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ASPECTOS J'1GOQ.Tf\IJT':S DE CO~'SERV/lC ¡r"! DE 1/lA Y !lilf1LIS IS :JEL 

PºOCESO iJE ESTABLl'CIMJE:'.TO '.JE U~'. PROG~/lJ1,~ ilE 

REHABILITACJO~ DE VJAS 

l !!TRODUCC ION 

CAPJTULO J. PM!ORN1t, GENERAL DEL SISTEM/l. FERROVIARIO. 

CAP JTULO I l. ASPECTOS '!!TALES DE CONSERVACIOil DE VIAS BOi'iCA 
LES. 

1), SITUACIÓN ACTUAL DEL SISTE11A '{ nROGRAMA DE 
CorisrnvAc1óN. 

2), CONSERVACIÓN DE RIELES Y ACCESORIOS DE VfA, 

3), CoNSERVAC!óri DE HERR~JES DE CA.''.ZID. 

L¡), CONSERVACIÓN DE DURMIENTES. 

5), CONSERVACIÓN DE TERRACERfAS Y BALASTO, 

6), CONSERVACIÓN DE PUENTES Y ALCANTARILLAS. 

1), PROPOSICIÓN Y JUSTIFICACIÓN DEL PROGRAMA, 

2), PRESUPUESTO, 

3). P.NÁLISIS DE COSTO DE RECONSTRUCCIÓN DE UN 
KILÓMETRO DE V!A ELÁSTICA. 

CAPITULO IV. C01!CLUSIOrJES Y RECOMEMD!\CIOiiES. 



- 2 -

.ULlJULJL\l_LLJ __ O_JJ 

EL TRANSPORTE FERROVIARIO HA SIDO Y SERA SIEMPRE UNO 

DE LOS MEDIOS MASIVOS DE TRANSPORTACIÓN MÁS BARATO QUE CUAL­

QUIER OTRO Y DEBE CONS!DER/,RSE COMO Ufl ELEMENTO VITAL PARA EL 

DESARROLLO ECONÓMICO DE UN PAlS, EN t~ÉX!CO SE LE HA DADO MEDIA­

NA IMPORTANCIA EM VIRTUD DE QUE EL OR!GEN DE LOS FERROCARR!LES 

TUVO CAUSAS AJENAS A UN PROPÓSITO NACIONAL, ESTABLECIÉNDOSE LEN 

TAMENTE COMO UN TRANSPORTE NECESARIO, PERO EN UN PERIODO BASTAN 

TE LARGO, LO QUE HA OCASIONADO IMPORTANTES DETER!OROS ,\ SU IN­

FRAESTRUCTURA, LA CUAL REQUIERE CADA D!A QUE PASA DE UNA MEJOR 

Y MÁS RÁPIDA REHABILITACIÓN, ASf COMO DE ANÁLISIS DE MÉTODO Y 

PROCEDIMIENTOS CON UNA NUEVA MENTALIDAD, DANDO PASO A LAS TÉCNl 

CAS ACTUALES, QÜE FACILITARÁN LA LABOR TAN GIGANTESCA QUE SE R~ 

QUIERE EN EL CORTO, MED!ANO Y LARGO PLAZO. 

Los RECURSOS ECONÓMICOS PARA REHABILITAR LA INFRAES­

TRUCTURA SON BASTANTE LIMITADOS, DADA LA SITUACIÓN QUE HA ATRA­

VESADO EL PAfS EN LOS ÚLTIMOS AÑOS, RAZÓN POR LA CUAL LOS PRO-­

GRAMAS QUE SE AUíORIU,:! SON TENDIENTES A SOLUCIONAR LOS PROBLE-

MAS MÁS PRIORITARIOS, BUSCANDO EN OCASIONES OTRAS ALTERNAT!VAS 

PARA APROVECHAR AL MÁXIMO DICHOS RECURSOS, RETARDANDO AÚN MÁS 

LA ATÉNCIÓN A LA CRECIENTE .NECESIDAD DE MODERNIZACIÓN DE ESTE 

MEDIO DE TRANSPORTE, 

UNO DE LOS CAMINOS PARA SOPORTAR EL L./1RGO PROCESO DE 
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REHABILITACIÓN !JE LA INFRAESTRUCTURA, ES EL ASEGURAR UNA CORRE¡;_ 

TA CONSERVACIÓN, RE'/ISANDD MÉTODOS Y ESPECIFICACIONES, MECANI­

ZANDO LOS PROCEDIMIErno:; y ESTABLECIENDO OBJETIVOS, 

EN EL SISTEMA FERROVIARIO NACIONAL, YA SE CONTEMPLA 

UNA MAYOR Y MÁS FUERTE PREDISPOSICIÓN A BUSCAR MEJORES SOLUCI~ 

NES Y LOGRAR ÓPT! MOS REND l MI EtiTOS OE LOS ELEMENTOS DE TRABAJO, 
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CAPITULO I 

PANORAMA GENERAL DEI SISTEMA FERROVIARIO 

ACTUALMENTE ES COMÚN LA PREOCUPACIÓN QUE EXISTE TAN­

TO DE NUESTRO GOBIERNO COMO DE EMPRESAS PRIVADAS EN GENERAL, 

POR TRATAR DE AGILIZAR AL MÁXIMO EL TRArlSPORTE DE UN LUGAR A 

OTRO, DE LOS MATERIALES DE PRODUCC!Ó;-1 Y DE LOS ELEMENTOS PRO­

DUCTIVOS, 

EL TRANSPORTE FERROVIARIO, MÁS QUE UN SEGMENTO DEN­

TRO DE LA ECONOMfA PROPIAMEtHE DICHO, CONSTITUYE Ull INSTRUMEN­

TO DE ENLACE ENTRE TODAS LAS ACTIVIDADES, YA QUE NO EXISTE SEJ;;. 

TOR ECONÓMICO QUE NO DEPENDA DEL DESPLAZAMIENTO DE PERSONAS Y 

MERCANCÍAS Y CASI tlO HAY .~SPECTO DE LA VIDA SOCIAL " POLfTICA 

QUE NO SE RElAC IONE D !RECTA O !MD I RECTAMENTE CON ESTE FEMÓMEtW, 

EL DESARROLLO GENERAL DEL PA!S Y EL TRANSPORTE POR 

V!A F~RREA ESTABLECEN UNA SERIE DE INTERACCIONES MUTUAS, DE 

TAL FORMA QUE EL SEGUi·.OG g:::crnc HffLUENCl/\S DETERM!NANTES DEI_ 

PRIMERO, OBLIGÁNDOLO A UN CRECIMIENTO ADECUADO Y CONFORMÁNDOLO 

DE ACUERDO A LA EVOLUCIÓN DEL SISTEMA ECONÓMICO, 

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, MERCANCÍAS, EXPRESS Y COR~EO, QUo POR SUS CARACTER!STICAS 
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Y NATURALEZA ECONÓMICA, ENCUENTRAN EN Lf1 VIA FÉRREA EL MODO 

MÁS ADECUADO PARA SU TRANSPORTACIÓN, 

ENTRE LAS MEO IDAS PARA :1EJORAR EL S l STEMA EN LO QUE 

ATAÑE A SU INFRAESTRUCTURA, DESTACAN LOS TRABAJOS DE CONSERVA­

CIÓN NORMAL Y LA EJECUCIÓN DE LOS PROGP.t.MAS DE i'lEH,\BIL!TACIÓN 

DE LAS VÍAS, 

HAY 25, 385 KILÓMETROS DE VIA EN EL SISTEMA, CORRE,>. 

POND I ENDO A CADA UNO DE LOS FERROCARR l LES ACTUALMENTE HITEGRA­

DOS, LAS SIGUIENTES CANTIDADES 

FERROCARR l LES NAc ZONALES DE Méx l co 

FERROCARRIL CHIHUAHUA AL PACÍFICO 

FERROCARRIL DEL PACÍFICO 

FERROCARRIL SONORA-EA.JA CAL! FORNIA 

20,227 l<J.1, 

L851 /(M, 

3,066 KM. 

741 KM. 

25,885 KM. 

DE LOS 25,885 ~··1, DE VÍA, 19,914 KM, CORRESPONDEN A 

V!A PRINCIPAL Y EL RESTO A VfAS SECUNDARIAS Y PARTICULARES. 

Los FERROCARR 1 LES NAC 1 ONALES DE Méx 1 co' COMO PARTE 

DE SU POLfTICA ACTUAL, HAN DADO ESPECIAL PRIORIDAD A LAS TA­

REAS DE CONSERVAC 1 ÓN DE LA VÍA, AS f COMO A LAS LABORES DE REHA 

BIL!TACIÓN PARA INTEGRAR EN EL 11EDIANO ?L.'.:W 'Jtl SlSIEi·\A UUE EN 

SUS TRAMOS DE MÁS ALTA DENSIDAD DE TRAFICO, CUENTE CON ALTOS 
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CALIBRES DE RIEL Y VÍA DE ELEVADAS ESPECIFICACIONES, EN LAS 

QUE ADEMÁS DE PERMITIR EL USO DE EQUIPO MODERNO, SE PUEDl1N DE­

SARROLLAR LAS VELOCIDADES QUE REQU l EREN LAS NECES !DADES MODER­

NAS DEL TRANSPORTE. EN TAL VIRTUD, SE HAfl REVITALIZADO LOS PRQ. 

GRAMAS DE CONSERVACIÓN Y SE HAN ELABORADO PROGRAMAS DE INVER­

SIONES QUE PERMITAN GARM/TIZAR LA DJSPOt/IBILlDAD DE MATERIALES 

PARA RELEVAR LOS GASTADOS Y COMPLETAR LOS FALTANTES, 

EN LA FIG. No. !-1 SE MUESTRA EL SISTEMA FERROVIARIO NACIONAL, 

DONDE SE APRECIAN LAS DIFERENTES V!AS TRONCALES Y RAMALES QUE 

UNEN DIVERSOS PUNTOS DEL PAfS, 

TODAS LAS LÍNEAS SE IDENTIFICAN POR SIGLAS DEL ALFABETO PARA -

DIFERENCIARSE ENTRE sf, PUDIÉtl!lOSE CITAR POR EJEMPLO: 

LINEA llA" DE MÉXICO, D.F. A CD. JuAREZ, (HIH, 

LINEA "B" DE MÉXICO, D.F. A NUEVO LAR E DO, TAMPS. 

LINEA "C" DE MÉXICO, D.F. A ÜLEA, GRO 1 

L!NEJ\ "S" DE TERi-il i~AL VALLE üE M~XlCú A Vt:HACRUZ, VER. 

LINEA 11¡u DE IRAPUATO, Gro. A M: .. r~ZANILLo, CoL. 



FERROCARRILES NACIONALES DE MEXICO 
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CAºITULO 11 

Es DE SUMA IMPORTANCIA HABLAR DE ASPECTOS VITALES DE 

CONSERVACIÓN DE LAS V!AS TRONCALES, YA OUE CON ELLO ES POSIBLE 

ABORDAR POR UNA PARTE, LOS ELEMENTOS CONSTITUYENTES DE UNA VÍA 

FÉRREA, PRESENTÁNDOSE LA OPORTUNIDAD DE IDEIHIFISARLOS EN EL 

FUNCIONAMIENTO E IMPORTAllCIA DE CADA UNO Y POR OTRA, LA IDEA 

DE ESTABLECER EL CONCEPTO DE QUE UNA BUENA CONSERVAC !ÓN TRAE 

CONSIGO MAYORES LAPSOS DE OPERACIÓN DEL TRÁFICO FERROVIARIO, 

EN VIRTUD DE QUE LA VfA LOGRA MAYOR CAPACIDAD A LAS CARGAS RE­

PETITIVAS QUE POR ELLA TRANSITAN, 

Es IMPORTANTE TAMBIÉN EL ÓPTIMO APROVECHAMIENTO DE 

LOS MATERIAL!::S DE RECOBRO DE LAS '/!AS TRONCALES QUE SE REHABI­

LITEN, DICHOS MATERIALES SERÁN APROVECHADOS SI AÚN ESTÁN EN 

CONDICIONES DF. TRABAJO, Y ÉSTOS SOLAMENTE SE OBTENDRÁN DE VIAS 

CON ALTA CALIDAD DE CONSERVACIÓN, PARA USARSE EN LÍNEAS PRINCL 

PALES DE MENOR MOVIMIENTO DE TONELAJE, RAMALES, LADEROS, VÍAS 

SECU:mARIAS Y PATiOS, 

l. ~IT!J~CJQrJ ~.'.T''~' DEL SISTEMA Y PROGRAMA DE CONSERVAC!Otl. 

Los TRABAJOS DE CONSERVACIÓN NORMAL CONSTITUYEN INDIJ. 

DABLEMENTE LA TAREA MÁS IMPORTANTE EN MATERIA DE VÍA Y SUS ES­

TRUCTURAS, A EFECTO DE OBTENER EL MÁXIMO RENDI.'1IENTO DE LOS RJ;. 
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CURSOS CON QUE SE CUENTA, YA QUE NO TIENE OBJETO MODERNIZAR Y 

AMPLIAR LAS INSTALACIONES SI PARA ELLO SE DESCUIDA LO QUE SE 

TI ENE, 

LA PRIMERA TAREA A REALIZAR ES ACTUALIZAR LAS ACCIO­

NES DIFERIDAS, 

PARA IMPLANTAR UNA VERDADERA POLf TI CA DE CONSERVA-

CIÓN PREVENTIVA, ES NECESARIO PARTIR DE UNA CALIDAD MÍIHMA 

ACEPTABLE QUE NO SE DEBE DEJflR DETERIORAR, NI PERMITIR POR tlltl. 

GÚN MOTIVO POSPONER LAS TAREAS QUE SON INAPLAZABLES, No SE DE­

BE OPERAR EN FORMA PERMANENTE CON INSUFICIENCIA DE MATERIALES. 

QUE REPERCUTE EN DAÑOS A TODOS LOS ELEMENTOS QUE COMPONEN LA 

Vi A, QUE SE DETERIORAtl MÁS RÁPIDAMENTE, AGRAVANDO EL PROBLEMA 

Y AUMENTANDO EN FORMA CONSIDERABLE LOS GASTOS DE MANTENIMlENTO, 

PARA MEJORAR EL RENDIMIENTO DENTRO DEL FACTOR HUMANO, 

LA MEDIDA MÁS IMPORTANTE ES LA REORGANIZACIÓN DE LAS CUADRI­

LLAS DE SECCIÓN, INCORPORANDO A ÉSTAS LAS AMBULANTES DIVISIONli 

LES Y AUMENTANDO SU JURISDICCIÓN; Y EN LO QUE TOCA A PRODUCTI­

VIDAD GENERAL, FACILITANDO LOS TRABAJOS Y MEJORANDO LA RAPIDEZ 

Y OPORTUNIDAD COM ~UE SE ~EALIZAN Y LA ADQUISICIÓN DE ~AQUINA­

RIA ESPECIALIZADA PARA LAS LABORES DE MANTENIMIENTO, 

EN EL CUADRO 11-1-1 SE MUESTRA EL CALENDARIO DE INS­

PECCIONES Y TRABAJOS DEL PERSONAL DEL DEPARTAMENTO DE V!A: IN-
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GENIERO qESIDENTE, JEFE DE VíA, SUPERVJSOR DE DISTRITO, '·lAYOR­

DOMO DE VíA, SUPERVISOR DE PUEllTES Y EDIFICJOS, '1AYORD0:10 DE 

PUENTES Y EDIFICIOS, SUPERVISOR SERVICIO DE AGUA Y REPARADOR 

DE t:oTORES. (ON LOS DATOS QUE SE ORIGINAN DE LOS JI/FORMES PE­

RIÓDICOS DE DICHAS INSPECCIONES Y TRABAJOS, SE ELABORAN PROGRA 

MAS DE CONSERVACIÓN Y REQUISICIONES DE MATERIALES Y HERRAMIEN­

TAS NECESARIAS, LO CUAL PERMITE UN CONTINUO MEJORAMIENTO EN LA 

VfA Y SUS INSTALACIONES. 

2. CONSERVACIQN DE RIELES Y ,qCCESOP!?S DE VIA, 

LA SUPERESTRUCTURA DE UNA VfA DE FERROCARRIL SE CON­

SJDERA CONSTITUIDA POR LA CAMA DE BALASTO, LOS DURMIENTES, LOS. 

R !ELES Y LAS SUJECIONES ENTRE ÉSTOS Y LOS DURMIENTES, 

EN GENERAL, LOS RIELES QUE SE LAMJNAN ACTUALMENTE EN 

SUS DIFERENTES CALJBRES SON DE 12.QQ METROS DE LARGO, EQUIVA-

LENTE A 39 PIES, POR LO QUE PARA DAR CONTINUIDAD ES NECESARIO 

UNIR VARJOS RIELES YA SEA A BASE DF. SOLDADURA DE CAMPO ÍALUMJ­

NOTÉRMICA) O DE PLANTA (ELÉCTRICA) O BIEN JUNTAS EMPLANCHUELA­

DAS, 

ESTA ÚLTIMA UNIÓN TODAVÍA EN USO ES A BASE DE PLAN-

CHUELAS ATORNJLLAOAS QUE DEJAN UN PEQUEÑO ESPACIO ENTRE RIEL 

Y RIEL PARA ABSORBER LA DILATACIÓN O CONTRACCJÓN QUE POR CAM­

BIO 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 NÚMERO 

DE TRENES QUE TRANSITAN, SIENDO LOS MÁS IMPORTAllTES! EL APLAS­

TAMIENTO DE LOS EXTREMOS DE LOS RIELES, VENCIMIENTO DE DICHOS 

EXTREMOS, AFLOJAMIENTO DE LOS TORIULLOS DE LA JUNTA Y POR TMl­

TO DESALINEAMIENTO ENTRE RIELES Y CON CIERTA FRECUEllCJA, 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 DAÑOS 

EN EL EQUIPO, QUE VAN EN AUMENTO DE ACUERDO CON EL DESPERFECTO 

DE LAS JUNTAS, YA QUE EL GOLPETEO DETERIORA LAS RUEDAS y su~ 

PENSIONES, PROVOCANDO EL AFLOJAMIENTO DE LAS CARROCER!AS Y EN 

SU LIMITE, DESCARRILAMIENTO DE LOS CONVOYES, COMO SE VÉ, TANTO 

LA VfA COMO EL EQUIPO RODANTE, SUFREN DAÑOS DE CONSIDERACIÓN 

QUE AMERITAN EROGACIONES CUANTIOSAS EN SU CONSERVACIÓN, 

A CONTINUACIÓN SE !Níl!CAN OTROS DEFECTOS O FALLAS Etl 

LOS RIELES QUE PUEDEN CAUSAR SU ROMPIMIENTO REPENTINO Y QUE 

POR LO TANTO SON PELIGROSOS: 

GR(ETA o F¡sURA TRANSVERSAL: Es UNA FRACTURA EN EL 

PLANO TRANSVERSAL, COMEflZAIWO DESDE UN CENTRO CR 1 STALI NO O NÚ­

CLEO DENTRO DEL HONGO, DEL CUAL SE DESARROLLA HACIA AFUERA ceca 

UNA SUPERFICIE SUAVE, BRILLANTE U OBSCURA, REDONDA U OVALADA, 
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SUBSTArlCIALMENTE A uri ÁNGULO ·•ECTO EN RE~ACIÓN A LA BANDA DE 

RODAMIENTO DEL RIEL, lAs CARACTER!STICAS QUE DISTINGUEN A UNA 
. . 

FISURA TRANSVEilSAL DE OTROS TI POS DE FRACTUR,;s O DEFECTOS, SON 

EL CENTRO CRISTALINO O NÚCLEO Y LA SUPERFICIE c,\Sl SUAVE DEL 

DESARROLLO QUE LO RODEA, 

PARA DESCU!lRIR LA PRESE;IC!A DE ·3RfETAS O FISURAS 

TRANSVERSALES, SE REQUIERE UN MINUCIOSO EXAMEN DEL HONGO DEL 

RIEL DEL LADO CEL E~c~::TILl_ót:. Ui/A GP.IET;, v:::RTICAL DEL HONGO 

DEL LADO DEL ESCANTILLÓN ES GENERALMENTS I;IDICAC!ÓTI DE ESTA FA 

LLA, PUESTO QUE DI CHA FALLA EMP 1 EZA DEL INTERIOR DEL HONGO Y 

SE EXTIENDE HACIA AFIJF.RA, LA GRIETA PUEDE ROMPER DESDE LA SU­

PERFICIE DEL HONGO HACIA AEAJO, LO ::UE OC.\SIOtlALMENTE PUEDE 

DESCUBRIRSE POR UtlA RAYA ENMOHECIDA VERTICAL DEL ALMA DEL LADO 

DEL ESCANTILLÓ~, (fIG, 11-2-lJ, 

E.rsuRA COMPUESTA: Es üiiA FRACTU?,\ PilOG:lESIVA EN EL 

HONGO DEL RIEL, QUE COMIENZA COMO UNA ~EPA~ACIÓN HORIZONTAL 

QUE LUEGO GIRA HACIA ARRIBA, HACIA ASA~O O EN AMBi\3 DIRECCIO­

NES, PARA FORMAR UNA SEPARAC !Ófl TRArlSVERSA~ QUE HACE ÁNGULO 

RECTO CON LA BANDA JE RODAMIENTO, 

EL CRECIMIENTO TRANSVERSAL ES GC:t•ERALMENTE LENTO HAS. 

TA UN TAMAÑO DE 30 A 357,, SI LA SEPARACIÓN HORIZONTAL ES LO SI.!. 

FICIENTEMENTE GRANDE PARA LLEGAR A LA SUPERF!CIE Y CAUSAR UN 

APLASTAMIENTO EN LA BANDA DE RODAMIENTO, EL CRECIMIENTO SERÁ 



GRIETA O FISURA TRANSVERSAL. 

FIG. 1!·2-1 
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RÁPIDO, Uf/A !DENTIFICAC!ÓN POS!Tl'/A tlO SE PUEDE HACER SINO HA;?_ 

TA QUE EL R !EL SE HA ROTC, EN EL QUE APARECEN TAtlTO LA SEPARA­

CIÓN LONG 1 TUD l NAL COMO LA TRANSVERSAL. LAS F l SU RAS COMPUESTAS 

REQU l EREN UN EXAMEN DE AMBAS CARAS DE G\ FRACTURA, PARA LOCALl 

ZAR LA RAJADURA HOR 1 ZOiffAL DEL flOilGO DE LA CUAL SE OR !G 1 NAf/ É~ 

rAs. CFrc;, I I-2-2>. 

GRIETA TUBULAR o liIEL ENTUJlADo: Es un.~ I!EilDIDURA o 

HUECO, DEBIDO A LA CONTRACCIÓN DEL RIEL AL ENFRIARSE DURANTE 

LA LAMINACIÓN, QUE SE PRODUCE E:/ EL ALMA DEL RIEL, SE CONSJ~!:­

RA COMO UNA FRACíURA LONGITUDINAL PROGRESIVA EN EL ALMA DEL 

RIEL, CON UNA SEPARACIÓN VERTICAL A LO LARGO DE LA CAVIDAD, LA 

CAVIDAD O GRIETA OR !GINAL GENERALMENTE NO CRECE VERTICAL Y HO­

RIZONTALMENTE, SIN EMBARGO, LAS GRANDES CARGAS HARAN QUE SE Ss 

PAREN LAS DOS PARTES DE LA GRIETA, FORMMIDO UN ABULTAMIENTO 

DENTRO DEL ALMA, 

Su APARIENC!A ES UN ABULTAMIENTO DEL ALMA EN UNO O 

AMBOS LADOS, SE PUEDEN ENCONTRAR EN EL CITADO ABULTAMIENTO PE­

QUE!lAS GRIETAS DEBIDAS A LA DISTORSIÓN, CF!G, ll-2-3), 

r,RIETA VERTICAL DEL HONGO: Es UtiA GRIETA O FRACTURA 

LONGITUDINAL PROGRESIVA EN EL HONGO DEL RIEL, EN LA QUE LA SE­

PARACIÓN A LO LARGO DE UNA VETA SE. EXT l ENDE VERTICALMENTE A 

TRAVÉS DEL HONGO, EN O CERCA DEL CENTRO DEL MISMO, 
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LA GRIETA '/ERTICAL PUEDE DESCUBRIRSE AL OBSERVAR QUE 

LA FAJA PUL IDA POR LAS RUEDAS EN EL HONGO DESAPARECE O SE DESA 

LOJA DE SU DIRECCIÓN EN EL TRAMO DONDE ESTÁ LA GRIETA: EN ESE 

TRAMO YA NO SE PULE EL HONGO POR EL PASO DE LAS RUEDAS, CUANDO 

SE OBSERVE ESTO ÚLTIMO, DEBE EXAMINARSE INMEDIATAMENTE EL RIEL, 

EN TODA SU LONGITUD, ESPECl.~LMENTE DEBA.JO DEL clOtiGQ, PARA BUS­

CAR LOS INDICIOS DE LA FRACTURA, <FIG, ]J-2-4J, 

FRACTURA EXPUESTA: Es UNA FRACTURA PROGRESIVA QUE 

SE ORIGINA EN O CERCA DE LA SUPERFICIE DEL HONGO DEL RIEL. Es­

TAS FRACTURAS NO DEBERÁN CONFUNDIRSE CON LAS FISURAS TRANSVER­

SALES, FISURAS COMPUESTAS Y OTROS DEFECTOS CUYOS ORÍGENES SEAN 

INTERNOS. lAs FRACTURAS DETALLADAS PUEDEN ORIGINARSE EN CONCHA· 

DURAS, RAJADURAS DEL HCtlGC O E.SCM\AS, LA CCliCHADURA ES LA SEP8. 

RACIÓN DE UN PEDAZO DELGADO DE METAL, PARECIDO A UNA CONCHA EN 

EL HONGO D:OL RIEL (GENERALMENTE DE 3/8" DE PROFUNDIDAD O ME­

NOS) USUALMENTE EN LA ESQUINA DEL ESCANTILLÓN, <fIG, ]J-2-5) • 

Fnncrun:.. ~e;; Qut:MAüU;\A: E~ UNA FRACTURA PROGRESIVA 

QUE SE ORIGINA EN LUGARES E:l :JONDc LAS RUEDAS MOTRICES PATINAN 

EN LA PARTE SUPERIOR DEL HONGO DEL RIEL, <fJG, !J-2-5), 

RAJADURA HoRIZONTAb..JlEL HONGO DEL RIEL: Es UN DEFE~ 

TO HORIZONTAL PROGRESIVO QUE SE ORIGINA DENTRO DEL HONGO DEL 

RIEL, GENERALMENTE 1/4" O MÁS, aAJO LA SUPERFICIE POR DONDE PA 

SAN LAS RUEDAS, PROGRESANDO HOR 1 ZONTALMEMTE EN TODAS DIRECC !O-



GRIETA O RAJADURA VERTICAL DEL HONGO. 

i.'IG. II-2-4 



FRACTURA EXPUESTA 

:rrn. n-2-s 



l"RACTOlU POR QUEMADURA 

RAJADURA HORIZONTAL DEL HONGO 

l'IG. II-2-7 
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NES Y PRESENTANDO UNA ZONA PLANA EN LA SUPERFICIE DE RODAMIEN­

TO, (fIG. 11-2-7), 

HotlGO APLASTADO: Es EL HUNO 1M1 ENTO EN VAR I os CENT!­

METROS DE LONGITUD EN EL HONGO DEL RIEL, SE ORIGINA CUANDO 

EXISTE UNA ZONA BLANDA DE ACERO DEL HONGO, QUE SE HUNDE BAJO 

EL PASO CONTINUO DE CARGAS PESADAS, (FIG, 11-2-8), 

ALMA RAJADA: EL ALMA AGRIETADA ES UNA FRACTURA PRO­

GRESIVA QUE CRECE EN DIRECCIÓN TRANSVERSAL O LONGITUDINAL O El; 

AMBAS, SE ORIGINA A PARTIR DE UNA PEQUEÑA GRIETA EN EL ALMA, 

LA PERFORACIÓN PARA TORNILLOS DEFECTUOSA, UNA PERFORACIÓN HE­

CHA CON SOPLETE O EL AL"IA DAÑADA, (fJG, 11-2-9), 

DEFECTOS VARIOS: MUCHOS DEFECTOS QUE PUEDEN SER CL[\_ 

SIFICADOS COMO VARIOS O DIVERSOS TALES COMO: QUEBRADURA ORDIN~ 

RIA, PAT!N QUEBRADO, ETC,, QUE HAN SIDO OMITIDOS POR SU ORIGEN 

EN AGENTES EXTERNOS OPERATIVOS UNOS Y OTROS POR SU PEQUEÑA IM­

PORTANCIA Y SU POCA APARICIÓN, (fIG, 11-2-lQ), 

DEFECTOS EN SOLDADURA O JUNTA SOLDADA: MENCIÓN APAB. 

TE TIENEN LOS DEFECTOS EN LAS JUNTAS SOLDADAS, YA QUE REQUIE­

REN DE UNA ESPECIAL ATENCIÓN CUANDO SON DETECTADOS Y POR LO 

CUAL SE CONSIDERAN DE SUMA IMPORTANCIA SIN MENOSCABO DE LA DE­

BIDA AL PELIGRO QUE REPRESENTAN, 



HONGO APLASTADO 

l!'IG. II-2-8 



ALMA RAJADA. 

PIG. II-2-9 



PATIN QUEBRADO 

PJ:G. Il-2-10 
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PARA '.JETECTAR ESTE TIPO DE DEFECTOS AL !GUAL QUE LOS 

ANTERIORES, SE HAN VENIDO UTILIZANDO LOS SERVICIOS DE U~A COM­

PAliiA DE ESTADOS Url!DOS DE rloRTEAMÉRICA, QUE ANUALMENTE RECO­

RRE NUESTRAS Lf NEAS PR 1NC1 PALES CON EL CARRO DETECTOR DE DEFE<;;_ 

TOS DE R ! ELES y QUE COMUNMEtlTE SE COrlOCE corl EL NOMBRE DE 

"SPERRY". NOMBRE QUE SE ORIGINA DE LA RAZÓN socrnL DE LA CITA­

DA C0MDAfi1A "SPEP.RY P.AiL ~ERVICE:.". 

AccESOR 1os DE V!A ESTÁNDAR. 

PLANCHUELAS: Los EXTREMOS DE LOS RIELES DEBEN UNIR­

SE POR MEDIO DE LAS PLANCHUELAS PARA MANTENERLOS EN LINEA VER­

TICAL Y LATERALMENTE. lAs PLANCHUELAS ASEGURAN LAS UNIOiJES EN­

TRE RIELES, FIJÁNDOSE A ÉSTOS POR MEDIO DE CUATRO O SEIS TORNl 

LLOS, DEPENDIENDO DEL CALIBRE DEL RIEL. 

ÜEB! DO A LAS MAYORES CARGAS ACTUALES, SE HA HFCHO N~ 

CESAR!O AUMENTAR LA RESISTENCIA DE LAS PLANCHUELAS, foDAS LAS 

PLANCHUELAS SERÁN FIJADAS ASEGURÁNDOLAS CON EL NÚMERO COMPLETO 

DE TORNILLOS Y TUERCAS, APRETANDO PRIMERO LAS DEL CE~TRO, To­
DOS LOS TORNILLOS SE APRETARÁN POR SEGUNDA VEZ DENTRO DE LOS 

30 D!AS DESPUÉS QUE SE HAYA TENDIDO EL RIEL, PARA EVITAR QUE 

TODOS LOS TORNILLOS SE AFLOJEN EN LA PLANCHUELA, SE REQUIERE 

QUE ÉSTOS SE COLOQUEN CON LA TUERCA ALTERNADAMENTE ADENTRO Y 

FUERA DEL RIEL. Los TORNILLOS PARA SUJETAR EL RIEL TIENEN su 

PARTE SUPERIOR OVALADA, ASt SE ASEGURA QUE iJO DEN VUELTA AL 



- 26 -

ATORN I LLARLOS, UN REQU IS !TO IMPORTANTE DE LAS PLANCHUELAS ES 

QUE DEBEN QUEDAR PERFECTAMENTE UNIDAS A LA BASE DEL HONGO Y A 

LA PARTE SUPERIOR DEL PATlN. ESTAS SUPERFICIES sor¡ INCLINADAS 

Y AL ATORNILLARSE LA PLANCHUELA ACTÚAN COMO CUÑAS, DANDO UNA 

MAYOR SEGURIDAD A LA JUNTA DE RIELES, PARA ASEGURAR QUE QUEDEN 

BIEN Y EVITAR LA OXIDACIÓN QUE ADEMÁS IMPEDIR!A EL MOVIMIENTO 

LONGITUDINAL DEL RIEL POR CONTRACCIÓN Y EXPANSIÓN, LAS PLAN­

CHUELAS DEBEN TENERSE BIEN ACEITADAS ANTES DE COLOCARSE Y PE­

RIÓDICAMENTE DESPUÉS DE COLOCADAS, 

loRNILLOS DE V!A: EL TRABAJO ADECUADO DE UNA JUNTA 

DE RIEL DEPENDE MUCHO DE LA RESISTENCIA Y LO APRETADO QUE ESTÉ 

EL TORNILLO A LA PLANCHUELA. Los TORNILLOS USADOS ACTUALMENTE 

SON TRATADOS TÉRMICAMENTE, SU DIÁMETRO ES GENERALMENTE DE UNA 

PULGADA ~ VARÍA A UNA PULGADA UN CUARTO AL AUMENTAR EL PESO DE 

LOS RIELES, SIENDO EL COSTO DEL TORNILLO MUY ALTO, LA IMPORTA~ 

c I A DE su cu !DADO ES MANIFIESTA. Mo DEBE USARSE UNA LLAVE DE 

VÍA MÁS LARGA QUE LA REGLAMENTARIA AUTORIZADA POR FERROCARRI­

LES, YA QUE UNA TENSIÓN EXCESIVA AL ATORNILLAR ALARGARÁ EL TOB. 

NILLO, DAÑARÁ LAS CUERDAS, DISMJr:UYEtlDO O PERDIENDO COMPLETA­

MENTE LA UTILIDAD DEL MISMO, <fIG, 11-2-11), 

RONDANAS DE PRESIÓN: LA VIBRACIÓN E IMPACTOS A LA 

QUE ESTÁ SUJETA LA vl,; POR EL p,;so Dt: LOS TRENES. TIENDE 

A AFLOJAR LAS TUERCAS DEL TORNILLO DE V!A, PARA EVITAR ESTO, SE 

USA LA RONDANA DE PRESIÓN, LA QUE ACTÚA COMO RESORTE AL QUEDAR 



ESQUEMA MOSTIV\NDO LA D!SPOSICfON DE PLANCHUELAS 
Y TORNILLOS, 

. ·;~ 
e¿~_( ___ ) 

Crm ... '.JL.AR 
r.t.LADR>;.\ CE l q!, 

p!.,;r<ttHU-E.LAS 

FlG JI-2-11 
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COLOCADA ENTRE LA PLANCHUELA Y LA TUERCA. LA RONDANA DE PRE­

SIÓN ES UN ANILLO DE ACERO CORTADO El/ Ull LADO Y TORCIDO ESPl­

RALMENTE, LA RONDANA DE PRES IÓI; DEBE SER DE BUEll ACERO Y TRAT1'_ 

DA TÉRMICAMENTE, 

CLAVO DE V!A: Los CLAVOS SIRVEN PARA FIJAR EL RIEL 

AL DURMIENTE Y CONSISTEN EN UNA BARRA DE ACERO DE SECC!ól1 CUA­

DRADA Y PUNTA AFILADA, CON LA CABEZA EN FORMA DE GANCHO (EXTEti 

DIDA HACIA UN LADO), LAS DIMENSIONES MÁS COMUNES SON DE 9/16" X 

.5-1/2" Y 5/8" X 6': Su FIJACIÓN NO ES COMPLETA, '/A QUE EL JUEGO 

VERTICAL Y FLEXIÓN DEL RIEL LEVANTAN EL CLAVO DE SU POSICIÓN 

ORIGINAL, PROVOCANDO LO QUE SE LLAMA "CLAVO ZANCÓN", PARA CO­

RREGIR ESTE DEFECTO SON NECESARIOS T~ABAJOS CONSTANTES DE ASE¡j_ 

TAMIENTO DE CLAVO, VOLVIÉNDOl.O A CLAVAR Y DEJARLO EN SU POSI-­

C!ÓN 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 NECESARIO ENDEREZARLOS DURANTE LA OPERACIÓN, 
<FIG. ll-2-12l. 

PLACAS rAr;A_.DVR~·~I !:NTE: PAP.l\ PROTEGER F.L DURM t ENTE 

CONTRA LA ACCIÓN CORTANTE QUE EL RIEL EJERCE, ESPECIALMENTE EN 

CURVAS, EN LOS DE MADERA SUAVE HACIÉNDOLOS INSERVIBLES MUCHO 

ANTES QUE SU VIDA ÚTIL ACABE, SE USAN LAS ºLACAS. ESTAS SE FA­

BRICAN DE ACERO, HIERRO FORJADO O HIERRO MALEABLE Y SE COLOCAN 

ENTRE EL PATÍN DEL RIEL Y LA CARA SUPERIOR DEL DURMIENTE PARA 

DISTRIBUIR LA PRESIÓN SOBRE UNA SUPERFICIE MAYOR DE LA MADERA 

Y RESISTIR LA TENDEllCIA DEL RIEL A VOLTEARSE, LA PLACA T!ENE 



'-1-,-__ l,_______,_"''·1. ---~ rf,!-. -~ 

I[~ -=-:- oj~"l¡' el -~~ 
~~~~~~--''!--~~~ . f-----' 

:..----------~¡ 
1 m¡ 11 

CLAVOS DE VIA 

'~'i ¡dJ.J 'i'f "1 . : ... 1 .. ¡ .,,¡ ,,¡ 19.:li 

"'°I "' \e.10 7 11 

, ... ,11'.l! ' 16.'1 . , .... ... 1 ¡ 1!.-' ~ ¡ 19.c¡ 14.l:l 

1 

llTll 

m !8.9 ,,... 9.l !-) '·' t llJ ... ,..¡ 19.0! •;¡11'.o! 1219f .. 
m U,9 ~1::;' ;::: "' '" Jt.71 '''"'u.o! r.,:n.2! 6':'1 ¡ 976 'º 

101.6 1 ~~ 1 J 1.7 1 ):í, ¡ _ 11.0 ¡ ' 
J "· ¡ 6':.T j 10.::11 

1 

::1:130 

Hl IU.l :1 127 !(, 1 ~~ l ll.7 1!:, ¡ :1.01 1 "" I 571 ¡ Tl11 " 
\~ 111? .... 11.:'I 1 ~~ : 31.7 1!{, ~ ::1.0/ 1 :$.t. Jll IJJ.t " ::. ¡ '"i h l\Hj 

1 ' ! ~=:1 ' l:'r IJV.] 1" i '"' 1 ¡ ·• ¡ '": :~: l ::·.:; :.11 i'''" • /~.H.4 ~ !1.uJ ~l1ui 1},'1; :('J 1\',. UJ; ;¿7 : :110 ~el., 11~.1 

FIG. II - 2 - 12 



·s
llH

3
'fA

 
S

lN
O

IJY
:ll.!l:))d

S
J 

n
·, 

N
O

' 
0011)0:)Y

 
3

0
 

,.O
fQ

lt't 
<XIY~_, 

3
0

 
O

.U
H

l'Q
'll' 

Y
'
W
9
0
~
.
 

)
a
 

O
lfJ;)Y

 
fl'O~ 

3S
\l'flfO

l:IV
JflM

Y
l'f 

i<
J 

H
l6

l0
 

S
Y

:>
Y

id 
S

Y
.L

U
 :1t.tO

N
 

,9
9

 
N

O
\'O

j3
S

 

-
-
~
-
-
-

...... --
-
-
-
-
-
-
-
~
-
-
-
-
-
-
-
-
-
.
r
·
·
-

--

;! --
EEL-:--.-8:.-_ 

¿~ 
-----r 

... --~>:~(':' 
.<:ti 



- 31 -

EN SU CARA SUPERIOR UN HOMBRO QUE SE DEBE AJUSTAR SIEMPRE CON­

TRA LA ORILLA EXTERIOR DEL PAT!N DEL RIEL i QUE QUITA PARTE DE 

LA PRESIÓN LATERAL QUE TIENDE A DESALOJAR EL CLAVO DE V!A. 
(FIG, 11-2-13), 

ANCLAS DE V!A: DEBIDO A CIERTA TEtlDENCIA DEL RIEL A 

MOVERSE LONGITUDINALMENTE, SE USAN LAS ANCLAS PARA RIEL, SON 

ESENCIALMENTE GRAPAS QUE SE AJUSTAN J\ LA MSE DEL RIEL Y QUE 

SE APOYAN EN EL DURMIENTE, CUALQUIER TENDENCIA DEL RIEL A MO­

VERSE AUMENTA LA SUJECIÓN DEL ANCLA, A FIN DE OBTENER TODO EL 

BENEFICIO POSIBLE, LAS ANCLAS DEBEN COLOCARSE EN AMBOS LADOS 

DEL DURMIENTE, DEBIENDO SER B!EI~ APLICADAS Y SU POSICIÓN CO­

RRECTA DEBERÁ SER CONSERVADA POR EL GUARDAVlA. 

DE ACUERDO AL REGLAMENTO DE CONSERVACIÓN DE V!A, LAS 

ANCLAS DEBERÁN AJUSTARSE CUANDO SEA NECESARIO Y ESPECIALMENTE 

CUANDO SE CAMBIEN O SE REESPACIEN LOS DURMIENTES, PARA AJUSTAR 

LP.S ANCLAS, NO DEBEN CORRERSE A LO LARGO DEL RIEL, SINO QUE DI,;_ 

BEN QU JTARSE Y LUEGO PONERSE EN SU NUEVO LUGAR, CUANDO SE USEN 

ANCLAS CON PERNOS, ÉSTOS DEBEN CONSERVARSE APRETADOS. 

ACCESOR 1 OS DE fu___Ei.ÁST.KI\_, 

A FIN DE EVITAR AMBIGÜEDADES, SE DEFINEN A CONTINUA­

CIÓN ALGUNOS CONCEPTOS: 

ViA ELÁSTICA: Es LA vlA QUE ESTA CONSTITUiDA DE LA!l. 
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GOS TRAMOS DE RIEL SOLDADO (l.R.$.) CONVENIENTEMENTE FIJADOS A 

LOS DURMIENTES, YA SEAN ÉSTOS DE MADERA, ACERO O CONCRETO, ME­

DIANTE UN SISTEMA ADECUADO DE FIJACIÓN ELÁSTICA, OUE EVITE EL 

DESLIZAMIENTO O FLEXIÓN DE LOS RIELES Y AMORTIGÜE SUS VIBRACIQ 

NES E IMPACTOS, 

ACTUALMENTE ESTÁ MÁS GENERALIZADO EL USO DEL l. R.S. 

SOBRE DURMIENTE DE CONCRETO, ESTANDO EN MENOR PROPORCIÓN SOBRE 

DURMIENTE DE MADERA Y HABIÉNDOSE PRESCINDIDO TOTALMENTE EL USO 

DEL DURMIENTE DE ACERO POR SU ALTO LIJSTO, 

RIEL ÜRDINAR!O: Es EL QUE TIENE UNA LONGITUD QUE VA. 

R 1 A ENTRE LOS 33' (19, 95 METROS) Y 39' (ll, 887 METROS) DE CUAi,,. 

QUIER CALIBRE Y QUE PARA FORMAR LA VIA SE UNEN ENTRE SI POR M.O. 

D 10 DE PLANCHUELAS, GENERALMENTE LOS R l ELES DE 85 LBS/YDA Y M~ 

NOHES SON LOS QUE SE ENCUENTRAN EN LONGITUDES DE 33', EN CAM­

BIO LOS DE 90 lBs,/YDA Y MAYORES SE FABRICAN EN LONGITUDES DE 

39' A 78', 

RIEL LARGO: Es EL QUE TIENE UNA LONGITUD PROMED!C 

DE 78' (23,77 METROS), 117' (35.66 METROS) O MAYOR, DE CUAL- -

QUIER CALIBRE Y QUE SE OBTIENE DE SOLDAR DOS O MÁS RIELES ORDL 

NAR !OS, 

R.u;L CotlTiNUO: (LARGOS P.IELES SOLDADOS "L.R.S."): -

Es EL QUE SE OBTIENE DE SOLDAR ENTRE si POR CUALQUIER PROCEDI-
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MIENTO, VARIOS TRAMOS DE RIEL LARGO, LOGRÁNDOSE RIELES SIN JU!i 

TAS, DE LONGITUDES QUE VAR!AN DESDE 250 METROS O MAYORES, 

FIJACIÓN O SUJECIÓN DOBLEMENTE ELÁSTICA: Es LA ItHE­

GRADA POR DOS "ELEMENTOS ELÁSTICOS" DE FIJACIÓN Y QUE SON "LAS 

PLACAS DE HULE ACANALADAS" QUE SE COLOCAN ENTRE EL PATfN DEL 

RIEL Y EL DURMIENTE, CON LA FINALIDAD DE ABSORBER LAS VIBRACIQ. 

NES, Y LAS GRAPAS Y GRAPILLAS ELÁSTICAS CONSTRUfDAS DE ACERO 

AL CROMO-MANGANESO, QUE CONJUNTAMENTE CON LOS PERNOS DE ANCLA­

JE o "TORNILLOS-TIRAFONDO", FIJAN ELASTICAMENTE EL RIEL AL oua 

MIENTE FIRMEMENTE, PERO PERMITIENDO LOS MOVIMIENTOS ELAST.l CDS 

DEL MISMO, AMORTIGUANDO A LA VEZ LOS EFECTOS VIBRATORIOS, ME­

D!Ar>ITE LOS DOS ELEMENTOS ELÁSTICOS MENCIOtlADOS, (fIG. JJ-2-14), 

DE ACUERDO A LO CITADO ANTES, EL CONJUNTO DE FIJA­

CIÓN SE INTEGRA CON LOS SIGUIENTES ELEMENTOS: 

A), GRAPA (SE USA EN DURMIENTE DE CONCRETO) O GRAPL 

, LLA (SE USA EN DURMIENTE DE MADERA), 

B), ?LACA 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 CONCRETO) o 



L~ ~ ~~ 
~ GRA9A OE l<ESORTE 

'fUERCA 

cé.~· ® -· 
CASQUILLO 

COJlllETE AIHANTE 
AMOF<TIGUAOOR 

~ CON.JUNTO ,------------~ -----~--------~------- 't:=::::l ·--- -----, -·· ---- ----

PLACA DE ASIENTO PERNO 

DE liUL. E 
FIG. II-2-14 
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PLAQUETA (SE USA EN DURMIENTE DE MADERA), 

E). CAsaU!LLO o ROLDANA AISLANTE (SE USA CON EL PER 

NO DE ANCLAJE EN VfAS ELECTR!FJCADAS), 

GRAPA ELÁSTICA: LA PROPIEDAD ESéNClAL DE LAS FIJA-

CIONES ELÁSTICAS DEL RIEL AL DURMIENTE, CONSISTE EN PERMITIR 

QUE AL PASO DE LOS TRENES, SE PRODUZCAN PEOUE~AS OSCILACIONES 

VERTICALES DEL RIEL, AMORTIGUÁNDOSE DE ESTA MANERA LA ENERGIA 

DE LOS IMPACTOS QUE INEVITABLEMENTE SE PRODUCEN, PARA QUE LAS 

OSCILACIONES CITADAS SE VERIFIQUEN SIN JUEGO ALGUNO ENTRE EL 

RIEL Y EL DURMIENTE, ES NECESARJO EL FUNCIONAMIENTO DE LAS GRá 

PAS COMO MUELLES, CON EL FIN DF. ABSORBER LOS RECORRIDOS VERTI­

CALES, QUE DEBIDO A LA ELASTICIDAD DE LAS PLACAS DE HULE, EXP~ 

R !MENTAN LOS R 1 ELES AL PASAR SOBRE ELLOS LOS TRENES, S 1 LAS 

GRAPAS NO ACTÚAN COMO MUELLES, EL RÉGlMEN ELÁSTICO !!!:SArARECt 

Y LAS GRAPAS SE CONV!ERTEN t:N FIJACIONES RlGIOAS PERO DE ESCA­

SA RIGIDEZ, 

l.As GRAPAS PUEDEN DEJAR DE FUNCIONAR COMO MUELLES, 

SI UN APRIETE EXCESIVO DE LOS TORNILLOS QUE LAS FIJAN A LOS 

DURMIENTES OCASIONA EN EL ACERO corl EL QUE ESTÁN FABRICADAS, 

TENSIONES SUPERIORES A SU LIMITE DE ELASTICIDAD, YA QUE ENTON­

CES SE PRODUCEN DEFORMACIONES PERMANENTES DE LAS GRAPAS, CON­

'/IRT IÉNDOSE ÉSTAS COMO ANTES SE DIJO, Eil FIJACIONES RiG!DAS, 

PARA QUE NO SUCEDA LO EXPUESTO EN EL PÁRRAFO ANTE-
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RIOR Y SE DISPOtJGA DE U~I MEDIO SENCILLO DE EVITARLO, SE HA PRQ. 

YECTADO LA FORMA DE LAS GRAPAS, DE MANERA QUE EN SU POSICIÓN 

CORRECTA LA RAMA SUPERIOR DE LAS MISMAS APOYE SOBRE EL PATf N 

DEl .. RIEL, SEGÚN DOS LÍNEAS PARALELAS AL MISMO, LINEAS QUE SE 

DENOMINAN DE "PRIMER CONTACTO" y DE "SEGUNDO catHACTO". 

UNA GRAPA ELÁSTICA, POR LO TANTO, ESTÁ FORMADA POl1 

DOS RAMAS, SUPERIOR E INFERIOR, A DIFEREtlCIA DE LA GR,;PILLA 

QUE ÚNICAMEtHE 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 ELÁSTICA DEBERÁ FABRICARSE CON ACERO SIMI-

LAR Al QUE .FASRIC-'l¡;A "LA CONSOLIDADA, S.A.", BAJO LA CLASIFICA 

C!ÓN DE ACERO •\LTO CARBÓN PARA RESORTES O ACERO ALTO CARBÓN PA 

RA MUELLES, DEN0:1INACIÓN SAE-1095, CON EL SIGUIENTE ANÁLISIS! 

e · - o. go - l. oo 

SI - 0.30 - 0,45 

!' - 0.035 MAx. 

S - 0.045 MÁX. 

Y LA DUREZA MINJMA SERÁ DE 248 B.fl.iL QUE ES LA DURJ;. 

ZA MÍNIMA DEL RIEL DE ACUERDO AL A.R.E.A. 1979, 
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PLACA DE HULE AcANALAfM_: (OMO SE DIJO ANTES, LAS 

PLACAS DE HULE SE COLOCAN ENTRE El PAT!N DEL RIEL Y EL DURMIEti 

TE CON LA FINALIDAD DE ABSORBER LAS VIBRACIONES Y EL IMPACTO 

PRODUCIDO POR EL PASO DE LOS TRENES. ArffERIORMEl/TE, LA PLACA 

DE HULE SE FABRICABA CON ur1 ESPESOR DE ij, 5 MM,, RELEVÁNDOSE 

POR LA QUE ACTUALMENTE SE FABR ICll CON UN ESPESOR DE 6, Ü MM,, 

DÁNDOLE AS( MAYOR CAPACIDAD DE ABSORCIÓN DE LllS VIBRACIONES DJ;. 

BIDAS AL TRÁFICO DE TRENES QUE ES CADA VEZ MAYOR. SE DEBE VIGl 

LAR QUE LAS PLACAS NO SE SALGAN DE su POS I c 1 ór1, RE COLOCÁNDOLAS 

CUANDO ÉSTO SUCEDA, 

~: SON LOS TORNILLOS O PERNOS DE Fl 

JACIÓN DE LAS GRAPAS, CONSISTENTES Eil UN VÁSTAGO DE ACERO CON 

UN EXTREMO SUPERIOR CON CUERDA, EN EL QUE DEBE COLOCARSE LA 

TUERCA Y LA ROLDANA, Y EL OTRO EXTREMO !rlFER IOR !JOTADO D~ UNA 

BASE O ZAPATA QUE ASEGURA DENTRO DE LA CHIMENEA OUE TRAE El 

DUR"IIENTE DE CONCRETO, UN PERFECTO ANCLAJE OUE EVITA QUE SE 

SALGA EL MISMO PE~NO (VER rlGüRA CüRkt:SPONDIENTE), 

EL ACERO PARA SU FABRICACIÓN COMPRENDERÁ AL DE ALTO 

CARBÓN TRATADO TÉRMICAMENTE, DEBIÉNDOSE ESTAMPAR LAS SIGLAS 

"T-T", AÑO DE FABRICACIÓN~ INICIALES DEL FABRICANTE, ~.\ TUER­

CA DEBERÁ TENER UN APRIETE MINIMO DE 5 LBS, <2.27 KG.) Y APRI~ 

TE y ALINEAMIENTO QUE VIE:•E !IWICADO COrj UNA MUESCA EN EL EX­

TREMO SUPERIOR DEL MISMO, 
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~Eormo: A D!FEREfiC!A DEL AriTERlOR, ESTE ACCESO-

RIO SE UTILIZA ÚNICAMENTE EN DURMIENTE DE MADERA (VÍA FRArlCE­

SA) Y ES PRÁCT!CAMEtHE UN TORNILLO. LA COLOCACIÓN DEL í!RAFON­

DO SE EFECTÚA ATORN!LLÁtlDOLO EN EL TALADRADO PREVJO QUE DEBE 

TRAER EL DURM 1 ENTE LLAMADO COMUllMENTE "DURM l ENTE ENTALLADO" 

PORQUE ADEMÁS TRAE Utl DESBASTE COtl UNA ltlCL!NACIÓN 1:40, DONDE 

APOYA Y CABE LA PLACA DE HULE, SI SE EFECTÚA UN BUEN APRIETE, 

LA CONSERVACJÓN DE ESTE ACCESORIO SERÁ EN GENERAL MUY REDUCIDA, 

Cc .. 1 p~ETE: Ce;¡:; i.:JTC: Er~ ü;t ;;;orc~TE u 7GPE DE HULE RE-

FORZADO QUE SE ADAPTA A UNA MUESCA O CANAL QUE TRAE EL DURMJEfi 

TE DE CONCRETO. Su DISEr1o ANTERIOR ERA DE FORMA TRAPEZOIDAL, 

UTILIZÁNDOSE ACTUALMENTE EL DE FORMA C!LÍtlDR!CA, EN EL COJINE­

TE APOYA EL BUCLE DE LA GRAPA, Su FU11C!ÓN ES AMORTIGUAR LOS E!i 

FUERZOS LATERALES QUE SE TRANSMITEN AL DURMIENTE A TRAVÉS DE 

LA GRAPA Y EVITAN EL ROMPIMIENTO DE LA CUBETA DE LA MUESCA O 

CANAL DONDE SE AFLOJA EL CO,J ! NETE, 

LA VERIFICACIÓN DEL ESTADO DE ESTOS ACCESORIOS DEBE 

SER CONSTANTE, YA QUE ESTÁN SUJETOS A UN TRABAJO PESADO, DE-

BIENDO CAMBIARSE LOS DAÑADOS O APLASTADOS, 

PLAQUETA: Sólo SE USA EN DURMIENTE DE MADERA Y CON­

SISTE .EN UNA PLACA RANURADA AL CENTRO Y DONDE SE APOYA EL ME­

DIO 3UCLE 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 CONSERVACIÓN DE LAS PLAQUETAS SE HACE VERIFICANDO 

QUE NO EST~N FUERA DE SU POSICIÓN, RECOLOCAIWO LAS QUE SE HA-

YAN SALIDO, SU AFECTAC IÓ11 ES PRÁCTICAMENTE .NULA, 

CASQUILLO O 'lOLDANA AISLANTE_: PARA VÍAS NO ELECTRI-

FICADAS SE UTILIZA LA ROLDArlA O ARANDELA PLANA FABRICADA DE 

ACERO DULCE CON DIMENSIONES 50 X 24 X 4 MM, EN EL CASO DE VIAS 

ELECTRIFICADAS, SE UTILIZA LA ROLDANA TIPO CAÑÓN, QUE ESTÁ FA­

BRICADA CON MATERIAL AISLANTE. POR LO CUAL REClBE EL NOMBRE DE 

CASQUILLO AISLANTE, EN LA FIGURA !J-2-}!¡ ESTÁN INDICADOS LOS 

DIFERENTES ACCESORIOS DE VfA ELÁSTICA CON DURMIENTE DE CONCRE­

TO, 

fo GENERAL PODEMOS DECIR QUE LAS VlAS RECIENTEMENTE 

COLOCADAS EXIGEN DURANTE SU PERIODO DE ESTABILIZACIÓN UNA VIG1. 

LANCIA MINUCIOSA, RECTIFICACIONES Y NIVELACIONES CUIDADOSAS, 

SEAN VfAS CON RIEL SOLDADO O NO, PERO SE HA COMPROBADO A TRA-

VÉS DE LA EXPERIENCIA QUE LA vfA SOLD1'.DA Rl:PORTA MAYUI< ECONO-

MÍA QUE LA VfA CLÁSICA, YA QUE SUS CICLOS DE fl!VELACIÓN Y All­

NEAM 1 ENTO SON MUCHO MAS LARGOS. 

3. CONSERVACION OF f!ERRAJES DE CAr1BlO. 

Los HERRAJES DE CAMBIO SON PUNTOS CRfTICOS EN TODA 

v!A DE FERROCARRIL, QUE REQUIERrn DE ATENCIÓN PRIMORDIAL PARA 

CONSERVARLOS EN BUEN ESTADO Y BRINDEN LA SEGURIDAD DESEADA AL 

PASO DEL EQUIPO FERROVIARIO, 
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tL REGLAMENTO DE COHSERVAC!ÓN DE VíA Y ESTRUCTURAS 

DE fERROCÁRRILES SEI!ALA LAS NORMAS Y DISPOSICIONES CUE RIGEN 

LOS TRABAJOS DE CONS_ERVAC!ÓN D: HERRAJES DE CA11BIO EN SUS qE­

GLAS Nos. 265, 27L 333 y DE LA 607 A LA 620. 

A FW DE DEFINIR LOS TRABAJOS NECESARIOS Y DE ACUER­

DO A LAS REGLAS CITADAS ANTERIORMENTE, SE INDICAN A CONTINUA­

CIÓN LOS ASPECTOS FUNDAMENTALES QUE DEBEN OBSERVARSE EN LA lil.:i 

PECC IÓN DE LOS JUEGOS DE CAMBIO, 

Los •'1AYORD011US DE VIA DEBERÁN RECORRER su SF.cc IÓN 

CON LA FRECUENCIA QUE SE REQUIERA E lliSPECCIONl\RÁN CUIDADOSA­

MENTE LOS JUEGOS DE CAMBIO, COMO MÍNIMO UNA VEZ A LA SEMANA T~ 

DOS LOS DE LA V !A PR 1 NC l p,\L Y U/IA VEZ AL MES TODOS LOS DE LAS 

OTRAS v!As. 

Los ÚTILES !NO! SPENSABLES PARA EFECTUAR LA INSPEC-

CIÓN SON: EL REGLAMENTO DE VlA (DOllDE SE ENCUEllTRAN llUMERADAS 

LAS REGLAS, PLANOS TIPO DE LOS JUEGOS DE CAMBIO Y OTROS DATOS: 

UNA FORMA PARA ANOTAR ORDENADAMENTE LA INSPECCIÓN DE LOS CAM­

BIOS, COMO SON! NÚMERO DEL CAMBIO, CALIBRE DEL RIEi., IJ!V!SJÓN, 

LINEA, KILÓMETRO, FECHA Y PARTES, UN COMPÁS PARA MEDIR ESPESO­

RES E INTERIORES, UNA PLANTILLA O ESCANTILLÓN PARA CHECAR CANA 

LES PARA CEJAS TIPO A.R.E.A. (APLICABLE EN SAPOS Y CONTRA-RIE­

LES DE TODO TIPO): UNA CINTA MÉTRICA DE 3 M, Y OTRA DE CAMPO 

DE 20 M, MÍNIMO DE LONGITUD, UNA CUERDA (PARA TROr1PO) DELGADA 

DE 12 M, MÍNIMO (PARA CHECAR EL ALINEAMIENTO DE SAPOS Y AGU-
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JAS) Y UN MARCADOR O TIZA, 

Los CONJUNTOS DEL CAMBIO QUE REQUIEREN INSPECCIÓN 

SON: AGUJAS, CONJUNTO DEL BLOCK PARA TALÓN DE AGUJAS, VARILLAS 

DE CONEXIÓN, PLACAS DE ELEVACIÓN (TIPO Y JUEGO), SILLETAS (RÍ­

GIDAS O AJUSTABLES), ETC, 

LA INSPECCIÓN DE LOS JUEGOS DE CAMBIO SE INICIA POR 

LA COMPROBACIÓN DEL KILOMETRAJE EN EL p,(, DE LA CURVA DEL CA~ 

BlO Y DE LA PUNTA DE LAS AGUJAS, 

Se CHECA EL CALIBRE DEL RIEL y su DESGASTE (aue NO 

SEA MAYOR DE LO ESPECIFICADO: 25%), 

LOCALIZAR EL VÉRTICE DE DOBLEZ EN EL RIEL DE APOYO, 

REFERIDO A LA PUNTA DE LA AGUJA, 

[:-JECP.R EL ESC.~NTILLÓN DF. LA VfA ANTES DEL VÉRTICE DE 

DOBLEZ DEL R 1 EL DE APOYO (l, 435 M.), 

!rHC !AR EN FORMA ORDENADA LA lNSPECC IÓN DE CADA CON­

CEPTO, PARADO FRENTE A LAS· PUNTAS DE LAS AGUJAS SE PODRÁ DETER 

MINAR QUÉ SALIDA TIENE EL CAMBIO Y CUÁL ES AGUJA DERECHA O IZ­

QUIERDA Y LAS PARTES QUE ESTÁN COLOCADAS A UNO Y OTRO LADO. 

INSPECCIÓN DE AGUJA~: SE PRINCIPIA POR LA AGUJA QUE 

DA PASO A LA VÍA PRINCIPAL, OBSERVArmo LO SIGUIENTE: 
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A). COMPROBAR CON LA C!NTA DE CAMPO LA LONGITUD DE 

LA AGUJA, SU CALIBRE (LAS COMPAf1!AS FABRICANTES COLOCAN UNA P~ 

QUEflA PLACA METÁLICA CERCA DEL ÚLTI.'10 REMACHE, ANOTANDO DICHOS 

DATOS CON LETRAS DE GOLPE). 

B), ÜUE LA AGUJA ESTÉ LIMPIA PARA OBSERVAR POSIBLES 

FRACTURAS, 

C), ÜUE LAS SOLERAS DE REFUERZO NO TENGAN FRACTURAS 

Y NO ESTÉr~ DESAJUSTADAS, 

D), ÜUE LA TORNILLERÍA ESTÉ COMPLETA, CON ROLDANAS 

DE PRESIÓN, TUERCAS Y CHAVETAS. 

e). Que LOS REMACHES ESTÉN PERFECTAMENTE APOYADOS 

A LAS SOLERAS DE REFUERZO, 

F). Que LAS OREJAS NO ESTÉN VENCIDAS o FRACTURADAS 

N l ABOCARDADAS DE LOS TALADROS, 

G). Que LOS TOPES o GUARDA-PIE ESTÉN u:,\?lOS DE TO-

DA CLASE DE BASURA, PARA OBSERVAR FRACTURAS O VENCIMIENTO, 

H). OuE LA AGUJA EN GENERAL NO PRESENTE VENC !MIENTO, 

QUE NO ESTÉ ALTA O BAJA Y QUE AJUSTE PERFECTAMENT~ AL CACHETE 

l NTERNO DEL R 1 EL DE APOYO rn TODA LA LOflG l TUD DE REBAJE, 
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¡), ÜUE EL ESPESOR DE LA PUllTA DE LA AGUJA NO SEA 

MENOR DE 1/32" (LA MEDIDA NORMAL ES DE 1/16" PARA AGUJAS DE 

15' Y LA REGLAMENTARIA EN CUALQUIER LONGITUD ES DE 1/3"), 

J), QUE 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

CIÓN CON EL RIEL DE APOYO O RECTO DE LA V!A PRINCIPAL SEA DE 

1/2" EN AGUJAS DE 15' Y 5/8" PARA AGUJAS CON LONGITUDES DE 11', 

16'6", 22', 30' Y 39' TIPO A.R.E.A. 

L), ÜUE LA ELEVACIÓN DEL PAT!N DE LA AGUJA. EN RELA 

C!ÓN AL PATÍN DE LOS RIELES DE LA V!A PRINCIPAL O DE APOYO SEA 

DE 1/4", PERO SOBRE TODO, QUE -APOYE SOBRE LOS COJ 1 NES DE LAS 

PLACAS CORREDERAS (ESTA ELEVACIÓN DEBERÁ OBSERVARSE Y CONSER­

VARSE EN TODO LO LARGO DE LA AGUJA DEL TIPO UNIFORME, DESDE LA 

PUNTA O EXTREMO DEL PATIN HASTA EL TALÓN DE LA MISMA, EN LA 

AGUJA DEL TI PO GRADUAL LA ELEVAC 1 ÓN DE 1/4" TAMB t éN PR 1NC!P1 A. 

EN EL EXTREMO INICIAL Y TERMINA A NIVEL 0" ANTES DEL TALÓN DE 

LA AGUJA). 

Ml. Que LA SEPARACIÓN DE LA PUNTA DE LA AGUJA CON 

EL RIEL DE LA V!A PRINCIPAL O CON EL RIEL DE APOYO SEA DE 

4-3/4". 

N), QUE LA ELEVAC !ÓN DEL HONGO DE LA AGUJA CON. EL 



HONGO DEL R J EL DE APOYO O DE LA Vf A PR ltlC 1 PAL SEA DE 1/4", 

Ñ), QUE LA ELEVACIÓN EN EL TALÓN DE LA AGUJA UNIFO!l. 

ME SEA DE 1/4", 

O), ÜUE LA ELEVACIÓN EN EL TALÓN DE LA AGUJA GRA-

DUAL SEA 0", 

p), ÜUE LA SEPARACIÓN DE LOS TALONES EN LAS AGUJAS 

DEL TIPO UNIFORME O GRADUAL Y DE CUALQUIER LONGITUD SEA DE 

6-1/4", EXCEPTO LAS AGUJAS CON LONGITUD DE 15' DE FABRICACIÓN 

ANTIGUA, EN LA QUE SU SEPARACIÓN SERÁ DE 5-3/4", 

Q). OuE LA LUBRICACIÓN EXISTA EN TODAS LAS PARTES 

MÓVILES DEL CAMBIO, SOBRE TODO EN LAS SUPERFICIES DE LAS PLA-

CAS DE ELEVACIÓN, 

ll!§.e.i;~c r9tLJ2E _BJ.,oc ~~-Di; .TukóJCD_E_ AGuJAs: SE PR 1Nc1-

P IA POR LIMPIAR EL BLOCK, PARA OBSERVAR QUE NO TENGA FRACTURAS 

NI HUELLAS DE CEJAS V QUE LAS PARTES INTEGRANTES ESTÉN EN BUEN 

ESTADO: 

A), REVISAR CU!DAOOS~~ENTE LA PLANCHUELA ESPECIAL, 

QUE NO TENGA FRACTURAS V QUE CONSERVE SU DOBLEZ MED JO LONGITU­

DINAL, 

B), ÜUE LA PLACA TIPO "D" TAMPOCO PRESENTE FRACTU-



RAS O VENCIMIENTO Y QUE LOS TOPES PARA LAS CABEZAS DE LOS TOR­

NILLOS SE ENCUENTREN EN BUEN ESTADO, 

e), DEBE REVISARSE LA TORN!LLER{A, QUE ESTÉ ENCHAVJ:_ 

TADA Y EL BIRLO ESPECIAL CON CHAVETAS EN AMBOS EXTREMOS EN LAS 

TUERCAS RANURADAS, 

!NSPECC!ÓN DE OREJA~: TANTO LAS OREJAS AJUSTABLES 

QUE SE COLOCAN EN LAS AGUJAS PARA LOS TRAMOS SEÑAL! ZADOS, COMO 

LAS R!GIDAS EN CUALQUIER V!A. DEBERÁN SER REVISADAS EN SUS TA­

LADROS PARA VER QUE NO HAYA ABOCARDAMIENTO, QUE AJUSTEN PERFE~ 

TAMENTE A LAS VARILLAS DE CONEXIÓN Y QUE N0 TENGAN FRACTURAS 

EN SUS DOBLECES, AS! COMO LIBRES DE AUMENTOS, 

{NSPECCIÓN DE VARILLAS DE CONEXIÓN: SE OBSERVARÁ 

QUE NO ESTtN VENCIDAS NI ABOCARDADAS EN SUS AGUJEROS, 

!NSPECC[ÓN DE PLACAS DE ESCANTILLÓN: SE PRINCIPIA 

POR OBSERVAR SI EL ÁNGULO DE DOBLEZ DE ESTAS PLACAS FACILITAN 

LA SALIDA DEL RIEL DE APOYO. ASÍ COMO EL ORDEN DE COLOCACIÓN: 

A), EN UN TRAMO DE V!A NO SEÑALIZADO, SE COLOCA SO­

LAMENTE LA PLACA DE ESCANTILLÓN No. lG. 

B), EN LAS VIAS PRINCIPALES SEÑALIZADAS SE COLOCAN 

PLACAS DE ESCANTILLÓN Nos. OG. lG, 2G y HASTA 3G: ESTAS FLACAS 

ESTÁN SECC l ONADAS AL CENTRO DE SU LONG !TUD PARA EL Al SLAM l ENTO, 



e), ÜBSERVAR QUE LAS PLACAS EST~N BIEN FIJAS A LOS 

DURMIENTES POR MEDIO DE LOS PERNOS. TIRAFONDOS O CLAVOS, 

D), 9UE SUS BORDES O REBAJES PARA FIJAR LAS SILLE­

TAS NO PRESENTEN DESGASTES O VENCIM!Et/TO, 

E), ÜUE LOS COJINES DE ELEVACIÓN NO TENGAN MAS DE 

1/8" DE DESGASTE, 

fNSPECC!ÓN DE PLACAS DE 8 EVAC!ÓN: ílEBEN ESTAR BIEN 

FIJAS A LOS DURMIENTES POR MEDIO DE CLAVOS EN TRAMOS NO SEílALl 

ZADOS O POR MEDIO DE PERNOS TIRAFONDO EN VÍA SEÑALIZADA. 

ELACAS Nos. 3. 4 y 5: SE COLOCAN EN EL TALÓN DE LAS 

AGUJAS Y DEBEN OBSERVARSE EN SU POSICIÓN Y FIJACIÓN, 

DESPUÉS DE LAS PLACAS DE TALÓN EN UNA AGUJA UNIFORME. 

SE UTILIZAN PLACAS ESPECJALES. QUE RECIBEN EN SUS DOS REBAJES 

LOS PATINES DE LOS RIELES RECTOS DE LA VÍA PRINCIPAL, DEL RIEL 

CURVO O RIEL DE APOYO Y DEL RIEL GUJA RECTO, 

EN LAS AGUJAS DE TIPO GRADUAL SE COLOCAN DESPUES DE 

LOS TALONES, PLACAS GEMELAS, LAS QUE DEBEN ESTAR COLOCADAS POR 

PARES TIPO "l" Y OTRA TIPO "LR", 

~CCIÓN):J.J;_~l.\.LETAS DE REFUERZO: SON DOS LOS TI-
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POS DE SILLETAS, RfGIDAS Y AJUSTABLES, LA SILLETA R!GIDA SE 

USA EN VÍAS NO SEÑALIZADAS Y LAS AJUSTABLES EN CAMBIOS SEÑALI­

ZADOS, 

PARA REVISARSE SE DEBE GOLPEAR LA SILLETA LIGERAMEN­

TE CON LA PUNTA DEL P iE O COI< ALGÚN OBJETO' S 1 SE MUEVE, ESTÁ 

DESGASTADA, EL DESGASTE SE PRODUCE EN EL HOMBRO DE LA SILLETA 

O PUEDE PRESENTARSE VENCIMIENTO DE LA BASE O EXTREMOS. 

INSPECCIÓN DE ARBOLES DE (Aj·\BlQ: LAS PARTES QUE DE-

BEN REVISARSE DE UN ÁRBOL DE CAMBIO ALTO O BAJO, SON LAS QUE 

SE ENCUENTRAN A LA VISTA, TALES COMO: PORTA-LÁMPARA, BANDERA, 

POSTE, TORNILLOS, RANURAS DE LA CUBIERTA, MANUBRIO, BASE, PAR-

TE INFERIOR DEL VÁSTAGO Y TORNILLO DE OJO (EN UN ÁRBOL ALTO). 

EN LOS ÁRBOLES BAJOS SE REVISARÁ EL REMATE PARA LINTERNA, LA 

CUBIERTA, PALANCA, TAPA, TRINQUETE, EXTREl~O DEI vAsT.•.GQ, ClGÜS, 

ÑAL, TORNILLO DE AJUSTE Y BASE, 

los TRAMOS QUE CUENTAN CON SISTEMA SEÑALIZADO (CTC) 
¡ NSTALAN MAau !NAS DE CAMB lo. LA CONSERVAC ¡ ÓN DE ESTAS MÁQU 1 NAS 

QUEDAN A CARGO DEL DEPARTAMENTO DE ELECTRICIDAD Y TELÉGRAFOS. 

INSPECCIÓN DE SApos: Los· SAPOS QUE SE USAN EN El 

SISTEMA SON LOS SIGUIENTES: DEL TIPO ATORNILLADO EN SUS VARIMI. 

TES RfGIDO ATORNILLADO, DE INSERTO Y DE RESORTE Y DEL TIPO SÓ­

LIDO. EN SUS VARIANTES SÓLIDO Y AUTO-RESGUARDADO, EL TIPO SÓLI­

DO SE FABRICA ÚNICAMENTE CON ACERO MANGANESO, 
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LA INSPECCIÓN SE INICIA FRENTE A LA BOCA DEL SAPO Pli 

RA DETERMINAR TIPO Y PARTES INTEGRANTES: 

Al, SE IDENTIFICARA EL NÚMERO DEL SAPO. 

Bl, SE OBSERVARÁ QUE LAS SUPERFICIES DE RODAMIENTO 

EN LAS ALAS NO TENGAN DESGASTES :·!AYORES DE 1/4" Y ESPECIALMEN­

TE EN LA PUNTA PRÁCTICA DEL SAPO, 

el. LAs CANALES DE CEJAS NO CEBEN TENER clSURAS' 

Dl' Los SAPOS DEL TIPO ATORNILLADO DEBEN TENER COM­

PLETA SU TORNILLERlA, 

El, Los EMPAQUES NO DEBEN TENER FISURAS, 

F l, SEPARACIÓN CORRECTA EN LA BOCA DE LOS SAPOS, 

G), .EL DESGASTE TOLERABLE NO MAYOR DE 1/4" EN EL ES. 

PESOR DE LA PUNTA, 

H), EL ELEVADOR DE ALAS DEBE TENER UNA ELEVACIÓN DE 

118". 

I), EL ELEVADOR DE RUEDAS DEBERÁ TENER ELEVACIÓN Mi 

NIMA DE 0" l~ENOS 1/16" DE DESGASTE TOLERABLE, 
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J), SEPARAC IÓ:J EN LA COLA DEBE SER LA CORRECTA, DE 

ACUERDO AL NÚMERO DEL SAPO, 

K), LAS PLACAS INTEGRADAS A LOS SAPOS DEBEN ESTAR 

BIEN SUJETAS, 

L). Los GANCHOS DE LAS PLACAS GEMELAS DEBEN ESTAR 

EN BUEN ESTADO, 

ÍNSPECCJÓN DE CONTRA-RIELES: EXISTEN DOS TIPOS DE 

CONTRA-R l ELES: RECTOS (FORMADOS DE R !EL CON EXTREMOS MAOU INA-

DOS, EMPAQUES Y TORNILLER (A) Y DE ACERO MAllGANESO (FORMADOS 

POR UNA PIEZA DE FUrmicióN). 

SE DEBERÁ REVISAR: SU LONGITUD, CALIBRE, ESTADO DE 

TORNILLER!A, DISTANCIA DE COLOCACIÓN, SEPARACIÓN RIEL Y CONTRA 

RIEL Y ESTADO DE EMPAQUES, 

ÜTRAS PARTES QUE DEBEN REVISARSE SON LAS PLANCHUELAS, 

LAS QUE DEBE PROCURARSE.QUEDEN ENTRE DOS DURMIENTES (JUNTA su~ 

PENDIDA) Y QUE LAS JUNTAS NO ESTEN UNA FRENTE A LA OTRA, EN 

CUANTO A LOS RIELES, DEBE OBSERVARSE QUE NO TENGAN FALLAS COMO 

LAS DESCRITAS EN PÁGINAS ANTERIORES, EVITANDO LA EXISTENCIA DE 

DIFERENTES CALIBRES Y SECCIONES EN UN MISMO HERRAJE DE CAMBIO, 

DEL JUEGO DE MADERA, DEBE REVISARSE QUE CORRESPONDA LA CANTI­

DAD DE PIEZAS AL NÚMERO DEL SAPO, QUE DICHAS PIEZAS NO TENGAN 

GRIETAS ANULARES, RAJADURAS, ASTILLADURAS, ETC, DE LAS.PLACAS 
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PARA DURMIENTES SE ;;EVISAr<Á QUE NO ESTÉN FRACTURADAS O INCc;1-

PLETAS DE CLAVOS O TIRAFONDOS CUANDO L•\ SUJECIÓIJ ES TIPO ELÁS­

TICA •. DE LOS CLAVOS DE VÍA SE l/iGILARÁ QUE NO HAYA FALTANTES Y 

QUE NO ESTÉN ZANCONES, EN CUYO CASO DEBERÁ SACARSE EL CLAVO, 

TAQUETEAR Y VOLVER A COLOCARLO, Y POR ÚLTIMO DEBER,\ REVISARSE 

QUE EN TODA LA LONGITUD DEL CAMBIO, ENTRE DURMIENTES. ESTÉ LL~ 

NO DE BALASTO, A EXCEPCIÓN !JE LOS CAJONES QUE ALOJAN LAS BA­

RRAS Y VARILLAS DE CONEXIÓI/, DONDE LA ALTURA DEL BALASTO VARfA, 

QUEDANDO 1-1/2'" ABAJO DE LAS CABEZAS DE LOS TORNILLOS QUE AJUS. 

TAN LAS OREJAS A LAS VAR 1 LLAS, 

.SE !NDICA EN EL CUADRO l l-3-1 LA FORMA UTILIZADA PA­

RA LA INSPECCIÓN DE HERRAJES DE CAMBIO, 

Los DURMIENTES QUE SE UTILIZAN ACTUALMENTE EN El S1.s. 

TEMA FERROVIARIO NACIONAL SON DE MADERA Y DE CONCRETO EN SUS 

DOS TIPOS, MONOBLOCK Y BIBLOCK, 

4,1, DuRM!ENIES PE t1ADERA, 

Los DURMIENTES DE MADERA. INCLUYENDO LOS DURMIENTES 

PARA JUEGOS DE CAMBIO Y PUENTES, SON EL MEDIO MÁS USADO POR 

LOS FERROCARRILES PARA SOSTENER LOS RIELES Y CONSERVARLOS A E~ 

CANT!LLÓN. Los DURMIENTES CONSTIT!JYEN CASI u:1A SEXTA PARTE DtL 

COSTO DE CONSERVAC !ÓN DE LA \' Í A: POR ESTE MOT 1 VO SU l NSPECC IÓN, 
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ALMACENAJE, MANEJO Y USO CEBEN SER OBJETO DE ES?EC~AL INTERÉS 

POR PARTE DEL TRABAJADOR DE V \A. 

EL DURMíENTE DE: MADERA REGLAi.\EtHAR!O USADO Etl MÉXICO 

ES DE SECCIÓN TRArlSVERSAL RECTANGULAR Y SUS D !MENS 1 ONES SON 

7" X 3" X 3' (Q,18 X Q,21 :< 2.4~ M,), ToMANDO Et! CONSIDERACIÓN 

QUE LA ESCASEZ DE DURMIENTES DE MADERA SE AGUDIZA CADA VEZ MÁS 

Y QUE, POR LO MlSMO, LAS FUENTES DE ABASTECIMIENTO SE ALEJAN 

MÁS CADA DlA, AUMENTANDO CON ÉSTO EL COSTO DE TRANSPORTACIÓtl, 

EL ESTUDIO DE LOS MEJORES MoTODOS PAllA uSA;; ESTE t-'J\TERIAL ES 

UNA NECESIDAD IMPERAí!VA, 

EXISTE POR LO AtlTES DICHO, UtlA ;.1AYOR TENDENCIA AL 

USO DE MEJORES TR;.TAMIENTOS PRESERVAi!VOS O S!EN Lf, ,\LTERW,TI-

VA DSL ~URMIENTE DE CO~lCRETO CON ALG~:~AS LlM!T,.\CIOt~ES, 

EL TRATAMIENTO PRESERVATIVO NO SE CIRCUNSCRIBE AL 

DURMIENTE DE CLASE ltlFERIOR Y A LAS MADERAS MÁS SUAVES, SINO 

QUE AÚN LAS MEJORES CLASES DE DURMIENTES SOtl TRATADOS, YA QUE 

ESTO PROLONGA St: '.'!!!A ÜTTL. UN DURMIENTE DE CLASE INFERIOR, 

PRCTEGIDO CON PLACAS Y TRATADO, PUEDE DURAR MÁS QUE UN DURMIEt!. 

TE MUCHO MÁS CARO NO TRATADO, 

EN LOS TRATAMIENTOS QUÍMICOS SE USAN PRINCIPALMENTE 

LA CREOSOT1\ Y EL CLORURO DE ZINC, EL OBJETO PR!llClPAL DE LA 11:1 

PREGNAC IÓN ES RETARDAR LA PUDR 1 C l ÓN AL QU lTAR TODA LA HUMEDAD 

Y EJERCER UN EFECTO TÓXICO SOBRE LOS HONGOS, lrlSECTOS Y PARÁSL 
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TOS DE. LA MADERA, 

EL DURMIE!lTE DEBERÁ TENER :JN MÍNIMO DE SEIS MESES DE 

SECADO AtlTES DE IMPREGNARSE, A MENOS OUE ESTÉ DESFLEMADO, EN 

CUYO CASO PUEDE IMPREGNARSE AtiTES DE LOS SE(S MESES, 

CIERTAS SUBSTANC(AS OUIM!CAS, so~ COMO VEHENOS PARA 

LAS SEMILLAS O ESPORAS QUE PRODUCEN LA PUTREFf,CClÓN Y LAS MA-

TAN, l.A CREOSOTA ES UNO DE ESTO> "/~l:E~:•]S 1·1".Tl'/OS Y SE OBTIENE 

DE LA DEST I LAC ¡ ÓN DEL ALaU !TRÁN, 

LA DURAB !LIDAD DE LA MADERP. (JUE ESTÉ COMPLETAMENTE 

LIBRE DE PUDRICIÓN, VARIA EN Dl FF.RENTES CONDICIONES, r\LGUNAS 

MADERAS RES 1 STEN EL I NTEMPER l SMO (LA HUMEDAD Y SEQUEDAD ALTER­

NAT! VAMENTE) MEJOR GUE OTRAS, rlABLANDO EN TERM!NOS GE<l:RALES, 

LAS MADERAS DE CORAZÓ~ DEL OLMO, LA ACACIA, EL ENCINO BLANCO Y 

EL PINO AMARILLO, RESISTEll CONDICIONES ALTE:RNADAS DE HUMEDA~ Y 

SEQUÍA MEJOR QUE OTRAS. TAMBIÉN EL CEDRO, EL CASTAUO, EL Cl­

PRb, LA ACAC!A '( EL ENClllO SON MUY DURABLES EN CONDICIONES DE 

SEOUfA. 

EN CONCLUSIÓN, LOS DURMIENTES NO SOi·lET:nos A LOS TRá 

TAMIENTOS DE PRESERVACIÓN ADECUADOS, DURARÁN DE 3 A 6 AflOS; 

LOS TRATADOS CON CLORURO DE ZINC, 11 MJOs, Y LOS IMPREGNADOS 

CON CREOSOTA DE 13 A 35 Mos . 

. ~NUALMENTE Y DE ACUERDO CON EL CALENDAR 1 O DE I NSP!:C-
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CIONES, SE PROCEDE POR EL PERSOílAL DE FERROCARRILES A INSPEC­

CIONAR CUIDADOSAMENTE CADA DUR.'11 ENTE, PARA DETERMINAR Y MARCAR 

LOS QUE NECESITEN CAMBIARSE (DURMIENTES DE 2 RAYAS)' Los DATOS 

SE REG 1 STRAN EN FORMAS ADECUADAS QUE SIRVEN PARA EL RECUENTO 

DE DURMIENTES, 

DEBE DEJARSE QUE PERMANEZCAN EN LA VlA LOS DURMIEN-

TES MIENTRAS SEAN ÚTILES, YA SEAN DURMIENTES DE VfA O DURMIEN­

TES DE CAMBIO, EN LOS CAMBIOS DE LA V!A PRINCIPAL, DEBEN SUSTl 

TUIRSE LOS JUEGOS QUE ESTÉN EN PEOR ESTADO Y RENOVARLOS COMPL~ 

TAMEIHE, SE APROVECHARÁN LAS PIEZAS ÚT! LES DE CADA JUEGO EN 

LOS CAMBIOS DE VIAS SECUNDARIAS, 

CUANDO NO SE UTILICEN DE INMEDIATO LOS DURMIENTES 

NUEVOS, DESCARGADOS PARA SllST! TU IR LOS DE 2 RAYAS, DEBERÁN EN­

TONGARSE EN LUGARES ESTRATÉGICOS, DEBERÁN COLOCARSE EN TONGAS 

COMPACTAS DE 50 DURMIENTES CADA UNA, LA PARTE SUPERIOR DE CADA 

TONGA PUEDE CUBRIRSE corJ UNA CAPA PROTECTORA DE TI ERRA, PARA 

RETARDAR LA EVAPORACIÓN DEL PRESERVATIVO Y COMO UNA MEDIDA PR~ 

CAUiORlA ADICIONAL CONTRA INCENDIO, EN LAS PARTES INFERIORES 

DE CADA TONGA. DEBERÁN USARSE SOPORTES DE MADERA TRATADA, CON-

CRETO O LADRILLO Y PIEDRAS PARA MANTENER LOS DURMIENTES INFE-

RIORES CUANDO MENOS 15 CM, (6") ARRIBA DEL TERRENO NATURAL, 

QUE DEBE SER PLANO Y BIF.N D1'ENADC. PARA QUE NO TENGAN CONTACTO 

CON EL AGUA, 

LAS TONGAS DEBERÁN ESTAR SEPARADAS UNAS DE OTRAS 



CUANDO MEt<OS 15 M, 

EN Lf1 vf;, ?RlNC!PAL SDLAMWTE SE USARÁN DURMIENTES 

DE PRIMERA, DE PREFEREtlCIA SE USARÁN LOS CURMIENTES DE ErlCINO 

y MADERAS DURAS EN LAS CURVAS DE 3 GRADOS o MÁS. Los DURMlSN­

TES DE SEGUNDA SE USARÁtl Et/ RAMALES Y VÍAS AUXILIARES, 

EXISTE OTRO DURMIENTE D!;: !1A;:lERA ou;:: ?REVlAMENTE SE 

ENTALLA Y PERFORA: DICHO DURMIENTE SE UTILIZA EN El. TIPO DE 

VÍA DENOMINADA "VfA FRANCESA", 

C:J.~ND:J LOS ~ur;MJEIHES HAYAN SIDO PREVIAMENTE ENMUES­

CADOS Y PERFORADOS, SE COLOCARÁN CON LAS MUESCAS HACIA ARRIBA, 

CUANDO NO HAYAN SIDO PREl/!1\MStlTE Ei<MUESCADOS, SE COLOCARÁN CON 

EL CORAZÓN HACIA ABAJO, SI NO ES POSIBLE DETERMINAR DE QUÉ LA­

DO ESTÁ EL CORAZÓN, SE PONDRÁ EL LADO MÁS ANCHO HAC !A ABAJO, 

$!EMPRE QUE SE SAQUE UN CLAVO DE Utl DURMIENTE EN USO 

EN UNA VÍA, SE DEBE COLOCAR EN >U LUGAR UN T,~QUETE CREOSOTADO 

C IMPREGNADO Y LUEGO VOl..l/ER A COlúCAR EL CLAVO SJ ÉSTE ESTÁ EN 

CONDICIONES DE USO, O UN CLAVO NUEVO PARA RELEVAR EL ANTIGUO, 

Tooos LOS DURMIENTES DEBEN ESTAR L!ERES DE CUALQUIER 

DEFECTO QUE PUEDA PERJUDICAR SU RESISTEN::lA Y DURA!llllDAO, PA­

RA LO CUAL SE EXAMINAN MINUCIOSAMENTE TODAS SUS CARAS, 

EN SL LOS DURMIENTES SE FABRICAN DE MADERA COMPACTA, 
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DEBIENDO TENER EN ALGUNAS PARTES DE SU SECCIÓN CUANDO MENOS 

SEIS ANILLOS DE CRECIMIENTO ANUAL EN UN ESPACIO DE 3 CM,, MEDl 

DOS EN DIRECCIÓN RADIAL, EXCEPTUÁNDOSE LOS DE MADERA DE CORA­

ZÓN CON DIÁMETRO DE 8 CM, O M.WOR, LOS QUE PROVENGAN DE TROZOS 

DE CUYA SECCIÓN SE f'AYAN OBTEtilDO DOS O MÁS DUR,'llENTES Y LOS 

SENCILLOS DE MADERA COMPACTA Y ANILLOS RESINOSOS, 

SE INDICAN rn Lt, CORRESPOtlDIENTE FIGURA, ALGUNOS AS-

PECTOS IMPORTANTES QUE SE DEBEN TOMAR EN CUENTA EN LA RECEP-

CIÓN DE LOS DURM!ENTES, (flG, JJ-11,1.-1), 

4,2, DURMIENTES DE (oNCRETO, 

EN EL SISTEMA FERROVIARIO NACIONAL SE USAN ACTUALME!i 

TE SÓLO DOS TIPOS DE DURMIENTES DE CONCRETO QUE SON: EL MONOL.l 

TICO DE ORIGEN ALEMÁN LLAMADO DY\o/IDAG Y EL TIPO MIXTO O BIBLOCK 

DE ORIGEN FRANCÉS LLAMADO "RS", 

lA TENDENCIA MÁS GENERALIZADA DE USO, SE ENFOCA HA-

CIA EL TIPO MONOLfTJCO, POR LAS VENTAJAS QUE PRESENTA SOBRE EL 

TIPO BIBLOCK, 

PARA DAR UIM lDEA MÁS CLARA DE LA PREFEREtlCIA HACIA 

EL. DURM 1 ENTE MONOLI TI co Dvw !DAG. SE DA A CONT 1 NUAC ¡ ÓN EL s 1 GNl 

FICADO DE ·LO QUE ES UN DURMIENTE Y LAS CARACTERÍSTICAS GENERA­

LES QUE DEBE REUNIR, TAMBIÉN SE HACE UN COMPARATIVO DE LAS VE!:l. 

TAJAS Y DESVENTAJAS DE CADA UNO, REFERENCIANDO EN PARTE CON EL 



DE MADERA, 

ÜURM[ENTE: Es UN ELEMENTO ESTHUCTURAL. QUE nrnE CQ. 

MO FINALIDAD TRANSMITIR JUNTO CON EL BALASTO, LOS ESFUERZOS A 

LA TERRACERIA, PRODUC[DOS POR LAS CA'-GAS v!YAS EXTERIORES, LAS 

CUALES SON TOMADAS POR LOS RIELES A LOS QUE SIRVE DE APOYO Y 

MANTIE~:E ,\ ESCJ\NT!LLÓN CGNST.!1~TE, 

DE ACUERDO A ESTA DEFINICIÓN, UN DURMIENTE DEBE TE-

NER LAS SIGUIENTES PROPIEDADES: 

Al. ESCUADR!A ADECUADA fARA SOPORTAR LOS ESFUERZOS 

Y FORMA ADECUADA QUE DEBE P.'IUDAR SATtSFACTORli\11tN1 E, <'ARA QUE 

DURANTE UN LARGO PER!ODO DE TIEMPO LA 'i!A COtlSERVE DE !·\ODO PRE_ 

CISO SU ALltlEAM[EtffO Y Nf'/EL, 

B), DURABILIDAD Y RESISTEtlCIA A•. lrlTEMPERISMO, 

C), DEBE RESISTIR LOS 1'1PACTOS POR DESCARRILAMIENTO. 

o), ~·~NEJABILIDAD, 

El, fACfLIDAD DE CONSERVACIÓN, 

F), ~ECUPERABILIDAD, 

COMO YA SE DIJO ANTERIORMENTE, A PESAR DE QUE EL DUB. 
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MIENTE DE MADERA REÚliE ALGUNAS DE ESTAS PROPIEDADES, QUE REOUtl 

DAN EN ECONOMfA DE INVERSIÓN INICIAL, ÉSTA SE TRADUCE FllJALMEtl 

TE A RESULTADOS DE CONSERVACIÓN CONSTANTE Y LIMITADA, EN VIR­

TUD DE LAS RESTRICCIONES NORMALES QUE SE TIENEN EN LA ADQUISI­

CIÓN DE LA MADERA Y LOS USOS MÁS CONVENIEllTES DE LA MISMA, POR 

LO MISMO, EL PRECIO DEL DURMIENTE DE MADERA FLUCTÚA DE ACUERDO 

CON EL MERCADO INTERNACIONAL Y OTROS FACTORES, NO ASf EL DUR­

MIENTE DE CONCRETO, QUE POR SER UN PRODUCTO INDUSTRIAL, PUEDE 

DETERMINARSE SU COSTO EN CUALQU l ER MOMENTO, 

EL TIPO DE SUJECIÓN ELÁSTICA PUEDE E'MPLEARSE TANTO 

EN DURMIENTES DE MADERA COMO EN DURMIENTES DE CONCRETO, PERO 

DADO QUE CON LOS LARGOS RIELES SOLDADOS QUE SE UTILIZAN ACTUAk 

MENTE PARA EVITAR LAS JUNTAS EMPLANCHUELADAS, SE AUMENTA LA 

LONGEVIDAD DE LOS CARRILES EN UN so; EN RELACIÓN A LOS RIELES 

CORTOS, DEPENDIENDO PRIMORDIALMENTE DEL TRÁFICO, NO CONVIENE 

USAR DURMIENTES DE MADERA CUYA VIDA (15 A 20 AÑOS SI SON TRATA 

DOS) SEA MENOR QUE LA DE LOS RIELES (30 A 35 AÑOS), YA QUE IN­

FLUYE EN LOS GASTOS DE CONSERVACIÓN, 

LA DIFERENCIA EN PESO ES DE 2 A 3 VECE3 MAYOR EN EL 

DE CONCRETO, CON LO CUAL SE PRESENTA UNA ESTABILIDAD CAPAZ DE 

SOPORTAR LOS ESFUERZOS DE COMPRESIÓN PRODUCIDOS EN EL RIEL, 

EL DURMIENTE MONOLÍTICO -;y•.•JlDAG (F!G. JJ ·4.2-1), 

REÚNE LOS SIGUIENTES FACTORES: 
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A), RESISTENCIA A LOS ESFUERZOS PRODUCIDOS POR LOS 

MOMENTOS FLEXIONANTES. 

B), CONSERVACIÓN DE LA V!A CON EXACTITUD, 

C), TRANSMISIÓN DE LOS ESFUERZOS AL BAL1\STO, 

D), ÜPOSICiÚN A CUALQUIER DESPLAZAMIENTO DE LA VÍA 

POR FUERZAS LONGITUDINALES Y TRANSVERSALES DE LOS RIELES, DEBl 

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 VlA CONSERVE DE MODO PRECISO SU 

ALINEAMIENTO Y NIVEL. 

EN GENERAL, EL DURMIENTE DE CONCRETO, DEBIDO A SU P~ 

SO, TIENE QUE SER MANEJADO CON MAYOR CUIDADO, No PUEDEN SER 

SIMPLEMENTE ARROJADOS DENTRO DE UN CARRO DE CARGA, PUES A DIF~ 

RENCIA DE LOS DE MADERA, LOS DE CONCRETO ESTÁN EXPUESTOS A DES. 

PORTILLARSE Y A ROMPERSE POR IMPACTO, 

TAMBIÉ'-1 TIENEN l'.:OMO DESVl;NTAJAS, LA POSIBILIDAD DE 

SOBRECARGARLOS DURANTE SU SERVICIO Y SU MANEJO Y EL DA'iO RELA­

TIVAMENTE ALTO QUE PUEDEf~ SUFRIR DEBIDO A DESCARRILAMIENTOS, 
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LAs PRINCIPALES VENTAJAS SON SIJ MAYOR PESO, su GRAN RESlSTrn­

ClA A LA DISTORSIÓN DE LA vi~., EL MMffEN!MIEilTO SATISFACTORIO 

Y PERMANENTE DEL ESCANTILLÓN DE LA VfA, SUS CUALIDADES SATIS­

FACTORIAS DE AISLAMIENTO ELéCTRICO Y SUS RESISTEi~lAS ELEVADAS 

A LOS ATAQUES QUfMICOS, AL FUEGO Y A LAS ·:oNDIC!OtlES MÁS EXTRJ; 

MAS DE EXPOSICIÓN A LA INTEMPERIE. 

Los DURo'·iIENlc~ MIXTOS DE ACERO y CONCRETO, PRESENTAN 

SUMADAS EN CIERTA FORMA LAS VENTAJAS Y LAS DESVENTAJAS DE LOS 

DURMIENTES DE ACERO Y DE LOS DE CONCRETO. DENTRO DE LOS DUR-

MIENTES DE TIPO MIXTO, ESTÁ EL FRANCÉS ":lS", QUE CONSISTO: DE 

DOS BLOQUES DE CONCRETO CON REFUERZO COMÚN, CONECT.ADOS .RIGIDA­

MENTE POR UN TIRANTE O PERFIL DE ACERO DURO, ESTE TIRANTE ASE­

GURA LA CORRECTA SEPARACIÓN DE LOS BLOQUES DE CONCRETO, !MNTE­

NIENDO EL ESCANTILLÓN DE LA VÍA Y ADEMÁS SE UTILIZA PARA AN­

CLAR EN ÉL, LOS PERNOS O TIRAFONDOS QUE SE USAN COMO ELEMENTOS 

PARA FIJAR EL RIEL AL DURMIENTE, Cor; EL PERFIL SE AHORRA VOLU­

MEN DE CONCRETO, LO QUE NO SE :oNSIGUE CON cL !:'cR.':lE:rrc ALEo'iÁii; 

PERO COMO SE DIJO ANTES, AL TENER MENOS PESO, SE OBTIENE UNA 

MENOR RESISTENCIA A LA DISTORSIÓN DE LA VfA, 

COMO ASPECTO FAVORABLE, ES DE MENCIONARSE QUE CON E~ 

TE TIPO DE DURMIENTE SE OBLIGA A ÉSTE A TRABAJAR ÚNICAMENTE A 

LA COMPRESIÓN BAJO LOS RIELES, PERMITIENDO AS! UtJA LABOR EN 

QUE PRECISAMENTE EL CONCRETO FUNC !ONA POR SUS PROPIEDADES RES­

PECTO A ESTA CLASE DE SOL!CITAC!Ótl DE ESFUERZOS, 
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L1\S DESVEilTAJJ\S r1As HiPOílTANTES QUE ?RESENTM~ LOS 

DURMIENTES DEL TIPO ,'·\IXTO O B!BLOCK, EN RELACIÓN CON LOS i·\ONO­

LÍTICOS DYW!DAG so~ LAS SIGUIENTES: 

A), EL TIRANTE INTERr·\EDIO DE ACERO DEL DURMIENTE 

MIXTO OUED,; EXPUESTO ;, L.; IHTEi·:PERIE; ?CR LC G!JC~ EN DETERMI-

llADAS LOCALIDADES DE CONDlC!OilES SEVERAS DE EXPOSICIÓN A LOS 

AGENTES ATMOSFéRICOS, PUEDE SUFRIR UNA ELEVADA OXIDACIÓN, REDu 

CIENDO SU VIDA ÚTIL. 

BJ, EL DURMIENTE MIXTO O BJIJLOCK DE ACERO Y CONCRE-

TO REOIJIERE EN TOTAL APROXIMADAMENTE DE 23 Ks, DE ACERO, CON­

TRA 5 KG, APROXIMADAMENTE QUE REQUIERE EL DURMIENTE MONOLITICO. 

ej. EL COSTO LEL PEKF I L. e T r KA:JTE ESTA ;,;,\s SUJETO A 

FLUCTUACIONES QUE EL COSTO DEL corlCRETO, POR LO QUE EN EL DUR­

MIENTE MIXTO HAY MAYOR R!ESGO DE ELEVACIÓN DE SUS PRECiOS, 

D). fL DURMIENTE BIBLOCK TIENE M!oNUf< ~t.~u uuo EL MQ 

NOLiTICO, LO CUAL COMO YA SE DIJO, ES DESVENTAJOSO DESDE EL 

PUNTO DE VISTA DE LA CONSOLIDACIÓN Y ESTABILIDAD DE LA VÍA, LA 

VENTAJA QUE REPRESENTA EL MENOR PESO ES EN LAS OPERACIONES DE 

CARGÁ Y DESCARGA Y COLOCACIÓN EN SU SITIO, PERO ESO NO TIENE 

!MPORTMICIA SI SE EMPLEA EQUIPO MECt.NIZADO PARA LA CCNSTRUC­

C IÓN DE LA VfA, REOU 1 S !TO QUE ES ACTUALMENTE I ND 1 SPENSABLE EN 

LA MODERNA TÉCN 1 CA DE CONSTRUCCIÓN DE FERROCARR 1 LES, 
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El. Los RIELES SOLDADOS EN TRAMOS DE GRAN LONGITUD, 

NECESITAN UNA ALTA RIGiDEZ DE LA VÍA PARA SOPORTAR LOS ESFUER­

ZOS RESULTANTES, EL PERFIL O TIRANTE INTERMEDIO DEL DURMIENTE 

BIBLOCK, NO IMPARTE AL DURMIENTE EN SU PARTE MEDIA, LA SUFI­

CIENTE RIGIDEZ QUE SE NECESITA PARA ASEGURAR UNA RIGIDEZ EFEC­

TIVA DE TODA LA V!A, 

f), EN CASOS DE DESCARRILAMIENTOS Y ESPECglMENTE 

SI VARIAS RUEDAS DE LOS CARROS PASAN SOBRE El TIRANTE !NTERME­

DIO DE ACERO, ES MUY PROBABLE QUE ÉSTE SE INUTILICE CASI POR 

COMPLETO Y SE PIERDA EL ESCANTILLÓN DE LA VIAi Y EN ESTAS CON­

DICIONES ES PRÁCTICAMENTE IMPOSIBLE AJUSTARLO A SU VALOR ORI­

GINAL, 

PoR LO ANTERIOR, EL DURMIENTE MONOL!TICO llYWIDAG RE­

SULTA SER EL QUE MEJOR SE ADAPTA A LAS CONDICIONES GENERALES 

DE TRABAJO Y CUMPLE DE MANERA MÁS SATISFACTOR!A LAS ESPECIFICA 

CIONES QUE DEBEN TENER LOS DURMIENTES QUE REQUIEREN LAS MODER­

NAS V!AS FÉRREAS, 

EN LA FIGURA !J-4,2-2, APARECE EL DURMIENTE DYl'l!DAG 

B-58 CON SOLICITACIONES DE CARGA POri E~E PARA LAS CARGAS Coo­

PER E-72. 

LA COLOCACIÓN DE DURMIENTES DE CONCRETC EN LOS FERRQ. 

CARRILES :lACIONALES DE México, SE INICIÓ EN EL AflO 1964 CON 

30,000 PIEZAS, TENIÉNDOSE COLOCADOS A FINALES DE 1935, LA CAN-
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TIOAD DE 4'635,65G DURMIENTES, Dé LOS CUALES 1'03!;,gljlj SON DEL 

TIPO BIBLOCK "RS" Y 3'600,712 SON DEL TlPO M01IOLÍTICO DYWJDAG, 

TODOS APLICADOS BAJO R l EL SOLDADO CONTINUO, 

EN LOS ÚLTIMOS 5 Ai!OS, EL PROMEDIO DE COLOCACIÓN 

ANUAL FUÉ DE 300,QOO DURMIENTES, NO EXISTIENDO EN FORMA NOTA­

BLE, SUBSTITUCIÓN DE LOS AFECTADOS POR EL USO, POR LO QUE LA 

CONSERVAC 1 ÓN HA SI DO Ml NP·lA, ESTIMÁNDOSE UN PROMED 1 O MENSUAL 

DE 300 DURMIENTES DAílADOS POR ACCIDENTES, MAL MANEJO O ROTOS 

POR MAQUINARIA DE NIVELACIÓN, POR DESCUIDO EN SU OPERACIÓN, 

CON OBJETO DE ESTABLECER UN CO:JTROL DEL ESTADO F Í SI­

CO DE LOS DURMIENTES DE CONCRETO Y LAS NECESIDADES DE LOS MIS­

MOS EN CONSERVACIÓN, SE DISEÑÓ UNA FORMA PARA REGISTRAR EN 

ELLA EL RECUENTO DE LOS DURMIENTES Y FIJACIÓN ELÁSTICA FALTAN­

TE O DEFECTUOSA, EN LOS TRAMOS DE VÍA CORRESPONDIENTES A CADA 

DIVISIÓN DEL SISTEMA. EsTE REGISTRO SE PUEDE LLEVAR A CABO 2 
VECES POR AÑO O EN EL TIEMPO QUE ESTÁ INDICADO EN EL CALENDA­

RIO DE INSPECCIONES, EN EL RENGLÓN CORRESPONDIENTE A DURMIEN­

TES, VER CUADRO !J-4,2-3. 

Los DUR:·l!EllT:S QUE REQUIEREN CAMBIARSE POR ESTAR RO­

TOS, FRACTURADOS, DESCABEZADOS O POR CUALQUIER OTRO DEFECTO 

QUE TENGAN, Y QUE PONGA EN PELl~RO EL TRÁFICO DE TRENES, DEBEN 

CAMBIARSE ALTERNADOS Y NUNCA CAMBIARSE DOS DURMll:NTES CONSECl,l 

TIVOS AL MISMO TIEMPO, fo.ÚN CUMPLIENDO CON LO ANTERIOR, SOLAME!i 

TE DEBERÁ CAMBIARSE LA TERCERA PARTE DE LOS DURMIENTES EXISTE!:!. 



CUADHO II-4. 2-3 

FERliOCAARILES tlACIOMALES DE ut::-<ICO ,.,. ... :- osr-1-ct"•C•u.10 -----
0[1>.t.~T4.WlMTD [l[ \IU. y t:S1fOIUCtUIU,:l 

StCCIOM Of; Vt4!l 

ALOJEHTO DE DOOMIENTI:.s CC CONCRETO V FIJACK.tl ELASTICA FAIJAHTE O DEFECTUOSA EN : 

DIVISIOH -------DISTRITO---LIHEA-- -------­
L~.,¡-lr 

O - D•lt<:+.o ... - c.+•~'AU 
v- V.•dt• 
P'-hl!IMOI 

----¡:~ ---fr;;¡;;d __ _ 



- 53 -

TES EN UNA LONGITUD DE 18 rtETROS DE VÍA ELÁSTlCA, SI HUBIERA 

NECESIDAD DE CAMBIAR UN MAYOR NÚMERO DE ELLOS, ESTE TRABAJO D[ 

BERÁ HACERSE EN VARIAS ETAPAS, SEPARADAS POR LO MEllOS POR UN 

MES, 

AL PROCEDER A HACER Ull CAMBIO DE DURMIENTES DEBERÁN 

TOMARSE EN CUENTA LAS SJGUIEIHES RECOMENDACIONES: 

A), EL PERSONAL DE VfA DEBE EFECTUAR ESTE TRABAJO 

APROVECHANDO LOS INTERVALOS DEL PASO DE LOS TRENES POR EL LU­

GAR, 

B), PARA SACAR Y COLOCAR LOS DURMIENTES NO SE DEBE­

RÁN LEVANTAR LOS RIELES, PERO i:N CASO EXTREMO SÓLO SE LEVANTA­

RÁN NO MÁS DE 2 CM, 

c), tia DEBEN AFLOJARSE LAS FIJACIONES DE VARIOS DUR 

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

PERDER EL AUNEAMkNW DE LA ViA, FORMÁNDOSE conos. QUE CON 

LOS EFECTOS DE LA TErtPERAíURA PUEDEN ACRECENTARSE SI NO SE TIJ;. 

NE EL CUIDADO DEL APRIETE CORRECTO DE LAS GRAPAS, ESTOS DEFEC­

TOS PUEDEN FÁCILMENTE PROVOCAR ACCIDENTES. 

D), EL VACIADO DE LA VÍA AL SACAR EL DURMIENTE TIE­

NE QUE SER EL MINIMO POSIBLE, RETIRANDO EL BALASTO DE AMBOS CA 

JONES QUE ACUÍ:AN AL DURMIENTE Y DE UNA DE LAS CABEZAS. DEL LA­

DO DONDE SE EN~UENTRA EL RELEVO, EFECTUÁNDOSE ÉSTO EN EL MOME[ 



TO DE CM1B !AR EL DURM I Et/TE Y VOLV l EllDO A TAPAR 1 llMED lATAMElffE 

DESPUÉS, 

E), SERÁ NECESARIO CALZAR DEB!DA:1ENTE EL DURMIENTE 

EN LAS ÁREAS DE APOYO AL TERMINAR SU COLOCACIÓN, 

F), DAR EL AJUSTE ESPECIFICADO PARA LA PRESIÓN DE 

LAS GRAPAS Y COLOCAR DEBIDAMENTE LAS FIJACIONES, 

S! EL REEMPLAZO SE DEBIERA A l.iNA FALLA DEL DURlllENTE, 

DEBERÁ TENERSE UN REGISTRO AMPLIAMEIHE DESCRIPTIVO A FIN DE ?Q. 

DER INVESTIGAR CON LA SUFICIENTE CANTIDAD DE :JATOS, LA CAUSA 

DE LA POSIBLE FALLA, 

s. cJ~!SFRVACION DE TEPDACE'ms Y aAU\SN 

LA l NFRAESTRUCTURA DE LA V IA ESTÁ FORMADA POR EL COtJ. 

JUNTO TERRACERÍAS O TERRAPLÉN Y LA CAPA DE SUB-BALASTO, MIEN­

TRAS QUE LA SUPERESTRUCTURA LA FORMAN LA CAPA DE BALASTO, LOS 

DURMIENTES Y LOS RIELES CON SUS ACCESORIOS CORRESPONDIENTES, 

5,1, JERRACERÍAS, 

LAS TERRACERÍAS COMO ELEMENTO DE LA iNFRAESTRUCTURA 

DE LA VÍA SON LA BASE J PLATAFORMA DE LA VfA FÉRREA PROPIAMEN­

TE DICHA, QUE TRANSMITE AL TERRENO NATURAL LOS ESFUERZOS PROVQ. 

CADCS POR LAS CARGAS MÓ'!ILES GENER"-DAS POR EL TRÁFICO DE TRENf:S, 
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(OMO TAL, LAS TE.~f\ACER: /-.$ 0 "iC:iH·;,~PLl.~t/ COMO T:\Mb I EN 

SE LE LLAMJ\, DEBEN P.EUNir; C,.'\~ACTERfST 1CAS IHPO.~TANTES QUE RE­

DUllDEN EN UNA FUl!CIÓN ADECUADA DE SOPORTE Y ESTABIL!D,\D QUE 

PERMITAN DAR SEGUF.!Df<D AL TRAFICO f'EP.r:ovr:.RIO, UNA TERRACERÍA 

ADECUADA Y QUE GARANTICE ESTAB ILIDA;J ES :.OUÉLLA QUE ESTÁ FORM/l. 

DA POR SUELOS GRUESOS Y GRMWLARES BIEN GRADUADOS, CON GRANOS 

DE ARISTAS VIVAS Y ALTOS ÁNGULOS DE FR!CCIÓN ltJTERNA, SUPERfI·· 

C!E RUGOSA EN SUS CARAS Y CEMENTP.C!ÓN QUÍMICA FA'IORABLE CON EL 

AGUA, Y TODO ÉSTO AUNADO A UNA ÓPTIMA C0/1PACTAC!ÓN PARA LOGRAR 

MÁXIMA !MPERl1EAB 11. r!l.'.D, 

No SIEMPRE ES POSIBLE ENCONTRAR EN EL TRAZO DE LAS 

VÍAS, SUELOS QUE REÚNAI~ TODAS LAS CARACTER f STlCAS MENCIONADAS, 

POR LO QUE ES NECESAR 10 COl·IPLEMENTAR CON OBRAS DE DRENAJE ADI­

CIONAU:'.S O TRABAJOS DE REFORZAMIENTO TALES DEFECTOS, 

Ett EL CASO DE SUELOS ARCILLOSOS O MUY COHESIVOS, SE 

PUEDE LOGRAR UN BUEN TERRAPLÉN A BASE DE COMPACTACIÓN POR CA­

PAS Y COMB!NANDO CON CAPAS DE SUELO GRANULAR O CON RIEGOS AS­

FÁLTICOS O EN CASOS MUY LIMITADOS, COLOCAR IJ~~. C.',PA DE SüB-l:!A­

LAS TO Y UNA CAPA DE BALASTO DE MAYOR ESPESOR QUE L.4 REGLAMENTA 

RIA, 

'JTRO CASO ES EL DE AQUELLAS TERRACER !AS QUE A PESAR 

DE HABER TENIDO UNA BUENA ESTABILIDAD, ÉSTA SE DEBILITA O DIS­

M !NUYE POR llOT!Vtl DE LA AFECTACIÓN GUE LE CAUSAN Lf•S ZONAS 

AGRÍCOLAS LATERALES QUE EN MUCHAS OCAS IONES PERMANECEN INUNDA-
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DAS, PROVOCANDO HUrlEDAD COllSTAllTE Ell LA. trlFRAESTRUCTURA Y OBLl 

GAllDO AL PERSOtlf,L DE COi'ISERVAC l ÓN A AUMENTAR LA CAPA DE BALAS­

TO QUE PRAL. TI CAME:NTE RESUU A EF !CAZ POR PCCU T 1 El\PO, iI:iA AL l Efi 

NATIVA EN LA SOLUCIÓN DE ESTE PROBLEMA SE ENCUE~TRA EN LAS IN­

YECCIONES DE CAL O LEC~ADAS DE CE~EílTC, C~~ LO CUAL SE CO~SOLL 

DA EL TE~RAPLÉN POR MÁS TIEMPO. 

LA CORONA EN CORTES Y TERRAPLENES T 1 EllE UN BOMBEO 

CON EL OBJETO DE PERlllTIR EL ESCURRIMIENTO DEL AGUA HACIA LOS 

TALUDES. <FIGURA ! l-5,1-1), fl!CHO BOMEEO, COll EL USO Y COll 

EL TIEMPO, SE VA PERDIENDO YA SEA POP. ACUMULACIÓN DE AGUA EN 

LA SUPERFICIE O !llEN CUAllDO AL COLOC,\R ML.",STD llUEVO SE LEVAN­

TA PARTE DEL MATER !AL DEL TERRAPLÉN, DEJAllDO AGUJEROS QUE POS­

TERIORMENTE SE RELLENAN CON BALASTO, DEBIDO A LA PRESIÓN EJER­

CIDA 'poR LOS DURMIENTES BAJO EL TRÁFICO DE rnENES. Esro PRODU­

CE EL ASENTAl·ll ENTO DEL TERRAPLÉfl, FORMÁNDOSE LO QUE SE CONOCE 

COMO "BOLSAS DE AGUA", LAS QUE ;1ArlTIENrn ~ICHO TERRAPLÉN RE­

BLANDECIDO, PROVOCANDO LA DESCONSOL!DAC!Óij DE LA VÍA, EN ESTOS 

A LA VÍA (DRENES FRANCESES) ?ARA DESALOJAR EL AGUA CONTENIDA 

EN EL TERRAPLÉN, 

LAS TERRACERfAS SOBRE LAS QUE ESTÁN APOYADAS UNA BU&_ 

NA PARTE DE LAS VfAS DEL SISTEMA ~ERROVIAR!O :JACIONAL FUERON 

CONSTRUIDAS HASTA EL PRIMER CUARTO DEL SIGLO XX. CON MÉTODOS 

COMPLETAMENTE PRIMITIVOS EN ALGUl~OS CASOS, Y EN OTROS. CONSID&_ 

RANDO EL CRITERIO DE 11ÁXIMA ECONOM!A, O;·IIT!':ONDO EN ABSOLUTO 



TIPOS DE CORONAS PARA TERRAPLEN 
SJi 

r r-

VIA ANCHA 

TERRAPLEN EN TANGENTE CON BALASTO 
PERMEABLE 

Tlll.\IDlllTl<lll•• ...... . 
.. • •oc!' OV(llllll•D• ···::.:·:~'::: 

~~~~~ 

TERAAPLEN EN CURVA CON BALASTO 
PERMEABLE 

l"IG. II-5. l-J. 
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LOS COllCE?TOS Y E;\SE:, JE LA MECÁNICA DE SUELOS, POR DESCONOCI­

Ml ENTO DE ESTA MATE.~!!\, 

Es POR LO ANTERIOR, QUE MUCHOS DE LOS TRABAJOS DE 

CONSERVACIÓN DE L/; V!A SE TRADUCEN A t1I'IELACIÓ;1, ALINEAMIENTO, 

BALASTADO, COMPACTAC I ÓI/ DE BALASTO, COllSTP.UCC l ÓN DE CUNETAS, \ 

CONTRACUtJETAS, LIMPIEZA DE LAS .'·llSMAS, CONSTRUCCIÓU DE ~UENTES 

Y ALCANTARILLAS, REFORZAIHEllTO DE TERRACERlAs, CONSTRUCCIÓN DE 

DRENES Y ESTABIUZ,~CIÓN DE TALUDES, POR LO TANTO, SE DEDUCE 

QUE RESOLVIENDO DESDE SUS INICIOS LOS D!STINTOS MODOS DE ENCA!J. 

ZAMIENTO DEL AGUA QUE AFECTE A LA VfA EN EL DESARROLLO DE SU 

TRAZO, REDUNDARÁ EN OBTEl/ER UNA VÍA ESTABLE, CUYOS CICLOS DE 

CONSERVAC 1 ÓN SERÁN MUCHO .'1ÁS A11PLI OS, 

EN CUANTO A LA CAPA DE SUB-BALASTO, PODEMOS DEC!R 

QUE EN EL CASO DE LOS FERROCARRILES 11EXICANOS EN QUE EL TRABA­

JO ESENCIAL HI\ SIDO ABATIR LOS EXCESOS DE HUMEDAD Y CONTAMINA­

CIÓN DE LA ,CAPA DE BALASTO, P.L r:c::::VAR ioSfA ULTIMA CAPA, EL 

MISMO MATERIAL CONTAMINADO SE PUEDE UTILIZAR cor, UNA COMPACTA­

CIÓN ADECUADA PARA QUE FUNCIONE COMO SUB-BALASTO, YA QUE PRECl 

SAMENTE ESTE MATERIAL, POR SU GRADO DE CONTAMINACIÓN QUE POSEE, 

NO PERMITIRÁ LA INTRODUCCIÓN DEL AGUA, 

EN VÍAS NUEVAS, LA CAPA DE SUB-BALASTO DEBERÁ ESTAR 

CONSTITUIDA POR MATERIALES PROCEDENTES DE DEPÓSITOS NATURALES 

O ROCAS ALTERADAS, GENERALMENTE SIN NINGÚN TRATAMIENTO P'lEVJO 

A SU UTILIZACIÓN. ADEMÁS DE UNA BUENA GRArlULOMETR(A, CONTRAC-
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CIÓN LINEAL REDUCIDA Y ALTO YALO~ CEMENTANTE, SE EXIGE DE LOS 

MATERIALES QUE CO~STITUYE~ ESTA CAPA, UN ADECUADO VALOR DE S~ 

PORTE, EL CUAL ESTARA Er1 RELACIÓN DIRECTA CON EL ESPESOR DE LA 

CAPA MISMA, 

5. 2. iW.Arul.. 

Es UN MATERIAL PÉTREO QUE AL FORMAR PARTE DE LA SU­

PERESTRUCTURA DE LA VfA, SIRVE PARA tONF!flAR LOS DURMIENTES, 

EV 1 TANDO SUS DESPLAZAMIENTOS LONG lTUD ltlAL Y TRANSVERSAL: TRANS. 

MITE LAS PRESIONES A LA SUBESTRUCTURA, DRENA LA VfA Y SIRVE DE 

ELEMENTO NIVELADOR PARA LA CONSERVACIÓN DE LA RASANTE, 

EL BALASTO DEBE REUNIR, ACORDE A LA DEFINICIÓN ANTE­

RIOR, CONDICIONES ADECUADAS DE PERMEABILIDAD. GRANULOMETRÍA Y 

RESISTENCIA NECESARIAS PARA CONSEGUIR EL OBJETIVO DESCRITO, 

Los PRINCIPALES MATERIALES USADOS COMO BALASTO SON 

LA PIEDRA TRITURADA, GRAVA LAVADA, GRASA DE FUNDICIÓN PROVE­

'N!ENTE DE LOS ALTOS HORNOS, GRAVA DE RfO O MINA Y TEZONTLE, 

EL TAMAf:O REQUERIDO DEL MATERIAL l'.ltJE FORMA EL BALAS­

TO ESTÁ COMPRENDIDO ENTRE 3/4" A 1-1/2" (1.9 CM. A 3.31 CM,), 

OBLIGÁNDOSE EN VIRTUD DE LOS TRABAJOS DE NIVELACIÓN QUE NECESL 

TAfl, DE UN BUEN ACOMODO DEL MISMO BAJO LOS DURMIENTES Y DE UN 

PORCIENTO DE VAclos ÓPTIMO. PARA DESALOJAR EL AGUA OUE LLEGUE 

A LA vtr •• 
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(UAtlDO EL TAMAflO DEL MATERIAL ESTÁ COMPRENDIDO ENTRE 

1/2" y 3/4" SE LE DENOMINA "scRENING"' EL CUAL SE UTILIZA ÚNI­

CAMEtffE EN v!As SECUNDARIAS COMO SON LOS RAMALES, LADEROS, ES­

PUELAS Y VfAS DE LOS PATIOS, PUEDE EMPLEARSE TAMBI~N COMO SUB­

BALASTO, LO CUAL AYUDA A RESOLVER PROBLEMAS DE HUNDIMIEtlTO, 

LA GRASA DE FUNillC IÓN ES UN MATERIAL COtl MUCHAS CUA­

LIDADES, ENTRE ELLAS LA DE NO DEJAR CRECER HIERBA; SJll EMBARGO, 

SÓLO PUEDE EMPLEARSE CERCA DE LAS FUNDICIONES DE MINERALES, 

PORQUE SE COHSIGUE EN CANTIDADES LIMITADAS, 

Los BANCOS PARA EXTRACCIÓN '( TRITURACIÓN DEL MATE-

RIAL SE LOCALIZAN LO MÁS CERCANO POSIBLE A 'ifAS DE ACCESO CON 

LADEROS PARA LA SITUACIÓíl DE ECUIPJ FEqROVJARIO, PARA :A~lAR!E 

Y -;RANSPORT >\RSE, 

EL BALASTO SE DISTRIBUYE EN LA VfA MEDIANTE GÓ!iDOLAS 

DE PUERTAS LATERALES O DE DESCARGA POR EL FONDO (TOLVAS), CU-

VAS CAPACIDADES SON D!:L ORDE~·l DE l¡Q :~ET;':C~ c::m1cc:;. 

LA DISTRIBUCIÓN DE BALASTO IMPLICA OTRAS ACTIVIDADES, 

DEPENDIENDO SI LOS TRABAJOS DE BALASTADO SON PARA RENOVAR MAT~ 

RIAL CONTAMINADO O PARA EJECUTAR LEVANTES Erl LABORES DE NIVELA 

CIÓN Y ALINEAMIENTO DE LA VfA, EN EL PRIMER CASO DEBE DESALO-­

JARSE PREVIAMENTE EL BALASTO CONTAMINADO, A FIN DE DEJAR LOS -

CAJONES COMPLETAMENTE YACIOS, PARA RECIBIR EL BALASTO NUEVO, -

PUDIENDO USARSE EL ANTERIOR COMO SUB-BALASTO v E~ EL SEGUNDO -
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CASO, PREVIM1ENTE TAMBIÉN SE VERIFICA QUE NO EXISTA Et; EL MATE­

RIAL VIEJO, TIERRA, ARENA O HIERBA PARA PODER DESCARGAR EL MAH. 

RIAL NUEVO, MEZCLÁNDOLO Y CONFORMÁtmOLO PARA DAR LA SECCIÓll RE­

GLAMENTARIA, 

8TROS TRABAJOS NECESARIOS PUEDEll RESUL TA.R AL VAC 1 AR 

LA VfA, COMO SON EL RELEVO DE DURMIENTES EN MAL ORr;EN DENOMINA­

DOS DE DOS RAYAS, AJUSTE DE LOS ACCESORIOS DE VfA (ANCLAS, TOR­

NILLOS, GRAPAS, TIRAFONDOS, ETC,) Y El-IGRASE DE JUNTAS, TORNI­

LLOS Y ACCESORIOS DE CAMBIO, 

LA OPERAC!Óll DE BALASTADO PUEDE LLEVARSE A CABO MA-

NUALMENTE, MEDIANTE CALZADORES DE MANO, GATOS Y PALAS, Y MECÁNL 

CA MENTE QUE ES LO REco:1EtlDABLE, POR :<E!Jl e DE :·1ÁGU 1 NAS CALZADO­

RAS, ALI llEADORAS DE VÍA, MUL TI C,\LZADORAS, REGULADORAS DE BALAS­

TO, COMPACTADORAS, CR 1 BADORAS, ETC, 

EN CUANTO AL ESPESOR DEL COLCHÓN DE BALASTO, ES RECO-

MENDABLE TENER DE !J" A 12" BAJO EL DURMIEllTE, FIJÁNDOLO DE 

ACUERDO CON EL TDNEL~JE f,NUAL QUE SOPORTE LA V IA, 

ExlSTE UNA LIMITACIÓN PARA LA ALTURA DEL BALASTO Etl 

LAS VfAS ELECTRIFICADAS O SEPALIZADAS• EN LAS QUE EL CONTACTO 

DEL RIEL CON EL BALASTO OCASIONAN PÉRDIDAS Etl LA CORRIENTE, POR 

LO QUE SE ACONSEJA QUE EL BALASTO LLEGUE HASTA 3 CM, ABAJO DEL 

PATlll DEL RIEL .• 
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(N LA '/ f A ELÁSTICA CO/I DURM I EtlTES DE COllCRETO MONQ_ 

BLOCK, LA ALTURA DEL BALASTO DEBE QUEDAR HASTA 5 CM, ABAJO DE 

LA CARA SUPERIOR DE LOS BLOCKS DE CGtlCRETO y Etl EL crnrno 2 CM. 

ABAJO DE LA BARRA DE UNIÓN, 

EN LA APL! CAC IÓN MMHJAL DEL BALASTO SE CALZARÁ DErnE 

LA CABEZA DEL DURMIENTE HASTA 40 CM, ADENTRO DEL RIEL. EL ESPA­

CIO CENTRAL DEBE LLEVAR EL BALASTO SOLO ACOMODADO O EMBODEGADO. 

LA CABEZA DEL DURM 1 ENTE HASTA DEBAJO DEL R 1 EL DEBE CALZARSE EN 

PRIMER TtRMINO, DEJA/JüO QUE p,;srn ur;o o DO!: TREtJES ANTES DE CAL 

ZAR ENTRE LOS RIELES, 

DEBAJO DEL RIEL DEBE CALZARSE MUY BIEN. EL CALZADO D!i. 

BE HACERSE TRABAJANDO SUMULTÁNEAMrnTE Erl LAS DOS CARAS DEL DUR­

MIENTE, POR LO QUE LOS PEONES DEBERÁN TRABAJAR POR PAREJAS. 

PARA EL CALZADO MECÁMICO, SE SEGUIRÁN LOS LINEAMl.EN-

TOS ESTABLECIDOS, CONSIDERANDO l.OS LEVANTES NECESARIOS QUE SE 

PROGRAMEN PARA ESTOS TRABAJOS O CONSIDERANDO EL SIMPLE DESGOL­

PEO CUANDO NO SE LLEVA A MANO SUFICIENTE BALASTO. 

6. COiiSERVAC!Otl DE PLHITES Y ALrn;ITARILLAS 

Los PUEMTES y ALCANTAR 1 LLAS SON OBRAS QUE SE CONSTRU­

YE U PARA RESOLVEH ~L PASú LtEEAJO DE L,;:> ví;..~~ DC Lt .. S AGUAS SU­

PERFICIALES DE ARROYOS 'I RÍOS CCWZADOS POR LA LlNEA FERROVIARIA, 

AS! COMO PARA SALVAR GRAtlDES Cw~ROS FORf.'.ADOS POR ZANJAS, Bft.RRAf1 

CAS, cA:-:oNES, OTRAS 'J!AS DE CQ~~~NICAC ¡(11:. ETC' 
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LA RED DE FrnROCARR ¡LES i:AC ¡ ONALES DE MÉx !CO s 111 IN-

CLUIR LOS OTROS FERROCARRILES RECIENTEMENTE FUSIONADOS, CUENTA 

CON 1Q,Ql9 PUENTES Y 16, 667 ALCA1HAR ILLAS, 

LAS ALCAlffARILLAS SON LOS PEauEfros PASOS DE AGUA CON:l_ 

TITUfDOS POR TUBOS, BÓ'/EDAS, LIJSAS O CAÑOS CUDIERTOS, CON CLA-

ROS INDIVIDUALES HASTA EL 1-\AX!MO DE 6 METROS, 

CASI LA TOTALIDAD DE LA RED FÉRREA FUÉ CONSTRUIDA A 

FINES DEL SIGLO PASADO Y EN LA PRIMERA DÉCADA DEL PRESENTE Y 

ACORDE A LAS NECESIDADES DE DICHA ÉPOCA LOS PUENTES FUERON 

CONSTRU !nos PARA SOPORTAR CARGAS RODANTES MÁS LIGERAS QUE LAS 

ACTUALES, SITUACIÓN POR LA CUAL LOS TRABAJOS DE INSPECCIÓN Y 

CONSERVACIÓN SE COllS!DERAN DE GRA:l IMPORTANCIA, YA QUE SIRVEN 

PARA MANTENER EN ÓPTIMAS CONDICIONES LAS ESTRUCTURAS QUE LO PEB. 

MITEN Y REFORZAR AQUÉLLAS QUE LO REQUIERAN Y AMERITEN, 

LA ESTRUCTURA DE UN PUEllTE SE INTEGRA POR LAS S!GU!E(i 

TES PARTES PR I NC I PALC~: 

Al, !:JFRAESTRUCTURA O CIMENTACIÓN, LA FORMAN LOS 

ELEMENTOS DE APOYO DE LA SUBESTRUCTURA COMO so¡;: APLICAC l ONES 

DE BASE, PILOTES, CAJONES O CILINDROS, 

B), SUBESTRUCTURA. LA CONSTITUYEN LOS ELEMENTOS DE 

APOYO DE LA SUPERESTRUCTURA COMO SON LOS BANCOS, ESTR 1 BOS, P ¡-

LAS Y CABALLETES, 



GKr\N PGRCEtHAJE DE LAS SUBt:STRUCTURAS EXlSTEtnEs sorJ 

A BASE DE CABALLETES DE PILOIES DE :1ADERA. EN GEi.ERAL LOS CABA­

LLETES SE COMPOtiEN DE 5 ?!LOTES DE MADERA. Los PILOTES PUEDEN 

SER HINCADOS O ,;pO'IADOS Etl ZAPATAS DE PIEZAS DF. ,'.\ADERA O DE MAL1 

POS TER lA, 

Ex I STEN TAMB l ÉN GRAN CANTIDAD DE SUBESTRUCTURAS CON 

PILAS Y ESTRIBOS DE TIPO GRAVEDAD, DE MAMPOSTERlA O DE CONCRETO 

CICLÓPEO, QUE EN ALGUNOS CASOS ESTÁtl REMATADOS POR UNA CORONA 

DE CONCRETO ARMADO Y EN OTROS CON CORONA DE MAMPOSTER!A O DE 

CONCRETO SIN REFORZAR, 

E11 PUENTES DE GRANDES CLAROS Y CON TIRAtlTES DE AGUA 

PERMANENTE Y CAPA DE SUELO RESISTENTE A PROFUNDIDAD MAYOR DE 10 
METROS, LA SUBESTRUCTURA EXISTENTE ES EN MUCHOS CASOS A BASE DE 

CILINDROS DE CONCRETO, 

ÜTRO TIPO DE SUBESTRUCTURAS CONSISTE EN CABALLETES DE 

METAL, COMO SUCEDE PARTICULARMENTE EN VIADUCTOS DE ALTURA CONSl 

DERABLC, Rt:CIEllTEMEMTE 5f flAN CONSTRUIDO LOS ESTRIBOS Y PILAS 

DE COllCRETO REFORZADO, AS i COMO LOS FORMADOS POR CABALLETES DE 

PILOTES DE CONCRETO ARMADO <fIG, !J-6-1), 

e)' SUPERESTRUCTURA. Es LA PARTE DEL PUENTE QUE CU­

BRE LOS CLAROS ENTRE APOYOS Y SOBRE LA QUE TRANSITA LA CARGA kQ. 

DANTE. 

rrs1s 
DE lA 

1w nrnr 
BfüLlOTt&A 



ncforzami·-rnlu de Armadura de 

Puente Km. G-275+42. 

PIG. II-6-2 

Construcci6n de 3 cuhez~le~ de c~b~llc­

te de Pilotes de Concreto Km. A-627+10. 

PIG. II-6-1 



Los 1 ~ ;-i:s ¡.y·\s C(;.'·\Uf./EG EN LOS PUE:·HES EXISTENTES, sou 

LOS DE óUPERSSTíWC1URA METÁLICA EIJ CLAROS CORTOS V MEDIMIOS, 

TRABES DE ALMA Ll!;NA FOR:1ADAS COI/ VIGAS LAMINADAS O SECCIONES 

ARMADAS CON PLACA DE Al~IA Y ANGULOS C0/10 PATINES Uti!DOS COtl RE­

MACHES, DE PASO SUPERIOR CON TRABES SI /1PLEX, DUPLEX O TRI PLEX, 

O DE PASO A TRAVÉS CON VIGAS PRJllCIPALES AfiMADAS V TRAVESM/OS Y 

LARGUEROS DE VIG,\S AR:·ll\D/\S O LAMINADAS <flG, JJ-6-2), 

EN CLAROS LARGOS SUPERIORES A 30 METROS, LAS TRABES 

EX l STENTES SOll ,\RMADURAS DE PASO SUPERIOR O DE PASO 1 NFER IOR, 

SEGÚN LA ALTURA DE LA RASANTE P.ESPECTO DEL Fot;;JO DEL C/\UCE DEL 

RÍO QUE CRUCEN, ESTAS ARMADURAS EN MUCHOS CASOS SON REMACHADAS 

EN LOS NUDOS o BIEN ARTICULADAS. Los MlEMBROS DE COMPRESIÓN SON 

SECC 1 ONES REMACHADAS, lAs 1\R,~ADUR/\S COtl MIEMBROS DE SECC 1 OtlES 

SOLDADAS SON DE corJSTRUCClÓN RECIENTE. 

ÜTRO TIPO DE SUPERESTRUCTURAS, ES EL QUE ESTÁ FORMADO 

POR LARGUEROS DE MADERA O CON TRABES DE RIELES EMPATINADOS PARA 

CUBRIR CLAROS PEQUEÑOS NO MAYORES DE 5 METROS, 

Los PUENTES CON SUPERESTRUCTURAS DE CONCRETO TAMBIÉN 

SON DE CONST;<UCC!éil RoCiENIE V SU CAPACIDAD ES SUFICIENTE PARA 

RESISTIR LOS EFECTOS DE LOS TRENES CON EQUIPO PESADO, 

E>i EL SISTEMA FERROVIARIO i!ACIONAL SE DlSTINGt.JEN PARA 

su INSPECCIÓN LOS SIGUIENTES TIPOS DE puc::rcs ·¡ALCANTARILLAS: 
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/..), h-_U::]JJ_E_$._JlfE.lL~LT.i..Y.Jl..$ __ pE_~J:LlI-:.Jj:_S.-lt:_J.F~.Bl~.T2A· SON 

ACUEL~CS i '.H[GRMDVS f-'u,·: t..') n-~UCTURAS DEF IN IT IV/1S DE ACERO, CON­

CRETO O i·1A.'1POSTE¡;_ ÍA CON CL.At<0:3 DE 5, 00 ."1, DJ ,\DEUd~TE, QUE CUM­

PLEIJ CON LA CARACTER IST !CA Dt: QUE SEAll DE CUBIERTA CEHRADA, ES 

DECIR, QUE Utl OESERVADOR ?AC~D0 ~C!:?E L~ '/ÍA, <~UE ~lRlJA SU VI~ 

TA '/ERTICALME!JTE 'y' HACIA AB:\JO¿ '.W ~EBE VE~ EL FO/mo DEL ARROYO, 

Rlo o CAllAL 0.IJE CRUZA LA VlA. SE EXCLUYEN !.OS PUE~ITES co~¡ CU­

BIERTA CERRADA DE MADERA QUE Df\11 SERVICIO A PEATONES, AUTOMÓVI­

LES O CAMIONES, YA QUE LA CITADA CUBIERTA SE PUEDE SEPARAR Y 

VER EL FONDO RESPECTIVO, 

sJ, 2.u..E..NTES DE.Ellil.I.lvos Df: Cus1E.BJA1utii;B.IA· So11 

AQUELLOS INTEGRADOS POR ESTRUCTURA3 DEFl~ITIVAS DE ACERO, CON­

CRETO o MAMPOSTERÍA. cor1 CLAROS DE 6.00 M, EN ADELANTE, QUE CU[1 

PLAN CON LAS CARACTERfSTICAS DE QUE SEAN DE CUBIERTA ABIERTA, 

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

VISTA VERTICALMENTE Y HACIA ABAJO, DEBE VER EL FONDO DEL ARROYO, 

Rfo o CA~.i\L QUE cr.uz:.. L.A 'v'!,;, SE if~t:LUYErt EN ESTE CASO LOS PUEN 

TES CON CUBIERTA CERRADA :::E :·!ADErlA QUE DAN SERVICIO A PEATONES, 

AUTOMÓVILES O CAMIONES, YA QUE LA CITADA CUBIERTA SE PUEDE SEPA. 

RAR Y EL OBSERVADOR PUEDE POR TANTO VER EL FONDO RESPECTIVO, 

cJ, ALrANTAR!LL,<s m; ___ QrnrERTA J;¡;füi!Jl2A, So:i AQUELLAS 

QUE ESTÁN INTEGRADAS POR ESTRUCTURAS DE ACERO, COllCRETO O MAM-

POSTER!A DE CARÁCTER DEPlll!TIVO, CUYO CLARO SEf, ;·1Efl0R DE 6,00 M, 

QUE CU:>1PLAN COiJ LA Ct'\S'ACTEHÍSTICA DE QL'E SEAi'I 8E CUBl'=RTA CERRA_ 

DA, Al IGUAL COMO SE EXPLICÓ EN ~L INCISO A), 



D)' 8JSAtJ.I.8RLL!,,Af>_QLlJ.!l'J.oBJL_'1B ¡ ERIA, Sor: AQUELLAS 

QUE ESTÁN INTEGRADAS POR ESTRUCiURAS DE /,CERO, CONCRETO O MAM­

POSTER fA DE CARÁCTER DEFillITIVO, CUYO CLARO SEA MENOR DE 6,00 M, 

QUE CUMPLArj CON LA CARACTERlSTICA DE QUE SEAN DE CUBIERTA AB!Efl. 

TA AL IGUAL COMO SE EXPLICÓ EN EL rncrso B)' 

E). PUENTES PROV!SjONA.L..9.• SON TODOS AQUELLOS COll 

CLAROS DE CUALQU JER LONGITUD QUE TENGM/ L.~ SIJRESTRUCTURA O LA 

SUPEP.ESTRUCTURA O AMBAS DE MADERA, TOTAL O PARCIALMENTE Y AQUE­

LLOS CON TRABES DE R l ELES EMPAT I NADOS, 

EN LOS FERROCARRILES f;ACIONALES DE r1ÉXICO SE EFECTÚAN 

DOS INSPECCIONES GENERALES DE PUEtJTES Y ALCANTARILLAS Y SE HA-

CEM ANTES Y DESPUÉS DE LA TEMPORADA DE LLUVIAS, RECOl1ENDANDOSE 

QUE CUANDO SE EFECTUÉ UN TRABAJO EN LOS PUENTES, A SU TÉRMINO 

SE DEBERÁ VIGILAR QUE TODOS LOS DESPERDICIOS DE MADERA SEAN RE­

TIRADOS DEL PUENTE. A FIN DE EVITAR rr1CENDIOS o AZOLVES QUE DI­

FICULTEN EL LIBRE PASO DEL AGUA, 

ÜTRA RECOMENDACIÓN SE REFIERE A QUE LAS ROSCAS DE LOS 

PERNOS, LA PARTE EXTERIOR DE LAS TUERCAS Y DIFERENTES PIEZAS 

METÁLICAS EXPUESTAS A LA INTEMPERIE, EN LOS PUENTES DE MADERA, 

DEBERÁN SER PROTEGIDOS CON UNA GRIJESA C.~P1\ DE PINTURA U OTi'<O ¡.¡t\. 

TERJAL BITUMINOSO, QUE PROTEJA ADECUADAMENTE DICHAS PARTES, A 

FIN DE EVITAR OXIDACIÓN O AFLOJAMIENTO DE LAS MISMAS, 



ES.IlJ'J~E.CJt'.Jf'!IQ_ OU!lLE'.!fJ.GB L':1i\1Jf_fi,f.liC?JL!l4-C 1o1J).L2iJ8..~Y 
t\U.l'LLSJS !.J.lEJ:f.$TUDHJJJI 

Ll\s TR/,i•SfORMACIOrJES c.coroó.·nc;~s Y soc IALEs OUE sE ES­

PERArJ EN EL PAÍS y L/1 i!ECESID!II) :·n: CBTEt·1E:-t EL OPTIMO APROVECHA­

MIENTO DE UUESTROS HEC~2SGS~ ,-1u:~.\iJO AL FUERTE ihCi~EMEHlü EN LOS 

VOLÚMEr4ES TRANSPORTADOS Df: BI Er,Es '( l'ERS'JNf,s QUE Erirnr.fiA NUES-

!kA EVOLUCION, IMPllCAfJ IRPEMEL!AR!_EMEPTE CA~BIOS RADICALES EN 

LA ESTRUCTURA Y DISTflifJIJCIÓIJ DEL TRMJSPORTE EIHRt LOS DISTINTOS 

MODOS QUE LO HACEN POSIBLE, LO CU-'L S 1GIJir1 CA QUE OPORTUMAMEllTE 

DEBEN ADECUARSE LAS 111FRAESTRUCTURAS A ESAS MODIFICACIONES Y 

CONSECUENTEMENTE CAilALI ZAR 1 ;!POR Ti,/ffES FONDOS Pf1ESUPUESTALES A 

ESOS FINE~, 

Urm DE LOS PROULEMAS MÁS Ir·:?OHTMITES cUE f'rnROCARR !­

LES !-iACIONALES DE i-:ÉXICO CONTEMPLA COMO PRIORIT,\idOS, ES LA RE­

HABfLITACIÓN y MODERNIZACIÓn DE vlAS A FHI DE OBTENER LA CAPACl 

MIENTO DE VOLÚMEHES DE C.:ARGA ¡,,. M;l,YORl::S VELOCIDA,V!::S Y EL /1.Vt~EfffO 

DE LA FUERZA TRACTIYA CORRESPotlD ¡ENTE, 

LAS INVERSI0!1ES S~ fiEFiEREtl TANTO A LA EXPA~3IÓN DE 



O Et~ MAL ESTADO FÍSICO; HHRODUCit:NJO t\DC:·1.<{S LOS ADELl\~JTQS TEC­

NOLÓGICOS QUE PERM!TAU LA l·:CDERtl!Z:,c1o'i L'E L,\ OPERACIÓN FERRO­

VIARIA, CON EL PROPÓSITO DE AU1'·lEt.fft"..R 1.._:, F17.0DUCTl'l!:>AD Y SLCVAR 

LA CALIDAD DE LOS SERVICIOS. 

ENSEGUIDA SE ANAL! ZAN LOS ASPECTOS IMPORTANTES QUE Et[ 

CIERRA EL PROCESO DE ESTABLECIMIENTO Y CU~PLIM!ENTO DE UN PRO­

GRAMA ANUAL DE REH.~BILJTAC!ÓN DE v!As, TOMANDO A MANERA DE EJEtJ. 

PLO EL PROGRA:·~A DE 1;;'./EKSiVi~t~ ~AP.!\ EL /\!!O DE l~J6, 

l. eB!IDlilC ION Y JUST!F 1 CACJillUlELES.2fillfilllL 

PARA LA FORMULACIÓN DE UN PROGRAMA DE REHABILITACIÓN 

DE V!AS, TIENEN QUE ESTAR JUSTIFICADOS LOS PROYECTOS QUE SE PRQ 

PONEN, DICHOS PROYECTOS EN PRIMERA IrJSTMKIA, SE BASAN EN PRO­

GRAMAS A CORTO Y MEO !ANO PLAZO ( TR 1 EN A LES, SEXENALES, ETC,) ELA 

BORADOS CON ANTER !OR !DAD, EN LOS OUE SE T0:.1,,RON Eil CUENTA LAS 

NECESIDADES FUTURAS Y PRIORIDADES CONSIDERADAS EN LA FECHA Erl 

QUE SE PROPUSIERON, DADA ESA CARACTERfSf!CA, ESOS PROr.DA.'!JI.~ ~!O 

TIENEN CALIDAD DE DEFINITIVOS Y SU CARÁCTER ES CAMBIANTE, ACOR-

DE A LOS NUEVOS REQUERIMIENTOS O PROBLEMAS QUE SE PLANTEAN CON 

LAS VARIACIONES ECONÓMICAS, POL!T!CAS y socr~.LES DEL rA!s, AS! 

COMO A LA NECES !DAD DE CONTINUAR TRABAJOS ilHC IADOS AIHER 1 ORME!í 

TE y Ci~ t-RüC.Esu .. tN LÍNE.t\S QUE DSBEti r:EHABIL.ITARSE TOTALMENTE; 

POR lü CUAL SE RE/ ... l.IZ.-\~I INSPECCIOPES / U\.: vL¡s DEL SISTEMA POR 

PERSONAL TECii ICO 1 f.S TI PULÁNDOSE LO~; TF';\'.·1G5 CH { ·r l COS DE ,\CUERL~V 

A '~U ESTA.DO FtSICQ, TR .. \FICO DE rnt::-JES.- r':r:n-:i:,:::;c¡,\ DE ,'\CCIC'."::tlTES; 



PARA REFORZAR ESTE ÚLTIMO cor;cEPTQ, ES !IECESARIO ELA­

BORAR LA INFORMAC!Ótl ADECUADA Y EN FORMA ORGArllZADA, POR LO QUE 

DEBEMOS '/ALERrlOS DE L1\ GR;\f re;; Ut. -rvNt:LAJES ,'·~OV!DüS C:tJ LAS DIFE, 

RE!HES RUTAS, A FIN DE FIJAR PRIORIDADES, 1\s! TM1B!ÉN RESULTA 

DE BAST AtlTE AYUDA LA CONSTRUCC 1 ÓN DE GRÁFICAS UT! LI ZAIWO LOS 

PERFILES DE VfA, PARA I!JDICAR SOBRE ELLOS DIFF.RE!HES ASPECTOS 

DE LOS TRAMOS PROPUESTOS COMO SON: RIEL EXISTE!ffE, SEF'ALANDO Ci\. 

LIBRE Y FECHA DE L,\MINACIÓ!L EL ESTADO ACTUAL DE LA VfA, QUE 

COMPRENDERÁ LOS PUNTOS REFERENTES AL ESTADO FlSICO DEL RIEL, 

DEL DURM!E!ITE ESPECIFICANDO SU TIPO. DEL BALASTO SEÍIALANDO LA 

CLASE DE MATERIAL CON SUS CONDICIONES PREVALECIENTES Y FINALME!i 

TE SE APROVECHARÁr' DICHAS GRAFICAS PARA ll/DICAil LA INCI:ENCIA 

DE ACC !DENTES, 

lo ANTERIOR DARÁ COMO RESULTADO UIJA APRECIACIÓN ll/ME­

DIATA DE LOS FACTORES QUE DEBEN TOMARSE EN CUE!ITA PARA LA JUSTl 

FICACIÓN DE REHABILITACIÓN DE LOS TRAMOS DE v!A PROPUESTOS, VER 

fIGS, l!J-1-1. J!J-1-2 Y Jll-1-3. 

A CONTINUACIÓN, EN LOS CUADROS !l!-1-4 Y ll!-1-5 SE 

INDICAN LOS PROGRA:·lAS PROPUESTOS PARA EL AÑO 1985, FORMULADOS 

EN DlcERElffES FECHAS y EXTRA!DOS DE Pí<OGRAMAS GLOBALES. PARA 

DAR UNA IDEA DF. LA W.\11ABILIDAD QUE CARACTERIZA EL ESTABLECI-

MIENTO DE NECESIDADES EN ASPECTOS ~E ADECUACIÓN DE LAS VÍAS Fé-
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TUBRE 1935), DEL CUAL SU CUMPLIMIENTO ZE SUJ2Tf, A LA ,\DOUISl­

C!ÓN OPORTUNA DE LOS MATERlALES, O BlErl A LOS CAMBIOS DE POL!Tl 

CAS SURGIDOS POR NECESIDADES URGENTES MOTIVADAS POR oMlos A LAS 

V!AS POR ACCIDENTES. DESLAVES, ETC, Y QUE REQUIEREM ATENDERSE 

INTEGRALMENTE. 

2. PSESUPUESIO. 

FINALMENTE COMO YA SE DfJO, EL PROGRAMA APROBADO FUÉ 

EL QUE SE ELABORÓ EN EL MES DE OCTUBRE DE 1935, POR LO QUE ENSE. 

GUIDA SE INDICAN PARA CADA TRAMO LAS CANTIDADES DE MATERIALES Y 

VALORES EN MILES DE PESOS QUE FUERON PRESUPUESTADOS, TOMANDO EN 

CUENTA MATERIALES EN EXISTENCIA EN ALGUNOS CASOS Y SIN INCLUIR 

LA MANO DE OBRA CORRESPONOIElffE, 

REHABILITACIÓN CON RIEL ilUEVQ, 

DIVISIÓN l'.EX!CANO 

LINEA "S" 

REHABILITACIÓN DE L"- VfA CON RIEL NUEVO De 115 

LBS/YoA., DE EMPALME !l1vrJ.:1sx1cANO A XA1.A, MÉx., 

ENTRE LOS l<Ms. S-0.0 y EL S-50.0 <50 Kn.l 

5,705 ToN, DE RIEL NUEVO DE ll5 LBSIYOA, 

33,300 DURMIENTES DE CONCRETO 

l55, 600 CoJ INETES AMORT 1 GUADDRES 

333,200 GRAPAS ELÁSTICAS REFORZADAS f!o. 7 

3 '031, 534 . 5 

956.728. 5 

1'3!iL953.0 

32.985.3 

171.593.0 
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333, 200 PER¡;QS SL 

155, 500 PLACAS DE HULE DE 5 t,:M, 

32 HERRAJES DE CAMBIO flu, 10 X 115 LilS, 

2.100 APLICACIONES DE SOLDADURA ALUM!NOT~RM1CA 

64,000 METROS CÚBICOS DE BALASTO 

DIVISIÓN ÜUERÉTARO 

UNEA "B" 

REHABILITACIÓN DE LA V!A CON RIEL NUEVO DE 115 

LBS/YDA •• DE CARRASCO. HGO, A ARAGÓN, HGo,, rn­
TRE LOS Kr-ts. B-94.0 y EL S-135.0 y ENTRE LOS K1-1s. 

B-164.0 y EL B-254,0 (131,0 ~~.) 
2.181 TON, DE RIEL NUEVO DE 115 LBS/YDA, (SÓLO 

PARA PROTEGER CURVAS) 

155,413 DURMIENTES DE CONCRETO 

310,826 COJINETES AMORTIGUADORES 

521, 652 GilAPAS ELÁSTICAS REFORZADAS !Jo, 7 

621.652 PERNOS S.L. 
310,826 PLM:l\S DE HULE :JE 6 MM. 

76,485 DURMIENTES o:: MADERA ENTALLADA 

453,910 TORNILLOS TIRAFONDO 

458,910 GRAPILLAS 

152.970 PLACAS DE NEOPRENO 

152,970 PLACAS DE ASIENTO PARA CURVA 

40 HERRAJES DE CAMB10 !~. 10 DE 115 LBS, 

:¡,577 APUCAC!ONES DE SOLDADURA /1LUMWOTÉRc1lCA 

52,1¡80 rlETROS CÚBICOS DE BALASTO 

147 ,9I.;Q,ó 

73,302.0 
215.040.0 
2L775.4 

115.200.00 

5'160,793.2 

365,753 .7 
2 '503, 703, L¡ 

61,5113,5 

320.150.3 
276.013 .5 
l '•t: nQo '"l 

'1v,uuv1 L. 

3os,9qo,o 
139.233.3 
100.180.1 
37.355.3 

49iJ.314.9 
2ss.=oo.o 

l¡7 .252.;' 
J'l.463.8 
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REHABILITACIÓN DE LA V!A CON RIEL NUEVO DE ll5 

LBslvDA., DE LA MuLA, M1c1L A MotHELEÓN. f-11cH., 

ENTRE LOS !(Ms, 1-95,0 Y EL i-120.0 (25.0 KM,) 

2,852 Tor<. DE RIEL NUEVO DE 115 LBS/YDA. 

32,589 DURMIENTES DE CONCRETO 

55; 178 CoJ INETES AMORTIGUADORES 

130,356 GRAPAS ELÁSTICAS REFORZADAS No, 7 

130.356 PERNOS S.L. 
65,178 PLACAS DE HULE DE 6 MM, 

11. 030 Du RM 1 ENTES DE MADERA ENTALLADA 

66,130 TORNILLOS TIRAFONDO 

66,130 GRAPILLAS 

22,060 PLACAS DE NEOPREl<O 

22,060 PLACAS DE ASIENTO PARA CURVA 

J.6 HERRAJES DE CAMB 1 O No, 10 DE 115 LBS, 

783 APLICACIONES DE SOLDADURA ALUMINOTÉRMICA 

32,000 METROS CÚBICOS DE BALASTO 

DIVISIÓN PACIFICO 

LINEA "!l" 

REHABILITACIÓN DE LA V!A CON RIEL NUEVO DE 115 

LBS/YDA,, DE CALTZONTZIN, rhcH. A TARETAN, ;\ICH. 

!ONTP.E !.M KMS. tl-505.0 '( EL t!-530.0 (25.0 K1·1,) 

2.852 Toti. DE RIEL NUE'IO DE ll5 LBSlYDA, 

19,472 DURMIENTES DE CONCRETO 

15Jl_o,5t>_L2 
473.344.1 

525,003,3 

12.905. 2 

67 ,133 .3 
57,873.1 

30,G33.7 

'14,120.0 

20,079.0 

14.447.1 

5.387.1 

71.235.8 
107,520.0 

8.171.0 
57,600.0 

:.178,200.4 



38,9Ll4 :GJINETES AMOl~T!GUA~ORES 

77, 333 GRAPAS ELÁST 1 CAS REFORZADAS ~lo, 7 

77,883 PERNOS S.l, 
38, 944 Pu\CAS DE HULE DE 5 MM, 

26,997 DURMIENTES DE :·lADERA rnrnLLA;JA 

161, 932 foRN 1 LLOS TIRAFONDO 

161,932 GRAPILLAS 

53,944 PLACAS DE llEOPRENO 

53,9ft/i PLACAS DE 1\SIENTO Pi\R/I. CURVA 

13 HERRAJES DE CAMB 1 o rJo. 10 DE 115 LBS. 

L 050 APLICACIONES DE SOLDADURA ALUMI NOTÉRMICA 

32,000 METROS CÚBICOS DE BA~ASTO 

DIVISIÓN JALAPA 

Ll NEA "V" 

REHABILITACIÓN DE LA VÍA CON RIEL NUEVO DE 115 
LBS/YDA. DE JILOTEPEC, VER. A JALAPA, VER,, EN-­

TRE LOS Kt1s, 1/-307,0 Y EL V-337.0 (30.0 KJ.1.) 

3, 423 ToN, DE R 1 EL NUEVO DE 115 LBS/YDA, 

60, !340 DURMIENTES DE MADERA ENTr;LLADA 

365,040 TORNILLOS TIRAFONDO 

365,040 GRAPILLAS 

121, fül0 Pu\CAS DE NEOPRENO 

121, 680 PLACAS DE AS I E i~TC P MRA CUR'/ A 

13 HERRAJES DE CAMll!O !Jo, lO DE 115 Ll.lS/YDA, 

1, 260 APL! CAC IONES DE SOL:,ADURA ALUMI:iOTÉRMI CA 

33,400 METROS CÚBICOS DE BAL,\STO 

7,710.9 
40,112.3 
34,532,3 
13,303.7 

107,983,0 
49,145.3 
35,360.7 
13,173,l 

171!.317 .3 
120.960,0 
10.887.7 
57,600.0 

l' 600,300.8 
574.037.1 
243,360.0 
110.753.1 
79,688.2 
29.714.3 

393,202,3 
37,360.0 
13.065,3 
59,120.D 



DiVf3lÓN SURESTE 

lJNEA "Z" 

REHABILITACIÓN DE LA '/!A CON RIEL llUEVO DE 115 -

LBS/YDA,, DE l'ACAYA, VER, A SUCHJLAPA, VER,, EN­

TRE LOS !(~s. Z-105.0 Y EL Z-135,0 (30 KM,) 

3,423 Tor~. DE RIEL NUEVO DE 115 LBS/YDA. 

36,343 DURMIENTES DE CONCRETO 

72,696 COJINETES AMORT!GUAOORES 

145,392 \-RAPAS ELÁSTICAS REFORZADAS No, 7 
145,392 PERNOS S.L. 
72,696 PLACAS DE HULE DE 6 M:1, 

16,595 DURMIENTES DE MADERA ENTALLADA 

99,570 TORNILLOS TIRAFONDO 

99,570 GRAPILLAS 

33 ,190 PLACAS DE IJEOPREllO 

33,190 PLACAS DE ASIENTO PARA cu1;;A 

20 HERRAJES DE CAMBIO flo, 10 DE 115 LBS/YDA, 

l,260 APLICACIONES DE SOLDADURA ALUMINOTERMICA 

38,400 METROS CÚBICOS DE BALASTO 

DIVISIÓN SURESTE VCJ 

LINEA "GA" 
REHABILITACIÓN DE LA VIA CON RIEL NUEVO DE 115 
LBS/YDA,, DE VERACRUZ, VER. A GUAYABO, VER,, EN­

TRE LOS J<Ms, GA-2.0 Y EL 5A-42,0 (40.0 KM,) 

4,564 ToN, DE RIEL NUEVO DE li5 LBS/YDA, 

63,180 WRMIENTES DE CONCRETO 

126,360 CoJ !NETES AMORTIGUADORES 

l'.19Z.~_._9. 

574 ,037 .l 
585,566.3 
14,393.8 
74,876.9 
64 ,554 .o 
34,167.l 
66,33Q.O 
30,209.5 
2L736.l 
8.l05.0 

107 ,251.3 

134.400,0 
13,065.3 
69,120,0 

2'359,511.1 
765,382.8 

1'017,829.8 
25,019.3 
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252,720 GRAPAS ELA~T!CAS REFGr,zADA.S !fo. 7 

252,720 PERNOS S.L. 
126,350 PLACAS D:O HULE DE 5 MM. 

4,212 ÜURMIENTES DE MADERA ENTALLADA 

25,272 foRNILLOS TIRAFONDO 

25,272 GRAPILLAS 

3,424 PLACAS DE ~EOPRE~O 

8,424 PLACAS DE ASIENTO PARA CURVA 

12 HERRAJES DE CAMBIO No, 10 DE 115 LBS. 

l,680 APLICACIONES DE SOLDADURA ALUM!~OT~•MICA 

51.200 METROS CÚBICOS DE BALASTO 

DIVISIÓN TENOSIQUE 

LINEA "FA" 

REHAB 1L1TAC1 ÓN DE LA V !A CON RIEL NUEVO DE ll0 

LBSIYDA.' DE COLORADO, CAMP. A PusTUNJCH, CAMP. 

Y DE EL TRIUNfQ, TAB, A EL !IARANJO. CAMP., ENTRE 

Los KMs. FA-577. O Y EL FA-624. O v ENTRE EL FA-

457. 0 y EL FA-4611.0 (51¡,0 KM.) 

89.964 DURMIENTES DE CONCRETO PARA RIEL DE 100 
L!lSIYn.• .. 

179,923 COJINETES AMORTIGUADORES 

359,856 GRAPAS ELÁSTICAS REFORZADAS tlo. 7 
359,856 PERNOS S.L, 

179,923 PLACAS DE HULE DE 6 ~M. 
10 HERRAJES DE CAMBIO ~o. 10 DE 115 LBS, 

4, 590 APLICACIONES DE SOLDADURA ALUMINOTÉRMICA 

69,120 '1ETROS CÚBICOS DE BAL,\STO 

130,150.8 
112,207.7 
59,389.2 
16,848.0 
7,667.5 
5.516.9 
2.057.1 

27 ,221. 7 

80,640.0 
17,420.3 
92,160.0 

2'153 ,824 .7 

35,625 .7 

1!}5,325 .8 

159,776.l 
84,566.2 
67,200.0 
47,594.9 

124,416.0 
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REHABILITACIÓN CON RIEL DE ~ECOBRO, 

DIVISIÓN Í'lÉXICO 

LINEA "HB" 

REHABILITACIÓN DE LA VfA CON RIEL DE RECOBRO DE 

112 LBS/YDA., DE SAN .~GUSTfN, f!GO, A TLANALAPA, 

f/GO,, ENTRE LOS KMs, HB-0.0 y EL HB.-20, 0 (20, 0 

KM.> 

40,550 DURMIENTES DE MADERA 

12,200 ANCLAS 

129,800 CLAVOS 

15, 300 PLACAS 

lQ,900 ToRNJLLOS 

3, 400 PLANCHUELAS 

20,000 11ETROS CÚBICOS DE BALASTO 

DIVISIÓN MoNCLOVA 

LINEA "RD" 

REHABILITACIÓN DE LA VfA CON RIEL DE RECOBRO DE 

100 LBS/YDA., DE AVANTE, COAH. A ESTANQUE. 'coAH' 1 

ENTRE LOS K.'ls. RD-212. O Y EL RD-253. O C35, O KM.) 

70,980 DURMIENTES DE MADERA 

21,350 i\NCLAS 

227,150 CLAVOS 

28,525 PLACAS 

l9,075·ToRNILLOS 

5,950 PLANCHUELAS 

35,000 METROS CÚBICOS DE BALASTO 

343,954.3 

162,2110.0 

5.553.3 

19.450.5 

41.312.4 

5,505.0 

73,888. 6 

36,0DO.O 

60i.921.0 

233,920.0 

9.727 .1 

34,038.4 

72.296.5 

9,533.8 

129,305.l 

53.000.0 



DIVISIÓN PACIFICO 

L!NEA "N" 

REHABILITACIÓN DE LA VÍA CON RIEL DE RECOBRO DE 

112 LBS/YDA., DE CASILDA, MicH, A MUEVA ITALIA, 

MI CH., ENTRE LOS Kt1s, N-578, 0 Y EL tl-598, 0 (20, 0 

KM.) 

40,560 DURMIENTES DE MADERA 

12,200 ANCLAS 

129,800 CLAVOS 

16,300 PLACAS 

10,900 TORNILLOS 

3,400 PLANCHUELAS 

20,000 METROS CÚBICOS DE BALASTO 

DIVISIÓN PUEBLA 

LINEA "E" 

REHABILITACIÓN DE LA VfA CON RIEL DE RECOBRO DE 

112 LBS/YDA .. DE STA. CATARINA, ÜAX. A Hunzo, 

0Ax,, ENTRE Los KMs. E-290.0 v EL E-335.0 <45.0 

KM.) 

91,260 DURMIENTES DE MADERA 

27 ,450 P.NCLAS 

292,050 CLAVOS 

36,675 PLACAS 

24,525 TORNILLOS 

7,650 PLANCHUELAS 

45,000 METROS CÚBICOS DE BALASTO 

343,954,8 

162,240. o 
5,558,3 

19,450.5 

41.312.4 

5, 505.0 

73,883,6 

36,000,0 

m.s98.5 

365,040.0 

12.506.2 

43.763.7 

92,952.8 

12,386. 4 

166.249 ,1¡ 

3LOOO.O 



REHAB!LJTACIÓ!i DE LA VIA co:~ ~iL~ DE RECOBRO DE 

TLAX.' El<TRE LOS l<ns, VB-0.D y [L VB-30.0 y DE 

SAN l·lARTir;, PuE. A f\ilALco, TLAX., ENrnE LOS K:·1s. 

VB-70.0 '(EL VE-35.0 (45.0 l~i·l.) 

91, 260 ÜUR:·1 l ENTES DE MADERA 

27, 450 f\NCLAS 

292,050 CLAVOS 

36, 675 Pt.AC~S 

21¡, 525 ToRN l LLOS 

7,650 PLANCHUELAS 

45,000 rJETROS CÚBICOS DE BALASTO 

D1V!SIÓN SURESTE PA 

LINEA "K" 

REHABILITACIÓN DE LA VlA CO:J RIEL DE RECOBRO DE 

100 LBS/YDA,, DE flAPASTEPEC, CHIS. A l.A PLAYA, 

CHIS,, ENTRE LOS l<Ms. K-311.0 Y EL K-321.0 (10.0 

KM.l 
20,280 DURMIENTES DE MADERA 

b,lUO ANCLAS 

64, 900 CLAVOS 

3,150 PLACAS 

5, lt50 T ORM ! L!....OS 

L700 PLAr;cHUELAs 

10,000 METROS CÚBICOS DE BALASTO 

773,393,:; -----
365,040.0 

12.506.2 

l!3J63.7 

92,952.8 

12,336.4 

156,249,IJ 

31,000.0 

l7L977.5 

5Ll20.G 

9.725.3 

20.656.2 
2.752.5 

36,944.3 

13.000.0 
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ENSEGUIDA SE RESUME EL PROGRAMA APROBADO PARA EL Al~O 

DE 1986 CON SUS VALORES PRESUPUEST/\LES Y LOS COSTOS GENERADO­

RES ESTIMADOS DE LOS MATER !/\LES A UTILIZAR Y LAS C/\NTI DAD ES POR 

KILÓMETRO, A EXCEPCIÓN DE LOS HERRAJES DE CAMBIO, CUYA CANTIDAD 

DEPENDE DE LAS VIAS SECUNDARIAS Y LADEROS APOYADOS EN EL TRAMO 

POR REHABILITAR: 

R I E L N U E V O 

T R A M o ~--'-
PRESUPUESTO 

{MILES DE PESOS) 

s- 0,0 A s- 50.0 50 3'08L534.5 

B- 94.0 A B-135.0 

B-164 .O A B-254.0 
131 5' 150.793 .2 

J- 95,Q A l-120.0 25 1'500.513.2 

N-505.0 A N-530.0 25 1'462.115.6 

V-307.0 A V-337. O 30 1'600.300,3 

Z-105,íl A Z-135.0 ?~ 
.JlJ l' /97 ,362.9 

GA- 2.0 A l;A- 42.0 110 2'359.511.l 

FA-457, O A FA-116~, O 
54 2'153.324.7 

F.0.-577.0 A FA-624.0 

T O T A L : 385 19'116.456,0 
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R l E L D E R E C 0 B ~ O 

TR,,MQ ~ 
PRESUPUESTO 

({]!LES DE PESOS) 

HB- o' o A HB- 20' o 20 343,954.8 
RD-218.0 A RD-253.0 35 601,921.0 
N-578. o A ll-598. o 20 343,954.3 
E-290.0 A E-335.0 45 773,898.5 

VB- o. o A VB-30. o 
VB- 70.0 A VB- 35.0 

45 773,398, 5 

K-311.0 A l<-321.0 10 171,977 .5 

T O T A L: 175 3'009,605.1 
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COSTOS ESTIMADOS Y CMIT !D~.D PO~ KIL01'iETRO 

M A T E R 1 A L !J.lilJl.A!¿ 
CosTo 

i.1IJ.~---12Ll 
CANT. 
~ 

RIEL ToN, 157.700 114.1 
DURMIENTES DE CONCRETO PZA. 16.110 1.656.0 
(OJINETES AMORTIGUADORES PzA, 0.193 3,332.0 
GRAPAS ELÁSTICAS REF, f-lo. 7 PZA. 0.515 6.664.0 
PERNOS S.L. PZA. 0.444 6.664.0 
PLACAS DE HULE DE 6 MM. PZA. 0.470 3.332.0 
HERRAJES DE CAMBIO lílxll5 PzA. 6'720. 000 
APLICACIONES SOLDADURA A.T. A3LI c. 10. 369 liZ.O 
BALASTO M 1.800 1.280.0 
DURMIENTES MADERA ENTALLADOS PZA. 4.000 2.028.0 
TORNILLOS TIRAFONDO PZA. 0.303 12.168.0 
GRAPILLAS PzA. 0.218 12.168.0 
PLACAS DE NEOPRENO PzA. 0.244 4.056.0 
PLACAS DE ASIENTO P/CURVA PzA. 3.231 4.056.0 
DURMIENTES MADERA 7"x8"x3" PzA 4.000 2.028.0 
ANCLAS PzA. 0.456 610.0 
CLAVOS DE V IA PzA. 0.150 6.490.0 
PLACAS DE ASIENTO 100 LBS/YO, PzA. 2. 5311 4.056.0 
PLANCHUELAS PZA. 21.732 170.0 
PLACAS DE ASIENTO 112 LBS/Yo, PzA. 2.534 815.D 
foRNlLLOS DE VlA PzA. 0.505 545.0 

llOTA: PARA EL CÁLCULO DE LA CANTIDAD DE MATERIALES POR KM. EN 
LOS TRABAJOS CON RIEL DE RECOBRO SE CONSIDERARON FACTO-­
RES DE RECUPERACIÓt1, POR LO 'lUE LAS CANTIDADES SON MENO­

RES A LAS TEÓRICAS 
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3. AilALJSIS DE crmo :;E RECO!i~TP.UCC!Gil DE Uii KILOi'.ETRO DE VIA 

ELASTICA: 

(ON EL FIN DE ESTAR EN POSIBILIDAD DE ESTIMAR LAS VA­

RIACIONES ECONÓMICAS Y ESTABLECER LA lllTEGRACIÓN DE UN COSTO TQ 

TAL POR RECONSTRUCCIÓN DE VfA, SE MUESTRA A corlTINUACIÓN EL DE­

TALLE DE MATERIALES Y MANO DE OBRA CORRESPOtlDIENTE A UN KILÓME­

TRO DE VlA ELÁSTICA, CALCULADOS PARA LOS Af;os 1985, 1985 y 1937. 

Los COSTOS DE LOS MATERIALES y ... ~rm DE OílRA íUEílO~~ E~ 

TABLEC!DOS A PÁRTIR DE DIFERENTES VALORES, OBTENIDOS ANUALMENTE 

PARA CADA CONCEPTO A PARTIR DEL AÑO 197L EXTRAPOLANDO o INTER­

POLANDO CON OBJETO DE DEFINIR UN COSTO PROMEDIO MÁS ACORDE CON 

LOS INCREMENTOS EN LOS PRECIOS INVESTIGADOS, 

EL REGISTRO RUTINARIO DE COSTOS DE MftTERIALES Y MANO 

DE OIJRA, ES INDISPENSABLE PARA LA FIJACIÓN PROVISIONAL DE UN TE. 

CHO PRESUPUESTARIO QUE SIRVA DE BASE ECONÓMICA EN LA ELABORA­

CIÓN DE LOS PROGRAMAS DE REHABILITACi·ÓN Y CONSERVACIÓN DE VfAS, 

YA QUE CON. ELLO, SE PUEDEN CALCULAR LOS INDICES DE ESCALAMIENTO 

FUTURO DE PRECIOS, PUES DICHOS lNDICES SON DIFEqENTES PARA CADA 

MATERIAL EN LOS MISMOS PERIODOS DE EVALUAClÓN, 

PARA LA PRESENTACIÓN DEL ANÁLISIS DE COSTO SE UTILIZÓ 

UNA COMPUTADORA PERSONAL, REAL!ZANDO L!STADO Y c•.LCULO DE OPER[; 

CICNES POR MEDIO DEL PAQUETE SYMPHONY. 



COSTO DE RECOf'JSTRUCClON DE UN J<1LOMETRO DE '.JIA UTJLI Z/\NDO 
DURMIENTES DE CIJNCHE:TO,ACCESDR!OS L'E: FIJAC:ION ELA'3TICA Y -

RIEL DE 1!5 LBS/Y01'\ 

MATERIALES 

RIEL DE 115 LDS./YDA. 
DURMIENTES DE CONCRETO 
COJINETES AMúRTIGUAOOREG 
GRAPAS ELASTICAS RF .r~o. 7 
PERNOS SL C/TUERCA 
PLACAS DE HULE DE 6mm. 
SOLDADURA ALUMJNOTEP.NIC;:·1 
SCLOADURA ELt::::CíRICA 
BALASTO PIEDRA TRITURADA 
NANO DE OBRA 

TOTAL 

RIEL DE 115 LBS. IYDA. 
DURMIENTES DE CONCRETO 
COJINETES AMORTIGIJHOGRES 
Gr::APAS ELAST!Ci'=~S kF.No.7 
F'EfUJO'J =L Ci Tl...:r;:;'.RC,·, 
PLACAS DE HULE. DE 6m/Tl, 
SOLDADURA ALUNJNOTERMICA 
SOL":iADUf~A ELECTR!C~I 

BAL..:tSTO PIEDEA TRITURt,C'M 
MANO DE OBRA 

TOThL 

RIEL DE 115 LBS.iYOA. 
DUh'M IENTES DE CO"JCRETO 
COJINETES AMORTIGUADORES 
GRAPAS ELASTICAS RF.No.7 
PERNOS SL C.-:---· ....... 
PLACAS DE HULE DE 6mm. 
SOLDADURA ALUMINOTERMlCA 
30LDAOURA ELECTRICA 
BALASTO f'¡~~¡:;"' TRl"IUf41Dfi 
MANO DE' OBl1A 

TOTAL 

PRECIOS DE !985 

CANTIDAD UNIDAD PRECIO l!NIT. 

114.095 TOr"-J. 167. ·;;:•Q .oo 
l l-.66. ('('1'.\ ?Z~I. 1b. 110 .~Je 
333~.0(•(, F"lA. 198.00 
6664 .1Jl-)ú PZA. 515.00 
6664. 1)0(> f'ZA. •144. ~){'I 
:;:.~2.r.JO!J PlA. 47~J.(H) 

·"-?' \'•'.>') (:r·:_rc. l1.1,::.09.(10 
':.26.üOO HF'LIC. 2, 8.'~ 7. üO 

1::'.80.000 M::"·. 1.8(i(l.00 
l .1:túO LülE 7,.;34,ü~H.-'.t:JO 

PF·:.cro:-; DE 1986 

114.095 TON. 350,000.00 
1666 0 \,'.H)I) PZA. 25,000.~JO 
2:;::~.1)(1(• ~·ZA. ~98.l)l-) 

6b6•l 0 •IÚ<I P:.';. ~~i.1. •)'.J 

t:.664. •.hJO PZ;.,. 3zn.·.:.1J 
3332. ,•\)0 Pz~·1. ·l90.0\.:) 

4::. .'íJÜ ¡:..;LIC. 1.:,1)1.'1.t.•JI) 
126 • (h~H.' APL!.C. 4,3(11).(•\) 

1 :3•) .¡.HJI.' ,..-. :: , /(H).l)(t 

1 .(1(1;) LOTE .·• :::~ :~ • .. 50. 00 

FK1;;.LlUS f)fi. t'?B7 

t 14.('9~ 
1666.1.11)1) 
33.32.úüú 
6664 .(H·)ú 

... ·l .•)l)i.' 
.3332.'-h)I) 

42.(100 
126.000 

1=6(1.\!(h) 

1 • .:•o.:• 

-:-ar~. 

PZA. 
F·ZA. 
PZA. 

PZA. 
APLIC. 
¡~P~. J'."C • 

~3. 

>._Q7E 

568, 750.úO 
4Q,62S.o0 

277.00 
894.01-) 
8-1~.1)0 

7?6.¡;JO 
19.5(1C).(H) 

b • .;S<:•.•:1J 
.', ,'5i)~t. (¡o) 

; ,8ü..l., ..':lt .i:.•(1 

IMPORTE 

19~ 1-:'·3,T:.t .50 
26, 839, 260. ~)O 

659. 736.00 
3,431,96(1.ú~) 

:,958,816.(h) 
t ,S66,Q.t(\.1;.e 

4::!'·5.498.00 
361 1 "Z42.0B 

2.304,00'7•.0(t 
7 ,::54 ,il•)0.00 

65.~)44,283.5(1 

39 ,9.::3 ,-:50 .ei;, 
41 ,650,("·"~·ºº 

6~9. 7.34. n(• 
3,665,:.21.)1·•.1:'i.I 
;: •. Jú'.3,::.!:\•),•)(• 
1 .6~~. ~9(l .(1¡) 

5ü•l ,•Jl)<).0•.) 
5"41.900.(HJ 

.: '4~6 • (!1)t'o. •)\) 

c:~.:56.1!30.<)f• 

104' 7.":>-1'096 .(1(1 

b4,691 ~s3t .:::s 
67,681,.:;.:,;;v,v•J 

922. 9b4. 4)(1 

S,957.616 .. 0ú 
5,6.31,\'9('. , 
2' 652. '272 .1)1) 

819, t)f·.(1.(H) 

a1z.7¡;, •. 1.~;o 
5 • 7 t;.1), (H·)(I. o)() 

!C?,2.::-1,.:;51 .'.'l.' 

i7.!'S",ot:i. 76-t.·.::.·s 



C ~ P ! ~ U L 0 IV 

DADO EL LENTO DESARROLLO QUE Lf\ MODERtJ!ZACIÓN DE LA 

HIFRAESTRUCTURA FERRovr,;RIA HA TEN!DO HASTA HACE POCOS Ac'.OS, EN 

BASE A SU DÉB!L SlTIJAC!Ó;• cCONÚ:,IICA, SOCIAL Y POL!TICA, LOS RE­

QUERIMIENTOS DE CONSERVACIÓN, CONSTRUCCIÓN DE tlUEVAS OBRAS Y RG_ 

HABILITACIÓN SON BASTANTE AMPLIOS, POR LO PIJE SE HACE MUY NECE­

SARIO JERARQUIZAR EN FUNC!ON DE UNA MEJOR OPERAClÓI; Y UNA ES­

TRICTA SEGURIDAD,, LA ASIGNACIÓN DE LOS RECURSOS QUE DISPONGA EL 

GOBIERNO FEDERAL Y EL PROPIO ÜRGAN!SMO PARA TAL Flll. 

EN EL ASPECTO DE CONSERVACIÓ~l, SE HAN VENIDO D!F!RIEL! 

DO EN GRAN PARTE; LOS MÚLTIPLES TRABAJOS PROGRAMADOS, EN VIRTUD 

DE LA PRIORIDAD DE ATENDER LOS TRAMOS CRfTlCOS QUE RESULTAN POR 

AUMENTO DE MOVIM!Erno OPERATIVO, INCID!:riClA uc ACCIDENTES POR 

INSUFIClEliClA DE CONSERVACIÓN, RELEVO PARCIAL DE MATERIALES EN 

MAL ORDEll, ETC,, QUE DESV JAN LOS RECURSOS ADJUD 1 CAD OS DE LOS 

PROGRAMAS PROPUESTOS, TOMANDO EN CUENTA LA CAPACIDAD F f S l CA DE 

EJECUCIÓN V LAS LIMITACIONES PRESUPUESTALES, 

lJN FACTOR MUY IMPORTANTE EN LOS TRABAJOS DE CONSERVA­

CIÓN, ES EL CONOCIMIENTO ACTUALIZADO EN FORMA SISTEMÁTICA DEL 

ESTADO FÍSICO DE LA VÍA, PARA LO cut,L ES !MPERAT!VO OBEDECER A 

UN PROGRAMA DE ACTIVIDADES OVE CONLLEVMl ;, U. OE1ENCIÓN DE DA-

TOS PARA LA FOP.,'fülAC iÓU DE PR01~RAM4S 5ECUE:':CJt .. LES PARA LLEVAR A 
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CABO LOS TRABAJOS CITADOS, 

Es POR LO TANTO NECESARIO RE'l!SAR EL PROGRAMA ESTABL!;. 

croo DE CONSERVACIÓN QUE IMPLICA LAS ACCIONES DE INSPECCIÓN PR1' 

VIAS, ADECUÁNDOLO A NUEVOS MÉTODOS, PEq 1 OD ! C IDADES Y ELEMENTOS 

DE TRABAJO, 

EN LA CONSERVACIÓN DE RIELES, ACCESORIOS DE VÍA, HE-

RRAJES DE CAMBIO Y DURMIENTES, LA SUBSTITUCIÓN DE ELEMENTOS EN 

MAL ORDEN, DEFECTUOSOS O DAilADOS, SE HA VENIDO EJECUTANDO CON 

MATERIALES ADQUIRIDOS CON LAS ESPECIFICACIONES NO ACTUALIZADAS, 

POR LO CUAL ES NECESARIO EFECTUAR UNA REVISIÓN DETALLADA DE LAS 

MISMAS, HACIENDO INTERVENIR O~ SER POSIBLE LAS MODIFICACIONES Y 

RECOMENDACIONES QUE MARCMl LAS ASOCIACIONES ESPECIALIZADAS EN 

ESTOS CAMPOS, CUYAS INVEST!GACIONES DAN COMO RESULTADO NUEVOS 

CRITERIOS Y NORMAS DE TRABAJO, 

EH LO ~UE SE REFIEKE A LOS íRABAJOS lJE CUN::iCRVAClÓN 

DE TERRACERIAS, ES MUY IMPORTANTE HACER NOTAR QUE TAL COMO SE 

DIJO, EN GENERAL ESTA PARTE DE LA INFRAESTRUCTURA DE LA ViA CA­

RECE DE UNA ADECUADA COMPACTACIÓN AUNADA EN ALGUNOS TRAMOS A Dl 

VERSAS CARACTERISTICAS GEOTÉCNICAS, BAJA RESISTENCIA Y ALTA DE­

FORMABILIDAD DE LOS SUELOS SOBRE LOS QUE SE CONSTRUYERON LAS Ll_ 

NEAS DURANTE EL SIGLO PASADO Y HASTA EL PRIMER CUARTO DEL PRE­

SENTE, CON MÉTODOS COMPLETAMENTE PR 1 MJTI VOS O CONS l O ERANDO EL 

CRITERIO DE MÁXIMA ECONOMIA, 
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Lo ANTERIOR, HA DADO co:10 :or:~E,:IJCiCJ,\ QUE LOS TRAMOS 

REHABILITADOS CON CAMBIO DE CALIBRE DE ''.?EL, r:uEVOS DURMIENTES, 

RENOVACIÓN DE BALASTO Y REFORZAMIENTO DE BMiGUETAS, TENGAN AL 

POCO T!EMPO QUE ESTARSE N!VELAllDO Y ALlliEANDO CON INCREMEllTO DE 

LA SECCIÓN DE BALASTO, RELEVO DE ACCESORIOS Y DURMIENTES DAAA­

OOS, ETC., TODOS ESTOS TRABAJOS EN CICLOS DE CONSERVACIÓN VERDA 

DERAMENTE CORTOS, 

SERIA RECOMENDABLE BUSCAR LAS ALTERNATIVAS QU~ PROCE­

DAN EN CADA CASO PARTICULAR COMO SON lJ EL USO DE GEOTEXTIL.ES, 

2) LA APLICACIÓN DE UNA CAPA DE ARENA SOBRE LA TERRACERIA Y CA­

PA DE BALASTO DELGADO COMO SUB-BALASTO Y 3) C01/STRUCCIÓN DE NU/;. 

VAS TERRACER!AS PARALELAS A LAS EX! STENTES, 

PoR LO QUE ATAÑE A LA cor:SERVACIÓN DE PUENTES y ALCAf'l. 

TARILLAS, SE HAN LOGRADO FRUCTfFEROS AVANCES EN EL REFORZAMIEN-

TO DE ESTAS ESTRUCTURAS Y EN LA ADECUACIÓN DE LAS MISMAS PARA 

MAYORES CAPACIDADES DE CARGA, CON LO QUE YA SE TIENEN MÁS DIS-

TRITOS DE OPERACIÓN CON UN MOVIMIENTO COMERClAL MÁS PESADO, 

SE CONCLUYE PARA EL CAPÍTULO !!! QUE EN CUANTO AL ES­

TABLECIMIENTO DE LOS PROGRAMAS DE REHABILITACIÓN, SON MJY NECE­

SARIOS LOS DATOS ESTAO!STICOS ESTRUCTURALES DE LOS TRAMOS DE 

V!A, DEL ESTADO FlS!CO DE LOS MISMOS, DE LOS TRABAJOS REALIZA­

DOS CON ANTERIORIDAD, DE LA INCIDENCIA DE ACCIDENTES, DE LOS TQ. 

NELAJES :-!OV!DOS Y DE LAS EXPECTATIVAS DE TRÁFICO, 
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Es DE REC0:·1Ei~I)/,t-:SL QUE LOS DATOS SEAN OPOHTUilOS y cori 

FIABLES y COMO SE DIJO, QUE EXISTA UrlA ALIMEfiTACióri DE LOS MIS­

MOS EN FORMA ORGANIZADA Y CON LA PERIODICIDAD QUE SEA NECESARIA, 

ÉSTO es, SE HACE NECESARIO UTILIZAR LAS HERRAM!EtlTAS DE COMPUTA. 

R!ZAC!ÓN ACTUALES, A FIN DE QUE EL ANÁLISIS DE LOS PROBLEMAS 

SEA RÁPIDO Y SE TENGAN LAS ALTERNATIVAS DE SOLUCIÓN PARA CADA 

CASO, 

LJN ASPECTO MUY IMPORTANTE EN LOS TRABAJOS DE REHAB!Ll 

TACIÓN DE VfAS ES LA ADECUADA CODRDINACIÓri DE PARTE DE !..AS 

AREAS ÜPERATIVAS (VfA Y TELECOMUNICACIONES, ÜPERACIÓN Y FUERZA 

MOTRIZ y Eaurro DE ARRASTRE), YA QUE EN INNUMERABLES OCASIONES 

SE SUSCITAN DEMORAS IMPORTANTES AL TRÁFICO DE TRENES TANTO DE 

PASAJEROS COMO DE CARGA, AL SER INTERRUMPIDO EL TRÁNSITO DE TRE. 

NES, POR TENER QUE CORTAR LA VIA PARA EJECUTAR LOS CITADOS TRA­

BAJOS, PROTEGIÉNDOSE CON ABANDERAMIENTO U ÓRDENES DE PRECAUCIÓN, 

lAs 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 PI\. 

RA SOLICITAR UN CAMBIO DE HORARIO A LOS TRENES, CAMBIO DE HORA­

RIO DEL PERSONAL DE VfA, EFECTUAR CONVENIOSSINDICALES, ORGANI-­

ZAR L.OS TRENES DE TRABAJO (OPTIMIZANDO SU LABOR), O CAMBIAR TEM 

PORAL.MENTE LA RUTA DE LOS TRENES EN LOS CASOS POSIBLES, 
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NORMAS PARA Lf, CoNSTRUCCIÓ11 y CoriSERYACIÓN DE VfA ELÁSTICA. 
FOLLETO EDITADO POR EL INSTITUTO DE l;\PACITACIÓ!I DE LOS rE­
RROCARRILES NACIONALES DE ~tx1co. 

REGLAMENTO DE CONSERVACIÓN DE VfA Y ESTRUCTURAS PARA LOS FE 
RROCARR I LES 11EX !CANOS, Eo IC IÓN DE FERROCARRILES :·lAC I ONALES. 
DE M~x1co. 

APUNTES SOBRE HERRAJES DE CAMBIO, ELABOR,\COS EN EL INSTITU-

~?c~T $A~~~m56~Np6~R7?i~~R~~~~~~DO A~¿;~7N~5i:~~UAN 11ANUEL '1A 

Co!ISERVACIÓN DE VfA, :1ANUAL PARA TRABAJADORES DE ViA. EDI­
CIÓN 'DE LA SECRETARÍA DE COMUNICACIONES 'I fRA!ISPORTES, 

MANUAL DE CAPACITACIÓN DE TRABAJADORES DE VIA, f:DICIÓ11 DEL 
J NST ITUTO DE (APAC IT AC 1 Ó!I FERROCARR 1 LERA, 

DURMIENTES DE CONCRETO DYW!DAG. ESPECIFICACIONES TÉCNICAS 
PARA SU FABRICACIÓN. [NSPECCIÓN Y ºECEPCIÓN DE ACUERDO CON 
LAS NORMAS ALEMMIAS. EDICIÓ!l DEL liiSTITUTO DE CAPACITACIÓN 
DE LOS FERROCAR:<ILES flACIONALES DF.. ilÉXICO, 

11EMORIA DESCR 1PT1 VA DEL ChLCULO ~ST\T lCQ PARA EL DU[{MI ENTE 
DE CONCBETO PREESFORZAUO DYNIDAG 3-5~i-t-/2, FOLLE~O tDJTAQO 
POR LA C!A, IMPULSORA ILAXCALTECA DE INDUSTRIAS, ~.A, DE L, 
V. DEPTO, DE INGENIERÍA Y PROYECTOS, 

f'IODERN!ZACIÓN DE LA LINEA "J" DE LOS FERROCARRILES NACIONA­
LES DE ÍÍÉXICO EN EL TRAMO IRAPUATO-GUADALAJARA, 1 ES IS f'ROF~ 
S 1 ONAL, AUTOR : ROMUALDO Ru 1 Z CASTRO, 

St::GURIDAD FERROVIARIA. lloLETIN MEt¡SUAL DEL Co:·llTÉ TÉCNICO 
DE ::iEGURll)A!) DE LOS FERROCARRILES LACIIJMALES DE f!ÉXlCD, SE!'.. 
TIEMBRE :!81, 

RIEL TENDIDO EN LfNEAS TRONCALES Y ~AMALES DEL SISTEMA. EDl 
CIÓN AF!o 1935 POR LA S¡;,CCIÓN DE ESTUDIOS ESPECIALES DEL DE­
PARTAME/'ffO DE VIAS Y tSTRUCTURAS DE rERROCARRILES ~!ACIONA­
LES DE :1EX l ca. 

SERIES ESTADISTICAS AÑO 1983-1935. EotCIÓN POR LA SVBGEREN­
CIA DE f'LANEAC!ÓN Y ÜRGANIZACIÓN DE 'ERROCAf<RILES .IACIONA­
LES DE r'JÉXICO, 



lNSTRLJCT Ivo PARA EL br~ANEJo, CoLCcAc r ó:-: Y Cori.srnvAc r óN DE LA 
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