
LOS FERROCARRILES AÉREOS 

1 SU UIPORTANCIA PARA CHILE 

POR 

ALEJ' ANDRO Y ANQUE.Z 

En el desarrollo creciente de 111.6 industi'ÍI\s i de la consiguiente competencia en todos 
sus ramos, se hace sen~ir mas i mas la. necesidad de o.bnrntar los productos de la fabrica
cion por medio de eoonomí.as i simplificaciones en el ser vicio. 

Entt·e los muchos medios que a este fin conducen, ocupa, indiscutiblenwuLe, un lu
gáa· preferente el abaratamiento i mejora de los 'tW'..dios de traspm·te. 

'l'odo industrial sabe, que los·gastos de trasporte, tanto de sus materias prímag como 
de sos productos, residuos i desperdicios, constituyen un factor importante pam el oálcm
lo de sus utilidades, tan import~nte que de él n menudo depende la rentabilidad i hasta 
la. existencía de una empresa. 
.. Ya. que paro el pcquefl.o industrial es de vital necesidad un t1•a.sporte barato pnra 
el acarreo de las materias primas, combustibles, art[cnlos de consumo, p¡ua. el envío de 
sus·produotos i desperdicios, tanto mas lo es en la industria o empresa grande, donde 
din.ria.mente se acumula una cantidad de materiw; do trasporte, que o.isladu.menLe no 
representan por lo jeneral un costo cohsidera.ble; pero que, precisament·e por su constan 
te i cont inua. repetícion, arrojan en total al fin del año ·una crecidt> suma que viene a 
Aumentar l.os gastos de produccion i 9. disminuir la utilidad, hasta. el estremo quizas de 
comprometer la marcha financiera do la Empresa. · 

Reducir los gMtos de trasporte a un mínimum siu ·perjuicio del buen servicio, sig
nifica, pQr lo tanto, indnstria.lmen~e hablando: au,mentar de un modo eficaz l«. rentabiti. 
dad <Ul e8tablecimiento; au;mentar el valor de los productos, puesto que se disminuye 
su precio de costo, i ensanch~r et radío oornerciat, puesto que si con un trasporte defi
ciente i eo~:~toeo los prod11ctos se hnn podido vender dentro de un radio, digamos p. e. 
de solo 10 kilómetros, mediante un tmsporte económico i espedito, est.os mismos produc
tos pueden ser vendidos deotro de no radio triple o cuádruplo. 

Así como el estómago es el caldero de la maquinaria . hurr.iana, la industria es el 
corazon d~ una nacion i los medíos de trllllporte sus arterías i venas que llevan el ele-
mento vivificador. · 

Es, por lo tR.nto, cilestion de actualidad i de interes pat riótico la ímplantacion de 

medios de t1-aepme eccmd?nicoa i e8]>6dÍt08. 
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Esto se ha conseguido en parte con In 1:onstrucciou i regularizacion de las gran<lcg 
vias de comunicacion: los je?vrr>C<t'rril(>,s i las t!Ías jluv inles, 

En lo tocante n los ferrocarriles ordinarios, todos conocemos las condiciones técni<la.s 
i ecomSmicR.'! bajo )ns cuales se puede e<ms~ruir uun línea férrea; pero, considerando que 
los ferrocarriles estan sujetos siempre a condiciones locales; quo, por un~~o parte, no torlrJs 
los estnblecirnicntos tienen la :mert.e de encontrarse ni l11.do de una estacion de ferrocl\· 
rrit i que, por otm, ccmexiones directas se hn.cen a menudo de Lodo punto imposibles, ya 
porque demnndan ·un costo esccsivo, yo. porque las condiciones topográficas no lo permi

ten, como sucede con frecuencia en la industria minen~, donde casi siempre hai. que ven· 
cer dificultl\des del terreno o. menudo . insuperables, resulto. que en un pais montafloso 
como Chile, los ferrocan·iles ordinarios no pueden ser sino un medio de trJ.Sport.e mui limi · 

tado, í no llenan con la amplitnd necesaria su rol de arterias. 

Si bien es cie1·to, que t~cnicamente casi no hai dificultad insuperable para la cons· 
trllCCion de un ferrocarril, no lo es ménos que estas dificriltl\des llegan a veces n. un grado 
tal, que el result:1.do financiero se hace problemático. I como en toda construccion hui 
quo mirar forzosamente clla.do económico, resulta que no se puede oonstruir un ferro· 
carril.¡mra un beneficio aislado sin tomar mui bien en cuenta que el resultBdo positivo 

venga a compensar, en una ~poca mas o rnénos cercana, directl\ o indirectamente, lus 
snma.s invm·tidas; salvo que con u.quella construccion se persiguiera mas la aolucion de 
1in problema técnico qn~ un fin lucrativo, como sucede p. e. con la torre de Eiffel i el 
ferrocaní! suspendido de Barmen-Elberfeld en Alell)nnia i otms con:otrucciunes análogas. 

Que las dificultades topográficas en la. const ruceion de LHl ferror.arril llegan a ve!:ej,¡ 
o. asumir tal gravedad, que esto. construccion se hace si no de todo punto impo11ible, a lo 

ménos en sumo grado dificil, podemos observar en un ejemplo palpable, que está. eu co· 
nocimiento de todos: El jerroccwrit t·ra6a1ulino. 

· ¡Hace ya mas de 20 añotl que Chile está empefiado en la construccion del ferrocarril 
· trasandino, aun no terminado, i esto por IM dificultades . topográficas de unos pocos kiló

metros.! 
· Ya se vé que la construccion de un ferrocanil tropieza prácticamente con ma~~ 

inconvenientes de lo que teóricamente puede esperarse i que aun despues de construido 
son muchos los peligros que le acosan: inundaciones, derrumbes, dislocaciones en los 

terraplenes, caida de puentes, desrielamientos, choques, avance de dunas, rodados (lu· 
vinas)·de nieve i de piedras, i todos los dema.s peligros emanados de la inclemencia del 

tiempo o consecuencias de un servicio deficiente. 
No e~~, en manera alguna, mi propósito combatir la utilidad de los ferrocaJTiles 

ordinarios o de apocar sus méritos innegables corno ujenoos de civilizucion i progreso; 
quiero solamente demostrll.r que los ferrocarriles no pueden llenar con la amplitud ne
ceS;aria su rol de arterias industriales. Un ferrocanil no trasmonta sermn(as si no se arras· 

-_-t!il penosamente por las faldas, caracoleando cerros i quebradas, dando vueltas i mas 
vueltas para tcrmiMr en un punto mas allá del cual no puede continuar. El ferroCBrril 
no puede pcnetr~ a todas aquellas rejiones apartadas, bloqueadas por formidables i 
ttgrestcs serran-ías, para llevar allá. la vida qne está en la comunicacion, i p&ra a.brirhtt! 
t1l comercio í al ·progreso. 

Los establecimientos industriales, par~icularmcnte los mineros, deben establecerse 
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lójicamonte donde se encuent-ran las malierias que desean ela.bor~r, 114)1' mas que éstas se 
encuentran en lugares in:icceaibles p~r~ la looomotol'l\. ' 

La naturaleza, cua.l celoso avaro, guarda sus tesoros i los. defiende con trincheras, 
infranquea.bles n. primera vistn.; esto es la causa de qtte mucJws establecimientos indus· 
triales, en eSJlecial mineros, no pueden sct· debidamente esplotados o producen una uti
lidad pequeñísima, únicn. i esclu~Sivamcnte por las dificultades de on trasporte deficiente 
i costoso. 

Esto es lo tocante a los ferrocarriles en su tésis jeneral. 
Ahora, en cuanoo a In~ ·uiasjluviales, me limitaré a decir que éstas en su rol de 

arterías se encuontmo en peores condiciones que los fenocarriles ordinarios, .puesto que 
.rios navegables se encuentran, por Jo jencral, en las rejioues planas de un pnis donde la 
construccion de un ferrocarril tampoco no presenta mayorE~s dificultades. 

Cierto que un rio convenientemente regtllnrizo.do, constituye una vía mui .baratl\ 
de comunicacion, la que sin emb:ugo no es tan 68peditn. como jeneralmente .se·cree, 
cnaudo el servicio se hace de nn modo primitivo. 

He ~nido oportnuidacl de observarlo en el rio Vnldivin i sus 1últtentes: lanchones 
cargados con ·madem.s, animal'es, papas u otros productos p:uten del interior, lmjan .sin 
gW>to alguno llevados por la corriente dell'io, llegan a Valdivia, Corral u otro desembar· 
cndero, descargan sus meroancias i-a.hí. empieza la dificultad. 

¿Cómo volver los lanchones a ijU punto de p!Írtida? 
Hacerlos remolcar por un vn.poroito de aquellos que tl".\fican p()l• esas re,iiones, yfl 

viene a grava¡· con este flete el trasporte tau bm·ato, al parecer, rio abajo; haoerlo arra,¡¡. 
trar aguas arriba pc)r caballos u hombres con cotxleles, es un trab~jo penoso de una se
mana o mas. 

Lo .espuesto basta para d emostrar que el tr:í.fico de la~ ''til.s fluviales, hMiéndolo del 
modo pt·imitivo como se acostumbra en la t'Cjion nustral de Chile, uo es tan cspcdito ·ni 
barato como a prime•·~ vist..'l podria croersiJ. 

Para aprovechar loo rios navegables en debida forma como vias de comunico.cion, 
8eria menester establecer en ellos un servicio correcto de vapores de subida i bajada, • 
aunqué para ello fuese preciso un con~fnuo cuidado i servicio para mantener la vin en un 
estado· t.al de regularizacion que ·correspondiera nl calado de las lanchns a vapor. 

Aun o.sf, estas lanchP.S a vnpor teodql\u siempre que estar espuestas a perjuicios i 
· atrasos ocaMiona.dos por temporale!!, alteraciones de la.o, barras i much!l.S otras causas que 

harían ilusoria. toda. regularidn.d del servicio e imposible el mantenimiento de un itine
rario fijo. 

Prescindiendo de otr<is medíos de trR.Sporte, como ser carreta.'!, mulns, etc., .por ser 
los mns cP.ros, i recapacitando impu.rcialmentetlas anteriores consid<J~aciones respecto R 

·ferrocaniles i vias flu~iales, se llega. al punto de concebir la necesidad de· crear otro me· 
dio de trMporte, que fuera apHcablc a todas partea, especialmente en los terrenos mas 
desfavol'ables; que fuera barato en cuanto a ínsta.lacion. i esportacion; que garo.ntizam u.n 
se'l'vicio sencillo i seguro, i fina lmente que no sufrien1. por Ín1mdaciones, nevazones u 
otras causas clim~té1ieas. 

- Tal ideal de medio de tra..c;por~e que llena cumplidamente toqas 1~ condicio~w..!! ~es.;~!\· 
bies, se. obtiene única i esclusivarrtl;lnte .con loll 
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FERROCARRILES AtllEO.~ lJE ES'1'1LO MODl':RNo 

' Los ferrocarriles aé.rP-os son en tales casos el úni.oo medio que garantiza un tmspo1·te 
pot· demns bo.ro.to i un servicio a.bsoiutamentc seguro, cómodo e independiente. 

Ll.cJ ventajas de los ferrocarriles aéreos, con sus perfecciones inodernae, pueden es· 
presarse como sigue: 

t. ConBlruccion rápida; 
2. GCUJtOB módicoa de instalacíon i esplotadon; 
3. Independencia del terreno.- Un ferrocarril aéreo puede construirSe donde 

cualquier otro medio de trasporte, aun · el de carretas i mulas, se baria imposible. In
dependiente del terreno, por accidentado que sea, ptisa por encima de rios, hMrancos, 
ferrocarriles, carretera.s, edificios, vence con toda facilidad gradientes hMtu 1: 1 ·¡-todos 
loa obstáculos que harian imposible cualquier otra vía de comunicacion por sencilla 
que fuera; 

4. ~vía wije mui poco terreno paro. su instalooion i, por consiguiente, la adqui~ 
sicion del mismo es mui fácil i ba.rata. 

Fuera de los espacios qne ocupan los cimientos de l.i.s oolumnll:l, todo el resto del 

terreno queda conservado a su destino habit.ual. En Europa so paga., como norma jeneral, 
solamente un pequeño arriendo por metro corrido de ferrocarril aéreo, a. .fin de adquirir 
el derecho de recorrer la línea, con el ~~jelio de practicar las repanl.Ciones i revisiones 
necesarias. 

5. Las ~:t.jentes at'f!tosféricos nv e<Jtorban para nada el servicio. Grandes nevazones. 
tem¡»rales, tormenta.~. lluvias, vientos, hielos i calores no influyen en nada en el perfecto 
funcionamiento de un ferrocarril aéreo. · 

6. Facilidad de carga i tkscarga. 
· · 7 .. Sencillez en elaervício.-Este no c.xije en personal de operarios especialmente 
adiestrados; sino que cualquier jornalero puede atenderlo. 

· 8 . .Aprovechwm .. ienlo de torla la jvR:rza d{'.Barrollada en las pendientes, que ctueda 
a beneficio de las wli.gonetas, que van marchando há.cia arriba, i por Jo tanto, no se pierde 
en los frenos, como l'ttcede, por ejemplo, en los ferrocarriles funiculares. 

Ji'errocarriles.Jtéreos lh~manse todos nquellos sistema..<; de trasporte en IQ.\J cuaJes el 
· riel eetá. formado por un alambre o cable tendido, que, sostenido por soportes fijos, atrA.· 

viesa el aire i lleva. los can·itos colgados en un sistema de polea.s, que se deslizan sobre 
· el cable. 

Los ferrooorriles aéreos, en su forma~ primitiva, lla1nados vulgarmente andariveles, 
eran conopidos i empleados ya por los chinos e indiOll unos mil años h& para traaportllr 

personas i carga.s a Lraves de ríos í barrancos. El primet' indicio de un ferrocarril aéreo 
técnicamente servible, se encuentra en un código de 1411, hallado por Rziba, el célebre 

especialista en túneles i autor de varios teSto~; sobre e~te ramo . 

. Tambien rre hace mencion de un ferrocarril aéreo empleado por ol injeniero holandes 
· Adam Wybe en el ·año 1644 para el trasporte de tierr~~o en la eiudu.d de Dantzig. 

En aquella época, los ferrocardles aéreos no· podían desarrollarse para adquirir un 
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empleo jeneral, por cuanto sus ~bies de cáñamo no tenian sino una. resistencia solo para. 
cargus mui limitadas, hasta. que el cable de alambro, inventado en 1834 por Albert. ioje
niero de minas, abrió la brecha para el desarrollo de dicho t~istema. de trasporte. 

Por sn eximia facilidad de instalacion i su admirable aplicabilidnd a terrenos . aoci
deotados, fueron los paises mont,atíosos los primeros que P.e sirvieron de ferrocarriles 
aéreos, ya sea para el trasporte de maderas oomo en los Alpes, o para el trasporte de mi· 
oerales en las rejíones mineros. 

. Y 1\ desde sus primeras aplicaciones prácticas, este medio de trasporte se dividió en 
dos sistemas: uno, en el cnal el cable riel no está fijo, tiene u1ovimiento propio i 11irv., 
miemas para soportar las· oargu.s i paro trasportarln.s, siendo así el cable riel al mÍB!UO 

t.iempo cable motor; i el otro, en el cual el cable riel e!:t!l, fijo, miéntras que para ·el tras: 
porte de las wagonctas se emplea un segundo cable mas delgado, el cable motor, que 
eomo cable sin fin tiene un movimiento cont.ínno en los do~ sentidos. 

El pl'imero do estos dos sistemn.s se adoptó en parte en Inglaterra i América del 

Norte; el segundo, al cual, por rnzone11 que c:>plicaré mas adelante, se. le debe dar la pre
ferencia, se jenet·a.lizó en el continente europeo, en Africa del Sur, en las Indias, en Ca
nadá., en Australia, en Méjico i muchos otros paises, por ser el sit~tcm!l. que de. resultados 
mejores i mas segm·os. 

Para mi es mui cstraño <1ue e~w medio de tra.spol'lie, de tan útil i económica apli
cacion a los paises sud-americanos de la co~ba del Pacífico con sus cordilleras i rique?.as 
mineras, sea tan poco conocido en Cbile. 

Su a.plicacion no se hajenera.liza.d~ 'en la. ~nasa. del público industrial i minero como 
era de e-~perarlo, puesto tlllc una de las fábriCAS europeas en este ramo, la casa Adolfo 
Bleichert i C." en t.eipzig, había. en\;i!!.do a la Espo8icion de Minería i Meta.lurjie. de esta 
capital en 1894 una pequeña ÚU!talacion, que obtuvo el primer premio. Est11. misma íns
ta.lacion fué adquirida en !leguida. por el señor ;Jorje Aninab eu 1.'omé, donde aun se en
cuentra prestando servicios: es dé una lonjitud de 1,500 metros i tieoe tramos do rut\S de 
200 metros de largo . 

. Lo causa de esta estroñn circunstancia, que los ferrocarriles aéreos no sean suficien· 
temente conocidos i empleados en Chile, es, :i mi juicio, la siguiente: el público no se da 
cuenta cabal de este sistema de trasporte ni de sus inmellS&S ventajas i se le oonfuude 
con los {andariveles) tal cual se encuent,ran in11talados en. los rios para. el paso de 
la!! lanchas i oomo los andariveles primitivos que tenemos p. e. en el Cerro San Cría· 
tóbal, en La Calera, en las Condes i otros lugares. Inglaterra i Estados Unidos han es· 
portado en varias ocasiones ferrocarriles ll.éreos del sist.ema. primitivo de un solo cable, 
persiguiendo con esto mas el negocio comercial momentáneo que el anhelo ho~rado de 
introducir un medio de trasporte seguro i espedito; es decir, alguna.<J ~ constructoras 
se han contentado con venderle al cont.ado loil materiales al interesado, dejando la ubiM· 
oion i "el montaje de estos materiales al arbitrio del incauto comprador. 

El re!!ult.ado inevitable de estas especnla(:iones era, naturalmente, que esos ferroca· 
· rriles·aé1·eos instalados a. ojo de buen varón, no correspondían a las esperaozns que se 
abrigaba. respecto a ellos i que, en consecuencia, se les miraba con cierta desconñan
Zf\ culpando injustamente al sistema en lugar de culpt\r a los vendedores poco escru
pulOSQs, 
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Para desvnnecct· C~>ta desconfianza inmerecida i darle a conocer al público lns venta· 
jas de un ferrocarril aéreo, de estilo· moderno. es neces~irio demostmr estas venta:.ias o .d 

ocnlos», en unu instalo.ciou hecha, para que el gran público pued1\ palpar i convencerse 

de t.odas IR!! inmensa.s vent:~jas de este sistema de trasporte. 
Confio que esta oci\Sion propicio, se presentará. mui en breve en el T-rasa-ndino 

aéreo proyectado por el señor A. Pizarro, i. que e~e ferrocu.¡·ril aéroo por sus condiciones 

típicas será llamado a servir de modelo para la consLruccion de muchas otras líneas 
análogas. 

No de¡¡oonozco que este sistema do trnsporte tendrá, como toda innovacion, que lu

char co~ el espJrítu refractario de algunas jcntes de miras añejas i anti-wogrosistas, que 

levantará las prote~:;tas de pef!:!onas ogoistas, o.pegn.do.s mezquinamente a sus intereses 

pn?pios, personas que, d!Índose aire de técnicos consumado!!, r\tacan toda. innovacion, tra

yendo a colacion los argumentos mas estl'afalarios en apoyo de sus objeciones, con las 
cualel! tratan de encubrir ~u egoismo. 

Es preciSo ser de índole mui meT.quina i anti-patriótica pan1 apocar la( vent:1Jas in. 
,discutibles de unn. innovacion, solo por el hecho de verse perjudica.do en sus intereses, por 

· mas que esa innovacion venga a redundar en beneficio jenoral de una nacion. 

· · Recnerdo aq~f las in{cuas· protestas que en 1826 en Inglatí!rra i sucesivamente en 

' ' 

todos Jos paises escit-ó la construccion del primer ferroc.'\rril. 

Eri. la Cámara de los Comunes del Parlamento ingles se conserva. aun ln. tradicion 

de las inocentes objeciones que se hicieron al proyec~o de Stephenson parn. establecer el 

primer fenocarril en Iogl:lterra ) en el mundo. · 
La Comision Lejislativ1\ llamó un dia a su seno a Stephenson i le hizo esta formida· 

blc objed.ou: «Su proyecto noo parece bueno; pet•o tiene el inconveniente ele que si la 
máquina. encuentra urm vac<l en el camino la destrozarla; lo que, como Ud. curnprende, 

8eria lamentnble.» 

Stephenson miró con cornrmsion a. sus jueces i les contestó ·con sorna: 
¡«Yes, very pninfull for the cow»! (En verd.ad, seria mui lamentable para la v1.1.0a! •. ) 

· 1 en 1827 1os honorables Stanley i Coffin, deci11.n en la. Cámara. de los Comunes, al 

tratar de la. concesion del, mismo Stephenson: 
«¿Qué. será de aquellos que deseen viajar en coches propios o de alquiler, como lo 

han hecho nuestros nrite.pnsados? c1ué harán los constructores de coches, }QS fabricantes 
de arneses, los cocheros, los pos.'l.deros i Cl'iadoro~> i los empresarios en ca.ba.lleri1.ás?. &be 

la Cámara. el hu.mo, el rt¡,ido, el desvanecimiento que causará una máquina que corre 

1~ millas por h.ora1 Ni el ganado que esté amudo, ni el que estó paciendo en las prade
ras-podrán miml'lo sin terror. El precio dol hierro aumentar¡\. en ciento por ciento o lo 

que es mas pro~ble se ac11bará. este metal.» 
«~Que va a ser de los que han invertido su dinero en la compostnm de caminos? 

aütl.dja .Mr. Coffin, ¿qué se hará denko de las cnsas, por cuyas puertas p!'Sará. resonando 

el aílbído de una máqnina que corre .10 millas pO'I' hora?» 
Aquí mismo, tmtlindose del pl'oyccto de pri vilej io, solicitado-pot· el ilustre Weelwright · 

para la construocion del ferroc.'\rril entro Sant iago i Valparaiso, pt·oyecto que fué apoya· 

do con calor e interes por el jeneral don F'rancisco A. Pinto i el Ministro del Interior don 
Manuel Camilo Vial, el presidente del Senado, don):~o.mon Luis lm!T!b;ava.l, aunque no 
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se opuso a la. idea fundamental, dijo en la .sesiori de 23 de J 1mio-de 1841', entre otras con· 
sidcraciones: ((Este ferrocarril va a dar un golpe, va a. arruinar las empresas de birlochos, 
tropas, carretas, etc. tA qué conduce este ferrocarril? No es rimfl que el vehículo de los 
bienes que se traen de otra. parte. Se dirá que se ahorra el A e te i que esta es una ventA· 
ja p1wa la nacion; mas, pregunto: ¡,Esta ventaja va a quedar eht.re nosotros? Nó, sefior, 
ese pt'Oducto es pn.ra los empresarios.» · 

El señor Vial del Rio, quien era el mus cmpe.itudo en combatir el proyecto de 
Weelwright, hizo en el Senado (sesion del 30 de Junio de 1817) est.'l. sublime objooion: 
4:EI bu~i, la madera, el pasto son gananciu.s del hijo del pais, miéntt·ns qi1e ·con el (erro· 
carril se benefici..'l. al estranjero que se lleva. todos esos vnlores.) (1) 

Hago estas reminiscencias, no porque creo que l~~o implantil.cion de los ferrocarriles 
aéreos podria suscít11r tales objeciones ridículas, pnesto que el espb·it.u· de aquellA. époéa. 
no~ el mismo de hoi dín, 8ino porque encuentro cierta nna.lojfu. enLre el proyecto del fe·. 
rrooarril de Santiago a V alpamiso con el del 
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Hoi di11, en vista dt..'l forulidable desarrollo de los ferrocuniles i do sus inntlgnbles 
beneficios, que -han venirlo opet·n.ndo nnn verdaderl\ i snlnduble revolucion C'll el moví
mient-O industrial de los pueblos civilizados, ninguna pel'sona. sen~ata. protestará contra. 
Jo. construcdon de un ferrocarri l nu evo, porque éste venga a perjudicar tollvez n. uno u 
ot1:0 carretflro, pero es natural que el público, h1~bitnado i famili,uízado ya con uri siste
ma. cuyos resultados ha. palpado, se resista a desprenderse de sus hábitos í a nooptar de 
lleno un si!itema nuevo, de cnyns vcntRjn..~ aun no ha tenido pruelms posi LÍvniil. 

En prnebll de ello me basLa cit;~u· el ~jcrnplo del tranv (:~ eiéctl'ico da SanLiago. Al 
pMo quo una fmccion de lM auwrid•\des Jo miraba con cierta hostilitlml sordn., niuchll.S 
peraomts Limomtns, al inicia¡·se el servicio por tmccion eléctrica, prometían no subir nun
ca n un carro eléctrico; sin embo.rgo, el público ibn. ::vJquiriendo confianza en ese nuevo 
Ristema i hoi dia, apéuas trascurrido.nn aií(), nadie al su bi1· a nn -carro se pl'cocupa t~i CA 

de trnccion cléatrica o arrnstmdo por cabu.Hos; al contrario, todo el mundo prefiere los ca: 
rro!'l eléctriMs p<>l'q u e no puerle desconocer h inmensa superioridad de éstos sobre n.quélloe. 

Considerando que el wma de los medios de t t•usportc es 'de !IUtno Ítll.oeres para un 
pais, que quiere prosperar i en el cual loa capitales nncionn.les no abunclon, i ya que en· . 
tr·e los teml!.:! propuestoo por el .Institttto de Injeniero!.l de Chile f1gurn el de los trll.llpor· 
tes néreos, he creido que debia contribuir con mi modest.o continjente, Yl\ que me en· 
cncntro en poscsion de datos mns o ménos completos sobre est:~. materia. Vuelvo, pues, a 
mi tcml\ algo desviado i solicito vuestra ben~vola atcncion por cort.os ínst>lntes pnro da· 
ros a conocer el sistema de Jos fcn·ocnniles aéreos, en !:!U forma moderrm. 

(t) Elltrmcto del inte~sant~ E•ludio de low .Fm•ocan·ílts Cfdlenos por don. !;,\NTIAGO llfAn iK '\'r
cUstA, publicado en el Bol~tin <le Mt-n>i cio de los F. F. C. C. del Estado. 
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- La, const~ de un ferrocarril aéreo del tipo mod~·rno, se hace jeoeralment, 

del siguiente modo: 
Entre dos estaciones i en linea rectu., se tienden paralelamente, a distancia de 1! a 

2t metros uno del otrxl, i a cierta altura sobre el suelo, los do!4 fnert;eo; 

CABLES·RIET,ES 

do .acero, que doscn.nsnndo en coJ'umnas de madera o de fierro, llevan suspendidas las 
wagonetas, i como su nombre lo indica, les sirven de rieles. Cuando se trata de ferroca~ 

rriles aéreos que tienen uu lnrgo de mas de 6,000 metros, se establecen estaciones inter· 
-medias ademas de las existentes en los dos puntos estremos de la línea; otro tanto suce-

-de cuando la vía se separa pron•mciado.mcute de la linea. recta. En una !le las estaciones 
estos cables-rieles se cncmentran anclados i sujetos por medio de fuertes tomillos, i en la 

otra estan provistos de nn 

APARATO DE TENSION 

eÍ cu~.~ol consiste en una.'! poleas vert.icales, por cuya..'i gargantas posan :cadenas amarradas 
por. uno de sus cabos a. la pun-tn del· c.'\ble-riel, i sosteniendo en el otro gnmdes contra· 
pesos equivalentes a. Jn tem1ion suftjda por los cables. 

De esta suerte la tension de los cables se mantiene uniforme, puesto que a. medida 
-que pasan las wagonetas i que dinhol! cables se dilaLI\n o se contraen por las va.ria.ciones 
de la. temperatU1'a, snben o bajan los oon~mpesos (ltl.miu~ !>). 

Cuando ll\ distancia entre dos estaciones escede de 2 klm. conviene estD.blel'..er entre 
ellas un aparato (<>.aballete) de est,e jéuero colocado eu medio del campo. 

COJ.UMNAS 

Estan destinadas a sostener los c~bl es-t·ieles; se colocan jeneralmente a. una distan
cia de_30 a 60 metros una de otra, escepttmndo los casos en qne hui que a t rovcsar un 
rio o salvar un barranco, donde puede llegnr el tramo (1. alca.m;a.r un largo de 500, 800 
hMta 1,000 :i mns mct'ros, como p. ej. puede verse en el perfil, lámina 6, donde en el le~ 
-rrocarril aéreo construido para la Sociedad de Echigúren H ermana i Sobrinos An Mil· 
za.tlan (Méjico) por~~~ casa l. Pohlig, figura un tramo de 1115 mett·os. 

Estl\8 columnas llevan en su parte superior una traviesa horizontal, en cuyos estre
mos descansan los dos cables rieles sobre cojinetes de tierr~> fundido, lámina 6. 

Ll\ altura de las columnas ~s distinta, pues depende d e la topografia del terreno; la. 
altura modi11. es de 6 a 10 metros, pero las bni de 25, 30 hM$ta ~O metros. Siendo di11tin· 
tas las alturas de las columnas, fácilmente se comprende que las desigualdades o irregu· 
laridades del terreno no se trasmiten a la razante fot:mad;i por los c:~.ble.s · t·ioles. 

- .Estt, razante será en todos los casos mui distinta de la linea del perfil del terreno i 
puede ser fijada. como major r.onvenga al serv~cio i a In fuerza motriz disponible. 

Para poner en movimiento las wagonetas, existe otro l'.ahle especi11.l colocado pol' de
·bajo de los dos primems i mucho mas delgado 'que ellos; se lh~ma 
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OABI.E MOTOR 

i se coloca oomo cuerda sin fin en derredor de poleas horizontales fija."! en las estaciones, 

. debiendo una d~ esta.s poloM formar parte de la · . - ·· 

TR!SMISION DET, MOYIMIE!I"'TO 

La polea que al efecto sirve, fijada !«lbre on eje vertical <¡ue jira por medio de anal· 

quiera fuerza motriz, atrae al cable motor con lns wagonetl\s cargadas hácia un ludo, lle
vándo~e las vac(as en direooiori opuesta, 

Paro. obtenel' la friccion necesaria a impedir el resbalamiento del cable motor sobre 
)a garganta de las poleM1 ae hace necesario usar poleas provistas de 2, 3 o mas ga.rgan- .. _ 

tas; en cuyo c11so se deben colocar unas pequeñas polens verticales, llamttdas po1611$ guias.· 

que sirven para. evitar toda desvia.cio.n del ooble motor i de dirijir e:uwtlt.mente su entra-

da en una. de las gal'gant.as de la polen. horizontal. En la. otra estacion, la eegunda. Pole& 
sirve para facilitar el deslizamiento del cable motor i t.arnbien para produeir su 'tension 

en toda. la línea, formando de esta suerte unn. purte del 

AI'ARA1'0 DE TENSION DEL OABLE MOTOlt 

El oje de la polea horizontt\1 se encuent•·a. preso en una corredera, movible en clirec· 
cion de los c.&bles; de este modo se regulariza la tension del (',.able motor, puesto que por 

un prooedimiento .id~ntir.o al emplL>ado para los cables-•1eles se encuentra relacionado . 

por medio de ux~ cadena a un contrapeso que subiendo o bt,jnndo lo mantiene en una 

liension constante. 
Durante la marcha del ferrocarril, ol cnble motor se encnezi~m sostenido pot·las mis· 

mas wagonetas (plé lo llevan aprisionado en sus a.p!u'ntos de engnnchc. Si no hubiese 

wngonetns en In línea, descam¡arin. el mismo sobre los 

RODU.WS DJ.:r, C.A.BU: MOTOR 

destinados a. evitar el desgMte del cable por friccion i filcilítar a.'!( el movimiento cÍe él. 
Estos rodillos del cable motor estan colocados encima de las columnas 1\ una. altura con
veniente P.ara. permitir el pa..<!o de!~hogarl<l de lns wngonetns. 

WAGONETAS 

La. oonstruccion de éstas constituye una de las partR.S mas impor~antes del material 

· de un ferrocarril aéreo. 
· Se componen de un sisterna. de polects que facilil;an el movimírmto; de ta sUBpen· 

sion con 1111 apar'..tto de enganche i de la, auba. de tra:~po1·te, que snspendida por su ceu· 

. tro de gravedad, forma· la parte inferior de la wagonet.a, míéntras que el sistema de po
leRS ya citadQ constituye su pnrte supel'ior. 

·Úl...'l fuertes plantillas que unen las pol~s con la euoo de itmsporte, constituyen la 

suspension i a ésta va unido el aparato de engat1cbe. 
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EJ. SISTEMA DE POJ,EAS 

qne permite el movimiento de la wagoneta se compone de dos poleas de acero compri
mido coloctldas una tras otro. Sus ejes respectivos van unidos por dos plnnoho.s de_ Me· 

ro, la!! cuales a su vez se enl$pentran sujetas una a-otm por una pieza de hierro que pa.· 
~ando entre l~~t' dos polew; está remachado. en sus csLrcmos en las caras esteriores de las 
dos planchns, formnndo todo esto un conjunto muí sólido. 

Los ejes de 111.8 poleas son de bronce fo:sforado i sus estremida.des van unidas a. las 
planchas de acero por medio de unas tuercas qne los_ sujetM¡ aírven pues de pasador, o 
mejor dicl!.o, de traviesa entre plancha i plancha. Sus ejes son hueco .. '! para recibir la grá.
sa que se emplea como materia lubrificante. 

Esta grasa paso. por unos pcq ueños agujeros, 1"\di.almente to.ludra.dos, del centro a la. 
periferia de los ~jcs, verificá.ndo~e así. el engrase automáticamente. 

La gargl\nta. de lll.S polcas es semicircular; adaptándose pcrfect.nmente al cable-riel, 
da a las wagoneta.s una direccion segura. 

Este sistema de poleas ha sido adoptado en todos los ferrOCIU'J"ÍIIls aéreos desde hace 
unoa once anos. No presenta el inconveniente de los construidos con travie~:a unilateral, 
en los cu!des el desgnstc de las polcas i de los ejes, siendo mayor, hace que 1~ wagonetn.a 
vayan torcidas o inclinadas háci1~ un lado cualquiera, Jo que no Hucede con el sistem:\ 
arriba des~l'ito; buena prueba de ello es que en todos los ferrocarriles aéreos que Jo po
seen, jamas se h11 notado la mas pequeña inclinacion ni aun des pues de haber funciona· 
do muchos ¡¡,ños. 

·La. suilpensiou va unida por su po.rte esterior a las polcas, por medio de una. pielm 
d~ hierro colocada entre ellas i lleva suspenqida la cuba de trasporte, que, segun los mn.
teriales que se tengan que tra!!portar, afecta di versus formas, (láminn ':'). 

· Paro. el trasporte de oarbon, minerales, piedras, arenas, tierrns, escorias, etc., se 
· emplean ordinariamente wagonctas en fot·ma de caja, lámin11 l . A fin de f:1.eílitnr l11 des· 

carga, vnn provistas esto.s cnja~ do unos pequeños ejes lll rededor de los cuales jiran. 
Una sencilla piezll de fierro en forma de horquilla, impide durnnte la marcha todo movi
miento de la. caja en rededor de sus ~jes. 

Para traspo1·tnr merc11ncíu..'l d~ mo.yor tn.maiío, como ser cajones grandes, javas, fardo~ 
· o barriles, se emplean wagonetas especial es, corno hu; representadas en lámina 7 . 

• Para el trasporte de piezas largas, tablones, viga.~, tubos, rieles, postes, etc., se em 
plean wagoneto.s form:Ldas por dos suspensiones unidas enLre si; i para el tmsport.e de 

·pasajeros, wngonetas especiales de constrnccion lijera (aluminio). 
Lá. uoion de In~ wagonetas al cable-motor se hnoo pol' medio de loa . 

AP,\RA1'0S DE :ENOANCJ-U: 

que forman la pnrto mas importante de los accesorios de nn fe•·rocnrril néreo, pt.rque 
de ellos depende lt\ .\icguridad en la. marchAo i In. duracion mas o ménos lnrga del cable

. motor. 
Me llevarla derm~~>íu.do )(~os si entrara detalladamente en esplicacion·cs acerca del 

sinnúmero de aparatos de eog;lnche i de las diferentes fase~ por la'~ cuales la constrnc-
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~ion de estos aparntos ha pasado desde el nudo cilío'drir.o hasttl. el aparato .de enganche 

«U niverse.!.» 
Me limitaré a decir· c1ue existen dos clases: aparatos de enganche por medio de nu

dos i ap~tratos de enganche por friooion. 
Lo~ primeros, es deeir, los aparatos de enganche por nudos o anillos, estan fijos en 

el cable-motor í forman, como su nombre lo indica, ciertos nudos qoe, chocando con pes· 
tillos fijos en la suspension de las wngQneta'l, Uevun ~~ es~as últ;imas consigo. 

Tienen estos ap:u·atos el gt•twe inconveniente que permiten el enganche de los ca

rros solo en flqnellos punt'OO del cable motor, donde se encuentran Jos nudos i que ade· 
IUM, por la misma razon, OcJlSÍonan Un desgMte disparejo del cable-motor. 

Por estii.S i ot.rii.S razones lllas; hoi dia estos aparatos de enganche por nudos hRn 

caido en desuso, empleándose con mejor ~sultado los aparatos por fri.cci.on, que permi
ten el enganche del carro en cualquier punto del cable-motor, sufriendo éste, por consi
·guiente, un desgafl.te unifol'me. 

Presentan estos ap.'\ratos, ademas de estas ventajas; otra de gran importancia, que 

consiste en que se puede aumentar la capacidad del ferrocarril aéreo, sin necesidad de 
alijerar la marcha del cable-motor; Jo que se consigue fácilmente, disminuyendo las dis

tancias que seprm~n las wo.gonetas, es decir enganchá.ndolas al cable mas cerca unas 

de otras. 
Para d&r nno. ideo. jcneral de los apam.tos por fríccion, bar¿ la re;¡eña de uno . 

de ellos. 

APARATO DE ENGANCHE CON EXCf:N'l'RIOO HELlZOIDAL 

Este apartlto de enganche se distingue por dos planchas de fierro colocadas vertical

. mente i que pued~n asimilarse a dos especies de mandibuiii.S provistas en sus car~ ·inte
riol:es de una ranum en forma espiral que da cabida. al cable-motor. La plancha o man
díbula anterior; que es movible, se apl'oxima a la. segunda al lmc~r jinn una palanca 
eseéntrica. i ámbas entoncel! aprísiona.n el cable en la forma cur\'a. o helizoidal que le da 

la ranuro., forma e!lta que sujeta muí sólidamente al mismo. Cuando la wagonet.a, ast 
enganchad!\, llega a Sil punto de dostino1 que es Ja estaCÍOil de descarga, la palanca escén· 

tfiea choca contrn. un tope de fierro convenientemente dispuesto, éste la empuJa Moi& 
atras, se separan entónces ámbas mandíbulas i dejan por consiguiente el cable -motor 
completamente libre. · 

Di11tintos son los aparatos que se han ideado, distintos sus mecanismoll i mui com· 
plicados algunos que han liUl:jido <le la competenci& entre las oasn.s constructoras en . 

el:!te ramo. 
En sn amn de sobrepujar i de presentar a los interesados un aparato perfecto que 

sa~isficiera a todas las necesidades, se ha llegado a construir un aparato de enganche, 
llamado «Universal), pa.tenta.do por la cMa J; Pohlig en Colonia; que reune las sig-~íen·. 
tes ventajas: 

1." Un funcionamien~· absolutar~ente seg11m; 
2.0 I ndependencía del operario; 
a.a Mayor conserva.cion del cable-motor. 
9 NO\' JI!.MIJRI 
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Lo carscteristico de este ~tparato ·consiste en el tornillo a, figura 1, cuyas roeca.a-b·i e 
actúll.D. sobre las mandíbulas le i l. · 

Moviendo el brazo de palanca h con su contrapeso i . de la derecha a la izquierda, se 
separan lns dos mandlbulas k í l, el aparato se abre i deja libre al cnble·motor z; movien· 

}'ig 

· · do, en cambio, el brazo de palanca de la izquierda a la derecha, se aproximan las mandí· 
bulas k i l, aprisionR.Il fuertemente al cll.ble motor z. · 

La funcion del enganche, ñgura 2, se efectua de tal modo, que el operario empuja. a 
la wagoneta. en 1~ direccion de la flecha. 

.. ~· 

Fig. 2 
.. 

El riel suspendido tiene en este sitio una pendiente de mas o mpnos 90 mm., i 
miéntras la. wagone!.a. se desliza por esta pendiente, el apara.to abierto se coloca. encima 
del cable-motor. 

Siguiendo la wagoneta en su direccion, el contrapeso i sube por la barra pl~ma. q 
hnsta que la palanca h tome la p~icion vertit'AI. En estA situMion el aparf\to se cierra 
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Jo suficient.e, para qne la wagoneta. siga a la traccion del cable-motor. En. este momento, 
la eetremidad inferior del brazo h. choca contra nn pequeño tope g caysndo ·aaf el brazo 
h con su contrapeiiQ i con gran fuer~a a la derecha.. 

El. contrapeso i tiene el objeto de evitar que el aparato pueda abrirse durante la 
marcha. 

·Segun esperiencias hechas desde 4 años a la fecha, la wRgoneta queda de esta ma
nea-n con t.an~a seguridad acoplada al cable-motor, que UIU\ fuerza mui superior al p~ 
eJe la wagoneta no ser_ia capaz de arrancar el eable de sn prillion . 

. Llegando In. wagOfteta, MÍ aeoplada, n su punto de destino, se verifica la operacion 
de desenganche o se~ la de abrirse el aparato, como lo indica, figura 3. El contrapeso i 

Fig. 3 

sube por la barra plana r, haciendo jitar el brnm h hácia ntr-<.1.8 hasta inclinarlo. Con este 
movimiento, el aparato se abre, .i el cable-motor sale de entre· las mandíbula.a en virtud 
de una tijera intilinacion hácia adelante. 

La wagoneta, ya completamente libre del cable-motor, ha pasado del cable-riel B.! 
riel suspendido i puede ser conducida allogar de so destino. . · 

·Estando este aparato empleado en muchos fclTocarl'iles aéreos de l'eciente con;Lruc
cion, ha demostrado que no falla, ni en gradientes de 1:1 i con cargas aisladas de 1,000 
kilógrarnos; que la formaeion de hielo i nieve no influye en su pe1·fecto funcionamiento, 
ha podido eonstatarse en un ferrocarril aéreo <:onstruido para la Bede Metal a.• en .New-· 
Gaetle en el Norte de NMuega, (latitud 6i<>). 

En este ferrocnrril aéreo, dq 4,600 metros.de largo, se ha observado q u~ la.s wagone
tas, dejadas en la línea espuestas a temporales do nieve i a los intensos fríos, comunes 
en esa rejion antártica, de 20° C. i mas b1~jo cero, amanecen en la. mai'laoa propiamente 
forrada.'J en nieve i hielo, i que al reanudar el trabajo continúan, ~in embargo, en su 
mBprcha sin el menor tropiezo. · 

R.especto de la dtJracion de un ferrocarril aéreo, especialmente de un cable-motor, 
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puedo citar el siguiente ejemplo: En el ferrocaTI'il aéreo construido en el ano 18J9 para 
la Compaiiía.l!'ernier en Gicssen (Alemania), funciona aun hoi el mismo cable-moto1· en 
un trasporte diario de 300' a 350 toneladas de metales; habiendo trasportado, de esta 
manera., el mismo cable-motor en el trascurso de 22 años la enm·me cant.idR.d de mas de 

2000000 de toneladas. 
. El operario no tiene p11.ra nada que intervenir en el enganche de las wa.gonetas, no 

· necesita tocar el cable-mot.or, sino solo dar n.l cnrrito un impulso i éste se engancha au
tOmá.tic~~.mentc con IR. segurid:td de llegar sin tropier.o a ~;~u punto de destino, donde 
igualmente, sin ninguna ayuda del operario, se desengancha automáticamente . 

. Fá.oílmente se comprende que un trasporte efectuado en tales condiciones, no exijc 
eiuo un personal mui -reducido i que, por lo tanto, es de Jo mas barato que cabe. 

ESTACIONES 

· En las estaciones, se encuentmn col~dos a In mismo. al tu m qu.e Jos l.'.a.bles-rieles 
i en estrecha relacion con ellos, unos rielel suspendidos, encima. de Jos ,<males se ooloca 
la we.gonetn. al abandonar el cable-riel, i 'que sirven para conducir la wngoneta., empujada 

· a mano, a los distintos puntos de la cstaeiou. 
El em¡;alme del riel suspendido con el cable-riel se realiza l!On entera perfecdon, en 

virtud do una lengüeta eu· forma de media caña q uc se adapta con 'entera preci.sion a la 
cara superior del cable. En las estaciones finales ·sirven estos rieles suspendidos para po
ner en comuniC!l.CÍOD entre ISÍ los dos oo.bJes-rieles; miéntt"nS que en Jas eataoÍones Ínter
medit\.ri.nS relllciona.n entre SÍ Jos trozos del cablt~ por donde {>8SI\II las wagonetas llenas 
.por un lado i. los dos trozos correspondientes a la.s wa.gone~'l.S vací.as por el otro. Por 
medio de estos rieles so!4pendidos, pueden ser dirijid!tS las wagonetas a cu~lquier pnut.o 

· -de lt~ estw;:ion i aun fuera de ella, si así lo exijieRen la.s eircnnsta.ncias del trabajo. 
J eneralmente la carga i descarga. se efcctútm en h4s estaciones mismas ¡·sin que ha-

. ya que descolgar la wagoneta. del riel suspentJid;) r¡ue JI\ sostiene. E l modo de verificar 
la catg" depende nat11ralmente. de la'il mi\teri~ que han de ser tro.sportadRs; si son mine. 
ralelil, carbones, arenas, escorillS u otros materiales semejantes se emple~n pa.ra la carga 
unas tolvas con compuert!Ul. El modo de descargar es~os materiales es de lo mas sencillo, 
pues basta con hacer jira.r las wagoneta.s en rededor de sus ~jes de qne ya. hemo~:~ ha· 
bladb¡ arrojan su contenido entónces bien eea en. wngones de ferrocarril ordinario, bien 
en vapores, bien en otras tolvas o en otro sitio cualquiem destinado para depósito. · 

· Las wagoneto.s destinada.a al tra.~porte de la~ materias arriba indica.das no tie. 

nen t~pa.. 
Para darse mejor cuenta de la operacion de cl\rg!\ i descarga, véanse las lámina.!! 

!:!, 3 í 4. 
La cat·ga i descarga de cajones, sacos, barriles etc.1 se hace a llHUlo • 

. PUENTF-'i DE PllOTECCION . 

Cuando un ferrocarril aéreo pa8/\ 'sobre un camino, edificio,-etc., las ordenanzas euro· 
peas exijen la const-ruccion de un puente de protechion que puede ser de madera o bieu 
una red rnel:.álica. 
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El largo de ·una. seccion de je1•rocarril aéreo entre do11 estaciones, no pasa jeneral

mente de 6,000 metros. Tratándose de ma.yor lonjitud, oo hace ~1ecesaria lil. instalacion de 
estaciones intea·mediarias distantes entre sí de ij a 6 kilómetros. 

Cuando se trata de un fer~:arril aéreo no 1\utomático, se dispone la. inst.alacion do 
· fuerza motriz en forma que sirva para. comunicar el movimiento a dos secciones a la vez. 

Por ejemplo: 
El ferrocarril aéreo que se ha construido en la pr(tvincia de Ahncrla (Espa.M) para 

la. Sociedad cl..e Esplotacion de las Minas de Hierro df! Bedar, tiene un largo de 1!),600 

metros i eetá. dividido en 4 secciones, midien~o la. ma8 larga 5,300 metros. 'fiene, pues, 

5 estaciones: 2 en los estremos de la linea i 3 iotermedilloS. Para. la esplotacion de este 
ferrocarril aéreo se utilizan 2 motores a vapor de 70 i 30 caballos, respectivamente, ins· 
taladados en la.s estaciones núms. Il i IY. 

Este ferrocarril aéreo trasporta mensualmente de 15,000 a 1 i,OOO toneladns í fun

ciona sin interrupciou desde el 1.~ de Agosto de 1888. 

l:Sl'IRYlClO 

El ma.nejo de un ferroca.ttil aéreo es sencillísimo;. cualquier jornalero se pof:!.e. muí 
pronto al corriente del servicio que ha de prestar. 

Dos operarios, o un opmurio con un nntchucho, sou los que jeneralmente i en término 
medio se necesitan para las operacione'S de carga i descarga de las wagonetas. 

CAPACIDAD 

En cuanto a. la cantidad trasportable al diu., debo maní testar que se llega a arrastrar 

3 wa.gonetas por minuto, de modo· que se I!Uceden a intervalos de 20 segundos. No cal· 
culando mas que con 2 wagonetas por minuto, resultan 120 por hora i teniéndose en 

cuenta que cada wagonet.a cond~ce 500 ·ki tógrnroos, tendremos que por cada hora de tra

bajo se habrán trasportado 60 toneladas. 

Cuando la cantidad que se ha de t.rusportar pasa. de lOO toneladas por hora se hace 

conveniente )a ínstalacion de un ferrocarril aéroe doble, es decir, dos paralelos, p!l.ra lo 

cual ~ai que disponer las columnas de liD modo !Ulecu11.d0. 

YEJ ... OCJDAD •. 

La. velocidad de marcha de las wagonetas, o sea. del cable motor, es por lo jeneral de 
1.50 a. 3.50 metros por segundo, segun las cargas i segun las grndientes que hai ctue vencer. 

Por las esperiencias hechas en est.e ramo durante mas de 20 aiios en Europa i otrns 
partee, se ha. adoptado una velocidad normal de 2 metros que en casi todos loe ca8os de 

In prtictica tia mui bueno3 rcsul tudos en cuanto a seguridad del servicio i rendimiento en 
el t rasporte. Tomando en cuenta que un ferrot\arril aéreo acorta sensiblemente las dis
tancias en terrenos accidentadoo, donde cualquiera o~m vía de comunicacion necesitariu 

un gran desanollo i muchas obras de art.e, la. velocidad de la wagoneta será en todo caso 
nnJi superior a. la. de cu.alquicr otl'O medio de ]Qcomocion. 
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GASTOS D& lNS'CALA.ClON 

Son diflcilE!l! de fijar a.quf, pr1es ellos dependen: de las. cantidades que se han de tras· 
. . portar, de la.~ condiciones del .terreno, del modo del servicio que se desea obset·var, de la. 

mayor o menor facílidl«l par!\. la inst.alacíon de las estaciones, de la altura do )aij colum· 
nas, etc., etc. 

PllESUPUESTO 

Aunque éste depende de }08 mismos factorNI indicados en el a.cápite anterior, haré 
un .cálculo a.proximadósírviéndome de base el siguiente ejemplo: 

Lonjitnd = 3,000 metros; 
Desnivel tota1=100 meti'OS, o sea 3.33~; 
Trasporte diario ... 200 toneladas de mineral, o sean 20 toneladas por hora; 
El terreno es montañoso i quebrado; al mismo tiempo hai que atra.ves~~.r un rio i un 

camino; 
Capacidad de la wagoneta = 250 kilógJ'I\mos; 

· .. Velocidad del cable· motor= 2 metros por segundo; 

Resulta, por lo tanto, que_ son 
20~5~00 = 800 las wagonetas que hai que tnsport.ar 

diariamente o sean 80 por hora., es decir, 1 w.agonetn cada Mi segundos. 
Tenemos, ademas, que, tomando en cuenta la velocidad del ea.ble, la diataneí& ent.-e 

dos wagonetas debe sor: 45 x 2 .... 00 metros: 

El , d . . 2 X 3,l)00 G~ tod l numero e wagonetas, es por consJglllente:--00""' 1 wa¡sQnetaa pare. a . & 

lfnea i contando con 6 ma<~ de reten para 1M< dos estaciol,les1 da.n un total de 73 wagonetas. 
Distancia media entre IM columnas=50 metl'os. 

3000 . 
Número de columnas 50= 60; 

Fuerza necesaria: de 4 a 5 caballos de vapor. 

(Si ámbas estaciones estuviesen a la misma altura, se necesitarían 10 HP.) 
· Los gastos orijinados por esta\ ínstalacion, serán: 

\ A.. Ferrete~·ia 

Oables-rieles. Rodillos para el mismo. 
Cable· motor. Rieles suspendidos con sus cojinetes i len · 
Aparato de tension del cable. güetas. 

· Wagonetas con &Us accesorios. Linea t.elef6nica. 

Armaduras de las columnalj. Gastos para la cor.feccion de }llanos i pre· 
Poleas conductoras (guias) del cablemotor. supuestos. etc. 

Total. . • . . . . . . . . • . . . . . . $ 35,000 a 45,000 mfo, 

B .. Va1·ios 

2 estooionee de mndem. . l.Tn ntotor de~ a 5 IfP! 

.:.: 
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60 columnas d., madera. 
1 puente de proteccion sobt·e -un camino. 

Gastos de trasporte i conduooion al pié do 
la obra. 

Obras de mampostería. Gastos de montP-je. 
COntra~ vientos i tornillos para las columnas. 

Total • .. ·, . • ... . ........ .... :. $ 1 ri,OOO a 21>,000 

El valor total de la instalacíon completa del ferrocarril 1\éreo que nos sirve de ejem· 

plo, dispuesto a funcionar, asciende, por lo tánto, a la cantidad de $ 50,000 a i O,OOQ m{c. · 

GASTOS DE ESPLOTACJON 

A. Personal: 

B. 

4 operat•ios en las estaciones. . . . • • • a. $ 1.50. • . . • • $ 6.00 al d.iti. 
2 muchachos • ..•....... ••.• , , , . . . ) ) 1.00 .. .. . , • 2.00 ~ » 
1 maquinista . . . . . . . . . . . • . . . . . . . » ~ 4.00 . . . . • • » 4.00 )) ) 
1 guarda de la línea . . •.•.. •....•. t ». 3.00 .. . .•• » 3.00 ~ » 

Total. .... ............ ,.,, . • ..... . $ 15.00 al dia. 

Materiale6 i varios: 

Gasto diario de oarbon 1~ tonelada. . • .•• •. .. ..•..• ! 4.50 al diA. 

Grasa ....•• ,, ..• , ......... , •... , ., .... , . .. ,.· ... » 1.50 ) ) 

Re~ciones, piezas de repuesto .... , ... .• .. , . , ..• ;;· 4.00 » » 
.Arriendo·de lfl. faja del terreno ($ 0.20 por metro CO· 

rrido al ail.o) . .••...• .. •..... . • .•.... ..••. ·, » 2.00 » ·) 

Total. . ...... .......... .. . .. . .. . . $ 12.00 al di3 · 

Total de los gastos diario::; . . ..... ..... .. .. ... .... . $ 2 7.00 al dia 

d . 27.oo s· o ¡ .. .l o.I35 ~ o4~ 1 d k'l . . es ec1r, 
200

== . .136 por tone IWS., <_> sea - 3 -= .,¡¡o O. o por tone a a 1 ometnca .. 

Calculando en $ 7,200 anuales, o sean$ 20 diarios los gastos de amortizacion del 

capital, el total de los gastos diurios ~:~eré. de $ 47.00 ~~~ = $ 0.235 por tonelada, o sea 

0
·;

35 = $ 0,0783 por tonelada kilométriot\, 

Aunque claramente se desprende de lo espuesto, repito que los . ga..c¡t.os de instala- . 
cion i esplotaoion de un fe1Tocarril aéroo varían en virtud de los muchos fnctores relaoio· 
nados con la naturaleza de este sistema de trasportes. 

Debo baoer presente aquí, que si la J nclinacion o pendiente do un ferrocarril aéreo 
pu.a& de 1:23, ó sea. de 4.35% i si las wagonetll.s cargfl.das ma.rchan há.cia abajo, volviendo 

· vp,c{as, so puede pt·escindir de toda. fuerza motora; pues las mismA.S wa.gonetas oa.rgadas 
al bajAr, a.m~stran las vacfas hácia arriba, i'esul~ando la ma.rcha automé.tíc~L. En P..slie caso, 
i para regulariza.r la marcha, basta la e<;~loé!Wion sqbra el eje principal de una polea ooQ 

sQ freno, -

.. 
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La. csplotacion de estos ferrocarriles aéreos ~utomá.ticos, resulta desde luegQ estraor

dine.riamente bamt.a. 
En jeneral, como un ferrocarril aéreo en Chi le tendrá., en la mayoría de los casos, 

pendientes i contrapentlientes, i como por lo jeneral (particularmente en estahlecimien · 

t>S mineros) le. estacion de cargo. se encuentra a rna.yor altura que le. esta.cíou de des· 

c:-\rga, !11. fuerza motora necesaria podrá ser mui pequeña, puesto que esa. fuerza motora 

deoo ser tal, que sen. ce.paz de vencer la dife1'encia entre los pesos de baj&du. i los pesos 

de subida a mas del peso muerto del cnble·motor; i si esa diferencia. a m~ del pel.lo muerto 

del cable motor resulta en favor de los pesos de bajada, el ferrocarril aéreo funciono.rá., 

como ya he dicho, automáticamente. 
Por, ejemplo, el ferrocarril aéreo de la «Hernadthalt>r Eisenindustrie- ActiengescJls. 

cbaft1>, cuyo perfil está reproducido en l11. lámina. 1), tiene un largo de 3,600 metros; une 
la min~~o Oaroli011 con la estacion del fe•·rocarril e11 Hamor, tiene un tmmo de 852 metros 

i funciona, en virtud de l'il\ desnivel de 412 metros, automáticamente, siendo consumido 

en los frenos el esceso de fuerza. 

Intima.mente relacionados con los ferrocarriles aéreos i como suplemento del sistema, 

figuran los 

FEltROCARRlLES SUSPENDIDOS 

Los rieles suspendidos de que ya hicimos mcncion al tra~ar de la.~ estaciones, se em· 

plean a veces para dat' mayor estensio.n a una estacion o poder depositar ccrM do ella 

mayore8 cantidades de los .mateno.les q ne se tmsportan; otras veces forr~an una instala· 
cion de · ~r&Sportc por si mismos, es decir independiente; eo e..'lte. caso si las distancias rle 
qne se tr.ata. son cortas, son movidas a mano las wagonetas i sí son de alguna estensÍ()n 

se hace la. t1·n.ooion por medio de un cable-motor. 

Es, en. una palabrd., este sistema de ferrocarri les idéntico a l de los aéreos, diferen· 

ciándose únicamente en que el cable-riel de éstos está recmplazo.do por un riel i eu quo · 

estos rieles se encuentran tan solo a 2 o 2"l metros de altura sobre el suelo, lo que por 

cierto permite que la circula.cion por el terreno sobre el cual se encuentran, no resulte 

interrumpida.. Son mui \ltiles en el interior de una fábrica, para establecer comunica.cion 

entre varias de ellas; pura rciii.Cionar 'la fábrica. con sus almacenes i dema.s dependencias; 

pn.ra el movimiento de los bultos en los almacenes adna.neros, bodegM de ferrooarri-
. les, .etc., cte. · 

Puede un traba;j11.dor arrtl.i!trar, por este sistema, un peso doble al que arrastraría en 
una vfa 6ja en el .suelo i oua.tro veces mayor que si tuviera que hacerlo. por ¡nedio de 

carretillas i esto es una ventaja que no deja de tener su gran importancia. 

Habiendo terminado la descripoion del sist-ema del ferroca1·ril aéreo con sus acceso· 

ríos, paso a trotar de algunos puntos complementarios que servir&n pfl.r& ilnstrar mejor 
Jo espuest.o eu Jog capi~ulos preceden tes. 

La supetioridad del sistema moderno de dos cables sobre el sistema. primitivo de un 

solo cable, que a mas de ser cable-riel, funciona como cable-motor, es tan lójica i eviden~ 
te, qne me limitaré a mencionar aquí solo una de las razones en su apoyo: 
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El r.ahle, piU'a. ser cable-rail, debe tener una resistencia i rnt diámetro calculado en 
relacion o. las oargas, al número de las wagonetns, a los tramos, o. las pendientes, a los 
vientos reinantes, a. las neva¡¡one~ i a varios otros fuctores mas. 

Estos cálculos, en union con un coeficiente de seguridad, prescriben po.ra el cable
_rail p·rudentemente una resistencia de unos 145 kÚ<igramoo por mm. con un dió.met~ · 
que fluctúa. entre 20 í 50 mm. 

Un cable de estas dimensione¡,¡ tiene, uece:~a.riamente, un peso enorme i ademas una 
rijidez mni grande. 

Ahora, para. que eso cable-rie~ .sea al mismo tiempo cable-motor, necesit a tener mo

vimiento, i pasar, por consiguiente, en derredor de poleas horizontales. 

Ademas, que para arrastrar 1m cable de ~a.! es diotensiones i para doblarlo en derredor 
ele las poleas,~ necesita un11. fuerza motriz mui supet·ior a la que se necesita para. el mo· 

vimiento de un flexible cable-motor de 10 a 20' mm; el cable riel tiene que sufrir nece· 

·sariamente en esas continuas flexiones por las polea~. 
Principia aquello con la rupturn de uno l1 otro de los aln.mbres ·que forman. el ·

eable. 
Estas rupturas, debidas u la rijidez del cable i a las contínm\8 fiexiones, se _repiten 

luego en todo el largo del cable, para. terminar mni. pronto, si no con un 11.00idente grave, 

con la ruptura total e inevitable de ese ca.ble-riel-rootor. 
Adamas que la seguridad del servicio, ta.rl necesaria en toda clase de trasportes, se 

hace del todo ilusori~. hai que tomar en cuenta ta.mbien que la ruptura de ese cable im

lllica su pérdida il'repa.ra.ble, i que, ademas, los perjuicios orijinados pol' la pamlizacion del 
!!!ervício, superan, quizas, las escasísimas venta;jas de este sistema de ferrocarril aéreo. Re
conozco, sin en1hargo, imparcialmente hablando, que los ferrocarriles aéreos de un solo 
cable, pueden, en cierto.'l casos, si la carga que hai que trB.l!portar es mui poca., prestar 
servicios, pero de niguno. manera pueden ser comparados con los motlernós en cuanto a 

seguridad, capacidad, duracion i servicio espedito. 
La economía que pregonan los pocos partidiU'i~ del sistema primitivo :(sistema in· 

gles,) consiste en ahormr el cable-motor; pero este ahorro resulta contraproducente en 

vista ele sn pOOl\ duracion, de su inseguridad, de la mayor fuerza motriz que hai que em· 

' plear i de las muchas dificultades que presenta el deslizamiento del pef!l\do cable-riel 

sobre ciertos rodillos fijos en las columnas. 

Los ingleses, en su i.ndole especial: en cierto punto refractaria, asi como conservan 
tenazmente sos medidas i otras antigüedades, parece han querido ta.mbien reservarse su 

sistema especial de ferrocarriles aéreos. 
Sin embargo, on Inglaterra i en Lóndres mismo, hai a la fechll ya muchos ferroca· 

rriles aéreos del sist1:1ma moderno, cayendo en desuso el sistema do un solo cable, porque 

ni los ingleses mas ortodoxos p11eden desconocer la superioridad d~ aquéllos sobre éstos, 
de modo que los constructores de ferrocarriles aéreos de un solo cable se han= visto obli· 

g&dos de busctu~ su clientela ~en los paíse~ trusahlántieos. 
Paso ahora a describir una :aplicacion nuev1(de los ferrommjle~:~ ~téreos modernos, que 

sin duda será. de interes para los señ.ores conLrat.ista$ de ferrocarriles i para los colegas 
que se ·encuentran al servicio de los ferroc11rriles en construccion. 

Hablo del ferrocarril aéreo en su aplicacion pa1-a la formaoion automát.ica de terra.
Jo NOVII\jlllll.!'; 
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plenes, especialmente de aquellos que, por encontrarse a una distancia considerable de 

los cortes, de donde debe e!!traerae el material, se hacen, corno es sabido, costosos i difí 
ciles pa.m el contratista • 

. . Al proyectar la razante de on ferrocarril, todo injeniero pondrá. e_l mayor cuidado eu 
.fijarla de tal modo que, a ums de compensar mas o ménos el movimiento de tierras entre 
cortes i terraplenes, no resulten terraplenes demMiado distantes de los cortes, para. e\'Í· 
tar así que el contra.tiste. se vea obligudo, sea a ha.cer empréstitos, sea a acarrear el mn· 
terial a. gr&ndes distancias. 

Tanto el recu'rso de los empréstitos com9 un ácarreo del ma.terin.l a distanciM mayo
l'e8• pr~enta inconvenientes que, por estar en conocimiento de todos, no entraré a de
'mostrarlos. .. . 

Hai otros casos tambien en que la formacion de los terraplenes se hace en sumo 
g1·adu dificil, como JlOr ejemplo, cuando la mzantc en su travesía. por un rio ancho pa.s:~ 
una vrill~ en corte i la. otra en terraplen. (Travesia del rio Calle-Calle, línea Antilbue, 
Pítrufqnen.) 

. La formaci.on rápida. i económica de tales terraplenes puede hacerse del siguien
te lOOdo: 

Una. vez instalado el ferroctm-il aéreo que, sin neceKidad de seguir el trazado, une 

el' corte con el futnro terraplen, se fija. en el cable-riel i encirna. del terreno, donde debe 
venir el terraplen, una. barrita de fierro por medio de tornillos o o.bmza.deras. 

La ~agoneta. cargada con tierra, al llegar a este punto, choca. con esta barrita, se le
vanta la h.orquilla j la wagonetn., sin detenerse en su marcha, se vuelca jirando en rede
dor' de los ejes de la cuba, vacía su contenido, i siguiendo el circuito vuelve a su punto dt! 

pru·tida . 
.Para cambiar el punto ¡•reciso, donde debe va.cim'lle la wagoneta, es decit·, para pro· 

long~r el tem~plen en una direccion dada, no hai mas que cambiar la situacion de dicha 
barrita, para. lo cual, si el oab\e-riel se encuentra a. cierta alturo. sobre el suelo, va. un 

operario dentro de una de las wagonetas. 
Esta nueva aplicacion de los ferrocarriles aéreos, ·se presta par11 resolver, en muchos 

casos, e1 _problema. de rlescargru- desq.ontes, escorias u ot ros materiales en terrenos planos. 
Puedo citar el siguiente easo especiai a este respecto: 

. Cuando el infrascrito ·estudió i pl'oyectó a principios de el:!te año el túnel de las mi· 
nas de Pulaoayo, de la Compafi{a Huanoha.ca en Bolivia, tropezó con la dificultad, qne 
este túnel, de una lonjitud de 9,200, pat·~iendo del cuadro «Porvenir» a una profundidad 
de 386 metros debajo de la g:1.leri~~o lateral, de.<~emhoca. en la. pa.mpa. de «Uyuni,» que no 
presenta. ninguna depresiou, ninguna quebrada donde poder depositar los !}00,000 metros 
.cúbicos de deamontP.s i escorias qne a.nm~lmente salen de las minM de Pul:,ca.yo. Si a la. 
sazon hubiera tenido conocimiento de esta nueva aphcacion de los ferrocarriles aéreos, en. 
lugar de proyectar líneas (Decanville,) dispuestas radialmente desde lu. boca del túnel i 
por las c'ualee debian marchar los cal'ros para bohar los desmontes i escorias; esponióndose 
que, al cabo de a.lgunos años, 11e habria. tenido que ábrir cortes por los mis~os desmontes 
pa.rá pro~ongar eetn.s líneas, hubiera propuesto la instalacion de un ferroc11.rril aéreo para 
dotar el túnel de un botadem con capacidml pal'llalgunos millone::; de metros cúbicos1 o 

sea pa.m muchos afios de labO!"SO· 
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Para este objeto hl\brin. bastado construir une pirámida. fin:~l , o sea, la estacion final, 
de una altura de unos 40 metros i a. una distancia. de 2 e. 3 kilómetros de la boca del 
túnel. 

Cuando despues de algunos añoR, el pri...'!ma de los materil\les botados llegara. hastl\ 
la altura del cable-riel, por el cua.l marchan las wagonetas llenas, no habri~ mas que 
invertir eJ movimiento del cable-motor j CUVUU las wagonetas llenas por el Otro C8• 

ble-riel. 

• • • 
Me resta, en lo tocante a o.plícacione~:~ de los fen-ocarriles aéreos, que mencionar to

davía ~na que, a mi juicio, es de mucha importancia para el cnbotaje de los buqnes na

cionales que trafican por la costa de Pa.cífico. 
Chile tiene muchos puertos, pero mui pocos con fondeaderos buenos i cómodos, y& 

sea porque éstos se encuentran a ciertasdist&ncla.s de la costa, yu sea porque ba.jos,-arre
cifes i la consiguiente braveza del mar no permiten que Jog buques se acerquen a. los 
muelles, teniendo que hacerse en estos ca..'IOs el embarqu.e i desembarque po~ lanchas, ya 
que la construccion de fondeaderos artificiales, CJ sea, de muelles mui largos, se haria ·mui 
costol!ll. i a. veces imposible. . . 

Recuerdo Jos puertos de V a.! paraíso, Los Vilos. Antofaga.sta., Pisagua í otros, que de 
una manera elocuente i con gran perjuicio del cabotaje nacional atestiguan la verdad de 
lo qu.e acabo de esponer . . 

. Todas estas dificultades pueden resolverse de la manera mas s~tisfo.ctoria. mediante 
los ferrocarriles aéreos. 

En todotf los cat'os citados, ya sea que el fondendo1'0 se encuentre a. cierta. distancia 
de la costa, ya sea que l'OCiiS, bajos u~ otros obstáculos (Caldera) hagan peligroso el acerca
miento de los buques, 'bastario. construir en el mismo fondeadero o en inmediaciones de 

' él un zócalo i sobre éste una pirámide de fierro cim una gr1ía, i unir la costa. con esta 
pin\míde, que pudiera estar a 200, 300, 500 metros o mas distante de la. costa, con un fe- · 
rrocarril aéreo. 

. ' 
Es claro que construil' un zócalo de un06 30 o 40 metros cuadrados de superficie, no 

!lS tan dificil i costos.o como construir un muelle _hasta el fondeadero. 
Puede tambien que alguna rooa facilite la construccion de los fundamentos de esa 

pirámide. 
Puedo citar un caso concrelio a este respecto. 
En el ferrocarril estudiado desde las min!ls de carbon «Ríos de Cura.nilahue), · de 

propiedad del señor Ramon Raba!, al puerto Ytl.ñ.er., en la provincia. de Arauco, se pre· 
.senta. la necesidad de construir un muelle costoso, pues eJ fondeadero c}e las embarcacio· 
nes que deben carga~ día.riamente las 600 toneladas de cat·bon que producen estas minas, 
se encuentra aliado de unas rocas que distan, si recuerdo bien, unos 180 metros de 
~~~ -

PMa un ferrocarril aéreo un tramo de 180 metros es, como se desprende de los per
files, lama. 8 i 9, mui poca cosa, miéntras que un muelle de este largo, sobre todo si tiene 
que atravesar profundidades considerables, es una obra. sérút. 

Así como. e5te caso pueden haber o presentarse otros semejantes. 
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* • • 
De la naturaleza de un fel'rocarril aéreo i de sus partes constitutiva~. se desprende 

otra ventaja., que consiste en su desmontabilidad i tra.sportabilidad. 

Fuero de las partes adheridas al suelo, es decir, los cimientos de las columnus i de 
las estacione~!, t<Jdo elret:tto de la instalacion puede ser fácilmente desmontado i tl'aspor
tado, r~Jzon por la cual los ferrOC'arriles aéreos son empleados con ventaja en las construc
ciones transitorias. 

• • • 
Para establecer una comunicacion telefónica o telegráfica entre lati divelllW! estacio

nes ~e un ferrocarril aéreo, o sea entre la estacion de <>,arga i la estacion de desoorga, pue

den ~sa.ree, co~o fii:cilment~ se comprende, las mismas columnas para la oolocacion de 
los aisi8Qores. EstoH pueden ser colocados convenientemente encima de las columnas, 

entre los dos cables-riel, o bien mas abajo, entre las diagonales de las columnas. 
En caso que tiC quiera llevar una contabilidad rigut·os~ del movimiento de 1M wa· 

gonetas i de las· cargas trasportada.S, se coloca, ya sea en la salido., en la cstnoion de carga, 

ya sea en la. llegada, en la estacion de descarga, un apara.to marcador, el que, cornb\nndo 
pór medio de un resorte con el riel suspendido, marca. automáticamente o1 paso de cadn 
wagoneta con su r1eso. Así tambien se uila un marcador sencillo, que con una señal de 
una campanilla mar~ el número do lns wagon\ltn.s que salen o que llegan. 

E!t Chile existen, a mi saber, solo trtll! ferrocarriles .aéreos. Uno en un mineral de l!\ 
provincia de Copiap61 otro en Tomé, do propiedad del señor J01je Aninnt, i otro e.n las 
minas de plata. de Chayacollo en la pampa del Tama.rugal. 

Eri el núm. lO de La Revista Su.d-A.-m.erúana¿el1." de Enero de 1898, publicada 
~ Berlin, encuentro respecto al ferrocarril aéreo de Cbayacolh> un art.ículo,que, entre.otrus 

' consid~raoiones, dice lo siguiente: · 

«En favor de la admirable aplicabilidad de los fem>earriles aéreos i de su t;onsi
guiento de6arrollo, habla el hecho que hasta la fecha se cuenta oon unas 2,500 instala

-~iones i que hoi día. .con un fen·ocarrilaó"reo se puede. trasportar 600 1\ 800 toneladas eu 

1'-Q horas de traba.jo. 
«A medida que los detalle~ de construccion, particularmente los cables de alambre, 

han sido perfeccionados, la aplicacion de los ferrocarriles aéreos se hace mM i mas jeneral, 
así que actualmente los haí de JO, 1 i , 25 i 30 kilómetros de lonjitud i en casi todos los 
~amoe de la industria. 

· (En los ciroulos téenicos se ha adq11irido la. conviccion que, en cuanto a seguridad i 
capacidad, el ferrocarril aéreo dejó de ser inferior a otros sÚitemRS de ~rasporte, como ser 
terrocarriles portátiles de trocha angosta, pero que en cuanto a sencillez, adaptabilidad í 
eoonomil\ es superior a cmllquier otro sistema de. trasportes, especirt!mente en terrenos 
mui accidentados, en la travesía do rios o barrancos. 

«El empleo de los ferrocarri les lléreos principió a estenderse en Alemania; en segun· 
dos lugares signen Austria-·Hnngría, :Réljiea. i Suiza; sin embargo, se puede decir que a 

la fecha no hai ningnn pais europeo que no tenga. algunas insl:.alaciones de Qste sisteml\. 
de trasporte. 
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«:Se les enen~ntra no solamente en el estremo norte de ese continente, como por 
t>Jemplo en Bodl.\ (latitnd 6i0

), cerca del Cabo No.roo de Noruega. i eu la Siberia., sino 
tambicn en el estremo sur, en España, Italia i Grecin. 

Tambien en lo!! paises t.rallatláutico!:l, los fenocarriles aéreos ya no pcrtent-ceu a las 
curiosidades, puesto que los ·hai en el Transvanl, en la Isla de .Java, en New-·Zeeland,. en 

T . • ~·f"' • Pb'J / Mma.ma, en a ~JICO 1 en '-< 1 c. 
«Uno de los ferrocarriles aéreos mas :interesant.es de Europa e~ sin· duda el de la .So

ciedad \ie las l1inn.<~ de Hierro de Bedar, en la provincia de Al merla, en el sur de E!s

pañn (1) ....• 
«.P¡tdriamos cita.t· muchas interesaulícs instalaciones de este jénero, pero nos conten

tamos, n. ma8 do las nombrada;;, .cOI~ h_acer mencion de una qne en el {ltío 1896 fué eons
truida eu Sud-América. Hablamos del ferrocArril aéreo de lruo minas de plata del cerro 
Gordo en Chayacollo (Chile). 

«.Este mineral, ántes propiedad de los señores Sotomayor, Carrasco i C ... , pert.ene
cienlie ahora a la Compaf1ía Minera i Beneficiadora de yeno Gordo, se encuentra a. una 
distancio. en línea recta. de 26 klm. del establecimiento dq¿ Cerro Gordo. i 490 metros 
mas alto que éRte. Antes los minerales de estas ·minas tenian q ti e trasportarse en csrre· 

tas de bueyes o mula.s por un camino tortuoso de 36 klm. que en su parte baja. continua· 
ménte ae perdia en la areno. de la. pampa. del Tamaruga.l, eireunstancif\ que hacia este 

· trasporte no solo en estremo difícil i costoso, sino .tambien a veces imposible. Esta.s di6-
~nltades fueron SUbSO.llad!IS Con Jo. COUStrUCCÍon de llR ferrocarril aéreo en Conexion OOll, 
un ferrooa.níl ordinario de trocha. angosta. El primero tiene un largo de 4i klm. i el se
gundo de 23 klm. En virtud que ese ferrocarl'il aereo tiene uu desnivel total.de 399 

• me~ros, el servicio se hace a.u.tomt\ticamante, necesit~ndose una ftterza motriz solo pam 
iniciar In. marcha del cable.; ¡\si f'~'l que los gastos de trasporte, que ántes hacían peligrar 
~ériamente la existencia de es:ts mina.~, hall quedado reducidos a im mínimum: 

«Al paso que ántes se necesitnba para Al envi.o de los mincra.lcs 16 hot'íl~, teniendo 
que luchar con eternas dificultades i gastos mui cl'ccidos en un trabajo constapte de dia. 
i noche, se ¡:.nvia ah(>ra la misma cantidad en solo dos horas con un gASto ínfimo i con 

· toda comodidad. 
«:Esta iustn.lacion fué objeto de ad.miracion de parte de los muchos visitantes que 

acndio.n para cono~erle. 
4:Efectivamente, una instalacion d~ esta clase con sus columnas elegantes i.,l!(llidas 

a li1. vez, oon sus respetables t1'ílmo.c;, presento. un Mpeotó pintoresco. 
«.Crece. la grandez¡\ de la impresion al contemplar cná.n tranquilas i seguras van 

march11.ndo la>~ wa,gonetas a alturas vertijinosa.s, escalando cerros sumamente agr~te' i 
S~~.ltando por encima de v·alles, precipicios i barrancos, eogo.nchllndo i de>~engRncbándose 

como por ohm de encanto. 
dndudablemente, p:ua. el ob>~e1·vador pmc~ico,-el cs.pitalistl\-este espectáculo, . 

pot· intei·esant.e c¡ue sea, queda muí ntrn!l ante el resnltarlo práctico: In renta.bilidlld de la 

.. instalacion. 

{ l) Signe la deaeripdon del.allnda d(l Mto ferrocarril a e reo, la. q ne suprimo por haber mencionado 
ya eata inst!llacion en uno de lOB capítulos anteriores. 
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(Segun test,imonio de Jos dueños de las minas de Ohayacollo !i. del jerente, aei'lor 
Yi~·ÜÓnsol Schmit, residente en Charlottenburg (Alemania), ese ftlrrQCD.ttil aéreo, cons
truido por lo. casa J. Pohlig en Coloiíia, no ha. dejado nada que de~ar, tanto por la esce
lente calidad de los materiales como por I!U perfecto funcionamiento). 

Ha~:~ta aqní el artículo de la. referida ReviJJta Sud-America-na, al que agrego que 
. es uba lástima que ese ferrocarril aéreo ae encuentre en un lugar tan ~parLado, pues si 
en lu~r de enc~ntrarse en la pampa del Tamarugal, se e~contrara en la provincia de 

Aconcagua, Colchagua o zualquiera de· las provincias centrales de Chile, todo el mundo 
ya ·conoceriá. este sistema de trasporte i se·habria impuesto de sus ventajas. 

Antes de terminar estos br<wes apuntes, creo oportuno hacer algunas observacione!!l 
respec..to al T•ra~«mdÍ7w Aireo, proyecliado por el sefior .A belardo Pizarro. 

Cjerto que los ferrocarriles aóroos so destinan, por lo jenerul, pura el trállporte de 
mercaderÍI\8 i llOio en cnsos muí aislados, para el t rasporte de pas.'\ieros, porqtte tale~ 

casos se· pres.entau pocRS .vecea. Si·n embargo, a veces se combinan ciertas circunstancias, 
ya. sea de dificul~ade.s topográficas, ya sea de razones económicas, que hacen necesario para 
el trasporte de pasajeros recurrir al ferrocarril aéreo (1 ). En tales casos es el ferrocarril 
aéreo el único medio que pftede salvar la; dificultades de un modo sati¡,¡factorio. 

· U no de estos casos se presenta. en el problema de. la travesín. de la cordillera entre 
Ju-ncal i LaB Cuevas. · 

"6na vf:~. férrea en el suelo no tendría ningnna estabilidad ni seguridad, por razones 

que no.neceaito el!poner por estar en la menre de todos; quedan dos recursos: o una vra 
· subterránea o el ferrocarril aéreo. 

Respecto de los graves inconvenientes de una vía subterránea, véase el interesante 
• estudio sobre «Ferrocarriles 'l'rasa.ndinos» del seiior Lnil! Risopatron, publicado en la 

Rev~ta lnduBtrial i Agrícola, Octubre i Noviembre de 1901, í se llegará. a la conclu~ 
sion qtie la. única solucion practicable de este pt·oblema. árduo está en el ferrocarril aéreo. 

El Tra8andino aéreo, proyectado por el señor A. Pizan·o, a mas de set·, por ahoro, 
el único medio de una travesia r.ómoda i rápida por la cordillera, reune mnch(!.s otras 
ventajas que no dejan d& tener su importancin.. . 

Por no alargar demasiado este líjero e~ttidio, me limitaré a. indicar algunas de.IM 
ventaj~ de ese proyecto: 

L'' Acorba. sensiblemente la distancia en comparacion con cualquier otro medio de 
comunicacion. 

:¿,o Ahorra. a. los pasajems In. molestia i los gBStos de los alojamientos en las posada~.~. 

3.0 Ahorrn. a los }>tl.Snjeros las faLigo.s de nn viaje penoso por caminos tortuosos i a 

trechos peligrosos. 

· 4.0 Garantiza a lo'J pasajeros un trasporte mas rt.lpido que con cunlquier otro medio 
de locomocion. 

5.0 La facilidad d~ construccion es otrn. ventaja inapreciable que este proyecto ofrece: 
que en pocos meses puede ha0ernos pn.lpa1· los be-neficios de sn construccion. 

6.0 Que con la inste.lacion de esta. línea tend1·emos cou regularidad dos veces a la 

(1) 'Véatle la revista fmnceHu. «.La Nature» Enero 189ú, Mayo 1901, i la :evi11.ta inglesa cEr.gi
neeriog•, Enero 1901. 
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semana oorre~pondencin de Enropn; nos acerca, por consiguiente, notablemente a la. .Ar~ · 
jentina. í a la. Europa. 

7.0 ·Que el ~andino #reo permite liD servicio durante todos los meses del lll\o 

en lugar de los tres o cuatro meses al rtño que nctualmente se puede contar con una CO· 

mnniCRoion con la. Ar:jentiM ifin11.lmente 
8.~ que con la instalooion de este cómodo medio de t.msporte se aumentará. sin duda 

el movimiento de pas."jeroa i mercaderías entre Chile i A~ji:mtína; las relaciones entre 
úmbos países vccinoi! serán tniLS estrechos i por lo tanto ml\s Rmistosi.U!, a la vez que el 

comercio· habrá. .recibido tm valioso ÍflCremento. 

Mucha11 son 11\.'1 cnnsiderncíones que He podría hacer sobre la. conveniencia de im· 
plantñr e:lt.e sistema de tt•asportes en Chile. Todas ellas resultarán siempre en beneficio 
del pll.Ís. El tema. se presta para tra1 .. ar. un cn~tdro de fnturn. prosperidad, dt:bida a medi011 
de trnsporte ~conómicos í espcditos. 

Chile debe gran parte de su pro:.-1peridad a sus va.riado~ i estensos minerales, pero 

carece de vías de trasporte ádecundas, que fMilitaría.n un intercambio rápido i económico 
entre los centros prodnctores i los centros consumido:r~~'i. No son solamente las minas i 
sn.litreras las que recln.mn.n tales medios de trasporte, es tambien la agricultura i la in· . 
dustria fabril. Es, en fin, toda industria. que e.xije trasportes llCQDÓmiooa. · 

Chile posee mÚcbas riqnezn.s en minerales, ealitre, yodo, en carbon, en maderas i en 

productos de .la agricultura; lo que le falta para poder gozll.r de estas riqnez~s a Ia fecha 

casi inesplotadas, son medios de trll.8porte adecuados, de manero que llego a la siguiente 
conclueion: 

l.a. prosperidad industrial de Chile, sn riqueza nacional i sn bienest~ jeneral de· 
penden de los medios de tm,sporle (1 ). 

Santiago, Octubre do HlOJ. 

A. y ANQUE1~ . 

( 1) M u detalles, vistas fotogr4fienll i dtttcs U.cnioos sobre unas l ,000 illllt!lladono& existentM, 
6Jitáu a di~po~ieíon de los que 11e interesan por c~te si!tema ile tMUiporte.-A. ·y. 

' ~ ... 
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