3S MAYOR EN EL
DE CONCRETO, CON LO CUAL SE PRESENTA UNA ESTABILIDAD CAPAZ DE
SOPORTAR LOS ESFUERZOS DE COMPRESIGN PRODUCIDOS EN EL RIEL.

EL DURMIENTE wMomWOLITIco Iwywipag (Fig, 11-4.2-1),
REUNE LOS SIGUIENTES FACTORES:




DURMIENTE DE CONCRETG'DWIIDAG"

»Wu RSy
Y el e e RS € 5 R s e

L 1958 ,'_ 500 I 10sg ;

i 1

FIG, E-4.2-1
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A). RESISTENCIA A LOS ESFUERZGCS PRODUCIDOS POR LOS

MOMENTOS FLEXIONANTES,
B}, CONSERVACION DE LA VIA CON EXACTITUD,
c), TRANSMISION DE LOS ESFUERZOS AL BALASTO,

). 0POSICION A CUALGUIER DESPLAZAMIENTO DE LA VIA
POR FUERZAS LONGITUDINALES Y TRANSVERSALES DE LOS RIELES, DEBI
DO A CAMBIOS DE TEMPERATURA.

E), RESISTENCIA A LOS IMPACTOS POR DESCARRILAMIEN~

TOS,

F). COMPORTAMIENTO SATISFACTORIO PARA QUE DURANTE
UN LARGO PERIODO DE TIEMPO, LA VIA CONSERVE DE MODO PRECISO SU

AL INEAMIENTO Y NIVEL.

EN GENERAL, EL DURMIENTE DE CONCRETO, DEBIDO A SU PE
S0, TIENE GQUE SER MANEJADO CON MAYOR CUIDADO. Mo PUEDEN SER
SIMPLEMENTE ARROJADOS DENTRO DE UN CARRO DE CARGA. PUES A DIFE,
RENCIA DE LOS DE MADERA, LOS DE CONCRETO ESTAN EXPUESTOS A DES
PORTILLARSE Y A ROMPERSE POR IMPACTO.

TAMBIEN TIENEN ©COMO DESVENTAJAS, LA POSIBILIDAD DE
SOBRECARGARLQOS DURANTE SU SERVICIO Y SU MANEJQ Y EL DAFMO RELA-
TIVAMENTE ALTO QUE PUEDEN SUFRIR 'DEBIDC A DESCARRILAMIENTOS,
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LAS PRINCIPALES VENTAJAS SON SU MAYOR PESO, SU GRAN RESISTEN=
C!A A LA DISTORSION DE LA viA., EL MANTENIMIENTO SATISFACTORIO
Y PERMANENTE DEL ESCANTILLGN DE LA VIA, SUS CUALIDADES SATIS-
FACTORIAS DE AISLAMIENTO ELECTRICO Y SUS RESISTENCIAS ELEVADAS
A LOS ATAQUES QUIMICOS, AL FUEGQ Y A LAS CONDICIONES MAS EXTRE
MAS DE EXPOSICION A LA INTEMPERIE.

Los DURMIENTES MIXTOS DE ACERO Y CONCRETO. PRESENTAN
SUMADAS EN CIERTA FORMA LAS VENTAJAS Y LAS DESVENTAJAS DE LOS
DURMIENTES DE ACERC Y DE LOS DE CONCRETO. DENTRO DE LOS DUR-
MIENTES DE TIPO MIXTO. ESTA EL FRANCES “RS”, QUE CONSISTE DE
DOS BLOQUES DE CONCRETO CON REFUERZO COMUN, CONECTADOS .RIGIDA-
MENTE POR UN TIRANTE O PERFIL DE ACERO DURO. CSTE TIRANTE ASE-
GURA LA CORRECTA SEPARACION DE LOS BLOQUES DE CONCRETO, MANTE-
NIENDO EL ESCANTILLON DE LA VIiA Y ADEMAS SE UTILIZA PARA AN~
CLAR EN £L., LOS PERNOS 0 TIRAFONDOS QUE SE USAN COMO ELEMENTOS
PARA FIJAR EL RIEL AL DURMIENTE, CON EL FERFIL SE AHORRA VOLU-
MEN DE CONCRETO, LO QUE NO SE ZONSIGUE CON ZL DUBMIENTL ALENAN:
PERO COi40 SE DI1JO ANTES, AL TENER MENOS PESO., SE OBTIE ;
MENGR RESISTENCIA A LA DISTORSION DE LA VIA,

CoMO ASPECTO FAVORABLE, ES DE MENCIONARSE QUE CON ES
TE TIPO DE -DURMIENTE SE OBLIGA A ESTE A TRABAJAR UNICAMENTE A
LA COMPRESION BAJO LOS RIELES, PERMITIENDO AS{ UNA LABOR EN
dUE PREC I SAMENTE EL CONCRETO FUNCIONA POR SUS PROPIEDADES RES~-
PECTC A ESTA CLASE DE SOLICITACION DE ESFUERZOS,
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LAS DESVENTAJAS HAS IMPORTANTES QUE PRESENTAN LOS
DURMIENTES DEL TIPC MIXTO O BIBLOCK, TN RELAGIGN CON LOS MONO-
LiTicos DYWIDAG SON LAS SIGUIENTES:

A}, EL TIRANTE INTERMEDIO DE ACERC DEL DURMIENTE
HIXTO QUEDA EXPUESTG A LA INTEMPERIE: PCR LO QUE, EN DETERMI-
MADAS LOCALIDADES DE CONDICIGHES SEVERAS DE EXPOSICION A LOS
AGENTES ATMOSFERICOS., PUEDE SUFRIR UNA ELEVADA OXIDACIGN, REDU
CIENDO SU YIDA UTIL.

B). EL DURMIENTE MIXTO O BIBLOCK DE ACERQO Y CONCRE-
TO REGUIERE EN TOTAL APROXIMADAMENTE DE 23 G, DE ACERO. CON-
TRA 6 KG, APROXIMADAMENTE QUE REQUIERE EL DURMIENTE MONOLITICO.

Cj. EL COSTC LDEL PERFIL © TIRANTE ESTA MAS SUJETO A
FLUCTUACIQONES QUE EL COSTO DEL CONCRETO, POR LO QUE EN EL DUR-
MIENTE MIXTO HAY MAYOR RIESGO DE ELEVACIGH DE SUS PRECIOS,

D). EL DURMIENTE BIBLOCK TIEME MENOx FESU GUE EL iHQ
MOLITICO, L0  CUAL COMO YA SE DIJO, ES DESVENTASOSO DESDE EL
PUNTO DE VISTA DE LA CONSOLIDACION Y ESTABILIDAD DE tA VIA. LA
VENTAJA QUE REPRESENTA EL MENOR PESO ES EN LAS OPERACIOQNES DE
CARGA Y DESCARGA Y COLOCACION EN SU SITIO, PERO ESQ NO TLENE
IMPORTANCIA S  SE EMPLEA EQUIPO MECANIZADO PARA LA CCNSTRUC™
CIGN DE LA VIA, REQUISITO QUE ES ACTUALMENTE INDISPENSABLE EN

LA MODERNA TECNICA DE CONSTRUCCION DE FERROCARRILES,



) E), Los RIGLES SOLDADOS EN TRAMOS DE GRAN LONGITUD.
NECESITAN UNA ALTA RIGIDEZ DE LA VIA PARA SOPORTAR LOS ESFUER-
Z0S RESULTANTES, EL PERFIL O TIRANTE INTERMEDIO DEL DURMIENTE
BIBLOCK, NO [IMPARTE Al DURMIENTE EN SY PARTE MEDIA, LA SUFI-~
CIENTE RIGIDEZ QUE SE NECESITA PARA ASEGURAR UNA RIGIDEZ EFEC-

TIVA DE TODA LA ViA,

F). [EN cAsos DE DESCARRILAMIENTOS Y ESPECIALMENTE
51 VARIAS RUEDAS DE LOS CARROS PASAN SOBRE EL TIRANTE.INTERME-
DIO DE ACERO, ES MUY PROBABLE QUE ESTE SE INUTILICE CASI POR
COMPLETO Y SE PIERDA EL ESCANTILLON DE LA VIA: Y EN ESTAS CON-
DICIONES ES PRACTICAMENTE IMPOSIBLE AJUSTARLO A SU VALOR ORI-
GINAL,

Por LO ANTERIOR., EL DURMIENTE MonoLiTIcO DYwiDAG RE-
SULTA SER EL QUE MEJOR SE ADAPTA A LAS CONDICIONES GENERALES
DE TRABAJO Y CUMPLE DE MANERA MAS SATISFACTORIA LAS ESPECIFICA
CIONES QUE DEBEN TENER LOS DURMIENTES QUE REQUIEREN LAS MODER-
NAS VIAS FERREAS.

En LA FIGURA [1-4,2-2, apARECE EL DURMIENTE DywiDAG
" B-58 CON SOLICITACIONES DE CARGA POR EJE PARA LAS CARGAS Coo-
~Per E-72,

A COLOCACION DE DURMIENTES DE CONCRETC EN LOS FERRQ
CARRILES HNACIONALES DE [EXICO. SE INICIG EN EL Aff0 1964 cown
30.000 P1EzAS. TENIENDOSE COLOCADOS A FINALES DE 1935, LA CAN-
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TIDAD DE 4’635.8650 DURMIENTES., DE LOS CuaLeS 17034, 94l son peEL
TIPO BIBLOCK "RS” ¥ 37600,712 soN DEL Tipo MONOLITICO DYWIDAG,
TODOS APLICADOS BAJO RIEL 30LDADO CONTINUO.

EN Los OLTiMOS 5 ATOS, EL PROMEDIO DE COLOCACION
ANUAL  FuE DE 300,000 DURMIENTES, NO EXISTIENDO EN FORMA NOTA-
BLE, SUBSTITUCION DE LOS AFECTADOS POR EL USD, POR LO OUE LA
CONSERVACION HA SIDO MINI™MA, ESTIMANDOSE UN PROMEDIQ MENSUAL
DE 300 DURMIENTES DAfADOS POR ACCIDENTES., MAL MANEJO O ROTOS
POR MAGUINARIA DE NIVELACION, POR DESCUIDC EN 5U OPERACION.

CON OBJETO DE ESTABLECER UM CONTROL DEL ESTADO FiSi-
CO DE LOS DURMIENTES DE CONCRETO Y LAS MECESIDADES DE LOS MIS-
MOS EN CONSERVACION, SE DISERNO UNA FCRMA PARA REGISTRAR EN
ELLA EL RECUENTO DE LOS DURMIENTES Y FIJACION ELASTICA FALTAN-
TE O DEFECTUOSA, EN LCS TRAMOS DE VIA CORRESPONDIENTES A CADA
DIvisiOn DpEL SISTEMA, £STE REGISTRO SE PUEDE LLEVAR A CABO 2
" VECES POR ARO O EN EL TIEMPO GUE ESTA INDICADO EN EL CALENDA-
RI0 DE INSPECCIONES, EN EL RENGLON CORRESFONDIENTE A DURMIEN-
TES, Ver cuapro [1-4,2-3,

LOS DURMIENTES QUE REQUIEREN CAMBIARSE POR ESTAR RO~
TOS, FRACTURADOS, DESCABEZADOS 0 POR CUALQUIER OTRO DEFECTO
QUE TENGAN. Y QUE PONGA EN PELICRO EL TRAFICO DE TRENES. DEBEN
CAMBIARSE ALTERNADOS Y NUNCA CAMBIARSE DO0S DURMIENTES CONSECY
TIVOS Al. MISMO TIEMPO, AUN CUMPLIENDD CON LO ANTERIOR. SOLAMEN
TE DEBERA CAMBIARSE LA TERCERA PARTE DE LOS DURMIENTES EXISTEN
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TES EN- UNA LONGITUD DE 13 HETRCS DE viA ELASTICA, SI HUBIERA
NECESIDAD DE CAMBIAR UN MAYOR NUMERO DE ELLOS, ESTE TRABAJO DE
BERA HACERSE EN VARIAS ETAPAS, SEFARADAS PGR LO MENOS POR UN
MES,

AL PROCEDER A HACER UN CAMBIO DE DURMIENTES DEBERAN
TOMARSE EN CUENTA LAS SIGUIENTES RECOMENDACIONES:

A), [EL PERSONAL DE VIA DEBE EFECTUAR ESTE TRABAJO
APROVECHANDO LOS INTERVALOS DEL PASC DE -LOS TRENES POR EL LU-
GAR,

B). PARA SACAR Y COLOCAR LOS DURMIENTES NO SE DEBE-
RAN LEVANTAR LOS RIZLES, FERO EN CASO EXTREMO SOLO SE LEVANTA-
RAN NO MAS DE 2 cM,

c), {lo DEBEN AFLOJARSE LAS FIJACIONES DE VARIOS DUR

MIENTES CONSECUTIVOS, PORQUE SI SE HACE SE CORRE EL RIESGO DE

PERDER EL ALINEAMIENTO DE LA VIA. FORMANDOSE CODOS. QUE CON

' LOS EFECTOS DE. LA TEMPERATURA PUEDEN ACRECENTARSE SI NO SE TIE

NE EL CUIDADO DEL APRIETE CORRECTO DE LAS GRAPAS, ESTOS DEFEC-
TOS PUEDEN FACILMENTE PROVOCAR ACCIDENTES.

7 p)., EL VACIADO DE LA ViA AL SACAR EL DURMIENTE TIE-
NE QUE SER EL MINIMO POSIBLE, RETIRANDD EL BALASTC DE AMBOS CA
JONES QUE ACURAN AL DURMIENTE Y DE UNA DE LAS CABEZAS., DEL LA-
DO DONDE 'SE ENCUENTRA EL RELEVC, EFECTUANDOSE ESTO EN EL MOMEN
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TO DE CAMBIAR EL LURMIENTE Y VOLVIENDO A TAPAR INMEDIATAMENTE
DESPUES . ‘

E). SERA NECESARIO CALZAR DEBIDAMENTE EL DURMIENTE
EN LAS AREAS DE APOYO AL TERMINAR SU COLOCACION,

F). DAR EL AJUSTE ESPECIFICADO PARA LA PRESION DE
LAS GRAPAS ¥ COLOCAR DEBIDAMENTE LAS FIJACIONES,

S1 EL REEMPLAZO SE DEBIERA A UMA FALLA DEL DURMIENTE.
DEBERA TENERSE UN REGISTRO AMPLIAMENTE DESCRIPTIVO A FIN DE PQ
DER INVESTIGAR COM LA SUFICIENTE CANTIDAD DE DATOS, LA CAUSA
DE LA POSIBLE FALLA,

5. CONSERVACION RPACERIAS Y BALASTY

LA INFRAESTRUCTURA DE LA VIA ESTA FORMADA POR EL CON
JUNTC' TERRACERIAS O TERRAPLEN Y LA CAPA DE SUB-BALASTO. MIEN-
TRAS . QUE LA SUPERESTRUCTURA LA FORMAN LA CAPA DE BALASTO.- L0S
DURMIENTES Y LLOS RIELES CON SUS ACCESORIOS CORRESPONﬁIENTES,

5.1. ]R fas.

LAs TERRACER[AS COMO ELEMENTO DE LA INFRAESTRUCTURA
DE LA VIA SON LA BASE 0 PLATAFORMA DE LA VIA FERREA PROPIAMEN-
TE DICHA. QUE TRANSMITE AL TERRENO NATURAL LOS ESFUERZOS PROVQ
CADCS POR LAS CARGAS MOVILES GENERADAS POR EL TRAHCODE'RENES;
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CoMO TAL. LAS TERRACERIAS © TERRA AMBIEN

T
SE LE LLAMA, DEBEN REUNIR CARACTERISTICAS IMPORTANTES QUE RE-
DUNDEN EN UNA FUNCION ADECUADA DE SCPORTE v ESTABILIDAD GQUE
PERMITAN DAR SEGURIDAD AL TRAFICC FERROVIARIG. UNA TERRACERIA
ADECUADA Y QUE GARANTICE ESTABILIDAD ES AQUELLA QUE ESTA FORMA
DA POR SUELOS GRUESOS Y GRANULARES BIEM GRADUADCS, CON CGRANGS
DE ARISTAS VIVAS Y ALTOS ANGULOS DE FRICCION INTERNA, SUPERFI-
ClE RUGOSA EN SUS CARAS Y CEMENTACION QUIMICA FAVORABLE CON EL
AGUA, Y TODO ESTO AUNADO A UNA OPTIMA COMPACTACION PARA LOGRAR

MAXIMA [MPERMEABILIDAD,

NO SIEMPRE ES POSIBLE ENCONTRAR EN EL TRAZQ DE LAS
VIAS, SUELOS QUE REUNAN TODAS LAS CARACTERISTICAS MENCIONADAS.
POR LO QUE ES NECESARIO COMPLEMENTAR CON OBRAS DE DRENAJE ADI-
CIONALES 0 TRABAJOS DE REFORZAMIENTO TALES DEFECTOS,

EN EL CASO DE SUELOS ARCILLOSOS 0 Muy COHESIVOS. SE
PUEDE LOGRAR UN BUEN TERRAPLEN A BASE DE COMPACTACION POR CA-
PAS Y COMBINANDO CON CAPAS DE SUELO GRANULAR O CON RIEGOS AS-
FALTICOS O EN CASOS MUY LIMITADOS, COLOCAR UNA CAPA TE SUB-BA-
LASTU Y UNA CAPA DE BALASTO DE MAYOR ESPESOR QUE LA REGLAMENTA

RIA,

JYRQ CASO ES EL DE AQUELLAS TERRACERIAS QUE A PESAR
DE HABER TENIDO UNA BUENA ESTABILIDAD, £STA SE DEBILITA O DIS-
MINUYE POR MOTIVO DE LA AFECTACION QUE LE CAUSAN LAS ZONAS
AGRICOLAS LATERALES QUE EN MUCHAS OCASIONES PERMANECEN [NUNDA-



DAS. PROVOCANDO HUMEDAD CONSTANTE EM LA INFRAESTRUCTURA Y OBL]
GANDG AL PERSONAL DE CONSERVACION A AUMENTAR LA CAPA DE BALAS-
TG QUE PRACTICAMENTE RESULTA EFICAZ PGR POCO TIEMPO. MA ALTER
NATIYA EN LA SOLUCIGN DE ESTE PROBLEMA SE ENGUENTRA EM LAS IN-
YECCIONES DE CAL O LECHADAS DE CEMENTG. CCi LD CUAL SE CONSOLL
DA EL TERRAPLEN POR MAS TIEMPQ,

LA CORONA EN CORTES Y TERRAPLEMES TIENE UM BOMBEO
CON EL OBJETO DE PERMITIR EL ESCURRIMIENTO DEL AGUA HACIA LOS
TALUDES. (Freura  [1-5,1-1), NicHo BOMEEG, CON EL USO ¥ COM
EL TIEMPO. SE VA PERDIENDO YA SEA SOR ACUMULACION DE AGUA EN
LA SUPERFICIE O RIEN CUANDO AL COLOCAR BALASTO HUEVO SE LEVAN-
TA PARTE DEL MATERIAL DEL TERRAPLEN, DEJANDO AGUJEROS QUE POS-
TERIORMENTE SE RELLENAN CON BALASTO, DEBIDD A LA PRESION EJER-
CIDAPOR LOS DURMIENTES BAJO EL TRAFICO DE TRENES. ESTO PRODU-
CE  EL ASENTAMIENTO DEL TERRAPLEN, FORMANDOSE LO QUE SE CONOCE
COMO “BOLSAS DE AGUA", LAS QUE MANTIENEN CICHO TERRAPLEN RE-
BLANDECIDO, PRCVOCANDO LA DESCONSOLIDACION DE LA ViA. EN ESTOS
CASOS DEBEN CONSTRUIRST CRINCS LONGITUDINALES ¥ TRANSVERSALES
A LA ViA (DRENES FRANCESES) PARA DESALOJAR EL AGUA CONTENIDA
EN EL TERRAPLEN,

LAs TERRACERIAS SOBRE LAS QUE ESTAN APOYADAS UNA BUE
NA PARTE DE LAS VIAS DEL SISTEMA FERROVIARIO JACIONAL FUERON
CONSTRUIDAS HASTA EL PRIMER CUARTO DEL SI1GLo XX, CON METODOS
COMPLETAMENTE PRIMITIVOS EN ALGUNOS CASOS. Y EN CTROS. CONSIDE
RANDO  EL CRITERIO DE MAXIMA ECONOMIA, ONITIENDC EN ABSOLUTO



TI1POS DE CORONAS PARA TERRAPLEN
. N

VIA ANCHA

TERRAPLEN EN TANGENTE CON RALASTO
PERMEABLE

TALUD €™ TigARS .
S " wmoca oute

TERRAPLEN EN CURVA CON BALASTO
PEAMEABLE

PIG, II+~5.1~1



LOS CONCEPTCS Y BASEL DE LA MECANICA DE SUELCS. POR DESCONOCI—
MIENTO DE ESTA MATERIA,

Es POR LO ANTERIOR, QUE MUCHOS DE LOS TRABAJOS DE
CONSERVACION DE LA VIA SE TRADUCEN A NIVELACIGH, ALINEAMIENTO.
BALASTADQ., COMPACTACION DE BALASTO, CONSTRUCCION DE CUNETAS ¥
CONTRACUNETAS, LIMPIEZA DE LAS MISMAS, CONSTRUCCIGH DE PUENTES
¥ ALCANTARILLAS, REFORZAMIENTO DE TERRACERIAS, CONSTRUCCION DE
BRENES Y ESTABILIZACION DE TALUDES. POR LO TANTO, SE DEDUCE
QUE RESOLVIENDO DESDE SUS INICIOS LOS DISTINTOS 40DOS DE ENCAU
ZAMIENTO DEL AGUA QUE AFECTE A LA VIA EN EL DESARROLLO DE SU
TRAZO, REDUNDARA EN OBTENER UNA VIA ESTABLE, CUYOS CICLOS DE
CONSERVACION SERAN MUCHO MAS AMPLIOS.

EN CUANTO A LA CAPA DE SUB-BALASTO, PODEMOS DECIR
QUE EN EL CASO DE LOS FERROCARRILES MEXICANOS EN QUE EL TRABA-
JO ESENCIAL HA SIDO ABATIR LOS EXCESOS DE HUMEDAD Y CONTAMINA-
CION DE LA .CAPA DE BALASTO, AL RCHSVAR ESTA ULTIMA CAPA, EL
MISMO MATERIAL CONTAMINADO SE PUEDE UTILIZAR CON UNA COMPACTA-
CIGN ADECUADA PARA QUE FUNCIONE COMO SUB-BALASTO, YA QUE- PRECL
SAMENTE ESTE MATERIAL, POR SU GRADO DE CONTAMINACION QUE POSEE.
NO PERMITIRA LA INTRODUCCION DEL AGUA,

En viAs NUEVAS, LA CAPA DE SUB-BALASTO DEBERA ESTAR
CONSTITUIDA POR MATERIALES PROCEDENTES DE DEPGSITOS NATURALES
0 ROCAS ALTERADAS. GENERALMENTE SIN NINGUN. TRATAMIENTO PREVIO
A SU' UTILIZACION, ADEMAS DE UNA BUENA GRANULOMETR[A., CONTRAC-
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CION LINEAL REDUCIDA Y ALTO VALOR CEMENTAMTE, SE EXIGE DE LOS
MATERTALES QUE CONSTITUYEHN ESTA CAPA, UN ADECUADO VALOR DE SQ
PORTE. EL CUAL ESTARA Efl RELACION DIREGTA CON EL ESPESOR DE LA
CAPA MISMA.

5.2. BALBSTQ'

Es UN MATERIAL PETREO QUE AL FORMAR PARTE DE LA SU-
PERESTRUCTURA DE LA VIA, SIRVE PARA CONFINAR LOS DURMIENTES,
EVITANDO SUS DESPLAZAMIENTOS LONGITUDINAL Y TRANSVERSAL: TRANS
MITE LAS PRESIONES A LA SUBESTRUCTURA. DREMA LA V{A Y SIRVE DE
ELEMENTO NIVELADOR PARA LA CONSERVACIGN DE LA RASANTE,

EL BALASTO DEBE REUNIR, ACORDE A LA DEFINICION ANTE-
RIOR., CONDICIOMES ADECUADAS DE PERMEABILIDAD. GRANULOMETRIA v
RESISTENCIA NECESARIAS PARA CONSEGUIR EL OBJETIVO DESCRITO.

LOS PRINCIPALES MATERIALES USADOS COMO BALASTO SON
LA PIEDRA TRITURADA. GRAVA LAVADA, GRASA DE FUNDICIGN PROYE-
'NIENTE DE LOS ALTOS HORNOS, GRAVA DE RIO O MINA Y TEZONTLE,

EL TAMAF'O REQUERIDC DEL MATERIAL QUE FORMA EL BALAS-
TO ESTA COMPRENDIDO ENTRE 3/4" A 1-1/2" (1.9 cM. A 3.31 cml),
OBLIGANDOSE EN VIRTUD DE LOS TRABAJOS DE NIVELACIGN QUE NECESL
TAM, DE UN BUEN ACOMODO DEL MISMO BAJO LOS DURMIENTES Y DE UN
PORGIENTO DE VACIOS OPTIMO, PARA DESALOJAR EL AGUA QUE LLEGUE
ALA ViAL
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CuANDO EL TAMAMO DEL MATERIAL ESTA COMPRENDIDO ENTRE
172" v 3/4" SE LE DENOMINA "SCRENING”, EL CUAL SE UTILIZA UNI-
CAMENTE EN VIAS SECUNDARIAS COMO SON LOS RAMALES, LADEROS, ES-
PUELAS Y VIAS DE LOS PAT10S, PUEDE EMPLEARSE TAMBIEN COMO SUB-
BALASTO., LO CUAL AYUDA A RESOLVER PROBLEMAS DE HUNDIMIENTO.

.o LA GRASA DE FUNDICIOH ES UN MATERIAL CON MUCHAS CUA~
LIDADES. ENTRE ELLAS LA DE NO DEJAR CRECER HIERBA: SIN EMBARGO.
SOLO PUEDE EMPLEARSE CERCA DE LAS FUMDICIONES DE MINERALES,
PORQUE SE CONSIGUE EN CANTIDADES LIMITADAS.

Los BANCOS PARA EXTRACCION ¥ TRITURACION DEL MATE-
RIAL SE LOCALIZAN LC MAS CERCANO POSIBLE A V{AS DE ACCESO CON
REE

LADERCS PARA LA SITUACIGIt DE EQUIFD FERROVIARIO., PARA CA
Y TRANSPORTARSE.

EL BALASTO SE DISTRIBUYE EN LA VIA MEDIANTE GONDOLAS
DE PUERTAS LATERALES O DE DESCARGA POR EL FONDO (TOLVAS), cu-

YAS. CAPACIDADES SON DEL oRrpen DE 40 Metrecs clpices,

LA DISTRIBUCISN DE BALASTO IMPLICA OTRAS ACTIVIDADES.
DEPENDIENDO S1 LOS TRABAJOS DE BALASTADO SON PARA RENOVAR MATE
RIAL CONTAMINADO O PARA EJECUTAR LEVANTES EN LABORES DE NIVELA
CION Y. ALINEAMIENTO DE LA VIiA, EN EL PRIMER CASO DEBE DESALO--
JARSE PREVIAMENTE EL BALASTO CONTAMINADO, A FIN DE DEJAR LOS -
CAJONES COMPLETAMENTE VACI0S, PARA RECIBIR EL BALASTO NUEVO, -
PUDIENDO USARSE EL ANTERIOR COMO SUB-BALASTO v EN EL SEGUNDD -
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CASO, PREVIAMENTE TAMBIEN SE VERIFICA QUE NO EXISTA EN EL MATE-
RIAL VIEJO, TIERRA, AREMA O HIERBA PARA PODER DESCARGAR EL MATE.
RIAL NUEVO, MEZCLANDOLO Y CONFORMANDOLO PARA DAR LA SECCION RE-
GLAMENTARIA,

JTROS TRABAJOS NECESARIOS PUEDEN RESULTAR AL VACIAR
LA V{A, COMO SON EL RELEVO DE DURMIENTES EN MAL ORGEN DEHOMINA-
DOS DE DOS RAYAS, AJUSTE DE LOS ACCESORIOS DE VIA (ANCLAS., TOR=
NILLOS, GRAPAS, TIRAFONDOS., ETC.,) Y ENGRASE DE JUNTAS, TORNI-
LLOS ¥ ACCESORIOS DE CAMBIO.

LA OPERACIONM DE EALASTADO PUEDE LLEVARSE A CABO MA-
NUALMENTE, MEDIANTE CALZADORES DE MANO, GATOS Y PALAS. Y MECANL
CAMENTE QUE ES LO RECOMENDABLE, POR MEDIC DE HMAGUINAS CALZADO-
RAS, ALINEADORAS DE VIA. MULTICALZADCRAS, REGULADORAS DE BALAS-—
TO, COMPACTADORAS, CRIBADORAS, ETC.

EN CUANTO AL ESPESOR DEL COLCHGN DE BALASTO, ES RECO-
MENDABLE TENER DE 8 A 12" BAJUO EL DURMIENTE., FIJANBOLO DE
ACUERDC CON EL TONELAJE ANUAL QUE SOPORTE LA VA,

EXISTE UNA LIMITACION PARA LA ALTURA DEL BALASTO EN
LAS VIAS ELECTRIFICADAS O SEfALIZADAS. EN LAS QUE EL. CONTACTO
DEL RIEL CON EL BALASTO OCASIONAN PERDIDAS EN LA CORRIENTE., POR
LO QUE SE- ACONSEJA QUE EL BALASTO LLEGUE HASTA 3 CM. ABAJO DEL
PATEN DEL RIEL. '
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En LA v{a ELASTICA CON DURMIENTES DE COHCRETQ MONG
BLOCK, LA ALTURA DEL BALASTO DEBE QUEDAR HASTA 5 CM. ABAJO DE
LA CARA SUPERICR DE LOS BLOCKS DE CGNGRETO Y EN EL CENTRO 2 €M,
ABAJO DE LA BARRA.DE UNIGH,

EN LA APLICACIOM MAHUAL DEL BALASTO SE CALZARA DESDE
LA CABEZA DEL DURMIENTE HASTA 40 ¢M, ADENTRO DEL RIEL, EL ESPA-
C10 CENTRAL DEBE LLEVAR EL BALASTO SOLO ACOMODADO O EMBODEGADO.
LA CABEZA DEL DURMIENTE HASTA DEBAJO DEL RIEL DEBE CALZARSE EN
PRIMER TERMINO, DEJAHMDO QUE PASEN UND O DOS TRENES ANTES DE CAL
ZAR ENTRE LOS RIELES,

DEBAJO DEL RIEL DEBE CALZARSE MUY BIEN, EL CALZADO DE
BE HACERSE TRABAJANDO SUMULTAMEAMENTE EN LAS DOS CARAS DEL DUR-
MIENTE, POR LO QUE LOS PEONES DERERAN TRABAJAR POR PAREJAS,

PARA EL CALZADO MECAMICO, SE SEGUIRAN LOS LINEAMIEN-
TOS ESTABLECIDOS, CONSIDERANDO |OS LEVANTES NECESARIOS QUE SE
PROGRAMEN PARA ESTOS TRABAJOS O CONSIDERANDO EL SIMPLE DESGOL-
~ PEO CUANCO NO SE LLEVA A MANO SUFICIENTE BALASTO.

6, CONSERVACIOM DE PUENTES Y ALCAITARILLAS

Los PUENTES ¥ ALCANTARILLAS SON OBRAS QUE SE CONSTRU-
YEN PARA RESOLVER EL FPASU DEBAJO DE LAS VIAS, DL LAS AGUAS su-
PERFICIALES DE ARROYOS ¥ Rfos CruzADOS POR LA LINEA FERROVIARIA.
Asf COMD PARA SALVAR GRANDES CLAROS FORMADOS POR ZANJAS, BARRAM

CAS. CATONES, OTRAS VIAS DE COMUNICACIGN., ETC,
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LA RED DE FERROCARRILES [IACIONALES DE MEXICO SIN IN-
CLUIR LOS OTROS FERROCARRILES RECIENTEMENTE FUSIONADOS, CUENTA
con 10,019 puenTEs v 16,667 ALCANTARILLAS.,

LAS ALCANTARILLAS SON LOS PEQUEFIDS PASOS DE AGUA CONS
TITUIDOS POR TUBOS, BGVEDAS., LOSAS O CAfIOS CUBIERTOS., CON CLA-~
ROS INDIVIDUALES HASTA EL MAXIMo DE 6 METROS,

CAs! LA TOTALIDAD DE LA RED FERREA FUE CONSTRUIDA A
FINES DEL SIGLO PASADO Y EN LA PRIMERA DECADA DEL PRESENTE Y
ACORDE A LAS NECESIDADES DE DICHA EPOCA LOS PUENTES FUERON
CONSTRUIDOS PARA SOPORTAR CARGAS RODANTES MAS LIGERAS QUE LAS
ACTUALES, SITUACION POR LA CUAL LOS TRABAJOS DE INSPECCION Y
CONSERVACION SE CONSIDERAN DE GRAN IMPORTANCIA, YA QUE SIRVEN
PARA MANTENER EN GPTIMAS CONDICIONES LAS ESTRUCTURAS QUE LO PER
MITEN Y REFORZAR AQUELLAS QUE LO REQUIERAN Y AMERITEN,

LA ESTRUCTURA DE UM PUENTE SE INTEGRA POR LAS SIGUIEN
TES PARTES PRINCIPALLS!

A), JHERAESTRUCTURA_ O -CIMENTACION., LA FORMAN LOS
ELEMENTOS D& APOYO DE LA SUBESTRUCTURA COMO SON: APLICACIONES

DE BASE, PILOTES, CAJONES O CILINDROS,

B}, SUBESTRUCTURA. LA CONSTITUYEN LOS ELEMENTOS DE
APQYQ DE LA SUPERESTRUCTURA COMO SON LOS BANCOS. ESTRIBOS, PI-
LAS ¥ CABALLETES,



i
el
i

GRAN  PGRCENTAJE DE LAS SURESTRUCTURAS EXISTENTES SOH
A BASE DE CABALLETES DE PILOTES DE MADERA. EN GENERAL LOS CABA-
LLETES SE COMPONEN DE 5 PILOTES DE MADERA, 1OS PILOTES PUEDEN
SER HINCADOS O APOYADQOS EN ZAPATAS DE PIEZAS DE MADERA O DE MAM
POSTERLA,

EXISTEN TAMBIEM GRAN CANTLIDAD DE SUBESTRUCTURAS CON
PILAS Y ESTRIBOS DE TIPO GRAVEDAD, DE MAMPOSTERIA O DE CONCRETO
CICLOPEO, QUE EN ALGUNOS CASOS ESTAN REMATADOS POR UNA CORONA
DE CONCRETO ARMADO Y EN OTROS CON CORONA DE MAMPOSTERIA O DE
CONCRETO SIN REFORZAR.

El  PUENTES DE GRANDES CLARGS Y CON TIRANTES DE AGUA
PERMANENTE ¥ CAPA DE SUELO RESISTENTE A PROFUNDIDAD MAYOR DE 10
METROS, (A SUBESTRUCTURA EXISTENTE ESEN MUCHOS CASOS A BASE DE
CILINDROS DE CONCRETO,

0TRG TIPO DE SUBESTRUCTURAS CONSISTE EN CABALLETES DE

METAL, COMO SUCEDE PARTICULARMENTE EN VIADUCTOS DE ALTURA CONSL

BDERABLE, RECIENTEMENTE SF HAN CONSTRUIDO LOS ESTRIBOS Y PILAS

* DE CONCRETO REFORZADO, AS{ COMO LOS FORMADOS POR CABALLETES DE
PILOTES DE CONCRETO ARMADO (Fig, [I-6-1), '

c). SUPERESTRUCTURA, ES LA PARTE DEL PUENTE QUE CU-
BRE LOS CLAROS ENTRE APCYOS Y SOBRE LA QUE TRANSITA LA CARGA RO
DANTE,

o ESTA TESS Mo s
CSHIR DE LA BIRHGTECK




Reforzamiento de Armadura de
Puente Km. G-275+42.

PIG. IT-6-2

Construcci&n de 3 cabhezales de caballe-
te de Pilotes de Concrete Km. A-627+10.

PIG, II-6-1



MUNES EN LOS PUENTES EXISTENTES., S0N

LOS DE SUPERESTRUCTURA METALICA EN CLAROS CORTOS Y MEDIANOS.
TRABES DE ALMA LLENA FORMADAS CON VIGAS LAMINADAS O SECCIONES
ARMADAS CON PLACA DE ALMA Y ANGULOS COMO PATINES UMIDOS COM RE-
MACHES, DE PASO SUPERIOR CON TRABES SIMPLEX, DUPLEX O TRIPLEX.
O DE PASO A TRAVES CON VIGAS PRUICIPALES ARMADAS Y TRAVESAMOS Y
LARGUEROS DE VIGAS ARMADAS O LAMInaDAs (Fig., [1-6-2),

EN  CLAROS LARGOS SUPERIORES A 30 MEYROS, LAS TRABES
EXISTENTES SON ARMADURAS DE PASO SUPERIOR O DE PASO INFERIOR.
SEGUN LA ALTURA DE LA RASAMTE RESPECTC DEL FONDG DEL CAUCE DEL
R{0 QUE CRUCEMN, ESTAS ARMADURAS EN MUCHOS CASOS SON REMACHADAS
EN LOS NUDOS O BIEN ARTICULADAS. LOS MIEMBROS DE COMPRESION SON
SECCIONES REMACHADAS, LAS ARMADURAS CON MIEMBROS DE SECCIOHES
SOLDADAS SON DE COMSTRUCCION RECIENTE,

(0TRO T1PO DE SUPERESTRUCTURAS, ES EL QUE ESTA FORMADO
POR LARGUEROS DE MADERA O CON TRABES DE RIELES EMPATINADOS PARA
CUBRIR CLARGS PEGUEFIOS NO MAYORES DE 5 METROS,

Los PUENTES CON SUPERESTRUCTURAS DE CONCRETO. TAMBIEN
SON DE CONSTRUCCIEN RECIENIE Y SU CAPACIDAD ES SUFLCIENTE PARA
RESISTIR LOS EFECTOS DE LOS TRENES CON EQUIPO PESADO.

En EL SISTEMA FERROVIARIO [ACIONAL SE DISTINGUEN PARA

o

SU INSPECCION LOS SIGUIENTES TIPDS DE PUENLTES Y ALCANTARIULAS @



_ERRADA. SON

AQUELLCS  INTLGRADOS FUR ESTRUCTURAS DEFINITIVAS DE ACERO. CON-
CRETC 0 MAMPGSTERIA coN <tAwGs DE 6,00 8. EN ADELANTE., QUE CUM-
PLEN CON LA CARACTERISTICA DE QUE SEAN DE CUBIERTA CERRADA, ES
DECIR, QUE UN OBSERVADOR PARANG 50538 Ly VA, GUE DIKIuA SU VIS
TA YERTICALMENTE ¥ HACIA ABAJO. MO DEBE WER £ FONDO DEL ARROYO.
RI0O 0 CANAL QUE CRUZA LA VIA. SE EXCLUYEN 1.0S PUENTES €GN CU-
BIERTA CERRADA DE MADERA QUE DAN SERVICIO A PEATONES, AUTOMOVI-
LES O CAMIDNES., YA QUE LA CITADA CUBIERTA SE PUEDE SEPARAR Y
VER EL FONDO RESPECTIVO.

B). Pugntes DeriniTivos  pe Cusierta ABierTA.  Son

AQUELLOS INTEGRADOS POR ESTRUCTURAS DEFINITIVAS DE ACERO, CON-
CRETO 0 MAMPOSTERIA. conN cLAROS DE 6,00 M. EN ADELANTE. QUE CUM
PLAN CON LAS CARACTER{STICAS DE QUE SEAN DE CUBIERTA ABIERTA,

ES DECIR, QUE UN OBSERVADOR PARADO SOBRE LA VIA QUE DIRIJA SU

VISTA VERTICALMENTE Y HACIA ABAJO, DEBE VER EL FONDO DEL ARROYO.
R0 0 canaL que cruza LA VEA, SE INCLUYEN EN ESTE CASO LOS PUEN
TES CON CUBIERTA CERRADA C°E MADERA QUE DAN SERVICIO A PEATONES,

AUTOMGV ILES O CAMIONES, YA QUE LA CITADA CUBIERTA SE PUEDE SEPA
RAR Y EL OBSERVADOR PUEDE POR TANTO VER EL FONDQ RESPECTIVO.

¢). ALCANTARILLAS_DE_CUBIERTA CERRADA. SON AQUELLAS

QUE ESTAN INTEGRADAS POR ESTRUCTURAS DE ACERO. CONCRETO O MAM-

POSTERIA DE CARACTER DEFINITIVO. CUYQ CLARO SEA ~ENOR DE 5,00 M.

QUE CUMPLAN COH LA CARACTERISTICA DE QUE SEAMN DE CUBIERTA CERRA
DA, AL IGUAL COMO SE EXPLICO £ EL INCISO AJ.



pl, ABIERTA, SOM AQUELLAS
QUE ESTAN INTEGRADAS POR ESTRUCTURAS DE ACERO, CONCRETO O MAM-

POSTERIA DE CARACTER DEFIHNITIVO. CUYC CLARG SEA MENOR DE 6,00 M,

QUE CUMPLAN CON LA CARACTER{STICA DE QUE SEAN DE CUBIERTA ABIER
TA AL IGUAL COMO SE EXPLICO EN EL INCISO BJ,

E), PueEnTES  PROVISIONALES, SON TODOS AQUELLOS COH

CLAROS DE CUALQUIER LONGITUD QUE TEMGAN LA SUBESTRUCTURA O LA
SUPERESTRUCTURA O AMBAS DE MADERA, TCTAL O PARCIALMENTE Y AQUE-
LLOS CON TRABES DE RIELES EMPATINADOS.

En Los FERROCARRILES NACIONALES DE [léXIco SE EFECTUAN
DOS INSPECCIONES GENERALES DE PUEMTES Y ALCANTARILLAS Y SE HA-
CEM ANTES Y DESPUES DE LA TEHPORALA DE LLUVIAS, RECOMENDANDOSE
QUE CUANDO SE EFECTUE UN TRABAJO EN LOS PUENTES, A SU TERMINO
SE DEBERA VIGILAR QUE TODOS LOS DESPERDICIOS DE MADERA SEAN RE-
TIRADOS DEL PUENTE, A FIN DE EVITAR INCENDIOS O AZOLVES QUE DI-
FICULTEN EL LIBRE PASO DEL AGUA,

OTRA RECOMENDACION SE REFIERE A QUE LAS ROSCAS DE LOS
PERNOS, LA PARTE EXTERIOR DE LAS TUERCAS Y DIFERENTES PIEZAS
METALICAS EXPUESTAS A LA INTEMPERIE, EN LOS PUENTES DE MADERA,
DEBERAN SER PROTEGIDOS CON UNA GRUESA CAPA DE PINTURA U OTRO MA
TERJAL BITUMINOSO, QUE PROTEJA ADECUADAMENTE DICHAS PARTES, A
FIN D§ EVITAR OXIDACION O AFLOJAMIENTO DE LAS MISMAS,



E_MIAS Y

ESTARLECIMIENTD BE L R?(;
ABpLISIS O

LDITE

LAS TRANSFORMACIONES CONOMICAS ¥ SCCIALES QUE SE ES~
DAL DE OBTENER EL OPTIMO APROVECHA-

2]

PERAN EN EL PAfS Y LA NECE
MIENTO DE HUESTROS RECURSGS, AUHADO AL FUERTE IHCREMEKTO EN LOS
YOLUMENES TRANSPORTADOS DE BIENES ¢ PERSUNAS QUE ENTRAFIA  NUES—
ITABLEMENTE CAMBIOS RADICALES EN

fRA  EVOLUCION, IMPLICAN IRREM
LA ESTRUCTURA Y DISTRIRUCION DEL TRANSPORTE ENTRE LOS DISTINTOS
MODOS QUE LO HACEN POSIBRLE, [0 CUAL SIGNIFICA QUE OPORTUNAMENTE
DEBEN ADECUARSE LAS IHFRAESTRUCTURAS A ESAS MODIFICACIONES Y
CONSECUENTEMENTE CANALIZAR [MPORTANTES FONDOS PRESUPUESTALES A

£SOS FINES.,

Uno DE LOS PROBLEMAS MAS IMPORTAHTES GUE FERROCARRI-
LES MACIONALES DE [EXICO CONTEMPLA COMD PRIORITARIOS, ES LA RE-
HABILITACION Y MODERNIZACION DE VIAS A FIN DE GBTENER LA CAPACL
DAD SUFICIENTE PARA ABBORRFR 103 INCPEMENTOS FUTURGS EX MOV~
MIEMTO DE VOLUMEHES DE CARGA A MAYORES VELOCIDADES Y EL AUMENTO
DE LA FUERZA TRACTIVA CORRESPONDIENTE.

LAS INVERSIGMES SE REFIEREN TANTO A LA EXPANSION DE

GRARMTZHNTD DE LAS HISMAS PARA ESTAR

LAS INSTALACIODNES COMO AL

EN  POSILILIBAD i cumh,

AT

STITUYEHDO LAS OORAS i

C
1
n
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0 EN MAL ESTADO FiS1CO, INTRODUCIENDD ADEMAS LOS ADELANTOS TEC-
NOLGGICOS QUE PERMITAH LA MCDERNIZACION DE LA CPERACION FERRO-
VIARIA, CON EL PROPOSITO DE AUMEKTAR LA ERODUCTIYIDAD ¥ ELEVAR

LA CALIDAD DE LOS SERVICIOS,

ENSEGUIDA SE ANALIZAN LOS ASPECTOS IMPORTAMTES oUE EN
CIERRA EL PROCESO DE ESTABLECIMIENTO Y CUMPLIMIENTO DT UN PRO-
GRAMA ANUAL DE REMABILITACION DE VIAS., TOMANDO A MANERA DE EJEH
PLO EL Procrama DE [WNVERSIONES PaRA EL Afo DE L1936,

1, PROPOSICION Y JUSTIFICACION D ROGRAMA,

PARA LA FORMULACION DE UN PROGRAMA DE REHABILITACION
DE VIAS, TIENEN QUE ESTAR JUSTIFICADOS LOS PROYECTOS QUE SE PRD
PONEN, DICHOS PROYECTOS EN PRIMERA INSTANCIA. SE BASAN EN PRO-
GRAMAS A CORTO Y MEDIANO PLAZO (TRIENALES, SEXENALES, ETC,) ELA
BORADOS CON ANTERICRIDAD., EN L0OS QUE SE TOMARON EN CUENTA LAS
NECESIDADES FUTURAS Y PRIORIDADES CONSIDERADAS EN LA FECHA EN
QUE SE PROPUSIERON, DADA ESA CARACTERISTICA, ES0S PROGRPAMAS HD
TIENEN CALIDAD DE DEFINITIVOS Y SU CARACTER ES CAMBIANTE, ACOR-
DE A LOS NUEVOS REQUERIMIENTOS O PROBLEMAS QUE $E PLANTEAN CON
LAS VARIACIONES ECONOMICAS, POLITICAS v SOCIALES DEL PAls. Asf
COMO A LA NECESIDAD DE CONTINUAR TRABAJOS IN{CIADGS ANTERICRMEN
TE 'V BN FROCESU. =N LINEAS QUE DEBEN REHABILITARSE TOTALMENTE:
POR L0 CUAL SE REALIZAN INSPECCIONES & LA VIAS DFL SISTEMA POR

M35 CRITICUS DE ACUERLO

PERSOHAL  TECHICG. ESTIPULANDOSE LOS ¥

A SU ESTADG FISICO, TRAFICO BE YREHES. [0 FIACIA DE ACCIDENTES,



BAJA CAPACIDAD TE CARGA, ETC,

PARA REFDRZAR ESTE ULTIMC CONCEPTO. ES NECESARIO ELA-
BORAR LA IMFORMACIGH ADECUADA Y EN FORMA ORGANIZADA, POR LO QUE
DEBEMOS VALERNOS DE LA GRAFICA LE TUNELAJES ¥OVIDUS EN LAS DIFE
RENTES RUTAS, A FIN DE FIJAR PRIORIDADES., Asl TAMBIEN RESULTA
DE BASTANTE AYYDA LA CONSTRUCCION DE GRAFICAS UTILIZANDO LOS
PERFILES DE VIA., PARA INDICAR SOBRE ELLOS DIFERENTES ASPECTOS
DE L0S TRAMOS PROPUESTOS COMO SON! RIEL EXISTENTE, SERALANDO CA
LIBRE Y FECHA DE LAMINACIGN, EL ESTADU ACTUAL DE LA VIA, QUE
COMPRENDERA LOS PUNTOS REFERENTES AL ESTADC FISICO DEL RIEL,
DEL DURMIENTE ESPECIFICANDO SU TIPO., DEL BALASTO SEFALANDO LA
CLASE DE MATERIAL CON SUS CONDICIONES PREVALECIENTES Y FINALMEN
TE SE APROVECHARAI' DICHAS GRAFICAS PARA INDICAR LA INCIZENCIA
DE ACCIDENTES,

Lo ANTERIOR DARA COMO RESULTADO UNA APRECIACION INME~
DIATA DE LOS FACTORES QUE DEBEN TOMARSE EN CUENTA PARA LA JUST]
FICACION DE REHABILITACIGN DE LOS TRAMOS DE viA PROPUESTOS, YER
Fres, ITI-1-1. [11-1-2 v II1-1-3,

; A CONTINUACION. EN LOS cuADRos 1II-1-4 v II1I-1-5 sg
INDICAN LOS PROGRAMAS PROPUESTOS PARA EL AN0 1386, FORMULADOS
EN DIFERENTES = FECHAS Y EXTRAIDOS DE PRUGRAMAS GLOBALES, PARA
DAR UNA IDEA DE LA VARIABILIDAD QUE CARACTERIZA EL ESTABLECI-
MIENTO DE NMECESIDADES &N ASPECTYQOS DE ADECUAtXéN DE LAS viAs FE-

RREAS. INDICANDO AL FINAL CL PROGRAMA DEFINITIVO AUTIRIZADO {2¢



UM £ ERROCAMIGLISS MACIONALES OF 0k xiCO

DENSI0AD DEL TRAFKG UE CANGA COMEMCAL (TRENLS DE
CAWGA ¥ AATOS) LXPACSEEA €W WLLARES DL PALLADAS
PITAS Y RUTES POR MES, (UOANTE LY ARD GE 1983
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ANTEPROYECTOS. DE. PROGRANAS DE REHMABILITACION DE VIAS C(OM RIEL NUEVO PARA 1986

wes L M HEE MY W mp mE

R 114,0-238.0 W4,9-233,6  1u,0-283.6  144,0-233.6
(] 134,0-301.0  1%.0-301.0  000.3- 97.0

17533010
FA 74.0-805.0  5%,0-395.0  S4.0-835.0  9.0-535.0 457,0-1181.0
FA 577 .0-624,0
/A 238.0-303.0 105.0-165.0  105.0-135.0
M 726.0-811,0
A 990.0-1090.0
S 0.0- 70,0 0.0- 50,0
B 94,0-135.0 94,0-135.0
B 184,0-250.0  164.0-294.0
L
GA 2.0- R.0 2,0-42.0
[ 45.0-120.0 95,0-120.0
£

50,0-126:0 ,
: e DR 55,0500 505.0-530,0
v o — B : 25.0558.0  307.0-3%7.0

T : LR : CUADRD 111-1-4
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AUTEPROYECTOS DE_PROGRAMAS _DE REHARILITACION DE_VIAS CON_RIEL_DE_RECOBRQ _PARA 1935

{larzo
ARBL

0.0-100.0

0.0-125.0

1

50.0-105.0
311.0-391.0

204,0-285.0

Asosgo
194,6-253.0
311.0-362.0

1.0- 6.9

Evgro
198

148,0-200.2
311.0-3€62.0
61.0-114.0

FEBRERO
35
154,6-245,6
311,0-362.0
£1.0-114.0

fcas

68
390,0-365.0
311,0-341.0

578.0-598.0
0.0- 33.6
218.0-269.0
0,0- 56.0
70,0- 85.0

290,0-525.1

31316321,

573.0-533.0
0,0~ 23,0
218.0-253.0
0.0~ 30.0
70,6~ 85,0

CUADRD 111-1-5
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TuBRE 1985), DEL CUAL SU CUMPLIMIENTO SE SUWJETA A LA ADQUISI-
CIGN OPORTUNA DE LOS MATERIALES, O BIEN A LOS CAMBIOS DE POLITL
CAS SURGIDOS POR NECESIDADES URGENTES MOTIVADAS POR DAFDS A LAS
viAS POR ACCIDENTES, DESLAVES, ETC. Y QUE REQUIEREN ATENDERSE

INTEGRALMENTE +
2. PRESURUESTO.

FINALMENTE COMO YA SE DIJO, EL PROGRAMA APROBADO FUE
EL QUE SE ELABORS EN EL MES DE oCTUBRE DE 1985, POR LO QUE ENSE
GUIDA SE lNDIéAN PARA CADA TRAMO LAS CANTIDADES DE MATERIALES Y
VALORES EN MILES DE PESOS QUE FUERQON PRESUPUESTADOS., TOMANDO EN
CUENTA MATERIALES EN EXISTENCIA EN ALGUNOS CASQOS Y SIN IMCLUIR
LA MANO DE OBRA CORRESPONDIENTE.

REHABILITACION CON RIEL ilUEVQ,

Division Fexicano

Linea “S”
REHABILITACI®N DE LA viA CON RIEL nueve D 115

LBS/¥DA., DE Empaime Divi.lexicano a Xara, Mx..

ENTRE LOS Kms. $-0.0 v EL S-50.0 (50 Kn.) 3'031,534,5

5.705 Ton. pe r1et nuevo pe 115 LBs/vpa, 956,728,5
33,300 DURMIENTES DE CONCRETO 1'341,963.0
166,600 COJINETES AMORTIGUADORES 32.,986.3
333,200 Grapas £LASTICAS REFORZADAS llo. 7 171.598.0



32 HerrAaJEs DE camMiio Ho, 10 x 115 Las,
2,100 APLICACICHNES DE SOLDADURA ALUMINOTERMICA
64,000 MeTros cUBICOS DE BALASTO

Division QUeERETARG
LiNEA “B"

. REHABILITACION DE LA VIA con RIEL NUEvo pE 115
LBS/¥DA., DE CARRASCO., Heo. A ARAGON, Hgo,. EN-

TRE LOS Kvs. B-84.0 v eL B-135.0 ¥ EnTRE LoS Kus.

B-164,0 v gL B-254.0 (131.0 Ku.)
2,181 Ton. pe rIEL NuEvo pE 115 uBs/vyba, (s6Lo
PARA PROTEGER CURVAS)
155,413 DURMIENTES DE CONCRETO
310,826 CoJINETES AMORTIGUADORES
621,652 GrAPAS ELASTICAS REFORZADAS Ho. 7
621,652 Pernos S.L.
310,826 PLacas pE wuLs e € .
76,435 DURMIENTES DS MADERA ENTALLADA
458,910 TorRNILLOS TIRAFONDO
458,910 GrAPILLAS
152,970 PLACAS DE NEOPRENO
152,970 PLACAS DE ASIENTO PARA CURVA
40 HerrAJES DE camsic flo, 10 pe 115 Les.
4,577 PPLICACIONES DE SOLDADURA ALUMIINOTERMICA
52.480 NeTros cUBICOS DE BALASTO

147,840, 8
73.,302,0
215,040.0
21,7754
115.200.00

5/160,793,2
365,753.7
2°503,703.4
61.543.5
320,150.8
276.013.,5

1m: noa 2
EVIARINTE

305.940,0
159.233.3
100,130.1
37.355.3
494,314, 9
265,260.¢
47,252.7
99,463,8



o
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Division GUADALAJARA
Linea "1”
REHABILITACION DE LA VIA CON RIEL NuEVO DE 115
LBS/YDA,. DE LA Muta, Micu. A MonveLe6u. Hicu..
ENTRE LOS KMs, 1-95.0 v gL 1-120,0 (25,0 Ku,)
2.852 Ton. DE RIEL Nueve DE 115 LBS/vpA.

32,539 DURMIENTES DE CONCRETO
65,178 COJINETES AMORTIGUADORES
130,356 GraPAS ELASTICAS REFORZADAS No. 7
130,356 Pernos S.L.
65,178 PLACAS DE HULE DE B M.
11,030 DURMIENTES DE MADERA ENTALLADA
66,130 TORNILLOS T!RAFONDO
66,130 GrAPILLAS
22,060 PLACAS DE NEOPREWO
22,060 PLACAS DE ASIENTO PARA CURVA

16 HerraJes DE campio Mo, 10 pe 115 uss,

33 APLICACIONES DE SOLDADURA ALUMINOTERMICA
32,000 METROS CUBICOS DE BALASTO

Divisidn PaciFico

Linea “H"”

REHABILITACION DE LA VIA CON RIEL NUEVO DE 115

LBS/YDA,, DE CALTZONTZIN, MicH. A TARETAN. {lIcH,

enTRE LOs Kms, H-505.0 v eu [-53G.0 (25,0 Kno)
2,852 Ton. DE RIEL HUEvs DE 115 1L8S/YDA.
19,472 DURMIENTES DE CONCRETO

1'500.513.2
473.344,1
525.008.3
12,905.2
67.133.3
57,873.1
30.633.7
414,120.0
20,079.0
1n,447.1
5.387.1
71.285.8
107,520.0
8,171.0
57.600.0



38,900 CCUINETES AMORTIGUADORES

77,388 GRAPAS ELASTICAS REFCRzADAS o, 7
77.333 Pernos S.L,

38,944 PLacAS DE HULE DE B MM,

26,997 DURMIENTES DE MADERA ENTALLADA
161,932 TomrNILLOS TIRAFONDO
161,932 GrAPILLAS

53.944 PLACAS DE NEOPREND

53,800 PLACAS DE ASIENTC PARA CURVA

138 HerraJes DE camBio Mo, 10 pe 115 ims.

1,050 APLICACIONES DE SOLDADURA ALUMINOTERMICA

32,000 Metros cUBIcOs DE BALASTO

Division JaLapa
LinEA VY
REHABILITACION DE LA VIA CON RIEL NUgvo DE 115
LBS/YDA. DE JILOTEPEC. VER., A JALAPA, VER,, Ek--
TRE LOS Kms, V-307.0 v eL V-337.0 (30.0 Ku.D
3,423 Ton, DE RIEL nuEvo DE 115 LBs/vpa,
60.840 DURMIENTES DE MADERA ENTALLADA
365,040 ToRNILLOS TIRAFONDO
365,040 GrAPILLAS
121,630 PLAcCAS DE NEOPREKO
121,680 PLACAS DE ASIENTG PARA CURYA
13 Herraves pE cameio Ho, 10 pE 115 Les/ypa,
1,260 APLICACIONES DE SOLTADURA ALUMINOTERMICA
33,400 MeTros cUBICOS DE RALASTO

7.710.9
40,112.3
34,582,3
18.303.7

107.983.0
49,145.3
35,360.7
13,173.1

171.317,3

120.960.0
10,887.7
57,600.0

1/600,300.8
574,037 .1
243,360.0
110.753.1
79.688.2
29,714.3
393,202.8
37.360,0
13,0653
£9.120.0
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DivISION SURESTE

Linga “Z"

REHABILITACION DE LA viA con RIEL HuEvo DE 115 -
LBS/YDA,, DE MAcAvA, VER, A SucHiLApA, VER,, EN-

TRE LOS
3,423
36.343
72.696
145,392
145,392
72,696
16,595
98,570
99,570
33,190
35,190
20

Kvs, Z-105.0 v gL £-135.0 (30 Kn,)
Ton, pe RIEL nyEve pE 115 Lss/vba.
DURMIENTES DE CONCRETO

CoJINETES AMORTIGUAZORES

(rAPAS ELASTICAS REFORZADAS No. 7
Pernos S.L.

PLacAs DE HULE DE 6 MM,

DURMIENTES DE MADERA ENTALLADA
TORNILLOS TIRAFOMDO

GRAPILLAS

PLACAS DE NEOPREND

PLACAS DE ASIENTO PARA CUR7A

HerrAaJuZS DE cAmBIO Ho. 10 pDE 115 LBs/vDa.

1,260 APLICACIONES DE SOLDADURA ALUMINOTERMICA

38,400 MeTrROs cUBICOS DE BALASTO

Division Sureste VCI
LinEn “GA”

REHABILITACION DE LA

LBs/YDA.. DE VERACRUZ. VER., A GuavaBo, VER.. EN-

TRE LOS

Kms, GA-2.0 v gL SA-42,0 (40,0 Km.)

4,564 ToN, DE RIEL HuEvo DE 115 LBS/YDA,
63,180 DURMIENTES DE CONCRETO

126,360

COJINETES AMORTIGUADORES

viA CON RIEL Nuevo peE 115

L797,362.9
574.,037.1
535.566.3

14,393.8
74.876.9
64,554.,0
34,167.1
£6.330.0 .
30,209.5
21.736.1

3,105.0
107.251.3
134.400.0
13,065.3
69.120,0

‘359
765.382.8
1'017.829.8

25.019.3
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252,720 CRAPAS ELASTICAL REFCRZADAS Ho. 7
252.720 Pernos S.L,
126,360 PLACAS DE HULE DE G MM,
4,212 DURMIENTES DE MADERA ENTALLADA
25,272 TORNILLOS TIRAFONDO
25,272 GRAPILLAS
3,424 PLACAS DE NEOPRENG
8,424 PLACAS DE ASIENTO PARA CURVA
12 HerraJes pE camslo Mo, 10 pe 115 uss.
1,680 APLICACIONES DE SOLDADURA ALUMINGTERMICA
51.200 MeTROS CUBICOS DE BALASTO

Divisién TENOSIQUE

Linea "FA”

PREHABILITACION DE LA VIA CON RIEL Nutve pE 110
LBS/YDA.. DE CoLorapo, CaMp. A PusTunicH. Camp,
v pE EL TriunFo, Tas. a EL Narando. Camp., ENTRE
Los Kms. FA-577.0 v EL FA-624.0 v ENnTRE EL FA-
857.0 v eL FA-464,0 (54,0 Km.))

89,964 DURMIENTES DE CONCRETO PARA RIEL DE 100

Les/vpa,

179,923 CoJINETES AMORTIGUADORES

359,356 GRAPAS ELASTICAS REFORZADAS Ho., 7
359.856 Pernos S.L.

179,928 PLACAS DE HULE DE 6 mM,

10 HerrAJES DE cAMEio Yo, -10 pe 115 Lss.
4,590 APLICACIONES DE SOLDADURA ALUMINOTERMICA
89,120 MeTROS CUBICCS DE BALASTO

150.150.8
112,207.7
59,3852
16.848.0
7.667.5
5,516.9
2,057.1
27,2217
80,640.0
17.420,3
92,160.0

2'153,824.7

35.625.7
185.325.8
159.776.1

84,5662

67.200,0

47,554,
124,416,
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REHABILITACION con RIEL pe Recosro.

Drvision México
Linea "HB”
REHABILITACION DE LA VIA CON RIEL DE RECOBRO DE
112 LBs/ypA.. DE San AcusTIn, HGo, A TLANALAPA.
- Hee., enTrRe tos Kms. HB-0.0 v ev HB-20.0 (20.0
K. )
40,560 DURMIENTES DE MADERA
12,200 Ancias
129,800 CLavos
16.300 Pracas
10.800 TorniLLOS
3,400 PLANCHUELAS
20,000 MeTRos cUBICOS DE BALASTO

Divisién MoncLova
Linea "RD”
REHABILITACION DE LA viA CON RIEL DE RECOBRO DE
100 LBS/YDA.. DE AVANTE. COAH. A ESTANQUE. COAH..
ENTRE Los (s, RD-218.G v eL RD-253.0 (35,0 Km.)
70.980 DuRMIENTES DE MADERA

21.350 AncLas

227,150 Cravos

28,525 PLacas

19,075 ‘Torn1LLOS

5,950 PLANCHUELAS
35,000 MeTros cUBICOS DE BALASTO

345,954.8
162.240.0

5,553.3
19.450.5
41.312.4 -

5.505.0
73,888.6
36.000.0

- 601,921,0

233,920.0
9.727.1
34,038.4
72,296.6
9.633.8
129.305.1
63.000.0



Division Pacirico
Linga "N"
REHABILITACION DE LA VIA CON RIEL DE RECOBRO DE
112 tBs/vDA., DE CasitDA, Mich, A Hueva ItaLia,
HicH.,, ENTRE LOS Kus, N-578.0 v er N-598.0 (20.0
Km,)
40,560 DURMIENTES DE MADERA
12,200 Ancras
129,800 Cravos
16,300 Pracas
10,900 TorniiLos
3,400 PLANCHUELAS
20,000 MeTros cOB1COS DE BALASTO

DivisiON PueBLA
Linea "E"
REHABILITACION DE LA VIA CON RIEL DE RECOBRO DE
112 us/ypa.., DE STA, CATARINA. Oax. A Huitzo.
OAX., ENTRE LOS KMs., E-290.0 v eL E-335,0 (45,0
Km.)
91, 260 DURMIENTES DE MADERA
27,450 PncLas
292,050 CLavos
36,675 PLacAs
24,525 TorNILLOS
7.650 PLANCHUELAS
45,000 HeTros cOBICOS DE BALASTS

343,954,8
162,240.0
5,558,3
19,450,5
41,312.4
5,5065,0
73,883,6
36,000,0

773.398,5
365.040.0
12,506,2
43.763.7
92,952.8
12.386.4

166.249.4

81.000.0



Linga "VE"

REMABILITACION DE LA VIA CcOu R;QL DE RECOBRO DE
117 uss/¥pA.. DE San LORENZO, Heo, A HANACAMILPA,
Teax,. entRe Los  Kms. VB~0.0 v &L VB-30.0 v ve
San MarTin, PuE. a AuaLco. TLax,. ENTRE LOS Kus

VB-70.0 v gL VB-35.0 {45.0 Ru.} 773.898.5
91,260 DURMIENTES DE MADERA 365.,040.,0
27,450 AncLas 12,506.2

292,050 Cravos 43.763,7
36,675 Pyacas 92,9528
24,525 Torn1iLLOS 12.336.4

7.650 PLANCHUELAS 166.249,4
45,000 MeTrRos cUBICOS DE BALASTO 81,000.0

Divisioén Sureste PA

Linga “K”

REMABILITACION DE LA VIA COM RIEL DE RECOGBRO DE
100 cBs/vpa., DE MAPastePrec, CHis. A La Prava,
Cuis.. EnNTRE Los Kms., K-311.0 v er K-321.0 (10.0

KM, 171.977.5
20,280 DuRMIENTES DE MADERA : 81.12G.0
6,100 Ancras ) 2.779.2
64,900 Cravos 9.725.3
3,150 Pracas 20.656,2
5,450 TormMivtees 2.,752.5
1,700 PLANCHUELAS . 36,340,3

10,000 METROS CUBICOS DE BALASTC 18.000.0
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ENSEGUIDA SE RESUME EL PROGRAMA APROBADO PARA EL AfO
pe 1986 CON SUS VALORES PRESUPUESTALES Y LOS COSTOS GENERADO-
RES ESTIMADOS DE LOS MATERIALES A UTILIZAR Y LAS CANTIDADES POR
KILOMETRO., A EXCEPCION DE LOS HERRAJES DE CAMBIO, CUYA CANTIDAD
DEPENDE DE LAS V{AS SECUNDARIAS Y LADEROS APOYADOS EN EL TRAMO
POR REHABILITAR:

RIEL NUEVD

PrRESUPUESTO
TrRAMO Kms ., Q“-,)]RESS ng PeEsos)
S- 0,9a S-50.0 50 3'081.534,5
. B- 94.0 o B-135.0
131 5'160,793.2
B-164.0 A B-254,0
I- 85.0 A 1-120.0 25 1'500,513,2
-N-505.0 A N-530.0 2 1'462,115.6
V-307.0 A V-337.0 30 1'600,300.8
Z-105,0 A Z-135.C 3G 1'797,862.9
GA- 2.0 A FA- 42,0 40 2'359,511.1
- -1iB!
FA-457,0 A FA-1164.0 5y 21153, 398.7
F4-577.0 A FA-624.0 - —

TOTAL : 385 19'116.456.0



RITEL

TraMo

HB- 0.0 A HB- 20.0
RD-218.0 A RD-253.0
N-578.0 o H-598.0
E-290.0 a E-335.0
VB- 0.0 a YB-30.0
VB- 70.0 A VB- 35.0
K-311.0 A K-321.0

TOTAL:

C- 102 -

DE RECOBRO

Ks.

29
35
20
45
45
10

175

(

PRESUPUESTO
11LE

343,954,8
601,921.0
343,954, 8
773,898.5

773,398.5
171.977.5

3'009,605.1

S0S



&

bl

COSTOS ESTIMADOS Y CANTIDAD P02 KILOMETRO

MATERIT AL

RieL

DURMIENTES DE CONCRETO
COJINETES AMORT IGUADORES
GrAPAS ELASTICAS REF, Ho. 7
Pernos S.L.

PLAcAs DE HULE DE 6 mm,
HERRAJES DE CAMBIO 10x115
ApLicacioNES Sorpabpura AT,
BaLAsTO

DURMIENTES MADERA ENTALLADOS
TORNILLOS TIRAFONDO
GRAPILLAS

PLACAS DE NEOPRENO

PLACAS DE ASIENTO P/CURVA
DURMIENTES MADERA 7"x8"x3"
ANCLAS

CLAvos pE VIA

Puacas pe asiento 100 Lms/vp,
PLANCHUELAS

PLAcAs DE AsteNTo 112 Les/vD,
TorN1LLOS DE ViA

Unipap HILCEOSS‘;JOE 5 pgﬁﬂ L,
Ton. 167.700 114.1
Pza. 16,110 1,666.0
Pza. 0.193 3.332.0
Pza. 0.515 6.664.0
Pza, 0.444 6,664.0
PzA. 0.u470 3,332.0
Pza. §'720.000 -

Angc. 10.368 42.0
M 1.800 1,230.0
Pza. 4,000 2,028.0
Pza. 0.305 12,168.0
PzA, 0,218 12,163,0
Pza. 0.244 4,056.0
Pza. 3,231 4,056.0
Pza 4,000 2,028,0
Pza. 0.456 610.0
Pza. 0.150 6,490.0
Pza. 2.534 4,056,0
Pza. 21.732 170.0
Pza. 2,534 815.0
Pza. 0.505 545.0

floTA:  PARA EL CALCULO DE LA CANTIDAD DE MATERIALES POR KM, EN
LOS TRABAJOS CON RIEL DE RECOBRO SE CONSIDERARON FACTO--
RES DE RECUPERACION, POR LO QUE LAS CANTIDADES SON MENO-’

RES A LAS TEORICAS
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3. AHALISIS DE (C05T0 DE RECONSTRUCCIGH DE UN KILOPETRO DE VIA
ELASTICA:

CoN EL FIN DE ESTAR EN POSIBILIDAD DE ESTIMAR LAS VA-
 RIACIONES ECONOMICAS Y ESTABLECER LA INTEGRACION DE UM COSTO TQ
TAL POR RECONSTRUCCION DE Y[A, SE MUESTRA A CONTINUACION EL DE-
TALLE DE MATERIALES Y MANO DE OBRA CORRESPONDIENTE A UN KILOME-
TRO DE VIA ELASTICA, CALCULADOS PARA L0S afios 1985, 1986 vy 1937

L0S COSTOS DE LOS MATERIALES Y MAMC DE OBRA FUERCH ES
TABLECIDOS A PARTIR DE DIFERENTES VALORES, OBTENIDOS ANUALMENTE
PARA CADA CONCEPTO A PARTIR DEL Afi0 1871, EXTRAPOLANDO O INTER-
POLANDO CON OBJETQ DE BEFINIR UN COSTO PROMEDIO MAS ACORDE CON
LOS INCREMENTOS EN LOS PRECIOS INVESTIGADOS. '

EL REGISTRO RUTINARIO DE COSTOS DE MATERIALES Y MANO
DE OBRA, ES INDISPENSABLE PARA LA FIJACIGN PROVISIONAL DE UN TE
CHO -PRESUPUESTARIO QUE SIRVA DE BASE ECONOMICA EN LA ELABORA-
CION DE LOS PROGRAMAS DE REHABILITACION Y CONSERVACION DE VIAS,
YA QUE CON.ELLO, SE PUEDEN CALCULAR LOS [NDICES DE ESCALAMIENTO
FUTURO DE PRECIOS, PUES DICHOS [NDICES SON DIFERENTES PARA CADA
MATERIAL EN LOS MISMOS PERIODOS DE EVALUACION,

PARA LA PRESENTACION DEL ANALISIS DE COSTO SE UTILIZO
UNA COMPUTADORA PERSONAL, REALIZANDO LISTADO Y CALCULO DE OPERA
CICNES POR MEDIO DEL PAQUETE SYMPHONY.



COSTO DE RECOMSTRUCCION DE LN KILOMETR(O DE wlAa UTILIZANDO
DURMIENTES DE COMCRETG,ACCESORIOS DE FIJACION ELASTICA v -
RIEL D& 11% LBS/YDA
PRECIDS DE 1985

MATERIALES CANTIDAD LNIDAD PRECIO UNIT. IHPDRTE

RIEL DE 115 LES./YDA. 114,095 TOM. 167,700,060 19, 1 7”1.50
DURMIENTES DE CONCRETO 1464 D0 PZA. 16,119.00 26, 839 260.09
COJINETES AMURTIGUADORES 3332.000 FiA. 198.00 &59, 736,00
GRAFAS ELASTICAS RF .fp.7 6664 ,000 RZIA. 515.00 T,431,960.00
PERNOS SL C/TUERCA £664 .000 FZA. 144,00 2,993,816.00
PLACAS DE HULE DE &mm. TIIZ. 000 PZA. 476,00 1,564,930

SOLDADURA ALUMINOTERMICH A7 00 APLIC. 12, 569,00 A435,498.00
SOLDADURA ELECTRICA 126,000 HFLIC, 2,867.08 T91,242.00
BALASTO PIEDRA TR]TURADH 1289.000 A 1,806.09 2,T94,000,00
MANG. RE QBRA 1.o00 LOTE  7,280%,000.00 7,354,000,00
TOTAL &5,944,283,.50

PRECIOS DE 1938

RIEL DE 115 {BS./YDA. 154,095 TON, 59,000,009 3I7,?IT3.050.00
DURMIENTES DE CONCRETO 16564 ,000 FIA. 25,00ﬁ UO 41,6590, 000 (5]
COJINETES AMORTIGUADCRES 3 e
GRAPAS ELASTICAS RF No.7
FERNDS ZL O/ TLERDS
PLACAS DE HULE DE Smm.
ULDADURA ALUMINOTERMICA
SOLDADURA ELECTRICH
BALASTO PIEDRA TRITURADA
MANO DE OERA

TOTAL 104,754,096 .00

1, 6v~.390
S04, 300 (0w
Sdi.QOU.OO

I,456 900 (90

@256, 150. 00

FReulus DE 1987

RIEL DE 115 LBS.JYDA. 114.052 TON. 568,750.¢0 54,891,531.25
DURMIENTES DE CONCRETO PTG T | PZA. 49,625,400 £7,681,s3v .00
COJINETES AMORTIBUADORES 3332.000 FIR. T2 F64.00
GRAFAS ELASTICAS RF.NQ.7 &454.000 PZAR. §,957,616.00
PERNOS SL C./ 7. wn b a0 o 5,631,080, 0"
PLACAS DE HULE DE émm. JII2LO00 FZA. <
SULDADURA ALUMENOTERMICA 42.090 APLIC.

30LLADURA ELECTRICA 124.000

BALASTC PISDRA TRITURADA  1TED. v

MAND DE QERA 1

178

TaTAL 5,0



RENDACIONES

COMCLUSIONES Y RECO!

Dapo  EL LENTQ DESARROLLO QUE LA MODERNIZACION DE LA
INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA HA TENIDO HASTA HACE POCOS ATDS., EN
BASE A SU DEBIL SITUACIGH ECONOMICA, SOCIAL Y POLITICA., LOS RE-
QUERIMIENTOS DE CONSERVACION, CONSTRUCCION DE HUEVAS OBRAS Y RE
HABILITACION SON BASTANTE AMPLICS., POR LO OUE SE HACE MUY MNECE-
SARIO JERARQUIZAR EN FUNCION DE UMNA MEJOR OPERACIGR Y UNA ES-
TRICTA SEGURIDAD, LA ASIGNACION DE LOS RECURSOS QUE DISPONGA EL
GoBIERNG FEDERAL Y EL PROPIO ORGANISMO PARA TAL FIN,

EN EL ASPECTO DE CONSERVACION., SE HAM VENIDO DIFIRIEN
DO EN GRAN PARTE LOS MULTIPLES TRABAJOGS PROGRAMADOS. EN VIRTUD
DE LA PRIORIDAD DE ATENDER LOS TRAMOS CRITICOS QUE RESULTAN POR
AUMENTO DE MOVIMIENTO OPERATIVO, INCIDENCIA Ot ACCIDENTES POR
INSUFICIENCIA DE CONSERVACION, RELEVO PARCIAL DE MATERIALES EN
MAL ORDEN., ETC., QUE DESVIAN LOS RECURSOS ADJUDICADOS DE LOS
PROGRAMAS PROPUESTOS., TOMANDD EN CUENTA LA CAPACIDAD FisSicA DE
EJECUCION 9 LASVLIMITACKONES PRESUPUESTALES.,

UN FACTOR MUY IMPORTANTE EN LOS TRABAJOS DE CONSERVA-
CION, ES EL CONOCIMIENTO ACTUALIZADG EN FORMA SISTEMATICA DEL
ESTADD  FisIco DE LA VIA., PARA LO CUAL ES IMPERATIVO OBZDECER A
UN  PROGRAMA DE ACTIVIDADES QUE CONLLEVAR A LA OBTENCION DE DA-
TOS PARA LA FORMULACION DE PROSRAMAS SECUENCIALES PARA LLEVAR A
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CABO LOS TRABAJOS CITADOS,

£S POR LO TANTO NECESARIQ REVISAR EL PROGRAMA ESTABLE
CIDO DE CONSERVACION QUE IMPLICA LAS ACCIONES DE INSPECCION PRE
VIAS, ADECUANDOLO A NUEVOS METODOS., PERIODICIDADES Y ELEMENTOS
DE TRABAJO.

EN LA CONSERVACION DE RIELES, ACCESOR]OS DE ViA, HE-
RRAJES DE CAMBIO Y DURMIENTES, LA SUBSTITUCION DE ELEMENTOS EN
MAlL ORDEN, DEFECTUQSOS O DANADOS, SE HA VENIDO‘EJECUTANDO CON
MATERIALES ADQUIRIDOS CON LAS ESPECIFICACIORES NO ACTUALIZADAS .
POR LO CUAL ES NECESARIO EFECTUAR UNA REVISION DETALLADA DE LAS
MISMAS, HACIENDO INTERVENIR DE SER POSIBLE LAS MODIFICACIONES Y
RECOMENDACIONES QUE MARCAN LAS ASOCIACIONES ESPECIALIZADAS EN
ESTOS CAMPOS, CUYAS INVESTIGACIONES DAN COMO RESULTADO NUEVOS
CRITERIOS Y NORMAS DE TRABAJO,

EN LO GUE SE REFIERE A LOS TRABAJOS DE CUNSERVACION
. DE TERRACER{AS, ES MUY IMPORTANTE HACER NOTAR QUE TAL COMC SE
DIJO, EN GENERAL ESTA PARTE DE LA INFRAESTRUCTURA DE LA via ca-
RECE DE UNA ADECUADA COMPACTACION AUNADA EN ALGUNOS TRAMOS A DL
VERSAS CARACTERISTICAS GEOTECNICAS., BAJA RESISTENCIA Y ALTA DE-
FORMABILIDAD DE LOS SUELOS SOBRE LOS QUE SE CONSTRUYERON LAS L[
MEAS- DURANTE EL SIGLO PASADO Y HASTA EL PRIMER CUARTO DEL PRE-
SENTE, COM METODOS COMPLETAMENTE PRIMITIVOS O CONSIDERANDO EL
CRITERIO DE MAXIMA ECONOMIA.



LO ANTERIOR. HA DADO CGMMO ZOHSECUEMCIA QUE LQOS TRAMOS
REHABILITADOS CON CAMBIO DE CALIBRE DE FlZL., NUEVOS DURMIENTES.
RENOVACION DE BALASTO Y REFORZAMIENTO DE BANGUETAS, TENGAN AL
POCO TIEMPO QUE ESTARSE NIVELANDO Y ALTHEANDO CON INCREMENTO DE
LA SECCIGN DE BALASTO. RELEVO DE ACCESORIOS Y DURMIENTES DAfA-
DOS, ETC.,, TODOS ESTOS TRABAJOS EMN CICLOS DE CONSERYACION VERDA
DERAMENTE CORTOS,

SERIA RECOMENDABLE BUSCAR LAS ALTERNATIVAS QUE PROCE-
DAN EN CADA CASO PARTICULAR COMO SON 1) EL USO DE GEOTEXTILES.
2) LA APLICAciéN DE UNA CAPA DE ARENA SOBRE LA TERRACERIA Y CA~
PA DE BALASTO DELGADO COMO SUB~BALASTO Y 3) COMSTRUCCION DE NUE
VAS TERRACERIAS PARALELAS A LAS EXISTENTES,

PoR LO QUE ATARE A LA CONSERVACION DE PUENTES Y ALCAR
TARILLAS. SE HAN LOGRADO FRUCT{FEROS AVANCES EN EL REFORZAMIEN-
TO DE ESTAS ESTRUCTURAS Y EN (A ADECUACION DE LAS MISMAS PARA
MAYORES CAPACIDADES DE CARGA., CON LO QUE YA SE TIENEN MAS DIs-
TRITOS DE OPERACION CON UN MOVIMIENTO COMERCIAL MAS PESADO.

Se concLuYe Para EL CapfTulo IIl QUE EN CUANTO AL ES-
TABLECIMIENTO DE LOS PROGRAMAS DE REHABILITACION, SON MJY NECE~
SARIOS L0S DATOS ESTADISTICOS ESTRUCTURALES DE LOS TRAMOS DE
viA, DEL ESTADO FISICO DE LOS MISMOS, DE LOS TRABAJOS REALIZA-
DOS CON ANTERIORIDAD, DE LA INCIDENCIA DE ACCIDENTES, DE LOS TO
MELAJES MOVIDOS Y DE LAS EXPECTATIVAS DE TRAFICO,
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S DE RECOMENDARSL QUE LOS DATOS SEAN OPORTUNOS Y CON
FIABLES Y COMO SE DIJO. QUE EXISTA UHA ALIMENTACION DE LOS MIS-
MOS EN FORMA ORGANIZADA Y CON LA PERIODICIDAD QUE SEA NECESARIA.
£STO ES, SE HACE NECESARIO UTILIZAR LAS HERRAMIENTAS DE COMPUTA
RIZACION ACTUALES. A FIN DE QUE EL ANALISIS DE LOS PROBLEMAS
SEA RAPIDO Y SE TENGAN LAS ALTERNATIVAS DE SOLUCIGN PARA CADA
CASO,

UN ASPECTO MUY IMPORTANTE EN LGOS TRABAJOS DE REHABILL
TACION DE ViAS ES LA ADECUADA COORDINACION DE PARTE DE LAS
ArReas OperATIVAS (ViA v TELECOMUNICACIONES., OPERACION v FuerzA
“oTR1z v EQUIPO DE ARRASTRE)., YA QUE EN INNUMERABLES OCASIONES
SE SUSCITAN DEMORAS IMPORTANTES AL TRAFICO DE TRENES TANTO DE
PASAJEROS COMO DE CARGA, AL SER INTERRUMPIDO EL TRANSITO DE TRE
NES., POR TENER QUE CORTAR LA VIA PARA EJECUTAR LOS CITADOS TRA-
BAJDS. PROTEGIENDOSE CON ABANDERAMIENTO U ORDENES DE PRECAUCION.

LLAS REUNIONES PREVIAS DEL PERSONAL LOCAL DE LAS AREAS
MENCIONADAS, DEBEN SER EN FORMA CONSTANTE A FIN DE ESTAR DETEC-
TANDO LOS PROBLEMAS Y LOGRAR ESTAR CAPACITADOS DE ESTA FORMA PA
RA SOLICITAR UN CAMBIO DE HORARIO A LOS TREMES, CAMBIO DE HORA-
RIC DEL PERSONAL DE VIA, EFECTUAR CONVENIOSSINDICALES. ORGANI -~
'ZAR LOS TRENES DE TRABAJO (OPTIMIZANDO SU LABOR)., O CAMBIAR TEM
PORALMENTE LA RUTA DE LOS TRENES EN LOS CASOS POSIBLES.
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