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CALOR Y SEGURIDAD
Por José María Arana Muñoz

L A época estival, tan pn^pida a una relajación,
a una perfecta oxigenacilx►, a un ohrido y
suministro de una inyección de ánimo con la

que iniciar el arranque con más brío, si esto fuera
posible, en el duro período de ia jomada laboral,
ras depara, sin embargo, oon ws rigor+s t^
ws, alguna sorpn^a, con pr3cter de tragedia,
como la que en esre momento nos ocupa.

Llega hasta nosotros la triste notipa de un grave
accidente ocortido en el trayecto de Leipzig a Dus-
seldorf Wemania) en bs úftimos días del pasado
mes de julio, al originarse un des ĉarrilamiento moti-
vado, corrw puede perfectamente apreciarse en la
fotograña, por el a^abeo de sus vias, oonsecuencia
inn►ediata de una excesiva dilatación térmica a ele-
vadas temperaturas. Sin ánimo de enjuiciar b que
realmente haya sucedido en este caso particular
(esto equivaldría a una minuciosa inspección cin
situsl, podiamos enumerar las posibles causas por
las que rarmatmente un accidente de este tipo es
motivado. No son precisos grandes conocimientos
de Tem^wdinámica para comprender bs esfuerzos
de compresión o tracción a que un cuerpo queda
sometido al calentarb o enfriarb respectivamen-
te. EI carril que corrientemente se utiliza es el
de 45 Kg./m., o el de 54 Kg./m. Dada su elevada
sección y teniendo en cuenta su coeficiente de
dilatadón lineal, así como un incremento norrnal de
temperatura de unos 30 ó 40 grados centígrados,
podríamos determinar las enormes tensiones a que
queda sometido cuando se trata de impedir precisa-
mente esa dílatación. Esto nos sugiere la idea, y así
se Ileva a cabo efectivamente, de que es preciso
contrarrestar, o mejor absorber esas tensiones in-
temas originadas, mediante un adecuado arriostra-
miento, a través del carril fijación a traviesa-travie-
sa-balasto.

La deficiencia en la calidad o en e1 montaje de
cualquiera de estos elementos arrastrará irremedia-
blemente a un pandeo de las vías de rodadura.
Balasto en cantidad insuficiente o irregularmente
repartido, tuercas de fijación o grapas de sujeción
flojas, sueltas o desprendidas, son las causas fun-
damentales que permiten esa peligrosa libertad de
movimiento en la vía, una fatta o pequeña resisten-
cia transversal. En ocasiones es también un defecto
de nivelación o alineación el que impide que las
traviesas apoyen per(ectamente sobre el balasto,
encontrándose la vía como levantada y por supues-
to muy propicia al pandeo o deformación. Si a todo
esto le unimos bs esfuerzos soportados al paso de
bs distintos vehícubs y sobre todo bs originados,
tanto bngitudinal corno transversalmente, cuando
éstos se inscriben en una cunra, comprenderemos
la extremada atención que es preciso tener en
cuenta cuando realmente se trata de evitar estas
anomal'^as. Es en curvas, debido al gigantesco es-
fuerzo bansversal, pn^cisamente donde han de ex-
tnamarse las precauciones. Y esto es a grandes
rasg^s b que con carácter general puede decirse
sobre las causas de estas incidencias, conw la
expuesta, de efectos siempre graves. Sób un per-
fecto montaje y una meticubsa, concienzuda y
constante vigilancia, reducirán al mínimo bs acci-
dentes, o mSs bien bs anularán. Atortunadamente,
en RENFE son poquísirrws bs casos de pandeo que
se nos han presentado. Y yo añadiría que es el
producto de esos factores señalados junLO con la
irpuietud y el desveb de quienes tienen a su cargo
ia misión de ofrecer una absoluta s^guridsd, oon-

secuenpa wg^ca oe una adeaiada y esmerada con-
servación.

RENFE, siempre atenta a todo b que de alguna
manera (dentro de sus posibilidades) pueda suponer
una innovación y mejora, introdujo la irutalación en
su Red tenoviaria de traviesas de horrnigón. En la
actualidad, casi ei 30 por 100 de sus líneas se
haNan rnodificadas con un ritmo de renovación de
alrededor de 1.000 KmJaño, de bs cuales el 90
por 100 son de hormigón.

Esto ha pem►itido el establecimiento del cartil
continuo sin juntas de dilatadón. Estas $e cobcan
a distancias variables, en alguras casos de estadón
a estación, pero sin que esto signifique que exista
un i"emite. Este soiamente viene impuesto pw moti-
vos de señal'ización, cambios o puntos singulares en
la vía: puentes metSlicos, túneies, etc. De todos es
conocido el sistema de fijacíón mediante grapas y
es así como. de esta manerd tan simple, se c^nsi-
gue (una pequeña parte de tas tensiones es absor-
bida por bs aparatos de dilatación) que las tensio-
nes intemas queden absorbidas por el conjunto de
grapa-traviesa-balasto, con un magnifico arriostra-
miento. Es, sin dudarb, la solucibn ideal. En general
y como rwta también fawrable. bs perfiles de
balasto son mayores que bs adoptados por otras
administraciones ferroviarias, con la consiguiente
disminución de peligro.

Un detalle muy interesante del montaje es b que
corrientemente se Ilama liberacibn de tensiones. EI
montaje de la vía se Ileva a cabo a una temperatu-
ra uniforme, de acuerdo con las características tér-
micas del lugar. Se toma la temperatura media
ambiental incrementada en 10 grados centígrados.
A veces se recun-e al calentamiento artificial con la
ayuda de mecheros de propano. Así se consigue
que el incremento de temperaturas, tomando como
referencia la del montaje, no sea tan elevado y bs
esfuerzos creados se verán ratablemente disminui-
dos.

A través de su Departamento de Instalaciones
Fijas, RENFE tiene establecidas unas normas rigidas
de conservación y vigilancia de vías: tanto de barra
corta, con juntas de dilatación y traviesas de made-
ra, como de barra larga, sin juntas, con traviesas de
horrnigón, donde induso esas nonnas quédan refor-
zadas. Varias veces por semana, estas Brigadas de
vigilancia visitan la via examinando el estado de la
misma, sobn: todo en aquelbs tramos donde pudie-
ran originarse deslizamientos bngitudinales y trans-
versales: curvas de radio inferior a 600 m., cambios
de rasantes, tramos sometidos a cambios importan-
tes de temperatura, como por ejempb la entrada y
salida de túneles, tramos donde recientemerrte se
han efectuado trabajos que disminuyen la estabili-
dad de la vía, nivelaciones, alineaciones, soldaduras,
etcétera. Elbs reconocen eI perfil del balasto, la
existencia de vigas sbailadorass, las alineaciorres,
bs aparatos de dilatación, el estado de las grapas;
en fin, todo aquelb. para tranquilidad nuestra, que
de una manera directa o indirecta esté relacionado,
de acuerdo con el caso que oomentamos, con los
rweivos efecbos ds la ái^t^ción. Y conw nota
final a este breve comentario, podíamos conduir
que esta serie de medidas, estas atinegadas briga-
das de operarios, el ceb e inquietud de nuestra
Dirección, hacen posible un sen+icio confortabie y
un camino del^dadura básico, fundamental, al que,
imitarxb un conocido sbgan publidtario, cabe re-
irendarb coT aquelb de ^Sopone el pbr, pero
seguro^.
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