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Presentacion del

Seminario
]

La apertura del encuentro estuvo a cargo del
Ing. Alejandro M. Martinez, decano de la Fa-
cultad de Ingenieria de la UBA, quien celebr6
que la ingenieria pueda ser protagonista de
las transformaciones que el pais requiere
para avanzar en su desarrollo, para lo cual
pondero6 la importancia del Proyecto Vectores,
por su potencia interdisciplinaria y conexion
con el medio nacional.

En particular sobre la tematica del Seminario indic6
que el fuerte retroceso que se impuso al sistema fe-
rroviario en Argentina puede considerarse uno de los
delitos econ6émicos mas graves e impactantes de los
que se tenga memoria, y que la Universidad tiene el
deber de dar a conocer sus ideas y capacidades para
su recuperacion, conectando con sus protagonistas.

Luego hizo su presentacion el Sr. José Villafane, Se-
cretario General de la Asociaciéon Latinoamericana de
Ferrocarriles, ALAF, quien agradecié en nombre de la
institucion que preside la posibilidad de desarrollar
esta actividad en la Facultad de Ingenieria de 1a UBA
y convoco a todos los actores del sector en Argentina
y el Continente a seguir trabajando en forma articu-
lada para la mejora de nuestro sistema ferroviario,




agradeciendo especialmente a los socios
de ALAF por hacerse presentes masiva-
mente en el Seminario.

Por ultimo, hizo su intervencién el Ing.
Luciano Cianci, Subsecretario de Relacién
con Graduados de la Facultad de Ingenie-
ria de la UBA y miembro del Programa In-
terdisciplinario de la UBA para el Desarrollo,
PIUBAD, quien se encarga de la coordina-
ciéon del Proyecto Vectores, comentando
sobre el Proyecto en general y sus 12 lineas
de trabajo estratégicas -entre las que se
encuentra el vector Sistema Ferroviario-, y
aduciendo que éste se va perfilando como
un instrumento apto para contribuir a
la construccién de una agenda nacional
para el desarrollo del pais.
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Presentacion del
vector Sistema
Ferroviario
]

____Ing. Nicolas Berardi. Universidad de
Buenos Aires, UBA. Proyecto Vectores. Coordi-
nador vector Sistema Ferroviario. Asociacion
Latinoamericana de Ferrocarriles, ALAF,
Secretario Técnico Adjunto.

El vector Sistema Ferroviario tiene entre sus obje-
tivos abrir las puertas de la Universidad, y en este
caso la Facultad de Ingenieria, a los diversos actores
que forman parte del sistema, es decir, se concibe
como un canal de articulaciéon con el medio. Este se-
minario, organizado en forma conjunta con la Aso-
ciacion Latinoamericana de Ferrocarriles, ALAF -actor
central del sistema ferroviario continental- es un
claro ejemplo de esto.

Quisiera contarles que, en sus primeros pasos, este
vector surgio focalizado en la industria ferroviaria, la
que se constituye actualmente como uno de los pilares
del vector Sistema Ferroviario, dado su caracter central
y estratégico. Sin embargo, en su propia evolucion, en-
tendimos que su estudio era una condicién necesaria
pero no suficiente para abordar la tematica ferrovia-
ria; mucho mas adecuada resultaba la denominacién
actual: Sistema Ferroviario.

Desde la perspectiva de la ingenieria, concebimos
que cuando se mueve el tren se mueven todas las ingenie-
rias —por ejemplo Civil, Mecanica, Industrial, Electro-
nica, Electricista, Informatica, Agrimensura- y esto
trasciende al ambito de la industria e incluye tam-
bién aspectos de operacion y gestion, logisticos, entre
muchos otros.
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Vector Sistema Ferroviario
Agenda

Desarrollo Latinoamericano
Alcance Internacional
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Transversalidad al sistema
Capacidad de difusion y divulgacion

Rol en la formacién de cuadros técnicos
Observatorio Ferroviario para Latinoamérica

Ademas, por supuesto, dicho abordaje esta
lejos de agotarse en las ingenierias, sino
que convoca a los conocimientos de ml-
tiples disciplinas. Se trata de considerar el
concepto del tren como factor de desarrollo.
Se involucran otras variables de caracter
social, econémico, politico y ambiental.
En el ambito estrictamente académico,
ello lleva a vincularse con otras facultades
de la UBA, tales como puede ser la Facultad
de Arquitectura, Disefio y Urbanismo, FADU,
la Facultad de Ciencias Econémicas, FCE, y la
Facultad de Filosofia y Letras, FFyL.

Luego, razonando en términos de vectores,
nos valemos de sus tres atributos que los
definen: direccién, sentido y magnitud. Los
primeros dos seran correctamente aborda-
dosenlamedida quelos ejes de cada vector
se alineen con los propo6sitos generales del
Proyecto. La magnitud, tendra que ver con
la capacidad que mostremos para dotarlo
de contenido y trabajo genuino.

En este sentido, una vez saldada su defini-
cién nos planteamos como interrogante
;Quétemasvamos atrabajar? ;Comovamos a

abordarlos? El primer interrogante nos lle-
vo a definir los ejes estratégicos del vector:
el ferrocarril entendido como sistema, el
ferrocarril en su vinculo con la industria
y la innovacion tecnologica, el ferrocarril
como servicio de transporte y el ferroca-
rril en su relaciéon con el territorio. Ellos,
en definitiva, son los que estructuraron el
contenido programatico de este Semina-
rio Internacional.

Por otrolado, el como forma parte delo que
hemos definido como los ejes metodologi-
cos del vector. Lo que se constituyen a par-
tir de la articulacién con las capacidades
académicas e institucionales de la UBA:

. Trabajos profesionales y tesis (Ca-
rreras de grado y posgrado)
. Auditorias, Investigacién, Transfe-

rencia Tecnologica (Departamentos, Cen-
tros, Institutos, Escuelas, Laboratorios)
. Empleo (Expo Laboral, Pasantias)
. Vinculaciéon con el medio (conve-
nios con actores del sector ferroviario)
Con estos lineamientos, se ha avanzado
con algunos pasos concretos. Por ejemplo,
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en la Facultad de Ingenieria se relevaron
las capacidades de laboratorio, posibles
temas de estudio susceptibles de aborda-
dos desde trabajos profesionales y tesis
(grado y posgrado), trabajos de auditoriay
transferencia tecnolégica. En ese camino,
la vinculacién con las empresas del sec-
tor se constituye como un elemento clave,
pues trae consigo las necesidades reales y
especificas del ambito ferroviario.

En este sentido, la agenda comenz6 tra-
zando un camino conjunto aquellas em-
presas que tienen la centralidad en el
sistema ferroviario, Trenes Argentinos Ope-
raciones (SOFSE) y Trenes Argentinos Infraes-
tructura (ADIFSE), para establecer lineas de
cooperacion especificas mediante la fir-
ma de convenios.

Finalmente, ALAF, por su gran transversa-
lidad en todo el sistema ferroviario, se ge-
nera un vinculo estratégico en términos
de formacién y divulgacién técnica que
inclusive permite trascender a la escala
latinoamericana.

Ofrecemos desde aqui nuestro aporte mas
genuino para traccionar el desarrollo del
sistema ferroviario.



TMH: desarrolloy
gestion en Ameérica
Latina

___ Thibault Desteract. TMH Argentina. CEO

El sol que hoy nos ilumina en Argentina
representa para nosotros el entusiasmoy
dinamismo que estamos dando en con-
junto a la reactivacion de su sistema fe-
rroviario. En ese proceso, consideramos a
la iniciativa de reactivacion de los talle-
res ferroviarios de Mechita, Provincia de
Buenos Aires, un excelente punto de par-
tida para nuestro aporte en este sentido.
El mensaje que siempre desde TMH que-
remos transmitir en ese sentido es que el
éxito de una red ferroviaria depende de
una industria moderna que pueda acom-
panar las necesidades del sistema.

TMH naci6 hace 18 afios cuando el gobier-
no ruso decidi6 transformar y moderni-
zar su industria ferroviaria, nucleando
14 fabricas bajo un grupo de empresas
totalmente privado que, con el acompa-
namiento del gobierno, realizan proyec-
tos de infraestructura ferroviaria. Hoy en
dia, el grupo cuenta con 100.000 emplea-
dos en Rusia y es el principal fabricante
de material rodante del pais. A nivel in-
ternacional, TMH se encuentra presente
en 6 paises (Egipto, Sudafrica, Hungria,
Kazajistan, Argentina y Rusia) con el ob-
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jetivo de impulsar y acompafar la transformacion
ferroviaria en cada economia regional.

Asi como acompanamos al ferrocarril ruso en pro-
puestas de lineas de carga, estamos dispuestos a
acompafar proyectos regionales como ser el Norpa-
tagonico o los corredores bioceanicos. En este sen-
tido, TMH no es una empresa exportadora sino un
inversor industrial que acompana socios locales y
busca responder a las necesidades industriales de

los operadores de carga y pasajeros.

Por ejemplo, se reparan desde el afio 2008 tre-
nes de pasajeros para SOFSE en los talleres de Me-
chita y en los talleres de Retiro, y se realiza el alis-
tamiento de locomotoras en los talleres de Rosario

para Nuevo Central Argentino.



El mantenimiento
segun estado como
nuevo paradigma.
Aplicacion de la
dresina

___Ing. Martin de Bony, Ing. Javier Cérdoba.
Trenes Argentinos Operaciones. Gerencia de
Viasy Obras.

Trenes Argentinos Infraestructura es la em-
presa que esta a cargo de la mayor parte
de las renovaciones de via del pais. Una
vez finalizadas las obras de renovacion,
Trenes Argentinos Operaciones, absorbe las
funciones de operacién y mantenimien-
to de aquellas vias que le pertenecen a
su Orbita. Justamente, en el marco de las
funciones de esta ultima, surgi6 la nece-
sidad de incorporar equipamiento meca-
nico y la actualizaciéon de la metodologia
de mantenimiento,lo cual llevo a crear un
Proyecto Integral de Mantenimiento de Via,
divido en tres etapas.

La etapa 1 comienza con la centralizacién
de todos los equipos de mecanizado que
poseian las lineas, las cuales migraron a
la 6rbita de la Gerencia de Ingenieria de
Trenes Argentinos Operaciones. ESto gene-
r6, venturosamente, que la operaciéon y el
mantenimiento de los equipos se centra-
lizaran por primera vez, logrando asi que
todas las Lineas del AMBA puedan contar
con las prestaciones de los equipos.

La etapa 2, iniciada en 2014, implico la
compra de equipos de origen chino, prin-
cipalmente orientadas a la rehabilitacion
del ferrocarril Belgrano Cargas. Algunos
de los equipos incorporados (o en proce-



so de incorporacién) son: una dresina de medicién,
una bateadora, una perfiladora, una esmeriladora,
un estabilizador dindmico y cinco camiones de via.
Actualmente esta en operacion la bateadora, perfila-
dora y estabilizadora. Las mismas estan ejecutando
el mantenimiento mecanizado pesado de via. Estd en
proceso de puesta en marcha la dresina y los camio-
nes de via, mientras que la esmeriladora de rieles se
encuentra en proceso de fabricacion.

Asimismo, durante el 2018 se realiza la gestién de
compra de ocho retroexcavadoras biviales para Tre-
nes Argentinos Operaciones. Actualmente estos equi-
pos estan prestando funciones en las 5 Lineas del
AMBA, facilitando las tareas de mantenimiento de
via. Por altimo, se espera que en julio de 2020 se fina-
lizara la puesta en marcha de la dresina de medicion.
La etapa 3 implica el analisis de las desguarnecedoras
debalasto que hay en el mercado, en el cual hay un am-
plio abanico de modelos. Generalmente las fabricas
construyen el equipo para cumplir con la necesidad
del cliente (trocha, galibo, velocidad, interferencia,
produccioén, etc.). Estamos definiendo en este sentido
qué modelo de equipo es el mas versatil para nuestras
necesidades, de manera de ser lo mas abarcativo posi-
ble. Por ultimo, seguiremos con la compra de un equi-
po de inspeccién y mantenimiento de obras de arte.
En cuanto a la normativa para el mantenimiento de
via, existe la NTVO 5, 1a cual adopta el mantenimien-
to ciclico, que se compone de trabajos en revision inte-
gral, fuera de revision integral y puntada a tiempo. Data
de 1972 y esta basada en la Unién Internacional de Fe-
rrocarriles, UIC por sus siglas en francés. Esta metodo-
logia de mantenimiento es obsoleta en las principa-
les administradoras ferroviarias, por su alto costo de
operacion.

La nueva normativa es de 2019, y esta divida en vias
con durmientes de madera y de hormigén. Para las
vias en durmientes de hormigoén se basa en el siste-
ma de mantenimiento segtiin estado de la via segiin
las Euro Normas, mientras que las vias en durmientes
de madera se basaron en las normas FRA (siglas de
Federal Railroad Administration) de EEUU.



Normativa de Mantenimiento de via

Ciclo Productivo

Inspeccion y
Auscultacion de via

Analisis de datos

Ejecucion de trabajos

TREMES ARGENTINOS

OPERACIONES

GERENCIA DF VA Y OBRAS

Programacion de
tareas

W Minksterio da Trahsporis

%7 Presidencia de |a Naclén

Describiremos ahora el ciclo productivo
del mantenimiento de vias. Inicialmente
se realiza la inspeccién y auscultacion de
via con la dresina de mediciéon, luego se
realiza el analisis de datos para generar
una programacion de tareas y ejecucion
de trabajos, finalmente se vuelve a pasar
la dresina por el mismo sector para veri-
ficar que los trabajos ejecutados han nor-
malizado los puntos antes auscultados.

El sistema de mantenimiento segiin esta-
do define 3 limites de intervenciéon para
cada tipo de parametro de la via, a saber:

e LAI:Limite de Accién Inmediata

e LI:Limite de Intervencién

e LA:Limite de Alerta

Cada vez que un paramento sobrepasa un
limite, tiene una accién que debe ser eje-
cutada. Por ejemplo, si sobrepasamos el
LAI se debe bajar la velocidad degradando

la calidad de la via, luego se interviene de
manera de volver a estar por debajo del li-
mite y luego vuelve a sus valores normales
de velocidad.

La nueva normativa tiene un apartado de
caracter obligatorio en el cual se encuen-
tran las tolerancias para cada parametro
con sus respectivas velocidades de circu-
lacién. Asimismo, cuenta con un segundo
apartado de caracterizacién de la calidad
de la geometria de la via, con la que se de-
termina el Indice de Calidad de Via (Track
Quality Index, TQI) y la Clase de Calidad de
via (Track Quality Classes, TQC), que no re-
sulta de caracter obligatorio, ya que toda-
viano contamos con datos auscultados en
las vias argentinas. Comentaremos breve-
mente sobre estos indices a continuacién
Indice de Calidad de Via (Track Quality Index,
TQI). Se realiza mediante una combina-



Sistema de medicion de desgaste ondulatorio de riel

El sistema de deteccion de
desgaste ondulatorio de los rieles
se divide en dos partes:

THEMES ARGENTINGS

OPERACIONES

cion ponderada de las desviaciones estan-
dar (CoSD) de los parametros geomeétricos
individuales.

Este indice se calcula en sectores de 200
m, se realiza la medicién cada 25 cm dela
Trocha / Peralte / Alineacion / Nivelacion
Longitudinal.

Posteriormente se calcula la Desviacion
estandar de cada parametro. Luego se
combinan todos estos parametros para
obtener un solo indice global de la via,
aplicando la Desviacion general Combi-
nada. Con este indice de determina la eva-
luacién de la via.

Clase de Calidad de via (Track Quality Clas-
ses, TQC). Proporciona una visiéon general
de la Clase de calidad de la geometria de
via, en un tramo en determinado me-
diante una distribuciéon de frecuencia
acumulada.

Medicion sobre el desgaste ondulatorio por 3 laser de alta
precision por cada riel. '

Compensacion a través del métoado de referencia inercial |

7 Mindwterio de Transporte
%7 Presidencia de la Nacion

Se toman las desviaciones de alineacién

o nivelacién de via con la distribucién de

frecuencias acumuladas (curva S).

La normativa tiene escalones que da ca-

lidades, de 1a clase A (mejor calidad) a E

(peor calidad), donde la Clase E la via sig-

nifica que es necesaria la renovacién y

que su mantenimiento es muy caro.

La curva S tiene varias aplicaciones, como

ser:

e Indicador de rendimiento del mante-
nimiento.

e Aceptacion de obras de via.

e Control dela calidad global de vias por
motivos contractuales.

e Comparacion entre las clases de cali-
dad dela

e Geometria de la via de distintos rama-
les.



e Seleccién de tramos de vias para reali-
zar obras.

e Seleccién de tramos de via para reali-
zar ensayos de recepcion de vehiculos.

Para terminar, comentaremos sobre la

dresina de auscultacién. Esta consta de

dos coches, uno tractivo y otro remolcado.

Tiene dos cabinas de operacion, una sala

de electrénica, dos generadores auxiliares

y motor principal, el area hidraulica, ade-

mas hay bafio, cocina, sala de reuniones,

sala de operaciones y taller de manteni-
miento liviano.
IMAGEN: Innovacién — SOFSE Dresi-

na 02
En cuanto a sus sistemas de auscultacion,
la Dresina tiene 6, que pueden interactuar
entre si, sobre todo en el momento del
procesamiento de los datos. Ademas estos
sistemas tienen incorporado para las me-
diciones la posicién GPS, la cual permite
mayor exactitud ya que las progresivas ki-
lomeétricas no son precisas.

e El sistema de medicion de geometria

de via y perfil de riel, consta de una
viga montada en el bogie la cual cuen-
ta con un paquete inercial en el centro
y en los extremos camaras con laser
que mide el perfil transversal del riel y
Modulo de aceleraciéon de punta de eje,
bogie y carroceria.
Con estos dispositivos se pueden medir
la trocha, peralte, alineacioén, nivela-
cion, perfil de riel, 1a curvatura y radio
de curva, y alabeo.

e El sistema de medicién de galibo, que
controla el galibo normativo, esta com-
puesto por un escaner laser, 7 Camaras
de alta definicién y un compensador
geomeétrico de movimiento.

e Elsistemna de medicion de desgaste on-
dulatorio de riel, estd compuesto por 3
laseres de alta precisién por cada riel y

®

un sistema auxiliar de compensacion
inercial montado en un bogie.

Sistema de ultrasonido de rieles, es el
anico sistema de auscultaciéon que esta
en contacto con la via. Se compone de
un carro con 3 ruedas por cada riel,
cada uno de ellos tiene 30 palpadores
y puede auscultar con una velocidad
maxima de 40 km/h.

Sistema de deteccion de fijaciones, esta
compuesto por camaras de alta velo-
cidad y precisién. El sistema utiliza
la tecnologia de video de alta calidad,
que gracias a la superposiciéon de algo-
ritmos de reconocimiento de patrones
en tiempo real a las imagenes graba-
das el sistema informa las anomalias
detectadas. Tiene una base de datos de
fijaciones patrones las cuales le sirven
para poder comprar con las obtenidas
en la auscultacién.

Sistema de medicién de aceleraciones,
mediante la aplicacion de aceleréme-
tro instalado en tres sectores, se pue-
den obtener las excitaciones que se ge-
neran durante la auscultaciéon de via.
Estan instalados en cada punta de eje,
en la estructura principales del bogie y
finalmente en la estructura del coche.



Soluciones paravia
permanente

____Ing. Arnaldo Almeida. Pandrol Sudame-
ricana. Gerente de ingenieria

Pandrol es una empresa internacional proveedora de
sistemas de fijacion, sistemas de soldadura de rieles
y equipos de control y mantenimiento para lineas
ferroviarias de pasajeros y cargas. Asimismo, realiza
mundialmente obras de construccién y electrifica-
cioén de ferrocarriles.

Uno de los productos comercializado por la empre-
sa es el sistemas de fijacién VIPA, utilizado general-
mente en aquellas trazas de via en placa en donde
es de especial interés reducir ruido y/o amortiguar
vibraciones. Este sistema, posee una doble placa de
hierro y doble placa de material aislante, las cuales
le brindan a la fijacién excelentes propiedades de
amortiguacion. Asimismo, las placas de apoyo pue-
den presentar dos o cuatro para su sujecion a la losa
con tirafondos, de acuerdo a las necesidades de cada
linea férrea.

Otro producto comercializado por la empresa es el
sistema SFC, el cual cuenta s6lo una placa metalica
y otra de material aislante. Ambas fijaciones fueron
extensamente utilizadas en Brasil, habiendo instala-
do 42.000 sistemas VIPA y 5.700 SEC en todos el pais.
Por 1ltimo, el sistema de fijacibn VANGUARD es uno
delos tltimos productos lanzados al mercado, el cual
permite reducir al minimo las cargas en kg/newton
por mim. Este sistema proporciona la posibilidad de
realizar ajustes laterales y verticales, absorbe vibra-
ciones secundariasy se utiliza generalmente en luga-
res muy singulares de la traza férrea donde la amor-



VIPA
42.457 (in Brazil)

tizacién de ruidos y de vibraciones es de
suma importancia.

Frente a la cadtica expansion de la ciudad
de San Pablo, numerosas edificaciones
fueron construidas sobre una de las li-
neas de metro mas antiguas de la ciudad:
la Linea 1. Con el correr del tiempo, los
residentes de los edificios comenzaron a
elevar numerosos reclamos por las excesi-
vas vibraciones que el metro generaba en
las edificaciones de sus viviendas. Como
solucion a la problematica, las fijaciones
del metro fueron reemplazadas por una
mezcla de los tres Sistemas de Fijacion
anteriormente mencionados, los cuales
mostraron excelentes resultados y logra-
ron cesar los reclamos realizados por los
residentes de la ciudad.

Para finalizar con los Sistemas utilizados
en vias en placa, se puede mencionar el
sistema DFF, el cual es similar a los ante-
riores pero posee la particularidad de uti-
lizar una goma vulcanizada para realizar
la unién entre ambas placas, conforman-
do asiuna pieza tinica.

SFC
5.768 (in Brazil)

PANDROL

En referencia a sistemas de fijacién para
durmientes de hormigon, el sisterna FAST
CLIP es uno de los productos mas exten-
samente comercializados por la empresa.
Este sistema posee varias ventajas entre
las cuales se encuentra que vienen pre-
montados a los durmientes, que pueden
ser utilizados en casi cualquier tipo de s
viasyque son faciles de cambiar yde man-
tener. Esto lleva auna menor necesidad de
mano de obra para mantenimiento, mejo-
ra la productividad y minimiza los costos
de interrupcion de la via.

Por ultimo, en lo que respecta a los equi-
pos de control y mantenimiento que ofre-
ce la empresa, se encuentra el sistema de
monitorizacién VERSE que brinda un meé-
todo fiable y de bajo costo para asegurar
que el riel se encuentra a la temperatura
libre de esfuerzo/temperatura neutral co-
rrecta durante los procesos de soldadura.
Este sistema, acreditado a nivel interna-
cional, reduce de manera significativa el
riesgo de pandeo y fractura, logrando la
aceptacion de la calidad de vias nuevas y



permitiendo planificar obras econémica-
mente rentables. Otro equipo que ofrece
la empresa para facilitar los trabajos de
campo, es la maquina para instalar clips
conocida como CD, la cual permite retirar
y colocar clips a gran velocidad. Existen
diferentes versiones, desde la maquinaria
CD200 que trabaja con un solo operario
hasta la CD400 que realiza el trabajo de
forma automatica.



Analisis de Contacto
Rueda - Riel

___Ing. José Manuel Gonzalez. Desarrollo
del Capital Humano Ferroviario Sociedad
Anonima, DECAHF, Universidad Tecnolégica
Nacional, UTN

Nuestro analisis de la tematica del con-
tacto entre rueda y riel empez6 como un
grupo de investigaciéon en el ambito aca-
démico, en parte pensando que a futuro
seria util para acreditar la nueva carrera
deingenieria ferroviaria en la sede Haedo
de la Universidad Tecnol6gica Nacional,
UTN. Durante el transcurso de la investi-
gacion detectamos que el perfil de rueda
que actualmente se utiliza en Argenti-
na (MR 002, o su predecesor NEFA 706) es
incompatible con el perfil de riel que se
utiliza como estandar en todas las reno-
vaciones de vias y construccién de nuevas
vias que se realizan en el pais (54 E1).

A continuacién vamos a ver la evolucion
normativa al respecto. El Perfil de Rueda
NEFA 706 fue desarrollado por SOFRERAIL
(es 1a consultora Estatal Ferroviaria Fran-
cesa) en la década del 70, por pedido de
Ferrocarriles Argentinos para los rieles que
se construian en el pais en ese momento
gue eran los rieles U50 y U36.

Como parte del trabajo de SOFRERAIL, se
cre6 CONARSUR, la Consultora Estatal Fe-
rroviaria Argentina.

Tras la destruccién de los trenes lamina-
dores de rieles de SOMISA, se empezaron a
usar otros rieles que existian en el merca-



Perfil de Rueda NEFA 706 Modificado

EL Perfil de Rueda NEFA 706 se modificd a los electos de gue se pueda

infreducir en un Sistema de Control Numeérico.
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do, por ejemplo en la linea Roca, llamados
UIC 60, 54 y 54 E1. Los tres coinciden en la
cabezay el radio de la cabeza. Pero al ana-
lizar estos perfiles de rieles con el perfil de
rueda NEFA 706, encontramos una incom-
patibilidad, en principio teérica.
Luego, uno de los integrantes del equipo
de investigacion nos avisa que en el fe-
rrocarril Mitre, luego de la construcciéon
de los viaductos, se desatdé un desgaste
de rueda anormal, atin cuando la via se
encontraba dentro de los parametros de
construccion, validando nuestro resulta-
do tedrico inicial.

Los resultados de nuestra investigacion

fueron:

e La peor condiciéon de desgaste ocurre
cuando tenemos una via nuevay le co-
locamos un tren con ruedas nuevas, o
lo que es lo mismo, recién torneadas
(con el Riel 54 E1). Este es sin duda uno
de los descubrimientos mas preocu-
pantes realizados

En las curvas, se produce una pequeifia

superficie de contacto en la pestana

de la rueda y en el hombre de la cabe-
za del riel

Los radios que forman la cabeza del

riel deben ser menores que los radios

que forman la banda de rodadura de
la rueda

No debe existir un doble punto de con-

tacto entre la rueda y el riel, porque

esto produce desgaste excesivo. Esta ex-
tensamente desarrollado en la biblio-
grafia, sobre el doble punto de contacto

e Lainteracciéon delosrieles U36y U50
con el perfil de rueda NEFA 706 tiene
las siguientes caracteristicas:

e Losradios que forman la cabeza del
Riel son menores que los radios que
forman la banda de rodadura de la
rueda.

e En las curvas, se produce una gran
superficie de contacto en la pestafia
de la rueda y en el hombre de 1a ca-



Para la inclinacian

1:20 del Riel existe muchisima superficie de contacio.

Mo ocurre lo mismo con el mismo Riel 1:40.
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beza del Riel. Disminuyendo la pre-
sion entre la pestafiay el riel

No existe un doble punto de contac-
to en las curvas

e Lainteracciéon de los rieles UIC 60, UIC
54 y 54 E1 con el perfil de rueda NEFA
706 tiene las siguientes caracteristicas:

Los radios que forman la cabeza del
riel son mayores que los radios que
forman la banda de rodadura de la
rueda

En las curvas, se produce una peque-
na superficie de contacto en la pes-
tafiadelaruedayenel hombredela
cabeza del riel, aumentando la pre-
sion entre la pestafia y el riel, acele-
rando el desgaste

Existe un doble punto de contacto
en las curvas, acelerando el desgaste
Como parte, de las propuestas de so-
lucién se desarroll6 un perfil de rue-
da compatible con el Riel 54 E1, en
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| Perfil ORE 51002 - Sentido de Rotacian

base al perfil ORE S1002 -perfil desa-
rrollado por el ORE, que es el institu-
to de investigacion de la Union Inter-
nacional de Ferrocarriles (UIC, por sus
siglas en francés)-.
Este no se usd, porque esta desarrollado
para un riel con una inclinacién de 1 en
20,y en la mayor parte de la red ferrovia-
ria nacional se usa una inclinacién de 1
en 40, salvo el Ferrocarril Urquiza y el Sub-
terrdaneo de Buenos Aires, que usan 1 en 20.
Ademas del perfil de rueda se realiz6 el
programa de control numeérico para reali-
zar una prueba en campo, y se propone un
método de prueba y validacién del nuevo
perfil propuesto.
Para finalizar, me gustaria expresar algu-
nas consideraciones a nivel de politicas
de Estado, que resulta necesario atender
para avanzar en la recuperacioén y desa-
rrollo de nuestro sistema ferroviario:



e Después de la desaparicion de CONARSUR y pos-
terior desaparicion de la direccién de Ferrocarri-
les Argentinos, dejo de existir la capacidad técnica
para analizar problemas complejos, como ser la
compatibilidad del perfil de Rueda con un nuevo
perfil de riel

e El costo dela obsolescencia normativa es enorme,
de hecho ocurre que el costo por tener una norma
de ruedas no actualizada, gener6 por los fenéme-
nos descriptos un costo de USS 3.384.000

e Faltaunorganismo nacional con capacidad técni-
ca y juridica para actualizar las normas ferrovia-
rias. Esta es una necesidad a nivel pais, y no solo
de la operadora ferroviaria.

e Las normas se crean para determinado contexto;
muchas veces éste cambia completamente y las
normas no son actualizadas

e Esnecesario invertir en I+D abandonando la prac-
tica de considerar el costo de estos equipos sin
compararlo con el asociado a no tenerlos

e Hay que desarrollar equipos de investigacio-
nes aplicadas a interfases, como ser el contacto
rueda-riel, hilo de contacto-pantégrafo, tercer
riel- colector de energia, etc. En el Ferrocarril se
trabaja el material rodante por un lado y la in-
fraestructura por otra. Necesitamos estudiar
también como interactian.

Finalmente es necesario que desde el Estado se en-

tienda la necesidad de contar con equipos técnicos

de excelencia para resolver problemas que permiten
garantizar el servicio ferroviario y realizar ahorros
ocultos como el desgaste. Algunas de las propuestas
de relevancia en las que se trabaja desde el sector son
las relacionadas con una Agencia Nacional Ferroviaria,

ANEF un Centro Interinstitucional de Desarrollo Ferrovia-

rio, CIDEE y la regeneracion de la consultora estatal

ferroviaria, CONARSUR.



