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secucién de un emprést;ito moderado para
un fin tan benéfico.

Veamos ahora como podria da;se cum-
plimiento a la primera parte de este pro-
grama, que en cuanto a las que siguen, es
lo mismo, por aquello de que, quien hace
un cesto, hace ciento.

De los ferrocarriles nacionales mas im-
portantes hay 1.513 kilémetros en explota-
cién; y como han de construirse y darse al
servicio 767 kildmetros mas, el promedio
de kilémetros en explotacién en esos cua-
tro afios, viene a ser de 1.896, que produ-
cen-$ 4.000 liquidos anuales por kiléme-
tro, o sean $ 30.000.000, de los cuales se
puede tomar la mitad, o sean $ 15.000.000
para la construccién dicha.

A esto podemos agregar una partida pre-
supuestal de $ 5.000.000 anuales, con lo
cual no quedarian faltando mas que $
10.000.000, los que podrian obtenerse de
una emisién de bonos que podrian ser co-
locados en su mayor parte como pago de
ganancias a los contratistas de esas mismas
construcciones. :

Es absolutamente indispensable recirgani-
zar por completo los reglamentos y las le-
yes referentes al personal de los ferrocarri-
les, de tal manera que el Gobierno pueda
contar siempre con sus servicios, como
cuenta con la policia y con el ejército. No

es posible permitir, por elementales razo-
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trabajos por administracién a
méas bajos posibles y se de mayor extension
a los trabajos por contrato, al menos en to-
do aquello que pueda ser claramente defi-
nido, como explanacién, mamposteria, etc.,
etc., y contratando con ciudadanos colom-
bianos tnicamente, con exclusién absoluta
de los elementos extranjeros, los que sin
embargo podrian aprovecharse tnicamente
en los empleos consultivos. Estimo que la
politica de contratos rebajaria considerable-
mente los costos de construccién y aumen-
taria la justa-retribucién a que tienen dere-
cho los empresarios y obreros, por el ex-
cedente de su trabajo.

Florencio Mejia V.

De ferrocarriles

Creemos haber demostrado en DYNA, No. 7, Afio III, Julio de 1935 q
, que

la longitud técnica de la traviesa es 5/3 del ancho de via o distancia ent
de rieles, de acuerdo con Wellington que dice en su Economic Theory
Location, que tal longitud debe ser considerablemente inferior a] d
ancho o mucho menos que 6/3 de él, y un Hugenin que da 5/3 de] an
longitud de traviesa en Europa. Humbert da 1.60 para vias de hiet
mente pues, la longitud de traviesa para via de yarda es 153 con

de 1.50 (0.914 X 5/3).
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Nuestras vias de yarda usan traviesa d¢ 1.80, derrochando 0.27 por
traviesa. Conservando iguales a los que hoy se usan, espesor de balasto, dis-
tancia del pie del balasto y la orilla del desagiie y ancho del desagiie, tenemos
un ancho de banca 0.27 metros menor del que usamos, mayor del técnicamente
necesario. Hemos gastado mucho dinero en excesos inttiles en traviesas lar-
gas y bancas anchas, moviendo tierra inttilmente. .En un talud de 300 con la
vertical para 0.27 mts. mas de ancho de banca hay un exceso de 0,25 metros
cbicos por metro cuadrado de superficie de talud o para un espesor de 0.16
mts. de balasto, 0.27 mts mas de traviesa exigen 0.046 metros cibicos mas de
balasto por metro de carrilera. Integrado lo gastado de mas en excesos de
traviesa, movimiento de tierra y balasto, llegamos quizd a buen ntmero de:
millones, sin contar el mayor gasto de sostenimiento.

Consideran técnicos muy expertos que la profundidad del desagiie equi-
vale a doble espesor de balasto, de modo que aumentando la profundidad del
desagiie, puede disminuirse el grueso del balasto por dos veces al aumento en
la profundidad del desagiie, o quizAd con ventaja en terrenos himedos y ane-
gadizos.

Punto de extrema importancia es el peralte, cuyo estudio analitico pa-
rece demostrar que la mayor parte de los descarrilamientos atribuidos a falta
de peralte son debidos a exceso de peralte. Es claro que en la.curva de tran-
sicion la'pendiente del riel exterior es mayor que la del riel interior y mayor
también la distancia que la rueda exterior recorre para que el eje de las rue-
das esté siempre perpendicular al eje de la via.

Mayor pendiente y mayor distancia que recorrer, hacen que la rueda
exterior tienda a retrasarse con relacién a la interior, quedando asi el eje de
las ruedas oblicuo ccn-respecto al eje de la via, y a que la concidad de las llan-
tas de las ruedas rara vez alcanza a compensar la diferencia de longitud en-
tre el riel exterior y el interior. Ademaés el peralte disminuye la adhesién de
la rueda exterior, porque el desnivel entre los dos rieles altera la igualdad de
peso entre las dos ruedas de un mismo eje, aumentando en la interior y dis-
minuyendo por cantidad igual en la exterior. Observando una locomotora o
un vehiculo en una curva de gran peralte, pueden verse los resortes espirales
sobre las ruedas interiores recogidos totalmente, obrando como un bloque y
los exteriores extendidos y la rueda falta de adhesién, expuesta a resbalar
hacia atrds por la oblicuidad del eje. Resumiendo, la rueda exterior con me-
nor adhesién tiene que recorrer mayor distancia y vencer mayor pendiente
que la interior.

De los muy bien dirigidos estudios hechos en Francia teérica y expe-
rimentalmente, haciendo pasar trenes a gran velocidad por curvas estrechas
sin peralte, sin un solo descarrilamiento, y en los ferrocarriles de la India por
muy expertos técnicos, se deduce que €l peralte para velocidades usuales no
debe pasar de 1/20 del ancho de via, para curvas hasta de 100 metros de ra-
dio, deduciendo ademas que el peralte no da mayor seguridad al trafico en
vias bien balastadas y que su mayor razén de ser es igualar el desgaste de los
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rieles. Indican también el uso de traviesas biseladas en forma de leelzisr,ni(in-

mantienen el paralte uniforme y son econémicas por eso para el sos

to y cuestan poco mas que las de espesor uniforme. : técnico de
~ Otro punto que creemos muy digno de estudio es el empleo 5l

las contrapendientes en los ferrocarriles de montafia. Con el fhente ade la

: ? : e S i tancia
en el mejor empleo de la potencia motriz, ha disminuido la impor
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resistencia de la pendiente comparada con la de la curva. La res 5 -
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pendiente se conoce muy bien por las férmulas matematicas qu ‘Va fuer-

permiten afrontarla—mientras que las varias resistencias de la cur %
za centrifuga, balanceo, etc., tienen varios coeficientes deducidos experim
: 3 iencia, de la ve-
talmente que dependen del tipo de material usado en la experien 3
locidad, etc., lo que impide conocerlas y vencerlas con la misma SEgul'ld.ad que la
pendiente. Dentro de ciertos limites es asi peor la curva que la pendiente. En
ferrocarriles de montafia el desarrollo en los flancos de las cordilleras en as-
censo constante impone curvas muy estrechas y muchas obras de arte por las
muchas corrientes menores que se encuentran. Seria preferible en algunos ca-
sos usar pendientes mayores y curvas muy amplias para ascender mas pronto
con menor distancia a puntos que permitan descender con curvas amplias de
modo que el empuje o momentum adquirido al descender puade utilizarse para
ascender la pendiente siguiente, cruzando ademéis con una sola obra de arte
varias de las corrientes que antes habia que franquear aisladamente, y que
juntas mas abajo imponen generalmente un gasto menor que la suma del va-
lor de las obras individuales para cada una. No puede, ademaés, olvidarse que
la curva opone resistencia tanto al tren que baja como al que sube, mientras
que la pendiente si dificulta el ascenso del tren, facilita el descenso, econo-
mizando. combustible. Algo parecido a las montafias rusas tan apreciadas por
los nifios.

Detalle importante es el aumento que en la distancia entre el eje de
la via y la parte mas préoxima de edificios, estructuras, y entre ejes de vias
paralelas en curva hace necesario la cur-
vatura por el peralte y ] balanceo
(lurch) de las locomotoras Yy vehiculos
originado por oscilaciones en la cone-
Xién (bolster) de 1a plataforma con los
carretillos, causado por acciones. centri-
fugas, de‘asigualdades en la carrilers v
C(.)mpl‘en816n ¥ extensién de resortes t\é_
pirales. La distancia adicional en curva
se calcula asi: ]g curva ABC eg 5 £
de la via y la recta DE egs
carro sobre los carretillos.
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de carretillos, y ] angulo

externo e g
una distancia Vb—Va hacia afuer; tr:,n];o del vehiculo, (plataforma o techo)
2b, cuya cuerda es : :

la longitud tota] Seno-verso del 4ngulo mitad de
V=seno-verso, tenemos ol del vehiculo. Si C es cuerda de un arco y

2

T =P —R-—VzonvitE

v_2Rt VIR== =
2

Como V es siempre muy pequeflo, comparado con R, si se suprime V2,
tenemos V=C2/8R suficientemente exacto para necesidades corrientes. Si lla-
mamos Vv la cuerda que corresponde al largo del vehiculo, y Ce la de los ca-
rretillos, tenemos p

ara movimiento interior del centro del carro Va=Cc2/8R
y Vv—Va=(Cv2—Cec2)/8R.

El peralte hace girar el vehiculo hacia el interior de la curva, al rede-
dor del riel, disminuyendo asi la distancia entre la parte alta de la maqui-
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muestra la figura, y lo alejan, si son exteriores. El acercaml ent? d:l': l Iilaman-
to es proporcional a la altura sobre el riel del punto que S€ conél ob;‘e el riel,
do Av el ancho de via p el peralte y h, altura del techo del carro Sdel carro la
tenemos Dp/h=p/Av; Dp=h.p/Av. Es la arista superior del techo d
" que habrd que tomar para el calculo.

Balanceo—lurch en inglés.—No se han hecho aun expe.rlenmas s;lfl:ilz?d
temente numerosas y precisas que permitan fijar con exactitud la _H;I 3/4 e
del balanceo en curva. Como efecto del peralte puede considerarse Dp/d= l.p o
hacia el interior de la curva, como balanceo adicional, al que hay.en: -a8 e
tas por desigualdades de la carrilera. A falta de datos precisos se acepta' qul
0.10 metros (4”.) es seguro como distancia adicional por balancef) }{acla fe
interior de la curva en el extremo de la plataforma, quedando as1. distancia
adicional. Al exterior de la curva = Vb — Va -+ 0.10 y al interior Va +

Dp+Dh/4=Va+1.25 Dp=Va+1.25 hp/Av. Es muy probable, dadas las
dimensiones de los vehiculos actuales que Vb = 2Va.

Carrileras paralelas en curva.—Hay que considerar cuatro casos:

lo.—Dos vehiculos quietos. Centro vehiculo externo, frente a extremo
vehiculo interno: (Vb—Va—Dp) + Va + Dp—Vb.

20.—Tren quieto en curva externa y tren corriendo en curva interna,
hay balanceo, y lo demas queda en la posicién relativa del caso anterior. Dis-
tancia adicional minima = Vb 4+ 0.10 mts.

30.—Trenes moviéndose. Es posible -e] balanceo en direcciones opuestas
y la distancia adicional minima es Vb < Dp/4 4 0.10 mts.

: 40.—Tren interno quieto y extremo corriendo: Distancia adicional
Vb — Va — Dp + Va + 0.10. = Vb — Dp -+ 0.10.

El caso més desfavorable es el tercero, y asi la distancia minima para
carrileras paralelas curvas, con el mismo peralte, es — Vb + Dp/4 4+ 0.10
metros calculando Dp para altura de plataformas sobre los rieles. Para estruc-
turas y edificios, hay que usar la altura que el caso requiera.

De acuerdo con todo lo anterior, pensamos que las especificaciones ge-
nerales para vias de 0.914 metros o 3 pies de ancho entre ejes de rieleg como
la mayoria en Colombia, constan en el siguiente proyecto, que respetuosamente
sometemos al ilustrado y recto criterio del Consejo Nacional de Ferrocarrileg

(Continuard)
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