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Por fin podrhuno~ agregu.r, i no si n fundarnento, c1ue en nuestro pais, en que el carticter 

irhlolente e inerte de la raza influye directa mentP. en todos los ramos de la actividad, e l 

cle~arrollo de una obra de esta naturaleza contribuiria eficazmente a la vu lg>\rizacion del 

nuevo ajente de lo cual de pende ria n no pocas consecuenci>ls importantes para el movi 

miento comercial e industrial d e la nacion, c uales serian la creaciou de fábri cas indus 

triales servidas por la electricidad t rasmit ida de lejanas caidas J,) agua por largo t iempo 

inutilizadas. 

Consideraciones de esta especie han sido l:ts que C< •ndujcron al señor Mi nistro de 

Industria i Obras Públicas, don Francisco Rivas Vicuñ<\, a dar un primer paso en la 

rcalizacion de esta grande obra, notn b raudo P.n Junio de J 9U3 una Comision de iuj enie 

ros parn. que estud iara las bases técnicas i económicas de la trasformacion de la ::legun

d:t ::)eccion de los Ferrocarriles del Estado, que por sus condiciones natu rales sepresta 

con mf\yor facilidad a la aplicaeion del nuevo siste ma de traccion, i para que propus iera 

ademas un si~ te rna de rcmolcf\doras eléctricas en la línea de Llai- Llai a Las Chilcas de 

la Primem Seccion, medida que su costosísima esp lotacion actual exije mjen temente. 

Iniciados los trabajos de )¡t Comision e n condiciones difi cultosas, tanto por la com

plexidad de los e lementos de su estudio corno por la carcnci<\ bastante notable de datos 

exactos de la esplotacion actual a vapor, i a mas en una época poco propicia para efec

tuar en el terreno el reconocimientos de las fu entes surtidoras de la ene1jía h idníulica, 

poseia ya aquella las líneas j enerales del proyecto i se preparaba a entrar en el detalle, 
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cuando fu é suspendida el 23 de Se ptiembre de 1903 por un decreto de l Mini~tro d e In· 

dustria i Obra.s Públicas don l\:Iaximi liano Espi nosa Pica, p or el cual ¡;e hacia cesar la 

Comision en sus funciones con motivode la poca utje ncia. de la •·ea.lizacion de obras de 

esta especie i de las economías in troducida,; p or e l Estado en esa época. 

In terrumpida, pues, l~t labor de la Comi:sion e u los momentos precisos en c¡ue 

llega ban a nucstms manos las publicaciones europeas i a merica nas que hacían relacion 

encomitbtica de la resol ucion del Supremo Gobie rno de someter a estudio un proble ma 

d e tanta importancia cie ntífica i comercia l para este país, solo nos hA. sido po;;ible reco

pilar los datos , deducciones i ducuménto~, en una forma tal que ind ique n al ménos la s 

líneas j enerales rle la obra, i solo presentar cómpu tos a prox imado:; de su a;;pect.o eco

nómico para revelar l<l posibilid<ld i con venie ncia indudables de esta t rasfon nacion. Esto 

es lo que cons ti t uye la materia del presente informe c uyo val or científico ha s ido a pre

ciado por el consultor técnico del Ministerio de Iudustria i Obras Públicas, seitor don 

Omer Tluet, en el dictamen que insertamos en el apéndice i en el cual, vi st;t la impor

tRncin. i tt t ilidad de los. datos obtenidos, recomienda adelan ta r los estudios h<tsta su te r

miiH\CIOn . 

La publicacion q11e de él hacetllOS, exijida por decreto supremo de fecha 2-t de junio 

d e 1 ÜU-1-, a fin de no hn.ce1· del todo infrnctnosn. esta pa rte del trabajo de la Co mision , pu

drA quizás, a un en su form a inconclusa i sin detalles, sum ini,-trar dat.os útil es para ulte

riores estudios que algun dio. deben ll evar esta empresa a feliz término. 

CAPITCLO 1 

CO:\ I>I CIO:\ ES .J E:\ EHA l. ES DEl. Slclt\'IC IO AC'ft;A L 

l. Jenen.1.lidades.-La Segunda Seccion de la Empresa rle los F errocarri les del E:>
tado forma pa r te ·i ntegr:ut te de la red ccm tral de ferrocarr iles d(< la Re públic:l i comprende 

el tramo de la línea f('rrca lonjitudin:\1 de Santiago a T aJea i los ramales Je ~an Liago a 

l\1 elipilla, Circunmlaeion de Sa11ti<1go, Peleque 11 a l'eumo, .:'an F ernando a Aleones i 

T alca a Con>'Lit.ucion. 'l'och e.-;La red de vias férreas se encuentra e 11 lazad:~ por el norte 

con las líneas de la Primem Seccion i por el sur con las de la T ercera Seccion, si rvi endo 

de union en tre ámba,.:, de tal modo que su ex pl utacio11 está ín t imame n te ligada con In de 

ac¡ u él las. 

A l tratarse de la aplicacion de la t raccion eli>ctrica a la Segunda Seccion de los Fe· 

rrocarriles del E:-tado, la Comi~ion se ha e 11contmde en primer lugar con el problema de 

saber si e:sa aplicacion debía proyectarse para todas las líneas d e d icha seecion, via central i 

ramales o solamente para la 1·ia central, escluycndo los mm:tles arriba enumerado~. Ate

niéndose mas al espíritu que a bL letra del decreto r¡ue orijinó el presen te estudio, la 

Comision ha creído prefe rible priucipiar por ocuparse únic:uuente de la via centra l, p ro· 

yectando para ella la l> Usti ~ucion de la tracciou a vapor por tt:accion eléctrica , sin petj ui · 

cio de hacer estensi vo en sE:guida s u estudio a lo:; ramales transversales, a lgu nos de los 
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cuales requerirá n en todo caso instalaciones especit.les e independien tes de las d e la vía 

centra l. 
.Por est.as cons ideraciones, que se esplayan mas detenidamen ~e en la. par t.e pe rtinen-

k del p resente inf,Hme, nos oc uparemos en e~ te capí~u lo únicamente del ~ramo de 1 
ferrocarril lon ji ~udi ua l comprendido ent re Sant iago i 'l'a lca, ~ramo al cual se han concre

tado por e l mome nto los tmb~j os de la Comision. 

Id. Vic~.-La línea férrea d e San~ i,\go a 'l'alca t iene una lonji t ud d e 2:'i0 kilómet ros 

con un t rá fico rela t ivamen te in tenso i forma por consiguie nte por s í sob un ~rozo sufi

cientemente importante para que los est ud ios de aplicacion de la t raccion e léctrica que 

en é l se realicen puedan hacerse estens ivos por v i :~. d e eomparacion a! resto de la red cen

t ral de nuest ros ferrocarri les. 

Las cond iciones j enerales de l estab lecimiento de la via ~on e n esta seccion mas o 

rnénos las nri ~mas que las que se enc uen tran e n todas las líneas d e Snn tiag o ni s ur. Así , 

tene mos aqu í la t rocha ancha de 1,08 m. con curvas de rad io mínin10 de 3011 m. i g m.· 

dient es müxi ll liiS de U,O 102. 

La Huca c~M. formada por rie les de acero de zapa ta de 35,5 k. ele peso p0r met ro co
n·ido, a poyados ~obre durrnientes de madera rob ustos i en número ~ufi c i e ute, i d escansa 

e u una ca ma de lastre de O,i'íO m. de e~pesor; lo~ rie les va n unidos lonji tud inalmente por 

ec lisas cautonera~ con juntu ra al ai re i se fij an a. l o~ d urmientes por ·med io de clavos o 

escarpias. 

Se tiene ;\sÍ en cunj uuto u na via. s uficien temente bieu es tab lecida para poder ap li

car le directamente i siu mod ifi caciones mectí nicas la t raccion e léct ri ca. 

3 . .1 /ale'I'Út.l'l·od a n le. - E l material rodan te de e~p l otacion es for mado por los d iver

sos t ipos d e coche~ de pasajeros i carro.s de ca rga ac t-ual rnenLe en servicio. N o es éste el 

momento para hacer una crí tica del equipo de nuestros ferrocarrile~, lntLLeria sobre la 

cual se ha. hablado ya lo basta nte para d emostrar has ta la ev idencia lus defec tos de exce

sivo pe~o llluerto i falLa de capacidad que lo carnctc r izan : eu e l problema q ue t ratamos 
de re~olver no tiene cabi rh e l es~ udio de una mod ificacion racional del eq uipo. ya que 

ell:l es independien te d el s i ~LCill >< de tmcciou, d ebiendo, por e l conLmrio, a te11 c rnos a l 

e<¡uipo cxistcutc i aceptar ln. bueno() 111alo, puesto q ue eu Lodo caso la ex p lotacion se

g ui rá. h:tciéndosc cou él , sea con t rar;cion a vapor, se;\ con Lraccion eléct r ica . 

E l material rle traceion e mpleado en la Segunda Seccion puede clasi fi ca r~e en la 

forma siguiente: 

se rvicio de t renes de pasaj eros livianos . .... , . . .. .. . 
)) 

)) 

)) 

)) 

)) 

» 

)) )) pesad u~ , . . , , , . . . .. 

)) carga ... . .... . ... . .... . ... . 
» man iobras en estaci on e~ , , , . , . 

LOLai . . . .. , . . . ..... , . 

13 locomotoras . 
)) 

:» 
)) 

1 Q.) locomotoras , 

La cl a~ i fi eaeio n anterior es sin d uda hast;L cie rto punto arb itmria, pues no exi~te 

ar¡u í una del imí tacion c~t.abl ecicla ent re los servicios de pa~~~;jeros Ji,·ianos i pt>sados n i 

~am pocn ent re los t renes de carg a. A este respecto acompafmrnos como anexos nn cua-

6o oc r uBRf: 
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dro de clasifir:acion d e las locomotoras i un de ta lle del servicio a que están des tinadas las 

de la Segunda. Seccion. (anexo núm. 1) 
En dicho cuadro puede verse desde luego gue !as ciu·acterísticas de los di ver~os 

tipos de locomotoms no bastan para establecer la delimitacion del servicio que les corres · 

ponde; esto se debe s in duda a que no se ha seguido un plan determinado en la arlqui

::;icion i renovacion del equipo. Por lo de rm1s, e n la hoj a anexa, e n que se indica en deta

lle el número de las diferentes locomotoras afectas a cada servicio, se hace n otar la falta 

de relacion entre los t ipos de locomotoras i el uso a que se les destina. 

D e las informaciones obtenidas en la Direccion de Traccion de la Empresa de los 
F errocarriles del E:;tado resul ta tambien que e l estado de l material de traccion d eja 

mucho que d esear, i esto particularmente en lo que se refiere a las calderas de la.s loco· 

motoras, de tal modo que es te material no pn~sta actualmente sus servicios en condi· 

ciones rrorrna lef', s iendo preci=-o por el contrario hacer trabaj;tr las calderas con pre · 

siones relatil·am entes bajas lo que ob liga ;ti em pleo de admi:;iones mayores e n los ciliu· 

dros para obten <~ !' la potencia nece:;aria. 

E,;t,o se t mduce lójicamentc en 1111 encarecimiento de los gastos de t raccion debido 

principalrnente al nlayor consu111o rle combustible ex ijido p.n· las circunstancias apun· 

tadas. 

4- Tnwcion. :... E l estudio del problc rna de la tmccion, en la fo rma en que ella se 

lle va a cabo hoi dia e n los F errocarr·i les del Es tado, ex ije el conocim ien to previo de los 

factores fJ u e rleterm i nan las cunrl iciones en 'lue práctica me nte se efectúa c~e servicio. 

EnLre esos fac:tore~, rl ed icare mos algunas palabras a los que ej Prcen una inAue ncia pre· 

pondentntc. como son la pre>< ion ~ de l vapor en las calderas, la presion del vapor 

0 11 los r.il indrns, I n~ pcr·íodo-; rl e adrni sinn a pl en;\ pre:;ion de l vapur en los cilindros i 

las velocidarlcs de lo~ trcnc~, fitctores todl!s q ue vie nen a influir de un modo dircc:to e n 

el cálcul o d e la enerjh consum ida pC1r l:t t raccion. 

n) !'?'I?Sion (lt'l 'IJ(.I-)JOT en las cnlde t"(U'I, - La:; caldera~ de la~ locomoLoras en servicio 

de berían t rabajar norm:<l mente con pre,; ion d e :GOU a 220 libras para hncer sn servicio e n 

una f,H'Ina econórnÍf!;t; rl ebido sin e mba rgo al est.ado en que se encuentran esas calderas, 

re nlta que e n la pníctica las pre"i,mcs oscil,ln en tre 1-IU i 180 libra~, pudiendo adll1it.ir

se CO ll·lO un promedio Oa;;tante CX<ICto l;t cifn1 de }ÜIJ l ibra~ C01110 pres ion rnerlia efecti l';l. 

Estos dato~ . ,.:uministm.do~ por ht l >ircccion de T raccion de los F crn •carril es del Estado, 

de mrrcst.ran lo que ya ha bíamos adelant·ado al h:<blar del maLerial de traccion, a saber 

q ue el mal estndo de consc rva!:ion de las locomotoras i e;.; pecialmen te de las calde ras 

obliga a t rabajar con presione::; derna:;i,l(lo bajas o sea en forma a normal i por con~ iguien . 

te a nLi-económica. 
b) P 1·e.sion del rnpo ,• en los cilind?·os. - Fal tan en absol uto datos que pe rmi tan · 

fija~· de un modo sic¡ niem ;\prox imado l;\ relacion q ue ex i~ te en t re la pré~i on de l vapor 
en las calderas i e n !o:s cil indros de las locomotoras e n servicio. Esta relacion var ia nat.u· 

ral ment.e con el estado de con;;cn·aciun i mantenimie nto de los motores, puesto que la d i· 

fere ncia ent re ;í.m bítS pres iones rc prc,;cnta la pérd ida de carga ;;u fri da por el vapor en su 

pasaj e de ltts caJderas a lo:; cilindros, i no podría de terminarse !:!ino media nte estudios 

esperimentales que la comision no ha podido lle var a cabo. En la ignorancia de la ·cifra 
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exacta, he mos admi t ido lo mas favorable a los motores actuales tomando para .los tre nes 

de pasajeros la cifra de 0,9 como relacion entre las p1·es iones en la calde ra i e l cilindro. 

e ) Adn~úion. -La relacion ent re los períodos en e¡ u e el vapor obra a p lena presion 

i por esp1tn,;ion en los cilindros o sea el tanto por ciento de admision con que trabaja 

la locomotora, es talvez el mas importante de los factores 'llle influyen en el aprovecha· 

miento económico de un motor. 

Cuanto mayor sea el período de admision, me nor sení el de eRpansion i por consi

guiente mayor sení la presiun del vapor al e>~capar de los cil indros, es deci1· mayor será 

la fu erza espa nsiva no ut iliz,uia por la locomotora. 

Económicamente, la ad mision no debería ser mayor de 0,20 a 0,2:) de la carrera del 

.émbolo pero, desg mciarlamente, en la práctica de nuestro servicio de t raccion no sucede 

eso: ordi nar i ~tmcn te la admi~ion alcan;m a 0 ,30 i u,35, llegando frecue ntemente a (J,5U i 

aun 1\ O, iO, st·gun los da tos sumini!'trad os por la Direccion de Traccion de la Empresa. 

E~ta admi ~ion cxajerada se debe a <li feren tes factores, ent re los cua les deben citar

se especia lmente ht in:;uficiente presion del vapor i las velocidades i111puelStas a los t re· 

nes P"r los it inerarios o toleradas en la prác tica. 

d) Velocidades ele los t1 ·enes.-O~ro factor bastan te incier to es la velocidatl efectiva 

de los t renes en la via. Los it inerarios su ministrados por la Empresa de los F errocarriles• 

han permitido forma r los g ráficos d~ march>t de los trenes q ue acornpaf1amos a est,e in

forme; p<·ro los dato>< que de ellos ~e deducen son aun relat-ivamente inciertos, jlllesto que 

:'olo puede estim1trse la velocilhd media de los t renes en tre es~ac ion i e:stacion i esto con 

un error que provie ne del t iempo 1111e ~e detiene e l t ren en las estacione~. 

En cuflnto a la variacion el e la ve locidad en plena via, m riacion que depende esen

cialmente del perfil lonji t udi nal , no exi,.ten d;tto~ q ue perm itan a preei,u·Ja, aunque pare 

ce desprenderse del estudi o de los g rá ficos del movimien to de t renes que ella no g uarda 

la relacion q ue de bient con el perfi l de la línea. L as conclusiones mas aprox imarl a~ q ue 

proporcionan los citados gráficos son ias ><ig ui en tes: la~ velocirln.des de los trenes de pasa

j eros Anct,úan en la ~cgu nda Seccion cu tre :!:) i ii kiló meLn>» por hom, accrdndosc 1 na~ 

a 1>~ úl ~ i ma de e4as cifra· los t renes c~pre>:o"; la~ ve lucicladcs de. los trenes de carg;t va

rían entre 20 i 50 kilómet.ro~ por hom, siendo de notar que estas ci fras represen tan, 

espccia ilnente e n el ca"o de los t.renes de ca rga, valores mas bien i nferiores a Jos verda 

dero~. por la circun ,.Lancia de 'no ll>tbe r,.;e porlido precisar la duracion de las detenciones 

de los t renes e n las estaciones i ele haber t enido que tomar un mín imo al a preci;u ese 

factor. 

La. consideracion de tenida de los f<tCtores estudiados i el ex1ímen comparativo. de los 

gráficos del movimien to i del cuadro ele cl ,.,sificacion de las locomotoras, conducen furzo

;;¡u nente a la conclusion de que el servicio de tmccion se hace hoi dia en condiciones no

tablemente a ntieconómicalS en lo fJUe se refiere al manejo de los motorelS. 

A fi n de poner en evidencia e;;ta~ concl usiones, se ha hecho e l cálculo del trabajo 

desarrollado o e ne rj ía comnunida en ma rcha por los d istintos tipos de loéornotoras, acep

tando velocidarles medias normales, presiones de 18U libras en la caldera i adm ision de 

0,2f>, i se ha llcg<l.do a las conclusiones sig uientes (anexo núm. 2.): 
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locumot,ora de es preso de pasajero~, velocidad 80 km Ls., trab.~jo fiOO H. P. 
)) )) pa~ajeros, pe~ aJos, >> 6U )) )) 4:¿;) )) 

)) )) )) 
1 
liv iano~. }) i);) )) )) :¿s:) )) 

)) }) t rene:s de carga, }) :;l:) )) » ;) UU )) 

Ademas, el cálculo demuestra que e l mismo tipo de locotn otora de carga aprovecha 

la total idad de su peso adherente a la velocidad de 3:) kilómetros con un trabaj o de i 1 O 

H. P., lo q ue corresponde a una ad mision de U/JU. 

L a comparacion de e~tas cifras con los rc~ultados qu~ consigna el cuadro anexo núm. 

3, en el cual se detallan los trabajos en caballos consumidos por Lodos los t renes de 

media e n media hora, permi te arribar a conclusiones por dc mas in tere,ante:s e n cuan to a 

las condicione~ en q ne :se ha~e el scrvieio de t.raccion. 

Así, por lo que re~pecta }~ l os t rene,; de ca rg<L, se ve que el iti ne rari<r pr>dria cum

plirse sin pasar de la adtnision de U,:Gfi, pne~to que los t rabajos con:sntn idos por esos tre

nes quedan casi constantet ne nte bajo las potencia~ máximas que pod rian desarrol lar las 

locomotoras a bL:s vclocici>tdes correspond ientes. Esas poteneias, en relacion eon las velo 

cidades , son hs siguiente~: 

para :.!1) kilóme~ros pur hora ..... . .. . .. . . .......... ... .. .. 

» 2fi 
) · 30 
) • 3i'> 
) . -lO 

>) ..¡;. 

)\ :)0 

)) 

}) 

)) 

)) 

)) 

,, 

}) )\ .... .. .... .... .. .. ...... .. .. .. 
/) 

¡) 

)} 

¡) 

1) 

)} 

)¡ 

z¡,fi H. P. 
360 » 
-l 3U ); 

f¡UO l' 

5i U ), 

ij..j ;) ) ' 

';' } [¡ 1' 

S i se cstnd ia !'1 cnndro de las po~Pncias e:fentivamc ntc consumidns, te niendo a la 

1·ista las eifras an t.eri orc~. se ve la exactitud de la afi rrnaci on Antes lw r;)m de pode r eu nt 

p lirsc el it inerario s in c¡ue la admi~ ion cxeeda rle 0 ,2:), i esto admitiendo que el peso del 

t ren a rntst.rado ,;('a rl e :.Wu t,oneb ch ><, c i fm ,;in duda algu na ~upcri or a la mcd ia efect iva. 

~in cntbargo, en la prActica las ve '' 'eidaxle .;; serán st> nsiblem ente mayores que las 

anot.ad :t~ en el cuadro de la,; po teuci<ts C<'''" lmid:t;;, p uesto que, como y:• se ha di eho, esas 

veloeidadl's "on en rcalidnd m ínimos O II C resultan ele los i t ine rarios i que necesa ria 

men te se a umen tarán s i se toma e n cncpl,:¡ e l t iempo perdido en las esLaeiones; por otra 

pa rte, la prc,; ion no 1 lcg<trá j encral rne nt<> n las 180 libras previstas, i de :tq u í que sea a 

menudo nccc~ario aumenta r la arltn is ion pam llega r a obtene t· la potcncin ex ijid•• por la~ 

rcs i~ trncias de la via i la 1·e lo::idad de los t re n e;;. 

· El mismo es tudio compa r:ll ivo <tpl icnrlo a los t renes mistos i de pn,;aj eros hace ve r 

<¡lle é~t,os se e ncuent ran en condicione~ no~:tbl cmente des t:worabl es bajo el pun to de 

vi~ta de la :ul mi~ion nccc~:tria pam ob tener h1 potcnci11 exijida: en c:scos Lrenes ~e ve qu e 

frccncn tcmentc la potencia consumida e~ superior a la qnc puede ;q¡mini:-;t rar la loco 

motora con ),t ad mision de 0,~5, de donde la necesidad de a umen ta r e~a admisiun para 
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llegar a veces 1t las ci fras verdaderamen te enormes de O,:'>U i O,iO que á nte:; hemos 

a pun tarlo. 
Puede, pue~. concluirse ele lo dicho que el servicio de traccion ·dentro de las condi

ciones actm•les df' l eq uipo i darlo el itine rario fij ado a los trenes, exije que los motores 
trabajen en condiciones que no correspcmden a las normas económicas que deberían 

rejir. 
Bajo el pun to de vista de l aprovechamiento racional de las locomotoras, el remedio 

~e enco:rtn\rÍ >t princip>tlm ente en un aume nto de la presion del vapor, i de aqu í l11. nece

sidarl, accpL>trl a ya por la E,n presa ele los F errocarri les del Estado, de ruej orar las con

diciones de <:on ~e r v>tc ion i mantenimiento do las calrlP-ms . 
.5. Explotucion.-EI itine rario de ht :-;cg und•t Seccion contiene todo:; los detalles 

rela ti vos a !it di-tribuciou de los trenes en el tmrno de línea de Santiago a Tal ca, distin

gu ié ndolos en t renes e~preso~. t renc:; orrlinario5 de pas;~j eros, t renes mistos i t re nes de car
ga. Esa distrib1u·rorr puede consultarse rl e una manera mas visible en e l g rAfi co del itine

rario que hemos c:onstruido i que se acompnña a la presen te me mor·ia. 

La ob,:ervncion de ese grático permi te anotar, desde luego, cier ta ine~ularirlad en la 

distri bncion de los trenes; él podri;t, por lo derm1s, servir de base pam el estudio de una 

morfi fi cacion de los itinúra rios qne permi tie ra un mej or a provechamiento del equipo i 
a umentara la capll.Cidnd nc la via bajo el punto de vista ele la explotacion. Pero, dentro 

del programa fi,iarlo a nuestro t rabajo, hemos creído preferi ble desl igar el estudio de la 

ap licacion de la trnccion cléct.r ica de Lodo factor ajeno a lo que es la traccion en sí 

misma. 
Por 1,, ,!emas, este criteri o no in troduce li n,itacion a lguna en las conclus ionesjcne

ralcs a que lle¡;:tmos, por CIHIII LO las modificaciones de l itinemrio tendrían tambien cabi

da ~; upuesLa la ndopcion de la t raccion eléctrica. 

En consecuencia, todas nn e.>trus ob:;ervaciones se reft- rinin al it.incmrio actual, sin 
morlificacion de ninguna e;.pccie. 

CA PfT ULO JI 

BMiES )\ ECÁ :-< ICAS J) E LA THA('C J O~ ELF.CTHICA 

1. Nnltt t•nlrz(¿ del p1·oblemn.-EI reem plazo de nn s is tema de tmccion a otro s iste· 

ma existente es un proble m;t cuyos dato« jencrale:s est.á n fijados de antema no por las nc· 
cesid:ldes actun.lcs d el servicio. 

En e fecto es evidente que, ya con uno, ya con otro sistema de trnccion, ésta debe 

subl'l'IIÍ r >Í.IIrpli<trllcn te a las necesidades de la ex plotacion: luego el nuevo s istema por 
introducir tleucní. tener a lo méno:; una c:lpucidad s uficiente para igualar en un momento 

dado la capacidad máxima del a ntiguo s i,;te ma, i d e mas esttl. decir que su capacidad nor

mal debe ser equivale nte a la de este úiLimo. 

D e acuerdo con estos principios, habní. c¡ue estudiar aute todo c uáles son esas capa-
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cidades máxima i meditt; en otros términos, ser!Í. necesar io determinar las potencias 

máxima i media absorbidas por la tmccion de los t renes en actual servicio. 

En este estudio do.:bemos tener presente que lo que nos interesa son los valores 

máximo!'> de esas canLidades i que, en consecuencin, habrá que t ratar la c uestion colo 

cá.ndose en las condiciones mas desfavorables que puedan presentarse. 

Debe mos igualment.e tener presente que el servicio de traccion eléct rica se hará 

por medio de locomotoras especiales, conservando el eq uipo de tra~porte existente: lo 

lój ico será, pues, estudi:u la cu<•stion que no,; ocup:t s uponiendo que los trenes que 

figuran en e l i tinerario sean re molcauo:; por locomotoras cléct.ricas i que tome mos en 

cuenta esta hipótesi~ al apreciar e l peso de las locomotoras i al calcular las potencia~ 

absorbidas por los trenes que bnjan nna pediente. 

Para que se com prenda bien el alcance de est:t última observacion, conviene recor 

dar que, con locomotoras de vapor, de be in terveni r la accion de los frenos cn:wdo h pen 

diente pasa de ciertos llrni Lf's i qlie esa accion O;!asiona un consumo rle ene1jía mas o 

ménos considerable. ( 'on .las locomotoras eléctricas, ha i que recu rrí r tambien al empleo 

de los freno:;; pero la fu erza motriz necesaria a este objeto puede ser reducida a nn lli ÍII Í

mnn a cau"a de un posible a provechamiento de la ene1jía ciné>tica de la locomotora. 

Hai todavía otra diferencia importante c¡ue re~ u lt;t de la ~usti tucion de l::t loc0mo

tora eléc trica. a la de vapor: es ella que, al descende r una pendie nte, la. primera puede 

uti lizar s ie mpre que convenga la accion acelemt riz debida a la gravedad, miéntras que 

la última exij e en todo caso qne se conserve la prcsion del vapor e n la caldera i lnego la 

actividad del fnego en el hog;<r, lo qne red ucirá muchas 1·ece:; la iuflue neia ben~ficiosa 

tle dicha aceior: aceleratri:>:. 

Desarroll:ul::ts esta~ icl f' :t:; i parti endo d el propósito de no mod ifi car el actual i ti ne

rio, podemos entrar al estudio de l:ts pot.encias máxima i media necesa ria". 
Los valores de estas cantidades depend enin del nún1e ro de trenes que en cada ins

tante recorre n l:t via i de la resi~tenc i a que ~stos ofrecen al movimiento. 

El primer elemento es fácil de determinar pues se ded uce Jirectamen te ele! gn'tfieo 

del movi mif'nto de t-renes a que nos hemos refer ido a l trat.ar de la esplotacion act.nal e n 

el Capitulo I. En cambio, el ~cgunclo es de una :1preciaci on mas c-om pleja pues in L<'r 

vienen en In resi~tencia el peso de la locomotora, el tonelaje del t rcn, "n ,·elocidad i lo~ 

accidentes de la vía en plan t>l. i en perfil. . ( 

T eniendo a la vista el ti po d e locomotora, q ,;e describí m o!> e11 el ('apítulo I V, pode 

mos fijar desde ln fgo Sil pe~o máx imo en 70 tonelad as. 

La velocidad d e cada tren puede deducir~P tambien de l g ráfico del movimien to. 

Por fin, los acciclentcs de la vía, curva~ e inciinaciones, !J os son dadas por el perfil 

jonj itndinal que acompafiamo;;;. 

Nos queda, en consecnencia, que fija r el tonelaje de los trenes, cuest ion que merece 

algun d esarrollo. 

( ContintUt?·á) 
\ ' 17 
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