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NO de los ferrocarri-
les turisticos mas fa-
mosos de Suiza es la
linea de montana de
Vitznau al monte Rigi,
que el pasado 21 de
mayo cumplié el pri-
mer centenario de su
existencia. Este ferrocarril fue
el primero de cremallera que
se construyé en Europa y el
segundo del mundo, tras el
del monte Washington, en el
E stado norteamericano de
New Hampshire, que se inau-
gurd en 1869.

La linea sale de Vitznau
(639 metros de altitud), a ori-
llas del lago de los cuatro
cantones, y llega a la cima del
monte Rigi (1.750 metros), en
un recorrido de 6,981 kiléme-
tros. La situacién privilegiada
de dicha montafna, desde la
que se divisan setenta glacia-
res, trece lagos, diecisiete ciu-
dades y cuarenta pueblos, le
han convertido en uno de los
lugares turisticos mas clasi-
cos del pais helvético. A él
subian numerosos visitantes
aun antes de construirse el
ferrocarril, que invertian unas
cuatro horas en la ascension.
Ahora, dos lineas férreas, am-
bas de cremallera, llegan a la
cima. Una es la ya citada que
sale de Vitznau; la otra tiene
su punto de partida en Arth,
a orillas del lago Zoug, situa-
do mas al Este.

El ferrocarril de cremallera
de Rigi es de ancho interna-
cional de 1435 metros. Sus
rampas alcanzan las 250 milé-
simas y durante los diez pri-
meros anos de explotacién se
utilizaron las caracteristicas
locomotoras de caldera verti-
cal, las primeras de dicho tipo
construidas por los talleres
de Winterthur. En 1937, la li-
nea fue electrificada con co-
rriente continua de 1.500 vol-
tios,

El sistema de cremallera es
una especie de escala de hie
rro muy estrecha, pues ape-
nas mide 2,5 centimetros de
ancho, cuyos escalones de hie-
rro, solidamente remachados,
sirven para que las ruedas
dentadas de la maquina se
apoyen y puedan ascender la
dura rampa.

El promotor y mas tarde
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Aspecto de la estacién de Vitznau hacia 1880. Las locomotoras de caldera vertical sélo prestaron ser-

constructor de esta audaz li-
nea ferroviaria fue el suizo
Nicolas Riggenbach, que era
ingeniero jefe de Material y
Traccién del Ferrocarril Cen-
tral Suizo. En la linea princi-
pal de esta compaiia, entre
Basilea y Olten, existia el
ran tinel de Hauenstein, con
uerte rampa, que presentaba
constantes dificultades en la
traccion de los trenes. El pro-
pio Riggenbach cuenta en sus
Memorias cémo concibié la
idea de emplear la cremallera
en lineas de fuertes desni-
veles.

«Ya antes de mi viaje a
América (adonde fue por mo-
tivos familiares), y a causa
de las malas experiencias que
teniamos en la traccién a tra-
vés del tinel de Hauenstein,
habia intentado hallar algin
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Grabado del ferrocarril del monte Washington, el primero de cre-

mallera que se construyd en el mundo.

vicio durante diez aros.

remedio. La rampa en aquel
subterrdneo llega hasta las
26 milésimas, de forma que
a pesar del uso de areneros no
lograbamos evitar que las rue-
das patinaran. Para poner re-
medio a este inconveniente
tuve la idea de que una cre-
mallera, en la que engranara

una rueda dentada, podria ser-

el remedio indicado. Inmedia-
tamente me di también per-
fecta cuenta de que con dicha
construccién podrian vencer-
se facilmente rampas mucho
mas fuertes.

»No tardé en construir ma-
quetas pequefias de un ferro-
carril de esta clase, que ense-
fiaba a todos los técnicos que
me visitaban. No siempre ha-
1lé comprensiéon para mis
ideas, y cuanto mas viajaba
con mis planos y modelos
méas me hacian ver las dificul-
tades con las que tropezaria
al pasar a una aplicacién prac-
tica. Como en Suiza nadie
queria saber nada de esta
cuestion, crei que fuera de mi
patria quiza me considerarian
un profeta y me trasladé a
Stuttgart con mis modelos.
Alli los presenté a una asam-
blea de ingenieros y arquitec-
tos que se celebraba en dicha
localidad alemana y no corri
mejor suerte. Mis amigos ale-
manes, hablando entre si, mo-
vian compasivamente la cabe-
za y decian que el bueno de
Riggenbach habia perdido el
juicio.

»Como un rayo de luz ca-
yeron sobre esta situacién tan
oscura las palabras proféti-
cas del cénsul general de Sui-
za en Washington, John Hitz,

El puente de Schnurtobel, una
de las obras de fdbrica mds
atrevidas del trazado.

que habia venido a Olten du-
rante un viaje a su pais natal.
Cuando le mostré las maque-
tas de mi ferrocarril de mon-
tafia, exclamé: "Bien, mister
Riggenbach. Usted construira
un ferrocarril para subir al
Rigi”.

»Con estas palabras se me
presenté para mis estudios y
planes, hasta ahora mas bien
tedricos, una meta concreta.

»La primera patente de mi
invento me fue otorgada el
12 de agosto de 1863 en Fran-
cia, seis afos antes de reci-
bir las primeras noticias de
un invento similar del ameri-
cano Marsh y dos afios antes
de mi viaje a América..., que
se efectué en 1865/66, pero
Marsh no llegé a poner en
practica su invento hasta 1869
en el monte Washington.

»De regreso del citado viaje
tomé como modelo la energia
y tenacidad de los yanquis,
que tanta impresién me cau-
saron, y decidi realizar un
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La primera locomotora de caldera vertical del ferrocarril de
Vitznau-Rigi.

ferrocarril al Rigi, pese a to-
das las dificultades que se
presentarans,

LA CONSTRUCCION.—Rig-
genbach logré finalmente su
propésito y precisamente el
dia de su cumpleanos, en 1870,
va se habia terminado un tro-
zo y pudo efectuarse un pri-
mer viaje de pruebas. «Su-
cedié —prosigue en sus Me-

morias— que un peral en ple-
na eclosién primaveral junto
a la via, y que debia haber
sido talado, hizo carambola
con la chimenea de la loco-
motora, de forma que c

sobre nosotros una verdadera
lluvia de flores». Esto fue con-
siderado como un augurio fe-
liz y en efecto asi sucedi6. El
ferrocarril del Rigi, desde el

dia de su inauguracion, no ha
dejado de ser un buen nego-
cio. El nimero de viajeros,
que su promotor habia calcu-
lado en 50.000 anuales, subid
va en 1884 a 80.000, y hoy al-
canza la respetable cifra de
gquinientos mil. La prolonga-
cion prevista desde un prin-
cipio hasta Rigi-Kulm, o sea,
la cima del monte, se terminé
el 27 de junio de 1873.

La lluvia de flores fue tam-
bién un buen augurio en cuan-
to a la aceptacién del sistema
de ferrocarril de Riggenbach
y de la variante posterior crea-
da por su colaborador Abt,
que se extendié por todo «
mundo. En Espafna hubo tres
ferrocarriles de esta clase. E!
mas antiguo era el de Monis-
trol a Montserrat, inaugurado
el 6 de octubre de 1892 y

Un bello paisaje desde el ferrocarril.

desgraciadamente cerrado el
12 de mayo de 1957. El segun-
do era un tranvia eléctrico
en Granada, que subia a la
Alhambra por la ladera de
los Martires, usando crema-
llera en la mayor parte de
su recorrido. Agradeceriamos
que algin lector pudiera en-
viarnos cualquier informa-
cion sobre este tranvia sin-
gular. El tercero usaba cre-
mallera en algunos trayectos,
es decir, era del sistema mix-
to de adherencia y cremallera,
e iba de Vélez-Milaga a Ven-
tas de Zafarraya. Terminado
en 1922, fue cerrado al trifi-
co en 1961.

! GUSTAVO REDER
Fotos: Cortesia

Oficina 'Suiza de Turismo
y Archivo






