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M.:H\ E.RA DE CONST RU I[{LOS, VÍA Y ,\CCESORIOS. 

r.-Como !0 hem os manifestado desde el prtnclpto. para que 
los fe rrocarriles vecinales ó secundarios sean ·rt:almeJZfe econ6mi

cos, ellos tienen que ser coJZstrzddos coll elementos adecuados ti las 

localúlades y sen•zúos que debell p restar y 1lO ser tma copia en 

miniatura de lm ,[}·randt•s lílleas. E stas líneas pueden construir

se sobre una zona ele terren0 exclusiva para su tr~ 1.a , ú bien 

aprovecha ndo una zona de hs calzadas de los c,lminos públicos, 
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solución que, como lo hemos visto, tiene más de un inconve

niente para la conservación y explotación de la vía, y que en 

realidad sólo es admisible con ciertas ventajas cuando los ferro

carril es secundarios h;.1cen el servicio de lram4as á ''apor. En 

la generalidad ele los casos. será preferible el establecimiento de 

la línea e n una zona de terre nos independiente de los caminos : 

pero que puede se ri e paralela para evi ta r gastos clP. indemniza

ciones, e tc. T oca. pues, <.l. los ingenieros encargados de estud iar 

los proyectos pesar estas circunstancias y escojer el mejor tra

yecto posible para la vía, teniendo e n vista su ex plotación fu tu

ra. cuidando que se;t económica, evitando en cuanto sea posible 

la construcción de obra:; de a rte ele g ran costo. 

Cuando la línea es colocada sobre lct cab:r~.da ele los cami nos 

ptíblicos, la vía puede ser fo rmada con rieles salientes como el 

viñola ú otros. e n las partes en que no sea accesible para los 

vehículos ordinarios: en las cruces d e los cam in os, travesías de 

las a ldeas. ó lugares fn~cue nticld os , clo¡ide la vía se encuent re al 

mismo nivel de la calzada. generalmente se ex ige que !a supers

t ructura ele la línea sea compue!'=ta con riel es d<~ gargan ta ú otros 

que no sobresalgan del nivel de la ca lzada. En estos casos la 
solución es sumamente desventa josa bajo el punto de vist::I el~ 

la tracción y de la conserYación de la v ía. Y a hemos v isto lo que 

se pierde por esta causa en fuerz;t de. tracción y por otra parte. 

lo que escla\·Íz;.ln l0s movimientos de la explotacÍÚi1 por lrts sub

jeciones que im pone la circu laci ón de los , ·ehículc)s ordinarios 

en la calzada. 

C uando se hace uso de la calzada de un camino para estable

cer un ferrocarr·il secunda rio. la trocha de la da es impuesta 

por las munici¡xllidadf:S ó autoridades admi nistra ti vas, de tal 

modo que la zona ocupada sea L.t menor P'Jsible y <")Ue en todo 

caso quede un a ncho suficie nte en la calzacb para que la circu

lación ordinaria no sea onerosa. D e ahí resulta que las trochas 

más n:~cnmendadas e n estns c:lsn;:; son las ele T metro parrt líne:1s 
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de cierto tr<í.nco ó mejor las de 0. 10 75· Excepciona lmente se en

cuentran en Europa. en esta clase de ferrocarri les la trocha de 
1.m44 ó de r.mso. y en muchas de ellas la explotación se hace 

como líne<ts de !rau<;fas á <-•apor. corno es el caso de las líneas 

que sirven los al redeciores ele P a rís 6 los a lrededores de Bru

sdas, que son ve rdaderos tra nvías que no hacen sino el servicio 

de pasageros. 

2.- L as autorid ades francesas rrescribe n en es tos casos las 

subjeciones s iguientes pr1ra cua ndo las líneas hacen uso ele las 

c:dzacbs de los caminos. La vía e n estos casos de be reposar so

bre la derecha del camino (acetements) en la parte por la cual 
no circulan los vehículos ordinarios; y sobre una capa de lastre 

comruesta erclztsÚ;amente· de jl'edras qu&br adas ó de npt·o, que 

tenga un ancho igu<d á L.-1 víct aume ntado por lo menos de 

o.m~b y con o.mJS como mínimum ele espesor: esta capa debe 

ser étrrojada al nive l de las superficies de las veredas. La parte 

de la calzada qu~ q ueJa p~ra la circulación d e los vehículos or

dinarios no puede en ningún_ caso ser in ferior á 6 me tros. a ncho 

que será med ido sin tomar en cuenta las plazuelas qm: se reser

van para los depósitos de los materiétles necesarios para la con 

servación del camino. 

La vereda ocu paclr1. por la línea férrea será cortíl.da al la do de 

la calzada por una cunetrt de o. 1 2 por lo menos de sal iente y 
con una solidez s ufic ie nte. En las partes en que la vía tenga in

clinac iones sup<".riores á o. mo3 por metro, este reborde será 

acompañado y sostenido por una media cuneta p;.tviment;tda de 

o.m30 de a ncho por In menos. U n in tervalo libre ele 0.30 por 

lo menos qued;.trá e ntre la vertical de la aris ta de este reborde 

y la parte más saliente del material de la línea férrea; ot ru in

tervalo libre de 1m. ro subsistirá en tre b parte más salien te del 

mate rial rodan te y la vertical de la aris ta inte rior de la \·ereda 

que da al camino. 

Los rieles al exterior deben encon trarse al ni \·el de las vere~ 
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das y en. el inte r ior de la vía, es decir. e n el espacio comprendi

do entre los dos rieles no deben t ene r más que la saliente 

necesaria p:tra el pasaje de los rebordes de las ruedas del ma te

ria l roda nte. 

Las curvas no pueden tener menos de 40 metros de radio 

para las líneas que se explotan con locomoto ras y el máximum 

de la inclinación es en ge nera l de 40 milímetros por m etro, aun

que se tolera e n ciertas localidades hasta so y aun ¡o milíme

tros pur metro. E s t:-ts pendientes son aceptables para líneas de 

poco tráfico y á la fecha. con los recursos de la indus tria, pueden 

ser servidas po r locomdtoras de simple adherencia; así, por 

ejemplo, el f(:' rroca rril tranvía de Villie rs-le-Bel tiene inclina

ción de 53 milímetros por metro y curvas de 30 m etros de radio 

y una locomotora de I 2 toneladas sube la pendiente con tres 

coches llenos de pasajeros y un carro ele equipajes. 

Tales son las principales condiciones que impone la adminis

tración. fra ncesa á los ferrocarriles que usan los caminos públi

cos; como entre nosotros es tas soluciones no se h~n gene ra lizado, 

he cre ído del todo útil clarlas á conocer, puesto que e llas pueden 

servir de base para la reglamentación de b s nuestras. 

3.--En las curvas es necesario aumentar un poco el ancho de 

la trocha normal y el se il.or L e prons. e n su tratado «Algunos 

ferrocarriles de vía angosta>.•. estima que para que las curvas 

con un radio superior á 100 metros, basta aumentar la trocha 

con I 5 milímetrOs por lo menos : esta regla fué adoptada en la 
línea ele Vll!z'crs-!e-Bd . S in embargo, la mayor parte de los 

increnieros se s irven ·de íórmulas aclecu?ld;ts v más ú menor, san-
~ ' 

cionada~ por la experiencia. Citaremos entre ellas, la de la com-

pañía Paris, L yon, !\I edite rra née, que es la s ig uien te: 

V 
d= _ R 



V. =Velocidad ele los trenes. 

R.= Radio de la curva. 

Como esta fórmul a h a sido estudiada p;tr;.t v ía normal. para 

aplie<·trlrt á las ,·ías angostas ele un metro ele troch<t. se reducen 

los valores que ella d~ de ~. 

4.-El peso de los rieles varía naturalmente con el peso del 

CCJ.uipo que exija h explo tac ión. segt'in la i111portancia de l tráfico 

de las lín ~as. sus pendientes; númc~ ro de durmientes sobre los 

cuales reposan los rieles. etc .. etc. Para de terminar estos ele

mentos se hace uso de las reglas de la resistencia de ma teriales; 

t eniendo el peso del ec¡ uípo y la dis tancia á que se encue ntran 

colocados ]os du rm ientes, las fórmu las de b fl ex ión ~~plicadas a l 

caso determinan, por dec irlo así. b sección mínima del riel. Que

da después al ingeniero estud iar la mejor forma ele la sección del 
riel y ele cuanto aumenté:lrá la sección mínima dada por el cál

culo pa ra atender a l desgaste ocasion;tdo por el rodado del mé.l

terial. 

Para ello conviene tener presente los tipos ele rie les usados 

en o tras líneas, las coi1diciones de ellas, e tc., en una p:-tlabra, sa

b~r los resultados que hn.n sido sancionados por la práctica, 

puesto que ellos se rán l1 .. s _rnejores modelos que se puedan se

gui r, y sin embargo, con los progresos que día á día h ace la 

m e ta lurg ia y la industria, se hará siempre difícil y será s iempre 

pd igro:>o seguir á la letra los ejemplos d e lín eas que ya teng;1.n 

a lg unos años de ex istencia, puesto que se corre ría e l riesgo de 

no tener lo mejot ni lu mis e c.> i1Ómico. U na linea ya construíua 

no cambia ni el tipo de sus íieles, ni su equipo, pcrque se hayan 

introducido m ejoras poste riorme nte en estos ramos, s in o que, 

espera que esos e lementos de CJ.Ue e llo d ispone s c:an clesrruíuos 

por e l uso y exijan una renovación seria para pensar en ello. Y 

á veces, á cctu.:;a de la rutin :-t ó de otros inconvenien tes. vie nen 

las renovaciones á co:1servar lo mismo antiguo y n o ro:nan Jo 

más nuevo y por consiguiente lo m ejor. 
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Por eso el ingeniero debe Luscar :us ejemplos entre las cons· 
t ruccion~s más mode:rnas J e est-ts clr1se~ lle lineas, y ~ólo volver 

sus miradas hacia atrás con el es?íritu, no de copiar lo a ntig uo, 

sino de comparados con sus propios es tudios y hacer así un 

verd1d~ro control de las mejoras que se puedan introducir. 

Guiado por este propósi to, apuntaré algunos datos sobre la 
const:ucci6n de lo3 p rincip::1les ferr.:>carriles vP.c inales construí

dos el año 1 86-t á 18 ¡6, cu~ndo no se usab:m más que rieles de 

hierro v las locomotoras no tenía n absolutamente las condicio-, 
nes de construcción tan favorables como actu:1.lmente. 

s.-- El señor Lerafon, en u n:::t memoria p;es~rttad:::t á la So

ciedad de lnge11ieros Civiles ele Francia, eh el cuadro siguiente 

sobre el peso de los rieles, etc., para hs línco..s de un metro de 

trocha. 

~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~--~~ 

1 2 g 1 t ~ ~ 1 ! 8 ¡f 
1 :j __ --; ! o t; 1 e: ·:1'1 
1 :::: ~ ~_.:: ~ =-:::-:~ ....... 

I ~ C z 'f: 
' - l.' < ~ ""' . <t: vi 

NOMBRE \ ~ S u i ~ DIMENSIO~ES DE Los¡ ~ ~ 
DE LA LÍ!-:EA. 1 o ¡: z :S ~ DURMIE~TE~. .:: E - ;_. , < -.; e 

1 ;--! ~ ~ r < ov: !, o .... ,.:... ~ :r; ;.r. ,¿;, 

~ ~ = ..J I w 
,.:... 1 -

¡ K 1 f 1-;.onela.da.s. ¡ 
Lr1gny á N afmou- : ~ : 

1 t iers . . ...... . - 16 ] o. m7 5 ! . .... ..... .... .. . . ¡ 1 3 á I 4[ 
.Lausanne á E cha-, 

1 

¡ ¡ lens . ... .. .... ~ 29 I.I61 J.m8oxo.m12XO.m20 1!I 1 
Mokta-el-H adid ... ! ~o ; 0.75 r.8ox o.t 2xo.18 :16 á 5 1 

.

1

1lErgastin a ....... ¡ 20 1 0. 74 J 1.6oxo.r 2 xo.25 :21 J 

1 _ . l :~cero ! j 
N dl!e rs le Bel. .. . · r 6 0.90 r.8o xo. 12 xo. 18 10 á 12 

i _____ : 1 

Agre~a el seí'ior Lerafon que «El riel de 29 kilógramos por 

metro corrido, ha siLlo reconocido como muy fuerte para b lí-



nea de LausaJ'iJU;' d Edltl!dlt.~·. ruc:: puesto hoy por ser e l a ntiguo 

riel de la vía Tell puesto en la línea del J.font-Céuú. Un riel 

Viñola, de acero de 20 kilóg r;uno:.; pc?r metro conviene perfec

tamente para una línea colocada sobre las c;tlzacbs y curo tráfi -· 

co pase de 6,ooo fra ncos por kilómetro.~ 

« H e aquí la composic ión del prc~cio del costo para un sección 

de 6 metros. de un;1 \ 'Ía con ri ::les de acero ele 20 kilogramos, 

colocada hace tres ailos en el ferroc;trril de cintum de una g ran 

ciudad extranjera y cu\·o movimiento de p;,.sajeros es conside

rable .>> 

1 2 metros de riel dt-: acero, pesando 20 k. el m. c. 

ó sean 2.:¡.0 k. á fr. 300 la tonelada. . . . . . . . . . . . fr. 7 2.00 

8 durmientes de encina de r.msoxo.roxo.2o á 

4 fr. c/ u.. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 11 32.00 

4 eclisas de acero, pes.ando 2. k 400 c/u ó sea 9- '"óo 

á fr. 0-4 el .kilógramo. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 11 3.8 5 
8 pernos de eclisas. pesando o . .k350 c/ u ósea 2. k8 

á fr. 0-4 el k ilógramo. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . " 1. 1 o 

32 tornillos de o. k300 c :u ó st~a 9· k6oo á fr. 0-40 el 

kill)gramo... . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . " J.8s 

Suma por 6 metros de vía. . . . . . . . . . . . . fr. r r 2.80 

Sea por los materiales de un metro de vía. . . . . . . . " 18.8o 

P or los matcri~tl es p:..1estos al pie de obra, ramea-
dura. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ,, r. so 

Lastre (ripio ú piedra (jucbraua_) o.ui645 x 6 fr..... " 3.85 

Precio del metro corrido puesto.. . . . . . . . fr. z4. r 5 

Trabajos preparatorios por m e tro corrido. . . . . . . . . ,, 3.50 

Precio total del metro corrido de línea. . .. fr. 2 ¡. 6 5 
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El riel que el señor A. Tabies escogió para la vía de o.m75 es 

el riel tipo Creusot, que pesa r 2 kilogramos por metro corrido 

y que es basunte resistente ·para soportar locomotoras de 9 to-" 

neladas de peso, montadas sobre tres ejes, lo que representa un 

peso de tres toneladas por eje. El ferr0carril de Cessous d Tre~ 

bian, tiene vías de o.m8o y o.m766 y adoptó igualmente el riel 

de acero de 12 kilógramos por metro de perfil del Creusot. 

El riel de r 2 kilógramos por metro es el que más se usa en 

Estados U nidos en las graneles vías econ<'ml icas ele trocha an~ 

gusta; y el señor Vignes dice á propósito de ellas: <<Es de notar 

que el ancho de la cabeza del riel ~s ele s centímetros poco más 

ó menos, lo que nosotros no podemos me nos que recomendar 

con empeño que se imite en nuestras líneas (refiriéndose á la 

Europa) de vía ango~ta. Ciertos ferrocarriles d~ o.m6o á o.m75 

de trocha ancha han sido construidos en Francia con rieles Vi· 

ñolos, cuyas cabezas tienen á vec~s menos de 30 y aún menus 
de 2 s milímetros de ancho. Estas cabezas son demasiado es~ 

trechas ; fatigan la vía, forman rápidamente gargantas en las 

llantas de las ruedas)) . 

Los señores Pasten, Be11 y C.a, graneles constructores de lo~ 

comotoras en Píttsbourg (Estados Unidos), hacen las mismas 

recomendaciones á sus cl ientes: es decir, aconsejan que los rie~ 

les ligeros deben tener cabezas lo más anch:1s posibles, tPnicndo 

presente que si la superficie de rodado de la cabeza del riel es 

muy estrecha. gasta los bandajes ó llantas de las ruedas, ele 

manera que muy ligero se forman gargantas en las llantas de 

las ruedas motrices de las locomotoras. 

6.--Daremos algunos detalles de las líneas ya cot~s truídas, 

principiando por los Ferrocarriles seczmdan'os di:J la prillu.'ra ca 4 

te,g-oría que, com.o hemos visto, son los que admiten los vehícu

los de las vías normales; pero que son servidas por bcomotoras 

especiales de poco peso. La economía de estas líneas s~~ encu en· 

tra en la superstructura de la via y en las obras de arte. puesto 
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que el peso de prueba de los puentes, etc., es menor que el exi
gido para la vb ordinaria; pero la trocha es la misma que la ele 

la línea principal con que se empalma. En Europa, en ge;1eral , 

todas estas líneas tie nen por consigu iente r.mso de trocha; pe;o 

son servidas por locomotoras .cuyo peso por eje no sea s uperior 

al de los wagones ord ina rios, es deci r, de ¡ á 9 toneladas. E::>ta 

solución, como hemos dicho. permite evitar los trasbordos y es 

aplicable s6lo en ciertos casos de te rminados, por cuanto no se 

realiza con ellos el verdadero tipo del ferroca rril económico; pe

ro no por eso dejarem0s de citar algunos ejem plos de estas 

lineas. 

Las prime r<·lS líneas férreas const ruidas en N oruegfl. por Ste

phenson e n 1854. con la t rocha ordinaria, costaron z¡s.ooo 
francos el kil ómetro; para la construcción de las otr;:t.s líneas que 

debían comple ta r la red, se tra tú de reducir los gastos, y par<l 

e llo se redujo el peso de los rieles de la via , y el ingenie ro C harl 

Pihl hizo descender el costo del k ilómetro á zoo,ooo f¡·;-m cos, 

usando riel de 3 r k ilógramos de peso por me tro corrido, en lu

gar del de 36 ki lúgra mos empleado a l principio; pero la carga 

por ejt del equipo rodante, Jo hizo d escender de rd.Joo que era 

á 8 to neladas 300 kilógramos. 

En Suecia, en las p rolongaciones postP.riores de las líneas se 

ha usado el riel de 33 kilógramos en lugar ele el de 37, y laca r

ga por eje se ha bajado á 8t.6 en lugar de 1 lt.J (Von 'Veber). 

En el fe rrocarril de interés local de H erault ( An nales índus

triel les r874). que tie ne pe nd ientes máximas de 0 .03 por metro 

y un radio mínim um para sus curvas de 200 metros, se han 

usado rieles de 25 k ilógramos por metro corrido. c\:>locados so

b re durmientes q ue dis te n de un me tro de cen tro á centro. Los 

coches para el servicio de pasaje ros son de dos clases y t ipus 

t-lmericanos. con pasad izo central. Esta línea ha sido cons truícla 

e n !r1s condicionés siguien tes: su precio de cos to kil o métrico fué 

de 1 2 s.ooo francos, comprendiendo el ma terial roclante. es tima-
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do en r 5 á 20 mil francos por kilómetro; el departamento de 
H crault pagaba los terrenos y daba á la compañía una subven

ción de 7 5,000 fr~lncos; quedaban, por consiguiente, menos de 

5-:::>,ooo francos á c-argo de los conu~siona ri os ; y en este caso, un 

producido ne to de j ,OOO francos por kilómetro bastaba para re
munerar los intereses de los capitales comprometidos en la 
construcción. Como era de suponer que, en vista de la riqueza 
del valle que se iba á servir, el producido neto de la línea fuera 
\)ien superior i esta cifra, se estipuló entre otras condiciones 

que, cuando el producido bruto fuera superior á I 1 ,ooo francos, 

el excedente se repartiría por mitad entre el departamento y e l 

concesionario. 
En estas líneas como la economía se obtuvo. como lo hemos 

dicho, reduciendo el peso de los rieles y sus accesorios y el de 

:as obras de arte, se obligó al concesionario á usar locomotoras 

que tuvie ran por condición que el peso que gravitase sobre sus 
t~jes, no fu~ra superior á 7 ó 9 toneladas, peso correspondiente 
al eje ele un wagón ordinario de la vía normal. Para satisfacer 
estas condiciones, el servicio de la línea de Palovas de 1 2 kilé 

tnetros, que tiene un fuerte tráfico ele pasajeros, es hecho con 

locomotoras de 6 ruedas. sit:ndo cuatro de ellas solamente aco
pladas y con 1 .m2 r de diámetro; los cilindros tienen o. 30 x 0 .46; 
el timbre de la calderél es de 81c. 5; la superficie de la panilla es 
deo.m~90; la superficie ele caldeo de los tubos es de 44.m 2 5 
y la del hogar de 3· m~ 9· El peso de la locomotora vacía es de 

17 toneladas soo kilt)gramos, y en es tado de servicio llega á 22 

toneladas 4 0 0 kilógramos C()n sus provisiones de agua, carb6n, 
e~c. , lista para marchar ; este peso se encuentra repa rtido de la 
manera s iguiente: 6t-t en el eje delantero, s~ en el eje del medio 

y en el eje poste rior, ó sea 1 6 toneladas uti lizadas por las rue

d 1s motrices para la adherencia. Los estanques de agua tienen 

2 t 5 de capacidad y en los de combustibles admiten una tonelada 

de carb6n. En la Hnea de Béze circulan trene mixtos y se usan 
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máquinas ténder de: cuat r~ ej es acoplados que pesan 36 tonela· 

das e n estado de marcha, y junto con ellas se e nsayaron las lo

comotoras sistema JJ/cp:r de 6 ejes acoplados por g rupos de 3 

que pesaban 54 toneladas. 

En Hungría (A nnales des Ponts et Chaussées 1876). 
En la línea de Valka:n;'-Po-ja;zos,. de 43 kilómetros de largo 

que fu é entregada al tráfico e n 18¡o, se construye) cr>mo una lí
nea secundaria; por consigu iente au nqu e se conservó la trocha 

normal, se redujo la superstructura ele la vía en lo posible. El 

camino es más ó ménos plano y su incl inación máxima es de 

2 ;lz milímetros por metro y e l radio mínimo de sus curvas es de 

400 metros . E l ancho de la plataforma de la vía en la corona es 

de cuat ro metros; los rieles tt:nían s iete metros de largo y pesa

ban 25.30 kilógramos por metro corrido y est<1~an ecl isados en 

banda y sosten idos por ocho durmientP.s. L as locomotoras pesan 

2 5· 7 to neladas en estado de servicio. El costo ele esta línea fu é 

ele 70,000 fra f1 COS por kilómetm, comrrendiendo el p recio de 

tres locomotor<~s. 

En la línea de Briini,g- (Suiza) los rieles pesan 20 á 2 5 kiló

g ramos por metro, y es tán eclisados en band;:t. Los coches que 

se usan para el servicio de pasajeros son con im pcrial cubierta 

y con marcos de hierro. por consiguiente bastante pesados. EJ 

se.rvicio se hacia hasta fines de l ai1o 18 ¡6 con locomotoras 

Kraus de ocho <je:s que no debían pesar más de 1 5 á 18 tone

ladas. 
La línea de U/1!1, cerca de Zurich, (Suiza) que sube una mon

ta ña con pendientes de 4 á 7 centímetros por metro, con curbas 

de r 35 metros ele radio mínimo, fué construida con rieles de 30 

kilógramos por metro. á pesar que los trenes debían hac<:r un 

uso continuo ele frenos poderosos. Los wagones son del tip() 

americano sobre ocho ruedas. y los de pasajeros son de cuaren

ta asientos, pest~ndo vacíos S· 7 so kilógramos: las locomotoras 

s0 n del tipo Kraus dt 6 ruedas acoph~das y pesan 25 toneladas. 
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7.-Esta solución de disminuir el peso ele la superstructura 
de la vía ha sido adopwda no sólo para la co nstrucción de:> líneas 

secundarias, sino también para las Hne::ts principales, para dis

minnír los g~lstOs de primera instalación; pero construyendo en 

ese caso. todas las obras de arte. pllentes, etc., con una resis
tencia suftciente y en condiciones tales, que puedan soportar 

más tarde e\ p eso del equipo ordinario de las vías normales. 
Estas soluciones pu eden tomarse como simples recursos de 

c:Jnstrucción. para habilitar una linea con los menos gastos po

sibles; pero de ninguna mr-m P. ra como unn solución defi nitiva. 

Cnmn ejemplo ele un caso semejante, podremos citar la cons
trucción de al!Sunas línas de los ferrocarriles del Estado en la 
India: se había resu~!to que estas líneas fueran construidas con 

tm:ha.s de un metro: pero más tarde. el Gobierno, atendiP-ndo á 
inte reses e>tratégicos de las localidades y para ponerse en inme
diata correspondencia con las otr~ts lineas estratégicas, resolvió 

tomar la trocha n ~:mmd y se adnptó una disposición transitoria 
que fué la siguiente: la vÍ<l tendría la trocha normal de las anti~ 

guas líneas ( t.63) y sería construida con materiaks ligeros y 
usando rieles de 2 5 kilógramos por metro; el material rodante 

seria remolcado por loco:notoras ligeras; pr. ro la infraextructura 

de ht vía (terrapknes, puentes. obras de artes. etc.) sería esta· 

blecida como para la vía normal, de modo que el día que se qui· 

siera se colocarían rieles pesados y circularían las locomotoras 
pesadas. Como se ve. semejan te procedimiento no es una so!u

cion sino un a rtificio para disminuir un tanto d gasto de primera 

instalación. 
Entre no;;otro::; s~ pro:e~lc de la mismf\. manen·'t, con la cons-

tru -::ción d~ Ji\ línt~: L d~ L1. frontera. Mientras el Estado ha aclop

n.do co:110 tip '1 d :~ r:el nor;1nl par:t sus líneas en plena explota

ción, un riel Vii10l<'.. ele etcero de 35·5 kilógramos por metro, las 
lineas de la frontera de Rt:naico á Vzdoria y su prolongación á 

Valdivia y el ramal de Aug·ol á Traigubz se han ejecutado 
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construyendo la infraes tructura como para la vía normal, y su 

SLtperstructura con r ieles li vianos ele 30 kilógramos por metro . 
E sta misma solu ción se ha adoptado pa rr:t la const rucción de las 

líneas secundarias d e Co/giie á ./v.lu!chéu, Parral á Cauqu.enes• 

Pe!equén á P eumo y la línea gue está llamada á tener un desa

rrollo considerable de Sanúa._~·o á !Jidipzlla . L os puentes y obras 

de a rte de todas estas lín eas soporta rán el día gue se quiera el 

equipo más pesado que ci rcula en las líneas normales. 

La línea de Palmilla no la h e c itado entre las anteriores por 

encontrarse e.n c0ndiciones distintas. 'El único caso que podemos 

citar e ntre nosotrrJs. ele una línea secundaria construída con tro

cha igual á la normal; pero cuya supers truc rura fuera e ntera

me nte ligera y económica, fué d ra mal que, empalmando en 

Cen!úze!a lleg-aóa has/a Pa!mzl!a. D esde. el Centinela, á un kiló

me tro al sur del estribo sur del puen tf: del Tinguiririca~ cuya 

alti tud es de 355.m94 sobre el nivel del mar, se desprende el 

ramal que, o rillando más ó me nos de cerca la margen sur del 

río has ta poco antes de Mana ntiales, s ig uP- con un rumbo g ene

ral de E . á O. a travesando el valle del T inguíririca has ta llegar 

á P almilla, dis tante de I ¡ 7 kilómet ros de Santiago y 42 del 

punto del e mpalme, y con una al titud de I6.f. mi4 sobre el ni

vel dd mar. La in cl inación general de la línea es de bajada de 

1% de Centinela á Palmil la. salvo en el empalme con la línea 

prin cipal y cerca de l'vl anantia les, donde ha y t rozos con 2% de 

inclinación. El rama l es poco sinuoso. pe ro desde Cunaco sigue 

por la calzada d el camino ptíblico, lo que es sumamente desven

tajoso pa ra el tráfico y conser vación de la vía. 

Esta misma circu ns ta ncia obliga á ia lín ea á tener en este 

trayec to dos curvas bastante cerra das para poder segu ir de cer

ca las ondulaciones del camino. L a infraextructura de la vía fué 

construída económicamente. pero s iendo s usceptible de mejo rar

se y de ser colocada más t:.trde e n las co nd iciones de ln v ía nor -
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mal cuando los rec ursos lo permit ieran ó cua ndo su trá fico lo 

ex tg lere. 

La superstructura se construyó con un riel liviano de h ierro 

que pesaba 2 5 ki lógramos por metro, tipo Viñola, con 102 milí

metros de alto por g8. 2 m ilímet ros de base de apoyo sobre el 

durm iente 47·m,,m6 ele ancho en el centro ele la cabeza y 1 2 . 01/m7 

de espesor en el alma. La línea p rincipal se encont raba en esa 

época en rielada con r iel de hierr o de 36.82 kilómetro por metro 

pero pri ncipiaba de Santiagú al sur la renovación con riel de 

acero de 29 kilógra mos por metro. 

La línea construida de esta m:tnera económica tuvo un cos

to medio de construcción ele g,82o pesos por kil ómetro cor r ido; 

mient ras que el costo med io ele construcc ión de la línea norma l 

e n la sección de San Fernando á Curicó fué de 2 ¡,028 pesos 

por k ilórnetro. Esta línea económ ica ha prestado verdaderos 

servic ios al valle del T inguiririca, y lo sensible ha s ido que no 

habiendo te nido la prudencia de ex plotarla usando locomotoras 

ligeras pa ra a rrastrar en ella el e<]uipo de la línea normal, fué 

destruida. por decirlo así. por el tr<\fico de locomotoras no pro

porcionadas para sus rieles, y ha ex igido na turalmente una re 

novación ant icipada de túda su infraextructu ra. A la fecha la 
línea se encuentra con riel normal hasta Palmilla, y la prolonga

ción hasta Aleones se h ace con r iel de acero el~ 30 kilógramos 

por metro, como las de la fron tera: es ta prolongación es el pri

m er paso para que esta línea llegue has ta la costa, prolongación 

que, no d uelo. se hará sentir den tro de muy poco tiempo más. 

8.-Las líneas sewndarias ele la se._r;-u11da categorfa, es decir , 

las de trocha angosta, construidas, no como copias en miniatura 

de las vías normales, y por consig uiente que puede n rer1l iza r 

grandes economías en sus gastos de const rucción y el equipo, y 
son por ese hecho, como lo hemos dicho, el ve rdadero tipo de 

la. línea secundaria, y la que mejor puede convenir á nuestros 

valles laterales en muchas ocasiones. D a remos, pues, algunos 
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detalles de los elementos de estas vías tomados de las líneas ya 
COJ!struíJas y cuyos resultados han sido favorables. Estas lí
neas tienen su zona especial para su trazo y no hacen uso de 
las calzadas de los caminos publicos: tratando solamente de 

tener un trazado que pi.1eda servir de la mejor manera posible 

las localidades y de marchar paralelamente á los caminos cuan
do esa solución ha sido la más conveniente, tanto p;.¡_ra dismi
nuir los gastos como para servir mejor las diferentes locali

dades. 

La línea 111/ines de Cessous et T1"'ebian (Annaies des mines de 
1874) tiene una traza más ó menos sinuosa y ha sido pr~ciso la

brar varios túneles y constru ir un viaducto de 1 ¡ r metros de 

lrtrgo, el cu:1l tiene una de sus capas metálicas de s r metros de 
alto; pero para hacer toda clase de economías, las locomotoras 

no pasan por el viaducto. de modo que este ha sido calculado 

para el servicio de los wagones cargados. Esta circunstancia no 
es perjudicial al sen'icio, por cuanto la línea se ha construído 
simplemente para uni r las minas con la vía férrea ~principal y por 

consiguiente, el objetivo de la linea secundaria es el transporte 

de carbón. L as pendientes de esta línea no pasan de 5 milíme
tros por metro y tiene cu rvas hasta de 25 metros de radio, sien

do su trocha de o.mSo entre los ejes de los rieles y o.m766 en

tre sus cabezas interiores. 

Se usan en ella rieles de acero de 6 metros de. largo que pe

san I 2 kilógramos por metro, reposando cada riel sobre 9 á ro 
durmientes de encina de r. ru 50 de largo por o. 1 o x 0.12 de es

cuadra. La vía reposa sobre una capa de lastre de 0.40 de altu
rM.. Los wagones que circulan en la línea son los mismos que 

salen de b mina y pesan vacíos 450 kilos y cargan 92 5 kilógra
mos de carb6n. Las locomotorM.s~ pesan 8,ooo kilógramos en 

estado de s~rvicio y pueden arrastrar 6 s wagon es con una ve

locidad de 1 5 kilómetros por hora. Estas locomotoras, á causa 
del servicio especial q ue tienen q<.1 e hacer. teniendo que funcio-·. 



94..¡. ESTC DIO SOBRE LOS FERROCARRILES VECI:\ALES 

nar dur<1nte mucho tiempo en un snbterráneo. tiene n disposi

ciones especiales para hacer pasa r el vapor de escape debaj o de 

la caja de agua, donde se condensa en parte. E s ta disposición 

es copia de lo que usan las locomotoras del metropolitano de 

L ondre.c:; . 

El ferrocarril de ilfokta- d - H adid ( Aljeria ), (A nnales des 

mines de r 874) con vía de un metro de trocha y cur vas con 

250 m. de radio mínimo y cuya traza tiene o.oo85 como incli

naciones máximas, ha sido construido con rie les de hierro de 20 

kilógrarnos por met ro corrido y 6 m. de largo; en la cnrieladura 

las ecl isas ha n sido puestas en banda, y los rieles reposan sobre 

durmientes espaciados de o.m75 en o.m75 de e ncina y con 1.m8 
de largo por o . J 2 á o. 18 por o. 20 de escuadra. Esta vía ha sido 

explotada con locomotorcts de 6 ruedas acopladas, pesando so

bre vacío r 6,400 k ilógramos y 2 r kilógramos lista para mar

char. L os \vagones para el traspor te de mercaderías son de 

madera con un peso de 1,900 kilógramos, ó con marco de hierro 

pesando 2, roo kilógra mos, pudiendo todos ellos cargar 5 tone

ladas ele minerales. L os tre nes que arrastran las locomotoras 

son com? uestos de 40 wagones pesando 310 toneladas, com

prendiendo el peso de la locomotora, y march::tn con r ¡ kilóme 

tros por hora. 

L a l í:1~a de Gorsedda (Engineering I8¡ 5) en el país de Ga 4 

les, construida con o.m6o de t rocha, tiene rieles de doble bor16n 

que p ·:!S; tn I O kilógramos por metro corrido, repo:;ando sobre 

durmientes espaciados de o.ms8 en o.ms8 y con x. m22 de largo 

por o.m125 de escuadra. El peso máximum que se admite por 

eje es ele 2.t5. L as pendientes de las líneas son hasta de o.m04 

por metro y el radio mínimo de sus curvas es de 40 metros. La 

línc:.1 s ' ; explota con locomotoras ténder de 4 ruedas acopladas, 

c0n Cét. de ra vertical. que pesan 4·t5 en servicio y que remolcan 

cuat1·o veces su peso en las pendientes de 0.04. . 

Lts iíneas de Noneega de un metro de trocha (según los da~ 
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t :)s dados por el señor Sottsch1ek. An r1ales des Ponts et Cau

sées), ha n sido cons truídas con rieles de 1 ¡.k5 á 20 k . por metro, 

reposando sobre durmientes espé1ciados Je o.m76 e n o.m¡6, sal 

vo en las junturas, donde esta d is tancia se. reduce á o.m45. Los 

durmientes tienen r .mSo de largo, son de pino semi-redondos 

ele 0.m22 ele diámetro. El ancho de la corona de la cama de la 
VÍ3. es de J.m8o y el lastre tie ne un espesor de O. m 50 sobre un 

ancho de 2. 11144. L as pendientes máximas de estas líneas es de 

o.mozz, y el rad io mín imum ele sus curvas de 180 m etros. La 

velocidad de Jos trenes es de 2 0 á 25 kiló metros por hora . 

Las líneas cl f-1 dominio ele los ferroca rriles de l Estado el e 
Bese hitnz á J11anrn'eca (Austria· H ungrb .) construídé1S un iform~: 

men te con t rocha ele o m948 e ntre l(.)s cabezas de los rieles. la 

phtrlforma ele la vía e n su corona mide J. m 15 en los corte~. 

comprend i 1~ ndo Jos fosos, y el las tre ocupa una zona ele 2.mo5 

ele ancho por· 0 .250 ele alto. Los rieles tienen o.o¡g de alto por 

6 me tros ·de la rgo. y p~s;tn k. 1 7·4 por me tro: en la enriela<.lu ra 

están es tirados e~ banda. y reposando sobre nue ,·e du rmientes 

de los cuc1les, los de las junturas, se encuentra n espacÍétdos de 

o.m45 y los ot ros de o.m694. Los durmit: ntes ti e ne n r.m65 de 

l trgo. Estas lin eas son ex plotadas por locomoto ras ténder, de 

c ua tro ruedas acopladas que pesan r r. ten estado dP. se r\'Í cio. 

La líneas ele! Gobierno en .1-lunxrfa ( Banrere- N aclard) de un 

me tro ele t rocha, son construíclas con rie les de J 5 kilógramos 

por m e tro y los el urm ie n tes tienen r.m¡o de largo por o . 1 2 . ele 

espesor: lr1. capa de lastre que qt~eda debajo de los rieles es de 

o. m 13 y el ancho d e la pla taforma de la vía de 3.m2o. La t raza 

tiene curvas ele So metros ele rad io mínim o é in clinaciones 

máxi mas de 0 .20 por rúe tro. La explotac ión se hace por medio 

de locomotoras de cuatro ruedas acopladas que pesan r 4 ton e

bdas en es tado de se rvicio y con ténder de 8 ruedas. 

La linea de San LeoJZe (S e.rde ña) cuya traza es b as ra nte ac

cidentada y d e o.m¡6 de trocha. tie ne in climtciones m áximas de 
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o. mo4o por metro y curvas de 45 met ros de radio mínimo, ha si
do construida con rieles viñolos de hierro que pesan J 3 kilógra

mos. Los durmientes es tán espaciados de o.m75 en 0.75 y de 

o.6¡ en las junturas y tienen r.m40 por o. 15 ele escuadra. La lí
nea es explotada con locomotoras que pesan 6.t6 y que marchan 

con 8 á 1 o kilómetros por hora. Los wagon es pesaban k. 1 3 1 o 
á k. 1450 y cargan 31 oo á 3500 kilógramos. Estas líneas se 
han mejorado mucho con el tiempo. 

La Socz'edad de F errocarn.'!es secundarios de Suz'za. que ha 

construíclo sus líneas con la trocha ele un metro ha establecido 
la una sobre una capa de las tre , variable seglÍ n los terrenos, de 

0.25 á o.so de espesor y de 2.m40 de ancho ;.d nivel superior 

de los durmientes CJUe miden m. 1 .So ele largo. Los rieles de 

hierros que se han usado han sido ele 24 k. por metro y de 

m. ¡.90 de largo reposando sobre 9 á 1 o clurmientf;S. La explo

tación se hace en coches ;~mericanos de m. 2.40 de anc~o y wa· 

gones que pesan 4 toneladas y que reciben ¡ toneladas de 

carg::1. 

Las líneas del Estado de la ludia ing lesa de un metro de tro

cha tienen rieles de acero de 20 k. por metro reposando sobre 

durmientes espaciados ce o. m¡ 5 en o. 75 , término ~1eclio. Los co

ches parad servicio de pas;Ijeros son relativamente pesados po r 

su construcción especial para resistir al clima; pes;{n ele 3·t75 á 

4.t36. Los \vagones pes;:tn 2.t50 á 3 toneladas y cargan 7 tone

lad_as. La explotación se hace con locomotoras de 6 ruedas 

acopladas que pesan de 20 á 2 2 toneladas, ele las cuales 1 6 a 1 8 

son de peso adherente ( Engineering.) 
En ."-1ustralia. el gobierno provin cia l adoptó la vía de 1.mo¡; 

las trazas d~ estas líneas tienen pendientes de 0.022 como má

ximum y curvas de 1 01..1 metros de radio mínimum. La vía fué 

es tablecida con rieles d~ 20 k. por metro reposando sobre dur

mient~s espaciados de o.¡ 5 en o.¡ S· La explotación se hace por 
medio de locomotorM.s de varios tipos: el J .0 tiene 6 ruedas aco-
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piadas y un eje soporte posterior. con cajas rad iales sis tema 

Adan y de un peso de r 5 toneladas: e l 2. 0 tipo tiene 8 ruedas 

6 acopladas y pesan 20 to neladas; el 3.0 tiene r 2 ruedas s istema 

Fairlie d e JO ton~1adas. Los coches son d e 30 á 48 as ientos so

bre 6 ü ocho ruedas, y los wagoncs son de 8 ruedas. 

g.--li1útil sería llev;tr m ás lejos esta serie de ejemplos, pues

to que actualmente los progresos de la meta lurg ia y de la in 

dustria, hacr~n cambiar d e año e n año el peso to ta l de las loco· 

motoras y su potencia. forma y dispo::;iciones de los carros y 

wagones, st'n que por esto attmen.te el peso por eje; de modo que 

á la fecha, s in a umen ta r el peso ele~ los riele s, ni las resis tencias 

d e las vías, SE pueden h<tcer circular por ellas trenes más pesa

d os, si n que la carga por t=je sea superivr á 3 ó 4 toneladas. Las 

cmstrLlcciones del ti po D ecauvil le y sus simila res, ponen ele 
manifiesto estos hechos, así t s que e l ingenie'ro enca rgado de es

tudiar una de estas Jineas. te ndrá sie mpre que g uiarse, para es· 

coger los elem~ntos ele la vía y del equipo. por Jos resultados de 

los ült imos ensayos y de las tíltimas construcc i on ~s d~ esta na · 

turaleza; sobre todo. debe t ~ ner muy presente la clase de servi

cios que debe prestar Ja lin e<~. que se es tudia. 

De los ejemplos anterio res parece resul tar que en todas las 
lineas angostas, la velocidad de los trenes es muy reducida; pe

ro fijándonos un poco en que las cifras d e velucidacles son siem 

pre las de Jos trenes d~ m e rcaderías, y que todos esos datos son 

relativos á la fecha ele co nstrucción ele esas líneas, es decir,· ele 

los años ele 1865 á 18¡6, se verA que estas vdocidades no pro

v ienen d e otra causa que d e las locomotoras en ton ces e n uso; 

pero, como lo hemos dicho an tes, ac tualmente este inconvenien

t~~ no exis te. Como datos ílus tr.ltivos que pong;}n completamen· 

te de manifiesto los ade lant0~ adquiridos por la industria en 

materia de cons trucciones de loct)lllOtor..ts adecuadas á esta clase 

de líneas, vamos á citar algunos de Jos p r incipales eswGleci

mientos de construcción, no pre tend[endo tampoco d ec ir la tí !-
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tima palabra en esta m<ltcria puesto que las continuas experien

c ias y la práctica los va modificando ó corrigiendo. Ahora hé.y 

que advertir y no olvidar que cada país ó cada línea tiene sus 

exigencias especiales relativas al cc>mbustib\e que se emplea, á 
la distancia que separan las estaciones, y por consiguiente á los 

puntos donde las locomotoras pueden renovar sus provisiones 

de carbón y agua. lo que exige estanques ó tendér más ó menos 

grandes, etc. Así es que estos misn1os tipos tendrían que ser 

estudiados en sus detalles para aplicarlos á una línea dada. 

10.-La Sociedad de Saint-Leonard, cstablecicla en Lieja, 

uno de los primeros establecimientos que se ha Jedicado en 

Bélgica exclusiva mente á la construcción de locomotoras, ha 

entregado en estos últimos ai\os los t ipos siguientts ¡Jara la ex

plotación de diversas líneas secundarias: 
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11 
1 

:! 
~u1ult~ d" l11tlin~:'" f•rr~:u RO<undaria~ doude se u:an la~ 

IOt:Oiuohras f dimcnsiou~•. de., de sus ~r;anu. 

S.-\ l ;'\T -LEO~.-\ R ll. 

6. 4· 4· .¡.. 6 . 2. 

2 . 4· 

Di,ímet ro de las rut:das motrices .. .. .. .. . ' o.So o.go 
¡ 

1 N t'nnero de ruedas ooportt:s ... ... .. .. . .. . , 4· 

¡!Diámetro de lns nll'(hs soportes... . .. o.6o 

!iD. . 1 . 1 l 3 ¡· tstanct:'l entn: nsejesncop nl t•S .. .. 1.50 :!.40 1. 5 I.Io 1.10 2. 50 

1.20 o.6o o.6o l. I O 

o.So 1.00 

! Dist:mcia entr.: los ejes extremos ..... .. . J. 50 2.40 

1 

4-25 1. ro l. JO 4· 30 4,00 
1 ' m2 · m2 m2 m2 mz . m2 m2 
: Superfic ie de la p::urilh ........ .. . . ....... . o.466r . 0.770 . l.290 0.350 : 0.350 \ o.gzo 0.847 
1 • • j m 2 1 m 2 ! ! ¡ 
1 :,uperfictt: de cnlrleo <le! ho~nr ... .. .. . .. : 2 . ¡oo J 4· 500 

1

. 4· 350 1. Soo : l. Soo ; 3· goo 3· 583 
; .. . l\12 1 i 1 

1
·¡-"uperficte de cald.:o de lo~ tullos ... .. .. .. 2s.éoo :so .ooo 38 ·950:10 .000• 10 .000¡ 44·00 33.¡osl 

1 1 ' 1 . 1 
¡1 ., . ·.. ¡ 1 1 : 1 ¡ ·: 
¡IPreston efc:ctn·a en lo::; cJlutdros . . .. ...... _9. a tm. j9· :1tu1.

1

9. nttn. :9· atm. ¡9· atm. ; 10 atm 9· atm. l 

l. C:tpacidnll dt: los estanques de agaa .... I2ook.booo);. llz8sok. · ¡cok.~ 700k. ~ 3oook. ! z6ook. 
! i : 1 . ! i 

li
'Capacidadr.lel:lsc;tjasdecomhustible : JCOk. ,roool>. ¡ 540k. l !Ok. , IIok. 6ook. j 6ook. 

: '1 : i . 1 

\\1Tracción teórica ...... ..... . .. . .. . .. . . ..... . .. . 246o k. ·
1
. 5694 k. 3o63 k. i 1505 k. ~ 1505 k. '4327 k. ' ¡Sgok.¡, 

\ \ ; \ : • 11 1 

1 

Tr::.ccíón .:fectiva.. .. ... .. ... .. .. ... r¡ook.j39Ss k. ~ 2I 1 4k. ¡ t05}k . . lO)Jk. !2Srzk . . i420k. ¡ 
~ 1 ! : ' 1 

1 1 
; Peso de la locomotora \":lCÍ:\ . .. .. .. ....... ·goook.j•8oook;I ssook¡soook. :soook. !9000.<·: 17 sooJ.-1 
'¡ . .. ~ i 1 • ' i 
;¡Peso de la loconH0

'" con sus prons10nes l 1200kl:zJOOOi·: I96Soi· ~6JOOk. \6300 k. 24500k! nsool·\ 
• 1 ' 1 1 
! m. m. 1 m. 1 m. : m. m. 1 m. \ 
Trocha,le In vla.. ...... .... . .. .. .. .. .... .. .. 0.90 1.00 l z.oo :0.762 ! 0.70 0.95 \ 1.105 \, 

' 
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Simplemente me he limitado á estos dos tipos más recomen

dados; pero como se comprenderá fáci lme nte, hay una vr1.r iedad 

enorme de estos tipos, y sus d isposiciones ele detalle entera

mente dist intas, según el servicio que teng;¡n que prestar. Hay 

muchas de estas líneas que son explotadas como simples tran

·-¿Jfas, en tales casos la3 disposiciones <.le- las locomotoras son en

teramente distintas á las anterior<"'S. Otro tanto sucede. si la 

línea es exclusivamente minera 6 industrial, como sucede entre 

nosotros, por ejemplo. con las Hneas que s~ dP.sarrollan para ha· 

cer e l servicio de las diversas secciones de los establecimientos 

de l .ota ó Coronel, e tc. En estos casos, á veces lr1.s locomotoras 

con calderos verticales dan excelentes resu lt~clos. La Sociedad 

de Saint-Leonard trabaj a actualmen te para nuestras líneas del 

Estado e n construcción y de un metro de trocha, locomotoras-

ténder, destinadas á su servicio de construcción y r¡ u e más ta rd~ 

naturalmente prest<t rán sf:rvicios no despreciables á la explota

ción; estas locomotoras tie nen las condiciones genereles si

guientes: 

Deben poder remolcar los pesos siguientes: 

En vía á nivel ó rampa de i = o milímetros . .. 297.8 toneladas. 

en rampct ele i = 5 milímetros .. . 168.6 11 

11 11 11 1=10 11 1 19. 0 11 

!1 1' 11 1=15 11 86.o 11 

11 11 11 1 = 20 ti 65.6 11 

11 11 11 1= ::?S ti 50.2 11 

11 11 11 1 = :;o 11 43-0 11 

L as locomotoras pesarán 1 2 toneladas vacías y 1 5· 5 lis tas pa

ra marchar; ~erán de tres ejes acoplados, con mecanismos ex·

teriores y con las s iguientes dimensiones generales para sus 

órganos: 
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Diámetro de los ci lin c.il-os ............ . . . . 

Carrera del pis tón . ....... ......... ... . 

Diámetro de las ruedas acopladas ........ . 
Dis tancÍ;'l entre los ejes extremos .... .. .. . 

Largo del hogar .... ... .. ... ......... .. . 

Ancho del hog-ar . .... . . .. . . . . ......... . 
u .... 

Alto del hogar .. . . .. ..... .. . .. . . . . ... . 
Diámetro medio del cuerpo cilíndrico .. . . . 

Largo total de la caldera .... . ... . .. . ... . 
Largo de los tubos ent re las placas tubula· 

res . ...... .. . ... . . . . .... ..... . ... . . 

Diámetro exterior de los tubos ... ... .... . 

Números ele tubos . . .................. . 

Superficie de la planill r:t en metros cuadra-

dos ......... . . ... . . .. .. ..... . ..... . 

Superficie del hogar . . . . ....... . .. .... . 

Superficie de los tubos . ... ... ..... .. .. . 

Superficie total de caldeo . . ... . ... . .. .. . 

Capacidad de los estanques de agua . .. ... . 
Capacidad ele las cajas de com bustibl e ... . 

Peso de la locomotor;t vacía .. ... . ... ... . 

2 ¡o milímetros. 

350 
8oo 

2,400 

950 

750 

900 

920 

J.900 

2,:::?00 

41 
109 

3-30 11 

30.9C 11 

34-20 11 

11 

11 

" 
11 

11 

" 
11 

11 

li 

11 

11 

r ,6oo litros. 

soo kilógramos. 
12,000 11 

Peso de la locomotc ra con provisiones. . . . . T s. soo 11 

Timbre de la calder;.l. . . . . . . . . . . . . . . . . . . ro atmósferas. 

Tracción teórica . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3,300 kilógramos. 

Tracción efectiva . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . '2. T 4 5 " 
Largo de la locomotora entre sus travesaños 

extren1os . ..... . . ... .... . . . .. ....... . s.oso milímetros. 
Ancho t otal de h-l locomotora .. .. ... .... . 2 .000 11 

Altura tota l . ......... .. .. . ... . .. . .. .. . 3·'50 11 

Trocha entre las cabezas de los rieles . . . . . r .ooo 11 

Las calderas, serán de hierro de calidad extra, timbradas á ro 

atm6sferas, con remachaduras horizon tales de doble fila de re-
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maches en zig-zag. El h~1z ele tubos, de latón de cobre. fijado 

por medio ele roscas ele acero e n la placa del hogar. El hogar, 

sus travesaños serán de cobre rojo de prim era calidad. Las cal

deras se encontr<lrán prov istas ele una válvub de seguridad, de 

un manómetro metálico, ele un indicadGr de nivel, de llaves de 

purgas, pito de alarma, etc., y c;:tda locomotora l1e\·;uá un inyer

tor y una bomb:1. ele alimentación. Los mecanismos serán hechos 

con hierros granudos de primera calidad y las partes que se 

frotan serán cementadas y templadas. Los resortes, llan tas de 

las ruedas y ejes serán (]e acero fundid o de primera calidad . 

Las prueb<ls, condiciones de detall es, etc., se rán las impuestas 

por los cuadernos de condiciones de b Compañia del Norte 

Francés. 

t r. - La sociedad j olm Cockern.'el de Serain.f en Bélgica, no 

sólo trabaja lo:omotoras. sino que su campe> d e acción abarca 

toda la esfera d~ construcciones metálic;ts, e tc., puede, por con

siguiente, ofrecer á los ingenie ros Ltna variadísima colección de 

tipos de rieles. lo:omotoras, cambios. desvíos, tornarnesas, etc. 

y entre ellos nos limita remos á ci ta r él.lgunos de los más usados 

y que se relac iona n con los fe rrocarriles secundarios, dejando á 
un lado todo lo que se re fiera á tranvbs ó líneas exclusivamente 

para el servicio de taUeres. Como tipo de rie les de hierro para 

v ías angos·as, encontramos desde 4.k¡ 5 por metro corrido, que 

tiene 40 milímetros de a lto por 35 de base y 22 milimetros de 

ancho al centro de la cabeza, aplicable part-1. las pequeñas líneas 

mineras. y s ig ue el dP. 6 kil6gramos por metro corrido de 47 
·milímetros de alto y qu(~ puede ser eclisaclo; su base es 47 milí-
metros ele espesor de la cabeza al centro y 5 m ilímetros de es

pesor mínimo del a lma. Siguen despues los tipos de 8 kilógra

n·~os; S.k¡oo; 9.k4oo; Iok; 1o.k 8oo; lJ .lqco, 13.k5oo; 17k y 

18k. 
Entre los tipos ele rieles de ace ro, que son n<~.turalmente los 

más empleados actualmente e ncontramos los de 7 k ilógramos 
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por metro corrido de 50 milímetros de al to, 56 milímetros 
de base, 25 milímetros de ancho de cabeza y 7 milímetros de 
espesor del alma: riel viñola y que permite ser eclisado en las 

junturas. El r iel de 9 kilógramos por metro; de s8 milímetros de 
al to, ·53 de base, 3 r d~ ancho en la cabeza y 9 de espesor del 
a lma. El de ro kilógramo.:; por metro corrido, ele 62 milímetros 

de alto, 57 de base, 31 de ancho en la cabeza y 8 de espesor 
del alma. El de r r kilógr<1.mos por metro, de 6 5 milímetros de 
a lto por 6 5 de base, 3 2 de espesor en la cabeza y 8 de espesor 
del alma. El de r 2 kilogramos por metro, de ¡o milímetros de 

al to por 70 de base, 33 de espesor en la cabeza y 8 de espesor 
del a lma. El de r 8 ki lógramos por metro, ele 86 milímetros de 

alto, por 76 de base, 44~ de espesor de la cabeza y 9 ele espe
sor del alma. El de r 8 kilógramos el metro de 90 milímetros de 
alto por 74 de base, 42 de espesor de cabeza y 1 o de espesor del 
alma. El de 20 kilógramos el metro, de ro r milímetro de alto, 

por 83 de base, 47 de espesor en la cabeza y 9 ele espesor de l 
alma, y fi nalmente el ele 25 kilógramos por metro, de ro4m7 de 
al to por 90.5 milímetros de base, 54 milímetros de espesor de la 
cabe.za y r r de espesor del alma. 

Entre los tipos de locomotoras sólo citaremos las siguientes: 
la locomotora-ténder para el servicio de líneas secundarias de 

vía angosta ó normal de 24 toneladas de peso en estado de 
marcha, 3 ejes acoplados, con una supe rficie de caldeo de 55 
metros cuadrados, caldera con ténder de ro atmósferas, ruedas 

motrices de I metro y cilindros de o.m37 por o.so. con estan ~ 

ques de agua de 3,000 litros ele capacidad. 
La locomotora para t renes de mercaderías en lineas de vía 

angosta, cuyo peso total en estado ele servicio es ele 2b tonela
das con una superficie total de caldeo de 82 metros cuadrados, 

con calderas timbradas á 9 atmósferas, cuatro ejes acoplados, 
con rueda~ ele un metro de diámetro y ci lindros de 0-40 de diá
metro, por o.so de carrera del pistón: estas locomotoras tienen 
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tender separado sobre tres ejes ó bien sobre cl ~__)s boguics de 4 

ruedas cada uno. según el peso y dimensiones que se le quiera 
dar al ténder para Qacu m u lar agua y com bus ti ble suficiente para 
que la locomotora asegure regularmente su servicio entre los 

puntos de la vía donde encuentre los depósitos necesarios. 

Como se ve, su peso de 28 toneladas, repartido sobre cuatro 
ejes da una carga por eje de 7 toneladas, es decir el peso de 

los ejes de los wagoncs ordinctrios de las vias de trocha normal. 

Encontramos también el tipo de locomotora-ténder para ferro

carriles secundarios de vía normal ó de vh estrecha, cuyo peso 
en estado de servicio es ele 19. toneladas, repartido sobre 3 ejes 

acoplados. El hogar y tubos ofrecen una superficie de caldeo de 

· ~5 m¡'c, el timbre de la caldera es de 1 o atmósferas, los cilindros 
:;on de o.m3o de diá metro, por 0.11145 de carrera para el pistón. El 
diámetro de las ruedas motrices puede ser de o.mgo á un metro. 

Los es tanques de agua tienen z,soo litros de capacidad. La 
~ ocomotora-ténder para ferrocnrriles vecinales de vía normal ó 
vías angostas de I 2 toneladas de peso en estado de servicio re
;)artido sobre tres ejes acoplados de modo que no carga más de 

4 tonelada por eje, tiene una superficie total de caldeo de 28 me
tros cuadrados, timbre de la caldera de 1 1 atmósferas, cilindros 

Lle o.m26 x o.m32 y ruedas motrices con un diámetro de o.m¡ s, 
con estanques de agua de 1 ,Soo litros de capacidad. Y muchos 

otros tipos perfectamentamente estudiados en relación con los 

servicios que tienen que prestar, ~egún las líneas, etc. 
12.-En el Creusot. Los señores Sneider y C.a se ofrecen 

t;:tmbien una colección de tipos de locomotoras destinados á sa
tisfacer las divt:rs:ts exigencias ele demlle ele las líneas, cuyas 

dimensiones generales y pesos varían como lo hemos visto por 
los ejemplos cit;:\.d;J_;; de las fábricas anteriores y con materiales 

de primera calidad. 
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Sólo citaremos los siguientes: una escogida colección de tipos 
de rieles de acero con los p~sos y dimensiones del cuadro si

g Uiente: 

1 

¡ z l < 1 ~ 
j ~ . :e 3 u: ' il<fl ! C&l~ ~U) <~ l ;j8 
• ~"' ...lo ...l.... 1 < ~ 
1 ~ w 0:.: ~ ~ ,.J 

PESO POR METRO CORRI DO. ...l io:l - '"' A_:; 1 ¡¡¡.E§ 

EN K JLÓG RAMOS ~~ ~ ~ ~ ~ ~ g ~ ~ i 
~:e ~ E~ 1 E ~ 

_____________ j_~ __ ¡_;;_· --; --~-· --! ---~-.--. 
4 k el m. c. 1 41 35 5 ¡ 
4.k5 » » 41 40 6 , 
7·0 )) )) so so 7 1 

g.o » » l 6o 55 7 J 
g.o » » 1 6o 50 8 1 
9. 5 » » 1 6o 6o 8 1 

1 2.0 >> » , 70 1 6o 8 
r 6.o » » · Bs · 70 9 
16.0 )) )) 76 ÓJ lO 

..,~ 

..:>J 
40 
39 

20 

20 

l 
Entre los t ipos de locomotoras sólo citaremos las condiciones 

generales de las que se trabajan actualmente en esta fátr:ca para 
·nuestros ferrocarriles del Estado de un mcrro ele trocha, como 
tipos de locomotoras de pas.:tjeros y de mercaderías. 
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1 

1 

' 
1 
; 

1 

i 

f 
1 
i 

JI 

LOCO:YIOTO R.-\S QCE C0?\STR1J YE 

EL CREl'SOT P.-\R.-\ L:\S LÍ~EAS 
DE C~ ?IIET RO DE TROCH.-\ 

Cilindros ... .... . ... . . ..... . 
Superficie de caldeo de la caja 

de fu ego ... . .. ... . . ... . . . 
Id id de los tubos 

Diámetro de las ruedas motL·ices 
Base de las ruedas motrices ex-

tretnas .. . ... .. . ....... . . . 
Número de ejes r1.coplados .... . 
Número de ruedas del bogie de-

lantero ....... ........... . 
Peso de la locomotora en orden 

de marcha ........ . .. .. .. . 
Capacidad de agua del ténder 
D iámetro de las ruedas del bo-

gte ................ . .... . 

Peso sobre las ruedas motrices 
P eso sobr~ el bogie delantero . . 

: LOCO~-IOTOR.·\S ' LOCO~iOTORa 
DE ; DE 

PASAjEROS ::\IERCADERlas 

9-330 X 400 0380 X 0457¡ 

3·mcg62 
4 gru·~ I 2 2 

T. 140 

i 6. me r 31 
6rm2264 

o.m9 I4 

1 

1 

¡ 1 (.;nleuln<la pnrtt pa ! 

~ 
Colculnth para p.. so.r por cur'"ns· 

i sar .Po~ ~O mett·os l\~ BU m~>tros d e' 
,¡e; 1 a lh O. t r3lli ·o 1 

1 2 . 4· 
4· 2. 

19~ ton. 27~ ton. 
5550 litros 7260 litros 

13~ ton. 
6 ton. 

~~n66 __ 

24 ton. 
3~~ ton. 

H abiéndose pedido posteriorme nte que estas locomotoras 

pudieran circular por curvas de 6o metros de radio, fué necesa

rio cambia r el modo de soporte sobn~ el bogie delantero para 

ponerlo sobre planos indinados, y para reducir un tanto las di

mensiones ele las piezas. se hi zo que el t imbre de los calderos 

fuera d~ 1 o atmósferas y por consiguien te se pudo reducir un 

tanto el diámetro de los cili ndros, etc. No seguiremos citando 

estos ejemplos porque, como se comprende muy bien, su varie

dad es muy grande : toca, pues. al ingeniero es tudiar y escoger 

su ma terial de cons:rucción y de f~xpl otación de la linea que 

construye teniendo presente sus circunstancias locales, pendien

tes, e le. 

13.-·Apuntaremos rJ.ho ra, como complemento de lo anterior, 

los elementos cons titutivos ele las vías de algunas líneas vecina· 
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l~s de la tercera categoría, es decir, que han sz'do construidas 
aprovt:chando para la traza mta zona de la calzada de los cmm:

nos públicos. 

Así el ferrocarril de L agny aux carrú:res de ¡\""eufmautúrs et 
a 11fartcerf, de 2 3 kilómetros de largo y de un metro de trocha 
en tre los rebordes interiores ele los rieles. E l material de la vía 
es bastante ligero: los rieles pesan r 6 kilógramos por metro 
y tienen o.m8o de al to por o.m65 de base y o.o4 de ancho en 1a 
cabeza superior; éstos colocados sobre durmientes espaciados de 
o.m¡s en o.m75 término medio. La corona ele la pla taforma de 
la vía es de 3 metros y el ancho dt:! la zona del lastre es de 

2.m6o. La línea se explota por medio de locomotoras de seis 

ruedas acopladas del tipo de Fives-Lille, que pesan r 3 á I 4 to
neladas en es tado de servicio; los wagones para el carbón y las 
piedras pesan 2.t4 y cargan 5 toneladas. Los coches para pasa
jeros son de tres clases : el tipo mix to de 3 compartimentos, de 
z.mr6 de a ncho interior, el compart imento de primera clase es tá 
al centro y tiene 6 asientos, y á los costados hay une de segun 
da y otro de tercera con 8 asientos cada uno, ó sean 2:2 asientos 
en conjunto; el tipo de tercera clase con tres compartimentos y 
24 asientos; y el de primera clase con r 8 asientos; estos coches 

pesan más ó menos 3· 5 toneladas, vacíos. 
La línea de Turbt á Rz.<.·olí, de r 2 kilómetros ele largo, tien~ 

una plataforma de 3.m20, sobre la cual se coloca la capa de las
tre de' 2.moo de a ncho por o.m40 de espesor, para una trocha de 
o. mgo entre los rieles. Los rieles pesan 2 I. K 5 por metro corrido 
y reposan sobre durmientes de r .m8oxo.mr:::! xo.m2o, espacia

dos de o.mso en o.m8o siendo la pend iente máxima de la línea 
de 1 7 milímetros. La explotación se hace con locomotoras tén
der de 4 ruedas acopladas y de I I toneladas de peso en estado 

de servicio. Los coches de pas;tjeros son de dos clases y pesan 
2,6oo kilógramos más ó menos, prov istos de bancos donde ca-
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ben 3 personas por fila . . La velocidad media de los trenes es de 
20 kilómetros por hora. 

La línea de Lausanne a Echallens, de r 5 kilómetros de lar
go. Desde la salida casi de la es tación de la compañía de la 

L usse- Occidentalle, la línea entra e n una calle estrecha, y por 
consiguiente, ha debido ser colocada como tra¡zvfa, es decir, sin 
rieles salientes y sin cierras; por este motivo y más de los pri

meros 1 oo metros el tren marcha al paso y precedido por un 
hombre que despeja el camino. En muchas partes, pa ra apro
vechar las calzadas del camino público, éste ha debido en san
charse de r.m8o término medio, para dejar á la calzada del ca

mi.no un a ncho de 5· m4o para la c irct~lación de los vehículos 
ordinarios. La línea p resenta curvas de 6o metros de radio y 9 

de 100 metros, siendo el máximum de sus inclinaciones de 0 .04 

sobre 6oo metros, 0.036 sobre soo metros y 0.03 sobre 795 
metros. La cama de la vía tiene un a ncho en su corona de 3 
metros con una banqueta de o.m2o á cada lado. La capa de las 
tre es d~ 2.moo de ancho en la corona y con o. m 30 de espesor, 

formando saliente sobre el nivel de la calzada del camino. La 
vía tiene un metro de trocha, y está compuesta de rieles de 

6.m4o ele largo que pesan 29 kilógramos por metro corrido (riel 
de hierro) colocados sobre 6 durmientes espaciados de 1.m r 6, 
salvo los de las junturas; los durmientes tienen I.mSo de Iargo 
por o. r 6 x o. 1 2 de escuadra. La explotación se hace por medio 

de locomotoras del tipo del Creusot que pesan 3 toneladas con 
toda provisión y una del tipo Krauss de I 4 toneladas. La velo
ciclad media de los trenes es de 20 k ilómetros por hora. 

La línea de Broelthal (Prusia del Rhin), al principio estable 
cida sobre la calzada del camino y cuyo riel interio r está al nivel 

del suelo: ültimamente la línea se prolong6 de ro kil6metros más, 

saliendo del camino y marchando por el campo, mediante una 
subvención de 225 ,000 francos, el precio del kilómetro descendió 
de 27,000 á 25,000 francos; pero desde esta prolongación y des-
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de la admisión de pasajeros en su servicio, la línea ha tenido 
menos beneficio que antes cuando era explotada como simple 
línea industrial. El juego para el pasaje dd reborde de las rue

das se obtiene simplemente con una depresión del nivel del 
macadán de la calzada, sin ningün contra- rieL como en un sim
ple tranvía. Esta disposición no parece haber ofrecido inconve· 
nientes y ha sido adoptada más tarde para las vías de los tran
vías de Stutgart en sus ramales cerca de Strasbourg. No hay 
más que un solo tren por día en cada sentido, y un solo coche 

de pasajeros basta para el servicio. 
1 4.- .\ esta tercera categoría pertenecen sin disputa todos los 

tranvías, sea que su tracción se efectúe por medios mecánicos 
por la electricidad, por medio de calderos con vapor sobre ca
lentado, etc., y aún los de tracción animal, de los cuales, como 
lo he hecho presente al principio, no entraré á ocuparme en el 
presente estudio, aunque sea realmente muy difícil deslindar cual 
es el tranvía y cual es la línea real mente vecinal, puesto que un 
tranvía bien establecido puede, en circunstancias locales adecua
das y en regiones relativamente pobres, hacer los mismos ser
vicios que una línea de interés secundario. 

FERROCARRILES SECUNDARIOS CHILENOS 

I s.-Entre nosotros, los fe rrocarriles secundarios se han de
sarrollado lentamente, y hasta la fecha se puede decir que han 
nacido, gracias á nuestra industria minera en las diversas zonas 
del norte. Todas esas líneas han vivido prósperamente mien
tras los centros mineros que favorecían con sus trasportes, han 
tenido una explotación y producción suficiente para alimentar

los; pero, con los dineros alternativos de nuestra industria del 
cobre, ha hi.tbido algunos ele ellos que desgraciadamente se han 
encontrado en situaciones de explotación onerosa y, por consi
guiente, han d~bido subir sus tarifas, y aún así no han conse
guido buenos beneficios. Por este motivo el Estado ha pensado 
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en su adquisición, qu.eriendo así venir en ayuda de los intereses 
comerciales de las provincias del norte. No tengo conocimiento 
sino ele la adquisición de una de esas líneas, las circunstancias 
fin ancieras del pa1s ha n aplazado la adquisición de las otras. 

Ultimamente, mi amigo, el señor Enrique Vergara Montt, me 
ha comunicado que se ha hecho cargo de la construcción de una 
pequeña línea veci nal que unirá Santiago con el Puente Alto, 

unión de los caminos de Pirque y San Bernardo á San José de 
Ñiaipo, con un la rgo de 2 1 kilómetros, sin que su trayecto ten

ga grandes dificultades ele construcción. 
Esta sería la primera línea de interés local agrícola, que se 

construye de Ovalle a l sur, por cuenta de particulares y sin sub

vención del Estado; ojalá este ejemplo sea seguido por muchos 

otros grupos de hacendados, que sacarían verdada ganancial me~ 
j orando los s istemas de acarreos de sus productos hasta las es

taciones de los ferroc<lrri les del E stado, ó bien á los centros de 
consumo, como Santiago, T alca, Chillán, Concepción, etc., etc. 

16.-Los elemen tos de las principales líneas secundarias exis· 
tentes hasta la fecha, son las siguientes: 

Las líneas férreas existentes en Chile, se pueden clasificar en 
t res grupos perfectamente caracterizados: 

I . ° Ferrocarriles de ·interés local ó z'ndustrial que sirven cier
tos establecimientos y al mismo tiempo las localidades por don

de a traviesan. 
2.° Fen~orarnles 'lttz.7leros, que sirven una zona dada ó un 

cen tro minero compuesto de tres ó cuatro pequeñas poblaciones 
ó un grupo de minas más ó menos considerable ; y 

3·o Las linea:.· de úzten!s general, que sirven tanto para la pro· 

ducción industrial agrícola, como para el desarro1lo general del 
país. Estos úitimos ele los cuales no nos ocupamos en el presen

te trabajo, seencuentr2.n siempre en poder del Estado y han sido 
construidos y son explotados por cuenta fiscal ó con subvencio 

nes fiscales. 
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El largo de las líneas secundarias é industriales es el si

g:~uente: 

Lf1teas mJueras y de servicio local ó secuJl.dario. 

Pisagua á Tres Marias 90 kilómetros y 
ramales á Agua Santa y Puntuchara y 

Kilómetros. 

desvíos. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . r o6.ooo 

De Iquique á Tres 1\larías 109 kilómetros 
á Virginia 3 r; ramales á Bodegas y des-

víos. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . I 94.000 . 
Kilómetros. 

D e Patillas á Salitreras del Sur. . . . . . .. . 93.000- 393.ooo 

Desde Mejillones del Sur al Mineral de 
Cerro Gordo. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 29.000 

De Antofagasta, por Salinas, Calama, As-

cután, hasta los límites con Bolivia . . . . 440.000 
T aita] á Refresco (habiéndose prolongado 

hasta Cachiyuyal sin conocer la distan-

cia de Refresco á este último punto). .. 82.000-55 r.ooo 

Chañaral á, S_alado .... . .. . ... ........ } 
Ramal á A m mas .... .. . ...... .... . . 
Caldera á San Antonio . ... . ........... . 
Paipote á Puguios ..... ...... .. ...... . 
Pabellón á Chañf-lrcil1o ..... .. .. . ..... . 

Carrizal Bajo á Carrizal Alto 36 kilóme

tros y 45 al mineral de Cerro Blanco al 
este. ·'· ........ . ..... . . .......... . 

6o.ooo 

' 5 r.2oo 

50-300 
40.000- JOI .500 

A la vuelta ............... .. . ~r.ooo- 1,245·500 
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De la vuelt(t . . .. ... . ... .. . .. 8I.ooo-.I245·SOO 

De Coquimbo á la Serena y la Compañía. 15.000 

De Coquimbo á Ovalle y ramal á ·Palmi-

llrt . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 2 J . 000 

De la Serena á E lqui ó hasta el pueblo de 

Rivrtdavia al este de Vicuña.... . . . . . ¡8.ooo - . 297-ooo 

Total . ... . ... ... . .... ..... .. . . 

Fen-ocarrdes de interés local ó industnal. 

De Tongoy á Tamaya ... . . . . . ....... .. . 

De Coronel a l TviueHe . .. . . . ...... . . . . . 

Lota al M ue1le . .. .. . . . .. ..... . .. .... . . 

De Laraquete, A rauco y Moquegun . ... . 

Pun t<l. Arenas . . . .. . . .. .. . . ... . ... . .. . 

Estación de Batuco á la I'vi ina Desen-
gaño .. ... . .. ... ...... . . .. . .. . .. . . 

'f otal ... ...... ... . . . . ..... . 

Ki lómetros. 
ss .oo 

2 ·95 
40.00 

2.00 

s.oo - 107-950 

ó sea un total de r 650 kilómetros 450 metros. 

17.--Principiaremos la descripción sumarirt de estas líneas, 

principiando por las del norte. 
Fen-ocan -i! d¡; lquiqne.- I...a línea férrea que pone en comu

nicación á lquú¡ue con p¡·saxua, . sale de Iquique hacia el E . y 
N: falde;).nclo los cerros, después hace un ángulo y tomti a l S . 

pas<.\ por la cstacíún del A !to del 1~1o!!u á 16.5 kilómetros de la 
ciudad y por la aldea de Santa Roscz ; la vía se: ramifica hac:ia las 

oficinas salitreras y termina en La Po7a; otro ramal toca en La 

N orza y otras oficinas como A 1;g·entina, Coliua, La Solferz1w, 
Cantor de la Socúdad, etc., hasta Pz'.r;a (l ua. Un tercer ramal de 

> 

la línea sirve las salitre ras de R z.'nconada, Coucepción y Carmen 
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Alto. La tarifa en r 888 era de un centavo por cada 1609.3 r 5 
metros y por cada 46.009 kilógramos. 

El principal objeto del ferrocarril es servit·las oficinas salitre

ras; el a ncho de la trocha de eje á eje de los rieles es de rmso4 

ó sea r .m434 en/re los 1'ebordes 1:nteriores de los rt'eles. Al prin

cipio se usaron en la línea rieles de hie rro, los que han sido 

cambiados por rieles de acero del mismo alto pa ra no introducir 

perturbaciones en las renovaciones, pero de perfíl diferente: el 

riel de acero aclua!, tiene o. m 107 de alto por o. 111 ro2 de base con 

un peso de 30.8 kilóg·ramos por metro corrido: el largo ele los 

rieles es de 7.m3 r S· Las eclisas y los clavos que quedan en la 
vía son de tipos muy vari~tcl os, usándose al principio las zapati

llas y ahora ú ltima mente las ecl isas ángulos de o.m-t-57 de la rgo 

con peso de 1 k928 cadrt una. Los clavos que se usan actual

mente son de o. m r 4 ele la rgo y ele o. m o I 45 de sección T odo el 
mate rial que se usa en la línea es del sistema ing lés, y el servi

cio de las locomotoras es local ó secciona], contribuyendo así 

todas al tráfico general ele la lín ea. Las locomotoras Faz'rlies

Palent números 9, 10 y 15 pesan 58.696 toneladas; las núme

ros 33. 34· 35 y JÓ pesan 67.7 12 toneladas. 

Las locomotoras del s is te ma .Fowler y C.a. núm. 40 y 44 pe
san so.t6oo, y las del tipo llamado S!tarp-Hendart núm. JO y 

3 r pesan 35.t420, y las núms. 28 y 39 pesan 38.t·640. 

Las locomotoras de mejor peso son dobles, co n seis pares ele 

ruedas acopladas y cuatro cil indros: las bielas es tá n acopladas 

de tres en tres pares, cuyas posiciones corn~~ponden á dos colo

caciones extremas de los pistones en los cilínclros. Cada t res pa

res de ruedas acopladas constituye un sistema de dos delanteros 

y dos traseros con pestañas y un par central sin pestañas. El 

d iámetro de las rued~s es ele J. mo 1 5: la locomotora tie ne un so

lo caldero y un hogar al costado. De este mismo tipo hay otras 

con ruedas de o. m 70 de diámetro. 

Algunas de las locotoras sencillas tienen tres pares de ruedas 



964 ESTUDIO SOBRE LOS FERRO~ARRILES VECINALES 

acopladas con un diámetro de I .m22 y otras con bogies con dos 
pares de ruedas acopladas. El trabajo de estas locomotoras, co- . 
mo lo hemos dicho, es local ó seccional, según las gradientes d.e 

trazado: las locomotoras sencillas hacen su servicio en el inte

rior de las pampas, es decir, en las partes á nivel ó de pendien
tes más suaves; las locomotoras dobles estando destinadas para 
las subidas y bajas á las salidas de lqut'que y de Pisagua, cuyas 
gradi~ntes son muy fuertes. 

Según los perfi les, al lado de Pisagua. b bajada tiene una 

inclinación de 4·i5 ~~ y aliado de Iquique de 3.83.% ; pero las 
gn1dientes efectivas son de s% para el lado de Iquique y de 

6. T s% al lado de Pisagua. 
Mientras toda la red de líneas el~ Tar·1}acd tiene una trocha 

de 1.m434 por excepción el ferrocarril de Patillos á la quebrada 

de Pica tiene una trocha de o.1D762. 
1 S.-Ferrocarril de A ntojag·asta. -- La linea férrea de Antofa

gasta es de o. ro¡62 de trocha: saliendo del pueblo se d ir ige al sur 
y toma la quebrada de i vfaü:o liacia el oriente, dobla después al 
norte faldeando los cerros del Anda por e l este y toma al fin por 

el NE. hacia Afantos blancos, Carmen Alto, Salz'nas, Punta Ne

g ra, Caracoles, Calama y Azul, etc., etc., para llegar á Ascotdn y 
llegar á la frontera ele Boliz,oia y los centros del mineral de Humt
chaca. El ferrocarril á más de ocuparse de los acarreos de cal iche 

que son beneficiados en Antofagasta por la Compañía Salitrera 

y el acarreo de los minerales de plata de varios centros mineros, 
etc. favorece toda upa comarca é in terna en retorno la carge1. des

tinad~ á los minerales de Caracoles y deinás puntos dtl desierto 

como Calama, San P edro de Atacama, etc. La prolongac.ión de 
la Hnea hasta la frontera bolz'z•iana y mineral de Huanchaca trae

rá naturalmente un aumento en los acarreos de minerales y en las 

mercad~rías de retorno que se intenaran á Bolivia, por lo cual 
esta línea toma hasta cierto punto un carácter internacional. 

E l largo de esta línea hasta Conchz' es de 300 kilómetros, y 



~STL'DIO SOBRE LOS FERROCARRILES VECINALES 965 

este punto se encue ntra á 3099 metros sobre e l nivel del mar 

D e Conchi á A Holán hay Ó2 ki lóme tros y 844 metros de uesni

vel, puesto qu<" A scotdJl se encuentra á 3943 metros sobre e l nivel 

del mar. La gradiente máxima de la línea es de :2 .98 % y la cur

va ele radio míni mo tiene en la trazr~. 16 5 metros. En esta línea 

s e usa el riel de acero de r 7k.399 por metro corrido, riel llama

do Rh1.11'mey de o.mo¡6 de alto y o. mo76 de base, con o. o 1 2 de 

e spesor en e l alma. Las ecl isi:ls ti enen una sección ~n S con cua

tro pernos cada pa r de ecl isas y 0-40 x o.o8 x o.or 2 de sección: 

la forma de la eclisa tiene por objeto hacer que tope en los dur

mientP:s é impida la rodadu ra d e la lfnea en lns gradientes y pen

dientes. La línea esta establecida sobre durmientes d e madera 

d e 1 .m65 de la rgo y d e o. 1 S x o. ro de escuadria y asegurada con 

clavos de 0.09 x o.or 2 x o·o 12 : los pernos de las ecl isas son de 

o. ro x o.or6. 

Las máquinas que hace n el servicio de esta línea que pesan 

23.900 kílógramos e n servicio, son de tres ejes acoplados: el 

diámetro de los pistones d e los cilindros es de o. 356 y la carrera 

del pistón es de o. m soS: el diámet ro de las ruedas es de 0.9 I 4· 

Hay también locomoto ras que pesan 25.450 kilógramos en se r

vicio con las dimensiones generales siguientes: diámetro del pis

tón o.mJJ, carrera del pistón o.so8, con dos ejes acoplados y 
con ruedas de r.m r 1 ¡ y r ,m2 19 ele diámetro. Por último las 

locomotoras de 37,620 kilógmmos (s istema Compound Engines) 

tie nen Jos cilindros de alta presión de o . 2 54 de diámetro in

terio r y o.soS df! carrera d el pistón, y los cilindros de b;=tja 

presión de o. soS de d iámetro y 0-45 7 ele carrera. Estas locomo

toras son d e tres ejes acoplados y con ruedas de 0.9 r 4 de diá

metro. El costo medio del kilómetro d t! vía ha sido de 9.soo 

pesos oro. La tarifa d el ferrocarril de Antofagasta tiene por ba

se el cobro de un ce ntavo de subida y medio centavo de bajada 

por cada kilóme tro y por cada roo kilógramos. 

( Contz'lmará). 
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