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un hermoso ejemplo de su influencia: dificil, casi impo- 
sible, era antes penetrar en esos bosques virjenes, donde 
terrenos sin horizontes permanecian sin esplotacion, 
como olvidados del hombre, que ha sido siempre ince- 
sante en esplotar tesoros i hoi do quiera atraviese la 10- 

comotora se puede admirar un  cultivo intelijente. 
iQuC prueba mas concluyente de la importancia de 10s 

ferrocarriles que su historia misma, que el estudio de su  
desenvolvimiento! 

A fines del pasado siglo algurios sabios, como Watt  
en Inglaterra i Evans en AmCrica, hacian 10s primeros 
ensayos de la aplicacion del vapor a1 movimiento; per0 
es necesario dejar aun  trascurrir muchos aiios para llegar 
a las calderas tubulares de Seguin (1828) i a la aplicacion 
que de ella hizo Roberto Stephenson ( I  830) construyen- 
do su famosa locomotora 117'he Rockettt, que marca el 
nacimiento de 10s ferrocarriles. 

E n  Inglaterra (1830) se construy6 la primera linea 
fkrrea, la de Liverpool a Manchester; sigui6 despues s u  
ejemplo, en Europa, la Francia, construyendo el ferroca. 
rril de Lyon a Saint-Etienne (1833) i la Bdjica, con 
s u  linea de Bruselas a Maline (1835). 

EI n ~ m e r o  de kil6metros esplotados en el mundo en 
10s aiios que se espresan, ha sido el siguiente: 

1835 2,155 kms. 
1840 7,469 11 o sea un aumento de 5,314 kms. 
1845 16,836 II 11 11 1' 9,367 11 

1850 37,776 1 1  I1 11 ti  20,940 II 

1855 65.947 It I1 11 II 28,171 11 

1860 106,591 I' 11 11 . II 40,644 11 
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1865 143,511 kms. o sea u n  aumento de 36,920 krns. 
1870 207,832 11 I1  I 1  I I  64,321 II 

I875 294,441 1' I I  II I I  86,609 11 

1880 367,015 1 1  1 1  1 1  II 72,574 1 1  

1885 486,462 I I  1 1  I1 1 1  119,447 11 

o sea un aumento medio anual de 9,623 kil6metros. 

El incremento en 10s dltimos aiios ha superado este 
ntimero i puede descomponerse de la manera siguiente: 

1891 - 
AmCrica. 342,330 k. 
Europa ... 227,795 1 1  

Australia 19,829 I I  

Asia.. . . . . 35,441 1 1  

Africa .... 10,496 1 1  

1893 - 
360,842 k. 
238,543 11 

38,995 " 
21,199 I I  

12,379 '1 

Total. 635,891 k. 654,593 k. 698,356 k. 

Lo que da en cinco aiios un  acrecentarniento de 62,465 
kil6metros o sea 12,493 kms. por aiio. 

El comercio en sus m~ilt iples necesidades no cesa de 
exijir nuevas redes ferroviarias i hoi podemos citar como 
ejemplo de la grandiosidad a que se ha llegado en este 
sentido, el gran ferrocarril trans-siberiano, que actual- 
mente construye la Rusia, que tendrd 10,000 kil6metros 
de desar:ollo ( I ) .  

( I )  E n  el Congreso Pan-American0 de Washington (1890) se acordd 
estudiar i propender a la construccion de  un gran ferrocarril inter-con- 
tinental que debia unir todas las rephblicas americanas con 10s Esta- 
dos Unidos i el Canada. Este gran ferrocarril, cuya construcion ha 
sido ya solicitada por un cornit6 de injenieros, tendrd como I 7,000 
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tadistica, la primacia correspon- 
e debe a1 sorprendente desarro- 
os que no cesa de cruzar sus 
todos 10s cuales han sido cons- 
iarticular. 
lor la primera vez un  tren de 
pues se habian entregado a la 
tros; e n  1851 la lonjitud de la 
zaba a 17,669 kil6metros i en 
;. La terrible guerra de sepa- 
Aneamente la construccion de 
is hub0 terminado, 10s trabajos 
laron en todas partes; en 1869 
se encontraban unidas a las del 
:a d e  5,259 kil6metros de lon- 
otada excedia de IOO,OOO ki16- 
380; de 200,000 e n  1884, etc. 
en 1882 i 1887, en que se ha 

msiguiente, el ferrocarril trasn-si beriano 
:rcio al proyecto trans-africano de Mr. 
Buena Esperanza a1 Cairo, tendri4 como 

S~~.ooo,ooo pesos. 
o distaria, siguiendo 10s rieles, 16,073 
ando por Washington), distancia que 

I -  - - - - - -  , s, con un costo aproximado de 35 libras 
esterlinas por pasaje de primera clase. 





8 SANTIAGO MARIN VICURA 

s o y  
t. ap opopad apes ap 
ULJ ! od!mpd p soqaur 
-91q lod oisos ap o!saq 

N 
h 
00 

0 
$2 c 



ESTUDIOS DE LOS FERROCARRILES CHILENOS 9 

Segun la dltima estadistica que conozco (189 j)  10s 

Estados Unidos esplota 29243 I kil6metros de ferroca- 
rril, lo que representa 42.5 kil6metros per cada 10,000 
habitantes i 3.7 kil6metros por cada IOO kil6metros cua- 
drados de superficie. Esta enorme red iguala, por si sola 
a la suma de 10s kil6metros esplotados en Europa, Asia, 
Africa i Australia. 

x 
x x  

Los adelantos que se observan en la construccion i 
esplotacion de 10s ferrocarriles ofrecen asi mismo una 
prueba de su  importancia; como que el hombre, recono- 
cido de s u  gran influencia, no cesa de estenderlos, ha- 
cerlos accesibles a todos los terrenos i abaratarlos, para 
que llenen asi 10s grandes fines a que se les destinan. 

D e  inodificacion en modificacion se ha llegado a1 es- 
tad0 actual, en que se esplotan grandes redes fgrreas 
perfectamente estables i econ6micas que salvan valles 
profundos, atraviesan cordilleras, que suben a las cum- 
bres i bajan a 10s abismos. 

A esto debemos aun agregar el confort que la indus- 
tria moderna ha sabido darles i sobre todo la gran velo- 
cidad de que son hoi susceptibles i a1 hablar de velocidad 
no me refiero a las welocidades estraordinarias que una 
locomotora o un  tren puede tener en condiciones espe- 
ciales de vfa i tiempo, sino a la veZocidad comevciak en 
un gran trayecto. 

En 1832 el andar mAximo de u n  tren no superaba de 
16 a 2 0  kil6metros por hora i hoi hai espresos que reco- 
rren hasta go kilbmetros por hora. 
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Citemos un ejemplo reciente: 
Un viajero, Mr. J. Mayham, solicit6 a las 9.10 A. M. 

un tren compuesto de una locomotora i un carro salon 
para ir de Chicago a Denver (Estados Unidos); a las 
9.45 A. M. estuvo listo el tren i a las I O  parti6. 1iEl nb- 
mer0 de detenciones regulares entre Chicago i Denver 
fuC de 21, absorbiendo e n  todo 64 minutos; se debe 
agregar 14 detenciones por cruzamientos a nivel o por 
bifurcaciones, lo que da mas o m h o s  50 minutos. L a  
mayor distancia recorrida sin detenerse fu& de 144 ki16- 
metros, la menor de 24 kil6metros. La distancia total de 
1,646 KiGdmetvos fuC recorrida en 18 horas 5 3  minutos, 
lo que da una velocidad comercial de 86.83 kil6metros 
por hora. Si se deduce 10s 64 minutos de detencion en 
las estaciones intermediarias, la velocidad media de mar- 
cha se eleva a 92 kil6metros por hora i a 96.60 kil6me- 
tros si se quitan todavia 10s 50 minutos perdidos por 10s 
cruzamientos i bifurcaciones,, (I). 

Para terminar esta lijera descripcion del rol que jue- 
gan e n  el mundo 10s ferrocarriles, doi en seguida el resb- 
men de una interesante estadistica sobre 10s ferrocarriles 
del globo que la Revue Gdne'vade de Chemins de fe7~ (Se- 
tiembre de 1897) trascribe del Archiv f i ir  EisenbaAn- 
wesen. 

Tomando como costo-kilomCtrico del primer estable- 

( I )  Revue de Chemins de fe t  1897. Como un ejemplo de lo que se 
ha alcanzado como veZocidad absobta, puedo citar el cas0 de un tren 
compuesto de cuatro carros que recorri6 (1893) una distancia de 1,600 
metros en 32 segundos, lo que equivale a 180 kil6metros por hora i 
otro tren que en las misma condiciones recorri6 16 kil6metros con una 
velocidad de 127,s kildmetros por hora. 
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TOTAL.. ....... 1831415 1 1  11 

Lo que da un total como valor de 10s ferrocarriles, de 
:nto ochenta i tres mil, cuatrocientos quince millones 
francos. 
El detalle de lo que corresponde, como seccion kilo- 
itrica en  esplotacion, es el siguiente: 

Loniitud esplotada 
Lonjitud esplotada en kms. 
el 31 de Diciembre de 1895 -- P A I S E S  

IM1 k2 
OZO 

Por IO ow ha- 
bit& 

9 0  
--I 
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P A I S E S  Lonjitud esplotada en kms. 
el 31 de Diciembre de 1895 

. ~~ 

Rusia i Fislandia 
Italia. . . . . . .  
Bdjica. . . . . .  
Paises B a j  o s  i 

Luxemburgo. 
Suiza. . . . . . .  
Espaiia . . . . .  

Dinamarca. . . .  

Suecia. . . . . .  
Servia . . . . . .  
Rumania . . . .  
Grecia. . . . . .  
Turquia E u r o- 

pea, Bulgaria i 
Rumelia. . . .  

Malta, J e r s e i, 
M a n . .  . . . .  

Portugal. . . . .  

Noruega. . . . .  

I I .-AM&RICA 

Estados Unidos. 
Canadii . . . . .  
Terranova. . . .  
M6jico. . . . . .  

Lonjitud esplotada 

Por 100 k2 
020 

3 7.746 
14.944 
5.545 

3. I 0 2  

3.495 

2.340 
2.267 
1.795 
9.755 

540 
2.604 

12.147 

918 

2,285 

I IO 

292 431 
25.371 

7 5 0  
I 1.469 

Por IQ ooo 
h a b i t a k s  

020 
7 

3.6 

8.7 
4.7 

6.2 
I 1 . 7  
6.9 
4.6 
9.8 
8.6 

19.8 
2.3 

4. I 

4.8 

0 . 7  2.5 

3.7 42.8 
0.3 5 1.4 
0.7 37.5 
0.6 9.3 





Lonjitud esplotada 

P A I S E S  

Siberia . . . . .  
Persia . . . . . .  
India neorlande- 

sa . . . . . . .  
Japon . . . . . .  
India portuguesa 
Malasia . . . . .  
China . . . . . .  
Siam . . . . . . .  
C o c h i n  c h i na ,  

Pondicheri,etc. 

Ejipto . . . . . .  
Aljeria i TGnez . 
Colonia del Cab0 
Natal. . . . . . .  
Sud Africa. . . .  
Orange . . . . .  
Senegal, Congo, 

Mozambique, 
etc. . . . . . .  

v.- AUSTRALIA 

Nueva Zelandia. 
Victoria . . . . .  

Lonjitud esplotada en kms. 
el 31 de Diciemhre de 1895 

1.753 
54 

2.076 

3.600 
82 

1 40  

1 44 
200 

323 

2.027 

3,301 
3.928 

646 
991 

I .ooo 

1.250 

3.528 
5.020 

Por ro,mo 
Par loo kz habitantes 

OZO o c  -- 
3.6 

0.3 0.7 
0.8 0.8 
2.2 I -4 
0.2 2.0 

0.2 3.0 

0.7 22.9 

1.5 11.9 
0.3 I 1.9 
0.8 48. I 

0.3 5.8 

1.3 5 1.8 
2.2 42.9 
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IILa Reptiblica de Chile se encuentra en la estremi- 
dad suroeste de la AmCrica del sur. S e  estiende desde el 
paralelo 170 57' (rio Sama) hasta el paralelo 550 59' 
(cabo de Hornos) de latitud austral, entre la Reptiblica 
del Perti al norte, la de Bolivia i Arjentina a1 este i el 
ocCano Pacific0 a1 sur i oeste, incluyendo ]as islasf,. ( I )  

S u  largo alcanza a 4,225 kil6metros i su ancho flucttia 
entre 170 i 300 kiMmetros, lo que da una  superficie 
aproximada de 735.216 k"; su poblacion, segun el tiltimo 
censo ( I 895), asciende a 3. I I 8,996 habitantes. 

Descubierto por Almagro ( I  535) fu6 sometido des- 
pues al rCjimen espaiiol por el capitan Pedro de Valdi- 
via (154 I). 

Chile, pais pobre i que reportaba a la corona de Es- 
paiia, mas bien perdidas que beneficios, fuC, como se 
comprende, mui poco atendido por 10s monarcas espa- 
fioles. Esta fama de pobreza, si bien lo libr6 de que 
afluyeran a su suelo 10s grandes e intdpidos busca- 
dores de fortuna, hombres jeneralmente ambiciosos, 
crudes i esplotadores sin conciencia i que constituyeron 
la plaga de 10s virreinatos del Perti i MCjico, contribuyci 
tambien a que en la Cpoca de la inaependencia fuese la 
colonia mas ignorante i m h o s  conocida de la AmCrica. 

El espiritu pacific0 i aletargado de nuestros antepa- 
sados, era incompatible con las grandes empresas. 

Sus dias i sus noches constituian siempre un itinerario 

( I )  Jeosraja de Chi& por Enrique Espinoza. 



; la iniciativa individual o colectiva no 
eraba feliz el hombre que podia dis- 
1 que le permitiese moverse poco cle 
sus  hijos, a1 morir, lo que ellos, a si1 

lo de sus padres. 
:fractarios a todo adelanto i a toda 
i n  suficientemente nuestro atraso de 
p e d e  agregarse tambien nuestro ale- 

ropa, pues para 10s buques de vela 
grosa i dificil la navegacion del cabo 
xrecho de Magallanes. 
; de 10s grandes fundos rdsticos ponian 
a ccimino pitblico, mil i una cortapisas; 
i para sus propiedades por el hecho de 
ruir asi su unidacl. 
:o camino que existia i a1 cual las au-  
n algun ruidailo, era e1 que nos unia 
1 Aconcagua, que prestaba grandes 
) comercio con el virreinato del Plata, 
la adlnini~tr;irinn O’€Iiggins cl Gobier- 
iejorainiento de este importante ramo. 
O’Higgins (r720-1801) era un  irlan- 
qurA pres[& a1 Gobierno espafiol im- 
;, en premio de 10s cuales se le nom- 
le Chile, i durante 10s cinco aiios de 
imib a s u  adrninistracion un carActer 
i distingue. Propendi6 a la construc- 
j obras pLiblicas, a viajes de reconoci- 
Jantacion de industrias desconocidas 
en t6nces. 

i importante de esas obras la construc- 
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COS i vecinades, ya sea que unan entre si dos ciudades, 
villas o lugares o que comuniquen 10s fundos particula- 
res con 10s caminos pitblicos. 

El ancho de 10s primeros, si corren por cerros o cues- 
tas, debe ser de 16 varas (1311138) i 26 varas (211~173) 
si pasan por terrenos planos, i deben estar provistos en 
cada costado de u n  foso de dos varas ( I  m67) de  ancho 
por dos varas (rn167) de profundidad. 

El ancho de 10s segundos debe ser, a lo m h o s ,  de 
16 varas (13m38). 

La espresacla lei cre6 tamhien las juntas P~~ovinciades 
de canzino, cornpuvstas del intendente, del primer alcal- 
de i del injeniero de  cada provincia, i q u e  tenian a su 
cargo todo lo que se referia a la construccion i conser- 
vacion de 10s caminos. A estas juntas vinieron despues 
a agregarse ( I 887) las juntas depavtamentades, compues- 
tas del gobernador, de un municipal i de tres vecinos 
nombrados par el intendente i que tenian igl;ales atri- 
buciones que las juntas provinciales. 

La nueva lei de municipalidades (1891)  ha modifi- 
cad0 las leyes anteriores, especificando como atribucio- 
nes de cada municipio Il!a construccion, pavimentacion, 
reparacion, ensanche i rectificacion de 10s caminos, puen- 
tes i calzadasII, etc. 

N o  me es posible detenerme mucho en analizar este 
importante ramo, per0 deseo llamar la atencion del aban- 
dono e n  que se encuentra la aplicacion de la lei de  1842 
que he citado, especialmente el cumplimiento de 10s ar- 
ticulos 23, 24, 25, 26 i 27 que sefialan disposiciones para 
s u  conservacion. En 1889 el Miriistro de Industria i 
Obras Pdblicas, don Enrique S. Sanfuefites, diriji6 a 
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endentes i gobernadores una enkrjica circular a1 
to, en la que, despues de estudiar nuestra lejisla- 
e caminos, da 6rdenes precisas a 10s citados fun.  
ios para el exacto cumplimiento de dichas dispo- 
:s; pero todo ha quedado como letra muerta. 

ferrocarriles de Chile se dividen en: . 
rrocarriles particulares . . . . 2,317 kilcimetros 

11 del Estado. . . . . 1,664 11 

TOTAL. . . . . . . . . 3998 1 I 1  

que hace un total de tres mil novecientos ochenta 
:ilcinietros en esplotacion, o sea 1 2 ~ 4 4  por cada 
I habitantes i ok54 por cada roo Itil6metros cua- 
j de superficie. 
ndiendo a la trocha, 10s podemos clasificar de la 
'a siguiente: 

F. C. particulares F. C. del Estado 

la de 2fr/2 =0."'76 674 kilcim. - kilcim. 
II =l .  00 71  I 1  74 I I  

1 1  311/? = I. 06 81 I f  65 I 1  

ti 4'8"'/,=1.44 819 11 - 
I I  5'6" = I .  68 491 11 1,525 11 

'rOTAL . . . . 2,317 I I  1,664 11 

I 1  

I I  

- 4f2rr =I. 27 181 II 

__ - 



___ - 
TOTAL. . . . 587 II - I1 I1 214 II 

El estado estudia, por conduct0 de la Direccion de 
Obras Pfiblicas, algunas lineas de interes ptiblico. 

El archivo de la seccion de ferrocarriles es bastante 
nuevo, porque un  voraz incendio lo destruy6 completa- 
mente en 1895; sin embargo, existeti no m h o s  de 2,coo 
kil6metros estudiados tiltimamente. 

Mas adelante daremos detalles sobre todos ellos. 

( I )  Ultimamente se ha iniciado la construccion de cuatro nuevas 
lineas: de Pueblo Hundido al Inca, de Talca a San Clemente, de  ‘re- 
muco a Carahue i de Pitrufquen a Antilhue. 
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9.0 Ferrocarril de  Taltal a Cachi- 
nal i ramales .................... 

IO. Ferrocarril de Copiap6 i ra- 
males.. 2 4 2  

r I .  Ferrocarril de Carrizal i ra- 

12. Ferrocarril de Tongoi al Tra-  

233 ltilbmetros 

........................... 11 

males ............................. 181 11 

piche i ramal .................... 8 1  11 

I 3. Ferrocarril Trasandino.. 2 7  11 ....... 
'4. II de Santiago a I%-- 

15. Ferrocarril de, Coricepcion a 

16. Ferrocarril de Coticepcion a 

I 7. Ferrocarril de Laraquete ;I las 

18.  Ferrocarril de Yaves a Hue- 

que .............................. 2 I II 

Penco ............................ 16 I1 

............ Curanilahue i ramal 99 1 1  

minas de carbon 40 I 1  

11aPiden '5 11 

............... 

......................... 
_______- 

Total.. .................. 2 , s  I 7 kil6metros 

Lo que suma dos mil trescientos diez i siete ki16- 
metros. 

Es bastante dificil entre riosotros poder presentar un 
cuadro completo de la adtninistracion i vida de cada uno 
de estos ferrocarriles. Debo declarar qut., apesar de ha- 
berme dirijido a cada uno de los jerentes de las diversas 
empresas, mui pocos de ellos me favorecieron dAndome 
10s datos que les pedia, i otros m e  contestarm que 10s 
estatutos les prohibia, por tratarse de sociedades an& 
nimas, suininistrar datos al pitblico. 
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El material rodante se compone de: 

Locomotoras . . . . . . . . . .  IO 

. . . . .  Coches de pasajeros 3 
Carros de carga 355 . . . . . . . .  

4."-Ferrocarril de Caleta Buena a Agua Santa. 
-Este ferrocarril hace, como el anterior, el servicio de 
varias oficinas salitreras ubicadas entre el puerto de Ca- 
leta Buena i Agua Santa (39 kMmetros), entre las cua- 
les citaremos las oficinas de Mercedes, Progreso, Ama- 
lia, etc. 

S u  lonjitud total es de 105 kil6metros; s u  trocha es de 
2' 6"=0. m. 76; el radio minimum de las curvas es de 
35 metros i la gradiente mAxima es de 3.20"/,,. 

Emplea u n  riel de acero de 18 kil6gramos de peso por 
metro corrido. 

Pertenece a la Compaiiia de Salitres i Ferrocarril de 
Agua Santa, cuyo capital es de /f; 600,000 o sea 7 millo- 
nes 998,000 pesos de I$ d; s u  esplotacion data desde 
Junio de 1889. 

Respecto a1 movimiento comercial de la esplotacion 
de 1896, puede resumirse de la manera siguiente: 

Entradas brutas . . . . . . . . . .  $ 2.701,726. I O  

Gastos de esplotacion . . . . . .  I .94 1,998.32 

Lo que da u n  coeficiente de gasto de 71°F. 
La utilidad liquida alcanz6 a $ 616,778.95. 
El ndmero de pasajeros trasportados en el aAo solo 

alcanz6 a 8,053, siendo 7.192,763 quintales espaiioles la 
carga. 
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E n  1873 se fund6 una sociedad para esplotarla, per0 
con capitales mui reducidos i solo cuatro afios mas tarde 
(1877) se interes6 en esta empresa el capital chileno i se 
fund6 la Compaiifa Huanchaca de RoZivia con un capital 
de $ B. 6.000,000. ( I )  

Desde el primer afio de su fundacion la Compafiia 
obtuvo magnificos resultados, como que rindi6 u n  R. 
I,OOO,OOO de utilidad; pero tropezaba con la dificultad 
del recargo de fletes por el alejarniento que se encontra- 
ba Pulacayo de la costa, pues Ilegaban a pagar hasta 
B. I O  por quintal, lo que impedia que se esplotaran me- 
tales con lei inferior a 50 niarcos el cajon. ( 2 )  

Basta seiialar la ruta que seguian 10s productos para 
darse cuenta de las dificultades: a1 principio se esporta- 
ban 10s minerales por Cohija, recorriendo las carretas un 
camino de mas de 500 kil6metros i empleando u n  tiem- 
PO nunca menor de diez i ocho dias; despiies, con riiotivo 
de la guerr:: del Pacifico, tuvo que trocarse la salida de 
10s productos por el Atlintico, IlevAndolos por Kosario 
(Arjentina) i por ~iltimo, concluida &a, se restableci6 el 
trhfico por el Pacifico, per0 habilitanr!o como puerto no 
ya Cobija, sino Antofagasta. 

El creciente desarrollo de la Compafiia hacia pensar 
en abaratar 10s fletes i el directorio resolvi6 la construc- 
cion de un ferrccarril. 

En 1873 la Compafiiia de Salitres de Antofaaasta ha- 
bia obtenido del Gobierno de Bolivia, duefio ent6nces 

( I )  Un peso boliviano es una moneda de plata de 25 gramos de 

(2)  Un cajoii equivale a 30 quintales mdtricos, i el marco tiene 230 

. .  
peso, con lei de 0.9 de fino. 

gramos. 
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Esta obra fuC concluida en 1892 con un  costo de tf; 
300,000 o Sean $ 3.999,ooo de 18 d. 

DarA una idea de las ventajas i economtas que obtuvo 
la Compafiia con la realizacion de estas obras, el dato 
siguiente: 

En 1892, primer afio en que se utiliz6 la cafierfa, el 
consumo de agua de las locomotoras en la seccion An- 
tofagasta, S a n  Pedro alcanz6 a ( I 20,000 metros cilbicos) 
ciento veinte mil metros cilbicos, con u n  costo solo de 
veinte i cuatro mil pesos ($ 24,000), lo que habria sig- 
nificado con el precio antiguo de $ 2.97 el metra cdbico 
la sutna de trescientos cincuenta i seis mil cuatrocientos 
pesos ($ 356,400), obtenidndose asf un  menor gasto de 
trescientos treinta i dos mil cuatrocientos pesos ($ 
332,400) a lo que tendriamos aun que agregar la eco- 
nomia en cornpostura de locomotoras. 

El producto neto que ha producido el agria potable, 
inclusive la venta, ha sido en: 

......................... 1895.. $ 88,354 
I 896.. ......................... 93,005 

Es asi como la Compafiia de Huanchaca ha empren- 
dido i llevado a cab0 estas grandes empresas, aparte 
de otras que la naturaleza de este trabajo me impide 
darlas a conocer, como ser el gran establecimiento de 
beneficios de Playa Blanca (r889.1892), ubicado a 6 
kil6metros a1 sur de Antofagasta i cuyo costo fuC de $ 
6.216,672. 

Darii una idea de la iniportancia de esta Compaiifa 
i de la magnitud de las obras que ha realizado el si- 



















Esta empresa, cuya marcha ecoti6mica se habia re- 
sentido profundamente por 10s malos negocios que la 
baja de la plata i la inundacion de Pulacayo habian re- 
portado a la CompaRia Huanchaca, empieza a volver a 
su  antiguo prestijio, gracia a la hdbil administracion del 
seiior Juan Schuzer. 

El cuadro de las ganancias de 10s Gltimos afios lo rna- 
nifiesta. 

Esta utilidad liquida ha sido la siguiente: 

1895. . . . . . . .  $ 2.043,483 
1896. . . . . . . .  2.534,002 

El proyecto, de que Antes he hablado, de profongar 
el ferrocarril hasta La Paz i Cochabamba, empieza a 
abrirse camino, siendo patrocinado por el Gobierno de 
Bolivia i si no vienen a perturbarlo las dificultades in-  
ternacionales, que constituyen el problema del dia, mui 
pronto lo veremos convertido en una  hermosa realidad. 

9. Ferrocarril de Taltal.-Este ferrocarril que une 
el puerto de Taltal en C‘achinal de la Sierra, tiene un 
desarrollo de 148 kil6metros i su trocha es de 5’6”= 
1.68 metros. 

Da  una idea de  su  perfil lonjitudinal el siguiente 
cuadro: 
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via, coni0 tambien del con~bustible necesario para la es- 
plotacion. 

Fracas6 la empresa del seiior Mouat; per0 un aAo 
mas tarde i bajo la misma presidencia de don Manuel 
Bdlnes se otorgb la misma concesion, bajo iguales con- 
diciones a la Compaiiiia del camino-ferrocarril de Co- 
piap6 ( 2 0  de Noviembre de 1849). 

El alma industrial de  esta nueva empresa era don 
Guillermo Weelwright, a quien debemos tantos i bue- 
nos servicios. 

Nacido et1 el Estado de Massachussets ( I  798) se de- 
dic6 en sus primeros aiios a la marina tnercante; en 
1824, e n  tiempo de la administracion de don Ramon 
Freire, se radic6 entre nosotros. 

A s u  poderosa iniciativa i a su empuje infatigable, 
debe Chile el ferrocarril de Copiap6, el de Santiago a 
Valparaiso, 10s estudios del ferrocarril trasandino via 
Puquios, el establecimiento de la fhbrica de gas en Co- 
piapb, el servicio maritimo de Valparaiso a Panamh i el 
descubrimiento de 10s yacimientos carboniferos de la re- 
jion austral. 

Otro tanto puede decir Arjentina, donde construy6 
tambien ferrocarriles. 

Todo lo abarcaba s u  espiritu emprendedor i asi logr6 
granjearse en  nuestro mundo comercial la posicion mas 
espectable de  su tiempo. 

Muri6 en L6ndres en 1873 cuando aun no creia con- 
cluida su mision que se habia impueslo de dotar a Chile 
i Arjentina de grandes empresas industriales. Chile pag6 
In derida de gratitud obsequiindole una medalla de or0 
( I 850) lien testimonio de gratitudpor haber introdaczdo 







I 1 I 
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onstruccion, por cuenta del Go- 
e este ferrocarril desde Puquios 
minerales de gran importancia. 
3 este ferrocarril el injeniero don 
io  tiene un  desarrollo de 5 5  ki- 
ximado de un  millon de pesos 

flemorias lo que se refiere a la 
ferrocarril en sus diversas sec- 

rte desde el muelle de Caldera 
:go despues sureste, ascendien- 
j kil6metros de Caldera, a una 
)re el nivel del mar, i siguiendo 
:s eritra al valle de Copiap6, a 
ra. Sigue por el valle en direc- 

i Ilega a Copiap6, distante S I  
3 370 metros sobre el mar. 
ap6 por una de las calles de la 
'este, sigue el valle de Copiap6, 
San Fernando, Punta Negra, 
del Cobre, Nantoco i llega a 

kil6metros de Caldera i 37 de 
obre el nivel del mar. 
)n contincia la linea por el valle 
direccion sureste, pasa frente a 
i llega a San Antonio, distante 
Caldera, 70,230 kil6metros de 

i sobre el nivel del mar... 
cillo se separa de la del valle a 
con direccion a1 suroeste, i to- 
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morias que el Superintendenre seiior Juan Budge ha 
tenido la amabilidad de enviarme, d a d  u n a  idea de la 
marcha econ6mica de esta empresa en el period0 1852-  
1897 de su  esplotadion. 

Adjunto tambien un cuadro grAfico formado con 10s 

mkmos datos. 
Estos datos me ahorran muchos comentarios i prue- 

ban que la administracion hace prodijios para obtener 
un coeficiente de g,isto reiativainente bajo, dado lo car0 
que es una esplotat-ion en lugares hasta donde el agua 
es escasa. 

x 
I C  

Este ferrocarril est& llamado en lo futuro a formar 
parte de la linea lonjitudinal que ha de cruzar a Chile i 
a ser punto de arranque de uno de 10s ferrocarriles in-  
ternaciondes con la Arjentina. 

Efectivamente, desde hace muchosaiios i Weelwright 
fuk  el primero, se preocupan 10s injenieros e industria- 
les en establecer una comunicacion ferroviaria por el 
norte de la Reptiblica. 

Dos son 10s proyectos elaborados hasta hoi: el uno  
que arrmca de la estacion de Puqriios para ir a empalmar 
con el Central Arjentino, despues de recorrer un  camino 
escabroso de 205 kil6rnytros; :le subir alturas, como la 
del portezuelo de Sari Francisco de 4,974 metros sobre 
el mar i soportar gradierites mui fuertes, i el segrmdo que 
parte de la estacion de San Antonio, atraviesa la seccion 
chilena de u n a  lonjitud de 158 kil6metros i que ofrece 
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" 5  454 r u i i ~ a  U I ~ Z  . . . . 1 1  - 
La Galena. . . . . 6 - 69 434 
Rosilla . . . . . . 1 5  - 84 826 
Yerbas-Buenas , . . 16 - IOO 1 1 7 8  

Este ferrocarril sirve 10s centros mineros de Manga- 
neso, Carrizal-Alto, Jarilla, etc. 

12. Ferrocarril de Tongoi.-Con la adquisicion 
hecha por el Estado del ferrocarril de Serena a Ovalle, 
el de Tongoi es hoi el h i c o  ferrocarril particular que  
tiene la provincia de Coquimbo. ( I )  

( J )  Cuaiido se trat6 en el Congreso de la adquisicion del ferrocarril 
de Ovalle a Coquimbo fuC prob'ema mui debatido sic0 debia tambien 
adqiiirirse el ferrocarril de Tongoi i hacer fa prolongacion desde el 
Trapiche hasta Ovalle. Los sostenedores de esta idea decian que 10s 
prcductos agricolas i mineros de  toda esa rejion de la provincia de  
Coquimbo debian tener su salida a la costa por Tongoi i no obligar 
a 10s importadores i esportadores a recargar sus mercaderias haciCndo- 
las pasar por el puerto de  Coquimbo, con u n  kilometraje mayor. Sin 
embargo prevaleci6 la, a nuestro juicio, buena doctrina de sostener la 
importancia de 10s puertos niayores, donde existe buena fiscalizacion 
en las aduanas i un coniercio ya con vida propia i no criarles rivales 









ahora algunos datos sobre 10s otros. 
El de Tinguiririca fuC proyectado priniitivamente por 10s injenieros 

Guillermo Lira i Macario Sierralta, a quienes se les di6 permiso para 
construirlo, sin gravimen ninguno para el fisco, por lei de 15 de No- 
viembre de  1893. Habiendo 10s injenieros presentado 10s planos de 
ejecucion en que la pendiente mdxima era m. r.qqpor K. 0 sea la mitad 
de la del Tabon, i para elpaso de cordillera un t h e 2  solo de 714 metros, 
fueron Cstos objetados en cuatro ocasioncs por la Direccion de Obtas 
Pdblicas; por lo cual el Gobierno declar6 caducada la concesion (1896). 
Mediante nuevas jestiones el Gobierno nombr6 a1 injeniero Fedel ico 
von Colias para que piacticara nuevos estudios en esa rejion i present6 
u n  proyecto de linea con cremallera, i con un tzinel de cumbre de 5700 
metros icon gradientes nzdximas de 7 %. 

Informando sobre este proyecto el sehor Huet, estima llinadmisible 
el t h e 1  de 5,700 metros en cremallera, con gradientes de 4.4 milime- 
tros por metro.11 

Por dltimo el injeniero don Luis Lagarrigue hizo nuevos estudios i 
propuso tres proyectos: dos con cremallera i uno de simple adheren- 
cia, que exljiria un  t h e 1  de 14 kilbmefros, coil pendiente de 2.4 mjm. 

El presupuesto primitivo de Lira i Sierralta era de  $ 2.795,~72, el 
de von Colias alcanza a $ 10.800,000 i el de Lagarrigue, con via de 
I metro, a no m&os de $ 20.000,ooo. 

La concesion del ferrocarril por el Planchon fuC solicitada por don 
Bonifacio Correa en 1892 i 10s estudios fueron hechqs por el injenie- 
ro Luis Cuisinier, con gradientes miximas de 4.6 m/m. 

El proyecto por Antuco data desde 1883; per0 solo en 1887 se 
concedi6 a 10s sefiores Bustamante i Ca. el permiso para tender una 
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cuales son de cremallera con petidiente de o metro 0.55. 
La trocha es de I metro 435, para correr equipo de  las 
compaiiias de la Union Alemana. 

11La sesta linea es la de Capolago a Monte Jeneroso, 
San Gotardo, toda de cremallera i para us0 esclusivo de 
pasajeros. Es de o metro 80 de trocha con pendiente 
mdxima de o metro 2 2 0  i curvas minimas de 60 metros. 

11La sCptima linea es la de Lehensteiii, en Baviera, 
para la esplotacion de las grandes canteras del Estado, 
concluida e n  1886. Tiene de largo total 4,400 metros, i 
de ellos 1 , 2 0 0  metros de cremallera en pendiente de o 
metro 080, siendo de o metro 035 la mdxima para sim- 
ple adherencia. La trocha es de I metro 435 i sirve a1 
equipo de la Union Alemana. 

IILa octava linea es la de las canteras de Oertelsbruch 
de o metro 69 de trocha con pendiente de o metro 137. 

1iLa novena linea es la del Paso de Bolan, en  el In-  
dostan, en donde se est& colocando I 5 kilbmetros de cre- 
mallerci, en via de I metro 676 de trocha. 

11La dgcima linea es la del Moster-Serajevo, e n  Bos- 
nia, que estA actualmente en construccion: es de I m. 435 
de  trocha. 

11 La undCcima linea es la Trasandina Clarck, que est& 
en construccion en Ambos lados de la cordillera. Deberit 
tener 35,671 metros de cremallera con pendientes que 
varian e n t r e 0  m. 037 i o rn. 080 i con curvas de 2 0 0  

metros de radio niinimo. La cremaliera est& repartida en 
nueve diferentes secciones. 

1 1  Hai varias otras lineas importantes proyectadas en 
Italia, Nueva Zelanda, Indostan, etc. en que se d e b t d  
emplear la cremallera Abt. 
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iUn detalle de suma importancia a favor del sistema 
t es el de la faciiidad que tiene la Iocomctora para 
iar la cremallera e n  donde la encuentre, sin necesidad 
detener la marcha del tren. N o  veo, pues, motivo al- 
io para observar 10s planos de la Empresa Trasandi- 
en lo relativo a la disposicion de la cremallera en sec- 
nes alternadas con trayectos a simple adherencia. La 
;ma locomotora que salga con el tren de 10s Andes 
drA que recorrer como 35 kil6metros arrastrando su 
n por simple adherencia, i otra distancia mas o m h o s  
a1 por la cremallera. Para 10s efectos de economia en 
:splotacion i de  segiiridad, daria lo niismo si cada cla- 
de via estuviese formando una sola seccion o dividida 
muchas alternadas. D e  haber alguna diferencia, con- 
eraria esta filtima disposicion mas aceptable. Los mo- 
os que la Empresa ha tenido para presentar esa dis- 
sicion de la cremailera ha sido la de convenir asi a la 
turidad de la linea i por la formacion del terreno; esto 
alta a la vista a1 observar las cascadas que existen en 
erminados lugares de la quebrada.,! ( I )  

El sefior Schatzmann present6 a1 gobierco el presu- 
2sto jeneral de la obra, el cual fuk  modificado por el 
eniero Budge en la forma siguiente: 

PRESUPUESTO 
Schatzmann Budge 
-_I_- 

;de Los Andesal Juncal ...... $ 5.70q534.25 $ 5.556,732.50 
ieles de la Cumbre ............ 8.483,729.96 g.504,382.2$ 

Total en pesosde 2 4  d 14.186,255.21 15.061,114.75 
o seaen S ............... r.418,Gz5.10.5 1.506,111.9.6 

I )  Informe del injeniero don Enrique B d g e  relativo al ferrocarril 
andino (via Uspallata) en la seccion Ri Blallco a Juncal (Octu- 
de 1890). 
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Los trabajos de la seccion chilena paralizados desc 
hace algunos aiios, por dificultades financieras de I( 
concesionarios, se reanudarhn pronto, median te arreglc 
que ocupan hoi dia la atencion del gobierno i del Cor 
greso. 

En 1898 se nombr6 una comision compuesta de I( 
injenieros Omer Huet, Doiningo V. Santa Maria i Lu 
Cousin para que dictaniinaran sobre el trazado Schat 
mann i llegaron a la siguiente conclusion, que modific 
el trazado actual: 

1 .0  Hacer la linea por adherencia hasta el Juncal, au 
que para ello sea necesario recurrir a gradieiites de L 

mm. por metro. 
2.0 Cambiar el trazado de la cumbre, aceptando 1, 

partes mejoradas de tLineles cortos del seiior Baggalk 
i tratar de reducir el tiinel de cumbre a 2,500 nietros rn# 
o m h o s  i dejindolo solo con la pendiente necesaria pa 
el escurriniiento de las aguas. 11No podemos aprobar 
proyecto aprobado (Schatzniarin), afiaden, ni aun al s 
lir del Juncal por 10s tres largos tLineles que contien 
tanto por su excesivo costo conlo por el tiempo que d 
moraria su construccion, exijiendo ademas u n  sister: 
especial de esplotacion 11. 

La citada comision estiina en 2.315,872 pesos de 
peniques el valor actual de la seccion construida (Ande 
Salio del Soldado), inctuyendo e n  esta cifra el equi 
existente i 10s materiales acopiados para la continuacii 
de 10s trabajos i en 9.097,959 pesos el presupuesto de 
que queda por hacer, o sea un  total de once millones CL 

trocientos trece mil ochocientos treinta i uti pesos de 18 
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Estudiltis (Be 10s Ferreearriles de Chile por Santiago 





TROCHA DE, 1.68 
. E. de 10s F. C. de Chile por S. M. V, 

I 

i I 

Los: rielea usados son de acero y citaremo-, 
ciatro tliversos tipos: riel Vieforin de 30 Kgs. 
por metro corrido, el riel Norninl de R. 34. 7, el 
rirl i%sisson (fierro) de K.  38.60 i el riel .Normal 
R e f w n a d o  (l8%), cnyas tlirnensiones son: 

Altura de la cabexa r n p  36.10 

,, del ahna 14.25 
Ancho ,, ,, ,, ,, 6-l.R.5 

I, de In xnpnta ., 125.00 
4ltnrn total del rie! ., 125.25 
Resistenria por ni/m 2 Kqa. ti.59 
Peso por mctro corrido ' ,, 38.70 

I 

TERRAPLES ORDINARIO PARA 7-NA VIA 

TROCHA DE 1.00 
I 

TERRAPLEN ORDINARIO PARA UNA V 

--_I 

I 

CORTE ORDINARIO PARA UNA VIA 

En Cortes en mea, para via simple de trocha-1.68. el ancho 
de 6.50 de la plataforma se reduce a 4.60 y el ancho total de 
9.50 B 5.46. 
Respecto a la inclinacion de 10s taludes se adopta lo siquiente: 

En roca mui dura . . . 1/10 
En rora dura,  . . . . 1/4 
En roca blanda . . . . 112 La altum de In capa de h tre es de 0.50 

LQS duriiiientes usados ?on de roble pellin de 2.75, O.20XO.L.5 
~~mpieando 14 por riel de 10.00, o sea 0.763 de eje a eje, salvo 
en Ins juntnraq tlonde distan solo 0.50. 

El cierro de la linea se hace con cinco biieras de alarnhres 
(alternacdo 10s de pdas con 10s lisos) distantes cie 0.80 y clava: 
dos en poste de tipre? de 2.302;0.10:*-0.10 que distsn entre si 
de 2.00. Carla 30.00 h i  un yoste reforzado por nn pie de rabra. 

CORTE ORDINAR10 PARA UNA VIA 

I 

PERFILES TIP0 S 

ESCAIA de 0.01 por metro 
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(30 kil6metros), 10s que s e r h  terrninados en  pocos me- 
ses mas. 

La primera concesion de este ferrocarril fuC otorgada 
a don Jorje I<. Stevenson (17  de Agosto de 1865); la 
que fuC vendida posteriormente (1870) a una sociedad 
anh ima ,  quedando Mr. Stevenson eticargado de la cons- 
trucciori de la obra. 

El costo primitivo de la linea fuC de 550,000 pesos; 
per0 el capital en 1872 subia a mas de 650,000 pesos 
por haberse gastado mas de cieii mil pesos en la adquisi- 
cion de material, etc. 

La lonjitud total de la linea, s i n  contar la prolongacion 
a Pueblo Hundido, es de G 5  kil6metros. El ramal a Las 
Animas parte del kil6nietro 8. La trocha del ferrocarril 
es de 3'.6"= 1.06; 10s rides son de acero de r7.86 kgs. 
por metro i la gradiente maxima es de G por ciento. 

El material rodante es el siguiente: 

Locomotoras.. ...................... 7 
Aljibes montados sobre carros... 8 
Coches de pasajeros 3 
Carro de equipaje .................. I 

Carros de c a r p  74 
Volandas. 7 

............... 

.................... 
........................... 

En 1887 este ferrocarril fu6 adquirido por don Enri- 
que Bunster con el objeto de ectablecer una linea fCrrea 
entre Collipulli i Santa Julia.  El pueblo de Chaiiaral 
justamente alarmado por el golpe de muerte q u e  reci- 
bian ias industrias con semejante despojo, se diriji6 a1 
Gobierno pidihdole adquiriera el espresado ferrocarril. 
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Esta peticion fu& oida i por lei de 20 d e  Enrro de 1888 
se declar6 de citilidad pdblica la linea firrea, con sus edi- 
ficios i d e m x  materiales, i por decreto de 5 de Octubre 
de 1888 se mand6 pagar la suma de trescientos cin- 
cuenta mil quinientos cuatro pesos veintitres centavos 
($ 350,504.23) en que se la estim6. 

El costo total del ferrocarril en 1889, agreghndole 
el valor de las refacciones i aumento de equipo, ascendia 

La administracion de este ferrocarril, como igualmente 
la de todos 10s ferrocarriles que no forman parte de la 
red central, estA a cargo de uti administrador, depen- 
diente del Director Jeneral de 10s ferrocarriies del Es- 
tado i la contabilidad es estrafia a la de las  demas lineas, 
estando si sujeta a la tiscalizacioti del Director de Con- 
tabilidad. 

Este ferrocarril ha sido adquirido por el Gobierno solo 
por protejer a la industria minera, pues segiin lo mani- 
fiestan 10s respectivos balances, su esplotacion solo ha 
dado pcirdidas: 

a $ 3759961.42- 

1896 1897 IS98 - - 1893 1894 1895 - - -  - 
Product0 bruto 57,638.06 75,548.54 71,448.25 105,591.50 67,788 60 122,554.85 
(Gastos ........... 64,088.97 93,918.86 92,939.31 IZ0,03g.54 114,401.92 179,681.86 
I’erdida ......... 6,450.91 18,370.32 21,491.06 14,448.04 31,026.92 45,908.60 

H& aqui algiinos datos tornados de la ciltima memoria 
de su  esplotacion (1896 i 1897): 

Ncirnero de pasajeros conducidos.. .. . . .. . . . 5 1 ~ 7 ~  
Kil6metros viajados por &os ...... .. . . .. . , , 1671 297 

Id. id. por cada pasajero.. . . 31-73 
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inal de este ferrocarril 
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nbo.-Tiene el Esta- 
3 dos lineas, llamadas 
:ran ferrocarril central 
ur toda la RepGblica, i 

le la Serena, pasa por 
itilla, estacion que dis- 
Ivalle. Este ferrocarril 
ierto de Guayacan i el 
de  3 kil6metros, tiene 
1-0s. 

*t.e hAcia el sur  otro fe- 
: ti?! e actualmente en 
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Esto significaria u u  in tees  del 3 por ciento sobre el 
:apital de compra. 

Respecto a la carga, he aqui un estado que manifies- 
ta que ha habido durante la administracion fiscal un au- 
mento de un  26.6 por ciento; lo mismo ha sucedido con 
SI ncimero de pasajeros en q u e  este aumento ha Ilegado 
a 75.1 por ciento: 

Carga Pasajeros 

1895 597.253 qq. 69.440 ... Administracion de la C.a 
1896 755.887 121.478 ... I I  del Estado. 
1898 1,003,913 252.096 ... I I  I I  

La administracion de estas lineas se hace en iguales 
condiciones que las de Chaiiaral i Copiap6, bajo la viji- 
lancia de u n  administrador. 

4. Red central.-% designa con este nombre a 
todos 10s ferrocarriles del Estado situados entre Valpa- 
raiso i Temuco i ramales. La trocha de todos ellos es 
de 5.'6"= 1.68. 

S e  dividen en tres secciones: 

I .a Seccion: 
Klms. 

D e  Valparaiso a Santiago ............ 186.9 

45 .......... De las Vegas a Los Andes 

'31.9 
6 





Estudiltis (Be 10s Ferreearriles de Chile por Santiago 





TROCHA DE, 1.68 
. E. de 10s F. C. de Chile por S. M. V, 

I 

i I 

Los: rielea usados son de acero y citaremo-, 
ciatro tliversos tipos: riel Vieforin de 30 Kgs. 
por metro corrido, el riel Norninl de R. 34. 7, el 
rirl i%sisson (fierro) de K.  38.60 i el riel .Normal 
R e f w n a d o  (l8%), cnyas tlirnensiones son: 

Altura de la cabexa r n p  36.10 

,, del ahna 14.25 
Ancho ,, ,, ,, ,, 6-l.R.5 

I, de In xnpnta ., 125.00 
4ltnrn total del rie! ., 125.25 
Resistenria por ni/m 2 Kqa. ti.59 
Peso por mctro corrido ' ,, 38.70 

I 

TERRAPLES ORDINARIO PARA 7-NA VIA 

TROCHA DE 1.00 
I 

TERRAPLEN ORDINARIO PARA UNA V 

--_I 

I 

CORTE ORDINARIO PARA UNA VIA 

En Cortes en mea, para via simple de trocha-1.68. el ancho 
de 6.50 de la plataforma se reduce a 4.60 y el ancho total de 
9.50 B 5.46. 
Respecto a la inclinacion de 10s taludes se adopta lo siquiente: 

En roca mui dura . . . 1/10 
En rora dura,  . . . . 1/4 
En roca blanda . . . . 112 La altum de In capa de h tre es de 0.50 

LQS duriiiientes usados ?on de roble pellin de 2.75, O.20XO.L.5 
~~mpieando 14 por riel de 10.00, o sea 0.763 de eje a eje, salvo 
en Ins juntnraq tlonde distan solo 0.50. 

El cierro de la linea se hace con cinco biieras de alarnhres 
(alternacdo 10s de pdas con 10s lisos) distantes cie 0.80 y clava: 
dos en poste de tipre? de 2.302;0.10:*-0.10 que distsn entre si 
de 2.00. Carla 30.00 h i  un yoste reforzado por nn pie de rabra. 

CORTE ORDINAR10 PARA UNA VIA 

I 

PERFILES TIP0 S 

ESCAIA de 0.01 por metro 
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I movimiento industrial de 10s pueblos 
Jporcionar esta ventaja a la RepGblica, 
o de 10s parajes en que se puede ensa- 
za de mejor Cxito, la planteacion de un 
catnino de Valparaiso a Santiago, que 
lnstaiitemente traficado i el que da curso 

de capitales, es tambien el que mas 
Jcro ofrece a 10s especuladores de u n a  
nte. Esta preferencia es el resultado 
wnstancias, i e n  ella encontraremos in- 
e la base de las demas mejoras andlogas 
ro hemos de realizar. 
stoi de que el Congreso Nacional adhe- 
del Gobierno, prestando s u  aprobaci,on 
o tan alta empresa, ofrezco a vuestra 
s estipulaciones que se han celebrado 
I de1 Interior con el empresario, para 
se a1 privilejio que se ha de conceder a 
Congreso las apruebe. E n  ellas vereis 
1 no ha perdido un solo momento de 
acional, i que todos sus conatos se han 
:ionar a la Repitblica u n  bien inestima- 
I lo mas mfnimo a la industria i sin ligar 
xiones a 10s particulares. El tdrminode 
rivilejio es moderado, i son tan equita- 
mes reciprocas del contrato, que la uti- 
esa es tambien reciproca, i refluye tanto 
xes, como en favor del Fisco. 
parece encarecer a la CAmara la i m -  
e negocio, i la necesidad que tenemos 
demuva ni tvupiezus; por eso me limit0 
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a invocar vuestropatyiotismo en favor del interes jene- 
ral, tan intimamente ligado con este asunto, que de 
acuerdo con el Consejo de Estado, ofrezco a vuestra de- 
liberation. 

Santiago, Junio 4 de I  MANU MA NU EL B~LNES.-MLZ- 
nuel Camilo Vial. 1 1  

Por lo demas, he aqui el curioso estracto de 10s deba- 
tes a que di6 lugar el d a d o  mensaje; s u  lectura nos d a d  
a conocer el esptvitu deprog-yeso de que estaban anima- 
dos nuestvos ilustres hombres pu'blicos de ent6nces: 

1IEn la sesion de 23 de Junio de 1847 se entrb a la 
discusion jeneral del proyecto de privilejio presentado 
por el Ejecutivo, apoyandolo con calor e interes el Mi- 
nistro del Interior, sefior Vial. 

El presidente del Senado, seiior don Ramon Luis Ira- 
rrazaval, aiinque no se opuso a la idea fundamental, es- 
tim6 que el Estado no debia aceptar el proyecto, por 
cuanto la garantia de 5 por ciento que en  61 se reconocia 
a un capital de 6.000,000 de pesos, era una carga mui 
pesada para el erario que, Antes que todo, estaba en la 
obiigacion de pagar las deudas que pesabati sobre el pais. 

EI Rllinistro sefior Vial, le manifest6 que en ningun 
cas0 llegaria a pesar sobre el erario pciblico la garantia 
acordada, pues el ferrocarril dejaria una  utilidad cierta i 
positiva, dados 10s cdculos que se habian hecho. Agreg6 
que la garantia era mera f6rmula para atraer i asegurar 
10s capitales que se invirtieran e n  la obra. 

El sefior IrarrAzaval insisti6 en sus observaciones, i 
pasando a otro 6rden de consideraciones, dijo: 11 Por otra 
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rte, el ferrocarril va a dar u n  golpe, va a arruinar las 
ipresas de birlochos, tropas, carretas, etc. t t  ( I )  

Esta peregrina objecion del seiior Irarrdzaval tiene 
i analojias con la discusion habida en el Parlamento 
;les e n  ocasion semejante. 
E n  la Cdmara de 10s Comunes se conserva aun la 
diciori de las inocentes objeciones que se hicieron a1 
Iyecto de Sthephenson para establecer el primer fe- 
carril en Inglaterra i en el mundo. 
La comision lejislativa llam6 un dia a su sen0 a Sthe- 
enson i le hizo esta formidable objecion: llSu proyecto 
s parece bueno; per0 tiene el inconveniente de que si 
mdquina encuentra una vaca en el camino la destro- 
*ia, lo que, como usted comprende, seria 1amentable.It 
Sthephenson m i d  con compasion a sus jueces i les 
?test6 con sorna: 
-Yes ,  very pai.f.Z Jbr the cow. (iEn verdad, seria 
i i  lamentable para la vaca!. . .) 
Despues que hizo el honorable seiior Irarrdzaval la 
Ila teoria econ6mica desconocida para Stuart Mill, que 

I )  Bokiin de Sesiones del Congreso de 1847. 
tecuerdo haber leido ep. una ocasion que una igual observacion se 
3 a Sthephenson en la Cgmara de 10s Comunes, a la que 61 contest6 
I estas palabras, que e n t h c e s  parecieron una burla i que hoi son la 
resion de la realidad: 
-Cuando mi ferrocarril sea un hecho i se jeneralice su uso, todas 
carretas de Inglatera s e r h  insuficientes para acarrear a las estacio- 
la carga que debe trasportar. 

&as todavia, Ilegari un dia en que sea mar econbmico andar en fe- 
mrriZ que a pit!, i ent6nces se comprenderb lo ridtculo de las obje- 
nes que se me hacen. 
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trasporte. En todo cas0 se buscaria el tra- 
,eniente. Estos puntos, agrrg6, son de la 
cular o de detalle. 
nto apoy6 con entusiasmo el proyecto i 
ito avanzan 10s pueblos que hoi gozan de 
Je 10s ferrocarriles. 
0, el seiior Irarrdzaval, presidente del Se- 
onvenci6 i volviendo a repetir sus argu- 
J Y ~  diciendo: 
rrocarril a qu& conduce? No  es mas  que 
10s bienes que se traen de otra parte. Se 
orra el flete i que &a es una ventaja para 
, pregunto, iesta ventaja va a quedar entre 
seiior, ese product0 es para 10s empre- 

5ar  en el debate, en la sesion del 2 de Ju- 
abio don Andres Bello, manifestando lo 
era1 10s temores que asaltaban a algunos 

ires i haciendo algunas citas de lo que pa- 
ndo civilizado a prop6sito de estas vias 
on. 
renovaron las argumentaciones del sefior 
quien se retir6 de la sala porque no queria 
ies que se le dirijian, 10s sefiores Vial, Mi- 
trior, i Pinto las desvirtuaron por completo 

emas articulistas de aquella Cpoca que con respecto 
rocarril entre Valparaiso i Sintiago, declaraban que 
ar tres o cuatro mi!lones en reparar el camino i cons- 
tes que hacer el tal ferrocarril: aqueilos tres o cuatro 
n en el pais, mi4ntras que co:i la construccion de la 
las utiiidadcs drl pais. 
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i el proyecto fuC aprobado e n  jeneral por once votos con- 
tra dos, entrhdose a la discusion particular que termin6 
el 28 de Julio. 

MiCntras se discutia tan ldcidamente en Chile, Wheel- 
wright se habia embarcado para Inglaterra con el objeto 
de buscar 10s capitales para ammeter el trabajo, ha- 
llando ajitado el viejo mundo por la revolucion francesa 
de 1848 i en la imposibilidad casi de obtener lo que 
deseaba. 

En tal situacion se discuti6 en la CLmara de Diputa- 
dos su proyecto de privilejio. 

Don Manuel Montt, presidente de la CAmara de Di- 
putados, nianifest6 que seria mejor postergar la discu- 
sion del proyecto en vista de las dificultades en que se 
encontraba el empresario para reunir capitales i enco- 
mendar a algunos injenieros el estudio de la linea en el 
terreno. Despues de algunas esplicaciones del Ministro 
de Justicia, se aprob6 en jeneral el proyecto por veintio- 
cho votos contra dos, concluyendo la discusion particular 
en la sesion de 7 de Agosto de 1848. 

Per0 el proyecto no viene a ser lei de la Repdblica 
sino el 19 de Junio de 1849, siendo prornulgado con las 
firinas de don Manuel Bdlnes i de don Josd Joaquin 
Perez. t t  ( I )  

jI quC de estrafio habia en emitir tan curiosos argu- 
men tos! 

En I nglaterra, cuando el ilustre Stephenson solicit6 
la concesion de la lfnea de Manchester a Liverpool, la 

( I )  El tuoviinieiito de ios ferracarriles de Chile por Fiscalista, pu- 
blicado en L a  Lei de Santiago (1897). 
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Amara despues de un largo debate Za rechazo'por 19 
itos contra 13. 
E n  Francia, espiritus tan altamente colocados como 

hiers, combatieron la primera concesion de ferrocarri - 
s diciendo que era apCnas ut1 juguete con q u e  se que- 
an regalar 10s parisienses. 
En 1847 decia en nuestro Senado (sesion del 30 de 

Inio) el seiior Vial del Rio: 
-11El buei, la madera, el pasto son ganancias del hijo 

:1 pais, mih t r a s  que con el ferrocarril se beneficia ai 
;tranjero que se IIeva todos esos valores. II 

I en  1827 10s honorables Stanley i Coffin, decian en 
CAmara de 10s Comunes, a1 tratar la concesion de 

tephenson : 
-ll<QuC ser i  de aquellos que deseen viajar en coches 

ropios o de alquiler, curno lo han hecho nuestros ante- 
+sados? qu& har in  10s constructores de coches, 10s fa- 
ricantes de arneses, 10s cocheros, 10s posaderos i 10s 
iadores i tratantes e n  caballerizas? Sabe la Camara 
humo, el mido, el desvaneciiniento que ocasionarh una  

&quina a doce millaspov hova? Ni el ganado que est6 
*ando, ni el que est4 paciendo en las praderas podrAn 
irarla sin terror, El precio del hierro aunientarA de  
ento por ciento o lo que es mas probable se acabarA 
;te metal.11 
--"iQui: va a ser de 10s que han invertido su  dinero 

1 la compostura de caminos? afiadia Mr. Coffin iquC se 
irA dentro de las casas por cuyas puertas pasar9 reso- 
indo el silbo de una mAquina que corre diez middns 
w Aora?lt 
Siempre que se trata de implantar en un pais 10s be- 

d 
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en el ferrocarril de Copiap6 
robierno desde 1850, del es- 
il. 
una rnodificacion con res- 

or haberse retirado algunos- 
icido a cuatro millones de 

2 ,000  acciones $ 2.000,000 

800 ' 1  800,000 

600 I I  600,000 
600 1 1  600,000 

4,000 11 $ 4.000,000 

1 estudiado para el trazado 
ablanca i Melipilla; otra por 
)r el portezuelo de Monte- 
lor la costa hasta el Alto del 
iestas de Prado i Zapata. 
io  por Concon, aconsejado 
,arter, distinguidos injenie- 
t desde 1846. 
lauguraron 10s trabajos i si- 
o la direccion sucesiva de 
obertson i Maughan hasta 
acerse cargo de la obra el 
liams Lloyd, quien modific6 
idonando ISS trabajos por 

-, 
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Concon que costaban ya al erario mas de trescientos 
pesos ($ 300,000). 

En Abril de 1855 se abri6 el trAfico hasta El S 
(k 1 1 )  i en 1857 Ilegaban 10s trenes hasta Qui1 

Per0 se habian cometido tantos errores i despilfa 
en 10s cincos aRos que llevaba de construccion la 1 
que el dinero se habia agotado, habiCndose gastado 
siguierites cantidades: 

(k 55). 

Gastado en la linea permanente ........... $ 3.788933 
En edificios, estaciones, etc ............... 5 79908 
En equipo rodante ........................... 439153 
En iitiles.. ..................................... 141984 

Concon.. .................................. 327,38 
PCrdidas por el abandon0 de la linea de 

- 

I mil 

alto 
llota 

rros 
inea 

las 

2.37 
2.55 
7.00 
9.00 

3.20 

Total.. ................. $ 5.27618 

En 1858 se contrat6 en Europa un  emprCst$o de 
te millones de pesos ($ 7.000,000) para la continua 
de 10s trabajos, qiiedando asi mismo el gobierno ; 
rizado para comprar las acciones particulares de 1; 
ciedad del ferrocarril i e n  1861 el seRor Enrique Mc 
contrat6 la construccion, por el precio alzado de sei! 
llones de pesos ($ 6.000.000) de la seccion Santi 
Q u il Iota. 

En 1862 el Excmo. seRor don Jos& Joaquin I 
inaugur6 la linen hasta Llaillai (k 91) i en 1863 q 
definitivamente unido Valparaiso i Santiago, habi 

4.12 

! sie- 
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3 so- 
:iggs 
3 mi- 
ago- 

'Crez 
ued6 
endo 



c 

co : 
mi 

est 
Be 
Pu 

de  

Pa 
fUf 

en 
do 
sec 

lip 
de 

cic 

ESTUDIOS DE LOS FERROCARRILES CHILENOS 95 

;tad0 el ferrocarril once millones trescientos diez i seis 
1 cierito ochenta i dos pesos ($ 11.316.182). 
Per0 hasta ent6nces 10s trenes solo llegaban hasta la 
acion del Baron; e n  1868 se estendi6 la linea hasta 
Ila-vista i posteriormente (1876) hasta la estacion del 
terto. 

x 
x x  

Por lei de Setiembre de 1864 se orden6 la formacion 
planos i presupuesto de un  ramal de ferrocarril que, 

rtiendo de Las Vegas llegase a Los Andes, 10s que 
:Ton formados por el injeniero Guillermo 0. Barree i 
1870 se contrat6 s u  ejecucion hasta San Felipe con 

n Juan M. Murphy i posteriormente se contrat6 la 
xion San Felipe- Los Andes con don Tomas Eastman. 
En Julio de 1871 se inaugur6 la linea hasta San Fe- 
e i en 1874 llegaba la locomotora a Los Andes, punto 
arranque hoi, del gran ferrocarril trasandino Clark. 

Quedh con ello concluida toda la actual primera sec. 
,n de 10s ferrocarriles del Estado. ( I )  

11) Don Benjamin Vicuiia Maclrenna cuenta en su libro de 11Val- 
ais0 a Santiago11 que las diez primeras miquinas encargadas a In- 
terra en 1853 worrespondian con sus nombres a una leyenda que 
ya es una historiati. Esos nombres eran Empresa, Yencedora, Obs- 
ulos, AdeZante, Recompensa, Porvenir, YaQaraiso, QuiZZota, Aconca- 
t i Santiago, que correspondia a la leyenda siguiente: La empresa, 
bcedora de Zoos obstctados, en addante recompensn el povvenir de VaZ- 
paiso, Quillota, Aconcagua i Santiago. 
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iesta del Tabon donde existen las curvas 
;o metros de radio) i la gradiente mAxima 
ito); llegado el ferrocarril a1 portezuelo de 
ro, que es el punto mas alto del perfil (804 
ieza el ferrocarril a bajar esta cuesta. 

a !os trabajos de la segunda i tercera sec- 
1s resuniirlos e n  la forma siguiente. 
le construir ferrocarriles a1 sur de Santiago 
r852, en que el Gobierno comision6 a1 inje- 
3e!l para bacer estudios entre Concepcion i 
; pero solo en 1555 se form6 la sociedad de- 
‘e~7~0carrit  del Sur llcon el objeto, como dice 
ion, de construir i gozar de 10s productos de 
il desde Santiago hasta el rio Maule, pasan- 
oblacioties de Rancagua, Rengo, San Fer- 
c6, hqolina i Talca.,, El Gobierno qued6 au- 
: mismo afio (lei de 24 de Agosto) para 
iiillon de pesos ($ I.OOO,OOO) en acciones de 
sociedad. 
primitivo de la sociedad fuC de tres millones 

3.000,000), per0 posteriormente (1856) se 
3; 4.752,ooo) cuatro millones setecientos cin- 
mil pesos, dividido en cuatro mil setecientas 
10s acciones. 
:dad obtuvo del Congreso mas o m h o s  las 
esiones q u e  Weelwright aiios atras. 
31 Excmo. seiior don Manuel Montt inaugu- 
mtre Santiago i San Bernard0 (k. 21); en 
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1859 lleg6 a Rancagua (k. 87); en 1862 a S a n  Fernand 
(k. 139) i en 1868 a Curic6 (k. 190). 

El ferrocarril entre Chillan i Talcahuano que fuk ai 
torizado en 1862 i estudiado por el injeniero Eujeni 
Poisson, fuC contratado e n  1869 por don Juan Slate 
por la suma alzada de tres millones novecientos veint 
mil pesos ($ 3.920,ooo). 

En 1870 se autoriz6 la construccion del ramal de Sal 
Fernando hasta Palmilla. 

En 1872 se contratb con el sefior Slater la construc 
cion del ferrocarril de  Curic6 a Chillan, la linea de Sal 
Rosendo a Angol i el ramal a ios Anjeles, trabajo qui 
fuC inaugurado por el Exctno. seiior don Federico Errit 
zuriz ( I  873). 

En ese mismo afio (1873) se autoriz6 a1 Gobiernc 
para adquirir las acciones de 10s particulares en la socie 
dad FerrocawiZ ded Sur i se dict6 el primer reglamentc 
para la administracion de 10s ferrocarriles del Estado. 

En 1884 el Excmo. sefior don Doming0 Santa Mark 
contrat6 con 10s seiiores Hillnian i Mayers la construc 
cion de 10s ferrocarriles de Angol a Traiguen i de Re 
naico a Victoria, contrato que fu6 liquidado posterior. 
mente, quedando el Gobierno autorizado ( I 888) para 
concluir por administracion 10s espresados ferrocarriles. 

En 1888 el Excmo. sefior don JosC Manuel Balmace. 
da di6 a la construccion de ferrocarriles u n  gran impulsc 
i contrat6 con una  compaiiia norte-americana la cons. 
truccion de mas de mil kilhmetros, etc. 

En otra parte daremos a conocer con mas latitud esta 
gran negociacion; aqui nos limitaremos a decir que de 
todas esas lineas las iinicas que han sido concluidas i en- 
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tregadas a la administracion de 10s ferrocarriles del Es- 
tad0 son las siguientes: 

D e  Huasco a Vallenar (1894). . . .  50 
11 Santiago a Melipilla . . . . .  62 

. . . . . .  1 1  Calera a Cabildo. 76 
11 Pelequen a Peumo. . . . . .  29 
II Palmilla a Alcones. 45 
I I  Temuco a Pitrufquen. 3 2  

II  Coigue a Mulchen (1895) 41 
l~ Valdivia a Osorno. . . . .  - 147.5 

. . . . .  
. . . .  

. . .  

Debemos sefialar tambien como lineas que han sido 
concluidas i entregadas a la administracion jeneral en 
estos dltimos afios las de Parral a Cauquenes (1896) de 
50 kil6metros i Victoria a Temuco (1895) de 68 kil6me- 
tros. ( I )  

( I )  El costo kilomCtrico de algunas de las lfneas del Estado es el 

Costo Prec. med. de 
siguiente: 

K'ms' de la construc. I kil6met. ----- 
De Valparaiso a Quillota ................. 55 $ 4.6949900 85,361 

I I  Quillota a Santiago .................... 129 6.9917969 54,20€ 
I I  Las Vegas a San Felipe .............. 30 459,076 157302 
11 San Felipe a Los Andes ............... '5 4531958 309263 

Ramal de la Palmilla ...................... 43 422,285 9,820 

.............. 3773r3 I I  Santiago a San Fernando 134 5.000,ooo 
t t  San Fernando a Curic6 ............... S T  1.378,460 27,028 

De Curic6 a T a k a  ....................... 65 1.869,061 28,754 
I I  T a k a  a Chillan i de San Rosendo 

a Angol ............................ 239 6.708~944 28,070 

1 )  Chillan a Talcahuano .................. 186 4,917,256 26,436 
Lo que da un precio medio kilometrico de 34,321 pesos. 
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En estas dos secciones el perfil es poco accidentado, 
como que el ferrocarril corre por el valle central de Chi- 
le; pero e n  cambio hai numerosos puentes. 

Estos puentes, que durante muchos afios han sido so- 
lo provisionales i de  material lijero, han tenido que ser 
sustituidos por hermosas obras de acero. 

Este trabajo indispensable para la seguridad i buena 
esplotacion ha ocasioriado grandes gastos. 

Entre esos puentes son dignos de notar 10s construi- 
dos en  10s siguientes rios: Maipo, Maule, Bio-bio, Laja, 
Malleco, Quino, etc.; casi todos ellos han sido construi- 
dos por 10s seiiores Schneider i CompaAia del Creusot 
(Francis). 

Haremos mencion especial del viaducto del Malleco, 
Ia mas atrevida i hermosa de las obras de arte de 10s fe- 
rrocarriles chilenos. 

Este viaducto fuk  proyectado por el distinguido inje-  
niero Victor Aurelio Lastarria i construido por el Creu- 
sot; haremos una lijera descripcion de la obra, 

Las vigas principales, son continuas i tienen 347.50 
de largo; descansan e n  sus estremos en dos estribos de 
mamposteria i e n  el centro en cuatro machones metdi- 
cos; lo que da cinco tramos de 69.50 m. 

La distancia de eje a eje de las vigas principales es de 
4.50 i s u  altura de 7.00. 

La altura de las pilas-machones es la siguiente: las dos 
d e  10s estremos tienen 43.70, a contar desde el z6calo 
de la mamposteria que !e sirve de base hasta encima de1 
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capitel i ]as otras dos tienen 67.70 i 75.70 respectiva- 
mente. 

Hk aqui algunos otros datos: 

Largo total de la viga metdica. . . .  347.50 mts 
Largo total del estribo norte de mampos- 

Largo total del estribo sur de mampos- 
. . . . . . . . . .  teria , 37.50 ' I  

teria . . . . . . . . . . .  22.50 II 

Largo total del viaducto. . .  407.50 mts. 
Altura de 10s rieles sobre el nivel del mar 
Altura de 10s rieles sobre el fondo de la 

238.30 I I  

quebrada . . . . . . . . .  97.60 1 1  

_______I_ 

Peso de la viga methlica en toneladas 726.00 
Peso de las 4 pilastras . . . . . .  653.00 
Peso de 10s descansos i aparatos de di- 

latacion . . . . . . . .  , . 24.00 

.Peso total de . . . . . .  1403.00 mts. 
Albafiileria usada en 10s estribos i ma- 

El costo total de la obra asciende a $ 1.050,000. 

chones . . . . . . .  , . .  18,108.49 m3. 

Toda la parte metdlica es de acero i la mamposteria 
de piedra con mezcla de cement0 Portland. 

La construccion de esta obra demor6 unos tres aiios 
i fu& entregada a1 trdfico pdblico con gran ceremonia el 
26 de Octubre de 1890. El Excmo. sefior Balmaceda, 
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que pronunci6 ese dia un hermoso discurso, concluy6 
diciendo: 

-11  Este grandioso monument0 marcard a !as jenera- 
ciones venideras la Cpoca en que 10s chilenos sacudieron 
s u  tradicional timidez i apatia i einprendieron la obra 
de un  nuevo i s61ido engrandecimiento. 11 

IIQuiero, en esta hora feliz, espresar mis votos porque 
10s que vengan en pas  de riosotros nos exedaii en inteli- 
jencia, en actividad i en acierto i sobre todo, e n  erierjia 
para hacer el bien i levantar mas aun a esta patria de 
nuestro corazon i de nuestros hijos.11 

FERROCARRILES DEL ESTADO 

Pasamos ahora a estudiar el movimiento econ6mico 
de la red central de 10s ferrocari ;I--?  del Estado, a con- 
tar desde 1884, afio en q u e  se dict6 el reglamento que 
organiz6 la Direccion Jeneral, vijeiite hasta hoi. 

Este niovimiento puede resumirse en el siguiente 
cuadro: 



Fig .5. V i s t a  delado 

de .una pila zne€BI.ica 

.Fig.&. Corfe i Elevacion longitudina! Fig .3 .  C o r t p  transversal sobre Fig.?. Corte EF. 
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en Esplotncion 

Silos 

Entrrtiias 

Oastos 

1 1  _ _ _  . -6:astos de esplotncion 
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I 
1104 1 950 1068 I 1068 I 1068 I 

I I 

1 I I I 

I I I I I I 
I 

j 1884 i 1886 1886 i 1887 1888 I 1889 1890 I 1891 
I I 

I 
I I 
I I '  I I I 

I 

I 
I e- I I : 6.000.053 ! 6.088.178 : 6.433.393 1 6.349.621 l 6.840.166 I 8.060.830 ; 8.482.305 l 10.151.1! 

1 
I 
1 :3.141,296 I 3.806.473 4027 .343  'I 4.197.260 i 6.240.279 I 6.911.940 I 6.953.690 8.347.40 
I 

I 

I I I I 

I I I I I 
I I 

I 
I 

I 
I 

I I I 1 
I I 

CARRILES BEL ESTADQ 
b 
B. 

1104 
I 

1236 I I 1336 
I 

I 
1894 I 18P2. 1 1893 I 

I I 
I 

1333 

3 895 

1402 

I 
1896 I 

I 
I 
I 
I 13.126.272 

I I 
I 9.696.256 i 12.573.636 I 12.528.408 I 
I I 

I I t 
1 I I 

I I 9.125.280 j 9.856.904 11.520.528 I 13.535.349 13.290.984 I 

I I I_ I I I 

13.080.094 
I I 

8 

I 
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El material rodante con que cuenta la red central es 
el siguiente: 

Lotomotoras 1896 

Inglesas para pasajeros . . . .  
I1 II carga . . . . .  
1 1  11 servicio especial . 

Americanas para pasajeros. . .  
11 II carga. . . .  
I1 11 servicio especial 

. 28 
* 53 
. I 8  
* 43 

* I 7  

. I 0 1  

TOTAL . . . . . .  . 2 6 0  

Coches de pasajeros 

1898 

1.a Clase. . . . .  
2.a I 1  . . . .  
3.a 1 1  . . . .  
Mistos 1.a i 2." clase i 

torios . . . . .  
Mistos 2.a i 3." clase. 

II 2." i equipajes 
11 Salones. . .  

Servicio especial . . 

' 

TOTAL . . 

I . .  

. . .  

. . .  
dormi- 

Tipo 
ingles 

Tip0 
americano 

47 
17 
3 3  

2 

... 

... 

... 
9 

- 
IO1 

63 
31 

7 

16 
I 

3 
8 
5 

_.__ 

1 98 

2 60 

Total 
- 
I IO 

4 s  
I04 

18 
I 

3 
8 
7 

299 

- 
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Cav~os de ca7ya 

1898 

Clase 

Para equipajes i conductor.. 

II casitas para conductor. 
Cajon . . . . . . . .  
Planos. . . . . . . .  
Rejas . . . . . . . .  
Auxiliadores. . . . . .  
Para caballos . . . . .  
Polvoreros . . . . . .  
Para carnes muertas . . .  
Particulares. . . . . .  

I I  bodegas. . . . . .  

TOTAL . . . .  

4 ruedas 

24 
960 

47 
i,oo3 

61  
4 

I9 

7 

2,139 

-- 

- 

2 

I 2  

8 ruedas 

39 
7 1  I 

4 
39 

695 
460 

8 

2 

I 

2 

1,950 41094 

Lo que da en resdmen: 

Locomotoras. . . . . .  260 
Coches de pasajeros . . .  299 
Carros de carga,  . . . .  4,086 

0 sea, por cada IOO Itil6metros e n  esplotacion: 

Locomotoras . . . . .  18.57 

Carros de pasajeros . . .  287.92 
Coches de pasajeros . . .  18.50 
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<stos nbmeros nos indican que nuestros ferrclcarriles 
Estado se encuentran mal dotados de material ro- 
te, defect0 que todas las Memorias seiialan. 
-Iai reglas prActicas que seiialan la razon qne debe 
ler, en lineas bien esplotadas, entre el n ~ m e r o  de 
metros i el material rodante; per0 hai que tener pre- 
te el factor importantisirno del movimiento del ferro- 
r i l  i basado e n  esto decimos que el equipo de la red 
tral es deficiente. 
,a prcrporcion que hai en otros paises entre el nd- 
-0 de kil6metros e n  esplotacion i las locomotoras, es 
ig ui e 11 t e:  
'or cada 100 kil6metros e n  esplotacion hai en 

Inglaterra i Bbljica. 
Alernania. . . .  
Verein aleman ( I )  . 
Francia. . . . .  
Suiza . . , . . 
Austria . . . .  
Rusia . . . . .  
Chile (red central) . 
Italia . . . . .  
India inglesa. . .  
Estados Unidos. . 

. . .  50 locomotoras 

. . .  33 11 

30 11 

29 II 

2 7  

. . .  24 II 

19 1 1  

. '  . . I 8  1 1  

13 11 

. . .  

. . .  

. . .  11 

. . .  2 0  I I  

. . .  

. . .  

. * . I2 1 1  

.o que daria una razon media de 2 3 . 1 8  locomotoras 
Ir cada 100 kil6metros. 

[I) El verein aleman (union alemana) comprendia una red de 
, 35  I quil6metros en 1895, comprendiendo 10s ferrocarriles holan- 
jes, rumanos, la linea de Varsovia a Viena, etc. 
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Respecto a 10s carros de carga, hC aqui alg 
que manifiestan que la razon media es de 7.2 

kil6metro de linea en esplotacion: 

Reino Unido ( I )  . 
Bdljica . . . . 
Alemania . . . 
Francia . . . . 
Verein aleman. . 
Austria-Hungria . 
Rusia. . . . . 
Estados Unidos . 
Chile (red central) 
India inglesa . . 

. . . 17.7 en 

. . . 7.3 11 

. . . 7.6 1 1  

. . . 6.5 I I  

. . , 5 . 2 0  11 

. . . 4.5 1 1  

. . . 4.2 1' 

. . . 2.8 1 1  

. . . 2.4 I1 

. . .  13.9 11 

Vemos que la red central de 10s ferrocarrilf 
tad0 ocupa el penfiltimo lugar; est0 esplica 1 

crecido kilometraje que se hace sufrir a nue: 
motoras. 

El kilometraje medio durante 10s afios 18 
ha sido el siguiente: 

1880. . . . . . 
1884. . . . . . 
1888. . . . . . 
1892. . . . . . 
1893. . . . . . 

1895. . , . . . 
1896. . . . . . 
1898. . . . . . 

1894. . . . . . 

( I )  Reino Unido comprende 10s ferrocarriles de Inglat 
e Irlanda. 
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91 comparar el kilornetraje de las locomotoras chile- 
,, tomaremos tambien e n  cuenta 10s n ~ m e r o s  que re- 
tan para Estados Unidos, apesar que ahi se toma por 
ncipio el de hacer trabajar a1 material rodante cuanto 
meda i que una mdquina a1 llegar a una estacion, 
pues de un  largo viaje, solo debe cambiar maquinista 
:guir trabajando para economizar cal6rico ( I ) .  Pode- 
s citar e n  Estados Unidos, por ejemplo, casos como 
siguientes, per0 el kilometraje medio no pasa de 

ooo a 45,000. 
3uchman (Director de traccion de la New-York Cen. 
and Hudson River) da para cinco locomotoras so- 

tidas a un trabajo pesado entre New-York i Albany 
siguierites cifras (1877): 

CILINDROS Diimetro 

, LAS LOCOMOTORAS Diirnetro Carrera r u e d a s  
DESIGNACION de Iiilometraje 

~~ 

;ajeros. ............... 0.m432 0 . ~ 6 1 0  1 . ~ 6 7 8  139,461 
Gajeros. ............... 0.432 0.610 1.678 111,787 
rga ..................... 0.407 0.559 1 . 5 2 5  127,708 

rga .................... 0.407 0.610 1 . 5 2 5  98,793 
rg a.. ................... 0 . 4 3 2  0.610 1 .525  103 ,835  

fir, Ely cita mdquinas que han hecho en la Pensil- 
iia RR un kilometraje d e  139,626 en 1872, llegando 
ta recorrer 13,389 kil6metros en un mes. 
IC aquf indicado el kilometraje medio de locomotoras 
algunos paises europeos: 

r )  Les chemins de fer en Ameriprre par LAVOINNE ET PONTZEN. 
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Chile (red ceritral) . . .  52,606 ki16 

Austria-Hungria. . . .  34,720 
Ferrocarriles alemanes. . 35, I 26 

Suecia (Estado) . . . .  30,063 
Italia . . . . . . .  28,330 
Inglaterra (5 compaKias) . 27,442 
Holanda 27!399 
D' inamarca . . . . .  2 7, 748 

. . . . . .  

Noruega . . . . . .  2 5,88 7 
BCljica . . . . . . .  25,809 
Suiza . . . . . . .  23,409 
Rumania . . . . . .  rg 893 

Antes de terminar esta parte, consign0 m 
algunos datos jenerales sobre la esplotacioi 
de la red central de 10s ferrocarriles del Est  
10s dltimos afios, 10s que servirAn para hace 
financier0 de la administracion del Estado, I: 
de  vista econ6mico. Todos ellos sori tomal 
mente de las Memorias oficiales. 

Las entradas jenerales durante 10s dltiml 
sido: 

RED CENTRAL 1895 
Pasajes i trenes nocturnos.. .. $ 4.040,r30.60 

Roletos de hoteles.. ........ 156.25 

Pasajes del Supremo Gobierno 186,658.52 
Fletes de carga .............. 7.422~65.41 
Carga i descarga.. .......... 28,62 3.07 

Esfoliadores.. .............. 7Q82 1.45 

Trenes especiales. .......... 3 3,940.29 

Bodegajes ................. 649303.36 

metros 
I 1  

11 

11 

II 

I1 

I 1  

I 1  

I I  

I1 

!I 

I1 

as adelante 
i i  i consumo 
ado durante 
r el estudio 
Iajo el punto 
dos directa- 

os aiios han 

1896 
$4222,17260 

98,420.70 
25.00 

57,936.38 
3 8,3 5 5 a40 

7.195~613.83 
39,698.36 
5 7,034.98 
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Fie 
c 

Tre 

Lib 
n 

n 
d 

Eql 

Eq' 

q"f 
el s 

I.' c 
2.a 

3." 

Total 

RED CENTRAL 1895 1896 
tes de carga del Supremo 
iobierno ................ 233,848.56 I05,04333 
'n direct0 de carga.. ...... 35493 38.56 770,040.84 
uipajes i tesoro.. ......... 4841933.90 52,832.84 

iiendas 2,737.50 3,059.50 

encia.. ................. 59341.04 26036.94 

Total de entradas.. ... $ 13.013,2g8.31 $ 13.126,272.20 

retos de equipajes i enco- 

uipajes i tesoro del Supre- 
no Gobierno i correspon- 

.................. 

_I 

* 
atendiendo a las secciones en que estddividido, es 

. .  
iiguiente: , 

ENTRADAS 
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orcion en el movimiento de pasajeros, consi- 
; tres clases e n  que se dividen, ha sido la si- 

1696 1897 169s 

le 1.a clase. . 18 "lo I 7 o/o I 8 Ol0 
le 2." 1 1 .  . . 14 11 1311 1 3 1 1  
le 3.a 1 1 .  . . 68 II 70 11 69 11 

ietraje total de las locomotoras durante el 
(1898) fiG de I 1.715,446 kms. i el consumo 
combustible i materiales por cada IOO ki16- 
xridos, cornparado con el de aiios anteriores 
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E n  materia de tarifas, el sistema seguido por el Esta- 
do es el de clasificacion, para lo cual se dividen todos 10s 
articulos del trrifico en seis clases, salvo algunos que 
ti en e n tar i fa especial . 

Los sefiores Villaririo i Sinchez, e n  el IlInforme Je- 
neral sobre 10s Ferrocarriles en Esplotacion~~ (1  890) 
estudian con detencion este importante ram0 i llegan, 
como conclusion, a recomendar la adopcion del sistema 
ingZes i americano de tarifas libres. Este sistema est& 
basado en aquel principio que dice que se debe cobrar a1 
trafico todo el flete que es capaz de satisfacer. 

11 Nosotros, dicen, debemos quizas seguir resueltamen- 
te el camino que la esperiencia les traza a Inglaterra i Es- 
tados Unidos; que ha permitido a las empresas ferroca- 
rrileras en uno i otro pais, s in  subvenciones del Estado, 
cobrar un impulso estraordinario i prestar al pdblico ser- 
vicios de la mayor valia i de trascendentales efectos para 
el desarrollo de su industria i la prosperidad de las na- 
ciones. 1 1  

Y o  juzgo, por el contrario, que miht ras  exista la ad- 
ministration directa por el Estado, es sumarnente peli- 
groso adoptar este sistema; se abriria de lleno el camino 
del abuso i del proteccionisrno politico. Debemos tener 
presente que hasta en Inglaterra, donde no existen fe- 
rrocarriles del Estado, en diversas ocasiones la Crimara 
se ha ocripado de odiosos proteccionismos a ciertos i de- 
terminados industriales, con menoscabo de la industria 
en jeneral, a 10s cuales las compafiias ferrocarrileras 
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otorgaban grandes rebajas secvetas en las tarifas, lo que 
daba lugar a competencias ruinosas. 

En Estados Unidos ha sucedido otro tanto. 
HC aqui, por lo demas, un  resfimen, con relacion a 

ias seis clases en que las tarifas dividen todos 10s articu- 
]os, de la carga trasportada en la red central durante 
P 896: 
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Por tiltimo, hC aqui 10s siguientes nilmeros que indi- 
can un  restimen estadistico de la esplotacion correspon- 
diente al ai50 1898: 

Red  Central.--Cuadro Sin6ptico de la estadistica 
de 1898 

MOVIMIENTO DEL TRAFICO 

Trdfico de pasajeros 
Total - 

Ntimero de pasajeroscon- 
ducidos en el aiio ...... 

Nfimero de pasajeros que 
corresponden a cada 
dia.. ...................... 

Nlimero de pasajeros que 
corresponden a cada 
kil6rnetro de la via 

Nilmero de pasajeros que 
corresponden a cada 
tren por vtaje ............ 

Nilmero de pasajeros qrie 
corresponden a cada 
coche por viaje ......... 

Proporc ion  en t r e  10s 
asientos ocupados por 
10s pasajeros i 10s con- 
tenidos en 10s coches 
(52 asientos tCrmino 

5.92 7,388 

( I 469 kil6metros). ..... 

. .  

49035 * 

172 

34 
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correspon 
je  de un  t 

Ncimero de ( 
correspon 
je de un I: 

conducida 

Y 

Proporcion 
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Total - 
cads coche) 

mtre las di- 
ses de pasa- 

viajados por 

viajados por 

................ 65% 

................ I ooqo 

paszjeros.. ... 2 14.6799723 

jero ............ 36% 

T~dj'ico de cavga 

n&tricos de  
ducidos en  el 
................ 20.256,629 
iktricos que 
den a cada 

i&tricos que 
den acada ki- 
e la via (1469 

quintales que 
de a cada via- 
ren... ......... 1,017 

quinta!es que 
de a cada via- 
:arro.. ......... 7 0  
mtre la carga 
L i laconteni- 

................ P 5 5,498 

s) .............. 13,789 
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Total - 
da en un carro ( I  I ,  100 

Kil6metros recorridospor 
la carga .................. 

Kil6metros recorridos por 
cada quintal m6trico 

kilos tkrmino medio) ... 63'10 

3,2 I 2.029, I 79 

de carga ................. 1 58 

Movirniento de e p z ~ i p o  

Locomotoras 

2 6 0  

Ndmero de locomoto-  
ras que han estado en 
servicio.. ................ 

Kil6metros corridos por 
]as locomotoras en el 
afio ( m h o s  las de las- 
tre). ....................... 10.78 1,070 

Kil6metros corridos por 
las locomotoras en ca- 
da dia ................. 291537 

. .  

Tyenes de pasajevos 

Ndmero de coches que 
han estado en servicio 

Ndmero de viajes que 
han hecho 10s coches.. 

Kil6metros r e  cor r i  dos  
por 10s coches ........... 1 

299 

1759741 

I 6. I 79,85 I 
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Total 

I 

'fimero de viajes que 
han efectuado 10s tre- 
nes de pasajeros segun 
sus clases e n  el aiio: 
Espresos 5241; Ordi- 
narios 2065 I ; Mistos 

ifimero de viajes que 

Ifimero de coches en ca- 

Ifimero de trenes que 
han hecho el servicio 
durante el afio ......,... 115 

Jfimero de veces que se 
han utilizado 10s co- 
ches en el afio .......... 

.apsos de tiempo para la 
utilizacion de u n  coche de dia 0.62 

8557 ...................... 349449 

corresponde a cada dia 94 

da tren (proporcion). .. 5 

588 

Nl 
1 

Ni 

Ki 

Ni 

Trenes de carga 

imero de carros que 

imero de viajes que 

lbmetros corridos por 
ellos.. .................... 88.829, I 23 
limero de viajes de 10s 

han estado en servicio 4,086 

han hecho 10s carros... 2 901 I 24 
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trenes que han condu- 

Niimero de viajes que co- 

Ndmero de carros en ca- 
da tren (proporcion) .... 

Ndinero de trenes que 
han hecho el servicio 
durante el afio .......... 

Niimero de veces que se 
han utilizado 10s carros 
en el ado ................. 

Lapsos de tiempo para la 
utilizacion de  un carro 

cido carga en el aiio.. . 

rresponde a cada dia ... 

Product0 

Cada tren de  pasajeros 
por cada kilbmetro de 

la via (1469 kilbmetros) 
Cada tren de carga por 

cada kil6metro de la via 
Cada coche de pasajeros 

por cada kilbmero de 
la via ..................... 

Cada carro de carga por 
cada kil6metro de la via 

Cada tonelada m6trica 

$ 28.87 

52.10 

I I ,  106 

193'3 
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Product0 

cada kil6metro de  
la..................... 
pasajero de prime- 
lase por cada ki16. 
ro de la via .......... 
pasajero de segun- 
:lase por cada ki16- 
ro de la via ......... 
pasajero de tercera 
e por cada kil6me- 
de la via ............. 
d media correspon- 
lte a cada pasajero 

- d media correspon- 
diente a cada tonelada 
de carga .................. 

Proporcion entre un pa- 
sajero i una  tonelada 
de  carga .................. 

Cada pasajero por cada 
kilcimero vinjado ....... 

Cada tonelada de carga 
por cada kil6metro via- 
jado ....................... 

Proporcion entre un  pa- 
sajero i una tonelada 
de carga por cada ki- 
16rnetro.. ............... 

Cada coche por cada ki- 
lcimetro viajado ......... 

0.002 649 

0.00131 

0.000 8 9 

0.00030 

0.82 44 

3.8922 

54 
0.02 2 74 

0.02463 

' 5- 
1 6  

0.302 I 

Gasto 
-- 

0.002625 

0.00043 

0.6355 

3.8574 

% 

0.01 7 5 3 

0.02441 

?? 

0.2328 
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Product0 G, - 
Cada carro por cada ki- 

16metro viajado ......... 
Cada tren de pasajeros 

por cada kil6metro via- 
jado .............................. 

Cada tren de  carga por 
cada kil6metro viajado 

0.0887 0 

1.92 I 

1 . 5 8  I 

asta - 

,0379 

Pocas cuestiones tenemos en  Chile mas debatidas que  
la administracion de 10s ferrocarriles del Estado: el Con- 
greso, el Gobierno, la prensa desde hace aiios se ocupan 
de estudiar el por quC empresa tan magna jamas ha da- 
do las utilidades que de ella se podrian esperar, siendo 
que su trrifico no cesa de aumentar. 

Hai algo que salta a la vista e n  primer lugar i es que 
el coeficiente de esplotacion ha ido aumentando en una 
proporcion alarmante: en 10s aaos 1881 a 1884 este coe- 
ficiente fuC sucesivamente de 52 .  tolo, 4 9 . ~ O / ~ ,  5 4 . 1 ~ 1 ~  i 
5 2 . 1 0 / ~  i desde ent6nces acA ha llegado hasta sobrepa- 
sar las entradas mismas. ha habido dCficit ... 

Es cierto que e n  10s tiltimos catorce afios se ha tenido 
que atender no solo a mantener la via e n  buen estado, 
sino que ha sido necesario reemplazar puentes proviso- 
rios por obras costosas; proporcionar a toda la red un 
equipo rodante medianamente a la altura de las necesi- 
dades i todavia se ha tenido que luchar con la baja del 
tipo de cambio; per0 con todo ello, hai que pensar en 
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:uanto ha aumentadn el poder productor de la Repcibli- 
:a i con 61 ]as entradas brutas del ferrocarril. E n  1881 
as entradas brutas i 10s gastos de esplotacion fueron de 
1,709,385 pesos i 2.451,336 pesos; diez aiios mas tar- 
le (1891) estas partidas subian a 10.151,196 pesos i 
$.347,403 pesos i en 1896, apesar que las entradas han 
do incrementando, tenemos un gasto mayor que las en- 
:radas ( I ) .  

HC aqui el mejor de 10s term6metros para indicar una 
nala adrninistracion. 

Veamos, miintras tanto, quC es lo que sucede a1 res- 
3ecto en otros paises. 

Mulhall en su Diccionario Estadfstico (1878) hace 
;ubir el coeficiente de esplotacion, tomando un protnedio 
3e todos 10s ferrocarriles del mundo, a 62 0 1 ~  i si exami- 
iarnos estadisticas mas modernas encontramos lo si- 
guiente: (Revue Gddvade des chemins defer). 

(I) n a  una idea el aumento d e  trLfico e importancia que ha tomado 
a Empresa de 10s ferrocarriles del Estado desde 1884, aiio de  su pri- 
mera reglamentacion, hasta hoi, 10s siguientes ndmeros tornados direc- 
tamente de  las Memorias: 

1884 1898 

Kil6metros en esplotacion (red central). . 
Ndmero de  trenes de  pasajeros ............. 

I 1  II mistos .................. 
I t  11 carga ................... 
I 1  II especiales ............. 
11 total de pasajeros ..................... 
11 11 II quintales de carga ............ 

Total de locomotoras, coches i carros. ... 
La red telegrhfica media ..................... 
Nfimero de palabras trasmitidas ............ 

948 1,469 
48 I 06 
24 28 

324 
38 84 

2.515,077 5.9279388 

295 98 4,532 

4. I5 9,738 43.63 1,465 

- 

10.693,735' 20.256,629 

945 Km. 1,973K. 
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Ferrocarriles Coeficiente de espl 

India inglesa. . . , . . . 46.2' 
-- 

Francia. . . . . . . . 50-4 
Austria-Hungria. . , . . . 5 1.4 
RCljica. . . . . . . . . 
Bgljica (Estado). . . . . . 58.6 
Verein Aleman. , . . . . 55.5 

47.6 { 53.1 I ,  

Reino Unido. . . . . . . j6.r 11 

Alemania. . . . , . . . 56.2 1 1  

Chile (Tongoi). . . . . . 57.9 1 1  

Rusia. . . . . . . . . 58.3 11  

Suiza. . . . . . . . . 
Chile (Antofagasta). . . . . 
Estados Unidos. . . . . . 
Chile (Agua Santa). . . . . 
Chile (Copiap6). . . . . . 
Francia (Estado) . . . . . 
Chile (funin). . . . . . . 
Chile (Estado red central).. . 

59.3 
64.0 1 1  

71.0 1 1  

72.2 1 1  

73.7 I I  

70.4 I I  

74.0 I I  

101.2 11 

c --73 
i894 
'895 
1895 
1893 
1894 
J 895 

139.5 

I 896 

I 896 
I 896 
I 896 
1896 
I 896 

Estos ndmeros son demasiado elocuentes para que 
nos detengamos a comentarlos i nos muestran que la 
administracion del Estado chileno es la mas dispendiosa 
de todas; como tambien que en jeneral la administracion 
particular es mas econ6mica, como lo demuestran 10s ca- 
sos de BCljica i Francia citados mas arriba (I) .  

Respecto a1 interes que sobre el costo total de la red 
central ha  producido, es diffcil obtenerlo i es bieri dife- 

( I )  Mr. Picard, en su Tratado de Ferrocarrih, da para lo 
1883 i 1884 10s siguientes datos sobre la administracion de lor 

s afios 
; ferro- 
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rente del que apuntan las memorias respectivas, que se- , 

Aalo mas atras, porque el valor que se asigna a dicha red 
est& mui distante del vercladero: 

,O Porque e n  el capital de la empresa no se ha in- 
do el valor de las siguientes lineas, cuya suma sube 
27 millones de  pesos: 

Costo aproximado 

Curic6 a Angol i Taicahuano. 

Renaico a Victoria . . . .  

Palmilla a Alcones . . . .  

Parral a Cauquenes. .) . . 

Angol a Traiguen . . . .  
Santiago a Melipilla. . . .  
Pelequeri a Peurno . . . .  

T e m u c o a  Pitrufquen . . .  
Coigue a Mulchen . . . .  
Calera a Cabildo. . . . .  
Victoria a Temuco . . . .  
Huasco a Vallenar . . . .  

7.000,OOO 

. 3.007,61 r 

. 1.621,818 

. 2.625,173 
. 2.477,612 

. 5,148,106 

. 1.418,rgg 

1.8341835 

. 2.099,252 

? 

les del Estado i de 10s par'ticulares en diversos paises d e  Europa i 
rica: 

Pikes  

lama.. ............. 
ria...... ........... 
gria.. .............. 
ca. ................ 
I Bretniia ......... 
dos Unidos ...... 
cia. ............... 
:s Bajos ........... 
tmarca ............ 
iega. .............. 
:la.................. 
a. .................. 

1 .................... 

Coeficiente de esplotacion 
Estado f. c. particulares - -- 
55.8 x 54.5 x 
64.7 II 64.6 11 

67.2 II 65.3 t i  

59.5 I t  53.2 t l  

no hai 53.0 i t  

no hai 65.2 11 

80.5 II 53.6 i t  

62.1 II 78.6 11 

59.9 II 52.0 'I 

77.9 11 59.5 f 1  

79.9 I f  59.5 It  

60.8 !I 5 1 . 1  1 1  

98.3 8 1  66.4 t i  

Interes sohre el capital 
Estado f.  c. partilrs. - 
4.7 x 3.9 % 
1.1 I t  4.5 I 1  

2.4 t t  2.2 i t  

3.9 II 

no hai 4.16 1) 

no hai 5.1 I I  

0.8 'I 4.3 11 

2.8 II 1.1 t i  

3.0 II 5.4 i t  

1.8 II 4.6 i t  

1.8 I I  4.6 I I  

3.6 II 4.2 11 

- 

- - 
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S i n  embargo e n  el balance se toman 
entradas i gastos; i 

2.0 Porque el capital de la empresa jam 
gado, ya sea por el natural deterioro de la 
como por la renovacion de muchas obras 
gurando como capital con Ambos valores. 

Estimo como acto urjente el salvar es 
mibntras no se sepa a punto fijo cuAnto va 
mente nuestros ferrocarriles del Estado 
sacar deducciones exactas del andisis de 5 

Haremos todavia otra ohservacion que. 
balance de 10s ferrocarriles del Estado qi 
Memoria ( I  896). 

Dice la citada Memoria que en 1896, h 
dad liquida de 609, 506 pesos i para llegai 
ro, que es enteramente ilusorio, a nuestr 
el siguiente balance de las entradas: 

en cuenta sus 

as se ha casti- 
via i material, 
que siguen f i -  

ta -deficiencia; 
len comercial- 
, no se podrA 
iu esplotacion. 
nos sujiere el 

le consigna la 

mbo una utili- 
r a este ndme- 
'0 juicio, hace 

Product0 del trAfico, in- 
cluyendo las entradas 
de Carros Salones. ................ $13.603, 

OTRAS ENTRADAS 

Muelles i lanchas. . .  !$ 12,481.04 
Destilacion . . . . .  6,235.05 
Arriendos . . . . .  35,665.58 
Trabajos para particula- 

res . . . . . . .  79 797.39 
Diferencias de cambio . 9,772.' I 

Operaciones pendientes . 768.70 
Varios deudores . . .  2,910.79 





renovarlos 1 ent6nce.s se carga este nuevo gasto a1 balan- 
ce jeneral. Est0 debe entrar como ganancias i pCrdidas 
del capital i no de las entradas i gastos. 

v.3 1 Del estudio de la marcha financiera de la red cent.-. 
se deduce, como ya lo hemos dicho, que hai u 
nistracion que estA mui distante de satisfacer la  
dades. 

El gran costo de esplotacion tiene indudablen 
causales i es necesario analizarlas, aunque sea a 
para deducir remedios que salven la situacion d 
que atraviesa la esplotacion. 

1.0 La primera condicion que debe llenar U I  

na admi- 
is necesi- 

iente sus 
la lijera, 

iffcil por 

la buena 
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No m h o s  importante es el de alejar el pers 
una administracion de esta especie de las vicisitu 
liticas, dimdole a1 Consejo de 10s Ferrocarriles 1: 
autonomia posible. 

Nosotros hemos ya palpado este inconvenien 
pues de I 891, en medio de la efervescencia que j 

la guerra civil, se despidi6 casi e n  masa todo el F 
del ferrocarril i las conseciiencias fatales de e 
toda una red a carrilanos improvisados no tard, 
llegar. 

El eje principal de una buena administracion 
el personal: el gran ndmero de accidentes que o 
mos en la esplotacion de 10s Ferrocarriles del 
con su natural cortejo de pkrdidas de vida i dest 
del material, tienen por principal causa la deficie 
el personal. 

El valor de 10s perjuicios ocasionados en 10s 
aiios por estos accidentes es el siguiente: 

1893 $180,000 1894 $ 1 0 3 , s ~  
1895 II 79,462 1896 1 1  I I O , ~ ~  

1897 t t  52,529 1898 11 74,81 

El resdmen de 10s accidentes durante el 6lti: 
(1898) es el siguiente: 

onal de 
ides po- 
i mayor 

te; des- 
produjo 
lersonal 
ntregar 
aron en 

est4 en 
bserva- 
Estado 
ruccion 
ncia en 

Lil timos 

I 1  

'4 
I 

mo aiio 
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t 
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lul L, tendriamos que un carro de 14 toneladas de peso 
til tendria solo 7 toneladas de peso muerto, en vez de 
o t. que tienen actualmente con la razon de I por 1.4; 
I que daria una diferencia de 3 toneladas, como menor 
eso que, para trasportar igual carga, tendrian que arras- 
rar las locomotoras. 

En 1896 10s carros de carga recorrieron 93.890,033 
ilbmetros, lo que nos daria un exceso de 93,890,033 
ms. x 3 t. = 281.670,099 toneladas kiiomdtricas que se 
abrian arrastrado durante el aAo. 

Adoptando como precio de la tonelada kilomCtrica 
ruta $ 0.006, se tendria una pdrdida directa, por haber- 
e arrastrado peso muerto excesivo de 281.670,099 x 
1.006 = $ I ,690.020.60. 

Creo titi1 reproducir aqui un interesante articulo, pu- 
llicado aHos atras (1894) por u n  distinguido amigo, el 
ijeniero don Juan Schemer, actual administrador del 
'errocarril de Antofagasta. 

Ahf se estudia la influencia que en la esplotacion de 
red central tiene el peso muerto excesivo del material 

odante: 
llLosgnstos ded trdfico en 1890 fueron ed 81.98~0~ 

iento delproducto b~u to .  (Sinbpsis de estadistica, 1892.) 
E n  ferrocarriles de regular condicion ~ S O S  gastos Ile- 

;an en t6rmino medio al 50 por ciento; cuando exceden 
le1 60, se considera, jeneralmente, que la respectiva em- 
resa ferrocarrilana padece de algun defect0 orgdnico. 

El 81.98 por ciento revela ent6nces u n  desequilibrio 
conbmico bastante grave en  10s Ferrocarriles del Es- 
ado. 

Averiguando sus causas, Ilama desde luego la atencion 
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relativa- 

1 1  1 

el enorme peso muerto de 10s carros de carga I 

mente a su  capacidad mhxima para carga titil. 
Hai tipos de carro-bodegas de 8, 18, 20 tonelaaas 

peso propio, con capacidad para 8, 18, 20 toneladas 
carga titi1 mhxima, o de la relacion ded I pov r .  

Otro tipo carro-bodega pesa 12 toneladas i lleva 21 

miximum r6 toneladas dtiles; la relacion es del rpor I; 
Carros abiertos i de plataforma llegan a la relacion d 

rpov rg hasta rpov r s ,  
Consta, por otra parte, que la relacion del peso prop 

de 10s carros de carga a su  capacidad mhxima de carga 
Gtil es en ferrocarriles de 10s Estados Unidos del Norte 
i Europa en tbrmino medio el IPOV 2. 

Es, pues, cdavo, que se estd moviendo much0 mas peso 
mzlevto en /os tvenes de cavga de 20s Fervocavriles deb 
Estado de Chide, de lo que es estvictamente necesario en 
apueZlos paises para tvaspovtav Za nzisma cantidad de 
cavga atid. 

De este de f ec to  ovgdnico resuZtan pddidas  considera- 
bZes pava Za Empress. 

Buscaremos e n  seguida el monto aproximado de esas 
pbrdidas, tomando por base el resultado de la esplota- 
cion durante el aiio de 1890; bien que 10s datos de la 
estadistica oficial, a nuestro alcance, son algo deficientes 
para el ohjeto: 

I .' P&didas divectas pov conduciv en Zos tvenes de car- 
peso iwuevto en exceso. 
Por falta de datos exactos sobre el peso muerto i la 

capacidad mixima de todos 10s carros de carga e n  ser- 
vicio, como tambien sobre la parte que tuvo cad 
goria de carro en el movimiento total del trrifico, I 

U I  

6 
el 

a cate- 
'tai que 
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vecu~rir a Za suposicion de 2 ~ n  t+o de c a w o  de cavga, ye- 

pifesentando un tdvnnino medio de todos dos cawos en sev- 
vicio, tantopor ed peso muevto, i sea de I O  tonedadas, 
comopov Za caflacidad nzdxiwza, i sea de 14 tonedadas. 
Tendvia entbnces la YeZacion deZ r pov 141,~ .  

ComparAndolo con carros de la relacion del I ~ O Y  z 
(tipo norte-americano i europeo), 10s cuales para traspor- 
tar 14 toneZadas de carga miixima, necesitan solo 7 tone- 
Zadas de peso muerto, se ve, pues, que el supuesto repre- 
sentante del tgrmino medio de todos 10s carros de carga 
de 10s Ferrocarriles del Estado tiene u n  peso excesivo 
de 3 tondadas o del 30 $07. czento de s u  propio peso para 
movilizar Za mtsmisilna cantidad de carga &til o sea 14 
tonedadas. 

E n  1890 todos 10s carros de  carga recorrieron 59 mi- 
ZZones 669, 209 Kihze tvos;  ent6nces a 3 toneladas son 
179.007,627 toneladas kilomdtricas de peso muerto en 
exceso, las cuales se han trasportado durante el afio de 
1890 en las lineas del Estado con gran perjuicio de la 
Empresa. 

Introduciendo por tonelada kilomdtrica bruta el precio 
de $0.006, da p&dida divecta # o r  haber trnsportado e l  in. 
dicadopeso excesivo de Zos cavvos de cavga en 1890, es de  
I .074,046. 

137 -- 

2 . O  Pdrdidas indirectas. 
a )  Por no habev t?paspovtado cavgn dt i l  en vez depeso 

lnuevto en exceso. 
Sup6ngase un tren de carga que tenga, esclusive m&- 

quina i t h d e r ,  un peso total de 240 tnneZadas brutas, 
correspondiente a la fuerza de la mAquina i a la seccion 
de la linea que recorre. 
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Si este tren estuviera formado de carros de relaciolz 

El peso muerto importaria IOO toneladas. 
La carga dtil mAxima 140 toneladas. 
De carros de 9FeZacion 1:2 o del t$o node-amevicano o 

El peso muerto importaria 80 toneladas. 
La carga dtil tnAxima 160 toneladas. 
Comparando 10s dos tipos en su efecto econ6mico, 

hallamos que 10s carros de la relacion ~:zpermiten re- 
ducir e l  peso muerto deZ tren del 20 f o r  ciento i tvaspov- 
ta r  por e l  1 4 ~ ~ ~ 1 ~ ~ ~  fiov ciento MAS carga dt i l  que Zos cavros 
de YeZacion 1 : 1 4 / , ~ ,  sin necesidad de MAS fuerza de tvaccion, 
pevo sZ con M ~ N O S  gastos de esplotacion. 

Por consiguiente, Za potencia de esplotacion de Zos Fe- 
rrocarriZes del Estado respecto ad tvaspovte de cavga 
aumentarza deZ I ~ ~ ~ ~ / ~ ~ ~ o Y  ciento, con cawos de relacion 
1:2 i carga mdxima, S I N  QUE COSTARA UN CENTAVO MAS, 

a/ contrario, ppoduciendo ahorrds considerabzes en zos 
gastos de Za espdofacion! 

Este aumento no es ficticio; pues se sabe bien que 10s 
Ferrocarriles del Estado no pueden atender a todas las 
exijencias del pGblico respecto a1 despacho de cargas. 

El 1 4 ~ ~ ~ / ~ ~  por ciento o la sCptima parte de la carga 
litil movilizada en I 890 era de 238,108 toneladas, el tCr- 
mino medio de kil6metros recorridos por cada tonelada 
era de 160; la tarifa media o el product0 medio por to- 
nelada kilomCtrica fu& e n  1890 de $ o.or98; ent6nces 

K : P / ~ ~  o de Za del caryo t$o medio, 

europeo: 
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:. x $o.o198= $754,326 
:splotacion del 

460, 139 
io net0 de 294,187 

as0 del movimiento de la carga 
: 10s trenes se vuelvan vacios; asi 
ento de' capacidad mdxima. E n  
a el 50 por ciento i la pkrdida es, 
r. 
otdcion f o r  toneZada kidomdh'ca 
was caves en trenes formndos de 
del I P O V  1 4 l l O ,  que en los delr:2. 

nCnos perjudicial, que 10s trenes 
I carga mAxima solo e n  un sentido 
Iue ent6nces hubiese un aprove- 
Znto de la capacidad de 10s carros, 
1 realidad no sucede. 
tes 11x1 tren de carga de 240 to- 
irgado con el mdximum de carga 

Formado con carros 
de relacion 
1:14/~~ 1:2 
7 -  

Ton. Ton. -- 
la ida i vuelta 2 x 
)= .................... 200 160 
:n la ida ............. 140 160 

31 ...................... 340 320 

- 
-- 



Por ta. k. titi1 diferencia .............. $0.00257 

dzyeeuenciupov da cuaZ en cawos de redacion nzedia ded r 
f o r  1 4 1 ~ ~  sadid mas cava da espdotacion, de do que hubieva 
d i d o  en cawos de la espdotacion del I pov 2. 

Esta diferencia importaba e n  1890 por 1.667~224 to- 
neladas x 160 k i lhe t ros  = 266.755,840 toneladas kls. 
a $0.00257= $ 685,534. 

Es obvio que se pierde todavia was a medida que se 
aprovecha m h o s  la capacidad de 10s carros. 

Con estas sumas espantosas de pkrdidas, cuyo i 
no alcanza todavia al monto de lo que se pierde 
lidad, nos sobra para condenar 10s carros de pes 
sivo i para demostrar la necesidad de una refc 
este material; dejemos pues a1 lado diversas razc 
menor importancia e n  apoyo del proyecto. 

importe 
en rea- 
o exce- 
)rma de 
mes  de 
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go hubiera habido carros de relacion 1:2, en 
ilacion media del 1 : 1 4 / * ~ ~  se hubieran hecho las 
siguien tes: 

Sportar minos peso muerto ..... 
sportar peso titi1 en vez de pe- 
to 754,326-460, I 39.. ........... 
iratar 10s gastos de esplotacion. 

$ 1.074~046 

2941137 
685,534 

'a2 deganancias, ................... $ 2.053,767 

Zos Ferrocarriles deZ Estado 
3, suponiendo que el defect0 de 
1s no existia: 

mta, segun estadistica.. ......... $ 8.4823305 
ad. 2.0 .............................. 754,326 

'ad de entrada bruta., ............. $ 9.2369631 

Gastos de espZotacion 

idistica. ........... $ 6.953,690 
ad. 2 .............. 460,149 

-- 
7.41 3,829 

. I $ 1.074~046 
534--I.759,580 = 5.6541249 -- 
oducto neto .......................... $ 3 . ~ 8 2 ~ 3 8 2  

le 10s Ferrocariles del Estado 
-- 

1 fin del aAo de 1890 en ......... $56.453,511 --- 







\ Bajada 37.43 :II 36.72 11 36.31 I I  34.5' - -  'uJ'"3'o 
Y. U I I I l V l l  

Subida 32.29 II 24.31 27.09 II 36.0 
Bajada 25.94 I I  27.81 I,  30.51 I t  27.7 3." Seccion j 

Subida 23.18% \ 25.37 1.1 Seccion { Bajada 12.97 II 

Subida 29.16 II 

I I .28 

34.19 
3.' 1 Bajada 29.14 I I  I 26.67 

2*a Section { Bajada 16.44 ,I 

f Subida 35.88 11 

Seria mui htil establecer, para salvar en pal 
ficultad, en ciertas estaciones, como ser en 2 
que se bifurca la red (Las Vegas, San Fern 
Rosendo, etc.,) cuadrillas que se ocuparan en  
la carga del equipo que va a medio cargar i as 
trasportar cien carros que solo llevan el 50 poi 
su carga htil, tendriamos cincuenta. Hai que 
presente el principio que 10s gastos de esplota 
tren varian en razon directa del ndmero de I 

que de su peso, hasta el punto que la moviliza 
carro vacio i otro lleno est& en la razon de 4 a 
50 por ciento mas solamente. 

4. Sefialaremos tambien como causal del s 
ficiente de esplotacion de estos dltimos aAos la 
sas obras de, arte definitivas que ha sido nece 
prender, la depreciacisn de nuestra moneda q u  

'4 jll) I 1  

2 11 

27 x 

rte esta di- 
tquellas en 
ando, San 
completar 
i en vez de 
r ciento de 
tener mui 
cion de un 
carros mas 
cion de un 
6 o sea un 

ubido coe- 
s numero- 
:sari0 em- 
e ha traido 
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IV 

Establecidas estas premisas idehemos insistir en la 
administracion del Estado? {Es equitativo continuar con 
una esplotacion como la que hemos seiialado? 

Examinemos un poco estos dos puntos. 
Motivo de largas controversias ha sido entre nosotros 

el tener un fisco constructor i esplotador; 10s partidarios 
de la enajenacion de todos 10s ferrocarriles del Estado 
han redoblado sus ataques e n  estos dltimos aiios, con 
motivo del mal resultado que ha dado s u  esplotacion. 

La administracion fiscal tiene sus ventajas e inconve- 
nientes que conviene analizar Antes de resolverse por uno 
u otro sistema. 

Una empresa de ferrocarriles como cualquiera otra 
empresa comercial, debe rendir un interes aceptable del 
capital invertido, mas un interes de amortizacion; per0 
el fisco, tomando en cuenta el foment0 de las industrias, 
el adelanto jeneral del pais, puede despreocuparse de 
este dltimo. Pero, no exijir el primer0 es imponer a una 
parte del pais una contribucion indirecta en beneficio de 
10s que usufructan del ferrocarril. 

En una palabra, la gran ventaja de la administracion 
fiscal consiste, en que el Estado no va sin0 en busca de 
un  interes m6dico de su capital, dAndose por pagado con 
la riqueza que se derrama en el pais, lo que una empresa 
particular no lo haria ( I ) .  

(I)  Mr. de Freycinet, estudiando en e! Senado de Francia 10s ele- 
mentos que contribuyen a hacer aceptable a1 Estado la esplotacion de 



nveniente 
11 Estado, 
lo hemos 

uficiente para el acarreo de 10s productos que llegan 
us bodegas. 
Creemos que la enajenacion de nuestra red ferrocarri- 
a seria una medida altamente perjudicial e inconsulta 
into mas nos confirmamos en nuestra opinion a1 ver a 
potencias europeas espropiar 10s ferrocarriles parti- 

ares, si bien no siempre 10s administran. 
En Europa, la Inglaterra, i en AmCrica, 10s Estados 
lidos, han sido las dnicas potencias que han entregado 
construccion i esplotacion de 10s ferrocarriles a empre- 
; particulares; per0 hai que pensar en las costumbres 
esarrollo de la iniciativa particular que domiiian en 

ferrocarril que no rinda sin0 un interes m6dico a1 capital invertido, 
lo siguiente: llEn 10s ferrocarriles hai el fen6meno directo, inme- 

:o, derivado, en cierto modo, de la relacion entre el capital i las 
radas. He ahi el punto de vista en que se coloca el industrial, el 
ierciante o la sociedad financiera que se propone construir un fe- 
:arril. Per0 hai que considerar tambien lo que no se ve, no toca ese 
ustrial, ese comerciante, esa sociedad; per0 que debe tocar el Esta- 
colocado bajo mas altos puntos de vista. Hai que ver aquella eco- 
nia enorme realizada por el pdblico en el precio de 10s trasportes. 
ai que considerar 10s beneficios que reciben las rentas fiscales con 
umento considerable del rendimiento de 10s impuestos, tales como 
derechos de aduana, las contrihuciones indirectas i aun las directas 
I, mediante el desarrollo que 10s ferrocarriles dan a la riqueza pb- 
:a, crecen cada aiio de una manera sorprendente i en proporciones 
s que nadie se habria atrevido a presuponer.ft 
Ioctrinas como dstas son mui peligrosas, porque a su sombra suelen 
arrollarse redes ferrocarrileras improductivas que constituyen des- 
:s para el Estado cargas mui pesadas i ruinosas. 
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estas dos naciones, sobre todo en la Gltima que ha in-  
vertido solo e n  12 afios (1876-1888) la enorme suma de 
~,o~o.ooo,ooo de libras esterlinas en tender ferrocarriles, 
costumbres e iniciativas que n o  se hacen nacer a1 impulso 
de 10s buenos deseos. 

E n  otras naciones, Francia, I talia, Austria, Holanda, 
etc., si bien conservan i acrecientan los ferrocarr ih  del 
Estado, han creido mas provechoso la administracion 
particular i han entrcgado su esplotacion a empresas 
particulares, arrendhdolas convenientemente i reser- 
v h d o s e  cierta fiscalizacion en las tarifas, entretenimien- 
to, etc., etc. 

Entre nosotros tambien se ha propuesto este sistema; 
per0 el Gobierno no se ha pronunciado sobre 61, ni nin- 
guna empresa ha emprendido de lleno el negocio; en- 
tiendo que no ha pasado de proyectos que se han discu- 
tido e n  la prensa. 

En 1892, don Agustin Ross (Ministro de Chile en 
Inglaterra e n  esa Cpoca) pas6 una Memoria sobre el 
particular, pero sin especificar si habia recibido p rops i -  
ciones para arrendar nuestros ferrocarriles de alguna 
compafiia inglesa ( I ) .  

Despues de hacer u n  estudio de nuestras lineas en 
esplotacioii (1890) i de las que se construian, (tomando 
como base 10s presupuestos del injeniero belga Charles 
Legrand, que habia estado e n  Chile como encargado de 
un sindicato para presentar propuestas a nuestro Gobier- 
no para construir 10s ferrocarriles contratados en 1888) 
propone llque el Gobierno autorice la formacion de una 

( I )  Memoria sobre 10s ferrocarriles de Chile, por Agustin Ross, 1892. 





iiia i 10s 

10s inconvenientes de una administraclon particular, con. 
sultara un buen negocio para la compaiiia esplotadora i 
como que en tal cas0 10s intereses de la compa 
del Estado serian correlativos. 

E n  una palabra, creemos que el dia en que el 
pueda entregar sus ferrocarriles a la administrat 
ticular, reservhndose ciertos derechos que pong: 
pisas a1 desmedido lucro que ambiciona jenei 
&a, habrA hecho un excelente negocio. 

S e  quitaria asi la carga de una administracion pesada 
i laboriosa i podria dedicar 10s capitales que el arrenda- 
miento le produjeran a1 incremento de 10s mismos ferro. 
carriles. 

S in  embargo, i cualesquiera que Sean 10s defectc 
que adolecen 10s Ferrocarriles del Estado, podemos 
en conclusion, que han llenado su papel incremen 
nuestra produccion, ddndole valor a nuestras tie 
abriendo una senda de progreso siempre crecient 
Repdblica. 

I Estado 
:ion par- 
in  corta- 
ralnien te 

3s de 
decir, 
tando 
:rras i 
e a la 

V 

irriles Para completar el cuadro jeneral de 10s Ferroc: 
del Estado citaremos a continuacion las lineas en actual 
construccion i las estudiadas. 

E n  1888, como ya lo hemos dicho, el Gobieri 
sent6 a1 Congreso un basto plan de construcc 
ferrocarriles, el que fuC aprobado i se pidieron er 1 h*ln 

i en el estranjero propuestas pGblicas para la ejc 
de 10s trabajos. 

no pre- 
ion de 
1. .. 

1 u1111Ld 

xucion 
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Dichas propuestas dieron el siguiente resul tado: 

FEBROCARRIL KIL~METROS -- 
Lonjitud 

(Trocha 5’6’’ = 1.68. 
Victoria a Osorno ...... .. 404.5 
Coihue a Mulchen.. ..... 42.5 
Palmilla a Alcones . .. ... 44.5 
Pelequen a Peumo.. . . . . 27.5 
Santiago a Melipilla. ... 59.0 

PRESUPUESTOS EN DE - /. - 
Gobierno. Mr. Lord. Mr. Legrand. 

1.685~000 1.865~000 1,782,000 
112,000 125,000 118,ooo 
100,000 120,000 10g,000 
go,ooo I 1 0 , O O O  100,000 

200,000 210,000 156,000 

(Trocha de 1.00) 
Taka  a Constitucion ... 85.0 270,000 285,000 306,000 
Calera a Cabildo ......... 76.0 25O,OOO 330,000 330,000 
Salamanca a Illapel ..... 128~5 220,000 252,000 424,000 

Ovalle a San Marcos ... 62.0 150,000 160,000 234,000 
Vallenar a Huasco... ... 49.5 65,000 85,000 130,000 

El Gobierno resolvi6 a favor de Mr. Lord, represen- 
tante de un  sindicato americano, T h e  North and South 
American Construction Company, Limited. 

No es del cas0 referir aqui la larga via crucis que su- 
fri6 este negocio: es historia de ayer; solo diremos que 
a nuestro juicio hub0 lijereza del Gobierno tanto en 
proceder a la construccion de una sCrie de lineas insufi- 
cientemente estudiadas, como en  aceptar la propuesta de 
una compafiia insolvente i hasta cuya existencia en  New- 
York se ha negado. El espiritu de empresa que distin- 
p i 6  a1 Presidente Balmaceda lo ]lev6 aquf demasiado 
ICjos, como lo demuestran la sCrie de reclamaciones i 
dificultades que ha dejado de herencia el fenecido sindi- 
cat0 i el hecho bastante elocuente que en  10s diez afios 
trascurridos desde que se iniciaron 10s trabajos, solo se 
han entregado a la Direccion de 10s Ferrocarriles del 
Estado 3 I 6 kil6metros de 10s 979 que figuran en la lista 
anterior, o sea apCnas un 32.3 por ciento. 
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Haremos notar aqui tambien, aunque sea de paso, que 
esto de empezar la construccion de lineas mal estudiadas 
constituye entre nosotros un mal mui comun i del cual 
debemos reaccionar. 

No es raro oir en el Congreso, por ejemplo, quejas 
ardientes contra la administracion porque el primitivo 
presupuesto para la construccion de una linea f6rrea se 
ha agotado una  o dos veces s in  que se hayan terminado 
10s trabajos. Esto se debe casi esclusivarnente a1 mal 
que apuntamos, porque dichos presupuestos, basados en 
calculos hechos sobre anteproyectos, suelen distar mucho 
de la realidad; a lo cual hai aun que agregar las varian- 
tes i modificaciones que e n  el curso del trabajosellevan 
a cabo. 

El ferrocarril en construccion de Talca a Constitucion 
es un cas0 prhctico de lo que acabo de esponer. 

He aqui una lista de 10s ferrocarriles en construccion 
actualrnen te: 

TROCHA DE 1.00 

Locjitud en kil6metros 

TROCHA DE 1.68 

Lonjitud en liil6mrtros 

FERROCARRIL Total. En esplotacion Total. E n  esplotacion 

~_ 
~- 
provisoria provisoria -- ~ _ _ _ _ _ _  ---- 

Serena a Rivadavia . . 81 
Ovalle a San Mdrcos . 62 
Vilos a Illapel i Sala- 

manca. . . . . , 102 

Talca a Constitucion. . 90 
Temuco a Pitrufquen ( I )  - 
Valdivia a Osorno . . . - 

Calera a Cabildo. . . 72 

-- 
TOTAL. . . . 407 

- 
24 

35 
72 
50 
_I 

( I )  Este ferrocarril ha sido ya definitivattietite concluido i entregado 
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Lo que da uti total de 587 kilburetros, de 10s cuales 
hai en esplotacion provisoria 214 kilbmetros, o sea el 
36.4 por ciento ( J ) .  

* .  x x  

El ferrocarril de  Serena a Rivadavia fu& construido 
por una sociedad particular i dado a la esplotacion en 

a la Direccion de 10s Ferrocarriles del Estado. Su costo s u b 3  a 
$ 2.538,116. 

(I) A esta lista debe agregarse 10s siguientes ferrocarriles cuya cons- 
truccion ha iniciado el Estado dltimamente: 
- Ferrocarril de Pueblo Hundido a Inca de Oro, de 55 kildmetros. 

FuC contratado por $ 360,000 i debe ser entregado en Diciembre de 
1901. Su trocha es de 1.00. 

Forma parte del ferrocarril lonjitudinal. 
-Ferrocarril de Talca a Sari Clemente, que no es sin0 una seccion 

de 20 k i lhe t ros  del ferrocarril llamado de Talca al Oriente. Su costo 
de construccion seri de $ zoo,ooo, a lo cual hai que agregar 10s rieles 
i demas materiales suniinistrados por el Fisco, que han sido tasados 
en $ 183,236. 

Debe ser entregado a fines de 1901 i su trocha es de 1.00. 
-Ferrocarril de Alcones a Pichilemu, de 36 kil6metros i cuya cons- 

truccion ha sido avaluada por don Doming0 V. Santa Maria en 
$ 7.484,226. Este ferrocarril trasversal es, a nuestro juicio, de mui 
dudosa utilidad por las pCsimas condiciones del puerto Pichilemu, 
por lo cual a su subido costo deberi despues agregarse el de 10s traba- 
jos de mejoramiento del puerto. Se ha contratado una pequeaa sec- 
cion, que comprende el Tdnel del Artol, situado a IO kil6metros de 
Alcones. El largo de este thnel es de 1,900 metros, 

El proyecto Santa Maria consulta la trocha de 1.68, radio minimum 
de 180 metros i una pendiente mixima de 2 % en 17 kildmetros. El 
largo total de 10s thneles alcanza a 2,855 metros. 

-Ferrocarril de Temuco a Carahue, de 56 kil6metros, llamado a 
sagar a la costa 10s productos agricolas e industriales de la provincia de 
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1885. En Agosto de 1888 fuC totalmente destruido por 
una avenida del rio Coquimbo. 

Durante 10s afios de esplotacion tuvo el siguiente 
movimiento: 

Cautin. FuC contratado en $ 1.465,ooo i debe ser entregado a fines de 
1903. Su trocha es de 1.00. 

-Ferrocarril de Pitrufquen a Loncoche, de 53 kildmetros, contra- 
tad0 en $ 1.695762 i de Loncoche a Antilhue, de 65 kildmetros, con- 
tratado por la suma de $ 1.6gS,010. 

Estos ferrocarriles constituyen una seccion del ferrocarril lonjitudinal 
i una vez concluido (1902) tendremos ya unido Osorno con Valparaiso. 
Su trocha es de  1.68. 





JjsLus uus I C 1  1 lJLcll11Cs C s L d l l  ycl G I 1  C s ~ l u L c l L l U I I  uc11- 

nitiva. 



K. 111' 
E. Valdivia . . . . 0 000 
P. Hsellelhue . . . 12 420 
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VI 

A medida que las necesidades i las rentas del Estado 
permiten la construccion de nuevos ferrocarriles, el Go- 
bierno, por conduct0 de la Direccion de Obras Pitblicas, 
estudia el trazado de diversas lineas de reconocida 
utilidad. 

HC aqui una lista de algunos de 10s estudios que exis- 
ten en el archivo de la Seccion de Ferrocarriles: 

FERRROCARRIL LONJITUD EN PRESUPUESTO 
------ -- -- 

kil6metros trocha de 1.00 trocha de 1.68 
- Chinches a Pueblo-Hundido ... 64 $ 1.250,000 

Serena a Vallenar. .............. 230 4.0961590 
Cahildo a Limahuida .......... '07 
Melipilla a San Antonio ....... 45 - $ 3.000,000 

Melipilla a Quilpu6.. 94 
Melipilla a Peumo ........... IOI 3.165,160 4.391~400 

Maipo a Puente Alto .......... 
Alcones a Pichilemu 50 

Tunca a Peralillo 35 
........... ..... 1.05415 5 3 T a k a  al Oriente .: 25 

Tom6 a Cocharcas ............. 1'5 - 9.7059996 
Chillan a Balsas de Soto ...... 29 9911741 
Curic6 a Los Queiies. ........ 43 621,346 874,700 

1.000,000 - 

7.000,000 - 
Puquios a TresPuntas e Inca.. 55 - 

........... - 19.7 26,000 

Hospital a Talagante .......... 24 - 1.300,000 

............ - 3.000,000 

............... - I. 7 50,000 

- 27 8 6 3 7 9 5 8 

- 

- 

Sauces a CaRete ................ 83 - 4.8841890 
Victoria a Cura-Cautin ......... 50 - 2.503,088 

Total .................. 1204 $ 19.051,607 $ 52.127,815 
- - -- 

Lo que hace un total de 1,204 kildmetros. 
Algunas de estas lineas forman parte del ferrocarril 
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l L u u I l l c I I ,  rluL IIa ub ullll c.l norte con el sur de la 
RepGblica. Ultimamente el Congreso ha votado la can- 
tidad de 120,000 pesos para completar este estudio. 

Esta obra colosal i de imperiosa necesidad, como q u e  
significa nada m h o s  que nuestra integridad nacional, 
serh tarde o temprano una realidad. 

Esta via, de cerca de cuatro mil kildmetros, tendrzi 
que formarse por la ejecucion de trazos parciales i por 
la union de lineas va construidas i que sigan el trazo 

le estas dtimas e$ constituida 
dares que hemos seiialado en 
)s cuales tienen gran diversi- 
habrh que ir espropiiindolos 

do sus trochas, a medida que 
n. 
sterdernos mas sobre el par- 
iue  manifiesta lo hecho i lo  
;e gran ferrocarril. ( I )  

J 

n En construccion Estudiado Por estudiar 
. -- --/ 
I - - s 
- - IOO kls. 
- - 130 I I  

fin de este Estua’io, que preser 
__-. - - - - - -. - - -. - - - .,-~ .-=- - que f u C  puhlicado en la Rezlist 
Mineria i en 10s Andes delInstituto de Znjenievos. 
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a1 cual debe ajustarse eii lo sucesivo estrictamer 
Gobierno; este plan debe ser discutido en las pr6r 
sesiones del Congreso. 

Es de felicitarse que a1 fin entre el Gobierno en e': 
mino: un programa fijo i que dC unidad a todos 10s t 
jos de estudio i construccion harri mas fructifera la a-w---. 

de la Direccion Jeneral de Obras Pitblicas i nos ahorrari 
mucho dinero. 

LEJISLACION D E  FERRROCARRILES 

ite el 
rimas 

;e ca- 
raba- 
rcinn 

Para completar el presente ESTUDIO espondremos 
auiique sea sucintamente, la lejislacion de 10s Ferroca- 
rriles en  Chile. 

Trataremos e n  el presente capitulo 10s siguient 

1.0 Idea jeneral sobre la injerencia del Estado en 1 

2.0 Condiciones para la construccion de  ferrocardPG 

3.0 Espropiacion por causa de utilidad ptiblica. 
4.0 Condicion de las empresas particulares de ferrl 

rriles i disposiciones legales relativas a s u  esplotaci 
policia. 

5.0 Construccion de ferrocarriles por el Estado; i 
6.0 Adrninistracion de 10s Ferrocarriles del Estadi 

puntos: 

empresas de ferrocarriles. 

particulares. 

tar i fas. 

x 
x x  

,- 

es 

as 

o i  

Objeto de grandes discusiones han sido las teor 
sobre la injerencia que debe tomar el Estado en 

ias 
las 
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empresas de ferrocarril. Hai quienes creen q u e  el Esta- 
do es el que por su naturaleza debe atender a este servi- 
cio pitblico; quienes piensan que debe solo prestarle su 
proteccion, dejando a 10s particulares su iniciativa i 
direccion i por fin hai quienes creen que esta clase de 
empresas deben en absoluto dejarse en mano de 10s par- 
ticulares, como cualquiera otra empresa comercial. 

No entra e n  el plan de nuestro trabajo la discusion 
de tan trascedentai cuestion. S i n  embargo, no  creemos 
del todo inoportuno hacer presente a la lijera nuestro 
modo de pensar a1 respecto. 

Los ferrocariles constituyen u n  servicio de tal manera 
gad0 con 10s intereses jenerales de u n  p>is que, desde 
iego, consideramos itnposible que el Estado se desen- 
enda de 61. 
Las ernpresas comerciales no tienen otro aliciente que 

I producido directo e inmediato de la empresa misma, 
,or cuya razon, no  siempre estarA de acuerdo la conve- 
niencia de la empresa con 10s intereses jenerales del pais. 

El Gobierno puede con provecho sostener u n  ferroca- 
rril q u e  rinda uti miserable interes, porque usufructa del 
inrrprnmto industrial a que ese ferrocarril da orijen; 10 

buscan las empresas particulares, cuyo aliciente 
nas all& que el producido de 10s fletes mismos 
otra parte, siendo 10s ferrocarriles u n  serv 
de costosa instalacion, resultaria que en el C a a u  

!le gran necesidad e n  u n a  rejion, la ernpresa par. 
enteramente libre ejerceria u11a verdadera tirania 
fletes, entrabando asi, en vez de fomentar, la 

ia; porque dificilmente habrian capitales que 
nllaierari establecer otra empresa, para dar lugar a la 

I 1  
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competencia, que es la que en el comercio nivela hasta 
s u  justo valor el precio de 10s servicios. 

Por eso creemos que sino siempre el Estado debe ser 
el empresario de 10s ferrocarriles, nunca  debe del todo 
sustraer su intervencion, como encargado de velar por 
10s intereses de la comunidad. Cuando hablAbamos, por 
ejemplo, de la necesidad de alejar a1 Estado de la admi- 
nistracion directa de 10s ferrocarriles, siempre sostenia- 
mos la conveniencia de que se reservara una sCria i eficaz 
fiscalizacion sobre las tarifas i esplotacion, para entrabar 
as! 10s peligros que envuelve una administracion parti- 
cular libre. ( I )  

x 
x x  

Para construir un ferrocarril particular hai en otros 
paises leyes permanentes; e n  Chile cada concesion se 
sujeta a disposiciones especiales, constituyendo un  ver- 
dadero contrato entre el Estado i el particular, La per- 
sona o compafiia que solicita del Congreso permiso i 
concesion para construir i esplotar un ferrocarril, jene- 
ralmente pide lo siguiente: 

Permiso para construir un ferrocarril de A a B, de tal 
brocka. 

Concesion gratuita de 10s terrenos baldios fiscales, 

~ 

( I )  En otra parte hemos hecho mencion de lo peligroso que suele 
ser el que el Estado prodigue, sin buenos estudios i prudentes conce- 
siones, su papel de constructor de ferrocarriles o de garantizador de 
capitales en las empresas particulares. Si es dtil, conveniente i hasta 
necesario muchas veces que la firma de un Estado garantice buen 
negocio a capitales estranjeros, debe siempre cuidarse de  averiguar si 
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para ocuparlos con la via i edificios para su esplotacion. 
El us0 gratuito de la parte de 10s caminos ptiblicos que 
atraviese la linea, siempre que no perjudique el trAfico 
por ellos. Declaracion de utilidad pitblica de 10s terrenos 
particulares, fiscales o municipales necesarios para la cons- 
truccion de la linea, sus estaciones i edificios. Liberacion 
de derechos de importacion sobre el equipo i material 
de construccioti. En algunos casos, cuando la linea es de 
reconocida utilidad pitblica se pide garantia del 4,s por 
ciento o 5 por ciento sobre el capital invertido a razon de 

lo que se promete no ha de ser despues una catistrofe financiera i una 
contribucion injusta i onerosa para el futuro. 

El ejemplo reciente de nuestra vecina Repdblica, que prodig6 de 
una manera inconveniente la teoria del Estado-garantizador, debe hoi 
servirnos a nosotros. 

H6 aqui en dos palabras la historia de dichas concesiones que solo 
este aiio (1899) ha concluido de liquidar: 

El Gobierno arjentino habia garantido 10s capitales empleados en 
la construccion de las siguientes lineas firreas: 

Ferrocarriles Capital garantido $ or0 Garantia Aiios de garantia 
010 _-- 

V. M. a Rufino ... 4.083,120.00 
B. A. a1 Pacffico,. 13.811~415.64 

Este Arjentino ... 4 886,966.78 
San Crist6bal ...... 12.025,089.54 
N. 0. Arjentino. 1.942,605.00 
B. B. i Noroeste.. 4.110,693.00 
N. E. Arjentino.. 10.1 I 1,055.00 
Central C6rdoba. 21.ooo,ooo.oo 
Trasandino .. . . . . . . 3.720,207.56 

86.022,631,88 

Gran Oeste . . . . . 10-33I1479.3~ 

- 

- 
6 
7 
7 
7 
5 
5 
5 
6 
5 
7 

- 
TI 

2 0  

2 0  

40 
55 
55 
20 

2 0  

‘5 
20 

Examinando el detalle anterior, salta a la vista la monstruosidad de  
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tantos pesos el kil6metro de linea, con todos 10s elemen- 
tos necesarios para su esplotacion. 

Se otorgan estas concesiones, jeneralmente, con las 
siguientes condiciones: 

El empresario queda obligado a presentar 10s planos 
a la aprobacion del Gobierno, en tal plazo, contando 
desde la promulgacion dela lei i una  garantia de 50,ooo 

algunas garantias. La de del San Crist6bal i la del Noroeste Arjentino, 
por ejemplo, no tienen nombre: 5 5  aiios de garantia con 5 por 
ciento sobre el capital! En la Cpoca en que se acordahan esas garan- 
tias, el interes del capital en 10s mercados europeos estaba a 2 i 3 
por ciento: Cc6mo no se se habian de decidir a cruzar el OcCano 10s 
capitales empleados a 5 por ciento durante 5 5  afios? 

Las garantias representaban un servicio anual de interes de pesos 
5098,074.73 or0 por aiio i un gran total de 125.791,825.35 pesos or0 
que debia desembolsar el Estado durante 10s aiios que ellos duraran. 

Los arreglos efectuados por el Gobierno con las empresas que goza- 
ban de garantia, han tocado a su tCrmino total:para su tescision total 
la Nacion Arjkniina ha debido desembolsar pesos 50.599,69750 or0 en 
titul'os de 4 p a r  ciento de inteves i rlzpor ciento de amovtizacion anual, en 
las siguientes proporciones para cada empresa: 

EXPRESAS 

--- 
Villa Maria a Rufino ...... 
Buenos Aires i Pacific0 ... 
Gran Oeste Arjentino ...... 
Este Arjentino .............. 
S. Cristdbal a Tucuman. .. 
Noroeste Arjentino ......... 
B. Blanca i Noroeste ........ 
Nordeste Arjentino .......... 
Central de C6rdoba ......... 
Trasandino.. .................. 

Suma pagada por 
el Estado 
--- 

$ or0 
I 1  

I 1  

I 1  

11 

9 1  

I1 

I 1  

I.Q50,000 - 
1.g00,000 - 
2.500,ooo - 
3.780,ooo - 

10.584472 So 
1.822,295 67 
2.2629929 43 

I1.500,000 - 
i t  8.000,000 - 
II 6.400,000 - 



x 
x x  

ra cocistruir toda clase de ferrocarriles, ya sea por 
:a del Estado, ya por una empresa privada, se hace 
alinente us0 de  terrenos particulares, por 10s cuales 
atravesar la via o instalarse las estaciones, etc. 

Tvatado de administracion piibZica po 
(‘896). 



166 SANTIAGO MARIN VICURA 

Se salva este inconveniente recurriendo a la espropia- 
cion, declarimdose dichas propiedades de utilidad pd- 
blica. 

La espropiacion por causa de utiliciad pdblica es una 
limitacion de la propiedad privada en  obsequio a la con- 
veniencia pitblica, que se halla establecida en el ndmero 
5 del articulo I O  de nuestra Constitucion Politica. 

La declaracion de utilidad pitblica es u n  derecho ema- 
nado del dominio eminente del Estado sobre el territo- 
rio nacional i por consiguiente solo puede ser ejercido 
por la nacion o sus representantes, que son el Congreso 
i el Presidente de la Repitblica, encargados de dictar las 
leyes como delegados de s u  soberania. Esta declaracion 
pues, solo puede hacerse e n  virtud de una lei, como lo 
dispone la disposicion constitucional citada i en todo cas0 
debe hacerse indemnizando a1 propietario el valor de 
lo espropiado, a justa tasacion de peritos. 

A u n  cuando el Estado tiene el dominio eminente del 
territorio de la nacion, debe indemnizarse a1 duefio, por- 
q u e  lo contrario seria imponerle un  gravhmen superior a1 
de 10s demas ciudadanos, siendo que la misma Consti- 
tucion asegura a todos la igualdad en las cargas pdbli- 

Las formalidades que deben observarse en la espro- 
piacion de 10s terrenos que se necesiten para el uso, 
trhnsito o construccion de un ferrocarril se hayan es 
blecidas en la lei de 18 de Junio de 1857. 

Todo terreno que se necesite con este objeto i ha 
sido declarado de utilidad pdblica por una lei, se ped 
a1 intendente de la provincia. El intendeute nombr; 
en el acto tres hombres buenos a su juicio, vecinos de 

cos. 

ta- 





Y 

1838). 
Si 10s tasadores se hubieran nombrado ante el juez  

ordinario i ya tuvieren presentado el justiprecio, se 
darA posesion a la empresa en el acto que se pague a1 
propietario su valor o prCvia constancia de haberse con- 
signado por ausencia o negativa e n  recibirlo i continua- 
ran ventilhdose 10s reclamos pendientes. De 10s proce- 
dimientos prescritos se admitid cualquier recurso legal 
solo en el efecto devolutivo, es decir, sin que se suspen- 
da lo obrado. 

Los juicios pendientes no impedirdn el procedimiento 
sumario establecido por la lei. 

A esta lei debe agregarse las disposiciones del articulo 
1960 del CCidigo Civil, en cas0 de hallarse arrendada la 
propiedad que haya de espropiarse. 

En dicho articulo se dispone que se dC tiempo -,I 

arrendatario para utilizar las labores principales i co. 
10s frutos pendientes. 

E n  cas0 de que la espropiacion fuere tan urjente q 
no diere lugar a lo anterior i el arrendamiento fuera 
tipulado por cierto tiempo, todavia pendiente cuando 
hace la esyropiacion i aun constare por escritura pdbli 
deberA el Estado o la ernpresa espropiadora indemni; 
10s perjuicios. 

El Consejo de Obras Pitblicas ha aprobado cierl 
instrucciones jenerales a las cuales deben someterse 
espropiaciones necesarias a 10s trabajos que corrar 
cargo de la Direccion de Obras Pdblicas. Dichas i t  
trucciones tienen fecha 26 de Octubre de 1895. 

' Q. 

jer 

:as 
las 
la 
1s- 
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Con fecha 1.0 de Noviembre de 1895 el Director d e  
Obras Pdblicas diriji6 a1 ajente de espropiaciones ins- 
trucciones especiales sobre la misma materia ( I). 

x 
x x  

Las empresas de ferrocarriles particulares deberdn 
someterse a 10s principios legales relativos al contrato de 
trasporte, e n  lo tocante al acarreo de mercaderias i con- 
duccion de pasajeros. 

Podrd, sin embargo, toda empresa fijar de un modo 
jeneral las condiciones con que presta el servicio de 
trasporte i a ellas deberdn conformarse 10s que con ella 
trataren. Per0 si las condiciones fueran contrarias a 10s 
principios jenerales que dominan el contrato de trasporte 
o sujetaren la conduccion a restricciones o embarazos que 
perjudiquen a la conveniencia pdblica, el Gobierno po- 
drh requerir a la empresa para que las modifique o mo- 
dificarlas por sf, en cas0 de negarse a ello la empresa o 
d e  no hacerlo en el tbrmino que le seiiale. (Lei de esplo- 
tacion de ferrocarriles, arts. 39-40). 

Toda empresa deberA someter a1 Gobierno el regla- 
mento que dictare, Antes de  ponerlo en ejecucion. Si el 
Presidente de la Repitblica no lo aprueba en el plazo de 
quince dias se IlevarA a efecto eil todas sus partes; si 
hiciere reparos, deberd suspenderse hasta que se modi- 
fique o corrija. (Lei de esplotacion i policia de ferroca- 
rriles. Art. 61). 
-- 

( I )  Vease Recopilacion de leyes, decretos i demas disposiciones 
sobre OSras Pdblicas i Privilejios Esclusivos, por Humberto Parodi 
{ 1XyG). 



tas medidas i prohibiciones para seguridad i beneficio de 
10s ferrocarriles. 

Establece tambien la misma lei, las obligaciones que 
tiene toda empresa con respecto a1 cierro de la via i a 
medidas tendentes a dejar espedito el trhfico de 10s ca- 
minos pitblicos i canales de regadio. 

Antes de entregarse al servicio pitblico una linea f& 
rrea deberA la empresa dar aviso a1 intendente de la 
provincia a fin de que, si lo creyere oportuno, haga prac- 
ticar un reconocimiento de la via, por injenieros. 

La citada lei establece ademas las obligaciones de todo 
ferrocarril particular con respecto a1 servicio. 

x 
x x  

Cuando el Estado construye un  ferrocarril se contrata 
e n  licitacion pdblica por un  precio alzado. 

Los injenieros habrhn hecho mui prolijamentc 10s 
presupuestos i estudios necesarios que han de servir de 
base a1 contrato. 

Los tnateriales, dentro de las cantidades presupuestas, 
se pagan una vez que estan al pi6 de la obra i las obras 
de arte por sCrie de precios i unidades de medid 
periodos de tiempo establecidos en 10s contratos r 
tivos. 

Una vez terminada la obra se le paga a1 contra! 

las, en 
'espec- 

tista la 
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el precio alzado del contrato la suma de 
Iarciaies ya indicados. 

c A I J L I G I I u u  en Chile u n  reglamento jeneral sobre 
estudio i construccion de ferrocarriles, es necesario ir a 
buscar 10s proced.imientos que se siguen en 10s contra- 
tos, instrucciones i disposiciones qiie para casos particu- 
lares ha dictado el Ministerio de Industria i Obras Pitbli- 
cas. 

Entre dstas sefialaremos las siguientes: 
Contrato entre el gobierno de Chile i la North and 

South American Construction Company. (PAjina 445 del 
Boletin del Ministerio de Industria i Qbras Pdblicas de 
1888, tom0 11). 

Decreto en que se dan instrucciones para que se es- 
tudie un ferrocarril entre Tom6 i un punto de la linea 
central. (Diciembre 29 de 1887). 

Nota del Ministerio de Obras Pitblicas dirijida a1 
injeniero Adolfo Ballas i otros. (Enero 2 6  de I 888, Bole- 
tin, pAj. 72, torno I de 1888). 

I nstrucciones para 10s injenieros encargados del tra- 
zado definitivo de las lineas fdrreas en proyecto. (Boletin, 

76, torno I de 1888). 
Ausulas i condiciones jenerales para la construccion 
neas fgrreas e n  proyecto, aprobadas por el Minis- 
 de Obras Pitblicas. (Agosto I O  de 1888, Boletin, 
198, torno I1 de 1888). 
IAusulas i condiciones jenerales para la provision de 
:riales destinados a las lineas fbrreas en proyecto. 
etin, pAj. 212, tom0 I I  de 1888). 
orrnularios para las propuestas de construccion de 

.- ..ifrainstructura i colocacion de la .via en las lineas 

. 
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fbrreas en proyecto. (Boletin, pAj. 206, torno I1 de 

Decreto que contiene las instrucciones para estudiar 
un ferrocarril que prolongue la linea central desde Ca- 
bildo (departamento de La Ligua) a Iquique (Abril 30 
de  1889). 

Reglamento para la administracionde las lfneas fCrreas 
e n  construccion. (Enero 2 1  de 1892. Recopilacion de 
leyes i decretos i demas disposiciones sobre Obras Pd- 
blicas i Privilejios esclusivos, por Humberto Parodi, 
pAj. 85). 

I nstrucciones jenerales para 10s injenieros encargados 
del estudio de nuevos ferrocarriles. (Recopilacion, pAj. 
123,  Agosto 31 de 1894). 

Existe tambien una 11 Recopilacion de leyes i decretos 
sobre ferrocarrileslt (2 gruesos voltimenes) por Emilio 
JofrC, donde se consigna todo lo que hai sobre el parti- 
cular hasta 1891. ( I )  

1888). 

La lei que rije la administracion de 10s Ferrocarriles 
del Estado es la de 4 de Enero de 1884. 

Esta administracion se halla ejercida, bajo la direc- 
cion superior del Gobierno, por u n  Director Jeneral, 
ausiliado por un Consejo (art. 1.0). 

( I )  Deben agregarse a esta lista el Reglamento para 10s 
de Obras Pdblicas de 3 1  de Marzo de 1898 i las especificac 
nicas para la construccion de ferrocarriles de 6 de Abri 
que forinan parte integrante de todos 10s contratos sobre ejc 
trabajos de ferrocarriles. 

j contratos 
iones tCc- 
1 de 1899, 
xucion de 



" 

dos 10s departamentos; cada uno de 10s cuale tiene un  
Digector o iefe de Seccion, nombrado por el Presidente 

:iones son nombrados 
i a propuesta de 10s 

ha por conduct0 del 

rector Jeneral qiie lo 
aentos i tres conseje- 
:tamente por el Presi- 

ria i ' Obras Pitblicas 
nes. 
tiene la direccion de 
3, manteniendo en 10s 
1 aislados de la red 
titulo de Administra- 

It-esentacion judicial i 
del Estado i Dor lo 

jecuta todos 
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de administracion re!a:ivos a 10s ferrocarriles, en con- 
formidad a la lei, (titulo 11). 

El Consejo acuerda 10s t eglanientos jenerales para el 
servicio administrativo, las tarifas, 10s itinerarios, Ja 
planta de  enipleados a contrata, el presupuesto jeneral 
de gastos. las condiciones o bases en conformidad a las 
cuales deben prestar sus servicios 10s empleados a con- 
trata, 10s proyectos de nuevas obras, etc., etc., (titulo 

El  personal de empleados de 10s Ferrocarriles del 
Estado se halla dividido e n  dos categorias; empleados 
de pZanta i a contrata, 10s cuales se nombran en la forma 
ya indicada. 

Los Ferrocarriles del Estado, considerados como em- 
presa industrial de trasporte i acarreo, tiene si] domicilio 
e n  Santiago; sin embargo, 10s reclamos judiciales por 
pdrdidas, deterioros de efectos o mercaderias remitidas 
por el ferrocarril, podran establecerse ante el juez ordi- 
nario competente del lugar de la estacion que recibi6 10s 
efectos o mercaderias para remitirlas o ante el juez del 
lugar de la estacion obligada a hacer la entrega. 

Las dernas reclamaciories por dafios i perjuicios cau- 
sados por accidentes se estableceran ante el juez com- 
petente del lugar en que se hubiere causado el dafio, 
(art. 7."). 

Toda carga, a quien quiera que pertenezca, debe pa- 
gar el flete de las tarifas o el que corresponda. 

Las tarifas que son formadas por el Consejo i apro- 
badas por el Gobierno, no pueden ser modificadas sin 
un aviso prkvio de seis meses. (Art. 60). 

Las personas que deseen conocer mas a fondo nues- 

I I I). 
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ktubre de I 886, han sufrido algunas modificacio- 
vemos por ejemplo que el decreto de 12 de Fe- 
: 1895 aumenta en 50 por ciento las tarifas de 
e la primera clase; per0 estas moditicaciones su-  
i parciales se han hecho con poco mCtodo, por lo 
imamos urjente una revision jeneral de todas 

o debemos tambien agregar que, establecidas con 
de cambio mui  alto, hoi son un  poco bajas, por- 
endo la Empresa que hacer grandes compras en 
cados europeos, se recargan notablemente 10s 
le esplotacion. 
arifas de pasajeros en la 1.a Seccion (Valparaiso 
g o )  son de las llamadas tarifas proporcionades, 
;e fija un  precio por el primer kildmetro o base 
+a i ksta se multiplica por la distancia. 
tarifas pueden ser representadas por la ecua- 

Y'PX 

ise kilomktrica en la 1.a Seccion de 10s Ferroca- 
:I Estado es: 

1.a clase ............... 2.70 centavos 
2." II .............. 2 , I 7  I 1  

3.a I1 ............. 1.35 I I  

10s trenes espresos se cobra un  2 0  por ciento de  

L 2.a i 3.a Seccion (Santiago a1 sur) estas tarifas 



SANTIAGO M A R I N  V I C U g A  178 

sufren cierta modificacion, que las acerca a las llamadas 
tarifas dqeyenciades. 

Tarifas diferenciales son aquellas en que 110 existe una 
base kilomCtrica fija, sino que 10s precios por unidad i 
por kil6metro varfan con la distancia por recorrer; estas 
tarifas pueden ser representadas por una ecuacion de 
segundo grado i asi existen tarifas parabblicas, h@evbb- 
&as, etc., segun sea de una pardbola, hipkrbola, etc., la 
curva que las representa. 

Estas tarifas tienen jeneralmente zonas kilomktricas 
en que no varian, las que suelen ser de IOO kil6metros. 

HC aqui un  cuadro que nos da la relacion que guardan 
las tarifas de pasajeros de 10s Ferrocarriles del Estado 
con la de otros paises. 

Esta tabla da la base kilomCtrica en centavos para ca- 
da una de las tres clases en que jeneralmente se divide 
el trdfico de pasajeros: 

Paises 1.8 clase 2.' clase 3.' clase 
- - - _I 

Inglaterra. 2.74 1.98 1.24 Porter-Railway 
passeuger tra- 
vel IV 319. 

Id .  C.a Mid- 
land. 1.96 suprimida 1.24 Dorcey:pAj. 11. 
Francia. 2.39 1.78 

Alemania. 1.92 1.44 
Estados Uni- 
dos (con equi- 
paje libre.) 1.35 no existe no existe 
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Paises I.& clase 
- - 

Chile, 1.a Sec- 
cion. 2 . 7 0  

Chile, 2.a Sec- 
cion hasta IOO 
kmos. 2.85 

Chile, 2.a Sec- 
cion hasta zoo 
kmos. 2.45 

Chile, 2.a Sec- 
cion mas de 
200  kmos. 2.25 

Chile, Ferro- 
car r i les  d e  

BCljica, peque- 
Aas distancias 1.75 

Copiap6. 2 - 9 5  

BCljica, gran- 
des distancias 1.50 
[ ndia. 2.50 

z . ~  clase - 
2 . 1 7  

2 .95  

1.35 

1.12 
1 .25  

3.a clase - 

i 1 .25  

0.87 Brads haws: 
continente 

Railway Guide. 

0.78 
0 . 6 2 5  4.a clase igual 

0 . 3 1 2 .  

Veamos ahora lo que sucede con respecto a la tarifa 
: carga. 
En estas tarifas hai dos elementos que considerar: el 
io fijo, que representa 10s gastos de carga, descarga, 
c., i el otro variable, que es lo que se paga por el aca- 
'eo. 
.Todos 10s articulos de la carga se dividen e n  10s Fe- 
~ocarriles del Estado en seis clases, que guardan entre, 
la siguiente relacion: 
En la 4.a, 5.a i 6.a clase se paga unn tarifa igual a la 

ritad de la fijada para la x.a, 2.a i 3.a respectivamente, 
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por lo cual es suficiente establecer 10s precios para las 
tres primeras clases. 

En la 1.a Seccion (Valparaiso a Santiago) la tarifa 
por tonelada kilomktrica tiene la siguiente base: 

I ." clase .............. centavos 

3." I t  ............. 11 2 . 2 2  
2.a 1 1  ............. 1 1  ;:;a1 2.657 

A lo que hai que agregar el siguiente recargo por car- 
ga i descarga: 

1.a clase .................. 65 centavos 
2.a I I  ................... 60 I I  

3.a I1 .................. 50 t t  

En la 2.a i 3." Seccion (Santiago a1 sur) se adoptan 
tarifas diferenciales, per0 tienen el defect0 de que las 
zonas kilomCtrichs de aplicacion no son iguales. 

HC aqui las bases por tonelada kilomdtrica: 

I." clase .... cts. 3.5 I 

3.a 1 1  .... I1 2.19 

1.a clase cts. 3.35 

.... 1 1  1 .92 

D e  I a 1 3 5  kil6metros .... II 2 .75  1 2 . 8 1 6  

.... 1 D e  136 a 180 kilmets. .... II 2 . 6 5  2.640 

.... 

.... 
1.a clase cts. 3 . 2 0  

D e  181  a 2 5 0  kilrnets. 
3.a I 1  .... I 1  1 . 88  

Tomando el precio de una de las zonas de nuestra red 
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central (1.a Seccion), tenemos lo siguiente, para 
nelada kilomktrica: 

to- 

1.a clase ................ centavos 
2.a 11 ............... 
3.a 11 ............... II 2.22 

I I  f:z2 1 2 . 6 5 7  

Lo que da un  precio medio de centavos 2.657 por to- 
nelada kilomCtrica, que comparada con la que resulta de 
las tarifas de u n  gran ndmero de lfneas europeas, es: 

............... 

............... 

............... 6.00 

I." clase centavos 
2.a 11 

3.a 11 

o sea un promedio de 7 centavos. 
Tenemos como resdmen i Cl nos mostrar6 que nues- 

tras tarifas, tantode pasajeros, como de carga, son rela- 
tivamente bajas, el siguiente cuadro comparativo de al- 
gunas tarifas del mundo. 

En C1 se han reducido 10s precios a francos, tornando 
para nuestra moneda un tipo de 1 . 8 5  fr. por peso chileno. 

Tarifas de pasajeros.-Base ki1omCtrica.-Media por 
pasajeros de las tres clases. 

Inglaterra. francos 0 . 1 3  

P r us i a. 1 1  0.08 
I talia. I I  0.08 
Francia. II 0.07 
Estados Unidos. t t  0.06 
BCI jica. 11 0.06 
Chile (F. C. del Estado). II 0.03 

Austria. I1  0.09 
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tinguidos injenieros las reforrnas que convendria intro- 
ducir e n  la esplotacion, a fin de hacerla mas remunera- 
tiva. 

Especial rnencion, entre estos estudios, tanto por lo 
completo, como por la cornpetencia que abona a su autor, 
merece el que hace actualmente el injeniero belga Mr. 
Huet, contratado especialmente como consultor tCc- 
nico. 

El seiior Huet se ha formado un  programa completo 
de trabajo i ha publicado ya una sCrie de informes espe- 
ciales sobre 10s infinitos detalles que intervienen e n  la 
administraci.on i esplotacion de una gran red. 

CBbenos la satisfaccion de haber leido en uno de ellos 
(Esplotacion jeneral de las lineas existentes. Tema I A) 
una piijina halagadora e imparcial sobre nuestros ferroca- 
riles; pBjina que con agrado reproduzco a1 finalizar el 
Iresente estudio, por cuanto en ella se consignan ideas 
mteramente conformes con las que he emitido mas atras, 
omo porque resume de una manera concisa el estado 
.ctual de nuestros ferrocarriles: 

11 Antes de indicar sumariamente las cuestiones que 
IeberAn ser examinadas para perseguir la realizacion de 
:ste programa, es indispensable indicar de nuevo 10s 
aracteres peculiares de la red de 10s Ferrocarriles del 
Zstado chileno en esplotacion. 

Por una parte: 
Buenas vias. 
Hermosas instalaciones. 
Hermoso material. 
Buenas velocidades en 10s trenes de viajeros. 
TrQfico reducido. . 
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Lineas de via h i m .  
Nuevas lineas incorporadas cada ai; 

Centralizacion demasiado fuerte de 

Carencia de  personal permanente. 

Por otra parte: 

de direccion. 

N6mero insuficiente de ajentes t h i c o s  
cacion de 10s conocimientos tecnol6jicos c 

Choques violentos de 10s vehiculos en e 
viajes de  10s trenes i durante las maniobra 
ciones. 

Conservacion irnperfecta del material ro 
Movimiento peligroso de 10s trenes a ca 

de sefiales i de reglamentacion de las mar 
estaciones. 

Deficiencia de vijilancia i de  rejistro en 
del servicio. 

Falta de un servicio comercial. 
Tarificacioti no adecuada a las necesidac 

les del pais i no suficientemente coordinad 
Capital no amortizado ni re mu tier ado^,. 

ANEXO 
INFORXE BOBRE EL FERROCARRIL CENTRAL DE SANTIAGO A I 

PARA LOS DELEGADOS DE LA PROTISCIA DE COQUIXBO A 
MINER0 (1) 

La realizacion del Congreso Minero, quc 
rar sus sesiones en  Copiap6 el 14 del preser 

(I)  Sefiores Lino Hernindez, Nestor Irribirren, 
Manuel Gallardo GonzLlez, Ernest0 Williams, Fruto 
cardo Varela D. 
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concurso del Ministro de Industria i Obras Pdblicas, de 
diputados i senadores i delegados especiales de cuatro 
provincias, Coquimbo, Atacama, Antofagasta i TarapacA, 
constituird uno de 10s acontecimientos de mayor signifi- 
cation verificados en estos Liltimos aiios entre nosotros i 
es motivo de justo placeme para todos 10s buenos indus- 
triales de Chile. Era  ya tiempo que se reunieran hom- 
bres de valer i que se interesan por la prosperidad de las 
provincias del norte para discutir 10s remedios de la si- 
tuacion dificil porque atraviesan, para estrechar los lazos 
de confraternidad que debe unirlas i sobre todo para dar 
unidad i rumbo fijo a1 plan de trabajos i reformas que, 
con el concurso del Gobierno, se ha de llevar a la prAc- 
tica. 

La  adquisicion que el Estado hizo de 10s ferrocarriles 
de Coquimbo ha dado felizmente 10s frutos que de ella 
se esperaba; 10s trabajos del ferrocarril que debe unir 
Serena con Rivadavia estan ya iniciados i el actual Mi- 
nistro de Industria i Obras PLiblicas, don Domingo de  
Tor0 Herrera, nuestro hdbil mandatario de ayer, ha 
demostrado en diversas ocasiones que serd motivo de su 
particular atencion todo aquello que se refiera a1 adelanto 
i progreso de estas hermosas provincias, cuya importan- 
cia i riqueza es el primer0 e n  reconocer. 

Juzgo por esto propicio el momento para que un mo- 
vimiento de opinion, hdbilmente dirijido, pueda traernos 
excelentes resultados. 

Nuestra industria minera decae mas i mas: ricos cen- 
tros, que fueron ayer nuestro orgullo, se han agotado, 
sin que hallamos progresado en el beneficio de 10s mi- 
nerales de baja lei. En una palabra, como nacion mineya 
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nos queda solo el recuerdo de nuestra pasada grandeza i 
si hace veinte afios esplotdbamos cuarenta i nueve mil 
toneladas (49,000 t.) de cobre, en nuestra postracion 
hemos llegado a reducir esta cifra a veinte mil (20,000 t.) 

La estadfstica nos ensefia que en oro, plata i cobre se 
han estraido en Chile mas de mil millones de pesos de 
48 peniques i es tiempo de recordarlo, hoi que la indus- 
tria minera necesita del ausilio de muchos ricos millona- 
rios que han comprado sus haciendas i edificado sus 
palacios con el producido de las minas ( I ) .  

Para ntidie es un misterio que la primera i principal 
de las necesidades que se hacen sentir en nuestras pro- 
vincias es la de atender con mas empeiio a la viabilidad 
pbblica. Centros mineros llamados por su abundancia i 
lei, a u n  hermoso porvenir, permanecen estagnados i no 
pueden ser esplotados en forma por las dificultades de 
acarreo. A la mano tenemos un ejemplo en Rioseco, 
qne impone a 10s mineros un desembolso hasta de ciento 
treinta pesos ( $ I 30) por cajon para traer 10s minerales 
a 10s establecimientos de beneficio. 

( I )  Segun un cuadro presentado a la Esposicion de Mineria de  San- 
tiago (1894) por don Albert0 Herrmann las cantidades de oro, plata i 
cobre esplotadas en Chile desde el tiempo de la Conquista hasta Agos- 
to de ese afio i su valor en pesos de 48 peniques, es el siguiente: 

Kil6gramos Valor 
- 

O r o . .  . . . . 3o9iI00 $ 2'5.5979250 
Plata . . . . . 7.032,046 286.040,37 5 
Cobre'. . . . . 1,771.81g,817 5 84.5 3 5 -5 40 - 

$ 1,086. I 73,165 
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La carestia de 10s fletes niata toda industria i de aqui 
que uno de 10s puntos mas interesantes i ai cual debe 
prestar especial atencion el Colzpeso  M i n e r o ,  es el que 
se refiere a la construccion, esplotacion i conservacion 
de 10s ferrocarriles i caminos que tiendan al incremento 
de nuestra produccion. 

Deseoso de contribuir a la discusion de este tema i en 
la imposibilidad de hacerlo a1 tenor de mis deseos, re- 
dactando una memoria digna del Congreso en que seria 
leida, he querido, a lo m h o s ,  dirijir a ustedes la presen- 
te comunicacion, e n  la que consigno algunos datos e ideas 
que podran ser dtiles en la discusion del tema ndmero 3, 
del programa de trabajos que ha fijado el Congreso i que 
dice: 

IiProdongacion d e l  f e r r o c a w i t  central a todo ed norte 
de Za Repabdica11. ( I )  

I1 

Es una necesidad reconocida i la guerra civil de 1891 
ha venido despues a ratificarla, la de unir el norte con ell 
ferrocarril de Santiago a Valparaiso. Por desgracia, la 
actual situacion financiera i las dificultades i costo de esa 
obra harim que esta aspiracion nacional tarde aun mu- 
chos aiios en realizarse. 

Ademas, 10s estudios hasta hoi practicados son por 
demas deficientes i es necesario que aprovechemos la 

( I )  Por lei de 27 de Enero de 1898 se mand6 estudiar la seccion 
Vallenar-Lagunas de este ferrocarril, habihdose invertido en ello 
142,576 pesos. 



I88 SANTIAGO MARIN V I C U I ~ A  
- 

triste esperiencia legada por la construccion de 10s ferro- 
carriles contratados en rS88, en jeneral mal estudiados, 
para no proceder en esta obra con igual lijereza. 

En tdsis jeneral, se puede decir, que cien mil pesos 
gastados en estudios importarian en la construccion una 
economia de un millon de pesos. 

Este ferrocarril, que atravesad moritaiias escabrosas 
i que marcharh jeneralmente por terreno dificil, tendrP 
la trocha de un  metro (m. 1.00) que permite grarides 
economias en la construccion i esplotacion, produciendo 
el mismo efecto dtil que 10s de trocha ancha (m. 1.68) 
que tenemos en el sur. 

Tomaremos como punto de partida del trazado la es- 
tacion de  la Calera (m. 210.00), situada a I 18 kil6nietros 
de Santiago. 

L a  seccion de Calera a Ovalle, es quizas la parte mas 
estudiada del ferrocarril a1 norte: 10s primeros estudios 
fueron hechos por el injeniero don Ricardo Goldsbo- 
rough (1883) i despues por Gabler ( I  887). Aiios atras 
hasta se pens6 en iniciar este ferrocarril i se lleg6 a pe- 
dir propuestas pitblicas (1884) para su construccion. 

El incendio del Congreso, donde estaba el archivo de 
la Direccion de Obras Pliblicas, destruy6 todos 10s pla- 
nos i documentos que habian sido adquiridos por compra 
(1889) a una compafiiia particular, referentes a este ferro- 
carril. 

Partiendo de la Calera, como decia, se pasa a1 valle 
de la Ligua por el titnel de Palos Quemados de mil trein- 
ta i cinco metros (m. 1,035) de lonjitud i se llega a 10s 
pueblos de Ligua (m. 58.00) i Cabildo (m. 178.00) con 
76 kil6metros de desarrollo. Este ferrocarril es de tro- 
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cha de m. 1.00 i serd entregado este aHo a la esplota- 
cion. 

El injeniero don Enrique Vergara Montt ha sido co- 
misionado para estudiar la continuacion de este ferro- 
carril hasta Ovalle i ya ha presentado a la Direccion de 
Obras PGblicas parte de su proyecto. 

Despues de hacer diversos reconocimientos, calculando 
el desarrollo i presupuesto de cada uno de ellos, ha Ile- 
gado a recomendar el siguiente trazado, hasta el empal- 
me con el ferrocarril de 10s Vilos a Illapel: 

Desde Cabildo se sigue directamente al norte para 
pasar al valle de Petorca; se atraviesa la cuesta de la 
Grupa, por un ttinel de mil trescientos cincuenta metros 
(m. 1,350.00) i a una altura de (m. 300.00) sobre el mar 
i se llega a Pedegua (k. 12.800); se sigue el rio Petorca; 
se sube la cuesta de Las Palmas, (1o1o.00) atravesh-  
dola por un  ttinel de mil seiscientos metros (m. 1,600.00) 

a m. 918.00 de altura; se cruza el estero de Tilama, el 
portezuelo de 10s Cristales (g47.00), el estero de Pupio, 
la cuesta de las Astas, (1,088.00) por un t h e 1  de sete- 
cientos metros (m. 700.00) i se llega a Limahuida con 
k. 106,600 de desarrollo. 

La gradiente mzixima usada es de 3 por ciento i el 
rddio minimun de m. 125.00. 

Esta serd la seccion mas costosa del ferrocarril central, 
como que tiene un movimiento de tierra de mas de seis 
millones de metros cGbicos i cuatro mil cuarenta metros 
(m. 4,040.0o) de ttineles. 

El presupuesto formado alcanza a siete millones de 
pesos ($7.000,000), lo que da u n  costo por kil6metro de 
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($ 65,629.00) sesenta i cinco niil seiscientos veinte i nue- 
ve pesos. 

De aqui es que el injeniero Vergara Montt entre a 
dilucidar e n  s u  informe sobre la conveniencia que habria 
e n  adoptar el sistema de cremallera Abt. imiversalmente 
aceptado hoi i gradiente de 6 por ciento, que permitirian 
reducir el kilometraje a 75 k. i el costo total en unos 3 
millones de pesos. 

De Limahuida se sigue por la ribera norte del rio 
Choapa i se llega con ni. 5,240.00 de desarrollo, a la 
estacion del mismo nombre, para empalmar con el ferro- 
carril de Vilos a Illapel (trocha de 1.00) en actual cons- 
truccion. 

El seiior Vergara Montt practica actualmente estudios 
para ubicar el trazado entre Illapel i San Mdrcos. 

E n  esta seccion seencuentra la farnosa cuesta de Los 
Hornos (m. 1,500.00); pero entierido que el trazado tra- 
tard de evitarla pasando, por ejemplo, mas a1 poniente, 
por el portezuelo d e  Los Molinos (1,100) i siguiendo 
despues el desarrollo del rio Guatulame hasta llegar a 
San Mdrcos (m. 550.00). 

Este trazado ser i  mas econdmico, per0 dejard a1 orien- 
te a la ciudad de Combarbali. 

La lonjitud de esta seccion entre Illapel i San Mdrcos 
puede estimarse e n  I 2 0  kilhmetros. 

Desde San Mdrcos se Ilegard a Ovalle (m. 250.00) por 
el mismo trazado de la Direccion de Obras PGblicas, que 
consta de 62 kildmetros, de 10s cuales hai ya en esplota- 
cion una  seccion de Ovalle a la Paloma (m. 342.00) de  
25 kildmetros (trocha de un metro). 

El ferrocarril de Ovalle a Coquimbo i Serena, de  I 15  
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kil6metros de lonjitud, formar& parte de la linea central, 
sin otra modificacion que la de cambiar la actual trocha 
de 1.68 m. por la de 1.00 m., trabajo que ha sido esti- 
mado en ($ 500,000) quinientos mil pesos. 

Desde la Serena hasta Vallenar ha hecho el injeniero 
don Abelardo Pizarro un  reconocimiento ( I  890) ( I ) .  

Dicho trazado parte de la Compafiia (estacion del fe- 
rrocarril a Elqui), que dista 3 kil6metros de la Serena, 
pasa por la quebrada Santa Gracia, entra al valle del 
Remero; despues toma el camino carretero, cruza la 
quebrada del Arrayan (k. 18), faldea 10s cerros de 10s 
Piuquenes, pasa la quebrada San Antonio (k. 26),  llega 
a la mina San JosC (m. 478.00), toma la quebrada del 
Potrerillo, atraviesa las cuestas de Quitana i Potrerillo por 
tdneles i llega al portezuelo de Gualeuna (m. I, I 18.00). 
Despues de bajar al portezuelo cruza la quebrada de 10s 
Maitenes, pasa el portezuelo de la cuesta Blanca i sigue 
derecho a1 norte hasta la quebrada del Algarrobal; toma 
el curso de la quebrada de las Viscachas, pasa por 10s 
portezuelos Agua Amarga (m. 1,018.00) i Tunilla, cruza 
10s llanos de Soto i llega a Vallenar (m. 387.00), con 
230 kil6metros de desarrollo, i ahi empalma con un fe- 
rrocarril trasversal de 49 kil6metros de lonjitud que va 
a1 puerto del Huasco (trocha de m. 1.00). 

El presupuesto jeneral de la seccion Serena-Vallenar 
es de cuatro millones noventa i seis mil quinientos 
noventa pesos ($4.096,590), lo que da u n  costo ki- 
IomCtrico de treinta i un mil quinientos doce pesos 

(I)  Actualmente una comision de injenieros practica nuevos estu- 
dios entre Serena i Vallenar. 
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($31,512). La gradiente mhxima de este trazado es de 
3.43 por cienta. 

El injeniero don Enrique Budge ha contratado blti- 
mamente con la Direccion de  Obras Phblicas el estudio 
de este mismo ferrocarril; ignoro cud es el trazado que 
piensa seguir, per0 seria de desear que hiciera un reco- 
nocimiento por la costa. 

Un ferrocarril que partiendo de la Serena i siguiera 
por la costa hasta atravesar la quebrada Honda, para 
remontar la cuesta de Buenos Aires i tomar la altiplani- 
cie del rico mineral de la Higuera, tendria desde luego 
sobre el trazado Pizarro la ventaja de no tener que subir, 
en su  perfil lonjitudinal, alturas tan considerables como 
las que he apiintado e n  Gualeuna i Agua Amarga. 

Siguiendo de Vallenar a1 norte, ha i  sin estudiar u n a  
seccion de unos 40 kil6metros hasta Manganeso, esta- 
cion de uno de 10s ramales del ferrocarril de  Carrizal 
Bajo. 

E n  Manganeso empalma con dicho ferrocarril, trocha 
de m. 1.27  i lo sigue en una estension de 55 kilbmetros, 
hasta la estacion de Punta Diaz (m. 434.00). 

De Punta Diaz, siguiendo al norte, empalmaria con el 
ferrocarril de Copiap6, en Pajonales (761.00), recorriendo 
una seccion que n o  ha sidoaun estudiada, per0 que pue- 
de estimarse en unos 30 kilbmetros. 

Llegado a Pajonales, sigue e n  una estension de I 15 
kil6metros el ferrocarril de  Copiap6 (trocha de m. 1.44) 
hasta llegar a la estacion de Puquios (m. 1,238.00). 

El injeniero don Enrique Budge ha estudiado la pro- 
longacion desde Puquios hasta el empalme con el ferro- 
carril de Chafiaral. 
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Desde Piiquios se sigue hasta Chinches (m. 1 , 7 1 4 . 0 0 )  

con un  desarrollo de 5 0  kibmetros, i 
Desde Chinches, pasando por la quebrada de la An- 

gostura i Chafiarcito hasta llegar a la quebrada del Salado 
(m. 643.00) para torcer al oriente, tomando la ribera sur 
deesa quebrada, hasta el Pueblo Hundido (m. 782.00), 
estacion que pronto estari unida con el Salado i que 
dista 66 k i lhe t ros  de Chafiaral. 

La seccion de Chinches a Pueblo Hundido es de  
(k. 64,300) i s u  presupuesto alcanza a ($ ~ . ~ ~ o , o o o )  un  
millon doscientos cincuenta mil pesos, o sea aproxima- 
&mente unos veinte mil pesos por kil6metro. 

Desde Pueblo Hundido hai unos 1 5 0  kil6metros sin 
estudiar, hasta llegar al empalme con el ferrocarril de  
Taltal; se seguiria despues este ferrocarril (trocha de  
m. 1.68) en una estension de unos Go kil6metros i se 
prolongaria a1 norte unos 250 kil6metros hasta empalmar 
con el ferrocarril de  Antofagasta ( I ) .  

El empalme se haria, mas o m h o s ,  en el kil6metro 
2 0  de ese ferrocarril (trocha m. 0.76) i se seguiria por 61 
en una estension de 2 2 0  kilbmetros, hasta la estacion de 
Calama (m. 2,265.00). 

Siguiendo a1 norte desde Calama, pasaria la lfnea por 
el Toco (m. 1,105.00), estacion del ferrocarril de Toco- 
pilla i que dista 88 kil6metros de ese puerto, i seguiria 
hasta Lagunas, para empalmar ahi con la red de 10s fe- 
rrocarriles salitreros. 

Esta seccion de Calama a Lagunas no ha sido aun  

( r )  k t u n l m e n t e  se construye la seccion de Pueblo Rundido a In -  
ca de Oro. 

I?  
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estudiada, per0 puede estimarse en unos 230 kil6me- 
tros. 

Desde Lagunas, como digo, tomaria el trazado la red 
de 10s ferrocarriles salitreros (trocha de m. 1.44), con sus 
ramales a Patillo, Iquique, Caleta Buena, J u n i n ,  etc., i 
se llegaria a Pisagua, recorriendo 2 7 0  kil6metros. 

Resumiendo tendrfamos que, adoptando el trazado 
que hemos lijeramente sefialado, el ferrocarril central de 
Santiago a Pisagua tendria un desarrollo de unos dos 
mil cuatrocientos kil6tnetros que, segun un  cuadro for- 
mado por el injeniero Budge, se descompondrian de la 
manera siguiente: ( I )  

Lfneas en esplotacion . . . 1,000 kildmetros 
I I  en construccion . . . 50 11 

tI con trabajos iniciados . 7 0  I I  

11 estudiadas. . . . . 680 1 1  

1 1  sin estudiar . . . . 600 11 

TOTAL . , . 2,400 kil6metros 

I11 

Si quisikramos tener un lijero presupuesto de lo que 
costaria esta magna obra, podriamos adoptar un costo 
kilomCtrico de cuarenta mil pesos ($40,000), que es la 
resultante de 10s diversos presupuestos formados i del 
costo real de construccion en otros ferrocarriles del norte 

:' ( I )  Solo estudio en este informe la seccion Santiago a Pisagua, que 
es solo una parte del llamado ferrocarril lonjitudinal, como que debe 
llegar hasta Puerto Montt. De la seccion Santiago-Puerto Montt solo 
falta 10s tramos Pitrufquen-Antilhue, en construccion i Osorno a Puerto 
Montt en estudio. 
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i asi tendridmos para 10s mil cuatrocientos kilbmetros 
que quedan por construir, un cost0 total de cincueiita i 
seis millones de pesos ($ 56.000,000). 

A esta partida tendriamos aun que agregarle u n  fuerte 
item, si se quisiera completar la obra unificando la trocha 
de m. 1.00 que la Direccion de Obras Phblicas ha adop- 
tado, i una i otra partida para dotar 10s nueve mil cua- 
trocientos kil6metros del material rodante indispensable 
para la esplotacion. 

En un Eshtdio sobve los Fevvocavviles Chidenos q u e  
publiqud en 10s ANALES DEL INSTITUTO DE INJENIEROS 
(1895), indico la proporcion que algunas compaiiias fe- 
rrocarrileras de Europa i Estados Unidos adoptan entre 
el nLiinero de kilbmetros e n  esplotacion i el material ro- 
dante (pijina 160); per0 para el presente presupuesto 
voi a adoptar coeficientes bastante bajos, atendiendo a1 
poco trifico que tendria la red Santiago-Pisagua. 

Adoptando solo seis locomotoras i ciento cincuenta 
carros de carga por cada cien kilbmetros, tendriamos qne 
para 10s mil cuatrocientos k i l h e t r o s  se necesitarian 
ochenta i cuatro loconiotoras i dos mil cien carros. 

Una locomotora con seis ruedas acopla- 
das, con u n  peso de treinta i cinco to- 
neladas, para via de un metro, costar& 
unos treinta mil pesos, lo que hace dos 
millones quinientos veinte mil pesos. , $ 2 . 5 2 0 , 0 0 0  

Dos mil cien carros, estimandolos e n  mil 
quinientos pesos 
son tres millones 
pesos . . . . . . . 

($ I ,  joo) cada uno, 
ciento cincuenta mil 

j. I 50,000 . . . . . . . . . . . .  
$ 5.670,oc~ 
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Lo que daria para el material rodante u n  costo de cin- 
co millones seiscientos setenta mil pesos, sin contar el 
costo de 10s carros de pasajeros que, dada la gran lonji- 
tud del ferrocarril, tendrian que ser de graii comodidad, 
como que e! viaje direct0 duraria no minos de cuatro a 
cinco dias. 

IV 

El problema est& ya planteado; toca ahora a nuestros 
hombres de finanzas el resolverlo: 

Una linea central, arteria poderosa que derramaria 
la vida por toda la Reqitblica i ramales trasversales, 
acarreando 10s productos de 10s valles a nuestros puer- 

La inversion de un presupuesto de sesenta millones 
de pesos sin prdvios estudios i solo guiados por el carifio 
que todos 10s del norte tenemos a esta obra, podria traer- 
nos en lo futuro una crisis econ6mica que estamos en la 
obligacion de evitar. 

Esta grandiosa obra, requerida por la unidad i el en- 
grandecitniento nacional, debe hacerse, a nuestro juicio, 
de una manera paulatina; procediendo, desde luego, a la 
construccion de secciones bien estudiadas i que aseguren 
uti rendimiento que no sea un fracaso i a la perforacion 
de 10s tcineles, como el de la Grupa, que pasando por 
pudos  obdigados, constituyen trabajos de largo aliento. 

Ai concluir el presente informe, escrito a! correr de !a 
pluma, apremiado por el tiempo i con 10s pocos datos de 
que he podido disponer, solo me resta pedir a ustedes, 
estimen en mi trabajo, no su valor intrinseco, que es 

tos. 



nulo, sino la buena voluntad que siempre he manifestado, 
de servir 10s intereses de las provincias del norte. 

Serena, Octubre 8 de 1897. 

SANTIAGO M A R I N  VICURA 
(Injeniero del Ferrocarril de 

Serena a Rivadavia). 

A D V E R T  E NC I A 

Hate unos cinco aAos (1895) pubIiquC en 10s ANALES 
DEL INSTITIJTO DE INJENIEROS i con este mismo tftulo, 
u n  trabajo que ha servido de base a1 presente libro. Es- 
tudio especial sobre 10s ferrocarriles chilenos no existe 
hasta el presente sino el citado bosquejo de 1895, de ah i  
quizas el interes con que fu6 recibido en ese entbnces, por 
la prensa i distinguidos injenieros. Algunos diarios le 
dedicaron encomihsticos articulos, entre 10s cuales citark 
un editorial del ChiZZian Times. En el estranjero fuC 
tambien bien recibido i corre reproducido en una inter:- 
sante obra, que para el Congreso Cientifico de Buenos 
Aires (1898) escribi6 el reputado injeniero i .ex-Ministro 
de F,,mento del Uruguai, don Juan Josk Castro, titula- 
da: ~~Estudio  de Zos femvcarviZes que Zigavdn en eZpomw- 
nir Zas X.+MbZicas Anzericanaslv. 

Mi ilustrado profesor de ferrocarriles de la Universi- 
dad de Chile, el injeniero belga don Luis Cousin, m e  
escribi6 en  esa Cpoca una  carta, de la que copio el si- 
guiente pArrafo por ser el jenerador del presente libro: 
...................................................... 
...................................................... 
..................................................... 
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llComo Ud. lo dice mui bien Illas vias de coriiunicacion 
1 1  constituyen el mas poderoso ausilio a1 adelanto de 10s 
1 1  pueblos11 i su historia iiiarca con exdctitud 10s progre- 
1 1  sos industriales i politicos de la nacion. Es, pues, u n a  
1 1  obra eminentemente Litil i patri6tica la que ha empren- 
It dido. Con el trascurso de 10s afios se va olvidando 10s 
1 1  orfjenes de esa red ferroviaria que pronto unirri Puerto 
1 1  Montt a Iquique i las dificultades financieras i tCcnicas 
11 que han tenido que vencer 10s primeros injenieros. La 
11 cordillera de la costa, 10s rios caudalosos i torrenciales i 
11 la gran  cordillera constituyen obsthculos no poco comu- 
1 1  nes; las obras de arte, tanto 10s puentes provisorios de 
11 madera, como 10s definitivos de fierro, son mui nota- 
1 1  bles i quizas que Ud. no ha llamado la atencion lo su-  
1 1  ficiente sobre ellos AI felicitarlo por su laudable ini- 
11 ciativa me permito agregar que su Ftstudio queda 
11 incornpleto, esperando que algun dia vuelva a conti- 
1 1  nuarlo. Ya que Ud. ha reunido tantos datos,' conven- 
11 dria hacer la monografia de cada linea, mas o nidnos 
1 1  como la de CopiapG i la Central. Bien sC que no serri 
1 1  ficil conseguir 10s elementos de 10s ferrocarriles del 
1 1  norte, pero acuCrdese del adajio: Gabov i l p z ~ ~ o 6 u s  omnia 
1 1  vincittt. (Carta a1 autor de 1.0  de Agosto de 1895). 
..................................................... 
...................................................... 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

Alentado por 10s jenerosos conceptos de hombres de  
ciencia de la talla del sefior Cousin, me resolvi a ampliar 
i completar mi trabajo de 1895: per0 debo confesar que 
ha sido una tarea penosa i llena de dificultades e n  diver- 
sas ocasiones. 
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Efectivamente, a fin de tener el mejor i mayor ndme- 
ro de datos fidedignos me diriji a las diversas empresas 

:dares que administran ferrocarriles en Chile; pero, 
xion honrosa hecha de las de Copiap6 i Antofa- 
, no obtuve contestacion alguna, por lo cual hube 
oporcionrirmelos a costa de mayores sacrificios. 
igo esta declaracion a fin de que 10s lectores escusen 
icios que noten i concluyo esponiendo que el pre- 
libro no tiene otra pretension que la de ser u n  buen 

o de datos ilustrativos sobre nuestra red ferroviaria. 
gregado, por mi parte, comentarios propios sobre 
i n  problema de la buena administracion de 10s Fe-  
rriles del Estado, problema tan complejo como de 
*ascendentales co nsecuencias para nuestro naciente 
rollo industrial. 


