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INTRODUCCION

En los ditimos afios la Ciudad del Neuguén ha experimentado un adelanto edilicio muy
importante, al punto tal que la estacion de pasajeros v la playa de cargas, maniobras y galpan de locomotaras
de ferrocarriles en cuyo entorno fue creciendo, hizo que fa Capital de la Provincia quedase dividida en dos par-
tes.

Esto ha creado problemas de tipo ambiental, inconvenientes en las comunicaciones, e
impidiendo el mejoramiento urbanistico.

El Gobierno de la Provinciz ha tenido fa‘iniciativa de promover ef cambio de ubicacion
de la playa de cargas y maniobras, galpan de locomotoras e instalaciones complementarias a los efectos de elj-
minar los inconvenientes sefialados e incorporar al centro edilicio de la ciudad un drea de relevancia.

El Plan del Area Centro del Neuguén (P.A.C.) producto del convenio firmado por la Pro-
vincia del Neuquén con Ferrocarriles Argentinos v la participacion de la Secretaria de Estado de Transporte y
Obras Pablicas consiste fundamentalmente en trasladar desde su actual ubicacion, en pleno centro comercial
de la civdad, todas fas instalaciones ferroviarias con excepcion de la estacion de pasajeros, que es punto ter-
minal de {a red troncal del Ferrocarril Gral. Roca.

Dichas instalaciones estdn emplazadas en veinte valiosas hectéreas que en su oportunidad
fueron asignadas como punto terminal de la Iinea férrea v telégrafo que arrancando desde Bahia Bianca legase
hasta el occidente de la confluencia de los rios Limay v Neﬁquén, como consecuencia del contrato, firmado en
Buenos Aires el 16 de Marzo de 1896 entre g Seﬁ-or Ministra del Interior, Dr. Amancio Alcorta y Don
Guillermo White, que fijaba las condiciones en que {a Ex-Empresa Gran Ferrocarril del Sud se obligaba a cons-
truir la obra.

La misma fue librada al servicio pablica el 1ro. de Junio de 1899, bajo los mejores aus-
picios, y una Iinea militar como fue en su origen, se estrend como un factor de poblacién y un augurio de ri-

queza para o que en aquella epoca se definian como dilatadas v desiertas regiones.

.1-
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El 26 de Junio de 1901 se efectuaba la prueba de resistencia del puente sobre el Fh'o'
Neuquén, y por Decreto del 12 de Julio de 1902, la Empresa del F.C. del Sud fue autorizada para librar al
servicio pablico la Estacidn Terminal Neuquén.

Es justamente el gran desarrollo alcanzado por |3 zona, lo que ha creado la necesidad de
rengvacidn vy trasiado de instalaciones, que llegan va a sus ochenta afios, tareas que constituyen parte de un
ambicioso plan.

Su materializacion, sin duda alguna cambiaré totaimente la fisonomia de esta potente
ciudad, incidird en su desarrollo econdémico y por otra parte significard cumplir con una antigua y sentida
aspiracion de sus habitantes.

Para hacer posible el cumplimiento de esta parte del plan, el Gobierno Provincial debi6
ubicar un terreno en Jugar estratégico, entre los pocos disponibles en las inmediaciones de ia ciudad, tarea ésta
de por si bastante compleja st se tiene en cuenta que debieron pesarse varios factores tales como: su vecindad
a la via férrea; dimensiones adecuadas v féciles accesos, considerando que no sélo deben emplazarse exclusi-
vamente nuevas instalaciones ferfnviarias que respondan a un maderng sistema de explotacion, sino también
levantarse un complejo habitacional para el personal de la empresa, y andlisis de otros aspectos que ng impli-
guen factores de perturbacitn a hechos existentes y que en el futuro pudiesen crear inconvenientes similares
a los que ahora se deben eliminar.

Por ello decidio Ia adquisicibn de los terrenos, en los que se desarrolla el presente pro-
yecto, en la denominada Colonia Valentina, ubicados al Norte de Ia via a Zapala y separados de ésta por la
catle San Martin, entre los pasos a nivel poblicos de las progresivas de |a via férrea Km,1202,380 v 1203,732;
es decir, a unos siete kildﬁetrus de la Estacidn del Neuguén, tal como se puede apreciar en el plang general
de ubicacidn y en ia planialtimetria de la via. ‘

En definitiva, el objeto del presente estudio és proyectar las nuevas obras dei Complejo
Ferroviario del Neuquén en el drea asignada, determinando la factibilidad técnica de desarrollar en la 2gna

ofrecida, instalaciones de similar capacidad operativa y servicios complementarios que los existentes.

.2-
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CONSIDERACIONES GENERALES SOBRE EL PROYECTO

1} DOCUMENTOS QUE LO INTEGRAN:

Ei proyecto estd integrado por una serie de trabajos que estdn debidamente enumerados
en el indice respectivo, gue implican el aporte y conocimiento de distintas disciplinas, {Trafico, Vias, Obras,
Sefalamiento, Telecomunicaciqnes, instalaciones Electromecanicas, Construcciones Civiles, Arguitectura,
etc.).

El total del proyecto estd integrado por una Memoria Descriptiva, Especificaciones Téc-
nicas, Especiales vy Particulares y Presupuestos para cada una de las obras que lo integran, complementanda-
se con Ptanos Generales, de detalles, planillas, aréficos y croquis aclaratorias.

Para algunas obras especiales, tales como telecomunicaciones, sefialamiento, ilumina-
cidn, etc., se han estudiado alternativas, aconsejandose en cada caso la que a juicio de los proyectistas resul-
td ser la mas conveniente desde el punto de vista técnico-econdmico dentro del encuadre de los términos del
convenig suscripto por la Provincia, Ferrocarriles Argentinos y Secretaria de Estado de Transportes y Obras
Piblicas, aunque teniéndose presente la filosofia observada en el tratamiento del punto ¢) del Acta -Nro. 4
labrada con motivo de la reunidn celebrada por la Comisién Mixta en Buenos Aires, con fecha 14 de noviem-

bre de 1980,

2) ORDEN Y FORMA DE EJECUCION DE LAS 0BRAS.

Las abras podran ejecutarse 2 lo largo de plazos determinados por la Provincia de acuerdo
a la disponibilidad de fondos, reservas presupuestarias v 1a urgencia de resolver situaciones especiales vinculadas
con el desarrotlo integral del Plan Area Centro, (P.A.C.) etc.

Por sus caracteristicas algunas de esas obras y dentro de ellas las denominadas complementarias, aunque bajo

fiscalizacion de la Empresa Ferroviaria, podrén ser encaradas por la Provincia, ya sea por Contrato o Adminis-

tracion,



¥
CONSEJO FEDERAL DE IHVERSIONES

La parte del proyecto denominada “Cambic de la rasante de via principal entre Km.
1202,310 y Km. 1204,310, v construccion de via auxiliar” considerada como una de las obras basicas del
mismo, ineludiblemente, una vez asegurados fos fondos indispensables para su ejecucion dentro de un plazo
determinado, cualquiera sea el régimen legal que se adopte y la metodologia licitaria, debe ser gncarada can
participacion de Ferrocarriles Argentings.

Para la realizacion parcial de este trabajo se h_a fijado un cronograma el que una vez acep-

" tado o modificado por la empresa ferroviaria, deberd cumplirse estrictamente dentra del plazo fijado para la
ejecucion de esta parte de la obra, que incluye a su vez modificacidn de obras de riego dentro del DEI-'I'OdO
Mavo—Agost_o y en la cua! no podra prescindirse de las instalaciones minimas de seguridad que permitan el fun-
cionamiento normal del desvio.

Construido v en funcionamiento el mismo, realizado el movimiento de tierra y gjecuta-
dos los desagues pluviales, se est.aré en condiciones de iniciar 1a instalacion de vias en la playa, pues queda ase-
gurado el ingreso de materiales ferroviarios por vagones.

£1 sefialado es el orden de ejecucién de las obras fundamentales, que ng excluyen la po-
sibilidad de que eventualmente y como medida para acelerar el inicio de las obras, puede alterarse, dando prio-
ridad y bajo determinadas precauciones al movimiento de tierras y desagues pluviales.

3) ESPECIFICACIONES.

Estan integradas por especificaciones técnicas, especiales y particulares.

Con respecto a las mismas, corresponde hacer notar que por na haberse determinado aun
el regimen legal que se ha de aplicar, no se ha iﬁcursionado en aspectos tales como recongcimientos de mayo-
res costos, sanciones por incumplimiento de plazos, por demoras en la descarga de vehiculos, estadias, etc.

S6lo se prevé en algunos ﬁliegos la discriminacion entre Jas imputaciones a “'mano de.
obra” y “materiales”, proponiéndose a titulo ilustrativo una f(;rmula de ajuste de prer-:ios, polindémica simpli-

ficada que es de aplicacion en obras ferroviarias.

.4 -
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4) RECOMENDACIONES:

4.1. Se recomierda tomar comao orden de realizacion de (as obras basicas priaritarias el siguiente:

a) “Modificacién de la rasante de via principal entre Km. 1202,311 y Km. 1204,310" y con construccion
de via auxiliar, con sefialamiento, bloqueo y telecomunicaciones indispensables.

b) Movimiento de tierra v desagues pluviales,

¢} Emplazamiento de vias en playa de maniobras.

Eventualmente y como una medida para acelerar el inicio de las obras, podria alte-
rarse el orden citado comenzando con el movimiento de tierra bajo determinadas precauciones en el proceso
contructivo.

El orden y modalidad de ejecucion de las obras, surgird de! acuerdo entre ias partes.
4.2. El régimen legal a aplicar en la ejecucion de las obras, se considera debe surgir del acuerdo a que se
Hegue entre la Provincia del Neuguen y Ferrocarrites Argentinos.

Se decidird entonces si se aplicard el Reglamento General de Contrataciones de Fe-
rrocarriles rArgentinns, o lo establecido por tas Leyes, Reglamentaciones y Normas vigentes en la Pravincia.

En ese momento se deberdn agregar las cldusulas pertinentes a los pliegos de las obras

gue se liciten,
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1.- LOCALIZACION Y TOPOGRAFIA.

El drea disponible para el proyecto se halla ubicada entre las estaciones Neuguén y Plottier entre las progresivas
Km. 1202,380 v 1203,732 (P. a N.) v al Norte de ta via principal, es decir lado dereche en el sentido de via as-
cendente.
La longitud disponible para el proyecto es de 1200 metros de longitud y un ancho de 200 mts. a contar del
alambrado sud de la zona de via vy hacia el norte.
El terreno es relativamente planc no acusando desniveles de importancia.
Con respecto al nivel de cota de via {vla principal) se observa que en el extremo lado Neuguén la diferencia
de nivel es de 1,10 m. y en el extremo hacia Plottier es de 2,20 m.
El tramo considerado presenta una rampa continua del 0,9 o/o0.
1.1. Condicionantes del proyecto.
1.1.1. Requerimientos de Ferrocarriles Argentinos.

- Disponer de instalaciones que permitan desarrollar eficientemente las operaciones de manio-

bra v de los servicios auxiliares.

- Mantener la actual capacidad de viviendas para el personal.
1.1.2, Condicionamientos geogrificos.

- Condiciones topogréficas del terreno.

- Accesos viales existentes.

- Condiciones climéticas de la regidn.
1.1.3. Restricciones del entorno.

- La cercania de las instalaciones del Aeropuerto Internacional.

La existencia de una red de canales de riego.
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2.- FUNCION OPERATIVA DE LA PLAYA.

£l complejo opéracionél proyectado posee tres funciones basicas;
. a)  Playa de maniobras para {a clasificacion de vagones y la formacion de trenes de carga,
b)  Estacidn de despacho y recepcion de cargas. |
c)  Base de atencion de locomotoras, coches y vagones.
Analizaremos cada una de ellas para definir las carécten’sticas de dimensionamiento.
2.1. Playa de maniobras.
La playa de vagones de carga es el baficentro operativo del Sector comprendido entre las estaciones Darwin y
Zapala correspondiente-a la linea Bahia Blanca-Zapala.
Pasee un ramal afluente en la éstacibn Cipolletti que se extiende hasta el Km. 1218.
En el esquemna puede verse la configuracion del area comentada, donde indicamos, tres sectores diferenciados:
Sector 3: Neugquén . Zapala
Sector 2: Cipoiletti - Km, 1218

Sector 1: Neuquén - Darwin

Km 1218
ECTOR 2
C.SALTOS
P HUINCUL . CIPOQLLETTI {.HUERGD BAHIA BLANCA >
) s
—alr - * > L 4 -+ ' + & . e 4+ = > + —
t ZAPALA t NEUQUEN V.REGINA t DARWIN



b

CONSEJO FEDERAL DE INVERSIONES

La orgarizacion del tréfico de cargas se realiza con base en Neuquén Cargas desde donde se originan y a donde
arriban los trenes que atienden las 27 estaciones de la zona. |
Tomando en consideracidn las caracteristicas del movimiento de cargas; volumen, origenes y destino de los va-
gones movidos se utiliza una programacién de trenes requlares que presenta la siguiente estructura:
1. Servicio Directo de Neuguén a Bahla Blanca y Buenos Aires
2. Servicio de Reparticidn y Recoleccion: Ng.- Darwin (S-1)
3. " " " Ng.-Km. 1218 (S-2)
a, v “ Ng Zapala(S3)
Como puede observarse de la descripcion anterior surge claramente la funcién de la playa proyecta-
da:
Concentradera y distribuidora del tréfice del drea.
2.2. Estacion de cargas,
Otra funcion bésica prevista en ef proyecto es la de Neuquén como estacion receptora de trafico de cargas.
La actual composicidn del trafico Ia_ muestra como estacién predominantemente receptora, siendo los produc-
tos principales: Cemento, Cal, Harina y Vehiculos.
2.3. Base de atencidn del material rodante,
La tercera de las funciones basicas a cumplir par las instalaciones proyectadas es atender el alistamiento y man-
tenimiento del material rodante, |
En Neuguén se encuentran asignadas cuatro locomaotoras diesel eléctricas que requieren servicio de "garage”.
Asimismo el lugar es base del tren de auxilio del sector.
Es necesario considerar también que en el lugar se deben atender coches de pasajeros e instatar una estacin re-

visora de vehiculos de carga.
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3. ANALISIS DEL TRAFICO.

t.a zona de influencia sérvida par el sector ferroviario Darwin-Zapala, llamada Alto Valle del Rio Negra ha te-

nido un répide desarrolio econdmico desde 1930, apoyado en dos elementos fundameﬁtaies: el petrbleo y la
[}

fruta.

Las explotaciones petroliferas de Playa Huincul volcaron hacia el ferrocarril importantes traficos de petroleo

crudo y refinado v el consiguiente caudal de insumos para la actividad.

Por su parte el trafico de frutas se desarrolla en &l \{élle a partir de la década del 30 hasta constituirse en ung

de 1os pilares de la estructura econdémica regional y ap'qrta hasta 1966 mds del 30 o/o de! trifico ferroviario

despachado. Diversos factores concurrentes incidiergn en una recomposicién de la estructura y del volumen de

participacitn del ferrocarril en el transporte de cargas de fa zana.

Entre ellos deben sefalarse fa construccion de la Ruta Nacional Nro. 22 paralela a las vias, et tendido de oleo-

ductos de Plaza Huincul hasta Bah{a Blanca, la instalacién de una importante capacidad frigorifica para conser-

var las frutas en Ia regién, lo que permitio la regulacidn de los despachaos y la modificacién de las relaciones ta-

rifarias en algunos rubros, que incidieron en la evolucidn del transporte ferroviario.

La construccidn de! Complejo Chocén - Cerros Colorados ademés de provocar un transitoric aumento del vo-
lumen de trafico, actud como un catalizador del proceso de desarrollo regional en el aspecto socio-econfmico.
El reflejo de esta situacibn puede verse en el Cuadro Nro. 1 donde se muestra la evolucioén de los despachos y
Ias recepciones ferroviérias a partir del afio 1962,

El Grafico Nro. 1 muestra claramente el pico de despachos producidos en 1965 y una sensible caida en 1957
donde el ferrocarril sufre la pérdida casi total del trafico de frutas frescas hacia Buenos Aires y Bahia Blanca,
que pasa a realizarse desde ese momento par medio automotor carretero.

Como el alcance de este estudio excede ia posibilidad de Encarar una prospeccion de trafico para el futurg,
los proyectistas han indagado en fas fuentes naturales de informacién {Ferrocarriles Argentinos, Secretaria

de Transportes, Gobierno de la Provincia de Neuguén) sobre los datos de base para establecer un prondstico

210 -
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de trafico para el proximo decenio.
Un analisis de las condiciones actuales del mercado indican para el mediano plazo un mantenimiento de la
actividad ferroviaria en los valares medios del (ltimo guinguenio,
Sin embargo deben sedalarse factores que pueden introducir en el futuro importantes variaciones en esa esti-
macion.
- Una variacion de la relacidn tarifaria ferrocariil-camidn producida por la evolucion de la crisis
energética.
- Un rapido desa}rnllo de la técnica de transporte intermodal por contenedores.
- Variacion de las condi ciones de exportacion de frutas.
Aumento de la participacion ferroviaria en el trafico de frutas hacia Buenas Aires por la puesta
en marcha del Mercado Concentradar,
- Laconstruccidn del ferrocarril trasandino.
En virtud de que la demanda de transporte es derivada de los niveles de produccidn, del consumo, vy de su
localizacién, y por lo tanto las hipétesis de su variacidn modifican sustancialmente los nivetes de trafico es-
perado, unido a los factores de cambip antes enunciado, han indicado a los proyectistas la conveniencia de
trabajar con el criterio bdsico siguiente:
- Disefiar instalaciones que permitan atender el volumnen de tréfico actual.
- Concepcion del disefio que permita un crecimiento modular, incorporando nuevos sectores cuan-

do la demanda lo exija.
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CUADRO Nro. 1

CARGA DESPACHADA Y RECIBIDA

DESPACHADA RECIBIDA
ARD VAGONES TONELADAS VAGONES TONELADAS
1862 41423 1090705 232799
1963 XIVALE 799566 203846
1964 32501 911010 264998
1985 42887 1168081 312389 (1)
1966 24213 927477 307851
1967 18690 617019 207327
1968 21147 719408 205327
1969 21673 708647 266306
1970 25609 838544 15880 331778
1971 20778 689487 12365 336615
1972 18048 642758 11400 277678
1973 18006 681795 14106 376153
1974 21516 779273 15054 414533
1875 20419 736724 14686 381868
1976 17380 629666 13431 343015
1977 17881 655935 12929 331997
1978 11868 444377 11676 284292 (2)
1978 13702 522484 7329 214893

(1) - Afio de mayor transporte de carga.

{2} - Afio de menor transporte de carga.

Observacibn: La cantidad de vagones recibidos se comenzaron a contar desde el afio 1970;
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4.- ESTRUCTURA DEL TRAFICO.

El movimiento de cargas por ferracarril en la zona bajo estudio alcanza en estos momentos a las duinientas
mil (500.000) toneladas anuales, de las cuales, el 50 o/o corresponde a trafico despachado v la otra mitad a
recepciones.

Esta situacion ha sufrido importantes variaciones en lgs ftimos afios a consecuencia de la traﬁsferencia ya co-
mentada del trafico de frutas frescas despachadas al medio automotor, pues en 1965 el volumen de despachos
ascendia al 74 o/o de! movimiento total.

La distribucion sectorial del trdfico actual despachado més recibido puede verse en el grafico siguiente:

Kml218

DARWIN

ZAPALA NEUQUEN
SECTOR 3 || SECTOR1  16%

39%%
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4.1, Tréfico despachado.

Los principales productos despachados desde el rea son: minerales, petrdleo, madera, fruta, vino, sal y ce-

mento.

La distribucion espacial de los despachos puede verse en el grafico siguiente:

DARWIN
T s Tl F o i L e Tk
SECTOR1 2%

ZAPALA NEUOUEN\

SECTOR 3 52%

El Cuadro Nro. 2 indica ias caracteristicas del trafico de la zona, donde puede cbservarse el movimiento de
cada una de |as estaciones. Existe un importante grado de concentracion ya que desde S de las 23 estaciones
habilitadas se despacha el 96 o/o del total: Zapala {41 o/o}, Cinco Saltos (36 o/o), Stefanelli, Allen, Challact,
Plottier, Cipolletti, Neuquén y Plaza Huincul. {19 o/o).

4.2. Tréfico recibido.

La carga recibida en la zona estd integrada fundamentaimente por: cemento, cal, vehiculos, harina, piedra y

cargas generates.

En el grafico siguiente puede verse la distribucién del volumen de recepcion de cada uno de los sectores en

M V7222
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CUADRD Nro.2

TRAFICO DESPACHADQ Y RECIBIDO ANO 1965 (x)

SECTOR 1

BDESPACHADO RECIBIDO
ESTACIONES VARGS. TONS. RUBRO TONS. RUBRO
Neuquén 435 15699 Fruta-otras 24199 Cemento-Harina
cargas y otras cargas
Cipolletti 6058 148743 Fruta-Minerales- 35102 Cementa-Harina
‘ Vingo y otras car- y retorno,varios
gas.
Fernandez Oro 432 9653 Fruta-Minerales 854 Harina-Retorno y
' y vino otras cargas.
Allen 4375 124296 Minerales-Fruta- 19170 Cemento-Harina-
Vino y otras Petrbleo vy otras
cargas cargas
Guerrico 379 11052 Minerales-Fruta- 1609 Madera-Retorno
Ladrillos v Oteas cargas
Cnel. J.J. 680 19580 Fruta-Minerales- 1630 * Madera-Cereal y
Vino y otras cargas otras cargas
Padre A. 4333 89658 " Fruta-Minerales- 47156 Harina-Cemento-
- Vina y otras cargas Maiz-Retorno-
varios.
Cervantes 166 3138 Fruta-Ladrilios-Vi- 4n Retorno-Harina
no y otras cargas y otras cargas
Maigue 104 2505 Legumbres-Vino- 796 Harina-Retorno vy
Pastos-Varios varios
ing. Huergo 752 14744 Fruta-l.egumbres- 1301 Retorno-Cemento
Pasto y otras car- Harina y otras
gas cargas
Gral.E.Godoy 334 7978 Frula-Legumbreé- 2831 Legumbres-
Retorno-Varios.
Villa Regina 3526 64183 Fruta-Legumbres- 19012 Cemento-Madera

Vino-Carga general

Retorno-Harina
varios.

-16.
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1
DESPACHADD RECIBIDD

ESTACIONES VAGS. TONS. RUBRO TONS. RUBRO

Chichinales 220 3555 Fruta-Legumbras- 10 Retarno.

Chelforo 19 158 {.ana-Qtras cargas 28 Carga general

Chimpay 116 1253 Legumbres-Pastos 377 Harina-Retorno
Varios Otras cargas.

Cnel.Beliste 143 2067 Legumbres-Pasto- 273 Retarno y otras
Papa-otras cargas £argas.

Darwin 464 7018 Pasto-Piedra- 1304 Cemento-Magui-
L egumbres-otras nas y otras cargas
cargas.

SUB-TOTAL

Sectar | 23096 525279 ton. 156214  ton,

{x) Ao de mayor transporte de carga en e! Sector desde 1962 a 1980
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SECTOR 2
DESPACHADO 'RECIBIDD

ESTACIONES VAGS. | TONS. RUBRO VAGS. TONS. RUBRD
C.Saltos 4232 116917 Fruta-Minerales y 66365 Sat-Retarno-

otras Cargas 0tras cargas
Km.1218 2454 | 54213 | Fruta-Minerales 16773 | Minerates-Cemen-

' t0 y otras cargas
SUB-TOTAL
Sector 2 6686 171130 83138
SECTOR 3
DESPACHADD RECIBIDOD
ESTACIONES VAGS. | TONS. RUBRO TONS. RUBRD
Plottier 256 5164 Fruta-Vino 1168 Madera-Harina
y otras cargas

Senillosa 2 46 {tras cargas 643 Cal-Otras cargas
Chatlaco 1‘893 68649 Petrblec 3 Cargas varias
P.Huincul 338 9213 Minerales-Pe- - 35958 Cemento-Kerose-

trbleo-Kerose- ne-Harina-Otras

ne-0tras cargas cargas.
Ramon M. 479 13341 Minerales -
Castro
Zapala 1875 55345 Piedra-Minerales- - 2390 Harina-Cemento-

Madera-Lana- Cereal y otras car-

otras cargas gas.
SUB-TOTAL :
Sector 3 4643 151758 tong: - 61673 Ton]
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CUADRD RESUMEN DE LOS SECTORES

DESPACHADO RECIBIDO
SECTORES VAGS. TONS. TONS.
Sector 1
Tramo Neuquén
Darwin 23096 525279 156214
Sector 2
Tramo C.Saltos
km. 1218 6686 171130 83138
Sector 3
Tramo Plottier
Zapala 4643 151758 61673
TOTAL DE
1 0S SECTORES 34425 848167 301025
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TRAFICO DESPACHADQ Y RECIBIDO ANO 1978 (x}

SECTOR1
DESPACHADO RECIBIDO
ESTACIONES VAGS. TONS RUBROS VAGS. TONS. RUBROS
Neuguén 138 1147 | Vehiculosy mé- 962 14116 | Vehiculos -
quinas - Varios Cal-Varios
Cipolletti 117 2545 Frutas-Varios 580 9361 Cemento -
Otras cargas.
Fernandez Oro - -
Allen 290 10929 | Minerales-Varios 157 2401 Cemento-Cal
' , Qtras cargas
Cnel.J.).Gémez - 2 15 | Varios
Padre A. ' Minerales-Vino- Cemento-
Stefanelli 294 8436 | Varios 483 9037 | Azlcar-
Otras cargas.
Cervantes 3 21 Retorno 6 71 | Azlcar-cerveza
Maique z 32 | Varios
tng.Huergo 69 2619 | Vino-Otras Cemento-Cal
cargas 114 1619 { Otras cargas
Villa Begina 67 1055 | Fruta-Varios 602 11521 Cemento-Cal
Otras cargas.
Chichinales 1 7 | Madera 33 522 | Varios
Cheiforo 14 548 | Sal-Otsas cargas 5 67 | Madera-Otras
cargas.
Chimpay 3 15 | Varios 7 130 | Cemento-Otras
cargas.
Cnel.Belisie - 3 47 | Cemento.
Darwin 3 357 | Pasto-Varios 305 3586 | Cemento-Varios
SUBTOTAL
del SECTOR 1 1089 29452 3269 52439

{x) Afio de menor Transporte de Cargas desde 1962 a 1979.
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SECTOR 2
DESPACHADO RECIBIDD
ESTACIONES VAGS. TONS. RUBROS VAGS. TONS. RUBRO
Cinto Saltos 2795 92095 Mineral-Retorno 1353 48452 Sal-Cemento
: Varios Otras cargas.
Km. 1218 3 392 | Mineral-Varios 2522 85633 | Piedra-Cemento
Otras cargas.
SUB-TOTAL
del SECTOR 2 2826 92487 3875 134085
SECTOR 3
Pllottier 188 3744 Otras Cargas 197 1122 Cemento-Varnios
Senillosa 2 16 | Lana-Otras cargas
Challaco 240 10779 | Petrbleo
P Huincul 106 2350 { Cemento-Mine- 2097 47051 Cemento-Mine-
rates-Otras cargas rales-Otras cargas |
Ramdn Castro 6.4 2826 1 Minerales
Zapala 3210 112045 | Piedra-Minerales 1320 16958 | Vehiculos-Harinas
Cemento , Otras cargas
SUB-TOTAL
del SECTOR 3 3810 131758 3514 |- 65131
-~ . R | b\

-2



CONSEJO FEDERAL DE INVERSIONES

CUADRO RESUREN DE LOS SECTORES.

DESPACHADO RECIBIDO

 SECTORES VAGS. Tons. VAGS. TONS.

SECTOR1

~ Tramo
Neuguen-Darwin 1089 29452 3269 52439

SECTOR 2

Tramo
C.Saltos- :
Km.1218 2826 92487 3875 134085

SECTOR 3

Tramo
Plottier _ ‘ .
Zapala . 3810 131759 3614 65131

TOTAL DE : :
LOS SECTORES 77125 253698 : 10758 251709

.22



CONSEJO FEDERAL DE IMVERSIONES

El movimiento de cargas recibidas puede verse en forma detallada para cada estacian en el cuadro Nro. 2.

4.3. Programa de Servicios.

Para atender la demanda generada en el 4rea se desarrolla un servicio de trenes de carga que tiene a la esta-
cion Neuguén como playa de concentracion,

El sector Darwin - Neuguén (que denominamos S.1) estd servido por un tren que opera en todas las estacio-
nes y corre cuatro veces a la semana.

En el ramal a8 Km. 1218 - Sector 2 - opera un tren de carga que sirve tadas las estaciones y corre seis veces a
la semana.

Desde Zapala a Neugquén - Sector 3 - corfe el tren de intermedias seis veces por semana.

El tréfico concentrado por los servicios aludidos en Neuguén se mueve hacia Bahia Blanca y Buenas Aires por
medio de un tren directo (que no opera en intermedias) y que corre B veces por semana,

La denominacidn, horarios, frecuencia, origenes v destinos de los servicilos citados se resumen en el Cuadro
Nro. 3.
-4.4. Utilizacion de cada tren,

A los efectos del dimensionamiento de la playa se han analizado las corridas de los trenes de la region

en cuanto a la cantidad de vagones por cada viaje, arrojando el resultado que se refleja en el cuadro Nro 4.
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CUADRO Nro. 3.
HORARID PROCEDENCIA

TREN Nro, | LLEGA SALE 0 DESTING 'FRECUENCIA
5115 23,1_0 . Sola - B. Blanca . Biariam. menos Mar.
-5i 16 - 02,00 Sola - B.Blanca Diariam.. menos Lun,
6189 16,05 Darwin Lun. - Mie.- Jug. - Vie.
6190 - 22,00 Darwin Lun.- Mie.- Jue.- Vie;
6191 08,,00 Zapaia Diariam, menos Dom.
6192 19.20 Zapala Diariam.menos Dom.
6193 10,50 Cinco Saltos Diariam. menos Com.
6194 18,50 Cinco Saltos Diariam. menos Dom.
6691 - 06,00 Zaﬁala Domingo

6692 19,20 Zapala Domingo

SANOISHIANI 3a IvH3Q3d Or3sSNOD
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CUADRO Nro. 4

Cantidad de vagones Cantidad de vagones
Abril 1979 Abril 1980

';rren Nro. Max. Min. Pramedio Max. Min. Promedio
5115 (Reg) 42 14 32 41 9 23
5116 40 15 27 42 14 27
6189 25 4 13 37 4 10
6190 21 4 13 20 B 13
6191 “ 32 4 20 51 4 20
6192 38 14 21 44 17 21
6193 33 B 12 40 9 17
6194 28 5 15 40 9 . 15
6691 (Cond.) No corrid 49 10 30
6692 oo 29 8 21

SINOISHIAN! 30 TVHIAI4 OrISNOD
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5.- DISENO DEL AREA DE MANIDERAS.

El proyecto prevé un area de maniobias compuesto por dos haces de vias: lado Este de 5 vias y Oeste de 4

segln e! esquema siguiente:

@

\ ©

O
®
®

\
\

| / VIA AUXILIA\ -2- |
/ VIA PRINCIPAL-1 - - | \

cleE @

-
ZAPALA NEUQUEN

La utilizacion de las instalaciones, para operar con los actuales volumenes de trifico, puede realizerse con mo-
delos de operacion diferentes, Los proyectistas han definido uno de ellos para comprobar la factibitidad técni-
ca del proyecto desde ese punto de vista, lo que asegura, que cualquiera sea el método de trabajo elegido, den-

tro -de similares niveles de eficiencia operacional, la dimensi6n asignada a cada componente del disefio serd sa-

tisfactoria.

Asignacion de funciones.

Para poder desarroilar el modelo operative citado se ha realizado una “asignacién de funciones” a cada una de

fas vias de 1a zona de maniobras:
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Via Nro. AFECTACION EN METROS EN VAGONES
1 Principal 1324

2 Auxiliar 1223 94
7 Recepcibn 540 43
3] Recepcidn y Formacian 540 43
5 Formacion | 540 .43
4 Formacién 540 43
3 Circutacion 540

1 Circulacitn 100

10 Averiados - Mat.Hemo‘lé. 290 23
9 Atencion coches - Mat.Rem, 370 29
8 Frenado, Furgones, Ordenes 450 36
12 Tiradero 280 22

.27




CONSEJO FEDERAL DE INVERSIONES

6. MODELO DE OPERACION.

La adopcidn del modelo operativo debe considerar como objetivo bésico la dptima utilizacion de {os recursos
{mejor aprovechamienio de la locamotora de maniobras y del personal de cambistas) para cumplir en el menar
tiempo y al menor costo el programa de maniobras que asegure la corrida de los trenes en los horarios previs-
tos.

Tomando como base el programa de trenes de carga que saidran vy llegardn a la playa proyectada, la asigna-
cion de vias ya definida, se ha desarrollado un “Modelo de Operaciones’ que se puede ver en el “Gréfico Ope-
racional”

En él se .reproduce la activitad dé un dia de trabajo de la playa, la llegada de los trenes indicada sobre la es-
cala horizontal de tiempo, las tareas de contralor, el desmembramiento de 05 mismus sobre las distintas vias
de la pléva, la composicion de los trenes a la salida tomando los vagones de su ubicacidn anterior, los tiempos
de espera de salida, la partida de los trenes y la utilizacion de la locomotora dermaniobras.

Los valores utilizados para la confeccion del “Grafico Gperacional” se han obtenido del relevamiento de las
actuales condiciones de trabajo de la playa: horarios, cantidad de vagones para cada tren, relevamiento de los

controladores y tiempos de trabajo de los revisadores de vehiculos.
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CONSIDERACIONES SOBRE EL DISENO

El disefio adoptado para el trazado de las vias que se describe a continuacion puede
apreciarse en el Plano V. 1 {Esc.1:2000). |

Los accesos a la playa desde via principal se proyectaron conforme a las caracteristicas
del terreno disponible y sobre el lado Neuquén se decidié comenzar el desarrallo con un cambio 1:10 y agujas
de 9 m. a una distancia tal del limite de! terreno que la separacion maxima de la via de acceso liegando al pre-
dio se encuentra dentro del alambrade de zona via (17,50m.} con el fin de-posibilitar el maximo desarrollo de
la playa. Del lado Plottier esta situacidn no es conveniente repraducirla pugs existe un camino principal proxi-
MO a pavimentarse cuyo eje cruza la via a 45° aproximadamente v al costado del mismo corre un canal de rie-
go que cruza ia via (Alcantarilla ubicada en el Km. 1203,708). |

Por la importancia actual de este paso a nivel y el incremento de trafico que adquirird
en el futuro proximo, se descartd la posibilidad de instalar vias que afectaran dicho camino.

En consecuencia se adopté como progresiva terminal del proyecto el punto ubicado a
9,00 m. antes de la alcantarilla de este paso a nivel, es decir progresiva Km. 1203,700.-

Debe sefialarse que también en el disefio del acceso lado Este, como se afectaria el paso
a nivel ubicado en el Km, 1202,380, se ha proyectado correrio hacia el lado Neuquén a la progresiva Km.
1202,088, dado la relativa importan'cia de su movimiento.

Con el corrimiento previsto no se afecta mayormente al usuario y se fagra mayor in-
dependencia en las maniobras de entrada y salida.

En sintesis el comienzo de cambios 1:10 y agujas de 3 m. sobre via principal estardn ubi-

cadas en los Km, 1202,310 v 1202,700 respectivamente,
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Definicion pl;nial:imétrim del trazado frente a los requerimientos operacionales.;
| Las especiales caracteristicas del drea de trabajo con importan-tes desniveles entre via
y terrenos adyacentes y Ia rampa continua del tramo, que ya fueron descriptos plantean para el proyecto
las alternativas de efectuar un importante rellenado del predio para desarrollar la playa evitando asi trabajar
con rampas inconvenientes para la operacian ferroviaria o modificar 1a cota de via priﬁcipal para disminuir gl
volumen a rellenar,
‘Aceptada por Ferrocarriles Argentinos la alternativa de bajar la rasante de via pringi-
pal, dada las ventajas que la misma reporta al proyecto se procedid a desarrollar el mismo conforme a esta

premisa,
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DESCRIPCION DE LA PLAYA

Se proyecta una via auxiliar de 1197 mts. a una distancia de 5 m. de via principal a los
efectos de posibilitar instalaciones futuras y facilitar tareas del personal tales como suplido de agua, combusti-
ble y actuacion de revisadores de vehiculos.

El mismo madulo de 5 m. entre vias se adoptd para las demas vias del emparrillado tanto
de clasificacion y formacidn como de servicio.

El nGmero de vias previstas en fos haces, como asi su tongitud satisface la actividad actual
y el disefio permite una futura ampliacion en caso de necesidad.

Las longitudes de las vias proyectadas son las siguientes:

Via 2a. {Auxiliar} 119744
' 3a. : 1027,58
" 4a. 847,58
" Ba. _ 867,58
" Ba. 586,32
" 7a. 688,32
" Ba. 261,26
S} o 181,26
" 10a. (galp6n de carga) 148,98

Total 5886,32 m.

Vias zona garaje Iocomo.toras 1185,00

(inctuye entaces) : 1185,00

Via garaje auto-via 50,00

Via rampa lado Neuguén 220,00

Via paragolpe contenedores 228,00

Via rampa lado Plottier 110,00
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V(s tirsdero lado Plottier

Vfa tiradero lado Neuquén
‘Enlaces y sectores entre cambios

Via principal (entre cambios)

85.00

"283,00

Gran Total

2161,00 m,

823,50 m.
8870,82 m.
1323,74 m.

10194,56 m.
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Ef trazado actual de 12 estacion Neuguén con &reas de operaciones a cada lado de la via
principal, responde a loa disefios wradicianales en 1os cuales |as operaciones de servicio y comerciales se desarro-
lian en ambas fados de la via principal.

Como consecuencia de 1a ubicacion del terreno disponible para el proyecto respecto 8
la via principal, en el nueve disefio las operaciones enunciadas deben desarrollarse a un sélo lado, lo que obliga
a la colocacién de una via de circulacidn.o enlace.

La via segunda tiene una longitud de 1197 m., que permite depositar trenes de hasta 88
vagones de 4 ejes.

Se proyectaron dos desvios a paragolpe (tiraderos), que facilitan las “maniobras” de tre-
nes, ya gue as mismas se pueden efectusr sin acceder a la yia principal, actuando ademds los “cambios a los
desvios como elementos de proteccifin ya que no permiten el acceso a vias primera y sequnda desde 1a zona de
playa, con ventaja sobre los cldsicos desvlos “'trampa” al no ofrecer peligro de descarrilamiento ante eventuales
fallas humanas.

Se agregb definitivamente la via Ba. a pedido de Ferrocarriles Argentinos.

En cada una de las vias de maniobra es posible depositar hasta 44 vagones de 4 ejes. Una
de dichas vias se pueda utilizer como * via de circulacion” y acceso al galpdn de locomotoras desde el lado
Neuquén.

El enlace central permite entrar trenes en cualquiera de las vias, “cortar” la locomotora
vy conducirla directamente al depésito ds locomotoras. |

Se prevd patio para camiones para cargar y descargar sobre dos vias, con una capaci-
dad de 44 vagones de 4 ejes usando como tal la Gltima via del haz de la parrilla adyacente al patio.

El patio permite el acceso y movimiento de vehiculos de gran envergadura, tal como los
semi-remolques utilizados en la zona para e! transporte de maderas, cajones vacios, etc.

La via que sirve al galpon de cargas permite maniobras desde ambos extremos Y tiene

una capacidad de trece (13} vagones de 4 ejes.
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Se contempla un amplic patio con una via -susceptible de ampliarse con otras- para la
carga y descarga de contenedores y con un répido acceso a la calle de circunvalacion proyectada.

Se proyectd dos vias de-acceso a dos rampas de punta y costado, que preven carga y des-
carga de vehiculos en ambos sentidos o como desvios de carga y descarga en general de vagan a camidn.

Se pro;recté un desvio para carga y descarga de contenedores (lado Neuguén).

Se hace notar que en el “tiradero” lado N.O. se pueden depositar vagones' gue sufren
demoras 0 estén en espera de ser movilizados, sin entorpecer la opeiatividad de la playa.

Se adicion§ la via Ba. para futura bascula para pesar vagones,

VIAS DE ZONAS DE SERVICIOS.

En el drea traccion se ha proyectado un garage de locomotoras que permite la atencion
dé las unidades asignadas, con sus correspondientes fosas de inspeccién, servicios de combustibles, agua, depé-
sito de arena vy secado de las mismas, asi como depdsite de materiales, local para herramientas, sala de perso-
nal, etc.

La via destinada a! estacionamiento del tren de auxilio y el galpén de locomotoras
salidas por lugares alternativos y un largo adecuado para depositar el tren de auxilio completo.

En cuanto al drea de mantenimiento de coches y vagones se prevén dos vias, depositos
de materiales y herramientas y un lugar bara e! personal y un tinglado de proteccién para coches de pasajeros.

El edificio de estacion se ubica sobre una calle pblica que posibilita el rapido acceso al
mismo por parte de cargadores y personal en general.

Por su ubicacion se puede convertir eventualmente en uha estacifin para ascenso y des-
censo de pasajeros. |

Se previd una via para depésito de auto-via de trafico con su ga"rage carrespandiente.

Se reuhicd la via y mesa giratoria de acuerdo a lo solicitado por Ferrocarriles Argenti-

nos.
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CARACTERISTICAS PLANIALTIMETRICAS

Se establecieron niveles definitivos de la via principal, de la auxiliar, y de los desvios de

-

playa.

En el perfil longitudinal de via principal mostrade en el plano V.3, se dan las progresivas
de las modificaciones de rasante a introducir en la via principal y la altura maxima que descenderd esta, lo que
nos permite juntamente con los perfiles transversales, determinar el movimiento de tierra que demandard este
proyecto. Los cambios de pendiente en todos los casos 5an Muy suaves, y por esta razdn no se intercalan cur-
vas verticales de transicion.

En las condiciones previstas se ha obtenido un plano horizontal en el sentido tongitu-
dinal de la via y con una inclinacion de 0,013 hasta una distancia de 50 m. desde via principal que luego se re-
duce a 0,003 en e! sentido transversal hasta completar el ancho de 1a playas, 1a que de acuerdo a lo expresado
anteriormente reduce el movimiento de tierra; de esta manera el desnivel entre una vfa vy la otra con una distan-
cia de 5 mts. resulta de 0,065 m.

La via de enlace entre via principa! y la playa {zona cambios) lado Neuguén tieng una
pendiente i - 0,0007 y del tado Plottier i - 0,0015 a efectos de conjugar las diferencias derivadas de la pen-
diente transversal de la playa; de igual manera la via de enlace que separa la playa de clasificacion y la de ser-
vicio, tiene pendiente i - 0,0016 - por la misma causa.

La via principal lado Neuquén mantiene la pendiente i - 0,008 hasta progresiva Km.
1202,530, y de lado Plottier en progresiva Km.1203,750 comienza el enlace en rampa entre el nivet propues-
to de la via horizontal y el nivel de la via actual no modificada en progresiva 1304,310 mediante una pendien-
te de 0,0027.

Las cotas del hongo del riel de via principal como de las vias de playa han sido determi-
nadas y calculadas en forma tal que cada via guarda una perfecta horizontalidad, y los enlaces las suaves pen-
dientes mencionadas anteriormente. Definidas las cotas, se indica ademds el nivel variable del plano de forma-
cidn de la playa, el que por su pendiente facilitard el escurrimiento de las aguas hacia la zanja colectora a cons-

sruirse en el lado Norte de ja misma. Todo de acuerdo al plano acotado V.4,
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MOVIMIENTO DE TIERRA Y BALASTO

Los cortes -transversales para el cilctlo del movimiento de tierra se confeccionaron en
base a los planos acotados preparados pdr ia Di'recc.ibn General de Desarrollo Urbano de la Provincia del Neu-
quén.

Las cotas que figuran en cada uno de ellos resulta de promediar cotas de valores simi-
lares ubicados en las inmediaciones del corte,

Se confeccionaron doce cortes transversales tomados a distancias variables.

En ellos se ha indicade la iinea correspondiente al planc de la cara superior del dur-
miente, por lo que el plano de formacién se encuentra a 0,42 m, debajo del anterior en via principal, y a
0.32 m en via 2a y vias de playa,

-Los especios resultantes entre la mencionada inea y los planos de formacibn serdn ocu-
padas por el balasto v los durmientes.

Los perfiles transversa.fes de la playa se puedén apreciar en los planos V.5; V.6; V.7, y
V8.

En et [;Ianu V.9 {escala 1:2000) se indica la ubicacitn ﬁe los perfiles y distancias entre
ellos,

En la planilla que se agrega a continuacion, - Célculo Analitico de Movimiento de Tierra-
se consigna el calculo del movimiento de tierra, incluyendo é! necesario para {a playa y el desmonte de via
principal.

Se agrega a continuacidn detalles det computo de balasto total necesario, vy por dltimo

-

La Planilla Resimen que Hustra sobre los valores netas de movimiento de tierra compactada.
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CALCULO ANALITICO MOVIMIENTO DE TIERRA

Superficie Perfiles Volumen
Distancia Relleno Desmante Relleno Desmonte
Perfil Mts. m2 m2 m3 m3
Pt 60,00 18,03 28,00 1082,00 1680.-
P2 80,00 29,43 23,72 2354,00 1898 -
P3 105,00 46,20 21,78 4851,00 2287 .-
P4 85,00 63,35 25,23 4535,00 2145
P5 105,00 28,45 18,15 2987,00 1806.-
P6 107,00 55,88 9,00 $979,00 963.-
P7 87,00 72,85 2,50 6338,00 217.-
P8 135,00 74,55 6,50 10064,00 877.-
Pg 145,00 56,25 8,75 8156,00 1414 -
P10 130,00 45,97 3,25 5976,00 422.-
P11 130,00 53,18 - 6913,00 -
P12 65,00 63,75 - 4143,00
63378,00 13809,00
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COMPUTC DE BALASTO

Resumen.
Balasto:

Longitud total vias de playa incluyendo

via 2a. 868,00 m.

_ Sup. Secc. Balasto 3,50 x 0,32 112 m?

Volumen balasto m 8868 X m2 1.12 9932,00 m3
Cambios:
{volumen)

4 cambios simples 1:10
* " dobles 1:8 )
34 “ simples1:8 1545,00 m3

Volumea durmientes:

Km 8,868 X 1500 dfkm.; 13302 dur.
13302 d X 0,079 m3 | 1051 md
Volumen dur. en cambios : 194 m3
Total 1051 194 1245 m3
Volumen balasto via . 9932 m3
" cambios _ 1545 m3

Total 11477 m3

“  durmientes {vias y cambios) 1245 m3 _

Volumen neto : ' | 10232 m3

Balasto via principal _ 3900,00 m3

Gran Total 14132 m3
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MOVIMIENTO DE TIERRA

PLANILLA RESUMEN

Relleno Playa (s/planilia) 63378,00
Desmonte Piaya 13809
Rellena Zona Edificio
Estacibn 1200,00
Relieno Via tiradero lado
Neuquén 1000,00
Adicional del  7o0/o
imprevistos 442200
Via principal a rebajar- 8870
Volumen balasto en

Piaya {incluso via 2a)

TOTAL 70000 22678

10232
10232

Volumen neto a aportar {compactado) 70000 - (22679 10232)

Volumen neto de aporte compactado  37.100 m3.
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MODIFICACION DE LA RASANTE DE VIA PRINCIPAL

En el corte transversal indicado en el plano V.3 currespondiehte a progresiva 1203,750
se indica la altura total del descenso del riel v el plano de formacion lo que nos permite hallar el volumen de tie-
rra a remover para horizontalizar la via y fijar la correspondiente rampa de identificacidn con la via actual; el
volumen total de tierra a remover es de 8870 m3.

- También se indica el cdlculo del Ealasto da ripio para el emplazamiento de via principal,
que es de 3900 m3 teniendo en cuenta los 2000 mts. de via principal a renovar.

La t_iérra del terraplén, obtenida por la reduccidn de aitura del mismo, se empleard
para retieno de la playa.

Teniendo en cuenta la importancia que tiene en el proyecto Ig madificacion de la ra-
sante de via principal, dado la cemplejidad técnica-operativa de la misma en relacion con la circulacion de los

trenes, se considera conveniente fijar el procedimiento que debe ponerse en practica.
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10.)

20.)

30.)

40.)

50.)
60.)

70.)

d.)

9o.)

100.)

CRONOGRAMA DE TAREAS PARA COLOCAR LA

VIA PRINCIPAL EN LA NUEVA RASANTE

En primer término deberdn construirse los “sifones” en correspondencia con el canal de Fiego que pasa
debajo de la alcantarilla de Km. 1203,709 vy el carrespondiente al canal Zavaleta en Xm. 1203,920.-
Dicha tarea es necesario realizarla en la época en que se Corta el riego, es decir entre los meses de Mayo
y Agosto.

Limpieza del coronamiento y taludes de la via principal en correspondencia con la via auxiliar y del sec-

tor a partir del cambio v{a principal lado Plottier, entre Km.1202,310 y 1204,310.

Relleno del terreno y compactacion adecuada hasta el plano de formaci6n para la via auxiliar y cambios
de via (Lado Neuquén y Plottier).

Descargar materiales de via para construir a via auxiliar y cambios de via principal,

Destapar via principal y desarmar la misma para permitir colocar el cambio tado Neuguén.

Armar via auxiliar y colocar el cambio lado Neuguén.

Descafgar balasto en via auxiliar, y cambio, y levantar la misma, pisonéndo, alineando vy repasando la
via y el cambio para permitir fa circulacion de trenes normalmente.

De esta manera tenemos la via segunda en su nivel definitivo.

Desarmar Paso a Nivel Km. 1203,733., clasificar materiales para reubicarlos o cargar.

A partir de este momento es Necesario suprimir la circulacidn de trenes para posibilitar el empalme res-
pectivo, vy deben reslizarse las siguientes tareas:

Desarmar via principal, a partir del cambio fado Plottier en una longitud .de 600 mts. en corresponden-
cia con futura rampa. |

Desmontar via principal hacia el lado Piottier de m.1,34 a 0,34 mts. aproximadamente de acuerdo al

perfil longitudinal preparado, incluyendo el volumen para el futuro balasto.
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110.)

120.)

130.)
140.)
150.)

160.}

170.)
180.)
190.)

Colocar cambio de enlace entre via principal y auxiliar lado Plottier.

Armar via principal en rampa en una longitud de 560 mts. El tiempo para realizar todo este trabajo se ha
gstimado en 96 horas.

A partir de esta tarea se restablece el movimiento de trenes, circulando por via auxiliar, empalmando la via
principal en el cambio I,édo Plottier, continuando |as tareas de la siguiente manera.

Descargar balasto en cambio, y via en rampa.

Levantar, pisonar, nivelar y alinear la via para permitir el paso de trenes.

Desarmar via principal, entfe cambios, y cargar los materiales producidos.

Désmontar el terraplén de via principal entre cambios, incluso volumen ocupado por balasto, cargar, trans-
portar y desparramar la tierra del desmonte, para ser reutilizada en la zona de playa, compactar terraplén.
Armar v(a principal entre cambios, y empalmar los mismos.

Descargar balasto en via principal.

Levantar via, pisonar, alinear y repasar para permitir el paso de trenes.

De esta manera se rehabilita Ia circulacién por via principal ya colocada en su nueva rasante y queda habi-
litada simultaneamente fa via auxitiar. Todo de acuerda al cronograma anexo adjunto donde se indican los
tiempos de trabajos.

Los trabajos precedentemente enumerados se detallan en el Cronograma de Tareas. Plano V.34.
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CARACTERISTICAS CONSTRUCTIVAS

a) VIA EXISTENTE.

La via principal cuya rasante se va a modificar estd emplazada totalmente en terraplén
con una pendiente dei 0,9 o/oo. Segln plano V.3 con perfi! longitudinal de [a zona.

La enrieladura consta de rieles de 4216 Kg./m. F.C.S. de 12,19 m. de {ongitud.

Los durmientes son de madera dura de guebrache colorado y bianco, a razén de 1500
unidades por kilémetro.

La fijacion se realiza en general con clavos de gancho y una peguefia proporcion de tira-

fondos.
Las juntas son con eclisas de 6 agujeros con butones de 7/8”, tuercas y arandelas.
El balasto es de ripio y tierra mezclados.

b) VIA A CONSTRUIR,

- V{a Principal.

Se utilizardn rieles reperfilados de 42,16 Kg./m. soldados en tramos de 36 mts. de longi-
tud.

Los durmientes seran de quebracho blanco creosotado o colorade de 0,12 x 0,24 x2,70
m. a razén de 1722 unidades por kildmetro, chanfleados y agujereados de acuerdo a plano V.10.

La fijacion serd directa con tirafondos de 23 mm por 105 mm de acuerdo a plano V.11

En las juntas se utilizarén eclisas de 6 agujeras con los correspondientes bulones de 7/8"
tuercas y arandelas.

Los aparatos de via y cruzamientos (1:10) serdn construidos con rieles de perfil U 36
de acuerdo a plano V. 12 y accionados a mano mediante s levas correspondientes.

Se colocarén rieles de combinacion soldados entre los aparatos de cambio v las vias.

Se utilizar balasto de ripio cuyo espesor serd 0,30 m. debajo el duramiente en via prin-
cipal. : _ X
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Se recomienda utifizar el ripio de la cantera ubicada en Km, 935 del F.C.Raoca o similar de
la zona, el que debera cumplir con fas caracteristicas granulométricas y agregados que se indican en la Norma
Técnica F-A. Nro. 7058/75 para balasta tipo “B".

Esta recamendacion se basa en quel la via que nos ocupa-esté ubicada fuera dela Supet-
Red.de Ferrocarriles Argentinos y que-la casi totalidad de la via comprendida entre Bahia Blanca y Zapala estd
balastada de esa forma. -

Vias de Playa {Incluye via 2a. auxiliar).

Se utilizaran rielas reperfilados de 42,16 kg/m soldados en tramos de 36 mts. de longitud.

Las durmientes serdn idénticos a los de via principal a razon de 1500 unidades por kild-
metro chanfleados v agujereados de acuerdo a plano V.10.

Los elementos de fijacion y eclisas seran similares a los de via principal.

Los aparatos de via y cruzamientos (1:8) serdn construidos con rieles de perfil U 36 de
acuerdo al plano V. 13, ei cambio simple v al ﬁlanu Nro. V. 14 el cambio doble, y serén accionados a mano

mediante Ias levas correspondientes.
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ELEMENTOS COMPLEMENTARIOS DE VIA EN PLAYA

| Paragolpes: Se prevé Ia colocacion de 7 paragolpes de tipo cajon de acuerdo a plano de detalle V. 15.
Rampas: Se proyectaron dos rampas de punta y costado para facilitar la descargs v carga de materiales en am-
bos sentidos de acuerdo a Plano de detalle V., 15.
Cama de rieles; Sobre vias de playa. Se prevé 1a colocacion de 4 camas de rieles para facilitar of acceso de ve-
hiculos a diferentes lugares de carga y descarga. El detalle de las mismas se aprecia en plano V. 17.
Descarriladero de zorra: Se prevé en via principal 4 descarriladeros de zorra, dos para las zorras de la cuadri-
lla firme, uno para revisador de sefiales y una para revisador de telecomunicaciones de acuerdo a plano V.18,
Indicadares de libranza de gilibo: Se colocardn fos respectivos indicadores de libranza en los fugares de inter-
seccion de vias, seran cilindricos de hormigon simplede § 0,25 m y 0,50 m de profundidad construidos en si-

tio v la cara superior coincidird con el nivel de la cara superior del durmiente, que serd pintada de color blanco.
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PASOS A NIVEL Y OBRAS DE ARTE

A los efectos de posibilitar la construccidn de la playa es necesario modificar el em-
plazamiento de obras de arte y pasos a nivel, seglin se detalla a continuacién:
a) Traslado de paso a nivel Km, 1203,088.

Habiendo optade Ferrocarriles Argentinos por la ahternativa que da mayor longitud a
la via “tiradero™ ubicada paralelamente a la.via principal hacia el lado Neugquén, el paso a nivel de Km.1202,380
debers ser trastadado como se indica en el plano V.1 al Km. 1203,088 por lo que se eliminarédn sus guardagana-
dos abiertos, ya que la modificacién del nivel del terreno de playa y la construccitn de la via de acceso a la mis-
ma le hacen perder funcionalidad.

La visibilidad en el mismo es normal, y por lo tanto no aumenta su peligrosidad.

El paso a nivel a habilitar respondera a los lineamientos de los planos tipo de Ferroca-
rriles Argentinos, es decir se colocardn alambrados tipos de delimitacién, guardaganados a parrilla, de acuerdo al
plano V.19, cama de rieles, Plano V.17, sefiales de advertencia, y cafios de desagiies de D 0,40 paralelos a la via,
reutilizandose 10s elementos aptos provenientes del Km. 1202,380.

b) Alcantarilla Km. 1203,369.

La alcantarilla existente en progresiva 1203,369 formada por un tramo metélico de
é,BU mits. deberd ser eliminada, pues la modificacion de la rasante de via principal y de la pendiente transversal
de la playa, incluyendo via 2da., hacen innecesaria tal obra de escurrimiento de las aguas.

Debe aclararse que en la actualidad Ia misma précticamente no cumple funcién algu-
na en razbn del cambio producido en las caracteristicas topagréficas de la zona debido a la construccién de ca-
nales de riego secundarios y terciarios, y sus terraplengs de defensa.

La eliminacion de la misma deberd realizarse conjuntamente con las tareas de cambio
de nivel de lavia prinéipal. |

Ello exigira el retiro de las vigas de acero, y demolicién adecuada de los estribos de
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mampaosteria, Luego debera rellenarse el vano, con la compactacion correspondiente hasta alcanzar el nivel del

nuevo plano de formacion.

c) Paso a Nivel Km. 1203,732.

La alcantarilla existente lado Neuguén de vigas de madera dura es utilizada actual-
mente como paso hacia el Sud del canal de riege, derivado det canal principal que limita ias tierras expropiadas
por ia Provincia del Neuquén, parte de las cuales serén utilizadas por la playa ferroviaria.

La diferencia de niveles entre &l riel y el fondo de |a alcantarilla es de 1.90 m. Como
gl nivel de la via en este punto descendera en m. 1,00, resulta evidente que para permitir el paso de las aguas de
riego deberd construirse un “‘sifén”, el que de acuerdo a informaciones obtenidas en la Direccion de Agua y
Energia deberd permitir un caudal de 0,9 m3/segundo_ Por ello se ha proyectado un sifdn con un caiio de hor-
migén armado de m 1,30 de didmetro seglin plano V. 29.

Construido el “sifén", desmontados los estribos de mamposteria no necesarios, y eli-
minadas las vigas de madera dura existentes, se efectuara el relleno v compactacion sobre el cafio utilizado para
el sifdn hasta alcanzar el nivel del plano de formacion. |

E! paso a nivel que nos ocupa quedaré clausurado durante el tiempo gue demande el
proceso de at;ecuacibn de los niveles de via principal, segin detalle de ¢ronograma antes mencionado,

na vez habilitada ta v{a principal en su nueva cota, se estard en condiciones de reha-
bilitar el Paso é Nivel, procediéndose a su pavimentacidn.

d} Cruce con Canal de Riego Km. 1203,920.

El cambio de rasante de la via principal afectard también ¢l cruce con et canal Zavale-
ta ubicado en progresiva Km. 1203,820.

El proyecto de modificiacién de esta obra de riego que debe permitir el paso de un
caudal de 250 I/seg., se ha realizado segln instrucciones de la Jefatura de Inspeccién de Riego de Agua y Ener-
gia de la Nacion segin Plano V.30.

Por razones operaciones de los canales de riego, las obras deberan ser ejecutadas entre

los meses de Mayo y de Agosto.
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DESAGUES PLUVIALES

El terreno propuesto para el desarrollo de la playa constituye parte de los denominados
totes 5 y 6 con una superficie de 42 Ha. 21 .a. 15 ca., expropiados al efecto por el Gobierno de 1a Pravincia, y
gue estaban ocupados por una serie de quintas.

Tiene frente a la actual zona de vias una longitud de unos 1.260 m,, v esté_ separada de
la misma por la actual calle San Martin, que ahora quedar4 incorporada a la nueva playa.

Paralelamente al alambrado Iimite de las chacras se desarrolla una zanja que tiene su ori-
gen en el paso a nivel publico de progresiva 1203,732, y que recoge las aguas de Huvia como asi también las
provenientes de regadio.

Dicha zanja, de acuerdo a informacion recogida en la Inspeccién de Riego. de Agua y
Energia de la Nacion, fue construida por un grupo de vecinos, sin intervencion oficial, con vistas a obtener pri-
mordialmente desagiies del regadio.

Cruza a las vias férreas en el Km, 1200,830, corre paralelamente a las mismas sobre el la-
do S. para desembocar finaimente en e! canal de desagies Nro. 3 a la altura de la progresiva férrea de Km.
1200,180.

Eliminada la calle San Martin frente a! terreno ofrecido para ser incorporada a la nueva
playa, debiéndose proceder a un reflenc para adecuar los niveles de las vias que constituyen la parrilla, se pro-
yectd el nuevo desagiie paralelo al existente pero a unos 75 m. del mismo.

Es decir, que la obra proyectada recibird en un futuro el caudal de idéntica cuenca,
pero de aquas de luvia solamenta ya que desaparecerdn los desagiies provenientes de riego.

Es una cugnca perfectamente definida, limitada hacia el Norte por la infraestructura del
canal principal de riego que sirve de limite con las tierras del aeropuerto del Neuguén.

Con los datos obtenidos en la Inspeccitin de Riego de Agua v Ene:gu’a. de la Nacidn, y los
aportados por funcionarios de distintos Entes, en el sentido que el desagile cumple adecuadamente con su fun-

cidn, no serfa pricticamente necesario proceder al cdlculo de 1a capacidad del que se propone construir.
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No abstante, partiendo de los planos acotados suministrados por la Direccion General
de Desarrollo Urbano, y can los datos obtenidos “in situ”, se ha determinado la pendiente det desaguie existen-
te y el perfil de su seccion en las inmegdiaciones del lugar del empalme del futuro desagtie a emplazar.

El 4rea de la seccidn é_ que nos referimos es de 4,2 mz, pero se observa que dicho valor
resulta sumamente disminuido al cruzar la calle San Martin en la progresiva Km. 1200,830; ya que lo hace a
través de una alcantarilla de m. 1,50 de luz, y luego hace lo propio con ef terraplén ferroviario con otra alcan-

tarilla de 2 m. de luz, y seccion de 2,4 m2,

Perg alin entre el punto del empalme del nuevo desagle y las obras de arte mencionadas
en el parrafo precedente, se observan alcantariliasde cafios de hormigbn de menor seccidn, construidas para
permitir el acceso a propiedades particulares.

El caudal total capaz de asirﬁilar el desagiie existente, verificado con la formula de Ma-
nning es de m3fs 1,22,

Este valor supera ampliamente at caudal que ha de aportar el nuevo desagtie estimado en
0,25 m3/s, valor obtenido utilizando e Método Grafico Racional Generalizado. Se ha determinado et derrame
méaximo superficial de la cuenca que es capaz de captar, teniendo en cuenta la intensidad media de precipta-
¢ibn que cae durante una hora, para un intervalo de recurrencia de 25 ailos expresada en mm. por hora. La
isohieta, deducida de datos del Servicio Meteoroldgico Nacional es de 30 mm./h.

En aforos realizados por 8l Servicio de Agua y Energfa de la Nacion, para casos de ex-
cepcidn se abtuvieron valores de m3/s 0,19 para extensiones de campos equivalentes a las del predio gue nos
ocupa.

El nuevo desagiie que correrd paralelo al limite de ia nueva playa, tendra una profundi-
dad inicial de unos 0,40 m. hasta alcanzar la profundidad del existente, alcanzando una pendiente promedio
del 0.5 ofoo, pudiendo aportar segdn la formula de Manning un caudal de 0,64 m3lh., valor muy superior al

requerido por la cuenca.
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En correspondencia con los portones de acceso a la plays, para permitir gl cruce del de-
sagiie se construiran alcantaritias de cafios de hormighn armado de m. 0,60 de didmetro con cabeceras de hor-
migon simple. El empalme del nuevo desagie con el existente se construira atravesando la calle de circunva-
laci6n 1ado E., utilizéndase una alcantarilla de iguales caracteristicas pero con cafios de m. 0,80 de didmetro.

El trazado del desaglie proyectado se aprecia en el plano V. Nro. 25 y los detalles de
las alcantarillas en el plano V. Nro. 26.

Por otra parte debe tenerse presente gue la calle de circunvalacién contard con sus cu-
netas laterales que han de recoger y derivaf a su vez hacia el canal parte-de las aguas provenientes del lado
norte del terreno.

Deben descartarse posibles anégamientus de la playa en razon de! relleno, que deberd
efectuarse para abtener los nuevos niveles de la misma, segan puede observarse en los planos de perfiles traﬁs—
versales. V.5, V.6, V.7 y V.8.

Este es un terna al que se ha prestado especia! atencion pues se quiere tener la seguridad
de quedar a cubierto de eventuales inconvenientes.

_ Por esta razén se han efectuadﬁ averiguaciones en la Inspeccitn Regional de Agua y
Energia de la Nacién con respecto a inconvenientes que se hubiesen registrado en el pasado. con motivo de Nu-
vias extraordinarias.

Se tuvo conocimiento de hechos registrados du-rante el afio 1975, el mas importante d
dentro de Jos Gitimos 25 afos; e! 10 de marzo comenz( 8 caer una intensa precipitacién que se prolongd hasta
el dia 12, indicando los registros pluviométricos de Neuquén para esa dltima fecha 98,5 mm,

Ess desusada precipitacion ocasiond aluviones en distintas partes provenientes de bar-
das en Senillosa, ocasionando la rotura del canal Principal en China Muerta, el cegamiento del Desagie "A" de
Bouquet Roldan e igualmente eﬁ los dftimos dos kildmetros del Canat Principal.

Una masa de agua inusitada se desplazé desde el oeste de la localidad de Cutral-Cd,

situada a 100 Kms. de ta Ciudad de Neuquén, hacia el valle inferior del Rio Limay.
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El resto del aluvion, dirigidse por la parte norte del canal principal hacia China Muerta,
para ingresar a la zona cultivada de Plottier y Colonia Inglesa, la parte narte de Colonia Valentina, el sector
ubicado al Narte de! Aeropuerto de Neuquén, vy para llegar finaimente a la zona urbana situada al este de |3

Capital de la Provincia.

De acuerdo a lo indicado en plano D.P. Nro. 1 que se adjunta, el Aeropuerto Internacio-
nal del Neuquén v los terrenos destinados a la nueva playa fueron de los pocos que quedaron sin sufrir inconve-

nientes por el aluvion,

Si bien las posibilidades de un evento extraordinario como el detatlade no pueden des-

cartarse, los antecedentes mencionados, v los recaudos del proyecto otorgan un amplio margen de sequridad.
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CALCULO ANALITICO DE LOS ELEMENTOS DE
TRAZADO Y REPLANTED

NEUQUEN

Para el célculo de replanteo adoptamos dos ejes cartesianos X - Y cuyo origen estd
en el eje de la via principal en progresiva Km. 1203,700 siendo el eje X coincidente con aquel y el de las Y nor-
mal al mismo.

A partir de dicho origen representamos las abcisas y ordenadas parciales y totales que
correspanden de acuerdo a célculo a la ubicacién de los vértices de encuentro de sendos ejes de los cambias co-
mo del punto de encuentro de las tangentes de cada curva.

Para el cdiculo se adoptaron cambios formados con rieles tipo U 36 de 50,6 k/m cu-

yas caracteristicas decdlculo se dan a continuacion.

MAGNITUDES DE LOS CAMBIOS A EMPLEAR

Medidas desde

encuentro de
Cambio riel tipo Tipo Angulo gjes a los extremos Func. Trigon.
U 36-50 k/m. a (m) b (m) '
Simple 1:8 7°07 30" 9,470 16,839 Sen. 0,1240345
{Esquema fig.1) . . 7 Cost. 0,9922779

| Tg. 0,1249997
Simple 1:10 50 42 38" 12,635  20.463 Sen. 0,0995031
{Esquema fig.1) ' ’ ) ' Cos. 0,3950371
Tg. 00999983

Cruzamiento 1:8 7°07' 30" 16,839
doble '
{Esquema fig.2)
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o
o
R T

ol = 1:8 d I:10

fig.1
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Coordenadas del cambio “0" Fig. 3

Xo = 12835 Y, =0

fig.3
Coordenadas del cambio “1" Fig. 3.

x _ 9% 5 g .Y  &m

tg. =< 0.0999933

X, = X3 + 50 = 62639 Yy = Yo+ 5= +5

Coordenadas del cambio 2" fig, 4.

En primera instancia verif-icamos si el radio de la curva de enlace de las alas de los cambios resulta superior a
200m., m.agnitur_l ééeptable para !a huena marcha de los trenes.

Para ello planteamos las siguientes ecuaciones proyectando sn_bre los ejes X - Y respectivamente: -
(1) bsen.ex + b sen, B + R [(cos.= —tos A }=56m.

(2) beos.=~ + - b e0s. B + R . {sen. B —sen. );x
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a

X = 44.864
fig.4
Reemplazando valores en (1) obtenemos:
(20.463 x 0.0995031) + (16.839 x 0,1240345) + R (0,9950373 - 0,9922779)= 5m.
| 203 + 2089 + R x 00027594 = Sm.
5 - {2.036+2.089)
R= =N7,100 m.

0,0027594

Siendo R > 200 m resulta una curva de radio conveniente para nuestro trazado.;
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Reemplazando en (2) el valor de R hallado tendremos:
(20.453 x 0.9950373)+  (16.839 x 08922779) -+
-+ 317.100x{0,120403460,0995031} = x
x=20631+16.709 +7.794 = 44.864m.
Xp = Xy 4 x=062635+44864 = 107499
Y, = Yy + 5= 10m
La longitud del arco de estacurvaes = d

Siendo ¥= =<-B = 10 24° 52"

2 n x317,10x 19 24
o 2NRY 27 x X 2 _ 7828m

360° 360°

Por resultar -6 muy pequefio, la jongitud del arco es précticamente igual a dos veces la tg.; luego;

7.828 '
Long. t0. = —— = 3.914m.

= ) \
El mismo procedimiento utilizaremos p;'ira los vertices {24 y 25) v la curva de enlace correspondiente por lo
que siendo de iguales tangentes y ordenadas tas abcisas resultaran idénticas; estas las sumaremos al punto de
aﬁovo anterior que corresponda. (Ver tabla final).

Coordenadas del cambio 3"

fig.5
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La abcisa de este vértice la calculamos con los datos siguientes:

Y = 5m.; = =1:8
5 5

X = = — 40m.

tg. & 0,1249994

: ' 5 5
Longitud {2) - ) = Ly . 3 — — _ 40311 m.

sen, =< | 0,124034%

Con ello hallamos:
X3 = X3 4+ 40 = 107499 + 40 = 147,499 m.

Yg=Y, + 5 = 10+5 =+15m

De este modo, trabajando con el mismao tipo de cambio en el resto de la playa, es decir tg. o{ = 1:8y ha-
biendo adoptado ordenadas de igual madulo {distancia de separacidn entre ejes de via = 5m. 6 maltiplo) ob-
tenemos las abcisas parciales y sus ordenadas para los respectivos cambios y con ellos los totales (X e Y} con
los que completamos el cuadro de valores dado al final, que nos permite de la lectura directa de cada vértice
su ubicacién inmediata en el replanteo.

E1 mismo procedimiento se ha adoptado para calcular y ubicar las coordenadas de Iog
vértices formados por ias tangentes de las curvas de ias vias de enlace.

Para los vértices aislados, cuando gquedan fuera del poligono principal (sucesidn de
cambios) se ha adoptado como coordenadas de arranque !a de un vértice inmediato ya calculado v luege se
han sumado algebraicamente las abcisas y ordenadas que correspondieran a aquel para obtener los valoresX e
Y de su posicitn definitiva.

En la tabla confeccionada v agregada en el p1an6 general Esc. 1:500 se indica cada
vez que varia la correlacion del punto de apoyo.

Las curvas de enlace han sido cal_culadas atendiendo longitud de sus tangentes y radios
tompatibles con las necesidades de! trazado,no debiiendo estos ser inferiores a 180 m. (Por lo general se su-
pera con holgura esa tongitud).
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Coordenadas de los vértices 8’ y 27 - (Apoyadas en vértice 8).

(8) b (8)
T 16,839 —===p= Bey
| 2 ~—
£
g |
r~ (1) =18 |
[
’ |
: |
| B0 s J
T— h
R : .
j R fig.6
XS‘ — XB + 30 — 367.499 +30.000 = 397.499m.
Ygr - YB = 42,50 m.

Verificamos el radio correspondiente a la curva cuyo vértice es 8'.

13.161 _4g = o = .30 33 45" s g =X =0,0822577
R 2 2 2
13.161
H— 3 = 211,386 m.
0.0622577
Ei desarrollo del arco = dB'
2n R . 1, 70 07’ 30"
g 20Bxc_ __2xTN x2113%6x7007 307 _ oo
3600 3600
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Lueqo los datos correspondientes a esta curva son:

R =  211.3%
X_ 0730
g = 13161 m,
dg =  26.288m,

Longitud del enlace hacia vértice 27 =

26,288 + 30,467 = 5B,755m,

Enlace {11) (34) {35)

| 113752

R = 220

N .

13,00
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R = 220 m. {adoptado)

8 _ o0s8182 s e -4040 397

220 2

1g. =
2

Sen= (,1625482
o« = 9021° 19"

Cos = (1,9867006;
distancia (11) {34) = 16,8394+1B8=  34.838m.

distancia (34) (35) = — 13— 13 — 79,976 m.
sen, o€ 0,1625482;

Proyeccidn sobre el eje X =

79.976 X cos. =< - 79.976x0,8867006 - 78,913 m.

desarroilo arco.d

J= 2.MecxR _ 2 xMx 92 21”1 19" x 220
360° 360°

= 35,920 m.

Coordenadas de (34) referidas a. {11).
X34 = Xy1 — - 34.839=507.499 — 34.839 = 472.660 m,

Coordenadas de {35) referidas a (34)

Xgs = X34 —-78913= 472660 — 78.913=397.747 m.

Longituo de enlace (11) (34) (35}
(2xd) 443976
(2 x 35.920) + 43.976 =115.816 m.
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Longitud del enlace (36) {37} {38)

117.3587

L. -
’ |
i 33.418 . a3.939 ,
| i g
1 l{ 1
| ; : /
36 o beu ]
( ) 16'833 & 1= }
839 1<{37) ! PR
7 i AtV A I T
3 b
’ G)é ---7 I
/!
EY -4 ! ]
[l R;220 § -
% [ ;
e.s, ‘?3, I ﬂ
7 / =
90?3 f\\ \:L
'b’ /(38} 8 i
R . |
I
t
1
fig.B
o =7° 07 30"

2x16.839 33678 m.
33678 xsen. o< = 33678x0.1240345 = 4.172m.
33678 x cos. o<, = 33678x 09922779 = 33418 m.
18-4.172=13828 m.

18 .
1g L - =0,0818182 .. £ =49 40’ 39"
2 220 2
sen. £ = 0,1625482
= 902117 {
cos. 3 = (), 9867006

{
Los otros datos de la curva (38) son iguales a curva (34} de la figura anterior.
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13.828 13.828
Distancia (37) (38) = .= 8 = 85.070 m.

Sen/3 0,1625482

Proveccion (37} y (38)en X =

= = 85.070 cos. ﬂ — B85070x0,9857006 = 83.939m.

Proyeccion g= 85070 Sen/P= B5070x0,1625482 = 13.828m.

Verificacion de! radio correspondiente a la curva (37).

¥ = Beot = 02117 — 7907 30" =20 13" 47"

. %, —1°9 05" 54" : g %:0,0194605

R, _ 16839 ._ 16.839

2 = = $B5.293 m.
1g. Jé_ 0,0194605
desarrollo d =
2n.7. R 013 45" )
& b — 2xT x 20 13" 45" x 885293 = 33672m.
- 380° 3600 .
Datas correspondientes a ta curva (37)
R, = 885293m.
g = 16.839 m.
= 2013 47"
d = 33.672m.

Longitud del entace desde el comienzo de la curva (37) hasta finalizar la curva (38).

(37) ~ (38) = 33.672+ 50.231 + 35920 = 119.823 m.
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Enlace (41) {42) (43} (44}

24

—— - ——

fig.9

oL =7° 07% 30" sen. ol = 0.1240345
g cos ¥~ = 0.9922779
ltg. ol = 0.1249997

14.574 .
gl = = 02939077 .. /3 = 6% 22 4
49.587
sen. /3 = 0,2819808
cos. 5 = 0.859420

14.574 14574
= = 51684m.
sen./3 0.2818809

Distancia (43} (42 =
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Yoo =16® 22 42— P07 30" = 91512 S L 4037 3
2

te _g;z 00809265

Para verificar Radio se adopta para la tg. de la curva de angulo ¥ una jong. de 18 m.

L
1g. ,
/4 |
desarrollo del arco; d = (curva (42) (43))
2M¥R _ 2xM x 90 15 220 x 222424 _
= 3500 - 3500 = 35922 m,
3. = 18 m.
X = g0 15 22"
R = 222424 m.
Coordenadas del vértice (42}
Xa2 = XM — 37707 = 207.747 — 37707 = 170.040m.
Ygo = Y41 — 4713 =73~ 4713 = 68,287 m.

Coardenadas del vértice (43)

Xgg = Xgp — 49567 = 170,040 — 49,567 120,453 m.

Yy3= Vg — 14574 = 68287 — 14574 = 63713m.

i
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Coordenadas del vértice (44).
X44 = X43 -~ 37,707 = 120,453 - 37,707 = 82,746 m.

Yag= Ya3 — 4713= 83713 - 4713 = 4900 m,

Longitud enlace (42} (43)= §

L= (2x35922) 4 15684 = 87,528 m,

Enlace {45) (46)

!
52.00 ! (46)
fig.10
Proyeccibn horizontat (45) (46)
650 _ . 6,50 = 5200m.
tg. ol 0,1249997
distancia (45) (46) = 62 = 62 = 62.405m.

€08, ok 0,9922779
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Coordenadas del vértice {(45)

X = X + 32,409 = 74 =
25 a4 2, 82,746 + 32,409 115155 m.

Y =Y = 4900 m.
45 44
Coordenadas del vértice {46)
X =X _+ = I ' =
16 15 52,00 115,165 + 52,00 167,155 m.
Y = Y - = - =
% 15 6,50 49,00 6,50 42,50 m,
Veértices {48) y (49) (desde vértice 47) - B ,
\____‘.;'

Adoptamos R = 250 m.

o _ 16839

uego 1925 = = 0067356 R A ety
250 ?

o= 10
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¥=K4 ﬂ =79 07" 30" 4+ 70 42 24" = 140 4y 54"

Sen. ¥ = 0,2559801
Cos. & =0,9666821

Coordenadas del vértice (47)

Xg7 = Xqp — -96,00 = 207.747 — - 9600 = 111,747 m.

Coordenadas del vértice (48)

Xgg = Xg7 — 33418 = 111,747 — 33418 = 78329 m.
Yag = Y47 + 4178 = 7300 + 4178 = 77178m.

Proyecciones parciales de coordenadas del vértice (49)

Xeg = 48cos & = 48x0,9666821 = 46.401 m,
Yqg = 48sen. § = 48x0,255080 = 12,287 m,
Xeg = Xgg —  46401=78329 — 46,401 = 31,928 m.

ng = Yag + 12,287= 77,178 + 12,287 = 89,465 m,

Distancia desde vértice (47) al centro de la mesa giratoria = £ (Longitud libre)

£= 48 } desarrollo = 48 + 33,760 = 81,760 m,
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Transicion {50) .(5‘” {52}

— 1 (3

Ry

I 40 f
ki 1
\- s .
(18) ~~< (50) 13418 1
fig.12
33.678sen. oK = 13.678 x 0,1240345 = 4,182 m.
33.678c0s. ©<= 33,678 x 0.9922779 =33.418 m.
30-4,182=25818m,
- 26,818 . o
Y= ——— = 02082375 .- ¥ = 160 36 23
86.582
2= g0 18 12
tg.% = 0,1459426
3 30
R, = 0 = —2 = 205560m.
0.9, 0,1459426

Datos de la curva de vértice (52)

205,560 m.
169 36" 23
30 m.

53,579 m.
.70 -
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Para el vértice (51} calculamos:

16,839 16,839
Rie — — = —— 03051
1g. ﬁz_ 0,0829301
Datos de la curva de vértice {(51)
H] = 203.051m,
p= 9° 28 53"
tg = 16.839m,
d7= 33.601 m.
25,822 25,822
Distancia (51) {52} — - = 90337 m.

sen. ¥ 0,2857952

Longitud =€ = dy + d, 4+ 43498 =
= 33,61+ 59,579 + 43498 = 136,678 m.

Coordenadas de! vértice (50)

XSD = X18 + 40 = 882,439 + 40 = 922,439 m.

Coordenadas del vértice (51)

)(51 = XEIU + 33,4]8 - 922,439 -+ 33,4]8 = 955,857

Ys1 = Ygg+ 4178 = 6000 + 4,178 = 64178
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Coordenadas del Vértice {52)

Xgg = Xg1 + 86,582 = 855,857 + 86,582 = 1042,439 m.

T <
n
(%)

!

= Yg1+ 25822 = 64,178 + 25822 = 90,00 m.
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PLANILLA DE COORDENADAS DE

INTERSECCION DE EJES DE CAMBIOS Y DE INTERSECCION DE TGS. DE CURVAS

COOCRDENADAS
Interseccion Abscisa Parcial Abscisas referidas Qrdenada Parcial Ordenadas referidas
Vértices respecto Vice.Ant. al origen referida al Vtce.Ant. - al origen
X X Y Y
CO 0. 12.635 0- 0-
C1 + 50 62.635 + 5. 5.
C2 + 44.884 107.489 + 5- 10.-
€3 4+  40- 147.499 + 5- 15.-
C4 + 40- 187.499 + b 20.-
C5 + 40. 227.499 + 5- 25.-
cé + 40- -267.499 4 8- 30.-
c? + 40 307.499 + 5- 35.-
c8 + 60 367.499 475 425
Cva 8 4+ 30- 387.499 0- 42.5
C 9 (de 8) +  b2.. 419.499 —+6.50 49.-
c10 + 48 467.499 + 6. 55.-
tn 4 40- 507.499 + 5- 80.-
C12 + 40 547.499 + 5. B5.-
c13 + 4. 587.499 + 5. 70.-
C14 + 40- 627.499 + 5. 75.-
/.
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/1. (Continvacidn)

C 27 (de 8)
C28

c29

C30

C31

32

€33

C 26 (de 33)
€25

C24

€23

C22

c21

€20

C19

C18

C17

16

Cva. 15

+.+ A+ o+ o+ o+ o+

24940

40.-

49 -
40-
80.-
654.864

44,864
40-
40.-
40.-
40.-
40-

200.-
40.-

40

40.-

457.499
482.439
522.439
£62.439
602.439
£42.439
722.439

1.377.303

1.327.303

1.282.439

1.242.439

1.202.439

1.162.439

1.122.439

1.082.439
882.439
842.439
802.439
762.439

|

+ + + + + 4+ + + + + +

15

35.-
35.-
30.-
25.-
20

15

10.-
15.-
20.-
25.-
30.-
35.-
60.-
65.-
- 70
75.-

.
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H1f (Continuacion)

Cva.34 {de 11}
Cva. 35 (de 34)
C 36 (de 35)

€ 37 (de 36)
Cva. 38 (de 37}
€39 (de 8)

C 40

Filo galpon (1)
Filo galpon {2)
C 41 {de 36)
Cva. 42

Cva. 43

Ca4 -

C45

C 46

£
C 47 (de 1)~

34.839
78913
-125.0
33418
83.939
26.309

92.-
'36.443

45.-

- 61.00
37.707 -

49.587
37.707
32.409
92 -
96.-

33.418

46.401

472.660
393.747
268.747
302.185
386.104
341.190
289.190
2562.747
207.747
207.747
170.040
120.453

82.746
115.155
167.155
111.747

78.328

31.928

13.-

4.172
13.828

6.5

4713
14574

4713

55

4,178

12.287

60-

73.-
73-
68.828

55.-

4250

49.-

13-
68.287
53.713

49.0
49.0
425

73.-
77.178
89.465

.
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/1{. (Continuacidn)

C 50 (de 18}
Cva. 51

Cva, 52

+  40-
+ 33418

+ 86.582

922 439
95b.857

1.042.439

0.-

+ 4.178

+ 25.827

60.-
64.178
90.-
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SENDEROS PEATONALES Y ACCESO DE VEHICULOS

s

Se proyectan senderos peatonales para la circulacion de los cambistas desde el edificio
de estacidn hasta los cambios de via principal v sefales de entrada. !

Un sendero peatonal entre via 2a. y 3a. para la circulacion de controladores de playa, peo-
nes y revisadores de vehiculos para permitir acceder a las diferentes vias.

Dos senderos en los extremos de la playa en el centro de la misma que permite acceder
comodamente a los cqmbios de enlace que dehen ser accinnadus manualmente.

Sendero hacia e! lugar ocupado por revisadores de vehiculos para facilitar el acceso a las
instalaciones mencionadas y cuya prolongacion llega al garage de locomotaras io que facilita el desplazamiento
del personal a los depdsitos. |

Se prevé tambiéq un sendero de acceso al galpbn de cargas.

El total de senderos es de 3000 mts. que deben construirse en base a una capa de ripio
arenoso de 0,0 5 m. sobre el material de relleno. £l ancho de los senderos serd de m. 0,80.

La ubicacibn de los senderos se indica en el plano V. 21 (escala 1:2000).

.A los efectos de facilitar el acceso de vehiculos automatares a los patics de carga v des-
carga de vagones se considera conveniente colocar una capa de ripio de 0,10 m. de eépesor enun anﬁho de 20
mis. en correspondencia con la via de carga y descarga, para la rampa de frente y costado y para la de carga y
descarga de contenedores. Ei acceso desde la calle perimetral se realiza mediante un camino de 8 mts. de
ancho, enripiado.

De igual nmanera se proyectd una zona enripiada en el galpdn de locomotoras para facili-
tar el acceso de vehiculos automotares del Ferrocarril, de proveedores y persanal Ade acuerdo a lo indicade en

el plang V. 21 (escala 1:2000}.
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. INSTALACIONES PARA EL SUMINISTRO DE COMBUSTIBLES

La instalacion se proyectd emplazarla en la zona del garage para locomotoras d
estacion de servicio por ser el lugar funcionalmente indicado para ello,

Se ha ocupadao el espacio ubicado entré las vias en curvas (35) v {38) seqln plano V.2
{escala 1:500) pudiéndosele apreciar en su totalidad, inctuso red de distribucidn en el plano V.2,

De acuerdo a las necesidades del servicio debe construirse una cisterna de Its.
76.000 y un tanque elevado de lts. 20.000, coincidente con la capacidad de instalaciones existentes o tras-
ladar, equipos de bombeo y centrifugadora.

Basicamente la instalacidn responde al esquema que muestra el Plano P.C.1.

Cisterna:

En lugar de la cisterna de 76.000 !ts. se proyectd instalar dos tangues metélicos de
40.000 Its. cada uno, apoyados sobre bases de harmigdn a un nivel de m.D,60 sobre elhterrenu natural,

Se propone esta variante pues es la que la experiencia aconseja, pues evita todos
los inconvenientes y erogaciones que supone la revisibn y reparacion de depdsitos subterrdneas cuando se
detectan desperfectos.

En cuanto al pequefioc mayor volimen de los depdsitos (5o0/0) queda justificado
por cuanto se puede recurrir a tanques que son de dimensiones corrientes de provisidn por la industria.

Estos dos tangues de 40.000 Its. cada uno, recibirdn él combustible desde vagonas
tangues por gravitacion 'y bombed por medio de una electrobomba a través de un cafio de descarga de
3" de didmetro con acople roscado para vagones tangues.

Lo§ tan—qﬁes estaran proviétos de cafio de ventilacion, tapa de inspeccidn y véalvula
de expurgue con candado.

Para facilitar la tarea de expurgue se colocardn los tangues con su base con una
inclinacion del 2 o/o hacia la vélvula dispuesta a tal fin.

‘ Se apoyaran en bases sostén de hormigdn cuyas dimensiones seran verificadas conocidos

i0s ensayos de sueigs en el momento de la construccion.
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Una aspirante de hasta 4 m. de elevacion y otra de elevacion de hasta 10 m.

Como un sistema similar de centrifugado y bombeo existe en las actuales instalaciones
de Neuquén, como alternativa puede procederse al traslado de dicho equipo.

En este caso durante ias operaciones de desafrﬁe y recolocacion el servicio podria aten-
derse con el aprovisionamiento directo desde vagones tangues con combustible ya procesado.

Todos los equipos mencignados estaran debidamente anclados en la tosa_de hormigan
de piso reforzada en el sector a tal efecto.

El piso de la sals de bombas tendrd la pendiente necesaria para permitir.el escurrimien-

to del combustible en caso de inconvenientes,

Tangue elevado:

Tendrd su fo;wdo a siete metros de altura sobre el nive! de terreno natural.

Por resultar mas econbmico v por estimarse gue no se afectardn los servicios de aprovi-
sionamiento se propone desmantelar, trasladar y recolocar - previo reacondicionamiento - el existente en el ac-
tual galpén de locomotoras en Neuquén.

Durante €l proceso de desarme y recolocacion, el servicic podra atenderse con el apro-
visionamiento a locomotoras directamente desde vagones tanques.

El depdsito a trasladar estd constituido por dos tanques provenientes de ex-tenders de
10.000 Its. de capacidad cada uno, mantados sobre una torre con columnas de rieles.

Ei montaje en sitio se hara siguiendo la técnica adecuada v se iniciard una vez construi-
gas Jas bases de pr,0gn en su nueva emplazamiento. Los componentes de ia torre (rieles, perfiles, etc) se-
rén debidamente acondicionados y clasificados para su recolocacién evitdndose pérdidas de tiempo.

En !a documentacidn licitaria, se prevé por si la alternativa no fuese aceptada, la coloce-

cign de un tanque nuevo, también de 20.000 litros de capacidad, montado sobre torre metalica.
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Entre las paredes de fos tanques y los apoyos de hormigdn se colocaran planchas de neo-
preno de 4 mm. de espesor. M

Los tanques, luego de su limpieza serdn tratados con dos manos de pintura antidxido y
terminados con pintura de aluminio.

Estardn conectados entre si por caierias de carga, descarga y comunicantes provistas de
sus correspondientes llaves de paso.

Paralelamente al conducto de descarga se instalardn cafios de plastico que permitan vi-

sualmente constatar |a carga existente en 10s Mismos.

Sala de bombas:

Se construird un local de m. 5,50 por m. 3,70 donde se instalardn todos los equipos de
bombeo con su correspondiente tablero eléctrico, Haves y demas elementos de seguridad.

Los equipos a instalar cumplirdn fas siguientes funciones:

Una electrobomba de 2 HP para facilitar y acelerar 13 operacion de descarga de los vago-
nes tanques, que en parte se realizara por gravitacion.

La extraccion det combustible se hard a través de una cafiesria de 1 1/4” de didmetro con
una electrobomba con motor de 1 1/2 HP, 1.400 r.p.m., corriente trifésica.

Previamente a su ilegada a la centrifugadora el combustiyle pasara por un filtro 6 pul-
mén.

La centriiugadora es accionada por un motar de 2 HP de 2.800 r.p.m.

El combustible centrifugado es enviado al tanque glevado por un equipo accionado con

“motor de 1 1/2 " HP {1,1 W} de 1.400 r.p.m.

.Asimis_mo puede adoptarse el siguiente esquema:

Se trata de una centrifugadora que integra un equipo compacto provisto de dos moto-
res de 2 HP. Ung a 2.800 r.p.m. acciona a la centrifugadara capaz de procesar 2.000 1/h. El otro motor a

1.400 r.p.m. acciona simulténeamente a dos bombas:
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En cualquiera de las dos alternativas se prevé un conducto de rebalse con retorno a los

depdsitos.

Ubicacion de surtidores:

En la zona del garage 0 estacidn de servicios se instalaran dos surtidores para suminis-
tro directo @ locomotoras y un tercer surtidor sobreelevado para ef llenado de vagones tanques que deban
despacharse a otros destings,

Otros dos surtidores se colocardn entre vias principal v segunda, a una distancia de
300 m. entre si y a 150 m. de! eje del edificio de estacion. Esta ubicacidn permitird la carga de combustible
de las locomotaras de trenes de paso en cualquiera de las direcciones.

Los surtidores tendran su gabinete correspondiente para proteccidn de todos los dis-

positivas {medidor, manguera y pico de despacho), seglin se detalla en plano P.C. 1.

Caiierias-

Serén todas de hierro galvanizado. Aqueltas gue deban mantenerse a nivel de terreno na-
tural serdn alojadas en un conducto rectangutar de hormigén simple con tapas de losetas para permitir el f3
cil acceso.

Las que deban instalarse bajo tierra para cruzar las vias lo haran a un metro de profundi-

dad con respecto al nivel superior del riel.

Cémaras de inspeccidn:
Se han previsto cuatro cédmaras de inspeccidn de m. 1,00 x m. 1,00 x m. 1,30 con tapas
de hormigdn armadeo.
La ubicacion de las mismas puede apreciarse en el plano V. 24,
Desde estas cmaras pueden observarse los acoples necesarios para las derivaciones o
cambios de direccién, como asi también manipularse las llaves de paso tipo exclusa de 2 2/2" que permiti-

ran aislar 6 vincular distintos sectores entre si.
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Red de distribucion.

INSTALACION DE SERVICIO DE AGUA
]

Se ha tenido en cuenta el aprovisionamiento de agua a partir de I3 “bajada’” del tangue

elevado mediante una cafieria principal de distribucion de la cual se derivara el suministro de liquido hacia el

barrio de viviendas v a las instalaciones ferroviarias.

1o}

20)

e 3o)

4p)

De la cafieria principal de 6 “ de didmetro se derivan los siguientes ramales secundarios:

A gaipdn de locomotoras can un didmetro de 4" para abastecimiento de servicios sanita-

rios, instalaciones de galp6n incluyendo via depdsito de tren de auxilio y las bocas de in-

cendio a instalarse.

Suministro de agua a instalaciones de revisadores de vehiculos; se prevé una cafieria para
la instalacién sanitaria det edificio de 1/2” D ; suministro de agua 3 coches depositados
mediante grifos de 1" 0 y 1 boca de incendio de 2 1/2" de diametro.

Suministro de agua al galpén de cargas mediante una desviacion de la red principal de
1/2" de dismetro,

Suministro de agua al edificio de estacidn e hidrantes para abastecer de agua a coches
de pasajeros y eventualmente agua de refrigeracion a locomotoras D.E., desde un ramal
que corre entre via principal y auxi'liar de 2" A El acceso a este se efectuard desde la red

principal mediante una caferia de 3" fi

De la cafieria de 2" P se suministrara agua a locales sanitarios de! edificio de estacion y

se desviara para 2 bocas de incendio ubicadas en el mismo edificio.

De la cafieria de 2" B se derivard agua a las instalaciones de 1a cuadrilla de via y revisa-

dores y de sefialamiento y-telecomunicaciones mediante caferfa de 3/4 0.

Se colocardn bocas de incendio en edificio de estacion, galpon de locomotoras e instala-

cion de revisadores de vehiculos.
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*

La instalacion serd efectuada en cafieria de hierro galvanizado con sus correspondientes
accesorios (llaves, vélvulas, etc.). Todas las caiierias serdn colocadas a 1,10 de profundiad debajo det nivel del
riel, habiéndose proyectado las cdmaras para accesos a las vélvulas en los sitios c_onvenientes. Dichas camaras
serdn de mampaosteria de ladrillo, de 0,15 m. de espesor, asentados con mezcla reforzada, revogue “holseado”
interiormente; medida de dichas camaras de 1,00 m. x 1,00 m. x 1,30 m. v la tapa de las mismas serd de HO A°
de 0,10 m. de espesor con su correspondiente “buldn” para facilitar su retira.

Las camaras de inspeccitn entre vias 1ra. y 2da. segdn se indica en planos, llevaran tapas

-de rejilla.

La distribucién de esta instalacion se indica en el plano Nro. V. 22 (escala 1:2000).
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CERCO PERIMETRAL

Siendo necesario proyectar un cerramiento perimetral de la playa en todos sus lados que
brinde un cierto grado de seguridad, desde que se ha previsto la instalacitn de casillas para vigilancia, se han es-
tudiado distintas posibilidades que compatibilicen esas exigencias, tenienda presente jos aspectos estéticos,
econ()micos.y funcionales.

Las zonas de via en general estan cercadas por el tradicional alambrado de postes y siete
hilos como medida para delimitarlas e impedir el paso de animales, es decir, es una seguridad para el paso de
los trenes.

Igual tipo de cerramiento se adoptd para cercar los cuadros de estaciones en zonas rurales
que |uego fueron crecieﬁdo v urbanizandose. Excepcionalmente el tipo de cerramiento adoptado fue sustitui-
do por otro de distintas caracteristicas.

Salvo frente al largo de tos andenes se emplazaron otros tipos de cercos constituidas por
un alambre tejido con malla romboidal de m 1,20 a m.1,50 de altura y postes constituidos en general por cor-
tes de rieles usados. El descripto es el tipo adoptado hace afios por el actual F.C.Gral, Roca.

Se han descartade los cerramientos descriptos por estimar gque ho cumplen adecua-
damente con la funcion deseada , concifiando con el factor econdmico y las condiciones del entorno, armo-
nizando con las instalaciones existentes, tales como {as del aerapuerto, y otras en proyecto como resultado de
la planificacibn en estudio,

Por lo tanto se ha adoptado un cercado en todos sus lados constituido fundamentalmente
por un alambre tejido con malla romboidal, con coronamiento de tres hilos de alambre de pias, y postes de
hormigon armado, comunmente conocido como tipo “olimpico” segan se ilustra en ef plana C.P. Nro. 1.

El te]idu_seté el comn con malla rombaidal con alambre galvanizado de primera calidad.
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Los postes sostén de hormigdn armado cubrirdn, incluyendo Ios dos metros verticales para
apoyo de la malla y la parte acodada para los alambres de paa, m.2,32 de alto, quedando fijados al suelo hajo
el nivel del terreno a un metro de profundidad, envueltos en un dado de hormigon 1:3:6 de 1,30 de profundi-
dad por 0,50 m. de didmetro,

Cada 5 postes comunes intermedios colocados b espaciados cada 5 m. se colocard un pos-
te refgrzado con sus correspondientes puntales. Estos dltimos se afirmaran en el terreno envuelios por un dado
de hormigdn 1:3:6.

' Sobre estos postes de refuerzo se colocaran _I_as planchuelas de hierre negro emblecadas o
pintadas con material antioxidante de 1 1/2” x 3/16" para mantener a malla v fijadas al poste por un minimo
de 4 tornillos ganchos de 7/16",

Para mantener |a tension de |a malla se utilizaran 4 lineas de alambre de acero ovalado Ii-
so de alta resistencia Nro. 17/15.

Para tensionar a los alambres lisos y de pa se utilizardn torniquetes comunes al aire
Nro. 7.

En los angulos & al producirse cambios de direccitn se colacan los llamados postes esqui-
neros segéin se detalla en el plano respectivo.

Se han previsto 3 ingresos a la playa ademés del correspondiente al edificio de la estacién,
a saber:

Para el sector de patios de cargas y contenedores por lado Neuguén de la playa, un portén
de dos hojas de 3 m, cada una. Este portén que permitira el comodo acceso a camiones y carretones de gran
porte, estard construido por un bastidor de cafios de hierro galvanizado de m.0.051, travesafios del mismo ma-

terial de m.0,038 de didmetro con piezas de unidn para su ajuste.

Se cubriran con alambre tejido romboidal Nro. 12, malla de 42 mm, estirado con alambre

liso, unidos al cafio de m.0,51 mediante soldadura eléctrica.

-86 -



CGOMSEJO FEB.EFIAL DE INVERSIONES

Los postes sostén de los portones seran de hormighn armado del tipo reforzade de m,
0,22 x m.0,22; llevardn abrazaderas o bridas de hierro galvanizado para sujetar y permitir su movimiento a
traves de golznes.

Tal como se indica en el plano de detalles, en la parte superior se colocaran chapas de
3 mm. de espesor, perforadas, pintadas de color a convenir, previo tratamiento con antioxidante.

Llgvardn asimismo la siguiente inscripcion: FERROCARRILES ARGENTINOS, y en
letras de menor tamafio: PLAYA DE CARGAS NEUQUEN.

En la parte inferior vendran provistos de pasadores de posicin de @ 25,4 mm.,, fijados
con hojales sotdados al bastidor.

‘Se fijaran en posicion de cierre introduciendo los pasadores en orificios practicados en

un dado de hormigdn de m.0,40 x m.0,60 y m.0,40 de profundidad.

Sobre el sequndo travesafio y soportado por hojales soldados ilevardn un portacandado.

El segundo portén, de iguales caracteristicas a la descripta se colocard en el caming de
acceso al galp6n de cargas, lado N. de la playa.

Un tercero se ubicard sobre la misma linea de cerco pero frente a las instalaciones de Ia
Estacion de Servicio.

En este caso el portdn, que serd de iguales caracteristicas a la descripta anteriormente,
permitira el acceso de camiones y coches de calle del personal. o

Tratdndose de un cercado de seguridad ya que se prevén casillas para vigigncia a los
efectos de dificuftar e! acceso a la playa, el mismo se prolongara 2 lo largo de la misma con frente a la calie
de circunvalacion lado S. con interrupcion frente al edificio de !a estacién.

El total a cercar estd en el orden de los 2660 mits.

Sobre uno de los costados del edificio de [a estacién se colocar un portan de 1 hoja de

un metro de ancho para permitir la entrada y salida del personal.
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Habra tres tramos de discontinuidad impuestos por la presencia de las vias sobre las
que no pueden existir obstaculos:uno sobre el lado Plottier y los dos restantes estaran ubicados en el acceso
lado Neuquén para permitir el paso de los tienes por vias Vra. y 2da. vy la de acceso al haz de recepcion. Por lo
tanto en las inmediaciones de estos accesos, fados E. y 0., gue requerirdn atencién permanente, se aconseja fa
ubicacion de casillas de vigilancia, pudiéndose colocar dos més en correspondencia con los accesos lado N, en
especial en la cercania del portdn de acceso a la estacidn de servicio, donde se registrara el mayor movimiento

de personal en horas nocturnas.
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MESA GIRATORIA

Se ha previsto la instalacion de {a mesa giratoria teniendo presente {a necesidad de dar
vuelta el guinche y salvar eventuales inconvenientes producidos en ganchos centrales de coches y vagones que

puedan hacer necesario girar los vehicuios, asi como Ja eventual utilizacién de locomotoras con comando uni-

direccional.

Atento a lo exﬁuesw se considera conveniente el trasiado de la actual mesa giratoria
existente en el galpdn de locomotoras Neuquén de 21,336 de didmetro y cuyos detalles se muestran en plana
V.23 |

El traslado de la mesa giratoria deberd realizarse fnediante 2l desarme parcial de sus ele-
mentos componentes, considerando que la parte mévil serd cargada mediante guinche del F.C., sobre vagones
de borde bajo para ser trasladada a su nuevo emplazamiento. La parte fija de sustentacion deberd desempotrar-
se de |a parte de mamposteria y corfcreto para ser reutilizada y manteniendo la disposicitn indicada en el pla-
no respectivo.

Ef dimensionamiento de la fundacion quedard supeditado a los datos que arroje el estu-
dio de suelos.

Previo a la colocacitn y montaje de los elementos metalicos se procedera a efectuar una

limpieza y pintado de la misma de acuerdo a lo que se indica en el piiego de bases y condiciones.
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SISTEMA DE TELECOMUNICACIONES

GENERALIDADES:

E{ traslado de ta mavoria de ias Instalaciones existentes en fa aciual estacidn Neuquén,

a la nueva estacion de cargas, impone la adecuacion, modificacién y ampliacion de su sistema de comunica-

ciones.

a)

b}

c)

d)

Ello importa entre otras C0OSas:

La reubicacién, modificacidn v adecuacidn de la Linea de Telecomunicaciones existente entre la ac-
tual Playa Neuquén vy la nueva Playa, para adaptarla a las nuevas necesidades.

Adecuacion de la actual central telefénica existente y sus CONEXiones a ias nuevas necesidades, como
asimismo el Teletipo y el Sistema Carrier, |

Instalacién de un Sistema de Blogueo, integrando las Secciones Neuguén - Neuguén Cargas y Neuquén -

Cargas-Plottier.

Instalacion de Control de Trenes, Telégrafo y Teléfonos para fa Red Interna y Lineas de Servicio Po-

blico.

Caracteristicas de las instalaciones existentes:

a)

La actual linea entre Neugquén y Plottier, cuenta con dos crucetas por poste, segun se muest}a en plano:
T.5-Fig.1.

La cruceta superior posee cuatro hiios, que tienen los siguientes usos.

1. Hilo Nro. 105 alquilado a ENTEL.

2. Hilg para block.

3. Hilo vacante. {Arrendado a Cooperativa Frutll'cola Neugquén Ltda)

4. Hilo telégrafo Nro. 42.

la crﬁceta inferior tiene dos hilos y sirven a:

5. Hila Control.

B. Hila Control.
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Los hilos son independientes,

Ei Gnico circuita doble es el de Control.

El estado actual de la linea es bueno y se desarrolla en recta,

Las necesidades en la nueva estacién, hacen que Iz;s lineas entre Neuquén Cargas-Plottier y Neuquén
Cargas - actual Neuquén, queden como se indica en Plano T.5.- y que responden a |a siguiente organiza-
cibn:

Lado Plottier: (Plano T.5 - Fig.3).

1. Hilo Nro. 105,

2. Hilo p/Blocck.

3. Hilo vacante.

4, Telégrafo Nro. 42.

5. Hilo Control.

6. Hilo Control.

Lado Neuquén actual: (Plano T.5 - Fig. 2).

1. Hilo Nro. 105,

2. Hilo p/block.

3. Hilo p/ Telégrafo Nro. 40,

4. Hilo p/ Telégrafo Nro. 42.

5. Hilo p/ Contro_l.

B. Hilo p/ Control.

a. Orificio p/aistador.

b . i
c ”n L1
d, " 7]

I. Grampa para sujecién de cable autosoportada,
Esta organizacion resuita de haber adoptado el criterio que se desarrolla en el punto b), ya que de apli-

carse otra solucion, las lineas entre estaciones, variarian en cuanto a su composicion.
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b}  Lacentral telefonica existente es automatica.
ks para (27} veintisiete teléfonos, existiendo en Servicio (25) veinticinco, quedando actualmente {(2) va-
cantes.
Los teléfonos tienen los siguientes usos:

Nro, Usuario.

10 Central Telefdnica.

11 Central Bahfa Blanca

12 Estacion Zapala.

13 Casilla Guarda hilos

15 A Oficina encargado material remoicado

16 Servicio Médico

17 inspeccién de Tréfico - Oficina del Personal.
18 Policia Ferraviaria (casa particular.)

19 Guarda puente (Confluencia)

20 Jefe de Estacion (Estacién)

21 Inspeccion de Tréfico (JefelZona de Explatacitn)
22 Oficina de la Policia Ferroviaria

23 Galpdn de Lacomotoras

24 Oficina Revisor de Sefales

25 Jefe Distrito Via y Qbras Cipolletti

26 Inspeccion de Tréfico (Ayte.Jefe de Zona Explotacion)
27 Fichero (Servicio P.C.P.).

28 Casa Particular (Jefe Zona Explotacion)

28 Superintendente de Locomotoras {vacante
30 Galpon de Cargas

3 Galpan de encomiendas

32 i Guardahilos - Casa particular (vacante)
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Nro. Usuario

33 Oticina Telégrafo

34 Oficina Tréfico {Explotacion - Comercial)
35 Oficina Auxitiares P.C.P,

36 Inspeccién Trafico Comercial

37 Estacion Cipolletti

Estos teléfonos funcionan asi:

Nro. 11 - Con Central Bshia Blanca, a través del Sistema Carrier.

Nro. 12 - Circuito experimental superpuesto sobre ios dos hilos de Control.

Nro. 19 - Con hilo directo.

Nro. 25 - Con hilo directo.

De acuerdo af traslado de la mayaor parte de los Servicios a la nueva estacion de Cargas Neuquén, la distri-
bucidn y uso de ios téléfonos quedara en principio como se detalla en planita adjunta: CENTRAL TE-

LEFONICA NEUQUEN,
CARACTERISTICA DEL EQUIPO EXISTENTE

Los teléfonos no tienen acceso al exterigr marcando (0} cero, ‘ni. conexidn con ENTEL.

Marcando el Nro. 11, cualguiera de 1os teléfonds restantes pueden comunicarse con {a Central en Bahia
Blanca, lo cual es posible a través del Sistema Carrier.

La Central Automética es marca STC: STANDARD TELEPHONES AND CABLES LTD - LONDON,
246/L.U. - 3635C - RECTIFICADOR FUERZA. 100/120 V. - 220/250 V. - 4- 100 (Rectificador) - Pro-
ducto 50 V. C.C. 10 A - No se pudo.obtener los Catilogos y ségﬁn-info}macibn recogida en eI_ sit-io es
modelo ano 1948 e instalada en 1952.

El Equipo Carrier responde a {as siguientes caracteristicas:

3 - CHANNEL CARRIER - TELEPHONE TERMINAL - TYPE SOS. 3F x - SOT. 3F. WI;TH AUTOM &
PILOT - CHANNEL EQUIPMENT - BLOCK SCHEMATIC - L. 75001 - 34.
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Hay dos carriers suplementarios que tienen las siguientes menciones similares:

150-LE-7N-S D KUNIT - Made by STANDARD TELEPHONES AND CABLES LTD . LONDON - uno
es: SERIAL Nro. 5104 vy otro SERIAL Nro, 5259,

Uno es usado para llamada de Control v el otro para Telégrato 6 Teletipo, cambiando una llave inversors.
La Teletipo era usada de mafana por ef Ferrocarril y de 20 Hs. a 6 Hs. por el Comando del Ejército, vy
para este uso hay una conexidn entre la estacion y dicho Comando a través de un cable aéreo forrado,
instalacion gue segln infarmacian recogida fue hecha en el afio 1963

En Neuquén funcionaba la tetetipﬁ transmitiendo a Bahia Blanca, quien retrasmitia a Buenos Aires, San
Antonio Oeste, etc.

Hage unos anos, fue retirada la tele.tipo de Neuguén, quedando solo las instalaciones.

Ei P.C.P., (Puesto Central de Playa), no tiene equipﬁ V.H.F. (radio} y se comunica solo por Contral y Te-
Iégr-afo.

Existe un Servicio de Emergencia para alimentar la Central en casos de cortes de luz.

El equipo electrdgeno funciona a nafta, es marca AUSTELITE vy tiene motor PETERS.

Era de arrangue automético, pero se lo transformé a manual.

Cuenta con una bateria de {2) dos acumuladores de 12 V. cada uno, para el arranque del motor,

Existen ademas los siguientes equipos en el Local de la Central Telefonica y Anexo:

- Para llamadas de Control:

Hay dos rectificadores que trabajan paralelo, ambos de iguates caracteristicas:
STANDARD ELECTRIC - SELENIUN RECTIFIER - 210- 250 V.
ENTRADA - 150 - 450 V. SALIDA.
Uno es Nro, Serie: 24292 v el otro Nro. 19585,

- Existen (2} dos Rectificadores para cargar baterias de Telégrafo:

| RECTIFICADOR a SELENIO - TIPOB - 103 A.
ENTRADA 220 50-SALIDA 150 - AMP. 0,125.
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- Existe ademas un reguladpr de voltaje para maquina Carrier, Central Automética y Rectificadores: Mar-
ca: G.E. C. VOLTAJE REGULATOR.
Sirve para mantener todos los equipos a 220 V.
La Central, debido a los afios que se encuentra en Servicio, presenta algunos inconvenientes en su fun-
' cionamiento, ya que no se cuenta con repuestos originales y los mismos sen de origen local provistos por

Talleres Temiperley de la propia linea Gral. Roca.

c) EL SISTEMA DE BLOQUED con los aparatos para pedir y conceder “VIA LIBRE™ entre Neuquén
Plottier, es el siguiente:
Block. Staff, fetra “M", reformado a “S", siendo palo boleto, dfvisible en dos.
Puede circularse entre Neuguén, Plottier con precaucion, siguiendo las instrucciones del Reglamento
Técnico Operativo:
R.1.T.0. (Bast6n-Piloto-Divisible- pag. 92)
Carecen de. marca de fabricacion. Tienen solo el Nro. que les corresponde y el nombre de las estacio-
nés entre las que se (0s usa: (Neuguén-Plottier).
El aparato tiene Iaﬁ siguiéntes marcas y caracteristicas, tantd en Neuquén, coma en Plottier:
PRIVILEGIADO, UNICOS CONCESIONARIOS Y FABRICANTES
THE RAILWAY SIGNAL Co. LTD. LIVERPOOL ENGLAND.
Varia solo el niimero del misma (No).
d)  Lasinstalaciones de Control de Trenes, Telégrafo y Teléfonas, son las convencionales:
Cuentan con conexiones de Control,' en Neuguén, los siguientes servicios: |
- Central Telefonica (entra  Normal)
- Fichero (al lado del P.C.P.)
- Superintendencia (Oficina de Tréfico)

- Galpén de Locomotoras.
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De acuerdo a la reubicacion de la nueva Playa, las necesidades seran |as siguientes:
En la actual estacion Neuquén:
Usuario:
Quedan conexiones en:
- Neuquén Pasajeros y
- Central Telefénica.
En la nueva Neuquén Cargas:
_ Usuarig:
Se instalan conexiones en:
- Oficina P.C.P.(Auxiliares)
- Dficina Fichero de Vagones
- Oficilna Super-intendente de Trafico.
El Telégrafﬁ, es sistema Morse, a bateria central. N tiene marca y son armadas en el pais.
En Neuquén existen (3) tres. aparatos y corresponden a:
Telégrafo Hilo 40: Neuguén y Dalrwin: bajando en todas.
Telégrafo Hilo 42: Neuquén - Zapala: bajando en todas.
Telégrafo que va por el sistema C-arrier: Neuquén - Bahia Blanca - directo.
Conel traslado, qdedaré:
En la actual estac. Neuquén,
Un (1) Telégrafo en Neuguén Pasajeros.
En la nueva Neuquén Cargas;
Uno (1} Telégrafa hilo 40.
Una (1) Telégrafo hilo 42.
Uno (1) Telégrafo por un par dei multipar a Neuduén P.

(Central Telefénica y de alli por el Sistema Carrier).
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Telefonos Piblicos:

Enla acu.l‘al estacion Neuquén hay (5) cinco iineas y sus usuarios son:
- Dficina de Encomiendas.

- Dficina de Boleteria.

- Oficina Jefe de Explotacion

- Dficina de f-;ichero.

- Casa Particular Jefe Zona Explotacion
Con el traslado de |a Playa de Ca'rgas quedard:

En la actual Estacion Neuquén,

Uno (1): en la estacion de Pasajeros.

En la nueva estacion Nevguén Cargas:

Se instalaran:

Uno {1) en la Dficina P.C.P.

Uno (1) en fa Oficina Fichero de Vagones.

Uno (1) en ta Oficina del Superintendente de Tréafico.

Soluciones:
a) . Linea de Telecomunicaciones:
Para las nuevas necesidaﬁes. se proyectaron las nuevas lineas aéreas de telecumunicaciones,. empleando
los materiales, configuracion, Normas y Planos tipo, de la Linea Roca y de Ferrocarriles Argentinos. Se
tuvo igualmente en cuenta las caracteristicas de la Linea actual en el sector donde se realizara la Qbra.
b}  Central Telefonica.
Con respecto a la Central Telefonica, cabian las siguientes opciones:
b.1.} Trasladar la Central Telefdnica existente a la nueva estacidn, junto a todos los eguipos auxiliares,
Carrier principal vy suplémentaribs, Teletipo, Grupo Electrogeno de Emergencia, Rectificadores

para: control, para baterias de Telégrafo, para Reguiador de Voltage, etc.
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b.2)

b.3}

DE INVERSIONES

Instalar una nueva Central Telefonica en la nueva estacidn, trasiadando los equipos complementa-

Fios.
Dejar la Central en su lugar actual, junto a todos los Servicios Auxiliares y efectuar las conexiones

indispensables a las nuevas necesidades.

Efectuando un andlisis de las soluciones posibles con el fin de compararias y decidir acerca de ellas, se en-

contrd:

b.1)

Para el traslado, era necesario contar con el nuevo local, tener el mismo listo para recibir todas las
instalactones, bases,tomas de energia, marco general de distribucién terminados (cabierio}, en fin
todo completo para la Central, Carrier y demas elementos auxiliares.

Es necesario tener igualmente tas conexiones hechas con-los aparatos de la Nueva Estacion y con la

" actual Neuquén,

b.2)

Luego se procederia at desmontaje, montaje y ajuste final de las nuevas instalaciones.

Estas operaciones insumen un tiempo estimado en 10/15 dias, v que por tratarse de un trabajo
manual no puede acelerarse colocando més personal,

Durante este periodo, las comunicaciones estarian fuera de servicio, lapso que podria prolangarse
en caso de roturas de slgunos elementos constitutivos durante el desmontaje y montaije, como ! .
taso de peings y mdltiples, que son elementos muy delicados, v de los cuales no es f4cil obtener re-
puestos. | “

Otros elementos que habria que considerar seria el uso del teletipo compartido con el Comando
del Ejército. |

Es evidente que este traslado impone una serie de riesgos e inconvenientes.

La instalacion de una Central Telefonica nueva en la futura estacion de cargas, importaria eliminar
los inconvenientes que el traslado de la Central imports, pero subsisten los demds derivados del
traslado de las restantes instalaciones auxiliares.

Se analizaron los tipos de Centrales Telefonicas Automatica, basados en el actual “"Sistema de Tele-

tonia de Ferrocarriles Argentinos”, pudiendo ser de |as siguientes caracteristicas:
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A) -

B)-

C}-

Central Automatica Convencional, para:
- 30 internos [sin operadora)

- Sin lineas externas

- Con sistema de bateria p/Emergencia,
Costo estimativo central

Maontaje

Centralr Semielectronica Canvencional para:
- 30 internos (sin operadora)

- 3 lineas externas

Costo estimativo Central

Maontaje

Central Electrbnica, segin especificaciones; FA.
- 30/50 internos

- 3 lineas externas

- 2 lineas enlace “E” y “M"’

- 1 aperadora

" Costo estimativo Central

Montaje

Gastos comunes para estas (3} Centrales;
- Teléfonos con disco c/uno

- Teléfonos con teclado ¢/uno

- Red Telefonica por boca

sera necesario igualmente hacer las instalaciones en ambos sentidos.

-499.-

$
$

5$3.900.000.-
16.000.000.-

60.000.000.-
17.000.000.-

120.000.000.-
14.000.000.-
340.000.-
450.000.-
650.000
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b.3) Dejando la Central y demas equipos en su sitio actual, se evitan los inconvenientes sefialados,

c)

d)

Deben hacerse con anticipacion ias coﬁexinnes a los diferentes aparatos a instalar en la nueva
estacion de cargas y su derivacidn a la actual Central.

De acuerdo a las necesidades de la nueva playa de cargas, se proyecta conectar la actual Central
en Neuquén {que quedard en su sitio} con la nueva estacion, a través de un cable importante de
25 pares el cual finalizara en una caja terminal, desde donde saldran los hilos, para servir a cada
usuario 6 boca.

Como resultado def andlisis efectuado, se considera adoptar la solucidn b.3.), por ser la mas simple.

Ello implica igualmente que el mecanico en Telecomunicaciones que atiende la Central, v los de-
més equipos, 1o haga en estacidn Neuguén actual, como hasta et presente,

Sistema de blogueo.

Et actual aparato de blogueo de Plottier, deberd ser trasladade a Neuguén Cargas, para trabajar en .
conjunto con Ia-actual Neuquén.

Para e! Sector Neuquén Cargas - Plottier habra que instalar en ambas estaciones, dos aparatos nue-
vos que trabajen con un nuevo juego de "'palo-bolete”, para circular entre la nueva S_ecci()n.
Instalaciones para Control trenes, Telégrafo y Teléfonos Poblicos.

Se ejecutarén de acuerdo a las Normas y Especificaciones vigentes y que se establecen en ios res-

pectivos Pliegos.

En cuanto al teléfono  pliblico, se tomara en principio de la linea de ENTEL al Aercpuerto que
estd priximo,

Hay también linea de ENTEL siguiendo la Ruta Nacional Nro. 22 y cruzando el paso a nivel de
Km. 1203,732.

También existe otra linea de ENTEL, entre Neuguén y Plottier, por Ruta Nro. 22, v que sirve a
la Cooperativa de Valentina.

Realizada la correspondiente solicitud a8 ENTEL, serd ese organismo guién decidird de cual de

las tres Hneas mencionadas derivard las tres |ineas necesarias.
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Nro.

10
"
12
13
15
16
17
18
19
20
21
22
23
24
25
26
27
28
29
.30
31
32
33
34
35
36
37

CENTRAL TELEFONICA NEUQUEN

USUARIO

Centrat telefdnica Neuguén
Central telefonica B.Blanca

Est. Zapala

Casilla Guardahilos

Oficina Encargado Mat.Remoicado
Servicio Médico

Insp, Trafico - OF. Personal
Policia Ferroviaria - Casa Part.
Guardapuente (Confluencia)
Jefe Estacion (Neuquén)

Insp. Trafico Sr. Moreno
Oficina Pol Ferroviaria

Gaipon Locomotoras

Oficina Rev. Sefiales

Jefe Distrito V. y O.Cipolletti
Insp. Trafico - Sr. Caballero
Fichero

Sr. Moreno - Casa Particular
Supte. Locomotoras (vacante)
Galpbn de cargas

Galp6n de encomiendas
Guardahilos (Casa part.) vacante
Cficina telégrafo

Oficina Trafico

Oficina Auxiliares

Inspeccién trafico Comercial
Estacitn Cipolietti

Jefe est. cargas {Coordinador)
Vivienda Nro. 1

Vivienda Nro. 2 Persanal Trénsito

TOTAL APARATOS

Actual

MM M M M M M M M M M M M M M MW M M

21
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PROYECTO
Ng. Ng.
Pasaj. Cargas
X
X
X
X
X
X X
X X
X
- X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
8 17

Estac.
Varias
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SERALAMIENTO

Generalidades:

Con motivo del nuevo emplazamiento de la playa de cargas y maniobras los proyectis-
tas debieron encarar las soluciones posibles con ia finatided de compararlas v luego optar por el sistema mas
adecuado al proyecto, atendiendo a la mejor técnica aconsejada, a l0s intereses de las partes, al sector a servir ‘
yala 6peratividéd actual de la linea.

Para ella se_prepararon distintos anteproyectos con la finalidad de determinar el gra-
do de factibilidad técnica de cada una de las solcuiones y sus chstos presuntivos.

Para ello se ha observado la siguiente metodologia:

a) Ubicacion de 1 nueva estacion y sus dimensiones.

v} Ubicacién de pasos a nivel.

¢) Andlisis de caracteristicas de la sefializacidn existente en |a actual Estacion Neuguén,
d) Caracteristicas de las vias.

e} Estudio de alternativas.

f} Analisis de alternativas.

g} Disefio adoptado.‘
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a)

b)

c)

Ubicacion de la nueva estacidn y sus dimensiones:

Se tomo como referencia para ef dimensionamiento de la sefalizacidn, la ubicacion de la nueva estacion,
que se proyecta en terrenos al Norte de la via Zapala, comprendidos entre los pasos a nivel piblicos de
las progresivas de la via férrea Km_ 1202,380 v 1203,730. -es decir a unos siete kitometros de Ja Estacién
Neuquén, tal como se puede apreciar en el Plano General de ubicacion G.1 y en el planialtimétrica G.2,
La distancis entre la punta de agujas de 1os cambios extremos proyectados sobre via principal es del or-
den de los m. 1387, '

Ubicacion de los pasas a nivel.

También se ha tenido en cuenta la posicion de-fos pasos a nivel existentes, y de los eventuales a trasladar-,

'se yfo abrirse como asi también a los factares que tienen influencia en 1a sequridad-de fos mismos y al

cumplimiento de las disposiciones vigentes.

Caracteristicas de la Sefializacion Existente en la Actual Estacion Neuﬁuén.

En ta actual Estacion Neuquén, la Sefalizacifn existente s la convencional y corriente usada en la Lines

Gral. Roca y consiste en:

- Torres de sefiales: de hierro reticulado, con algunas intercaladas de cemento centrifugado.

- Brazos de Sefiales: De madera y de hierro enfozado.

- Faroles: de kerosene, modelo clésico.

- Cetrbioé: de los llarados cerrojos a mano.

- Enctavamientos:la posicidn de las agujas para Via Principal, quedan. aseguradas, por fa Caja y Piston de
Ce.rrojo, usadas en general en la Lines Roca.

La posicidn del cambio de Via Principal, esta relacionada con la correspondiente posicion def cambio de

via tiradero, que oficia de trampa, mediante su interrelacion a través de barras de conexidn,

También la posicion del cambio estd relacionada con la posicion de las Sefiales, a'través de barras y

por intermedio de la Caja Detectora y el Pasador de Ias Sefiales.

- Aparatos de Via: Accionamiento:

Los aparatos de via, se mueven al pie de los mismos con Marmita de Contrapeso,
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d)

Los cables para las Sefiates van al Bastidor de Palancas, ubicado en la Estacion.

Las barras de senales, cuentan con compensadores verticales y horizontales, y los cables tienen frente a
las trampas, Cajas méviles de Compensacion.

Las barras de conexion son cafios tipa “U” y se deslizan sobre roldanas de conexidn.

1os cables para sefiales, van sobre piguetes para cables.

- Pasos a nivel:

Hay de dos tipos, en cuanto & su proteccion:

En la calle principal (Avenida Argentina), que separa la playa de pasajeros de la de cargas, existen barre-
ras, accionadas manualmente desde una garita ubicada junto al paso a nivel, mediante trasmision de ca-
bles, accionados desde un mecanismo de palanca y engranajes.

En los otras pasos a nivel correspondientes a las calles de circunvalacidn, existen barreras automaticas,
con sefales fonoluminosas.

Al igual que las barreras automaticas colocadas en Estacion Cipolietti, tienen serios inconvenientes en su
funcionamiento, cuya explicacion puede estar dada por:

- Balasto de ripio arenoso, colmatado con tierra, que contiene arcilla. Llega e mismo hasta la parte infe-
rior del hongo, tapando los durmientes y pricticamente toda el alma del rie!.

Cuandg lueve 1as dificultades crecen.

La conservacian, parece no ser la adecuada, {cuadriltas con reducido personal), y presentan juntas con

goipes, aislaciones en juntas y tacos entre rieles deteriorados, rotos, aplastados,etc.

Esto hace que Ias barreras no bajen al circular vehiculos o no se normalicen cuando las trasponen, crean-
do rengvados reclamos.

Caracteristicas de las Vias.

El sector comprendido en la ubicacidn de la nueva Estacion de cargas Neuquén, entre pasos a nivel de

Km. 1202,380 y 1203,730 - presenta Iaﬁ siguientes caracteristicas:
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- Tipo de Balasto: El ya indicado anteriormente para la Estacion Neuguén, predominando tierra ‘“con-
taminanteg”, siendo el ripio a manera de “chorreada”,

- Tapada: hasta cara inferior del hongo dellriel. |

- Formacidn: se desarrolla la via en terraplén, variando su ancho superior entre 4 m. minimo y 6m.
maximo. |
El sector terraplén, no es in-unda'ble.

- Durmientes: de madera.

- Fijacion: Clavos ganchos.

- Riel; Tipo B5 Lbs., FC - Eclisas angulares de seis agujeros con cuatro bulones en general.

- Anclas: Tipo T “costiita”.

ESTUDIO DE ALTERNATIVAS:

1ra. ALTERNATIVA,

Seiialamiento electromecanico unitario con mando centralizado en la nueva estacion.

Se estudio dicho sefialamiento automatico con equipamiento de semaforos aptos péra emitir sefales
luminosas.

Los aparatos de.via estdn equipados con cambios - accionados con motores eléctricos {electremotores).

Los pasos a nivel adyacentes estén prategidos por barreras automaticas.

_ Todos estos elementos estdn conectados electricamente al puesto 'de mando ubicado en la estacion.

donde existe un panel, desde donde se comanda a los distintos aparatos, .y cuenta con indicadores lu-
minosos gue permiten conocer ios sectores de via libres y ocupados, la posicion de los cambios, de ios
semaforos, de las barreras auté}méticas, acusa la falta de energia de |a fuente normal v la de Emergencia,
proximidad de agotamiento, etc.

Para asegurar la fuente de energia a los diferentes elementos en caso de cortes en fa fuente primaria
de alimentacion (servicio plblico), se previd la instalacién de un grupo electrbgeno con su depdsito de
tombustible v para la habilitacion inmediata de servi-cio en ¢l momento de interrupcidn de fa fuente
primaria, ung bateria de acumuladﬁres alcalinos, todos de acuerdo a las Condiciones Generales elabo-

radas para esta eventual solucion, y que se acompafta como antecedente técnica.
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2da. ALTERNATIVA.
- Seiialamiento similar al existente en el Sector Neuguén-Plottier.
Se estudid un sistema de accionamiento manual similar al existente en Estacion Neuguén, ya descripto
en el apartado ¢} y gue consta fundamenta_fmente de:
- Torres de sefales de ptanchuelas tipo raticulado, con brazos “standard” usual en finea Roca, vidrios de
colores iluminados con faroles a kerosena.
- Cambios movidos al pié, ya que estan a mas de 400 m. de a estacion y no permiten ser tirados mecani-
camente por barras.
- Movimiento de sefales por cables, desde un hastidor de palancas.
- Barreras accionadas a mano en sitio, en los pasos a nivel adyacentes a |a estacian,
3ra. ALTERNATIVA,
Solucidn intermedia:
Se ha estudiado una solucion intermedia entre lo que aconseja la técnica moderna y 1a funcionat exis-
tenteen la h’n_ea gue fundamentalmente consiste en:
- Huminacion eléctrica de las sefiales en torres convencionales.
- Electromatores para el movimisnto de los cambios.
f}  Anilisis de las atternativas:
Efectuando el correspondiente andlisis de las precedentes soluciones resultd:
Tra. ALTERNATIVA:
El costo estimado es superior a $ 4.600.000.000.- a los que habria que agregar el gasto que requiere colo-
car en up trayecto de mas de 'tres (3) kilémetros halasto de piedra partida, pues el ripio no permitiria

una conduccidn normal y efectiva para los circuitos de via requeridos por €l sistema, lo que importa un

adicional de $ 1.000.000.000.- aproximadamente.,
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g)

2da, ALTERNATIVA:

Debe tenerse presente que:

- Es e sisterna usual en el sector estudiado de la Linea Roca.

- Es un tramo de relativa densidad de circulacion y ubicado fuera de I3 Super fed.

- Podria disponerse de material para las torres, brazos, bastidos - de palanca, ‘etc. praducido de esta-

ciones levantadas en la Linea Raca.

- Igualmente pueden obtenerse cerrojos para el accionamiento y seguridad de los cambigs, como
enclavamientos, etc. de igual procedencia.

3ra. ALTERNATIVA:

Se hace necesario al igual que en fa tra. alternativa, colocar balasto de piedra partida en ia zona de |os
cambios, y zona de los circuitos de via para asegurar el buen funcionamieknto de los mismos.

Debe colocarse sefializacidn en los pasos a nivel, barreras automaticas y todo lo relacionado con fa posi-
cién de las senales y los cambios.

Para iluminar las sefiales y el funcionamiento de los electromotores y barreras se requiere una langitud
y seccion de cables similar a la 1ra. alternativa.

Debe existir el pbesto de mando para el movimiento de los cambios, barreras, encendido de fuces y 1a
deteccidn de cabies similar a la 1ra. alternativa.

Debe existir el puesto de mando para el movimiento de Jos cambias, hareeras—enscadido de luces y la de-
teccion de la posicidn de sistema en el panel.

Por lo expuesto, coma alternativa mas econdmica sobre la 1ra. resulta descartable.

Se recomienda aplicar |a alternativa 2da., lo que implicaria entre otras ventajas, no introducir un'nuevo
sistema en el sector.

Diseiio del Sistema‘Adoptado.

El sistema de sefialamiento adoptado, eis el usual en el sector de via tratado y simitar al-existente en la

estacién Neuguén actual, v que se muestra en el Esquema de Sefalamiento: piano S

-107 -



CCNSEJO FEDERAL DE INVERSIONES

Ei movimiento de entrada y salida de los trenes, se hace a través de las posiciones de los brazos de las Se-
Rales de Distancia, Sefales de Entrada Absoluta y Sefiales de Salida, las cuales se encuentran debicamen- |
te enclavadas con el resto de las Sefiales, cambinsy pa!an'cas, con lo cual queda asegurado el movimiento
de tos trenes.

Los cerrojos de via Principal son accionados al pie.

Los cerrojos de via Sequnda, estén controlados desde la mesa de |a estacin, por medio de |a palanca No.
11, que posee cerradura tipo Annett, para asegurar los mismaos.

Las trampas de vias tiradero y diagonal, se. aseguran con los cambios de via Segunda, par un circuito
combinado de conexiones rigidas, s/tipo Linea Roca, con sus correspondientes cajas Moviles, Escuadras,
Bancos, Barras y Compensadores.

En Ja Mesa de Palancas, fa Nro. 12, queda como vacante.
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ILUMINACION

Una de las exigencias del Pliego Particular para esta obra es preparar un proyecto de
iluminacion para toda la playa.

Debe tenerse presente que una de las instalaciones complementarias existentes de la
actual playa a reemplazar s un sistema de iluminacidn en el sector de maniobras, constituide por un grupo
de ocho columnas de baja altura, practicamente cancentradas en la zona de la playa, vecina a la rarﬁpa de des-
targa de automotores, y con una intensidad luminica que no responde a exigencias impuestas por la tarea del
movimiento ferroviario.

La precariedad de este sistema ha sido reconocido por los Representantes de Ferroca-
rriles Argentinos y del Gobierna de la Provincia, en la Reunién celebrada en fa Ciudad del Neuguén en fecha
ve_intiseis de Septiembre de 1980, opartunidad en que se labrd el acta correspondiente.

Consta ademds en la misma - Punto 1:13 - que indudablemente una iluminacion co-
rrecta de la n.ueva playa requerira un nimero considerablemente mayor de columnas de iluminacion & bien
de torres de alto poder Juminico, dejdndose constancia que se estudiara la coparticipacion en los gastos que
origine este rubro.

Ya en el anteproyecto preliminar se tuvo en cuenta la diferencia entre lo existente y
lo técnicamente requerido, para posibilitar trabajos nocturnos, como asi también las restricciones impuestas
por la praximidad del Aeropuerta Internacional.

Con respecto a este Gltimo condicionamiento y efectuadas las consultas de practica
en la Jefatura de Balizamiento v El;ectricidad de ia Direccitn de infragstructura de Aerondutica, como en la
Jefatura del Aeropuerto Neuquén, se verificd que de acuerdo a3 la ubicacion de la nueva Playa de Cargas, res-

pecto det aeropuerto, Ia instalacion de columnas de 25 m. de alto en la misma, no afectaba el plano de segu-

tidad requerido por el aeropuerto, por 1o que podia proyectarse con dicha base.; -
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Teniendo en cuenta lo expuesto, para la nueva playa de cargas se ha proyectado en ba-
se a su diseno y disposicidn de los haces de vias y obras complementarias tres alternativas que son puestas

a consideracion de las autoridades participantes.

tra. ALTERNATIVA.

Tomando como base un eje longitudinal paralelo a fa via principal se ha disefiado
un sisterna de iluminacién constituido por columnas cuya separacidn se ha fijado en base a la distancia to-
tal a cubrir y con proyectores que proporcionafén una iluminacién acorde con la técnica actual. .

La separacidn calculada de m.140 entre columnas ha resultado la mas convenien-
te para esta alternativa vy la altura de 25 m. adoptada, luego del estudio realizado temiendo presente la
proximidad del Aeropuerto del Neuguén, resultd que con relacion a ios parametros establecidos segin el
gje de la pista no afecta el ptanr; de sequridad requerido por la reglamentacion de la Direccion de infra-
estructura dé Aerondutica.

Es decir, que se utilizardn nueve columnas torres de m.25 de altura.

Para el estudio de {a luminosidad se ha dividido a la totalidad de la playa en cua-
dricula, lograndose en cada una de ellas una cantidad de LUX que cumple satisfactoriamente con lo pre-

visto en Manuales de lluminacién y que son:

para Ferrocarriles:
Playas de Recepcion: 2 LUX

“ " Clasificacion: 3 LUX

Tal comio puede apreciarse en el Plano |. 1 se consigue ituminar toda ia playa,

cumgpliéndose asi con lo requerido,

Torres:

La adopcidn del tipo de torre se logrd luego de un detallado estudio sobre los
factores incidentes, entre los cuales se pueden mencionar, costo, mantenimiento, estética, funciona-
lidad, etc., llegandase 2 proponer el siguiente:
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Con plataforma exagonal superior con baranda protectora, apta para montar sgis pro-
yectores y luces de balizamiento, aebiendo dimensionarse para alojar hasta ocho proyectores.

Como material de construccitn se prevén tres alternativas:

a) Hormigdn centrifugado |

b) Metalicas tubulares -

¢} Tubos y perfiles

Las columnas deben ser aptas para soportar la intensidad de vientos que corresponde a
la Zona . Zonas climaticas del Reglamento sobre Lineas Aéreas Exteriores de la Asociacion Argentina de
Electrotécnicos v para Zona Neuquén,

Ademds se proyectd escalera incorporada y aro guarda hombre.
Proyectores:

Se ha proyectado la colocacién de seis proyectores por torre, es decir que se contara
con un total de 54.

Los mismos deben ser aptos para montar 1dmparas a vapor dé sodio de 400 W.
Alimentacidn: | |

La alimentacifin ﬁe las ‘torres se hard desde la red proyectada para el conjunto. de la
playa v se realizard de acuerdo 5 los cables y seccianes de conductores Y circuitos indicados en los planos’
respectivos.

| Estos cables llegardn a la caja‘ colocada al pié de cada columna a través de un cafio

de HO GO de B 0,038 v el cual terminard como minima a m, 0,30 bajo ¢l nivel del terreno natural.
Sistema de aperacifin: T
Las ldmparas de cada torre, serdn gobernadas de la siguiente manera:

Dos tdmparas, ubicadas en sentido longitudinal (paralelas a las vias), indicadas con (1)

en el plano 1. 4 serdn comandadas desde el tablero ubicado en |a estacidn.
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Dos lamparas, indicadas con {2} en Plano |. 4 se comandan con interruptorl al pie de
la columna. '

Dos témparas, indicadas con {3) en Plano 1. 4 se comandan al pié de la columna.

Este sistena de operacian tiene 1 ventaja de poder obtener la intensidad lum{nica segiin

necesidades, sin tener que recurrirse al méximo de consumo cuando no es necesario.

2da. Alternat-iva:

Para proyectar esta segunda variante se partié coma en el caso de la primera tomando un
gje longitudinal paralelo a la via principal, sobre e'l que se alinearon seis columnas torres de m. 25 de altura,
pero separadas entre si por m.200, tal como se detalla en el plano |, 2.-

Las restantes consideraciones en cuanto a medidas de seguridad v caracteristicas de los
elementos componentes del sistema son similares a ia de |a primer alternativa, con excepcion de las ldmparas.

Para el estudio de la luminosidad se recurrid al empleo de seis ldmparas por cada alter-
nativa, obteniéndose los siguientes resultados:

a) Utilizéndose seis ldmparas de 2000 W, resulta un exceso de iluminacién.

b} Con seis l4mparas de 1000 W, se consiguen cuadriculas con un minimo de (3} LUX,
pero los demas puntos superan ese valor. |

¢) Se ensayd con cuatro lmparas, pero 1a iluminacitn resulta muy irreqular, ya que las

medidas longitudinales y transversales de la playa, son muy dispares.

3ra. Alternativa:

Se desarrolid el estudio en base a la utilizacion de columnas de 8 m. de alto empla-
zadas en las inmediaciones de cada cambio, tal coho puede apreciarse en el plano 1.3.-

Atendiendo a esta distribucifin serian n‘ecesarias diecisiete columnas equipadés con 1am-

paras de 400 W v llaves al pié.
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Ei resultado obtenido para esta alternativa no es aceptable ya que no se consigue ifu-
minar 1a playa, ni obtener ia carrespondiente seguritx;ad en el sector de maniobras, donde se realizan operacio-
nes de enganche, desenganche y formacidn de trenes y por donde circulan los tambistas.

Visto los estudios realizados y los resultados obtenidos, la primera alternativa apare-
ce como la mds apta para ser adoptada dado el fin que se persigue, ya que se obtiene una iluminacién més uni-

forme y que se adopta una l3mpara “Standard” que facilita su reposicidn.

“Medidas de segurid;ad:

' De ‘acuérdo a la ubicacién de la playa, con respecto al Aeropuerto, se ha previsto
por razones de seguridad, la instalacidn de un sistema de balizamienta con circuite independiente de la ilumi-
nacitn general, con el empleo de ldmparas de 100 W de potencia cada una.

En la instalacidn de este balizamiento se colocaran artefactos del tipo aprobado por

la Direccion General de Circulacion Aérea y Aerddromos.

Puesta a tierra:

- Todas las piezas metélicas de ia iluminacidn, deberdn conectarse a tierra de acuerdo -

a lo establecido en las Especificaciones Particulares y Técnicas, que ademas establecen los recaudos que debe-

rén cumplir todos y cada una de los elementas de la instalacién.
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