
¿QUE TROCHA CONVENDRIA ADOPTAR EN CHILE 
PARA LOS FERROCARRILES POR CONSTRUIR? 

· El presente tema fué estensamente desarrollado i mirado bajo 
fiUS distintas fases por Jos señores Ve1·gara 'Montt, Cruz Vergara, 
Huet i Harding en la última sesion celebrada por el Instituto. 

En pro del mPjor esclarecimiento de él, me e8 grato someter a 
vue~~ra consideracion algunas ideas, las que, mui someras, debido al 
escaso tiempo que se ha dado para tratar este tema, lo qne no me 
ha p~rmitido tornar los datos i cita.s que deseaba, influirían en par
"td~Pa.ra formarse conciencia de este problema., bas~ante complejo de 
por sí. 

La razon primordial en los ftlrrocarriles de trocha angosta es 
la economía ea el primer costo i tambien en los gastos de esplo
tacion. 

Bl congreso de injenieros, reunido en Bruselas, recomendó et:~pe
cialmente e~tos ftlrrocarrile8 por su econon1íH. en los lugares esencia l
mente quebrados i montañosos; de tráfico limitado; donde se impo
nen las curvas i gradientes fuertes i finalmente donde no exi~Sten 
otras vías de t ipos distintos a aquella que se proyecta arioptar . 

Este último inr.onveniente es el mas serio i fuÁ el motivo por el . 
cual en los ferrocarriles de Great Western de Inglaterra, Gb io i MiA· 
sissippi de E:;tados Unidos i otros, se adoptó posteriormente una 
anchura uniforme i se fijó la t rocha normal de 1.4+ metro. 

Las condiciones orográficas de nuestro territorio, con centros re· 
lativamente pobladosicargasprinnipalrnente de descenAo, hacen pre· 
snmir que el tráfico probable de sus líneas (ferrocarril lonjitudinaJ, 
salidas i ramificaciones de importancia) será intenso en jenerttl. 
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La rapidez jugará. un pap~l importante. principa lmente en los 
casos de movilizadon de nuestras tropas, artiiJerfas, carros de puen
tes, etc., i la vía de t rasporte mucho mas; i si su t rocha es mui red u~ 
cida, llegará a ser incapaz para el trasporte de piezas pesadas i de 
grandes dimensiones, por la poca resistencia i reducida capacidad 
de su materia l rodante, salvo que el E::~tado t uviere eq uipo especial 
para estos casos ( 1). 

La estension de líneas que se deberá construir por ahm·a et~ de 
4,000 kilómetros o ménos, si se toma en cuenta el estado económico 
del pais i la Ascasez de personal espart o i adiestrado para emprender 
su co¡»truccion en condiciones no¡·malE>s. 

De esta estension, será ne;~esario construir mas o ménos 1,000 
kilómetws en las rejiones meridional i céntral, las que tienen en e8-
plotacion mas de 1,500 kilómetros de t t·ocha, i los 3,000 kilómetrO!:~ 

ree.tantes deberá n construirse en Ja rejion del not'te, atra vesa.ndo 
pampas altas en mas de sus dos terceras partes. 

En esta rejion bai próximamente 2,576 kilómetros de vía en es· 
plotacion, en buena parte de un metro de t t·ocha, di:stt·ibuidas segun 
el cuadro que se encuentra en la pá.jina siguiente. 

P reseindiendo de los ferrocarriles ne la seccion cent ral, cuya t ro· 
cha en cada caso concreto será fi j ada únicamente teniendo en cuenta 
las cond ieiones comerciales i económicas,~lod de la rejion del norte 
que tienen construidas casi todas sus salidas a la costa (rle valor 
com;;iderable i de un metro de ancho) se impone, a mi modo de ver, la 
trocha de un metro, para el ferrocarril lonjitudinal i r a males de im~ 
p01·ta odA. 

Aunque el enPmigo de lo bueno es lo mejor, soi de parecer qne 
éleben construirt3e numerosos ferrocarrile~ locales secunrlario~ de 
trol'ha reducida (mas o ménos 0.45 metro) para suplir las malas 
carreteras i la falta de ell<:~s en su mayor parte. 

( l l .En S uecia, BoSnia, Austria, etc, Jugares tota/me11te tlccidentarios, Re han 
coustr·uirlo lín'*ls ~>H!ir·tt.téjictts de 0.70 i o . 75 metro dA trocha i con su correspoudiPnte 
eqni JJO para grano"'s pHsoa; lo mismo quH los fHrrocR.rrilea de Fe10tiniog de 0 .60 mt-tro 
p11.ra el tr·a~port"' d~ pizarra!!; d!l la estu.ciou manufacturura de Crewe, j aBtill(!ros de 
Chathrn de 0.45 metros de trocha. , 
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FERROCARRILÉS EN LA REJION DEL ~OUTE 

~ TROCHA 
L Í NEAS KilonwtJ·uje 

total 
0.76 1.00 l.Oü7 1.47 1.27 1.676 

------- - --
Arica a 'l'acna ............... ... ... ... . .. 163 163 
Pisagua a !quique ......... ... ... . .. 300 ... . .. 300 
J un in a l interior i rama. 

les (1 ) . ...•............. . 80 ... . .. ... . .. . .. 80 
Caleta Buena al interior 80 ... . .. ... ... . .. 80 
!Quique a las canteras 

5 Cerr'o Negro ...... ...... ... ... ti . .. ... ... . .. 
Patillos al iuterior .. ...... ... . .. U3 ... ... . .. 93 
Toco pilla al Toco .......... ... . .. 128 . .. ... . .. 12~ 
Ant0fagasta a Bolivia .. 440 ... ... ... ... . .. 440 
Ta ltal a A. Prat i a Re. 

frPSCO .... .............. ....... .. . ... 232 ... . .. .. . 232 
Chañaral a P1·ebJo Hu. ,_ 

dido ...... ....... . .' ............. ... ~ 100 . .. . .. ... .. . 100 
Caldera a Copiapó ......... ... ... ... 242 ... .. . 242 
Carrizal a Ye1 ba Bue.a..~a 

i ramificacioueF! (~) ... . .. . ... ... 142 ... . .. 142 
Huasco a Valleustr ........ ... 50 ... ... . .. ... 50 
Coquimbo a Sm·e.,a ....... ... 82 ... ... .. . .. . 82 

, a O valle i Pa-
nulcillo ...... ... ... ... . .. 123 .. . 123 

Tongoi a. Tarnaya ....... .. ... ... 55 ... ... ... 55 
Ova.lle a San Márcos ..... .. . GO ... . .. ... . .. GO 
Vilos a Illapel ................ ... 126 ... ... ... .. . 126 
Calera a Cabildo ....... .... . ... 75 ... . .. ... .. . 75 

6QO- .498-, 508 
- - --

l631- 2576 Sumas .... .. ...... ... 684: 123 

-
La proporcion de la carga en estos ferrocarriles será de 100 de 

bajada por :30 de ascenso, i reduciendo en algo consiberable la tro
cha, se podrá realmente hacer economía e~ su costo de construccion 
i, sobre todo, en el peso i valor del equipo para evitar el arrastre de 
pesos muer·tos en la subida (equipo vacío), pudiendo llegar a obte-

(1) El kilomAt.raje PS aproximado. 
(2) 1.27 metro d~ trocha.. 
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ner que un carro de dos tonelas de peso, tenga capacidad para diez 
de carga (1); usando, por consiguiente, riel pesado i buena calzada. 

Las vías de O. 75 metro i de un met.ro, tienen casi el mi.:~ m o cos~ 
to i fácilmente a un trazado de O. 75 metro puedeforzadamente adap. 
tarse uno de un mAtro (2). salvo que se sacrifique onerosamente la 
velocidad, reduciendo con~:~iderablemente el radio de las curvas, lo 
que creo seria un absurdo para el caso del ferrocarril al norte, que se. 
rá el dorso de Chile estratéjicamente hablando i un ferrocarril escen. 
cialmente político. 

Las gradienteR no juegan un papAl importante porque serian 
mas v méoos las misma~::~ i, al aumentarlas, se disminuiría el desa
rrollo i la velocidad, permaneciendo en este caso mas o ménos fija 
la unidad de tiempo. 

~o siendo del todo posible equiparar el valor de dos líneas de 
anchos diversos, ya que donde se proyecta una angosta no seria adA
cuado establecer una mayor, haré una pequeña reseña de la econo
mía que F~e obtiene en el ancho de la plataforma de la .calzada i del 
galibo, lo que ~e servirá para apreci~r el costo de instt:tlacion. 

El ancho de la calzada para uoa línea de a. 75 metro no bajaría 
de 5 metros ocupando de este ancho 3.60 metros la seccion dellas
t t·e i el resto los fozos de desagües. 

La superficie soportadora que se necesita por metro o kilómet~o 
de vía depende del tráfico, peso i velocidad de los trenes, gradienteA, 
etc., factores que hacen fijar el peso de las locomotoras i su poder o 
fuerza. 

La estabilidad de las líneaA de apoyos trasversales la fij~tn prin
cipalmente la seccion del riel i el número i largo de sus durmientes o 
traviesas. 

LoA durmientes de los feJ-rocal'l'iles de :1.4:4 metro de trocha de Bél-

(1 ) El equipo de 1.68 metro está mas o ménos E>n la proporcion de 1 a 1.80 i el 
de Jas Jfneas de .\ntofagaRta, Junin i C~Jietu :Buena de 0.76 motro de trocha en la de 
1 a 3, estos últimos bajos, poro resistentes e inadecuados para grandes velocidades: 

(2) El señor Huct, Pn su informe sobre la estructum de la red re los Ferrocarriles 
del Estu.do, piíjina. 27, dice: '• Así mismo un a Hnea de t t·ocha do O. 75 metro, con cues
tas frecuentes de 0.03 mPtro i rodios de curvas de 100 metros uo SOlJOrtará mas qr¡e 
una velocidad de 30 kilómetros por hm·n," et c. 
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jica, Francia, Alemania e Inglaterra, tienen largos de 2.60, 2.70, 2.73 i 
2.90 metros; término medio, 2.75 metros largo igual a los usados en 
los ferrocarriles de 1.676 metro en Chile, e iguales tambien sus de
mas dimensiones; siendo que la diferencia de las trochas es veinti
cuatro centímetros. 

Los ferrocarriles de un metro en Chile e ingleses de la India usan 
durmientes del.80 metro, iel de Antofagasta (de 0.76 metro de tro
cha) ~.52 metro; por consiguiente la diferencia de trocha es mas o 
ménos igual a la que hai entre el largo de sus traviesas. 
, . Tendríamos que, al adoptar la trocha de 0.75 metro i no la de 
un metro, la plataformadisminuiriaen veinticinco centímetroR, (0.25 
metro) cantidad mui exigua i casi sin valor económico, como se 
verá mas adelante, i que, en cambio, reduciría a 1.88 metro el ancho 
de lqs carros (siguiendo la proporcion ordinaria de dos i media ve
ces la trocha). Por consiguiente habría que aumentar el ancho de 
éstos (bajando el centro de g ravedad, reduciendo el diámetr9 de las 
ruedaB, etc.) i mantener un galibo igual al de la trocha de. un metro, 
para,Ias obras de arte (las mas costosas) como túneles, puentes de 
viga superior, etc. i ~un teuei.· equipo especial i resistente para el 
trasporte de artillería pesada i material de guerra de gran volúmen. 

'El costo del movimiento de tierras de un ferrocarril equivale 
- como máximo al 40 % de~ total;_ i construyéndose en Chile los cortes 
para la vía de un metro, de 5.80 metros de ancho i adoptan'do sólo 
5 metros para la plataforma de la línea de O. 75 metro, tendríamos 
un ahorro problemático de 0.80 metro en los cortes i terraplenes, o 
sea mas o ménos -A- del 40 %. 

· En cambio, las desventajtJ,S por pérdida en velocidad i fuerza de 
arrastre, principalmente la velocidad que desempeña dia a dia un 
papel preponderante, no son justificadas por economías de esta es
pecie. 

Por otra parLe, para que una lfnea de 0.75 metro: de un tní.fico 
regular quede en buenas condiciones, es necesario que las gradientes 
no excedan de 3 % i las cmlvas (que ·con sobrada ra2on son caiifica
Q~~ COJilQla~ ~olestias tm togo ferrQG~ffll) nQ bajen q~ UP. f~.<lio dQ 
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80 a 90 metros, equivalentes en traccion, mas o ménos, a un radio 
de 100 metros en:unJerrocarril de un metro de trocha (1). 

Estos datos prueban lo aseverado anteriormente, por cuanto las 
líneas de 0.75 metro i de un metro tendrían la .misma· ubicacion,·a 
ménos que se reduzca considerablemente el rádio a las curvas, lo que 
disminuye la velocidad i alarga la línea. 

El injeniero señor Enrique Vergara Montt, encargado por el go
bierno para hacer el estudio del ferrocarril de Cabildo a Choapa, for· 
mó el siguiente presupuesto para la seccionde línea por simple adbe· 
rencia de Pedegua a Ljmáhuida (107 kilómetros), la mas costosa 
del ferrocarriltlonjitudinal, pues sólo en túneles hai 4,010 metrot.i, de 
valor $ 1.500,000: 

Valor total del pre~upuesto........................... f 7.00u,OOO 
, del movimiento de tierras....... ............. 2. 700,000 

Mas o ménos el 38M %. 

~1 adoptar para esta seccion la trocha de 0.75 metro la economía 
seria próximamente una sesta parte del 38~%, o sea $449,000, lo 
que es mas o ménos igual al 7 % del presupuet.ito total du 7.000,000 
de pesos, ($ 490,000) . 

En mé1·ito de ias consideraciones es puestas, creo que la trocha de 
un metro es la mas conveniente para la arteria norte de los ferroca· 
rriles de Chile, con radios holgados en sus curvas, sin perjuicio de que 
se construyan ramales mui secundarios de trocha de 0.50 met.ros i 
aun inferiores. 

Por cuanto al adaptar la trocha de 0.75 metro, la economía en 
el valor de los rieles, durmientes, túneles i puentes es nula i la que 
reporta el movimiento de tierras i obras de a>I'tes secundarias, es de 
un valor que no debe tomarse en cuenta, por las desventajas que 
irroga una línea ya mui reducida, por pérdida de velocidad, etc. 

(1) En las Jfneas de Calm·a a Cabildo, Vilos a Choapa, etc., hai curyas qe r(\.qiq~ 
meqore~ i la penqiente m~,;irpl'\- es qe O.()~ metro por met.n~. ·· · 
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En reaúmen, que la ·economía de un 18% en: todo el costo de la 
vía será el máximo, datos que están de acuerdo con lo manifeE:tado 
por el señor Vergara Montt i con los resultados obtenidos de los 
cálculos hechos por el señor Eduardo Barriga., injeniero de reco
nocida competencia i práctica en este ramo. 

J. ¡\1, DE LA :F'UENTE. 


