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l. SUS PRIMEROS ANOS

El ingeniero Ramon Benigno Castro, nacio el 12 de febrero de 1854,
en la ciudad de Salta. Fueron sus padres don Benigno Castro y dona Serafina de
la Cuesta de Castro, pertenecientes ambos a la alta sociedad de Salta, como se
acredita con la genealogia de las familias del Nord Oeste argentino que narran

diversos autores en numerosos libros.

Su vida fue provinciana y estudi6 como muchos de los que podian
concurrir a la escuela primaria provincial, completando su primer nivel. Ingreso
al Colegio Nacional de Salta, fundado por Mitre en 1864, lo que le permitio
mantenerse en su ciudad natal, concluyendo sus estudios medios en 1872.
Dispuesto a estudiar ingenieria civil viaj6 a Buenos Aires al afio siguiente, en
1873, y se inscribi6 en la Facultad de Matematicas en la que también se
estudiaba ingenieria, recibiendo su titulo académico en el afio 1878, con una
original tesis Materiales de una via férrea y conservacion de la misma que se
refiri6 a una seccién esencial en los recién instalados Ferrocarriles, todavia

extranjeros en su tiempo.

Il. SUS DESTACADAS OBRAS

Debemos decir que su desempefio como ingeniero civil fue fructifero
para nuestro pais, y hay que destacar que, entre muchos otros aportes suyos a la
Repiblica, trazoé el limite entre las provincias de Buenos Aires y La Pampa -esa
larga linea recta que vemos en sus mapas- y taso el Congreso Nacional , en 1905,
demostrando la corrupcion en el contrato, lo que origind que a este edificio se lo
llamara popularmente “El Palacio de oro”.

La pagina de la Provincia de Salta informa: “Cuando tenia 14 afios

empuno las armas para defender a Salta de la invasion de Felipe Varela”y por

! Puedo afirmarlo porque asi consta en la Tesis doctoral de Ramén Benigno Castro, cuyas imagenes
también se incluyen.



esto imaginamos que Ramoén Benigno Castro fue un joven mas que valiente,
porque en aquéllas horas cruciales de montoneras y degiiellos impunes,
decididamente dej6 la seguridad de su casa para enfrentarse a los invasores,
dispuesto a sacrificar su vida por los suyos y por su terruiio. Y esto no es poco a
los 14 anos de edad.

En 1899 fue el dltimo Intendente de todo el Partido de San Isidro
que, en aquél entonces, reunia a San Isidro, Vicente Lbépez y Olivos, y él
demarco todas las calles de Olivos para posibilitar su division en una nueva
localidad bonaerense; y habra sido un trabajo descomunal el suyo y por eso una
importante calle de Olivos llevd su nombre hasta que aparecié el Colegio
Roma... y yalo contaremos.

Una estacion ferroviaria, entre Neuquén y Zapala, lleva su nombre,
porque él traz6 esa importante linea ferroviaria. Debo senalar que en
www.Wikipedia.org esta estacion ferroviaria -anulada para el servicio de
pasajeros en 1993- consta a nombre de Ramoéon M. Castro; ante esta situacion
edité la pagina y senalé: “Yo entiendo que aqui hay un error, porque el
Ingeniero Civil que trazé esa linea ferroviaria y por esa razén impusieron su
nombre a una de las estaciones, se llamaba Ramén Benigno Castro, recibido
en 1878 con su tesis: “Materiales de una via férrea y conservacion de la
misma” y fue presentada ante la Facultad de Matematicas de la UBA en 1878;
fallecié el 1° de enero de 1923 en su domicilio, en Olivos. También sumé alli
algunos de los antecedentes que presento aqui, aunque muy abreviados, pero
ingresado hoy, 17 de noviembre de 2012, veo que mi resefla histérica fue
eliminada.

También quise crear la biografia de Ramoén Benigno Castro, la escribi
pero Wikipedia la elimin6 de inmediato porque manifesté por mail que no es un
articulo enciclopédico y me ofrecieron la pagina de discusion. Ingresé alli, pero
no pude iniciar ninguna polémica y tengo la casi certeza que hacen dificiles
estas cuestiones ellos mismos, a propoésito, apareciendo formalmente que

ofrecen discutir el asunto, pero materialmente impiden que se discuta algo. Si


http://www.wikipedia.org/

fueran caballeros debieron mandarme el mail con las observaciones puntuales y
autorizarme a responderles en forma directa, por mail, sin necesidad de acceso
a ninguna pagina de discusidon. Es que ésta ultima estd editada con tantos
vericuetos que se me presenta que se expresa en idioma chino bdasico para que
nadie entienda nada y sus mentiras pasen desapercibidas.

Ademaés, sefialo que es criticable la politica de seleccién de textos de
dicha pagina, porque negaron la biografia de nuestro destacado bisabuelo y
sobre todo, sefialo que ingresé dos veces la verdadera historia final de Mate
Cosido que esta presentada erréneamente en Wikipedia y en otras muchas
paginas del ciberespacio, pero las dos veces eliminaron mi comentario
estrictamente historico. En verdad, no sé qué criterio cientifico-historico tienen
los que manejan dicha pagina.

Continuamos: También lleva su nombre una importante calle de
Olivos, aunque en 1960, aproximadamente, por gestién de los italianos y a raiz
que en un lugar de esa arteria se instald el “Colegio Roma” se reemplazd su
nombre desde la Avenida Maipa y esta calle pas6 a llamarse “Italia”,
modificando injustificada y arbitrariamente, la identidad de esa via humana que
nombraba al Ingeniero Ramo6n Benigno Castro por su magnifica obra en Olivos,
que llego6 a ser un ciudad independiente de San Isidro y Vicente Lopez, porque
el Ingeniero Ramo6n Benigno Castro trazd todas sus calles, siendo Ramoén
Benigno Castro el verdadero autor de la Ciudad de Olivos. S6lo podemos
agregar: iComo se olvida a los precursores! *

Bien decia Carlos Ramén Arias que el mayor pecado -falta ética, para

los agnosticos- es el de la ingratitud. Y él nombraba otra falta grave que es

?Véase la nota: “La costumbre de cambiar el nombre de las calles” Por Francisco de Durafiona y
Vedia, publicada en el diario 'La Nacién’ del 15 de febrero de 1992, pagina 7, en la que dice: “Los
que producen estos cambios quiza no comprendan que modificar la denominacién de una calle
implica algo mas que quitar un homenaje de recordacién para sustituirlo por otro. Importa
sobre todo sacarle el nombre que para st misma la calle ha adquirido en propiedad. El nombre
es el de la calle, que va desplazando en el tiempo al préocer o a la batalla a los que se recordé
cuando le fue impuesto...” Y remata: “...Los integrantes de los cuerpos deliberativos
municipales, si no obtienen demasiado eco en el pueblo por los hechos palpables de su gestion,
al menos podran obtener la gratitud ciudadana por algiin acto de omisiéon, como podria ser,
por ejemplo, no utilizar las calles portenas para probar la paciencia de su préjimo”.



falsear la verdad historica a propésito, olvidando los brutales agravios que
sufrimos en manos de hombres equivocadamente homenajeados, como
Giuseppe Garibaldi, que posee una importante escultura en Plaza Italia, en la
Ciudad Autonoma de Buenos Aires, pese haber sido un verdadero y sanguinario
pirata en nuestras tierras; por ejemplo, ocupd y saquedé Gualeguaycht en la
Provincia de Entre Rios, y después de hacer sus tropelias en Salto, Republica
Oriental del Uruguay, intent6 conquistar a Concordia, ubicada frente a Salto,
pero aqui recibié una paliza, le hundieron un barco y actualmente dos cafiones
que estaban instalados en el barco hundido, hoy dia se ubican uniendo las
cadenas que adornan la estatua ecuestre del General San Martin, en la Plaza 25
de Mayo, frente al edificio de la Municipalidad de Concordia y también frente a

la Catedral San Antonio de Padua.

Volvemos a nuestro bisabuelo, Ramon Benigno Castro. Como dato
ilustrativo apunto que su tesis doctoral se denomin6 “Materiales de una via
férrea y conservacion de la misma” y fue presentada ante la Facultad de
Matematicas de la UBA en 1878. En mi biblioteca obra el ejemplar que el
nombrado dedicé a su futura suegra, dofia Juana Adriana Areco Sanabria de
Viera y en este texto manuscrito, que seguidamente transcribo, vemos el alma
carinosa y respetuosa de don Ramoén Benigno Castro: “A la distinguida y
respetable Seriora Dona Juana Areco de Viera. Apreciada Sra.: Con este
modesto trabajo tenga la satisfaccion de dedicarle un recuerdo, que si bien no
es de gran importancia, al menos tiene el mérito de que con él he concluido
una larga y dificil carrera, a la que dediqué diez afios de estudios; y al pedirle
respetable Sra., se sirva aceptarlo con benevolencia, desearia con la mayor

sinceridad darle otro nombre, mas intimo y carinoso, que el de simple Sefiora

y mucho mas ahora que no tengo la alta felicidad de que mis labios
pronuncien la dulce palabra mama, sino para decir la que fue. Su afectisimo y

S. S. que besa sus pies. Ramoén B. Castro. Buenos Aires, Abril 22 de 1878.”

Aqui hay que hacer un comentario, porque vemos el alma mas que

sensible de Ramon Benigno Castro dirigiéndose a su futura suegra con amor



filial y comparandola con su propia madre fallecida, como €l mismo lo expresa
con tanto carifio, porque no quiere nombrarla “Sefiora”, menos ahora que él no
puede pronunciar la tan dulce palabra mama. Es que la madre de cada uno es
el ser que nos acund, que nos dio el primer y fundamental alimento, que se
entregd por entero a nosotros sin esperar compensacion alguna y que nos dio la
primera educacion que es fundacional para todo ser humano. No sé si hay una
palabra que logre resumir el significado del valor madre, pero creo que bien

podria ser el vocablo amor.

Luego, don Ramo6n Benigno Castro continta su dedicatoria impresa y
dice literalmente: A LA MEMORIA DE MI MADRE - Querido padre: Cabeme la
gran satisfaccion de dedicaros este trabajo, con el cual (si es aprobado),
termino la vasta carrera a la que con esmero me he dedicado, llenando asi

vuestros deseos y mis unicas aspiraciones.

Breve historia de las Facultades de Ingeniera y de Derecho

De estos antecedentes vemos que en aquellos afnos, tiempo del egreso
de Ramoén Benigno Castro no existia ain la Facultad de Ingenieria, porque
estudi6 en la Facultad de Matematicas.’ La Facultad de Matematicas funcionaba
en aquél tiempo, nos informa la pagina oficial de la Facultad de Ingenieria, en la
Manzana de las Luces, en la calle Perii 222, hasta que en 1948 recibio el
edificio de Las Heras y en 1956 el de Paseo Colon,

La misma pagina de la Facultad de Ingenieria informa que “Los
estatutos universitarios de 1891 cambian el nombre a “Facultad de ciencias
exactas, fisicas y naturales”, nombre que conserva hasta 1952.” Funciona
desde el ano 1948 en el antiguo edificio de calle Las Heras n°® 2214, casi esquina
de la Avenida Pueyrredon, cuyas paredes exteriores lucen sin revoque porque el

edificio se derrumbaria con su peso, y que antes alojo a la Facultad de Derecho

3 En punto a la historia de la Facultad de Ingenieria su propia pagina informa: “Por decreto del 26
de marzo de 1874 se modifica el estatuto de la Universidad de Buenos Aires creando cinco
facultades. El Departamento de ciencias exactas es dividié en dos facultades: la Facultad de
Matemadtica y la Facultad de Ciencias Fisico-naturales. Funcioné regularmente la Facultad de
Matemadatica otorgando titulos de ingeniero civil. En 1878 se incorporaron nuevas carreras:
ingeniero gedgrafo, arquitecto y doctor en matemdtica”.



de la misma Universidad de Buenos Aires. En ése mismo edificio curs6 estudios
Carlos Ramon Arias puesto que el moderno edificio de la Facultad de Derecho
que vemos hoy, inaugurado en 1949, fue construido durante la primera

Presidencia de Juan Domingo Perén.

lIl. OTROS ANTECEDENTES DE RAMON BENIGNO CASTRO

1) El DICCIONARIO HISTORICO ARGENTINO*

Informa de Ramén Benigno Castro: “Naci6 en la ciudad de Salta el 13
de febrero de 1853, era hijo de don Benigno Castro, catamarquerfio, y de dona
Serapia Cuestas,” saltefia. A los 14 afios, se alisté para la lucha contra el
montonero Felipe Varela y, un aifio mas tarde, en 1868, ingresé al Colegio
Nacional fundado por Mitre en Salta. De alli egresa bachiller en 1872 y baja a
Buenos Aires, donde recibe el estimulo del propio Mitre y se gradua de
ingeniero civil en 1878. Delinea el pueblo de Carhué y el ensanche
planimétrico de los de General Acha y General Victorica; con el ingeniero
Pirovano traza el meridiano quinto, a fin de establecer el limite entre Buenos
Aires y la hoy provincia Eva Perén(La Pampa); en 1879, a raiz de la Campana
del Desierto, efectiia relevamientos oficiales en Rio Negro; recorre palmo a
palmo la entonces Gobernacion de La Pampa, efectuando mensuras; a pedido
de Nicasio Orono, organiza la Oficina de Geodesia, de la Direccion de Tierras y
Colonias; formé parte, nombrado por el Presidente de la Plaza, de la Comision
Investigadora de las Obras del Palacio del Congreso; fue asesor técnico y
director de tasadores del Banco Hipotecario Nacional, vocal del Consejo
Nacional de Educaciéon y del Consejo Escolar de la Parroquia de San Telmo, en
la Capital Federal. Ejercié la Intendencia Municipal en el Partido de San

Isidro. Como educador, fue catedrdtico de la Escuela Naval de la Nacion;

4 Son sus autores Ricardo Piccirilli, Francisco Romay y Leoncio Gianello (Tomo II, letras C—CH)(a)
(a) Recuérdese que en aquél tiempo existia le letra castellana “ch”.
5 Este nombre es una errata, porque la esposa de Benigno Castro fue verdaderamente Serafina de la
Cuesta de Castro.



desde 1908, en la Escuela Nacional de Comercio “Carlos Pellegrini”, de la
Capital Federal; y, desde 1896, en el Colegio Nacional Sud “Bernardino
Rivadavia’. Jubilado, fallecié en la ciudad de Buenos Aires el 1° de enero de
1923.”

Me escribié un mail mi primo, colega y amigo Carlos Maria Romero
Sosa y me dice “En otro orden de cosas te cuento que citas en la pagina sobre
tu ilustre abuelo Castro enviada al sefior Guardia de Ponté que consultaste el
Diccionario Historico Argentino dirigido por Ricardo Piccirilli, Francisco L.
Romay y Leoncio Gianello. Sabras que tu tio Romero Sosa precisamente por
invitacion de Piccirilli y del comisario Romay, fue uno de los mayores
colaboradores de esa obra. Estoy seguro que él redacté esa biografia del
ingeniero Castro porque recuerdo que tenia una carpeta con datos biograficos
suyos facilitados por Cornelita La buscaré y cuando aparezca te enviaré por
correo esa reliquia que estarda muy bien en tus manos”.

Fue una alegria inmensa saber que mi siempre recordado tio Carlos
Gregorio Romero Sosa fue el autor de la biografia de mi bisabuelo Ramoén
Benigno Castro porque sé que la escribi6 un destacadisimo profesor e
historiador, y por esta razén fue convocado a este fin, y la redact6 con el mayor
esmero que pudo haber brindado. Muchas gracias tio Carlos Gregorio Romero

Sosa.

IV. CRONICA DE RAMON BENIGNO CASTRO POR LA GACETA®
Debo sumar la descripciéon del bien cumplido por Ramoén Benigno
Castro publicado por la Revista LA GACETA, y dice asi: “Ingeniero Ramon B.
Castro. La personalidad cientifica del ingeniero Ramoén B. Castro, tanto en el
sentido profesional como en otro orden de manifestaciones y actividades
mentales, se ha proyectado en una extensa y eficiente labor en la que, al par de

revelar el poder de su inteligencia, consagracion y profundidad de

® Afio XV Nos. 101 y 102, Buenos Aires. Abril y Mayo de 1919, Direccion, Redaccion y
Administracion: SARMIENTO 882, REVISTA BIOGRAFICA ARGENTINA. UNION TELEF.
4851; LIBERTAD), pagina 15.



conocimientos, se distinguiera por el altruismo de su espiritu generoso y
ecuanime, abierto siempre a las mas dignas emulaciones, lo que ha
contribuido al esplendor de su nombre y a los grandes prestigios que lo

rodean.

En comprobacion de su meritoria accion cientifica y correccion de
procederes en todos sus cometidos, ahi esta patente el nombramiento en la
Comisién de Ingenieros para la revision de la calificaciéon de las obras del
Palacio del Congreso, en cuya comision se necesitaban hombres no solo
preparados en la parte técnica, sino, y mas que eso, en la parte moral, puesto
que tban a entrar a investigar cuestiones tan serias y delicadas que daba
miedo pensar solamente, que una comisiéon por honrada que fuera, pudiera
penetrar en el mar sin fondo de los abusos que se cometieron en la
construccion del magno Palacio del Congreso, que por algo llegé a
denominarsele el “Palacio de Oro”.

De la tarea realizada por los ingenieros Ramén B. Castro y
Guillermo J. White —que formaban la mencionada comisién investigadora—
resulta que la liquidaciéon arroja como importe de las obras la suma de
20.000.000 de pesos aproximadamente, en vez de los 25 millones en que
habian sido certificadas. A esto debe agregarse, que se evité fueran pagados 5
o 6 millones mas, pues que una vez nombrada la comision se suspendieron los
pagos, salvandose, por lo tanto, el erario, de una erogacién arbitraria.

El ingeniero Ramon B. Castro, nacioé en la ciudad de Salta, capital de
la provincia del mismo nombre, el 12 de febrero de 1854," siendo sus padres
don Benigno Castro y dofia Serafina de la Cuesta de Castro, pertenecientes a
la mejor sociedad de aquel Estado, como esta probado en los varios libros que
se han escrito sobre los apellidos de las personalidades provincianas. En el afio
1868 ingresé al Colegio Nacional de su ciudad natal, y terminados sus estudios

preparatorios el anio 1872, vino a Buenos Aires en el 73, inscribiéndose en la

7 NOTA DEL RECOPILADOR: Esta dato no coincide con la data del nacimiento que brindan otras
publicaciones que ya hemos incluido, puesto que todos los restantes refieren que su nacimiento
se produjo el 13 de febrero de 1853 y es ésta la que también citan sus descendientes.



Facultad de Ingenieria,’ en la cual se recibié de Ingeniero Civil en el afio 1878,
habiendo presentado al efecto, como tesis, un meritorio trabajo que versé

sobre: “Ferrocarriles”.

Nombrada por el Gobierno Nacional, en el ano 1879, una comision
de ingenieros para que mensurare las tierras que el ejército argentino
conquisto hasta el Rio Negro, el ingeniero Castro, fue uno de los designados
para practicar esos trabajos, tan llenos de dificultades y asperezas, como
delicados y cientificos. Desde esa data, puede decirse que se ocupd, con
preferencia, de mensuras en la Pampa Central, en una gran extension de ella,

habiendo, con tal motivo, recorrido su territorio de un extremo al otro.

Reacio por conviccion y temperamento a ocupar puestos publicos
rentados, fuera del mencionado y sélo accidentalmente, desempeinid un
delicado cargo en la Oficina, de Geodesia de la reparticion de Tierras y
Colonias de la Capital, al ser llamado por el sefior Nicasio Orofio —que le
conocia desde muy joven y le cobro especial simpatia— para que le formase
una oficina técnica especial en la mencionada reparticion; y una vez
organizada, el senior Castro se retiré de ella para continuar en el ejercicio de
su profesion con entera y completa independencia. Eso no obstante, y también
por compromisos personales ineludibles, ocupé mas tarde el cargo de Jefe de

la Oficina Central de Tasadores del Banco Hipotecario Nacional.

Dentro de su profesion se ocupé en grandes trabajos geodésicos,
mensuras de extensas zonas en los territorios nacionales y provincia de
Buenos Aires, construcciones en la Capital, peritajes en general, vy,
tultimamente, en las investigaciones de las obras del Palacio del Congreso.

Sus merecimientos reconocidos, le llevaron a ocupar la Intendencia
Municipal del partido de San Isidro, la Presidencia del Consejo de Educacion

del mismo, y en la Capital Federal, el de Vocal del Consejo de Educacion en la

8 Esto es una errata, porque nuestro bisabuelo se recibi6 en la Facultad de Matematicas, lo que se
acredita con su tesis doctoral que poseo en mi biblioteca y que esta trascripta al final de esta
biografia.



parroquia de San Telmo en todos cuyos cargos se seiialé por su competente
actuacion y espiritu progresista.

Como educacionista, ha dictado la catedra de Matematicas en la
Escuela Naval, en el tiempo que era director de ella el coronel Guerrico y,
desde hace 22 anos, dicta la misma cdatedra en el Colegio Nacional
“Bernardino Rivadavia” y en la “Escuela Superior de Comercio Carlos

Pellegrini” hace 10 aros.

Posee, como titulos honorificos, ademas del de Ingeniero Civil, el del

Instituto Nacional del Profesorado Secundario.

El ingeniero Ramoén B. Castro, en politica, s6lo ha militado en el
partido que reconocia como jefe al eminente argentino, teniente general don
Bartolomé Mitre, lo que revela su caracter y consecuencia, que debe juzgarse
como un alto titulo, dada la poca firmeza de ideas y convicciones que se

advierte de cierta época a esta parte en la masa ciudadana.

Presto, al partido de sus afecciones, importantes servicios, tanto en
la capital como en las provincias, desempeniando delicadas comisiones que se
confiaron a su honorabilidad y celo partidario.

Como producto de su trabajo y afanes, nuestro biografiado, que
observo siempre una vida modesta y sencilla, posee algunas propiedades que

le producen una renta merecida y le dan una posiciéon desahogada.

Quien, pues, como el ingeniero Ramoén B. Castro, puede ostentar tan
meritorios antecedentes, después de haber descollado en su carrera cientifica y
honrado su existencia con la pureza de sus actos y procederes, es muy digno
acreedor a que se le considere entre los ciudadanos ilustres y patriotas de esta
tierra, que supieron engrandecer con los resplandores del talento y la
argentada luz de las mas puras virtudes.

Y se comprende que asi deba considerarsele al ingeniero Ramoén B.
Castro, por cuanto que su accion, noble y cientifica fue, también, patriotica,
desde que con ella contribuyd, con los trabajos profesionales que realizara, a

progresos ttiles y esenciales para la Nacién en el orden material sin dejar,



tampoco, de prestar su concurso poderoso e ilustrado a la instruccién piiblica,
que fomentdé como experto y reputado educacionista, con sus provechosas
lecciones en las diferentes catedras que dictara y que actualmente dicta. Su
personalidad auspiciada por el talento y las solideces de una vasta
preparacion, es de aquellas que, con los mejores titulos, goza de merecidos
prestigios en el ambiente nacional, por haberse explayado siempre con toda
lucidez y correccion, realizando obra fecunda y digna de su reconocida
intelectualidad, de sus altas cualidades morales, sin que jamas la mas leve
sombra emparnara su nombre, que ha conseguido rodear de todos los respetos
y de esa aureola luminosa que esplende de las irradiaciones de la luz propia.
Es por ello, pues, que le consagramos este justo homenaje a su lucida
actuacion y grandes merecimientos que ha evidenciado en todos los actos y
proyecciones de su fructifera existencia, consagrada por entero y con sublime
altruismo a la ciencia, que ha contribuido a esparcir con esplendentes reflejos
de potente intelectualidad, al engrandecimiento de su patria, al progreso en
sus mas amplias manifestaciones y al bien publico general, dando hermosas
pruebas de integridad, de caracter y dignidad caballeresca, que le presentan

como uno de los mas ilustrados argentinos.



Sara Ester Arias, hermana de Carlos Ramoén, me entregd todos los
articulos que se publicaron en diversos diarios raiz del fallecimiento de Ramoén

Benigno Castro, el 1° de enero de 1923 y son:

V. RESENAS DE LOS FUNERALES DE RAMON BENIGNO
CASTRO

1) LA NACION, 3 de enero de 1923°

Ingeniero Ramoén B. Castro
Su fallecimiento

Victima de una rapida enfermedad falleci6 el lunes en su residencia
de Olivos, el ingeniero D. Ramén B. Castro, figura bien conocida en nuestros
circulos profesionales, sociedades desde donde se le profesaba general respeto
y afecto,

El ingeniero Castro que naci6 en Salta en 1854, cursé sus primeros
estudios en su ciudad natal y luego en nuestra Facultad de Ciencias Exactas,
fue condiscipulo de Emilio Mitre, Santiago Brian, Rapella y otros muchos que

cursaban la misma carrera.

Durante su actuaciéon politica fue uno de los decididos adherentes
del partido que dirigiera el General Mitre, con quien le unian vinculos de
amistad. Pero el Ingeniero Castro dedicé preferentemente sus actividades al
ejercicio de su profesion y a la ensenianza, siendo profesor de matematicas del
Colegio Nacional Sud, de la Escuela Industrial y de la Escuela Superior de

Comercio.

Como Ingeniero trazo los planos de los pueblos de Victoria y Carhué,
el ensanche de General Acha y varias colonias de La Pampa, habiendo actuado
como perito, junto con el Ingeniero White, en la investigacion de las obras del

Congreso.

° Los recortes no poseen las fechas de publicacién del diario, pero la agrego conforme a la misma
informacién brindada; y es positivamente del miércoles 3 de enero de 1923 porque La Nacién
comunica que el sepelio se realiz6 “ayer”.



Entre sus cargos politicos figura el de Intendente del partido de San
Isidro, que ejercié en 1900, habiendo sido durante varios anos director de

tasadores del Banco Hipotecario Nacional y subdirector de Tierras y Colonias.

El hondo sentimiento de pesar provocado por su desaparicion se
puso de relieve en el acto del sepelio de sus restos, que se realizé ayer por la

tarde en el cementerio del Norte.

Desde Olivos acompanaron al féretro numerosas personas y cuando
el cortejo llego frente a la necropolis, se hallaba alli reunida una crecida
concurrencia.

Antes de darse sepultura a los restos hizo uso de la palabra el
general Tula,” quien puso de relieve la actuacién del ingeniero Castro y los

méritos de la misma.

Luego, en nombre de los vecinos de Olivos hablo el Dr. A. Ortiz

Pereira, quién después de referirse al dolor causado por su muerte, dijo:

“Y, solo, en medio de esta gran metrépolis, sin mas armas que sus
blasones provincianos, sin mas bagajes que sus libros ni mas estimulo que el
honor inmanente de todo hombre bien nacido, avanzé por el camino de la vida
repechando siempre, sin desfallecimientos hasta que le alcanzaron las horas
altas y le sorprendieron repechando todavia, como si recién hubiere

comenzado la primera jornada en la conquista de su ideal.

“Ocupoé elevados cargos en el Banco Hipotecario Nacional, en el
Ministerio de Agricultura y fue intendente municipal del viejo y aristocratico
San Isidro; pero ninguna posicion sedujo tanto a su noble espiritu como la
catedra, que supo mantener con brillo y en medio del general respeto hasta

pocos dias antes de su muerte.

1° La nota periodistica que transcribo no incluye el nombre “Salvador” de este militar, pero pude
encontrarlo en el Diccionario Historico Argentino, Tomo VI, letras Q-Z, paginas 698/699;
también esta citado en otras notas periodisticas sobre sus exequias.



“Y ast se explica por qué no fue un politico encumbrado y cémo, en
cambio, vivid hasta sus tiltimos momentos dividiendo carinosamente sus horas

entre sus hijos y sus discipulos.

Espiritu de elevacion, su memoria tendra que mantenerse
indefinidamente encendida en el alma de los que lo conocieron y supieron
admirarlo.

Y los amantes de las lecciones del mundo mas aun que los amantes
de las lecciones del aula, no olvidaremos que su mejor catedra fue la que dicté
con la conducta de su vida verdaderamente ejemplar.”

Por ultimo, en nombre de los que fueron hasta hace pocos dias sus
discipulos, pronuncié una breve oraciéon uno de los alumnos de la Escuela

Industrial.

Estas palabras evocan la actuacion publica de Ramon Benigno Castro
que resulta perfectamente acorde con el mandato de Jesus: “Por vuestras obras
os conoceran” y es magnifico ver como se describen esas obras de nuestro
biografiado “su mejor catedra fue la que dicté con la conducta de su vida
verdaderamente ejemplar”, porque no hay muchas personas de quiénes se

puede decir esto con referencia a su propio magisterio.

Sigamos leyendo:

2) LARAZON, 2 de enero de 1923"

T Ingeniero RAMON B. CASTRO —q. e. p. d. — Fallecié6 el 1 de Enero
de 1923, en Olivos (F. C. C. A.).

Confortado con los auxilios de la santa religion y la bendicion papal.
— Su esposa Maria F. de Castro; sus hijos Cornelia C. V. de Arias, Juana C. V.
de Diaz, Ramoén, Delfina C. V. de Meeks, Blanca C. V. de Quesada, David, José

Manuel, Mario, Horacio, Rodolfo y Maria Azucena; sus hijos politicos Pedro F.

! Se sabe bien que es esta fecha, porque en el texto se habla en presente de “hoy”, y Ramén Benigno
Castro fue sepultado el dia 2 de enero de 1923.



Diaz, Juana Maura R. de Castro, Francisco F. Meeks (hijo) Luis M. Quesada;
sus hermanas Mercedes C. de Saravia, Carmen (ausente) y Asunciéon Castro;
sus hermanos politicos, nietos, sobrinos y demds deudos, invitan a sus
relaciones a acompanar los restos del extinto al cementerio del Norte, hoy
martes 2. La comitiva fiinebre partira de la Estacion Borges, a las 16.42 y de la
Estacion Retiro a las 17.17. Se ruega no enviar coronas. El duelo se despedira
por tarjeta. Casa mortuoria, Ricardo Gutiérrez 851 (Olivos), —Carruajes casa

Lazaro Costa, Callao y Santa Fe y Rioja 280. 57,204 1-p.

3) EL PUEBLO, 3 de enero de 1923*

Necrologia—

Ayer fueren inhumados en la Recoleta los restos del ingeniero don
Ramoén B. Castro, cuyo fallecimiento ocurrido en Olivos, ha sido muy lamentado

entre sus relaciones.

4) EL DIARIO, 2 de enero de 1923

Esta tarde seran traidos de Olivos para ser sepultados en la Recoleta
los restos del ingeniero senor Ramoén B. Castro, fallecido ayer después de una
breve enfermedad, una bronco-neumonia que le arrebat6 en pocos dias.

Era el sefior Castro persona de larga actuacién politica, profesional, y
social. Habia nacido en Salta, en 1854, y hecho alli sus primeros estudios que
continud aqui. Fue en su provincia natal condiscipulo de Luis Giiemes, José P.
Frias, Aniceto Latorre y aqui de Emilio Mitre, Santiago Brian, Rapelli'* y otros

conocidos caballeros que adoptaron su misma profesion.

12 Fiste también tiene segura su fecha porque dice “Ayer...” y sabemos bien que lo sepultaron el dia 2.

3 También aqui consignamos su data porque utiliza el verbo en tiempo futuro del indicativo:
“...seran traidos de Olivos para ser sepultados en la Recoleta”.

4 El diario 'La Nacién' dice “Rapella y en internet encuentro varias paginas que citan al Ingeniero
Civil Luis Rapelli en el afio 1917. Tiene que ser él.



El sefior Castro estuvo afiliado al mitrismo y a él dio todos sus
entusiasmos, no habiéndole escatimado jamas sus servicios. Hombre de
caracter y corazon, el general Mitre le distingui6é siempre con su aprecio.

Habia desempefiado el sefior Castro miultiples puestos y comisiones
cientificas y de confianza; fue profesor de matematicas del Colegio Nacional Sud
y de la Escuela Industrial. Fue intendente del partido de San Isidro, en 1900,
director por varios anos de tasadores del Banco Hipotecario, subdirector de
Tierras y Colonias, perito con el ingeniero White en las obras del palacio del
Congreso para investigar los desfalcos cometidos; trazd los planos de los
pueblos Victorica y Carhué y el ensanche de General Acha, asi como de varias

colonias de La Pampa.

En la provincia de Buenos Aires no fue menor su actuacion. Fundo
alli el departamento de ingenieros. El sefior Castro referia pocos dias hace a sus
amigos que habia trazado planos en toda su vida de ingeniero que alcanzaban a
dos mil leguas. Ha caido el sefior Castro en pleno trabajo, pues la edad no le
apart6 un solo dia de la labor.

Su muerte ha causado en el pueblo de Olivos, donde vivia desde hace
varios afnos, hondo pesar, como lo causara en Salta su ciudad natal y en todo el
pais en el que era bien conocido y apreciado.

Esta mafnana el cura parroco de Olivos dijo a las 8.30 une misa de
réquiem en la capilla mortuoria, asistiendo personas de la familia e intimos.

La muerte del sefior Castro enluta entre otras personas a las familias
de Castro, Basavilbaso, Meeks, Quesada, Basavilbaso Arias, Storiza, Costa, Diaz,

Mitre; etc.



5) LA PRENSA, 3 de enero de 1923%
INGENIERO RAMON B. CASTRO.

T EN OLIVOS

A la edad de 68 arios falleci6 ayer el Ingeniero Ramoén B. Castro,
antiguo y caracterizado vecino de esa localidad. Dotado de excepcionales
condiciones de laboriosidad y honradez, y poseyendo ademads un caracter
franco y bondadoso, el Ingeniero Castro supo conquistarse el aprecio de

cuantos le conocieron.

Oriundo de la provincia de Salta, en la que nacié el 12 de febrero de
1854, realizo sus estudios en la Facultad de Ingenieria, en la cual se gradud de
Ingeniero Civil el afio 1878."

Formé parte de la comision de ingenieros que designd el Poder
Ejecutivo para la mensura de las tierras que el ejército argentino conquistd
hasta el Rio Negro, y desempenié mas tarde el cargo de jefe de tasadores del
Banco Hipotecario Nacional. Fue intendente municipal del partido de San
Isidro, presidente del Consejo de Educacion del mimo, vocal del consejo escolar
de la parroquia de San Telmo en la capital federal; catedratico de matematicas
en el colegio nacional Bernardino Rivadavia y en la escuela superior de

comercio Carlos Pellegrini.
En el sepelio de sus restos, efectuado ayer en el cementerio de la

Recoleta, se pusieron de manifiesto la alta estimacién y los afectos de que

gozaba el extinto.

5 Del 3 de enero de 1923, porque aunque dice “..falleci6 ayer..”. més adelante asegura “..sepelio de
sus restos, efectuado ayer en el cementerio de la Recoleta...”

16 Esto es un error, porque hemos visto que su tesis se present6 ante la Facultad de Matematicas.



6) LA RAZON, 2 de enero de 1923"

Ingeniero Ramoén B. Castro
Fallecié ayer su Olivos

En su residencia de Olivos, ha fallecido ayer, a los 69 anos de edad,
el sefior Ramon Benigno Castro, distinguido ingeniero civil de larga actuacion
en nuestro pais, donde, aparte de sus tareas profesionales, desempeio puestos
de senialada importancia, como el de subdirector de Tierras y Colonias y el de
director de tasadores del Banco Hipotecario Nacional, donde dejara el ejemplo

de su laboriosidad e inteligencia.

El senior Castro nacié en Salta y obtuvo su titulo en 1878,
dedicandose en especial manera a trabajos geodésicos y peritajes. El trazado
de los pueblos de Victoria, General Acha y Carhué fue obra suya, y actué de
perito en el trazado de las avenidas diagonales de esta capital. Profesor de la
Escuela Naval, del Colegio Nacional Sur y de la Escuela de Comercio, dedicé a
la ensenianza largos afos de su vida, desarrollando una labor eficaz y
duradera.

Asesor técnico del Banco Hipotecario Nacional; fundador del
departamento de ingenieros de la provincia de Buenos Aires; asesor técnico en
las obras del palacio del Congreso; presidente del Consejo de Educacion;
intendente de San Isidro, sus miltiples actividades de todo orden lo senialan
con singular relieve por el entusiasmo que ponia en la obra que lo fuera
encomendada y el acierto con que dirigia sus acciones.

La muerte del senior Castro, ocurrida tras el breve proceso de un
agudo mal, implica la desaparicion de una vida ttil, de un ciudadano de
reconocidas virtudes, puestas a prueba en su destacada actuacion en el
partido Mitrista con la firmeza de sus convicciones y el noble ejemplo de su
desinterés.

El sepelio de los restos del extinto se efectuara esta tarde en la

necropolis de la Recoleta, ceremonia que motivard una sentida demostracion

7 {dem nota al pie n°9.



de pesar, congregando a destacadas personalidades de nuestros centros de

educacion y cientificos.

7) LANACION, 3 de enero de 1923'®

t Ingeniero Ramén B. Castro. Q.e.p.d. fallecié el 1 de enero de 1923
en Olivos, confortado con los auxilios de la Santa. Religion y la bendicion
papal. — Su esposa, Maria F. de Castro; sus hijos Cornelia C. V. de Arias,
Juana C. V. de Diaz, Ramén, Delfina C. V. de Meeks, Blanca C. V. de Quesada,
David, José Manuel, Mario, Horacio, Rodolfo y Maria Azucena; sus hijos
politicos Pedro J. Diaz, Juana Maura R. de Castro, Francisco J. Meeks (hijo) y
Luis M. Quesada; sus hermanas Mercedes C. de Saravia, Carmen (ausente) y
Asuncion Castro; sus hermanos politicos, nietos, sobrinos y demas deudos
participan a sus relaciones su fallecimiento y que sus restos _fueron inhumados
en el cementerio del norte ayer martes 2. S/C, Ricardo Gutiérrez 851

(Olivos).—Servicio casa Lazaro Costa, Callao y Santa Fe y Rioja 280.

8) LA PRENSA, 3 de enero de 1923%

t Ingeniero RAMON B. CASTRO — q.e.p.d. — Fallecié el 1° de enero
de 1923, en Olivos, confortado con los auxilios de la Santa Religion y la
bendicion papal. —Su esposa. Maria F. de Castro; sus hijos Cornelia C. V. de
Arias, Juana C. V. de Diaz, Ramén, Delfina C. V. de Meeks, Blanca C. V. de
Quesada, David, José Manuel, Mario, Horacio, Rodolfo, y Maria Azucena; sus
hijos politicos Pedro J. Diaz, Juana Maura R. de Castro, Francisco J. Meeks
(hijo) y Luis M. Quesada; sus hermanas Mercedes C. de Saravia Carmen
(ausente) y Asuncion Castro; sus hermanos politicos, nietos, sobrinos y demas
deudos participan a sus relaciones su fallecimiento y que sus restos fueron
inhumados en el cementerio del Norte ayer martes 2. S/c., Ricardo Gutiérrez

851 (Olivos).—Servicio casa Lazaro Costa, Callao y Santa Fe y Rioja 280.

'8 {dem nota al pie n° 9.
19 fdem nota al pie N° 9.



9) LA REPUBLICA, 3 de enero de 1923

A una significativa demostracion de duelo dio lugar ayer el acto del
sepelio de los restos del ingeniero Ramon B. Castro, efectuado en el cementerio
del Norte, cuyo fallecimiento ocurrido en su residencia de Olivos, a la edad de
69 anos, causara profunda pena.

El senior Castro, aparte de sus tareas de ingeniero civil desempein6
cargos de importancia como el de subdirector de Tierras y Colonias y director
de Tasadores del Banco Hipotecario Nacional, perito con el ingeniero White en
las obras del Palacio del Congreso, fundador del departamento de ingenieros
de la provincia de Buenos Aires, intendente de San Isidro, etc., puestos en

todos los cuales evidencio sus condiciones de laboriosidad e inteligencia.

Dedicado por largos anos a la ensefianza, el extinto fue profesor en
el Colegio Nacional Bernardino Rivadavia, en la Escuela Naval y en la Escuela

de Comercio, desarrollando una accién de verdadero mérito.

El deceso del ingeniero Castro acaecido a consecuencias de una
breve enfermedad, afecta entro otras, a las familias de Castro, Basavilbaso,

Meeks, Quesada, Arias, Sturiga, Costa, Diaz, Mitre, etcétera.

En el acto del sepelio hizo uso de la palabra el general Tula.

10) LA RAZON, 2 de enero de 1923*

T RAMON B. CASTRO. — q. e. p. d.

Falleci6 en Olivos el 1 de enero de 1923. — La direccion de la Escuela
Superior de Comercio Carlos Pellegrini, invita al personal docente y
administrativo y a los alumnos a concurrir hoy, 2 de Enero, a las 16.30 a la
estacion Retiro, a fin de recibir los restos del extinto para acompanarlos al

cementerio del Norte, donde seran inhumados. 4021 1 p.

2° {dem nota al pie n° 9.
2! {dem nota al pie n° 9, en lo pertinente.



11) Olivos de Vicente Lépez, 13 de Enero de 1923
Peri6dico Semanal, Organo Oficial del Comité de la U. C. R.

“Coronel Martin D. Irigoyen”
T Ramoén B. Castro

El 1° de enero, con el despertar del nuevo ario, Olivos fue
ingratamente impresionado con la muerte de uno de sus antiguos vecinos,
lleno de prestigios y amistades personales por la tradicion de su gentil y
caballeresca alcurnia, como por sus dotes morales de funcionario honesto y
leal amigo. Y cual no fue la sorpresa para muchos que ni siquiera conocian que
una dolencia tan grave postraba al respetable vecino y que ella debia a corto

plazo consternarlos con su deceso.

Los que pudimos intimar durante tantos anos, apreciamos en su
justo valer sus eximias cualidades, que siempre fueron ofrecidas con honor
para su pais, inspirado por el argentinismo clasico de hombre de provincia. Es
verdad que algunos le alcanzaron casi en el ocaso de la vida, pero, siempre
hizo la impresion imborrable de un hombre con integridades morales poco
comunes y con una actividad que demostraba una voluntad inquebrantable de
trabajo que mantuvo incélume hasta sus ultimos dias.

Olivos se puede decir con verdad, se habia acostumbrado a su
silueta agradable, siempre en todos lados, con su cara sonriente y su mano
preparada para el saludo cortés al pobre que le veia con carifio de vecino
antiguo.

Don Ramon, carifiosa expresion en que involucramos el afecto y el
alto respeto que nos merecia, era de esas generaciones de viejo cunio que por
su privilegiada actuaciéon, por su talento y accion desenvuelta en la unidad
nacional, se hicieron acreedores a la gratitud de las generaciones jovenes, que
han de descubrirse ante el ejemplo de sus virtudes y grandes beneficios
prestados a la patria en todo el orden de sus actividades.. En su actuacion
publica y privada fue un hombre sano y severo habiendo dejado verdadera

constancia de su cardcter, en la cantidad de trabajos e informes que por su



justicia retrotrajeron al Estado ingentes sumas de dinero malversadas y para

el concepto moral, una severa leccion de honestidad administrativa.

“La Reaccion”, de la que era lector asiduo el ingeniero Castro, le
debia un homenaje sincero, por eso estas lineas trazadas con la triste emocion
de su injusta desaparicion, quisiéramos fueran comprendidas en toda su
amplitud, como traduccion de un dolor inmenso del vecindario ante la tumba
que se abre con esta muerte. Mayormente obligado este recuerdo cuando
siempre decia sin reparos, un tanto arrebatado y en calurosa camaraderia,
“en el orden local soy radical, porque tiene los mejores hombres”. El ultimo
tiempo fue un celoso defensor de la disidencia y ya que tuvo la valentia de
expresarlo en publico, nosotros dimos el verdadero valor y alcance a su
adhesién y nos fortifico porque ella implicaba un apoyo moral dejado del
apasionamiento partidario.

El vecindario ha perdido uno de sus mds eficaces vecinos; del que
esperaba aun grades beneficios y si un destino desconocido le quité de entre
los suyos queda en cambio, para todos, el consuelo de que su vida fue 1til y su
ejemplo sera escuela de civismo y correccion de procederes. Sus hijos que
lloran su muerte, deben estar contentos del duelo sincero que su desapariciéon
ha causado en este pueblo y que los homenajes rendidos a su memoria son la
expresion justiciera de sus altos méritos y de los grandes servicios prestados a
su pais. Que le resignacioéon cristiana mitigue el justo dolor que les produce el
vacio que deja en su hogar modelo. Los amigos leales, los que no olvidamos sus
atenciones nos descubrimos ante su tumba injustamente abierta. Descanse en

paz el infatigable luchador.

12) LA VIDA SOCIAL, 4 de enero de 1923
Exequias del ingeniero Ramon B. Castro®

El dia 2 de enero tuvo lugar el traslado de los restos de este

distinguido vecino a la Capital Federal. Un nicleo de personas conocidas y de

22 {dem nota al pie n° 21.



sindicacién social y politica acompaiié el fiinebre cortejo entre las filas de
humildes habitantes de Olivos. Entre las personas que vimos, pudimos anotar
a los senores Antonio Malaver, Mario Zamboni, Juan Ricchieri, Melchor
Arana, Julio Corvalan, Franco Rodriguez Pelliza, J. Bergé, Alejandro Esperon
y otros. Al llegar el tren a Retiro, una numerosa concurrencia rodeo el ataud
acomparnandole con todo respeto hasta el fiinebre que debia conducirlo a la
necropolis de la Recoleta. Antes de depositarse los restos, hicieron uso de la
palabra el secretario de la Facultad de Ciencias Econémicas, Dr. Ortiz Pereira
en representacion de los amigos de Olivos y el general Salvador Tula,
camarada y compaiiero del ingeniero Castro. Sentidas y emocionantes
oraciones fiinebres que desgraciadamente debemos publicar truncas por no

haber conseguido los originales.
a) Palabras del General Salvador Tula

El general Salvador Tula, dijo:
Senores:

El ingeniero Ramén B. Castro ha desaparecido para siempre, de
entre los suyos y sus amigos que tanto lo apreciaban, dejando a todos
anegados en un mar de lagrimas, pero si guardando la santa fe de haber
pasado a otro mejor mundo de paz y eterno descanso, que bien lo merece por

sus virtudes en la tierra.

Nos ha originado una profunda pena el fallecimiento casi repentino
de este sincero y buen amigo, de este carifioso esposo, y padre amoroso, tan
querido de todos por sus bellas condiciones morales, que se hizo merecedor de
estima y respeto de cuantos lo trataron, porque era el ingeniero Castro, de un
corazon noble y generoso, sencillo en su trato, y en todos sus actos de amistad,
por la que siempre guard6 la mas cumplida lealtad, dejando asi para sus hijos
un digno ejemplo a seguir.

El ingeniero Castro, no solo ha sido un caballero sin tacha, sino que

también un gran servidor a los intereses generales de la nacion, mensurando



grandes extensiones de campo en el desierto de La Pampa, proporcionando asi
nuevos y positivos elementos de riqueza al pais. Ha sido tasador consciente del
Banco Hipotecario Nacional, con todo el interés y abnegacion en el desempeio
de tan delicada mision, ha sido un empleado ejemplar del Senado de la
Nacioén, catedratico de varios colegios nacionales de la Capital, ya de geodesia,
historia y otras grandes comisiones de gran importancia y responsabilidad
que le han dado el renombre entre sus colegas y compaineros profesionales,

siendo sus discipulos hoy, aventajados ingenieros.

No es el momento sefiores de hacer la biografia de nuestro querido
amigo Castro, basta decir que era todo un caballero, ejemplar padre de una
honorable familia, hombre iitil a la sociedad, a la ciencia, al pais y a la patria,
dejando en pos de su deceso una estela de respeto y consideracion.

Descansa en paz querido Ramoén, que siempre se te recordard con el

mejor carino. Adiés.

b) Palabras del Dr. A. Ortiz Pereira

En nombre de los vecinos de Olivos hablé el Dr. Ortiz Pereira , quien

después de referirse al dolor causado por su muerte dijo:

“Y, solo, en medio de esta gran metropolis, sin mds arma que sus
blasones provincianos, sin mas bagajes que sus libros, ni mas estimulo que el
honor inmanente de todo hombre bien nacido, avanzé por el camino de la vida
repechando siempre, sin desfallecimientos hasta que le alcanzaron las horas
altas y le sorprendieron repechando todavia, como si recién hubiere

comenzado la primera jornada en la conquista de su ideal.

“Ocup6 elevados cargos en el Banco Hipotecario Nacional, en el
Ministerio de Agricultura y fue intendente municipal del viejo y aristocratico
San Isidro; pero ninguna posicion sedujo tanto a su noble espiritu como la
catedra, que supo mantener con brillo y en medio del general respeto hasta

pocos dias antes de su muerte.



“Y ast se explica por qué no fue un politico encumbrado y cémo, en
cambio, vivid hasta sus tiltimos momentos dividiendo carinosamente sus horas
entre sus hijos y sus discipulos.

Espiritu de elevacion, su memoria tendra que mantenerse
indefinidamente encendida en el alma de los que lo conocieron y supieron
admirarlo.

Y los amantes de las lecciones del mundo mas aun que los amantes
de las lecciones del aula, no olvidaremos que su mejor catedra fue la que dicto
con la conducta de su vida verdaderamente ejemplar.”

Por tltimo, en nombre de los que fueron hasta hace pocos dias sus

discipulos, pronunci6 una breve oracién uno de los alumnos de la Escuela

Industrial.*®

3 Noétese que esto es copia del comentario publicado en el diario 'La Nacién’






VI. Otras noticias de Ramdn Benigno Castro
Sara Ester Arias me brindé los siguientes datos: El Ingeniero Ramon
Benigno Castro era hijo del Dr. Adolfo Castro y de donia Eleodora Basavilbaso,

que tuvieron otros tres hijos:
1) Eleodora Castro —soltera;
2) Elvira Castro de Premoli, casada con Luis Adolfo Premoli; y
3) Adolfo Castro (h), casado con Ester Vacaro.
No conocemos la descendencia de estos hermanos de Ramén Benigno
Castro.
El matrimonio del Ingeniero Ramoén Benigno Castro y dona Juana
Adriana Viera Areco de Castro dio vida a Carlos Maria Castro Viera que murio
muy chico. Ramoén Fortunato Castro Viera fue su segundo hijo varén, que se
cas6 con Juana Maura Rodriguez Pelliza, y fueron ellos los padres de:
1) Ramon Federico Castro Rodriguez Pelliza ; contrajo matrimonio y
no sabemos con quién, y tuvieron tres hijos, a saber:
1)1. Ramoén, y dos mellizas;
1)2. Emilia y
1)3. Miriam.
2) Juana Maura Castro Rodriguez Pelliza (Piba) , que murio soltera y
sin hijos;
3) Carlos Maria Castro Rodriguez Pelliza que tuvo una vida
desafortunada, porque a sus 22 aflos sufri6 una meningitis que le ocasiond una

sordera total y muri6 tempranamente, soltero y sin hijos, en 1952; y



4) Marta Emilia Castro Rodriguez Pelliza (Emilita), que se uni6 en
matrimonio con Roberto Enrique Severo Corvalan, quien falleci6 joven, el 1° de
febrero de 1956, de cancer. Tenia apenas 45 ainos. Su esposa se mantuvo sola y

cri6 y educo a sus tres hijas:

4)1. Maria Maura Corvalan Castro, y ella prefiere que sélo se la
nombre Maura,” que se cas6é con Enrique Guillermo Krause Arnim,”

abogado, y tuvieron a sus propios cuatro (4) hijos:

4)1.1. Maria Maura Georgina, que solo gusta que se la
nombre Georgina;* tuvo un hijo varén con Mariano Fernandez

Saavedra, que se llama:

4)1.1.1. Manuel Fernandez Saavedra, y tiene 12 anos.

4)1.2. Mariano Krause Arnim,; que se casé con Lorena Diaz de
Vivar y tienen 3 hijos:

4)1.2.1. Francisco Krause Arnim de 16 anos,

4)1.2.2. Benjamin Krause Arnim 14 afios, y

4)1.2.3. Tomas Krause Arnim de 11 afios
4)1.3. Federico Krause Arnim, soltero y sin hijos y

4)1.4. Alejandro Krause Arnim, tuvo una hija con Claudia

Romero, que es:
4)1.4.1. Victoria Krause Arnim, y tiene 2 anos.

4)2. Marta Julia Corvalan Castro, unida en matrimonio con
Augusto Gabino Krause van Arnim (Ottito), un musico destacado que se

luce al piano en todas las reuniones familiares, y son sus hijos:
4)2.1. Augusto Matias Ezequiel Krause van Arnim, y

4)2.2. Maria Marta Krause van Arnim

24 Véase la explicacion juridica de la procedencia del rechazo, por los hijos, de la imposicién de sus
nombres por sus padres, en el libro: VIDA Y OBRA DE CARLOS ARIAS, hecha publica en el
Portal de Salta.

25 {dem nota al pie precedente, que con respecto a los apellidos es la misma situacion juridica.
2 fdem nota al pie n° 24.



De los apellidos de los cuatro cényuges precitados surge que
dos primos hermanos Krause van Arnim se unieron en matrimonio con

las dos hermanas Corvalan Castro.

4)3. Adriana Corvalan Castro, que se cas6 con Pablo Chelia, pero

estan divorciados. De su unidén nacieron:
4)3.1. Pablo Chelia (h), y
4) 3.2. Tomas Chelia ;

4)3.2.1. Tomas Chelia Castro tuvo un hijo al que llamo
Vicente. y tiene 4 meses de vida y es él, el chozno mas joven de

Ramon Benigno Castro.

4)3.3. Mercedes Chelia .

Todas ellas, a saber: Marta Emilia Castro Rodriguez Pelliza y sus tres
hijas citadas, junto a la Piba, Juana Maura Castro Rodriguez Pelliza, hermana
de Emilita y tia de sus tres hijas, vivieron en la casona de Olivos fundada por

Ramoén Fortunato Castro, compartiendo el techo y la mesa.”

Se sabe bien que Ramoén Fortunato Castro Viera era muy parecido a
su padre, casi su calco. El qued6 viudo y su segunda esposa fue Cecilia Reises.
Se casaron siendo Tata anciano, y en la tltima etapa de sus vidas no vivieron
juntos. Al momento de morir, Ramon Fortunato Castro, el 27 de febrero de
1961, estaba él s6lo con sus dos hijas y sus tres nietas, en la casona de Olivos, en
su esquina de calles Salta y Sdenz Pefa, construida por Ramon Fortunato Castro
sobre el terreno que heredo de su primera esposa, dofia Juana Maura Rodriguez

Pelliza y con el dinero heredado de su padre, Ramon Benigno Castro..

7 El techo, la mesa y el lecho, los comparten sblo los esposos y, también, el hombre y la mujer
unidos informalmente. Alega fundadamente Jean-Etiene-Marie Portalis, en su obra Discurso
Preliminar al Cédigo Civil Francés; paginas 16 a 18 y 23 de la ediciéon de Editorial La Ley,
Buenos Aires, 2004: “Nuestro objetivo ha sido ligar las costumbres a las leyes y propagar el
espiritu de familia que es tan favorable... al espiritu de ciudadania...”. Véase mi tesis “LA
INCONSTITUCIONALIDAD FLAGRANTE DEL ART. 259 DEL C. CIVIL Y LA UTILIZACION
DEL FRUTO DEL ARBOL ENVENENADO PARA ADMITIR UNA FILIACION MATRIMONIAL
FINGIDA”, publicada en la Revista de Derecho de Familia de Editorial La Ley, afio IV, N© 11,
diciembre de 2012, y si el lector no tiene conexién con la editorial, puede pedirseme por mail a
mi direccién ariasaj@concordia.com.ar
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VII. LA TESIS DOCTORAL DE RAMON BENIGNO CASTRO

MATERIALES DE UNA VIA FERREA Y CONSERVACION DE LA
MISMA

TESIS
PRESENTADA A LA
FACULTAD DE MATEMATICAS
POR EL EX-ALUMNO
RAMON B. CASTRO
PARA OPTAR AL
GRADO DE INGENIERO CIVIL












A LA MEMORIA DE MI MADRE
QUERIDO PADRE:
Cabeme la gran satisfacciéon de dedicaros este, trabajo, con el cual, (si es

aprobado) término la vasta carrera a la que con esmero me he dedicado,

llenando asi vuestros deseos y mis tinicas aspiraciones












SENORES CATEDRATICOS:

Al venir a presentar a vuestra ilustrada consideracién este trabajo, que la
Facultad de Matematicas exige como tultima prueba de suficiencia para optar al
titulo de Ingeniero Civil, séame permitido, Sefiores, manifestaros la sincera
gratitud que por vosotros conservo, por las consideraciones que me habéis
dispensado durante los afios que, con constancia, he escuchado vuestras sabias
lecciones.

Esta breve disertacion la he dividido en dos partes; en la primera me
ocupo de los materiales principales que constituyen una via férrea; en la
segunda de la conservacion de la misma, y a esta agrego su renovacién, como
una consecuencia que se desprende de la conservacion, al reparar los materiales
de la via, que se encuentren en mal estado. Pero antes de entrar de lleno a

considerar los puntos que he indicado, diré dos palabras sobre la via férrea.

Cuando se terminan en un ferrocarril, las obras de tierra y de fabrica, nos
encontramos con la base para la via, entendiendo por via el espacio que inedia
entre los rails, incluyendo a estos, sus apoyos y sujeciones.

Todos los sistemas de vias pueden considerarse comprendidos en uno de
los dos grupos siguientes:

Vias con apoyos o soportes, y vias cuyos rails estan sentados directamente
sobre el balasto.

En el primer grupo se hayan incluidos los soportes de todas clases,
aislados, continuos y adheridos; en el segundo la via que no tiene apoyos
intermedios entre los rails y el balasto.

Aun cuando se hayan presentado muchas cuestiones para mejorar las
vias en los ferrocarriles, no se ha logrado completamente el objeto; los que
basaban la via sobre la piedra o el hierro resultaban muy rigidos, incbmodos
para el viajero y destruian con prontitud el material movil; cuando se apoyan
sobre madera dan a los trenes un movimiento mas suave y elastico y deterioran
mucho menos a los carruajes. Esta es la causa por la que se han desechado los

primeros, aunque los segundos sean mas caros y carezcan de estabilidad. Por



otra parte, las constantes influencias atmosféricas no se armonizan con la
solidez y economia indispensables en esta clase de construcciones y las
condiciones técnicas de su establecimiento dependen de un sin nimero de
circunstancias de gran importancia y no menores consecuencias para las

compaiias que han de explotar un camino de hierro.

Dadas estas ligeras consideraciones sobre la via en general, y siendo el
rail uno de sus principales elementos, daré principio por €él a la primera parte de
mi tesis, indicando primero los minerales que se emplean para este objeto y su

modo de fabricarlos.

Son tan numerosos los minerales de hierro que se emplean en la
fabricacion de los rails, tan diferente su composicion quimica y tan distintos los
métodos de afinacion, que darian ocasion a largas consideraciones sobre este
punto, sin contar aun, con que los progresos de la industria presentan a cada
momento nuevas combinaciones que, modificando los procedimiento§
transforman la naturaleza de los metales y hacen dificil condensarlos. Para el
objeto que me propongo, que no es sino en breves palabras explicar la
fabricaciéon de los rails, bastame decir primeramente que es una cuestién
importante en esta fabricacién, ademas de la calidad de los minerales, la del
combustible que se emplea y que una de las principales operaciones de la
fabricacion, es el pudelado o afinacion, el cual se verifica en hornos especiales, y

tiene por objeto hacer que el hierro pierda todo su carbono.

Como los rails han de estar expuestos constantemente a las presiones y
choques de las ruedas del material mévil, es indispensable que el hierro de que
se compongan aquellos no sea agrio, ni quebradizo en frio, que las cabezas de
los mismos se hayan formado de una materia homogénea y que el metal tenga
una resistencia uniforme y compacta, para que no se rompan con el peso de las
maquinas y carruajes, y dura, con objeto de que pueda sufrir la accién
destructora de las llantas, que las aplasta y desune en astillas.

La cuestion de la fabricacion de los rails, esta ain en estudio todavia,

siendo variadas las opiniones que se sustentan acerca de ella, sin embargo



varios Ingenieros estan de acuerdo en que los rails que contienen fosforo, son
los més duros y que los hierros de grano fino forman carriles mas aceptables
que los fibrosos. Algunos creen mejor dejar al capricho de los fabricantes la
adopcion de los métodos que mejores resultados hayan dado en la practica, para
la afinacidn, batido y soldaduras, fundandose en que la fabricacion valia en cada
pais. La marcha de los procedimientos para la fabricacion de los rails, puede
narrarse a grandes rasgos, del modo siguiente.

Puestos los lingotes de metal en el horno de reverbero, la masa esponjosa
que producen, se comprime y tira en barras, que constituyen el hierro en bruto,
llamado pudelado o de primer trabajo de afinaciéon. Después se cortan las
barras en trozos de cierta longitud, proximamente un metro, con los que se
forman los paquetes, que vuelven a calentarse hasta llegar a una temperatura
capaz de poder soldarse las barras entre si. El paquete o reunién de trozos, que
han de componer el rail, lo constituyen varias capas, y la de arriba, cuando se
trata de rails del sistema Vignoles, debe ser de hierro duro y de grano fino,
mientras la inferior que ha de formar la base o asiento del rail, puede
componerse de hierro fibroso; entre estas capas se pone el hierro en bruto que
completa, el paquete para el rail. En algunas naciones, como en Bélgica, solo se
exige que el hierro sea de mineral de primera clase, y por consiguiente duro y
fino; dejando a los fabricantes toda la libertad posible para la preparacion,
fabricacién, y hasta en la eleccién del procedimiento que les parezca mas
conveniente, para obtener buenos rails. Los rails pueden ser simplemente
laminados, o ser forjados antes de la laminacion.

Las longitudes mas usadas en los rails son de 6 metros, aunque los hay de
7, 30 metros, y hasta de 10 metros; pero estos son especiales y se pagan 5 % mas
caros que los demas.

Tienen gran importancia las marcas que senalan la fabrica y el afio de la
fabricacion y que se hacen al cilindrar los rails. Las extremidades de estos se
cortan generalmente tan luego como salen de los cilindros, calculando la

contraccion que han de sufrir al enfriarse, a fin de que queden con un largo lo



mas exacto posible, con relaciéon al que se desea. Los rails han de resultar
derechos y la operacién de enderezarlos ha de verificarse cuando aun estan
calientes, sobre unos tableros de fundicién, colocados en el suelo, y a golpes con
un martillo o maza de madera. Los agujeros y entalladuras se hacen con

maquinas de taladrar y punzones.

Es muy importante en la fabricacion de los rails inspeccionar la
fabricacion para estar seguro de que el perfil, dimensiones, peso y resistencia de
los rails responden a las condiciones acordadas; por esto es conveniente seguir
rigurosamente la marcha de la fabricacién y hacer comprobaciones en los rails,
a medida que vayan saliendo de los talleres. Para hacer las pruebas de presion,
hay maquinas cuyo aparato consiste en una combinacién de palancas en una
prensa hidraulica con una romana convenientemente dispuesta. También hay
aparatos para ensayar los rails por choques, y todos estos gastos que ocasionan
los ensayos y los rails, que con este motivo se rompan, son generalmente por
cuenta del proveedor. Las fabricas dan una garantia de dos a tres afios durante
los cuales, todo rail que se rompe o deteriora, por vicio o falta de la fabricacion,
ha de ser sustituido por cuenta del fabricante (lo que debia hacer, si estuviera
aqui el empresario del célebre ferrocarril de Cordoba a Tucuman con los que
lo proveyeron de los s rails para esa linea y que antes de 2 anos han
principiado a desastillarse cual si fuesen de una madera fibrosa). La mision de
los agentes encargados de la inspeccidon del material en las fabricas es muy
importante, pues deben hacer un atento y concienzudo examen de todos los
detalles de la fabricacion, de la calidad de los materiales y del combustible, de la
marcha del alto horno y del de pudelar, del laminado, de los cortes, taladros y
demas operaciones que requieren una atencion debida y por tltimo, del color de
las caras o lados de los rails, pues si lo ofrece diferente la cabeza y la base, es
senal de algin descuido en las caldas, que pide ensayos o pruebes especiales.
Cuando se han tirado mas de mil rails, se puede temer que las acanaladuras de
los cilindros se hayan agrandado, por lo que debe tenerse de repuesto otro juego

de estos, para relevar los primeros. El apilado se hace de modo que cada



monton contenga rails de igual longitud y el mismo nimero de ellos,

colocandolos en sitios donde no se mojen y de manera que no se tuerzan.
En Francia se sujetan los rails las pruebas siguientes:

De resistencia a la flexiéon, bajo una carga estatica; de resistencia a la
fractura, bajo una carga también estatica; y de resistencia al choque, o de una
fuerza dinamica. Por regla general, puesto un rail entre dos apoyos separados
entre si de 1 m. 10, ha de sostener, por cinco minutos, una carga de 12.000
kilogramos en un medio, y levantada esta no ha de dejar flecha permanente.
Colocado en las mismas condiciones debe sufrir, por cinco minutos y sin
romperse una carga de 27 a 30.000 kildégramos, y por tltimo la tercera prueba o
la dinamica, consiste en soportar el rail, sin romperse, colocado en igual
posicion que en las dos anteriores, el choque de una maza que cayendo de dos
metros de altura, tenga 300 kilogramos de peso.

Algunos que tienen en cuenta la temperatura del aire, dicen que bajo cero
grados puede ponerse la maza a la altura de 1m 30, de O a 20° ala de 1m 50 y de
20°, arriba, a la 1m 70. Cuando una décima parte de los rails probados no
resiste a cualquiera de estas pruebas, se desechan.

Los rails deteriorados por el peso de los trenes, o se presentan rotos y
asfolcados en toda su longitud o solamente en algunos puntos. Los primeros se
suelen utilizar en la fabricacion de nuevos rails, o se construyen con ellos
barreras para los pasos a nivel, postes indicadores, etc. En cuanto a los rails
parcialmente deteriorados, sirven para formar las vias de los apartaderos de las

estaciones de poco transito.

RAILS

Los rails son la parte mas importante de una via férrea, y es dificil hallar
una solucion satisfactoria para todas las condiciones que han de llenar, no solo
en lo relativo a sus formas y dimensiones, sino también a la calidad del material
de que se han de componer. Muchas son las causas que hacen variar el

coeficiente de elasticidad en los rails; por ejemplo, la variedad de los elementos



que constituyen la via y la de las relaciones de estos entre si; la marcha seguida
en las construcciones de algunas lineas, haciendo servir de via provisional para
la formacion de las explanaciones, la misma que luego ha de ser definitiva; la
velocidad y el namero de los trenes; el peso de las maquinas; el grado de tencion
del metal, dependiente de la composicion quimica del hierro con que se fabrican
los rails, las acciones mecanicas que experimentan estos en caliente y en frio,
todo esto, asi como los vicios en la fabricacién; los choques que producen las
ruedas desgastadas de los vehiculos en marcha, los golpes que experimentan los
rails cuando las pestafas de las ruedas alcanzan o llegan a tocar los cojinetes o a
la clavazon de la via; las traviesas cuando estan podridas; los cambios bruscos
de. temperatura; los frenos enérgicos del material movil; una gran velocidad al
pasar por las curvas, el aflojamiento de los tornillos o de las juntas de los rails,
una mala colocacion de estos; el variado peso de las locomotoras; las distintas
formas de las cabezas de los rails y otras muchas causas. son suficientes motivos
para que puedan destruirse los rails y en su estudio debe tenerse en cuenta todo
esto o al menos todo lo que pueda evitarse sin grandes inconvenientes para
evitar su destruccion maéas tarde, y de antemano disminuir los gastos de
conservacion, evitando asi el cambio casi completo de los rails en varios puntos

de una linea.

Algunos perjuicios pudieran evitarse estudiando detenidamente la
eleccion del tipo de rails, que convenga mas a cada linea, y haciendo que
siempre estuviese en armonia con el material mévil empleado en la misma, asi

como que el asiento de la via fuera muy esmerado.

Como he dicho antes, es muy importante tener en cuenta las formas y los
detalles de la fabricacion de los rails; la calidad de los minerales y combustibles;
como lo es también de las operaciones que se han de ejecutar antes de entrar los
rails a constituir una via, por consiguiente, la menor de estas causas tiene
grande influencia en su resistencia y puede ser bastante para comprometer la
duracion del rail, y por esto es necesario que el hierro sea homogéneo,

compacto, duro y de buena calidad, y la mano de obra esmerada.



Los rails reciben diferentes nombres y estos constituyen varios sistemas;
los principales son: el de simple hongo y el de doble hongo o simétrico; el
Barlow o de puente, el Brunel, el Vignoles, rail Americano, rail Coste, rail a
patin, rail de madera y de fierro.

El rail de simple hongo tiene una sola cabeza, o bien dos, siendo una méas
pequena que la otra, colocaAndose la mayor en la parte superior que es donde
pisan las llantas de los vehiculos. Este rail es macizo y se asegura a las traviesas

de madera por medio de cojinetes de hierro fundido o de madera.

El rail a doble hongo tiene las cabezas iguales y simétricas, es también
macizo y se asegura a las traviesas como el anterior; ha sido el mas usado, y el

peso por metro lineal suele ser unos 33 kil6gramos.

En el rail a hongo simple la cara mas pequefia es la que queda en el
interior de la via, se la apoya exactamente contra el cojinete, mientras que la
cara exterior deja, entre ellas y el cojinete, un vacio en el cual se introduce una
cuna de madera. Esta dltima cierra fuertemente las dos piezas la una contra la
otra. Por otra parte el cojinete esta fijo a la traviesa por medio de dos caballetes
de fierro. Cuando el rail es a doble hongo tiene la ventaja de poderle cambiar
cuando el frotamiento de las ruedas ha desgastado uno de los lados del hongo,
por el lado opuesto siempre que los hongos sean simétricos, porque puede
suceder que el rail sea a doble hongo sin ser simétrico, y en este caso no podria
hacerse la inversion. La ventaja de la inversion de los hongos en esta clase de
rails es mirada por numerosos Ingenieros como una cuestion problematica y
prefieren el rail a simple hongo, pero en este caso le dan diferentes formas, que
por la dificultad del grabado de esta clase de figuras, me veo en la necesidad de
suprimirlas reduciéndome solamente a estudiar sus ventajas e inconvenientes.
Una forma muy usada de los rails a simple hongo, es la conocida con el nombre
de rail a patin o rail americano. Se le da también el nombre de rail Vignoles,
por el nombre de su Inventor, que fue el primero en emplearlo en Inglaterra.
Aqui, en lugar de los rodetes se coloca una plantilla patin (instrumento de

hierro bruiiido por la parte inferior que se ajusta a lo largo del objeto sobre el



que se quiera colocar) de aqui su nombre de rail a patin; se le coloca
directamente sobre las traviesas y sin necesidad de cojinetes y esté fijado a ellas
por fuertes clavos, que penetran por agujeros practicados de antemano en las

plantillas, quedando asi fijado el rail a la traviesa.

Esta forma es la mas usada en nuestro pais, y en muchos de Europa, pues
en esta parte del mundo se han hecho varios estudios tomando todos los perfiles
imaginados en diferentes paises, y entre los sistemas que se han disputado la
preferencia, ha llegado a generalizarse, y puedo decirlo que lleva la sancién
tedrica y practica el Vignoles, pues él es macizo, de base plana y por tanto con
una sola cabeza, ahorrando asi una gran cantidad de material.

Dos otras formas han sido el objeto de estudios importantes.

El primer tipo de estos es el rail Brunel, en el que como en el sistema
patin, se suprimen los cojinetes; €l se fija a la traviesa sea por caballetes sea por
clavos. Es hueco en forma de U invertida, las aletas son rectas formando una
base plana; se sujeta con tornillos a los largueros de madera. Muchos han usado
este sistema con traviesas de la misma clase de material en lugar de largueros;
su peso por metro lineal es de 30 kilégramos. Este sistema fue usado por M.
Brunel hijo, en Inglaterra sobre el camino de fierro de Londres a Bristol, de ahi

su nombre a este sistema.

Otro sistema es el Barlow, que va mas lejos en su simplicidad, pues él
dispensa las traviesas de madera, a las que se les ha sustituido una banda de
fierro remachada a los railes por dos pernos de fierro. Este sistema descansa
directamente sobre el suelo por medio de la banda de fierro de que he hablado.
Este sistema ha unido partidarios en Inglaterra por su simplicidad, pues se evita
el empleo de las traviesas que es un fuerte gasto, sobre todo en los paises donde
la madera es escasa como en Inglaterra. Tanto por esta causa cuanto porque los
ingleses son ricos en minas de fierro, es que los hace aceptarle. Este sistema
como el anterior es hueco, tiene las aletas curvas y de grandes dimensiones y se
sienta directamente sobre el balasto; el peso, por metro lineal, esta entre 44 a

48 kilogramos; lleva tirantes de hierro y sus juntas sujetas con roblones.



Se puede decir que, con las expresadas clases de rails, se han formado
todos los distintos sistemas de via, ya teniéndolos sobre soportes descontinuos,
sobre largueros o sobre dados de piedra, o ya siendo la via toda metalica o
sentada sobre el balasto directamente. Esto no obstante indicaré algunos otros

sistemas que se usan también.

El sistema conocido con el nombre de Barberot esta formado con rails de
doble T, sentados sobre muescas hechas en las traviesas y sujetos a éstas por
dos trozos de madera cortados, siguiendo la forma del rail. Este sistema, puede
decirse que solo sirve para lineas en que los trenes marchan con pequefias
velocidades.

Los llamados Alpino de Wiirttembeg y el Jurasico, en la Suiza central; el
del Palatinado y de Fécamps; todos pertenecen al sistema Vignoles reforzados, o

sea de poca altura y con las bridas adaptadas a las curvas al que se cifien.

El llamado Americano que es muy atrevido, porque tiene 182 milimetros

de alto, 119 de base y 14 de nervio, afecta asi mismo la forma del Vignoles.

El sistema de Pouillet, por ejemplo, viene traviesas de madera labradas y
cubiertas de un barniz, las cuales sostienen los cojinetes y descansan, por sus
extremos, sobre unas tablas de presion, compuestas de dos piezas que las cogen
y sujetan.

Hay también el sistema Creuier con traviesas de fierro; el Bergeron, que
suprime la capa de balasto, hace la plataforma de la explanacion de 4 metros en
vez de 6, y forma debajo del rail, una cuneta que llena de balasto, poniendo en el
fondo unos tubos con otros trasversales e inclinados, para dar paso a las aguas.

El Ingeniero Sr. de Bergue, ide6 otro sistema que reduce
considerablemente el nimero de metros ctibicos de madera, porque solo emplea
unos pedazos de 5 metros de longitud, colocados como si fueran largueros,

debajo de los rails.

Sobre ellos descansan unos pequeios cojinetes de hierro, de los que salen

los tirantes, también de hierro.



De las muchas consideraciones que hace este Ingeniero, sobres los
distintos sistemas de via, se deduce que el de menor costo en el rail Vignoles,
afianzados directamente sobre traviesas de madera, por medio de escarpias;
pero que a pesar de haberse extendido por muchos paises, no ha tenido
aceptacion en Inglaterra, a causa de que para las lineas de gran velocidad y de
mucho trafico, ofrece pocas condiciones de seguridad y su conservacion es tan
costosa que se prefiere un sistema mas permanente, aunque sea mas caro.

Antes de entrar a considerar las ventajas e inconvenientes de los
principales sistemas de rails, creo conveniente, aun cuando no sea con el objeto
de hacer un prolijo estudio de cada uno de estos otros sistemas, citar otras
formas que han sido tomadas mas bien como para hacer un estudio tedrico, que
introducirlas en la practica, estas son: el sistema Greaves que tiene unos
casquetes esféricos sobre los que van los cojinetes unidos por los tirantes y es
todo de hierro, los de esta clase son adaptables solamente en los paises en que
no hay madera; el de Henri que esta sobre platillos-cojinetes, y el de Richarson
que descansa sobre platillos celulares.

Hay también el sistema llamado neumatico ensayado en 1864, consiste
en un tubo de unos 3 metros de didmetro, construido de ladrillo, por dentro del
que se daba paso a un tren, impulsado por el aire comprimido que obraba sobre
el piston, de la misma seccién que el tanel.

Existe también el atmosférico de Beeche, el articulado de Arnoux, el
hidraulico, el de Meakim, en el que son los rails de acero en la parte superior o
cabeza; el de Bessemer formado de un acero especial, que estd dando buenos

resultados.

En fin, hay otros sistemas de rails en que cada uno tiene una
particularidad en los elementos o materiales que le componen, o en la manera
de aplicar y continuar el material fijo con el mévil, pero los referidos son los

principales y seria hasta cierto punto ocioso enumerarlos.



Después de haber hecho esta resena de los principales tipos de rails, me
voy a permitir entrar a estudiarlos bajo el punto de vista a que estan llamados a

servir en la practica, es decir estudiando de ellos sus ventajas e inconvenientes.

Cada sistema tiene sus partidarios y enemigos, segtin el analisis que cada
cual hace de él; pero si tomamos los principales de estos sistemas y los
estudiamos, encontraremos en el de doble T por ejemplo, tiene los
inconvenientes siguientes: que la composicion de la via, es muy complicada; que
les cojinetes de fundicién se rompen con facilidad, que los carriles se corren al
paso de los trenes y llegan hasta dejar fuera de la junta al cojinete, y se ve que
las cunas de madera se aflojan, por lo que hay frecuentes descarrilamientos en
tiempo seco.

La ventaja de que, sus partidarios le dan sobre poderlos invertir cuando
se deterioran por uno de sus lados, puede rechazarse en virtud de que como
quedan deformados en el punto que tenian debajo del cojinete, produce esto
una especie de amartillamiento o de presion en el rail, por donde se suele
romper, causando golpes y desigualdades en la superficie de sus cabezas;
ademéas es muy caro este sistema, porque si se ha de evitar que se corran los
rails en las pendientes, hay que afadir la colocacién de bridas en las juntas,
como en el sistema Vignoles, y necesitan un esmero especial en la conservacion.
Por otra parte, muchas experiencias sobre las grandes lineas de Francia han
hecho ver que los rails después de 6 a 7 anos no pueden ser invertidos sin que se
rompan inmediatamente.

Los defensores de este sistema exponen que es un sistema muy elastico y
econdmico, por permitir invertir los rails, lo de arriba para abajo, cuando estan
deteriorados por una cara; que estos quedan empotrados en los cojinetes y la
traviesa mas resguardada que en el sistema Vignoles, pero no tiene en cuenta
estos Srs. que esa elasticidad se convierte en movilidad que es muchas veces
peligrosa al material rodante.

Si hacemos ahora un parangoén entre el rail a simple hongo con el de

doble hongo, veremos -que la preferencia la tiene el primero, porque si es



verdad, como he dicho antes, que el de doble hongo tiene la ventaja de
invertirlo, he hecho ver también que tiene inconvenientes esta inversion; el de
simple hongo tiene ventajas sobre aquel, que dejan muy atras su tinica ventaja
de la inversion.

En primer lugar, si tomamos un sistema de cada uno de estos y que
tengan el mismo peso, vemos inmediatamente que el de simple hongo es mas
sélido, lo que le da ya una ventaja, pues como hay igual cantidad de materia, y
siendo de simple hongo esta debe estar repartida entre el hongo tnico y la barra
vertical, mientras que en el segundo debe repartirse en sus dos hongos y en la
barra, por consiguiente tiene que ser mas débil esta barra, lo que debilita todo el

sistema.

Por otra parte, en el rail a hongo doble es necesario que los dos hongos
sean bien trabajados e igualmente so6lidos, para que al hacer la inversion el
hongo inferior se encuentre en buenas condiciones de resistencia, mientras que
en el hongo simple se puede emplear toda la perfeccion posible y los esmeros de
una buena fabricacion en el tinico hongo, y el pie del rail puede admitir algunos
ligeros defectos que no hacen debilitar el sistema.

Como son muchas las discusiones que se abrieron a causa de la inversién
del hongo, me voy a permitir transcribir alguna de las opiniones de los que
atacan la cuestion de la inversién, porque para mi es la que merece mas
atencion, dadas las ligeras consideraciones que he expuesto para atacar al

sistema en cuestion.

Perdonnct, en su importante tratado de los caminos de fierro, consigna
las siguientes lineas del ministro de trabajo, publicos de una de las lineas
principales de Francia: “Seriores, las rupturas de los rails son una de las causas
las mas frecuentes de los descarrilamientos que sobrevienen en la explotacion
de los caminos de fierro, y estas rupturas provienen mas a menudo del estado
de vejez de los rails que han sido invertidos después del uso o exfoliaciéon de

uno de los hongos. Estos accidentes reiterados nos han conducido a pensar que



la operaciéon de la inversion de los rails compromete la seguridad de la

circulacion de los trenes y que habria quiza lugar de prohibirlos”.

Dos Ingenieros de muy buena reputacion, el uno M. Couche, Ingeniero en
jefe de minas; y M. Brame, Ingeniero de puentes y caminos, opinan sobre esta
cuestion del modo siguiente:

Se ha creido muy a menudo, dice M. Couche, sobre la ventaja de la
inversion, que, en realidad, tiene muy poco valor cuando se trata de rails
teniendo un servicio de algunos afios. La inversion puede presentar algin
interés para los rails nuevos, que, por consecuencia de un accidente cualquiera
se sigue alguna deterioracion sobre una de sus caras; pero la proporcion de los
rails que se encuentran en este caso es bien débil, actualmente sobre todo
cuando no se esta méas reducido a establecer los terraplenamientos con los rails
que deben servir mas tarde a la explotacién".

"El rails Vignoles no tiene, es verdad, como el de doble hongo, dice M.
Brame, la propiedad del invertimiento en el sentido de arriba para abajo; pero
esta propiedad, sobre la cual se habia muchas veces tenido en cuenta, no ha
dado todas las resultas que ella parecia prometer desde su origen. Ha podido
convencerse, en efecto, que los rails invertidos no producen mas que un servicio
muy mediano y que ellos estan expuestos a frecuentes rupturas. Por lo demas,
los calculos han demostrado que la economia resultante, en el asiento Vignoles,
de la supresion de los cojinetes, agregado a los intereses acumulados durante la
duracién primera de la via, es superior al beneficio producido por la inversién".

No solamente en Francia, sino en muchas otras naciones se ocuparon de
esta cuestion de capital importancia, y entre estas la Bélgica.

Esta mand6 a Inglaterra una comisién compuesta de dos Ingenieros
distinguidos, Mr. Prisse y Mr. Cabry, al objeto de estudiar esta cuestion; y el
primero de estos Srs. Ingenieros, a su regreso de Inglaterra, decia lo siguiente:

"Nosotros hemos vuelto de Inglaterra, M. Cabry y yo, desde luego

convertidos al sistema de rails, que os habeis adoptado desde largo tiempo. Yo



participo ya de vuestra manera de ver, pero M. Cabry es partidario de los rails a

doble rodete simétrico.

"Nosotros hemos visto rails pesando hasta 82. Libras por yarda. Pero no
son estos los que hemos encontrado los mejores. Después de nuestra vuelta, se
ha adoptado en Bélgica un rail analogo a los vuestros para una provision de
6.000 toneladas que ha sido adjudicada ultimamente. El camino grande
Fonction en Inglaterra, remplaza todos los rails usados por rails a simple hongo.

“Las opiniones sobre las ventajas respectivas de los rails a simple y a
doble hongo, estan pues muy divididas. Nos inclinamos por los rails a simple
hongo"

Podria también hacer un parangoéon entre estos sistemas respecto a la
resistencia que ellos oponen al choque y a la flexion, para deducir en qué caso
debe aumentarse la rigidez del rail, pero estas largas consideraciones, que me
separarian del objeto de esta disertacion, que debe ser laconica, me privarian
poder discutir los otros sistemas bajo sus ventajas e inconvenientes. Asi pues,
reasumiendo en pocas palabras todo lo que he dicho y puedo decir de estos
sistemas, deduzco: que el rail a doble hongo es més dificil para fabricarlo en
buena calidad, y que, en el de simple hongo, puede poner el fabricante todo su
ingenio y buen material en el hongo Ginico y hacer de este sistema uno superior
al primero.

El sistema Barlow que hoy es poco usado, tiene los inconvenientes
siguientes: de ser menos elastico que otros y de mas dificil fabricacion, sus
aletas se rompen con gran facilidad, porque su densidad es muy diferente de la
del resto del rail, en razon a que distribuido el hierro con desigualdad en los
laminadores, las alas se enfrian mas rapidamente que aquél; es ademés un
sistema demasiado rigido, por sentar directamente sobre el balasto, tener las
juntas remachadas con roblones que impiden se verifiquen con franqueza las
dilataciones y contracciones del hierro; no es ni de facil ni conveniente
aplicacion para las curvas, ni pueden hacerse con él cambios ni cruzamientos de

via; ademas no pueden ser manejados con facilidad, por su gran tamano por las



brigadas de la conservacion; produce gran ruido en la marcha de los trenes,
molestando al viajero y perjudicando altamente al material mévil, es incomodo
para la conservacion, porque han de llevar los obreros de una parte a otra
fraguas de campafia para renovar los roblones que, con el peso de los trenes se
aflojan, produciendo fuertes golpes en las juntas que bajan con facilidad; el
relevo de un rail de este sistema es una operacion bastante dificil y larga;
ademas, la forma de sus alas detienen las aguas pluviales sobre el mismo rail ; y
por ultimo, este sistema, sin embargo que ha sido aceptado en Inglaterra hasta
construir una linea de mil kilometros, con esta clase de rails, ha sido desechado
muy pronto por su poca duraciéon. Por otra parte, si en un tren puede
desecharse algo, buscando las comodidades del viajero, este sistema debe ser
abandonado hasta por este lado, aparte todas las consideraciones que he
expuesto respecto a sus inconvenientes, pues en los tiempos secos el balasto
esparcido sobre sus alas, se eleva al raso de los trenes y produce por
consiguiente molestias a los viajeros, porque el tren marcha entre una nube de
polvo y con un ruido infernal.

Los partidarios de este sistema, para defenderlo se apoyan en la
economia de los gastos de establecimiento, pero tienen en contra los de
entretenimiento, y en la sencillez, por el corto namero de piezas que entran en
su composicién; en la seguridad de no abrirse facilmente la via y en las ventajas
que presenta para las fuertes pendientes; ademéas agregan que la forma misma
del rail debe darle la elasticidad suficiente, y que el nimero de uniones es

menor en este sistema que en el de las vias mas en uso.

Las pocas ventajas que le dan sus parciales estdn contestadas con las
ligeras consideraciones que he indicado para atacarlo, y aun cuando nada
hubiese dicho, bastame saber que en cualquier parte de las grandes lineas de
Eurocopa que fue aceptado en un principio, ha sido rechazado por su poca
duracién y por su dificil fabricacion, y que en nuestro pais muy poco se usa. Al
sistema Brunnel puede atacarsele el producir mucho ruido y golpes en las

juntas, y que estas son muy imperfectas; que su clavazon es complicada, pues



tiene cuatro clases de tornillos; que es mejor usarlo con largueros que con
traviesas; que también se rompen con facilidad las aletas y se abren las cabezas
de estos rails, y por ultimo, que es dificil su fabricacion y que hay facilidad,
tomando este sistema, de que se abra la via en las curvas; que es muy movible el
rail y serpentea, y que estando las traviesas a la superficie o flor de la tierra,
hace que esto sea desfavorable a su duracion.

Los defensores de él dicen que la base de este rail es superior a los otros,
por ser natural y muy resistente para los esfuerzos laterales, pues que esta via
rara vez se abre, Y por ultimo, agregan que este sistema goza de méas suavidad
que los otros para el paso de los trenes, de mayor facilidad en su colocacion, de
mayor resistencia por su forma y por tltimo, que estando el rail en contacto
directo con la madera en todo el ancho de su base, haga que esto sea una

excelente condicion de estabilidad.

Como hablando de los rails en general he citado varios sistemas, debiera
también decir algo sobre sus ventajas e inconvenientes, pero como hoy estan
completamente eliminados por los otros sistemas, puesto que ninguna
compania de Europa ni de nuestro pais hace uso de ellos, ni ningin tratado

serio de caminos de fierro, los menciona, poco o nada tendria que decir de ellos.

En general diré que los defensores de cada uno de los sistemas, solo
hacen ver sus ventajas, y la verdad es que ninguno satisface por completo la
seguridad, solidez, invariabilidad, dureza, elasticidad y economia que se
requiere para un buen sistema de via; en todos ellos hay una continua flexion y
el peso se reparte imperfectamente. Por causas especiales las compafiias se ven
siempre obligadas a aumentar el peso de las maquinas y las distancias de los
ejes extremos y por consiguiente deberian aumentar también el peso de los
rails, por metro lineal, o aproximar sus puntos de apoyo.

Pero antes de concluir con la cuestion rails y teniendo en vista que todos
los sistemas que merecen ser discutidos son parangonadas con el Vignoles y que
siempre se le ha dado a este sistema la preferencia, por su baratura y el menor

ruido en los trenes, agregadas a las muchas ventajas que tiene sobre los otros,



me voy a permitir dar sus dimensiones, suponiendo un importante trafico en la

linea, y luego entrar a hablar algo sobre la resistencia de los rails.
Las alturas suelen estar comprendidas entre 108 a 130 milimetros.

Las cabezas en sus anchos de 60 a 65 milimetros
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Las bases de 100 a110
El espesor de los nervios de 15 a 20
El peso por metro lineal de 35 a 38 kilogramos

La longitud maés general es de 6 metros; pero los hay mayores y menores.
El bombeo de la cabeza es el que produce un arco de O m. 200 de radio.

La resistencia verdadera de los rails es dificil de calcularla, porque, no
solo hay que atender a las presiones que experimentan, sino a los choques y
vibraciones y a los esfuerzos verticales y horizontales que producen los trenes en
su marcha, de manera que no puede llevarse cuenta analitica de todas las

circunstancias.

Es claro que no habiendo irregularidades en la via, el maximum de
presion de un par de ruedas, no excedera de 7.000 kil6gramos; pero como esto
no se verifica en la practica, es prudente obtener una resistencia séxtupla,
porque también puede ocurrir que el peso todo de una méaquina descansase
momentaneamente sobre dos de sus ruedas tan solo.

La rotura de los rails se verifica de abajo a arriba, por el desgarre de las
fibras inferiores, también se machacan o aplastan, se exfolian o abren con el
uso, presentando astillas o desprendiéndose a veces de los nervios las cabezas.
En los del sistema Brunel y Barlow, por ejemplo, se rompen las aletas,
separandose del resto del rail.

Estudiando el desgaste se ha visto que apenas llega a O. m. 0003 por ano
con el paso de cuatro trenes al dia, observandose notables diferencias en el
estado de cohesion del hierro no solo en diversos rails, sino en uno mismo y
hasta se ha encontrado el primer tercio de un rail de estructura fibrosa y los

otros dos cristalizada.



En un rail Vignoles de 33 kilogramos el metro lineal, 13 centimetros de
alto, 65 milimetros de ancho en la cabeza, 12 centimetros en la base y 19
milimetros de grueso en el nervio, teniendo los puntos de apoyo a 90
centimetros de distancia, con una carga de 9.200 kilogramos, la flexion como
limite de elasticidad, fij¢ de 21 milimetros, y con una carga de 30.800

kilogramos la flexion fue de O centimetros, como limite de rotura.

Segiin Morin las experiencias sobre resistencia de los rails a la flexion
para los de doble T, de 36,50 a 37 kilogramos de peso, por metro lineal y a
cuatro metros de distancia los apoyos, con una carga de 1000 kilogramos,
dieron 7, 5 milimetros.

En los rails, la relacion de la flexion con la luz o distancias entre los
apoyos es de 1.495 a 1.566; sin embargo, en un rail de doble hongo, de 33
kilogramos de peso el metro lineal, y a cuatro metros de distancia los apoyos, la
flexion fue de 11,66 milimetros, o sea en la proporcion de 1,342 de la luz.

En un rail Vignoles de 30,50 kilégramos el peso por metro lineal y a

cuatro metros los apoyos, la flexién fue de 16,12 milimetros o sea 1,249 de la luz

Los rails de una misma fabrica han ofrecido diferencias notables en el
valor del coeficiente de elasticidad y por consiguiente, en el de la resistencia a la
flexion; asi, es dificil determinar con precision el valor medio del coeficiente de
elasticidad del hierro, no solo por esto, sino porque ademas influye mucho la
temperatura, pues se observa que se rompe mas el rail en el invierno que en
verano.

En la posicién natural, un rail de simple hongo, con carga de 15,900
kilogramos, se rompio6 con una flecha de 0,1425. En la posicién inversa, con una
carga de 20.000 kilog. se rompi6 con una flecha de 0,1505.

Para dar mas amplitud a la cuestion de resistencia de rails, podria
extractar aqui una tabla en la que M. C. Couche teniendo en cuenta el peso por
metro lineal del rail, la carga correspondiente a la rotura y la flecha
correspondiente a la misma, hace ver que la resistencia a la rotura decrece mas

rapidamente con el peso; y de aqui se deduce inmediatamente que el rail a base



plana o Vignoles, es superior al de doble hongo. De modo que estudiando la
resistencia de los rails, también encontramos ventajas del sistema Vignoles
sobre los otros, lo que nos hace ver que bajo todo punto de vista es excelente

este sistema.

Con respecto al choque, diré que se han hecho varios ensayos con el
sistema Vignoles, y otros, y de ellos han deducido que cayendo una maza de 300
kilogramos sobre un rail, cuyos puntos de apoyo estaban a 1 m. 10 de distancia,
siendo de sistema Vignoles y de 1.35 kilogramos el metro lineal, los resultados
han sido que A la temperatura de 8.° bajo cero, se ha roto desprendiéndose la
maza de la altura de 1 m. 750; a la de 26° se rompi6 a la altura de 2 m. 300 de
caida de la maza; al paso que otros, en las mismas temperaturas respectivas, se
rompieron a los O m. 600 y 0,750 de altura de la caida de la maza.

En los talleres de San Andrés, de la linea de Zaragoza a Barcelona, se
hicieron algunas pruebas de resistencias con rails de acero Bessemer, sistema
Vignoles, cuya base era de 9,10 metros, su altura de 0,11 su cabeza de 0,06, el
nervio de 0,014 y el peso, por metro lineal, de 29.80 kilogramos. La
temperatura a que se verificaron fue de 19° centigrados y las operaciones que se

hicieron, consistian mas o menos en lo siguiente:

1.0 Colocado el rail sobre dos puntos de apoyo, distante un metro, sufrié
por medio de la prensa hidraulica, una presién de 12.000 kilégramos en el
centro entre dichos apoyos, produciendo una flecha de dos milimetros, y no
volviendo a recuperar su posicion anterior.

2.° Colocado otro, en las mismas condiciones que el anterior, sufri6 sita
presion también en el centro de dicha distancia, de 28.000 kilogramos, dejando
una flecha de 39 milimetros, sin dar senal de rotura.

3.° Otro rail, en iguales condiciones, sufri6 el golpe de una maza de 300
kilogramos, cayendo a dos metros de altura, sin romperse. Repetida la
operacion sobre el mismo rail, resultd6 quedar después con una flexion de dos
milimetros y medio sin senal alguna de rotura. La gran influencia de la

temperatura en la resistencia de los rails, se vio en varios del sistema Vignoles,



de 6 metros de longitud, puestos sobre dos apoyos distantes de un metro entre

si, y dieron el resultado que expreso en la tabla siguiente:
Flecha con una carga de
13,506 kil6gramos 20,000 kilégramos

En verano, 2.247 milimetros 3’58 milimetros.
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En invierno. 2,060 3-45

Todas estas observaciones, como se ve, tienden a estudiar con alguna
detencion la resistencia de los rails, ya sea a la flexion o al choque, y de todas
ellas se ve la superioridad del sistema Vignoles. Empero de estos estudios, y
como he dicho antes, es imposible tener en cuenta, analiticamente, todas las
circunstancias en que se encuentran los rails para resistir y solo la practica
podria conducirnos a algin resultado; y puedo decirlo que si hay divergencia de
opiniones en esta cuestién tan importante, de la resistencia de los rails, es
debida a la diferencia de las condiciones locales y a circunstancias especiales de
los materiales empleados.

Para hallar la resistencia de los rails se les ha considerado casi siempre
como so6lidos empotrados en un extremo y apoyados en el otro; sin embargo,
algunos los han considerado como apoyados simplemente en sus extremos.

Para concluir con la resistencia de los rails agregaré que otras
experiencias hechas con rails, de 29,21 kilogramos, el espacio entre apoyos de
1,25 metros y una carga de 14 toneladas, la flecha fue de 0,009, y con carga de
12 toneladas dio 0,0055 de flecha, que se hizo nula una vez quitada la carga.

Para el peso de maquinas de 22 toneladas, convienen rails de 37
kilogramos de peso por metro, estando las traviesas a 1,25 metros de distancia
entre sus ejes.

Pasaré ahora a estudiar otra cuestibn no menos importante, que la que
dejo, sin tener la pretension de haberla estudiado a la altura que ella merece,
pues para ello seria necesario una inteligencia mas clara y una pluma mas habil

que la mia, esta es la



DURACION DE LOS RAILS

La duracion de los rails es variable, segiin sea la resistencia y calidad del
material, la fabricacion, la frecuencia del paso de trenes y el perfil de la via; sin
embargo que se creyd desde el origen de los caminos de fierro, que la duraciéon
de los rails seria casi indefinida, pero los resultados de la experiencia nos hacen

ver lo contrario.

Las opiniones sobre este punto son muy diferentes. Segiin observaciones
hechas en varios caminos ingleses, con rails a doble hongo, se ha calculado la
duracion de los mejores carriles en 15 afos. Naturalmente esto depende del
namero de trenes, de si es doble o tnica la via; da las influencias atmosféricas,
de la alteracion de las traviesas y de otras muchas circunstancias.

Segin Mr. Locard, en el camino de Saint Etienne, de 1,290 rails de doble
hongo, de 30 kilégramos de peso el lineal, a los 5 afios y 10 meses de servicio,
estaban en buen estado el 4736 p.2; en mediano, el 35'35 p.8 bastante
deteriorados y ya invertidos, el 16'04 p.2; fuera da servicio por indtiles, el 1°25
p. 8 estando el desgaste anual representado por 0'00034 metros.

En la linea del North-Western, la més importante de los caminos de
fierro ingleses, se hicieron estudios haciendo pasar cantidades enormes de
trenes que variaban de una estacion a otra, por ejemplo entre la parte
comprendida entre Liverpool y Manchester, pasaron durante la observacion
hasta 90 trenes diarios, sobre la linea comprendida entre Bimingham y la del
camino de Liverpool a Manchester 38 trenes, y sobre la de Londres a
Birmingham de 44 trenes, pero en la linea en general, en unas partes como se
ve, sufrian los rails mas que en otra, asi es que tomando un término medio se
calcul6 en 50 trenes por dia, 0 18.250 trenes por ano, y se observo que los rails
no duraron arriba de 20 afios.

Haciendo iguales observaciones en los caminos belgas, el Ingeniero M.
Belpaire sacO por resultado que los rails de estas lineas, sufriendo un
movimiento anual de 18.000 trenes, duraban solamente 20 afios, lo que

ocasiona una coincidencia con las observaciones de las lineas inglesas, sin



embargo que los pesos de ambas lineas eran diferentes, como también las
velocidades con que marchaban, siendo el peso de los rails ensayados en Bélgica
de 25 kilogramos y el de los ensayados en Inglaterra de 30 a 40 kilogramos y la
velocidad muy inferior.

En Francia también se hicieron iguales observaciones sobre la duracion
de las lineas y sacaron por resultado que, en rails de 30 a 37 kilogramos de peso
y marchando sobre ellos maquinas de gran peso y con fuertes velocidades, no
alcanzaban a durar 20 anos.

En el camino del Norte de Francia a los 10 ainos se aumento6 el peso de las
maquinas y resultd, en el relevo de via el 20 % fuera de servicio, otro 20 % en
buen estado, y el resto en mediano, de tal modo, que se emplearon dentro de las
estaciones.

De estos rails que se sacan de las vias después de un tiempo determinado
de uso, hay algunos que, como he dicho, estan en buenas condiciones y pueden
emplearse aun en las vias nuevas, y los de mediano estado en las estaciones o
trabajos de terraplenamiento y los que estdn completamente fuera de uso
pueden ser vendidos a los maestros de fragua o cambiados por rails buenos.

En Espana, donde también tienen grandes lineas férreas en explotacion,
se supone la duracion de los rails de 15 afios, con miquinas pesadas y con un
regular movimiento de trenes.

La cuestion de la duracion de los rails es muy importante, si nos fijamos
en que todas las partes de que estd compuesta una via se mueven, falsean,
desmoronan y sufren deterioros mas o menos rapidos, por consiguiente es muy
necesario estudiar la importante cuestion de la duracion de los rails, como parte
principal de la renovacion de una linea, y al hacer este estudio se nota
inmediatamente que son enormes los gastos que ocasiona la renovacion de una
linea por la destruccion de sus materiales, y por consiguiente es necesario
buscar un remedio técnico para evitar esta ruina fijAndonos principalmente en
que esto encierra una cuestion de gran interés para la economia de los

transportes y para los capitales empleados en esta clase de industrias.



Muy discordantes han sido los resultados que se han obtenido al
comparar el desgaste reciproco de las llantas de las ruedas y el de los rails, sin
embargo, me voy a permitir dar mi opinién sobre este tan interesante punto,
opinion que no dara luz a la cuestidbn puesto que estd a la altura de mis
conocimientos sobre la materia, respecto a la cual ninguna practica tengo
todavia, por no haberme encontrado sino de paso en alguna linea en

construccion.

Es indudable que la destruccion de los rails no es la consecuencia
inmediata del desgaste producido por el paso de las ruedas de los vehiculos, ni
la pérdida molecular de las llantas tiene su analoga en los rails; al desgaste de
estos no es proporcional al recorrido de los carruajes, porque una rueda toca
solo una vez cada punto del rail que recorre. Es dificil precisar para las llantas la
reduccion real de sus espesores por un resultado de desgaste directo, porque en
ello también influyen la calidad del material, el peso, la circulacion y la forma;
asi como en los rails no solo esta y su calidad, sino también las condiciones del
asiento de la via, el peso y clase de los vehiculos y maquinas, la longitud de los
trenes, su velocidad, el perfil de la via, los rigores del tiempo y sobre todo la
maleabilidad, que es una de las causas principales de su destruccién. La
alteracion del rail, que se manifiesta por el desprendimiento o disgregacién de
fragmentos del mismo, se verifica en los bordes de su cabeza y hacia la parte
exterior de la via mas frecuentemente, que hacia la interior. La forma de estos
fragmentos o astillas, manifiesta que es la presiéon la causa; presion que en la
parte interior es menor, porque la impiden algin tanto las pestanas de las
ruedas.

En una via nueva, es facil ver cuando la superficie de voladura esta a la
izquierda o derecha del eje del rail; cuando esto sucede, estd mal sentada la via,
dependiendo muchas veces de ello la mayor o menor duracion de los rails, pues
un buen asiento hace que el punto de rozamiento entre las ruedas y los rails se

verifique en el centro de la cabeza de estos.



También la experiencia ha demostrado que la circulacion de 12 trenes por
dia en 13 afos, o sea el paso de 65.700 trenes, pone a los rails completamente

fuera de servicio.

Flachat afirma, como otros, que la circulaciéon de los trenes no es la sola
causa de la destruccion de los rails, porque influye también en ella el estado
atmosférico y la alteracion de las traviesas. Si la via es tnica, acelera igualmente
esta circunstancia la desorganizacion de los rails.

Se puede sin embargo admitir como duracion de ellos el plazo de 15 anos.

Se ha visto que cualquiera que sea la forma del rail, las alteraciones de
éste consisten en defectos del material, exfoliaciones, caida de fragmentos y
astillas, aplastamiento, fracturas, agrietamientos, desgarre, por causa a veces,

de la salida de la cabeza y debilidad del nervio, en los de doble hongo y Vignoles.

No hay duda que, para vias frecuentadas, convendria mejorar la calidad y
agrandar las dimensiones de los rails. Si bien asi creceria en una pequena
proporcion el costo de la via primitiva, en cambio, la explotaciéon disminuiria
sus gastos y se alejaria la época de la renovacion.

Segin el mismo Flachat, en el Mediodia de Francia, la duracién media de
la via Barlow fue de 6 afios y 7 meses, esto es en via Ginica; pero en una doble,

era de 8 afios; mientras que la del sistema Brunel fue de 9 afios.

Proudhon dice que, en menos de 20 anos, hay necesidad de renovar casi
todos los rails, y que durante los 5 primeros afios no hay nada que reemplazar
aunque después crece considerablemente el deterioro. Repite igualmente, que la
causa de la rotura de los rails suele ser un vicio en la fabricaciéon o cualquiera de
los otros que hice notar desde el principio.

Los deterioros, manifiestan, que pueden provenir también de vicios de la
fabricacion y mal estado del material mévil, del uso de los frenos, del paso a
gran velocidad por las curvas. del excesivo peso de las maquinas y de la falta de
solidez en las juntas de los rails, estando por consiguiente, conforme can la

opinion de otros en este punto.



Habiéndose observado que, en los caminos de hierro de fuertes rasantes y
de considerable movimiento de trenes habia necesidad de mudar los rails de
hierro antes de dos anos; y que algunos cambios de vias se renovaban a los
pocos dial de colocados, debido a esto y sin duda también a que el peso de las
locomotoras iba aumentando, a que el uso del acero en las llantas del material
movil se generalizaba, y a que la accion de los frenos era cada dia mas poderosa,
y de aqui que el material fijo durase mucho menos que antes, se ide6 el metal
llamado acero Bessemer. Hasta hace poco, no se conocian materias propias para
dar un metal con los caracteres del acero, a no ser aquellos extractos de
minerales especiales, escasos en el globo, y por consiguiente muy caros; pero
hoy, por un método particular, Mr. Bessemer ha podido obtener un material
muy resistente con el cual se construyen las partes de los rails que estan mas
expuestas a la destruccion. No debemos pues., contentarnos con una garantia

de dos o tres anos, al contratar rails de este material.

También se us6é un metal que ha prestado grandes servicios, con el
nombre de acero fundido, aplicado a muchos aparatos, en sustituciéon del acero
pudelado, al que le falta tenacidad. Es dificil fabricarlo, por la uniformidad que

en el grado de afinacion pide este producto.

La introduccion del acero Bessemer tiene grandes ventajas, y ha hecho
bajar el elevado precio del acero fundido. Aquel procedimiento empezd a
aplicarse en los trozos de via de més transito, como por ejemplo en el camino
neutral suizo y en la seccién de Paris a Orleans, cerca de Etampes. Se puede
decir que no estuvo enteramente generalizado hasta el ano 1865. Los primeros
rails de acero usados en Inglaterra, en 1862, fueron para agujas y corazones de
los cambios de via, en los sitios en que los de hierro no duraban ni dos meses,
consiguiéndose que a los ocho afnos, estuvieran en perfecto estado. La
destruccion es mas rapida en las estaciones, por las maniobras de los rails, que
producen patinamiento en las maquinas. Una de las mas principales e
importantes estaciones de Inglaterra, la de Crewe en el camino del Norte y

Oeste de Londres, fue construida en 1863, y aunque pasan diariamente 300



trenes sobre sus rails de acero, se hallaban estos en buen estado en el afio 1870,
época en que habia ya colocadas mas de 30.000 toneladas de ellos en dichas

lineas.

En el gran ferrocarril del Norte, en Inglaterra, todos los cambios son de
acero, y esto ha producido grandes economias.

En el de Erie, en el afio 1868, después de tres meses de invierno riguroso
en nieves y hielos, se observd que la via quedé muy deteriorada, excepto en el
trozo en que ya habia carriles de acero del sistema Bessemer, que se conservo
sin deterioro alguno, por lo que se determind el relevo de 25 toneladas de rails,
para sustituirlos con los de este sistema.

En el ferrocarril de la Gran Peninsula India, se habian gastado en el afo
de 1870 mas de 18,000 toneladas de rails del sistema Bessemer, para los sitios
que tienen grandes pendientes. También se colocaron en las lineas de Turin a
Génova sobre los Apeninos, y en América se ha generalizado este sistema hasta
el extremo de ser rara la linea que usa rails de mas de 30 kilogramos de peso

por metro lineal.

En el gran Central Belga, en el afio 1870, se han colocado rails Bessemer
en un trozo de camino muy frecuentado, con pendiente de 20 milimetros y
donde habia que reemplazar los rails ordinarios cada dos o tres afios; aquellos
se contrataron con garantia de 7 afnos y desgaste maximo de 6 milimetros en la

altura.

Una de las fabricas mas respetables de Londres, dice que la fuerza de
tencién del acero es a la del hierro como 20:7; esto es: que antes que la flexion
permanente se verifique, cada siete centimetros cuadrados de acero soportaran
20 toneladas, mientras que, la misma seccion en el hierro, sélo resistira 7; y que
la resistencia por pulgadas en los rails de acero, esta entre 33 a 35 toneladas, al
paso que, con la misma seccion, en los de hierro, estara entre 16 a 18.

La misma fabrica asegura también que las pruebas verificadas en diez

tipos de rails de acero, sistema Vignoles, consistieron en aplicar un peso de 508



kilogramos en el centro de la distancia entre sus apoyos, que era de 4 m. 575y la

flecha que produjeron fue de O m. 112 sin romperse.

La fabrica aludida, en el afo 1870, habia suministrado mas de mil
kilometros de via de esta clase de rails, a varias vias extranjeras, lo cual prueba
que se va generalizando su empleo.

También en Espana se ha empezado a hacer algin ensayo, en pequeia
escala, en las lineas de Tudela a Bilbao, en la de Barcelona a Francia y en la de
Zaragoza a Barcelona, pero hace muy poco tiempo a que se introdujo en Espafia
el sistema de Bessemer, de modo que no es de extranar lo conozcan muy poco
practicamente, si hemos de dar crédito a lo que sobre esto dicen algunos
autores.

Hay quienes dicen que, atendiendo a que la destrucciéon de las traviesas
de madera no es independiente de la duracién de los rails, no parece
enteramente completo el sistema si no se atiende a la vez a todos los elementos

que lo constituyen.

He dicho que los rails de acero solamente son usados en las estaciones
donde el trafico es considerable, pero aun en estos puntos de la via puede
desechare los rails de acero, con tal que los de fierro sean bien construidos,
porque aunque se compensa en parte la diferencia de precio de los de acero, con
la reduccion del peso, se corre el riesgo de comprometer las ventajas del empleo

de los dicho metal.

Algunos suponen que la duracion del acero Bessemer es triple que la del
hierro; de todos modos, la fabricacion de este metal pende de la especialidad del
mineral y no falta quien diga que hay dificultades para utilizar después los rails
inttiles, como no sea para traviesas metalicas. Si esto es cierto, resulta que las

ventajas del acero para esta clase de construcciones no son tan grandes.

Las pruebas a que suelen someterse los rails de esta clase de metal
consisten: en soportar por cinco minutos, sin que la flecha pase de tres
milimetros, una carga de 20.000 kil6gramos, en medio del espacio de un metro,

a que se suponen los apoyos y sufrir el golpe de una maza de 300 kilogramos de



peso, cayendo de dos metros de altura sobre el centra del espacio de 1,10 metros

a que se consideran los apoyos.

Dicen algunos que en este metal, la rotura por traccién se ha verificado

con 70'50 kilégramos por milimetro cuadrado de seccion.

Algunos autores hablan de otro procedimiento llamado de Martin, que
hace la competencia al de Bessemer, pero sin decir nada de él voy a concluir con
la cuestion de los rails, que es la principal en una via de fierro, para entrar a otra
que no es de menos importancia, esta es la de sus soportes o apoyos y sujeciones

de los rails.

APOYO DE LOS RAILS

Se ha discutido mucho tiempo sobre cuil seria el material mas
conveniente, y su forma, para establecer el asiento de la via. Los materiales que
se discutian para este objeto son: el fierro, la madera y la piedra, pues de estas
tres clases de materiales se construyeron soportes y cada uno de estos ofrece sus
ventajas e inconvenientes. Voy, pues a decir algo sobre este-punto, sin concebir
de antemano la feliz idea de introducir algo nuevo a esta cuestion, de capital
importancia

Los que hacian uso le la piedra como soporte para el rail, le daban la

forma rectangular llamada traviesa, o bien la de dados.

La primera, es decir, las traviesas de piedras fueron inmediatamente
abandonadas por la facilidad que tenian para romperse, mientras que los dados
han sido usados por algin tiempo, sobre todo en los caminos de Alemania y de
Baviera, aunque haya sido en ciertos casos especiales Se les us6 por primera vez
en 1797.

Los dados de piedra por si mismo ofrecen muchos inconvenientes y

mucho mas comparados con las traviesas.
En efecto, la via sentada sobre este material, es rigida, inestable y le falta
ligazén, pues cada dado obra independientemente de los demés y como la

mucha rigidez, la falta de estabilidad y ligazén, son grandes inconvenientes en



una via, tanto porque destruyen mas facilmente al tren rodante, cuanto porque
hacen incomodo el movimiento para el pasajero, fueron abandonados

completamente los dados de piedra.

Las traviesas han sido empleadas con preferencia en los caminos donde
hay que terraplenar, porque después de algin tiempo, por la falta de dureza y
estabilidad del terreno, bajan los rails y hay necesidad de renovarlos, lo que me
hace con més facilidad cuando el rail descansa sobre traviesas; que cuando lo es

sobre dados.

Por ejemplo, en el camino de Moutpellier a Cette, se colocaron los rails
sobre dados, en caminos en terraplén y hubo necesidad muy pronto de
remplazarlos por traviesas.

Esta ventaja, que no es poca, de hacer el cambio con maés facilidad,
agregada a que con las traviesas es mas facil mantener la separacion de los rails,
es decir, el ancho de la via, porque antes de colocarla en el terreno esta ya de

antemano sefialado en la traviesa donde ha de colocarse el rail.

Ademas, si las traviesas son de madera gozan una cierta elasticidad, que
da a los coches un movimiento mas suave, lo que es muy ventajoso para la
comodidad del viajero y para la conservacion del material mismo, y hoy se usan
aun en los terrenos méas duros, donde podrian usarse los dados, por no tener el
inconveniente de la renovacion, puesto que aqui no habria hundimiento.

Al empleo de las traviesas se les objetaba la necesidad de renovarlas, por
la facilidad que hay, seguin la. Clase que se emplee, si son de madera, de que se
corrompan o por su poca resistencia, pero estos inconvenientes se salvan con
facilidad, ya sea aumentando la dureza en las maderas por medio de inyecciones

o sustituyéndolas por el fierro.

Sin embargo de que no presenta inconveniente alguno el aceptar las
traviesas con preferencia a los dados, y haber expuesto en pocas palabras los
inconvenientes de estos, me voy a permitir consignar aqui la opinion de M.

Becker, ingeniero y profesor de la escuela politécnica de Carlsruhe.



«Se aconseja emplear dados de piedra sobre las nuevas lineas
en construccion, pero solamente en el caso de que la calzada

descanse sobre el terreno solido.

«No se debe emplear dados sobre los terraplenes sino cuando

estos terraplenes son hechos después de cinco aios por lo menos.

«En las curvas de un radio inferior a 800 metros los dados de
piedra deben, en las juntas y por lo menos una vez en el medio de la
longitud de los rails, estar reunidos por traviesas, de manera que el
ancho de la via no pueda ser alterado Esta ligazén de dos filas de
rails deja de ser necesaria en las curvas de mas grande radio y en
las partes rectilineas, con tal que los dados tengan la inclinacién de
la via y sean mantenidos lateralmente por un lecho de balasto
convenientemente cargado.

«Es menester siempre interponer entre la via propiamente
dicha y los dados de piedra, una sustancia elastica.

«El lecho de balasto bajo los dados de piedra, como también
bajo las traviesas de madera, debe tener de 20 a 25 centimetros de
espesor por lo menos.

«En Baviera, se han ensayado diferentes cuerpos elasticos
como intermediarios entre los cojinetes y los dados. El fieltro
barnizado, primitivamente empleado. , se destruye muy
rapidamente. Las tablillas de menos de 10 milimetros de espesor no
convienen, cualquiera que sea la naturaleza de la madera. A este
espesor la haya blanca solo tiene la resistencia, y aun seria
necesario que las tablillas fuesen fabricadas de madera
perfectamente sanas y secas, de fibras rectas, sin nudos o fibras
oprimidas y garantidas de la putrefaccién por una preparacion
cualquiera.

«Se ha empleado a titulo de ensayo, cartones estrechos

teniendo 11 a 12 milimetros de espesor; estos cartones han sido



barnizados antes de emplearlos, y varias capas de barniz han sido
aplicadas sobre los bordes en las corrientes del ano. Se ha fundado

una gran esperanza sobre los resultados de esta experiencia.»

Antiguamente se usaban las soleras o largueros de madera, que sostienen
al rail en toda su longitud; pero estos largueros ofrecen algunos inconvenientes
sin tener ninguna ventaja, pues en primer lugar para hacer uso de este sistema
seria necesario darle al larguero una superficie completamente plana en toda su
extension, para que el rail asiente en todos sus puntos; en segundo lugar, en las
curvas dan al rail una base desigual, por la necesidad que hay de inclinar el rail
en estos puntos, y por altimo, haciendo uso de este sistema de soporte, las aguas
salen con dificultad de la via y se ha visto que a los 6 u 8 afios hay necesidad de

relevarlos por completo.

Las traviesas de madera afectan las formas o secciones rectangulares,
triangulares y semicirculares, colocando en esta dltima forma, la parte plana
sobre el balasto. Sus dimensiones mas generales son 1,80 metros de largo por
0,14 de espesor, y 0, 24 de ancho, cubicando cada una 0,060 de metro cubico.

La recepcion de las traviesas tiene sus prescripciones y tolerancias.

Las maderas que mas se usan en Europa, para las traviesas son: el pino,
la haya, la encina, el roble, pero nosotros que no poseemos estas clases de
madera, podriamos hacer uso quiza, con preferencia a estas, de las existentes en
nuestro pais, que las hay, y en gran abundancia, tanto duras como blandas o en
un término medio. En los ferrocarriles de esta Provincia se hace uso
generalmente del quebracho colorado, siempre que las traviesas sean de
madera, pues las hay también de fierro, sobre todo en el ferrocarril del Sud. En
el del Oeste son de quebracho colorado y hay puntos en que son de fierro.
Siendo algunas de nuestras Provincias tan ricas en maderas para esta clase de
construcciones, no debiéramos hacer uso del fierro, puesto que sus ventajas
sobre la madera estan compensadas por la baratura de ellas y por las mismas

ventajas de la madera sobre el fierro, que he indicado ya.



He dicho que algunas de nuestras provincias son ricas en maderas, y en
efecto, en la de Corrientes, Salta, Tucuman, Entre Rios y Santiago existen
maderas en el estado que las queramos, sobre todo en el Departamento de Oran
(Provincia de Salta).

Todos los rails del ferrocarril de Céordoba a Tucuman, estan asentados
sobre traviesas de quebracho colorado, en donde los arboles que derribaban
para hacer el trazado definitivo de la linea, eran precisamente quebrachos que

sirvieron para traviesas de la misma via.

Las maderas que podrian servir para traviesas, existente en las provincias
que he indicado, son:

La madera llamada palo de fierro, el palo de lanza, el urundey, el

nandubay, quebracho, colorado y blanco, y entre éstas, el quebracho colorado.

Hay otras clases méas blandas, que son: el lapacho, el laurel, el mato, el

algarrobo, el nogal del monte, el palo entre estas el santo, el palo blanco, etc.

He dicho que en nuestro pais se hace uso, para traviesas, del quebracho
colorado, pero en la mayor parte de los ferrocarriles de Europa, que usan el
sistema de traviesas de madera, es de encina, haya, abeto, y pino. En Francia
por ejemplo, No hizo uso después de algunos afnos de la haya y del pino
preparado, como también de la encina. En Bélgica hacen uso de esta ultima,
tanto porque es muy abundante en aquel pais, cuanto porque se conserva
perfectamente sin ser preparada.

En Inglaterra, en Alemania, y en Bélgica se han servido del abeto, pero a
esta madera es necesario prepararla por no ser bastante resinosa.

En Inglaterra sobre todo se hace un uso general para este sistema de

construcciones, del abeto preparado, por ser la encina muy escasa.



En Nueva Granada® donde abunda el guayaran, arbol que produce una
madera dura, compacta, pesada y resinosa, se hizo uso de esta madera como

traviesas para el camino del Istmo de Panama.

La duracion de las traviesas de madera no preparadas es muy variable;
pues, influye en ella notablemente la naturaleza y la época en que se cort6 el
arbol, la clase de terreno en que descansan las traviesas, el clima en que se usan,

la situacién recta o en curva y el nimero de trenes que pasan por ellas.

Tomando en consideracion las maderas Europeas, diré que las traviesas
de abeto por ejemplo, duran de tres a cuatro anos; las de haya, de dos a tres; las
de pino, de cuatro a cinco, y las de roble de siete a nueve, y algunas veces hasta
diez. Son pocas las que después de un poco tiempo no mas, no tengan alguna
picadura de insectos o parte podrida, venteada, agrietada, con hendiduras,
pasmos, falta de marco, nudos viciosos, y las més no se han cortado en época
debida o adolecen de otros defectos que las hacen durar menos de lo que los
autores dicen a este respecto.

Para preservar a las traviesas de madera se emplean varias materias
preservadoras, y los medios de aplicarlas son varios; por esto hay mucha
incertidumbre en la cuestion de duracion, llegando a suceder que una misma

esencia, una misma preparacion, da resultados diferentes.

Los preparados mas en uso son la creosota, el sulfato de cobre, el cloruro
de zinc, el bicloruro de mercurio, la brea de hulla, etc.

Los métodos de inyeccion se verifican ya por inmersion, en frio o caliente,
ya por el vacio y la presion. La duracién de las traviesas inyectadas suele ser
doble de las no inyectadas; por mas que varie también la opinién sobre esto. En
cuanto al arreglo de las traviesas de madera, a fin de formar en ellas las cajas o
asientos para las planchas y cojinetes, consiste en darles la inclinacion de 1,20

con el auxilio de un gabarit, operacion que se puede hacer a mano o con

28 En el original dice: “Méjico” lo que est4 tachado por Ramén Benigno Castro y él mismo escribio al
margen “Nueva Granada” corrigiendo el error de imprenta.



maquina. El taladro, se ejecuta también a mano o con maquina, siendo el

agujero mayor o menor, segin sea para planchas o cojinetes.

Ademas de los inconvenientes que he indicado, para las traviesas de
madera, agregaré los ocasionados por la frecuente renovacion de ellas, que
causan gastos considerables a la conservacion y en que, pasado algun tiempo,
los rails, los cojinetes y las planchas penetran en la madera, las ligazones toman
juego y al paso de los trenes se dislocan los elementos de la via, ocasionando la
destruccion de todo el material. Estas consideraciones demuestran lo ventajoso
que ha de ser para las empresas de ferrocarriles, el reemplazo de la madera por
otro material de mas duracién, que no pueden ser otros que los metales, pero en
paises en que la madera es abundante, es preferible renovar las traviesas de
madera cuando se encuentran en mal estado, que sustituirlas con las de metal,
por la gran diferencia de precio que existe entre una y otra.

El hierro es el metal mas a proposito para esta clase de traviesas de metal,
y entre este hay varios sistemas, de los cuales se los ha dado la preferencia al
conocido con el nombre de Vautherin, que las hace de hierro laminado, el que es
méas aceptado, porque el prisma de balasto que se forma dentro de estas

traviesas adquiere una gran consistencia.

También se han ideado para este objeto platillos-cojinetes de fundicién,
rectangulares o circulares en forma de campana, y unidos por varillas o tirantes
de hierro y trapezoidales de hierro palastro. Su conservacion es facil y barata,
pero en los descarrilamientos se doblan y rompen, haciendo entonces la
reparacion de la via, larga y penosa.

No hay duda que por la oxidacién va perdiendo espesor esta clase de
traviesas, de modo que, solo atendiendo al gasto de conservaciéon, son
preferibles las de hierro, a las de madera.

Al hacer la renovacion de las de madera, en lugar de desecharlas del todo,
se las emplea en apartaderos, tapando los agujeros, o se convierten en cunas y
en traviesas mixtas con hierro en el centro, y tacos de madera de O m. 80 en los

extremos.



Para mantener invariablemente los rails en una posicion determinada, se

han ideado varias clases de sujeciones, pero sélo hablaré de las principales.

La sujecion de los rails a las traviesas se hace por cabillas, escarpias
tornillos y tira fondos. La clavazon exterior es la preferible, es decir, la que no
necesita agujerear la base de los rails. Hay escarpias escamosas y abiertas en
sentido longitudinal.

La resistencia de la clavazén al arranque, se ha estudiado, observandose
que la de las escarpias es menor que la de los tornillos tirafondos, para
arranques sucesivos; que aquellos pierden menos con la extraccion que estos,
pues los ultimos dejan los filetes lefiosos desorganizados y el agujero
agrandado, mientras que con las primeras no sucede esto. En el primer
arranque no presenta la escarpia ventajas en las maderas duras, pero si en las
flojas, como el pino.

Como estas sujeciones han de servir para resistir a la accion vertical de
los vehiculos y a la lateral resultante del movimiento de lanzadera de las ruedas,
llenan bastante bien este objeto los cojinetes de fundicién, pues compuestos de
una base con dos partes salientes, entre las cuales se introduce el rail y la cuna
que los aprieta, recibe dicha base, directamente, la presion vertical, e
indirectamente la presion lateral.

Esta base tiene agujeros para poderse sujetar a las traviesas. Las formas
varian, puesto que los hay para juntas, para cambios, para intermedios, y
también los hay mixtos, segtin los sistemas de rails que se han de sujetar.

Se distinguen y clasifican por nimeros convencionales.

El peso de los ordinarios o sea de los de junta, es de 11 a 12 kilégramos, y
el de los intermedios de doble hongo, es de 8 a 11 kilégramos, si bien los hay
hasta de 18 kilogramos.

Los cojinetes deben ser de fundicién de primera calidad, dulce a la lima, y
las superficies interiores lisas.

Las pruebas de tenacidad suelen ser la colocacion de la tabla o base vuelta

sobre dos puntos de apoyo correspondientes a los ejes de los agujeros del



cojinete; y dejar caer en su medio una masa de 30 kilogramos, terminada
interiormente en una semiesfera. El 1°, 2° y 3er golpe han de corresponder a O
m. 30, O m. 35 y O m. 40 de altura. Si con la primera prueba de O m. 30 de
altura, se rompen algunos, se desechan, y si O m. 35 se rompen menos de 3
cojinetes por cada 10, se aceptan. También se pueden ensayar por presion, no
debiendo bajar esta de 3000 kilégramos.

Los inconvenientes de los cojinetes son el mucho costo y su fragilidad

para los descarrilamientos.

Los cojinetes de punta se van desechando y se sustituyen con bridas de
hierro laminado.

Las cunas sostienen al rail en el cojinete y se ponen en la parte exterior,

cubriéndolas con el balasto para resguardarlas de las influencias atmosféricas.

Han de ser de madera seca de buena calidad y las hay de juntas e
intermedias. Se deben hacer en direccion a la fibra de la madera, con las caras
superior e inferior paralelas y planas, y las otras segun el perfil del cojinete y del
rail.

En las bridas o eclisas, aplicadas a los rails de doble hongo se observa que
trabajan en los dos puntos extremos o angulos, los cuales se deprimen por los
esfuerzos de la carga que se reconcentra mas en estos puntos que en el resto de
las bridas, y por esto deben colocarse las traviesas inmediatamente préximas o a

menor distancia de la que se usa en las intermedias.

Algunos ponen una brida acanalada a la parte exterior, y otra lisa en la
interior; la primera para sostener la cabeza de los pernos o tornillos y evitar que
den vuelta al atornillarse.

Este inconveniente se salva haciendo una pequeiia entalladura en los
agujeros de las bridas y un topecito o parte saliente en los tornillos, que encaja
en la entrada indicada; pero no deja esto de entorpecer la pronta y facil
colocacién de dichos elementos de via. Por esto hay también dos con los

agujeros cuadrados.



Los cojinetes-bridas, que se han empezado a usar, se montan
directamente sobre las traviesas a uno y otro lado del rail; estos cojinetes-bridas

son de acero.

Las planchas de junta sirven para que no penetre el rail en la traviesa y
por esto son planas. Tienen generalmente cuatro agujeros, los Vignoles y
Brunel, y ocho las Barlow, En el primer sistema se introducen en aquellos las
escarpias o tirafondos, en el segundo los tornillos y cabillas, y en el tercero los
roblones. Modifican las planchas la tendencia al arranque de las sujeciones las
juntas no embridadas, y por consiguiente, amortiguan las sacudidas de los
extremos de los rails. La junta al aire o sin apoyo, unos la atacan y otros la usan
y defienden.

Las cabecillas que sirven para clavar piezas curvas, son de madera
prensada o comprimida y las hay también de hierro, son redondas, del grosor de
dos o tres pulgadas, para las pruebas, estando la mitad clavadas, si torcidas a

45° no se rompen, son buenas las de hierro..

Los tornillos a rosca o tirafondos van sustituyendo a las cabillas y

escarpias, que solo deben servir para vias provisorias.

Los pernos o tornillos de brida se diferencian en pequenos detalles unos
de otros, y en las formas de sus tuercas. Estas, unos las colocan por la parte de
afuera y otros por dentro de la via; parece ventajoso el segundo modo, que no
estorbard al balasto para apretarlas cuando se aflojen. Las bridas tienen
modificaciones en los agujeros, y aproximando mas los intermedios que los de
los extremos, se logra aumentar la resistencia a la rotura.

Hay también escarpias con escamas, y de dos hojas en sentido de su
longitud, que al tiempo de introducirlas, se abren y con dificultad pueden salir.,
porque dentro de la madera obran como un ancora. El hierro de la clavazon
descompone el sulfato de cobre de las traviesas y hay necesidad de embrear las

cabillas, escarpias, etc.



Se han reemplazado los cojinetes con una envolvente de acero por la
parte inferior y lateral de los rails, cogida con pernos y bridas. En algunas lineas

se hacen ensayos sobre este sistema de junta, que no lleva traviesas debajo.

Para asegurar de una manera eficaz la escarpia en las curvas, se usan los
anillos llamados de Desbriese, quedando con este sistema mejor asegurado que
cuando se clava directamente sobre la traviesa; sin embargo, se han usado muy

poco.

Creo de alguna importancia indicar las condiciones a que ha de satisfacer
el balasto en una via, y estas son: que permita circular el agua libremente, es
decir, que sea permeable, por lo que se emplea con preferencia la arena, aun
cuando puede ser sustituida con grava que no sea arcillosa, y con piedra
machacada, que tenga cierta movilidad en sus elementos, de modo que dé
flexibilidad a la via y dulzura al movimiento de los trenes; que resista las
heladas y las acciones mecanicas de los vehiculos, y que presente la estabilidad
suficiente para que el viento que producen los trenes no se lo lleve, ni se

descomponga con el balance de las traviesas.

Como se ve, pues, juega un gran papel, puesto que trasmite las presiones
al suelo natural o artificial y su espesor ha de estar en relacion con las que ha de
experimentar.

Con mal balasto la conservacién de un camino es cara, y el desgaste de los

carriles mayor. La arena silicea de grano grueso y la de rio, son buenas al objeto.

Cuando se hace con piedra machacada, debe pasar por una anillo maximo
de Om. o05. En Néapoles se usan las puzolanas, especie de arena, que se
encuentra en Puzol y en sus cercanias, y sirve para hacer la mezcla con la cal,
pero producen mucho polvo, y algunos emplean también escorias y ladrillo
machacado. El espesor de la primera capa, segin el sistema de via, es de O m.
20 a O m. 30, y el de la segunda de unos 5 centimetros sobre la superficie de las
traviesas, o sea otro de 20 a 25 centimetros. Es decir, que préximamente las dos

capas dan 1,5 metro cibico por metro lineal de simple via.



El balasto tiene varios objetos: 1° el de repartir sobre una gran superficie
la presion de los trenes; 2° el de amortiguar los choques de las ruedas con los
rails; 3° el de servir de medio para nivelar la via y dar pronta salida a las aguas y

4° el de reservar las traviesas del abrigo del sol y del aire.

El peso, por término medio, del metro ctbico de balasto, fluctia entre

1.370 a 1.480 kilogramos.

El acopio de él es necesario e indispensable para mantener el perfil y
nivelacion de la via; por esto se establecen cerca, con las precauciones
reglamentarias, para que no tropiecen en ella los estribos de los coches al paso
de los trenes, algunos depésitos a fin de disponer de este material con facilidad,
especialmente en los tiempos de lluvias en que la via se desnivela con frecuencia
y hace suma falta el balasto.

Habiendo dado, a mi entender, una idea general de las partes que
constituyen una via férrea, pasaré ahora a formar el conjunto con estos
elementos o materiales, y por consiguiente, a explicar como se hace el asiento de

la via, suponiendo ejecutados ya el replanteo y estacada del trazado y nivelacion.

Para el asiento de la via, siendo del sistema Vignoles, por ejemplo, una
vez acopiados los materiales en los puntos necesarios y organizadas las
brigadas® o cuadrillas, segin las circunstancias, se empieza por repartir las
traviesas sobre la primera capa de balasto, estando ya estas sobre sus cajas o
planos correspondientes, se colocan exactamente las de juntas con sus planchas,
bridas y tornillos, pero sin apretarlos; luego se ponen las traviesas intermedias,
se rectifica la alineacion de la via, se clavan las escarpias, teniendo cuidado de
no levantar la aguja de comprobar mientras no estén clavados los rails y se
aprieten las escarpias verticalmente, hasta que sus cabezas toquen o cojan la

base del carril.

Dichas escarpias se suelen foguear para que no abran las traviesas y si

entran torcidas o se rompen, se ponen otras. Después se rectifica la via con el

9 En el original dice: “bridas” lo que est4 tachado por Ramén Benigno Castro y él mismo escribi6 al
margen “brigadas” corrigiendo el error de imprenta.



nivel y demas ttiles, sin olvidar de poner las calas en las puntas de los rails para
que no queden enteramente juntas sus cabezas, y si con la holgura necesaria

para la dilatacion, y por ultimo, se cubre la via con la segunda capa de balasto.

El asiento o fijacion de los cojinetes en el sistema de doble hongo, se hace
con el auxilio de un galibo, especie de aguja de comprobar, en la que va marcada
la inclinacion que se .ha de dar al rail, y el ancho de via; se ajusta perfectamente
cada uno de los cojinetes a dicho galibo, fijando la posicion de estos en el centro
del ancho de la traviesa; pero equidistantes sus extremos, después de haber
elegido la parte mas sana y plana para el asiento. Si la traviesa tuviera alguna
falta, se formara con una azuela, la superficie para el mejor asiento posible del
cojinete; asi, cuando la traviesa es semicircular se ha de hacer una pequena caja,

la cual es muy conveniente embrear.

Una vez presentados sobre las traviesas los cojinetes, se hacen los
agujeros interiores a la via, sin que pasen estos de la longitud de la cabilla,
disminuida en el grueso del cojinete; se introduce luego la cabilla embreada y se
barrena para colocar la otra en la parte exterior, con todas las precauciones
debidas. Se completa la operacion martillando alternativamente dentro y fuera,
hasta que quede perfectamente sentado el cojinete sobre la traviesa. Si en vez de
cabillas se colocan tornillos, se introduce una parte con martillo pequeio, y

luego se usan las llaves, arroscandolas alternativamente.

Cuando la traviesa es usada, pero que se pueda aprovechar otra vez, se
hacen las cajas préximas a las anteriores, y asi los nuevos barrenos no caeran
sobre los otros. Una maquina pequena de cepillar suele hacer las cajas con la
inclinacién necesaria y con mas rapidez que pueden verificarlas los obreros.
Para el barrenado, que se hace también con plantillas, se tiene personal especial
y asi se ejecutan los barrenos con orden e inteligencia.

Deben los asentadores no perder de vista el estacado del replanteo y
saber como se ha de hacer el reparto de las traviesas, segtin las longitudes de los
carriles, y todas las demas circunstancias y condiciones para el asiento, tanto en

recta como en curva. Han de tener también en cuenta que en las vias con



cojinetes las cunias deben ponerse en el sentido de la marcha de los trenes,
cuando es doble via, y alternadas, siendo via Gnica, a contar desde el centro de
cada carril, pero no en sentido inverso en cada fila de rails, como algunos hacen,
porque puede llegar el caso de que las traviesas se pongan oblicuas con relacion
al eje de la via.

Se ha de cuidar que el atacado de las traviesas se haga en sentido
longitudinal del rail, por dos hombres que trabajen simultineamente en los
lados opuestos de una misma traviesa, cuyo atacado de las traviesas ha de ser de

mas intensidad debajo del rail que en el resto de la traviesa.

No dejaria de ser conveniente que los asentadores tengan el dibujo del
perfil de la via en desmonte, en terraplén, en los pasos a nivel y en las
estaciones, para el asiento de los elementos que constituyen el camino.

Creo no sera ocioso que indique de paso, las herramientas que suelen
usarse en los trabajos de una via férrea; estos son: martillos, sierras, cortafrios,
(instrumento de cerrajeria que sirve para cortar hierro frio a golpes de martillo),
tajaderas (instrumento en forma de media luna), maquinas para cortar,
enderezar, curvar y taladrar los rails; fraguas portatiles, palas, barras, espeques
(palanca de madera, redonda por una extremidad y cuadrada por la otra),
hachas, azuelas, llaves, planchitas para las cabezas de los rails, reglas, agujas de
comprobar, niveles, escuadras, jalones, niveletas, barrenas o taladros, porta-
rails etc.

El asiento de la via sobre los pasos a nivel, se hace afirmando el paso y
dejando una ranura o espacio de 5 centimetros entre el rail y el contra rail para
el paso de las pestafias de las ruedas; el contra rail se deja mas abierto por sus
extremos, hasta 10 centimetros, a fin de que dichas pestanas tomen, sin golpe y
con facilidad, la entrada.

En el asiento sobre las obras de fabrica, el espesor del balasto no debe ser
menor de 25 centimetros y han de evitarse en lo posible, en los de pequeia luz,
las juntas de los rails, haciendo que vayan sobre el terraplén. Los cambios o

variaciones de uno a otro sistema, han de empezar y concluir 40 o 50 metros



antes y después de la entrada y salida de los puentes, para evitar los pasos

bruscos y los golpes sobre los estribos de estas obras.

En las estaciones, siempre que se pueda, se dejara una distancia de 350
metros de longitud entre los postes limites de entre-via y el ancho de ésta sera

de 2, 50 a 3,50 metros y ademaés se pondran los accesorios.

Si entrase a considerar los cambios y cruzamientos de la via, las placas
giratorias, carros de servicio, las gruas hidraulicas, senales fijas, etc., habria
entrado a los accesorios de la via, siendo mi tema, solamente los materiales de

la misma; por consiguiente, creo haber terminado la primera parte de mi tesis.

SEGUNDA PARTE
CONSERVACION DE LA VIA.

La conservacién de una via se la puede definir diciendo: que tiene
unicamente por objeto mantener en buen estado la via y sus elementos, en las

mismas disposiciones que se fijaron en la construccion.

Asi pues, la conservacion del balasto consiste en sostener su perfil, de
modo que dé pronta y facil salida a las aguas; ademas en que el balasto grueso
cubra al fino, para que el viento no se lleve a éste, y en arrancar toda vegetacion

que crezca, para conservar su propiedad absorbente y permeable.

La calidad del balasto tiene gran influencia en los gastos de conservacion
y sale muy caro el renovarlo en los caminos en explotacion, por las dificultades
que presentan, tanto la extraccion del malo, como la colocacion del nuevo y el
recrecido en los sitios en que queda escaso por el paso de los trenes, por el
arrastre de las aguas o por mezclarse con tierras.

La conservacion de las traviesas de madera, exige mucha vigilancia,
porque pasado cierto tiempo, mas o menos largo, segin las circunstancias y
condiciones en que se colocaron, hay necesidad de cambiarlas.

El mal estado de estas o su mala colocacién, se conoce por la conmocion

que se-experimenta al pasar los trenes por estos puntos, y cuando esto sucede se



observa ademas cierta disgregacion del balasto que le rodea, por lo que hay que

batearlo de nuevo.

Los deterioros en las traviesas, que interesan a la seguridad, son: la
curvatura, el aplastamiento, la compresion, la hendidura, la rotura trasversal y
la putrefaccion. La curvatura puede ser tal que haga variar el ancho de la via; si
el aplastamiento, la compresion o hendidura se encuentra debajo de una junta
de rail, se debe cambiar la traviesa, y cuando la putrefaccion ha llegado hasta
reducir, su espesor, no es prudente que siga en la via general y puede emplearse

mejor en un apartadero de estacion.

Las traviesas tienen dos movimientos que tienden a sacarlas de su sitio; el
uno, en direccion al eje de la via y que verificAindose desigualmente en los
extremos de las mismas, debe arreglarse pronto, porque de lo contrario la via va
cerrandose; el otro en sentido transversal, y en este caso, también deben
volverse a poner en su primera posiciéon, ya por medio de las barras, ya
bateando el balasto por el extremo que trata de salirse la traviesa. Algunos para
remediar esta falta de las curvas ponen estacas que impidan el resbalamiento;
pero esto no conviene hacer, sino con caracter provisional, pues indicando un
asiento defectuoso, conviene volver la via a su posicion normal, y reconocer y
fijar bien las traviesas de junta, analizando minuciosamente el perfil de la via en
todos sentidos, para corregir la falta. En las juntas sin bridas, las traviesas
tienen una especie de giro alrededor de su eje, formando los rails quijera,
especie de guarnicidn, se exfolian con prontitud, al paso que cuando hay brida,
algunos dejan la junta al aire, o si esto no sucede, la traviesa no trabaja tanto.
En las juntas hay esfuerzos anormales y por esto se observa que suelen formar
puntos bajos, habiendo necesidad de batear o atacar mas fuertemente la via en
ellos, pues si no las aguas acuden y resultan golpes al paso de los trenes. Por
esto en tiempo de lluvias se debe tener mucho cuidado y mayor vigilancia. En
las alineaciones rectas, si ocurre el caso de que alguna traviesa de las
intermedias, se haya roto, pueden también, mientras se tengan las necesarias

para su reemplazo, ponerse unos pedazos de madera bien bateados.



La conservacion de la clavazon y tornillage, consiste en mantener estos
elementos constantemente en contacto con las piezas que han de asegurar; asi
es que, cuando las cabillas se aflojan, se corre la traviesa, para hacer otro
agujero, o se mueve el cojinete, para buscar un asiento mejor en la madera. Los
taladros han de ser 3 milimetros mas pequeios que el diametro de la cabilla.

Las escarpias, que solo deberian emplearse en vias de poca frecuentacion,
hay que apretarlas, pues con facilidad se aflojan, y al clavarlas se debe tener el
galibo del ancho de la via colocada, pues si no se toma esta precaucion, pudiera

modificarse dicho ancho al fijarlas.

Cuando se rompen, tanto las cabillas como las escarpias han de renovarse
en seguida.

Estas altimas suelen sustituirse con tornillos tirafondos, de los cuales, asi
que entre una parte en la traviesa, no debe introducirse el rest6 a martillo, sino
haciendo uso de la llave vertical. Las cufias en la via tnica, se colocan, por la
parte angosta en ambas direcciones, desde el centro del carril, y en la doble,
hacia el lado a que se dirigen los trenes, como hemos dicho ya. Para que en
verano no haya mucho trabajo de conservacion, se procurara poner cunas muy
secas, no permitiéndose los pedazos de madera que a veces ponen los obreros
para apretar aquellas; de todos modos, en los meses de mas calor, se necesita
mucha mas vigilancia en este elemento de via.

Los cojinetes de fundicion, con el tiempo penetran demasiado en la
madera, y cuando lo verifican desigualmente, deben cambiarse las situaciones, y
corriendo la traviesa, buscar otro asiento mejor. Los cojinetes solo suelen
romperse o por golpes de martillo o por descarrilamiento. Las bridas tienen

pocas degradaciones, inicamente suelen doblarse algunas veces.

Los tornillos de brida o pernos, se rompen por golpear sus cabezas, para
obligarlos a entrar en los agujeros, cuando no se corresponden exactamente.
Cuando el filete del tornillo no alcanza a apretar la tuerca, se colocan chavetas u
ovalillos que hacen mejor sujecion. Algunos ponen dos tuercas, colocandolas

generalmente al exterior de la via, para que las pestafias de las ruedas no



puedan tocarlas como seria facil que sucediese en la parte interior. En las vias

de cojinete, en que el balasto los cubre, pueden ir por el interior.

Los roblones, con el paso de los trenes, se aflojan, y hay que cortarlos
para sustituirlos por otros que se ponen con el auxilio de la fragua portatil y los
martillos, En el sistema Barlow sucede esto, no solo en las planchas, sino en los

roblones que sujetan las traviesas de hierro al carril.

La conservacion de los rails consiste en remediar las faltas que resultan
con el tiempo, pues segin sea la resistencia y calidad de los rails y la
frecuentacion de los trenes, sufren modificaciones en la posicion, en su perfil y
hasta en la textura. Generalmente los rails resbalan en el sentido de la
pendiente del camino, y en los tramos horizontales, en direcciéon de la marcha

de los trenes.

Si esto se verifica con exageracion, vale mas cambiar los rails que llevar la

traviesa que tiene ya hecho su asiento hacia la junta que se corrié.

En tiempo seco, y cuando hay bastante circulacién en un ferrocarril, se
observa en las cabezas de los rails una o dos lineas mas brillantes que en el resto
de la superficie. Estas deben aparecer uniformes y paralelas, porque son las que
sefialan las rodaduras de las llantas de las ruedas. A veces no presentan, sin
embargo, en la practica toda la regularidad debida, y esto indica una falta en el
asiento, que hay que rectificar por medio del nivel y la aguja de comprobar. Si la
linea brillante se ensancha mas y mas, es sefal de que el rail se machaca o de
que viene el aplastamiento de la cabeza y su deterioro: de aqui exfoliaciones,
roturas, etc. Si empieza a aplastarse por uno de sus costados interiores, hay

necesidad de volverle de lado, para utilizar la resistencia que conserva.

Las exfoliaciones o rebarbas que producen, deben cortarse con un
cortafrio o tajadera. Si las cabezas no coinciden exactamente con los extremos,
en todo su perimetro, so quitan con un buril las partes salientes. Los rails de
doble hongo, si no tienen aplastada la parte en que intentado el cojinete, pueden
volverse los de abajo a arriba. Cuando un rail se rompe, hay que cambiarlo

inmediatamente. La provision o existencias de rails en las brigadas, se tiene a lo



largo del camino, cerca de las casillas; colocandolos siempre convenientemente

clasificados y ordenados.

Llevando el camino algin tiempo de .explotacion, sus primeros perfiles
varian por diferentes causas y hay que proceder a levantar y ripar la via, si ha
sufrido un hundimiento o depresion en el sentido vertical, o un desvio en el
horizontal y que descubrir o picar el balasto y volverle a valear, hasta que el rail
haya subido el plano de la debida rasante y alineacién; operaciones que se hacen
poco a poco y con mucho cuidado y precauciones, para que la circulacién de los
trenes no se interrumpa. Cuando el levante ha de ser grande, porque haya sido
considerable el asiento del terraplén, hay que fijarse bien en que no sobrepase
del galibo anterior de la via y sus obras, y sujetarse al de las de arte, para el libre
paso de la carga de los vagones. Solo se debe levantar 4 centimetros de una vez
por medio de los espeques, barras o niveladores. El acordamiento de la via
levantada, con la que se deja sin tocar, se hace por planos inclinados de 4 a 5
rails de longitud y bien bateados. Todas las prevenciones reglamentarias deben

observarse escrupulosamente.

Para la conservacion de los pasos a nivel se ha de cuidar que los rails y
contra-rails no estén exfoliados; que el espacio entre ambos esté limpio; los
palenques o cadenas corrientes; asi como el empedrado, calzada y demas en

perfecto estado.

En los lugares muy frios, la conservacion de la via debe hacerse con mas
vigilancia, para evitar en lo posible, los efectos de las perturbaciones
atmosféricas, como la niebla, la nieve, la escarcha, el hielo, etc.

Con las nieves y las escarchas, patinan las maquinas sobre los rails; en
tiempos de hielos debe tenerse cuidado de que las aguas desaparezcan del
costado de los rails, pues si llegan a endurecerse o helarse, se comprimen y
producen descarrilamientos.

En algunos puntos suele amontonarse la nieve y hay lineas muy
perseguidas por este fenomeno fisico. Los desmontes de estos sitios se suelen

proteger, en tales casos, con plantaciones, y si el terreno es arido se colocan



para-nieves, ya de madera u otra construccion de una altura de 3 a 4 metros.
Cuando empieza una nevada fuerte se organiza un servicio especial, y si es
necesario se toman obreros auxiliares, esparcidos por la linea con palas y
rastrillos, con cuyas herramientas la van separando de los rails a medida que
cae. Con una capa de 20 centimetros de nieve atn pueden circular los trenes.
Para romper la nieve se apela a los arados; si esta cae con gran viento, o al caer
se observa una gran baja de temperatura, la mayor parte de las medidas que se
toman son inttiles y hay necesidad de suspender la marcha de los trenes. Esto
nunca sucede entre nosotros porque no tenemos lineas férreas en los lugares
muy frios, como seria en las cercanias de los Andes; pero en Europa sucede
frecuentemente esto, donde los ferrocarriles atraviesan los lugares mas frios de
cada Estado, como por ejemplo en Inglaterra, en Holanda, en Suiza en Noruega,

en la Rusia, etc.

Son bastante costosas las operaciones para quitar la nieve, y mas aan
cuando es muy densa y se eleva a grande altura, porque en este caso se necesita
abrir una trinchera del ancho de la via, para que pueda ir avanzando una
maquina, para lo cual los obreros forman unas covachas en la misma nieve, y
dan paso luego a los trenes, sin perjuicio de continuar después trabajando con
la mayor actividad y mucha vigilancia. Para todo esto se debe estudiar en cada
seccion o localidad, qué clase de meteoros reinan mas en el afio y cual es la
direccion de los vientos més frecuentes, y-de este modo se podran combatir los

rigores del tiempo.

Las grades lluvias suelen producir torrentes de agua, que arrastran
arboles y otros objetos, y hasta obras de fabrica, cuando su luz no basta a darles
paso, pues entonces caen sus estribos y pilares, aunque estos sean de hierro o
madera; desaparecen parte de los terraplenes, dejando colgada la via, si no la
arrebatan también, e interrumpen la circulacion de los trenes.

En estos casos, hay que aguardar a que bajen las aguas y estudiar después
ciertos pasos provisionales, como sucede en el ferrocarril Central Argentino;

pero muy pocas veces, y en el Central del Norte, es decir, en el célebre



ferrocarril de Cérdoba a Tucuman, donde es raro el puente que se encuentra en
buen estado, no solamente en estos casos excepcionales de las grandes
crecientes, pero ni siquiera en los de las crecientes medias o bajas.

Al hablar de este ferrocarril, a proposito de los efectos que produce una
creciente, siento un vivo deseo de decir algo sobre su trazado, ya que es la
cuestion del dia en materia de ferrocarriles, y porque no serian necesario
conocimientos muy vastos y practicos, como tampoco de una habil pluma, para
estudiarlo cientificamente; pero si pretendiese satisfacer este deseo, tendria que

separarme de los limites que me he marcado para este trabajo.

Decia que cuando tenian lugar las grandes crecientes habia necesidad de
esperar su baja o bien formar algunos pasos provisionales; estos deben hacerse,
ya sea por abajo o por encima de los puentes, para poder verificar los trasbordos
de viajeros y luego los de mercancias, interin se rehabilitan otra vez los puentes
definitivos y se reparan todos los desperfectos de la via. También es necesario
entonces reparar la mayor parte de los elementos que constituyen estas vias
férreas, sus explanaciones y obras de fabrica, para dejarlas en el estado en que

se encontraban antes de las averias o accidentes.

Esto da origen a muchos trabajos que los practicos saben ejecutar por el
orden de urgencia con que se necesitan, para dejar lo mas pronto posible la via
libre a la circulacion de los trenes.

Antes de terminar esta ligera disertacion, diré algo sobre la renovacién o

relevo de la via.

Cuando una linea ha pasado cierto nimero de afos de explotacion, su via
se pone en un estado tal, que la circulacion de los trenes es peligrosa, pues las
traviesas se pudren, los rails se exfolian y desgastan y es necesario una
renovacién o relevo parcial o total, es decir, se tendra que hacer un segundo
asiento de via.

Este trabajo se hace parcialmente en las vias Unicas y en totalidad por
grandes trozos, en las dobles; de todas maneras debe preceder a la operacion del

relevo de via una nivelacion y nuevo estaqueado, para la fijacion de las rasantes,



sin interrumpir la circulacién por la via tnica, si bien en la doble puede
prescindirse de la en que se verifique el relevo, entre dos estaciones, y marchar

por la otra en el trayecto de dichos trabajos.

El sistema que puede seguirse por los ingenieros de seccion, para renovar
la via cuando se ha de cambiar el sistema, sera el siguiente:

Se organiza el trabajo dando a cada obrero su destino; asi, unos picaran el
balasto para descubrir la via; otros extenderan las traviesas; otros los rails, y por
fin, otros repartiran la clavazén y la entregaran a los que han de colocarla.

Transportados los materiales a la estacion mas proxima, al lugar en que
se ha de verificar el relevo, para que sirva como punto de deposito, se tomaran
de éste y conduciran de la manera més coémoda y econdmica al sitio del cambio,
por medio de trenes u otros vehiculos a proposito, segtin las distancias.

Teniendo los suficientes materiales acopiados a los costados de la via
para el trabajo en cuestion, se empieza a despejarla del balasto hasta la altura
del asiento del rail; se senalaran los sitios de las traviesas, y se colocaran estas
practicando excavaciones trasversales por debajo de los rails que se han de
quitar y que supongo por ahora sean del sistema Barlow. Luego, se tienden los
otros rails, que suponemos Vignoles, sobre las traviesas, formando una nueva
via al costado de la primera, y quedando de este modo cambiados los dos
sistemas. Después se clava la nueva via establecida, poniendo las escarpias una
por dentro y otra por fuera, y se asegura con el ancho debido, segin sea la
alineacion recta o curva. Al propio tiempo se cortan los roblones de la del
sistema Barlow, sustituyéndolos con tornillos de rosca y tuerca, con lo que
queda preparada la via para el relevo.

El cambio debe hacerse por trozos de 150 a 200 metros a lo maés, en las
alineaciones rectas, escogiendo el mayor intervalo entre el paso de trenes por el
sitio de la obra y calculando la cantidad de trabajo que podra efectuarse, para
dejar la via cerrada o empalmada 15 minutos antes de la llegada reglamentaria
de aquellos. Si el relevo se hace en curva, no sera tan largo el trozo, ni se

trabajara de noche, a no ser un caso urgente, porque es mas dificil la nivelaciéon



y arreglo de la via que en las rectas. Los detalles dependen de mil circunstancias

que seria largo enumerar.

Levantado, pues, el trozo de via Barlow que se quiere cambiar, se corre
ripeando la via Vignoles, la cual se alinea y nivela, asegurando los empalmes con
cojinetes mixtos, sobre traviesas de O m. 35 a O m. 40 de ancho.

Se procurara tener disponibles trozos de rails y planchas de junta, por si
resulta en el empalme una longitud distinta a la de los rails o hay necesidad de
cerrar la linea provisionalmente, para continuar después el trabajo
interrumpido.

Paris cambiar una via de simple hongo por una Vignoles, se sigue el
mismo orden y ademas se quitan las cunas y con mayor facilidad que en el
sistema anterior se levantan los rails. Al relevar rails Vignoles con otros de la
misma clase se emplea un procedimiento también semejante, siendo atin mas
sencillo todavia.

Sucede varias veces cuando se cambia de sistema de via que las traviesas
de madera de la vieja estorban para poner las de la nueva a las distancias
senaladas; esto se remedia colocandolas, por de pronto, donde se puede y
dejando flojas las escarpias, las cuales se aprietan una vez quitadas las antiguas.

La colocacién ha de ser normal a la via y se han de dejar cubiertas con
balasto, y los trozos cambiados, bien alineados y nivelados. Si el nuevo rail se
puede colocar sobre las traviesas anteriores, es mas sencilla la operacion, pues
no hay mas que tener presente que los agujeros no caigan en donde estaban
antes, lo que se evita corriéndolas un poco al uno u otro costado, o haciendo con
la azuela otro asiento, bien sea para el cojinete o para el rail.

De todos modos y cualquiera que sea el sistema de via que se releve, no se
tendra descubierta mas que la estrictamente necesaria para hacer la operacion
en el trozo proyectado. Las traviesas de junta son las que se reparten y colocan
primero sobre la explanacion, porque sobre ellas se sientan los rails con sus

bridas y planchas de junta; las demas se reparten después valiéndose de una



regla, para distribuir exactamente al modelo o dibujo dado, en seguida todas las

intermedias.

Debe haber especial cuidado de no poner los rails torcidos en las
alineaciones rectas y de conservar el perfil legal de la via, procurando que el
asiento del rail, ya esté sobre el cojinete, sobre la plancha o sobre la traviesa, sea
bien unido y descanse en todos los puntos de las superficies en contacto. Las
cajas en las traviesas se haran con la inclinacion de 1/20 hacia el centro de la via,
para que los rails se adapten a la conicidad de las llantas de las ruedas; esto
cuando la cabeza del rail no traiga ya de la fabrica la inclinacion hecha. Cuando
se ha poner balaste, porque falte o se haya mezclado con la tierra, como sucede
en los desmontes después de grandes lluvias, se procurara hacer el acopio de él
en los puntos proximos a donde se ha de gastar, si la via es Gnica, y si es doble,
se depositara extendido en la entrevia, para colocarlo después en los sitios
necesarios, valiéndose de los medios que la circulacion de los trenes permita.

No debe olvidarse ninguna herramienta, maquina, aparato ni material en
esta clase de trabajo; los tornillos para las bridas se tendran untados de aceite,
para colocarlos con mayor facilidad y prontitud; las bridas acanaladas se
pondran por la parte interior de la via y en la de cojinetes, los de cada clase en
su punto, teniendo cuidado al clavarla de no romper ninguno de los elementos
que la compongan.

Los materiales defectuosos se pondran al costado de la via de modo que
no estorben al paso de los trenes, y luego se acopiaran en un sitio determinado,
clasificindolas en aprovechables e inttiles. El material menudo, como
escarpias, tornillos, etc., se tendra depositado en las casillas de la linea. Durante
los trabajos, la via, por uno y otro lado, estara cubierta con las senales
reglamentarlos toméandose todas las precauciones debidas.

En las alineaciones rectas, el espacio comprendido entro los bordes

interiores de los rails, ha de ser de 1.672 metros.

La tolerancia en casos extraordinarios, para el aumento de ancho, podra

llegar hasta 15 milimetros y en disminucién a solo 5 milimetros. Se ha de



procurar siempre que el ancho de la via, en las rectas, sea constantemente el

mismo.

El ensanche depende de la distancia de los ejes del material mévil que ha
de correr por la linea y del mayor o menor diametro de las ruedas, pues la flecha
dara la cuerda que, pasando por los puntos de contacto de los rails con las
pestanas de las ruedas extremas de los vehiculos, sefiala la rigidez del tren, por
lo tanto la holgura debe a ser mayor, a medida que el radio de la curva
disminuya y la separaciéon de los ejes de los carruajes aumente; pero siempre
limitada por el ancho de las llantas. En las estaciones se admiten hasta 20
milimetros de holgura, no siendo en la via general y estando el material movil
con el calado correspondiente a la de que se trata.

El ancho normal de la via se supone que fue ya acortado, teniendo en
cuenta la clase del material mévil que habia de correr por la linea; pues es
enteramente necesario esto para que el trazado de las curvas de pequefos
radios se haga de un modo conveniente que evite el rozamiento de las pestafias
de las ruedas con los rails. El ensanche indispensable, depende de muchos datos
que se han de combinar en cada caso particular; asi que debemos afiadir a lo
dicho anteriormente, la conicidad de las llantas, el calaje de las ruedas y la
holgura o juego de los ejes. Trazando curvas sobre el papel con una escala
suficiente y colocando sobre ellas las posiciones tomadas por los carruajes de un
tren, se puede dar cuenta también del juego de holgura que haya necesidad de

dejar entre las pestanas de las ruedas y los rails.

En el asiento de los rails para las curvas, se conservara el ancho normal
en los puntos de tangencia, y la holgura total no se obtendra sino en el cuarto
rail desviando solo interior gradualmente y conservando el carril exterior en su
posicion normal. Al llegar al cuarto rail de la salida de la curva, vuelve a
disminuir de igual modo.

En plena via el limite de tolerancia, como méaximo de ensanche puede

llegar a 10 milimetros sobre el ancho correspondiente a la curva.



La ley admitida para la sobre-elevacion del rail exterior se funda en la

féormula siguiente:

a Vz

Siendo E igual a la elevacion en milimetros.

a= 1'73 metros, ancho de la via en los puntos de contacto
v=velocidad en metros, por segundo.

g= 9’81 gravedad

r=radio de la curva en metros.

Con esta formula se han calculado los desniveles que han de darse a los
rails de la via en curva.

La sobre-elevacion del rail exterior, para evitar la brusca desviacion de los
carruajes al pasar de la recta a la curva, se empieza a ganar o repartir en la via
recta paulatinamente a 100 metros de distancia antes de llegar al punto de
tangencia de entrada y salida, en las curvas de 300 a 400 metros de radio; a 80
en las de 500 a 600; a 70 en las de 700 a 900, y a 40 en las de 900 arriba, y asi
sucesivamente, hasta el principio de la curva en el punto de tangencia. El rail
interior sigue con la rasante de la via, y asi al entrar el tren en la curva,
encuentra ya el contra-resto a la fuerza centrifuga, que es proporcional al
cuadrado de la velocidad y esta en razén inversa del radio de la curva; es decir,
si un tren adquiere una velocidad 2, 3, 4 veces mayor que la que tenia la fuerza
centrifuga, sera 4, 9, 16 veces mayor; si con la misma velocidad, pasa a una
curva de radio doble, triple, cuadruple del de la anterior, la fuerza centrifuga se
reducira a la mitad, al tercio, al cuarto de su valor primitivo.

Al tiempo de hacerse el relevo de via, deben colocarse los contra-carriles
interiores de los pasos a nivel, teniendo cuidado de que queden abiertos dichos
contra-carriles en sus extremos, por lo menos 15 centimetros. La caja o espacio
que forma la ranura o distancia entre el rail y el contra-rail, tendra 5

centimetros. Y por ultimo, al hacer la renovacion de una linea debe tenerse



cuidado de conservar las estacas de registro, tanto en las partes rectas como

curvas de la via, para restablecer éstas siempre que se alteren.
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