G

BSTUDIOS

TURMOCARRILES (RIS os

SAN‘I’IAGO MARIH VIG'UNA

- Injeniero de la Seccion de Ferrocarriles de la D:recc:on
de Obras Tiblicas

"(Punl.f_l_cnbo EN LOS “)kﬂm.,_x-:s DE LA JPNivERSIDAD")

 [BIBLIOTECA NACIONAL|
-BIBL_JOTE{:A AMERICANA -
“DIEGU BAKROS ARANA”

Sy SANTIAGO DE CHILE
IMPRENTA CERVANTES

BaNDﬁRA,46

1901_



ESTUDIOS

DE LOS

HERROCARRILES  CHILENOS

FOR

SANTIAGO MARIN VICURA

Injeniero de la Seccion de Ferrocartiles de la Direccion
de Obras Piblicas

(f’usucano EN LOS “}“:NALES DE LA prERsmAD ")

'3 E‘?&-é.L_lOTECA NACIONAL!
BIBLIOT ECA AMERICANA

AJ}
“DIEGO BARROS 3

SANTIAGO DE CHILE
IMPRENTA CERVANTES

BANDERA, 46

1900



AR

G 0 5 . 50 0 0 S0 PR 00 F0 S0 F0- A1 9 B0 5 073 0. O3 50 0 000 P17 0 S0 P 90650 V0 490 T 9% (P P S 4

J’| & L

717 P ‘/. - P 2 7 L T B i /s N £
Ve s , 5 B
3/ , c J P ; ' ...-.4_..}?
- P — 3{1; L g |
{ BIBLI rIrCA NACIONAL e

l IBLIOTECA AMERICANA
’k DIEGO BARROS ARANA™

ESTUDIOS DE LOS FERROCARRILES CHILENOS

INTRODUCCION

Una de las conquistas mas preciosas que el jenio del
hombre ha logrado alcanzar en el presente siglo, es, sin
duda, la aplicacion del vapor i la electricidad a las nece-
sidades de la industria.

El hombre primitivo luché con la naturaleza, i jenera- .
cion tras jeneracion esta lucha ha sido mas i mas obsti-
nada hasta lograr arrancarle sus secretos i atarla con
lazos de acero.

Rémoras al parecer insalvables que la naturaleza ofre-
cia, han sido anuladas; rejiones estériles han sido transfor-
madas en hermosos campos de cultivo i selvas salvajes
que fueron, alimentan hoi poblaciones orgullosas de sus
adelantos.

Los ferrocarriles, este elemento poderoso que acerca
los pueblos i propende al incremento de las industrias, for-
man hoi la gran arteria que derrama la vida i la riqueza.

Los pintorescos campos del sur de Chile nos muestran
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un hermoso ejemplo de su influencia: dificil, casi impo-
sible, era dntes 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 lo-
comotora se puede admirar un cultivo intelijente.

i{Qué prueba mas concluyente de la importancia de los
ferrocarriles que su historlia misma, que el estudio de su
desenvolvimiento!

A fines del pasado siglo algunos sabios, como Watt
en Inglaterra i Evans en América, hacian los primeros
ensayos de la aplicacion del vapor al movimiento; pero
es necesario dejar aun trascurrir muchos afios para llegar
a las calderas tubulares de Seguin (1828) i a la aplicacion
que de ella hizo Roberto Stephenson (1830) construyen-
do su famosa locomotora wZ7/he Rocketn, que marca el
nacimiento de los ferrocarriles.

En Inglaterra (1830) se construyé la primera linea
férrea, la de Liverpool a Manchester; sigui6 despues su
ejemplo, en Europa, la Francia, construyendo el ferroca-
rril de Lyon a Saint-Etienne (1833) ila Béljica, con
su linea de Bruselas a Maline (1835).

El nimero de kilémetros esplotados en el mundo en
los afios que se espresan, ha sido el siguiente:

1835 2,155 kms.

1840 7,469 n o sea un aumento de 5,314 kms,
1845 16,836 " o AR o ST
1850 37,?76 " n ] n 20,940 n
1855 6594? " 1] " " 28,17[ it

1860 106,591 " " n o 40,644
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)

1865 143,511 kms. o sea un aumento de 36,920 kms.

1870 207,832 " " n 64,321 o
1875 204,441 n " i n 86,609
1880 367,015 " " n 72,574 o
E885 486‘462 " " n - IT0447 0

o0 sea un aumento medio anual de 9,623 kilémetros.

El incremento en los dltimos afios ha superado este
nimero i puede descomponerse de la manera siguiente:

1801 1892 1893 1804 1895

América. 342,330 k. 353,214 k. 360,842 k. 364,975 k. 369,686 k.
Europa... 227,795 n 232,035 n 238,543 v 245,300 n 240,890 n
Asia...... 35,441 n - 37,2z7u 0 38,095 0 41,070 n 43,279 n
Australia 19,829 v 20,402 n 21,799 n 22,202 n 22,339 n
Africa.... 10,496 n 11,671 v 12,379 n 13,103 n 13,143 n

—

Total. 635,891 k. 654,593 k. 671,958 k. 687,550 k. 608,356 k.

Lo que da en cinco afios un acrecentamiento de 62,465
kilémetros o sea 12,493 kms. por afio.

El comercio en sus muiltiples 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 kilémetros
de desartollo (1).

(1) En el Congreso Pan-Americano de Washington (189o) se acordé
estudiar i propender a la construccion de un gran ferrocarril inter-con-
tinental que debia unir todas las repiiblicas americanas con los Esta-
dos Unidos i el Canadd. Este gran ferrocarril, cuya construcion ha
sido ya solicitada por un comité de injenieros, tendrd como 17,000
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*
* ¥*

Vemos que, segun la estadistica, la primacia correspon-
de a la América, lo que se debe al sorprendente desarro-
llo de los Estados Unidos que no cesa de cruzar sus
campos por ferrocarriles, todos los cuales han sido cons-
truidos por la iniciativa particular.

wEn 1831 arrastraba por la primera vez un tren de
pasajeros i diez afios despues se habian entregado a la
esplotacion 5,691 kilémetros; en 1851 la lonjitud de la
via en esplotacion alcanzaba a 17,669 kilémetros i en
1861 a 50,336 kilometros. La terrible guerra de sepa-
racion suspendié momentdneamente la construccion de
lineas férreas, pero apénas hubo terminado, los trabajos
de ferrocarriles se reanudaron en todas partes; en 1869
las riberas del Atldntico se encontraban unidas a las del
Pacifico por una via férrea de 5,259 kilémetros de lon-
jitud; en 1872 la via esplotada excedia de 100,000 kil4-
metros; de 150,000 en 1880; de 200,000 en 1884, etc.
Ha habido afios, como en 1882 i 1887, en que se ha

kilémetros, sobrepasando, por consiguiente, el ferrocarril trasn-siberiano
en construccion i en casi un tercio al proyecto trans-africano de Mr.
Cecil Rhodes que, del Cabo de Buena Esperanza al Cairo, tendrd como
12,000 kilémetros.

Su costo aproximado serd de 875.000,000 pesos,

Segun este proyecto, Santiago distaria, siguiendo' los rieles, 16,073
kilémetros de Nueva York (pasando por Washington), distancia que
podria recorrerse en 16 a 17 dias, con un costo aproximado de 38 libras
esterlinas por pasaje de primera clase.
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entregado al trifico 18,663 i 20,770 kilémetros de via
férrean (1).

En 1885 tenia 207,508 kilémetros en esplotacion i en
1886 este niimero subid a 222,019, lo que daba 39 kil6-
metros por cada 10,000 habitantes.,

Como dato interesante doi en seguida la estadistica
de Mr. Poor sobre el incremento de los ferrocarriles en
Estados Unidos desde 1867 a 1880:

(1) uIntervencion del Estado en las tarifas de los ferrocarriles de
Estados Unidosi, por Ch. Gomel.
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Segun la dltima estadistica que conozco (1895) los
Estados Unidos esplota 292,431 kilémetros de ferroca-
rril, lo que representa 42.8 kilémetros por cada 10,000
habitantes i 3.7 kildmetros por cada 100 kilémetros cua-
drados de superficie. Esta enorme red iguala, por si sola
a la suma de los kildmetros esplotados en Europa, Asia,
Africa i Australia.

*
* 3k

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

De modificacion en modificacion se ha llegado al es—
tado actual, en que se esplotan grandes redes férreas
perfectamente estables i econémicas que salvan valles
profundos, atraviesan cordilleras, que suben a las cum-
bres i bajan a los 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 al hablar de velocidad
no me refiero a las velocidades estraordinarias que una
locomotora o un tren puede tener en condiciones espe-
ciales de via i tiempo, sino a la velocidad comercial en
un gran trayecto.

En 1832 el andar mdximo de un tren no superaba de
16 a 20 kilometros por hora i hoi hai espresos que reco-
rren hasta go kilémetros por hora.
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Citemos un ejemplo reciente:

Un viajero, Mr. ]J. Mayham, solicité alas 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 10 partié. nEl nd-
mero de detenciones regulares entre Chicago i Denver
fué de 21, absorbiendo en todo 64 minutos; se debe
agregar 14 detenciones por cruzamientos a nivel o por
bifurcaciones, lo que da mas o ménos 50 minutos. La
mayor distancia recorrida sin detenerse fué de 144 kild-
metros, la menor de 24 kildémetros. La distancia total de
7,646 kilémetros fué recorrida en 18 horas 53 minutos,
lo que da una velocidad comercial de 86.83 kilémetros
por hora. Si se deduce los 64 minutos de detencion en
las estaciones intermediarias, la velocidad media de mar-
cha se eleva a 92 kilémetros por hora i a 96.60 kiléme-
tros si se quitan todavia los 50 minutos perdidos por los
cruzamientos i bifurcacionesy (1).

Para terminar esta lijera descripcion del rol que jue-
gan en el mundo los ferrocarriles, doi en seguida el resu-
men de una interesante estadistica sobre los ferrocarriles
del globo que la Revue Générale de Chemins de fer (Se-
tiembre de 1897) trascribe del Archiv fiir Eisenbalkn-
wesen. -

Tomando como costo-kilométrico del primer estable-

(1) Revue de Chemins de jfer 1897. Como un ejemplo de lo que se
ha alcanzado como welocidad absoluta, puedo citar el caso de un tren
compuesto de cuatro carros que recorrié (1893) una distancia de 1,600
metros en 32 segundos, lo que equivale a 180 kilémetros por hora i
otro tren que en las misma condiciones recorrié 16 kilémetros con una
velocidad de 127,3 kilémetros por hora.
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cimiento de los ferrocarriles europeos 389,625 francos i
191,900 para el de los extra-europeos, tendriamos para

1895 un costo total de

--------

En el resto del mundo...

.........

97,367% millones de francos
86,047 %

n n

Lo que da un total como valor de los ferrocarriles, de
ciento ochenta i tres mil, cuatrocientos quince millones

de francos.

El detalle de lo que corresponde, como seccion kilo-
métrica en esplotacion, es el siguiente:

Lonjitud esplotada en kms.

Lonjitud esplotada

LALSES el 31 de Diciembre de 1895
Por 100 k2 PDli)iIt:.;?:sha-
‘ta Ofo

I.—EuroOPA _ :

B8 2011 R 27.284'| 7.81 8.5]

Baviera. . . 6.120 8.0 10.5
SEAXE o5 2.685 17.9 7.0
‘'z |Wutenberg. . 1.597 8.1 7.7
g(Bade. .. .. 1.803) 46.413 11.9/8.5 10.4,8.8
2 |Alsacia—Lo-

Bl repa; . . . ¥.723 11.8 10.5

Otros Esta- .

NS o T, 5.201 | 9:9) 9.6/
Austria- Hungria 30.046 4.4 6'.9
Gran Bretafia e

drlanda'. . . . 33.648 10.7 8.6
Birancia . .. . . 40.199 7.5 10.4
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Lonjitud espletada

Lonjitud esplotada en kms,
PAISHS el 31 de Diciembre de 18g5

Por 100 ka ,f:{ﬁ;;’;’;

Rusia i Fislandia 37.746 ;7 3.6
| E9 1 RN A 14.944 5.1 4:9
Béliaas 7. i 5:545 18.8 8.7
Paises Bajos i

Luxemburgo . 3.102 8.7 6.2
T RO e 3.495 8.4 1.7
Bapanas. o ui 12.147 2.4 6.9
Portugal. . . . . 2.340 215 4.6
Dinamarca. . . . 2.267 5.8 9.8
Noruega. . . . . 1.795 0.5 8.6
5 TR 9.755 2.1 19.8
TS v S 540 I.1 2:3
Rumania 2.604 1.9 4.8
£7 00 T i R 918 1.4 4.1
Turquia Euro-

pea, Bulgaria i

Rumelia. . . . 2,285 0.7 2.5
Malta, Jersei,

Man. i v . 110 —_ —

I1.—amERICA
Estados Unidos. 292 431 3.7 42.8
Canadd:«; .~ u75ti 25.371 0.3 5I.4
Terranova. . . 750 0.7 37.5
Mejicos, 0~ s's 11.469 0.6 9.3
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Lonjitud esplotada
PAISEY S TE onire de ogs
; Por g m,:z:ng
E Guatemala,
= Salvador,
=) Costa Rica,
€) Nicaragua
E| i Hondu-
A 1.100 0.2 3
Colombia . . . . 452 0.0 L
T P S 1.737 1.5 10.6
Venezuela . .. .. 1.020 0.1 4.4
Santo Domingo. 115 0.2 2.3
I AR 12.064 o.1 7.3
Arjentina .. .. 14.312 05 31.5
Paragoai. . ;... 253 0.1 5.2
BUraguai, .. .. 1.800 1.0 21.9
RO s 3.166 o 2 9.3
B s 1.667 0.1 5.6
Bolivia. . .. .. 1.000 o.1 4.1
 Ecuador. . . .. 300 o R 2.0
- Guayana inglesa. 35 - 1.3
Jamaica, Marti- ‘
nica, Puerto
Rico, exc. . 750 — -
[TI.—as1a
India inglesa. . . 31.226 0.6 1.0
B a0 478 0.7 x5
Asia Menor . . . 1.770 o.1 1

Transcapiano . . . 1.443 0.3 20.5
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Lonjitud esplotada
MR T et o i R
Por;;:: k2 hahiﬂtz)mes
SIDER AL 5 e 31753 — 3.6
5o S 54 - —
India neorlande-

o o 2.076 0.3 0.7
Japhm Ly el 3.600 0.8 0.8
India portuguesa 82 2.2 [.4
Malasia: . i s 140 0.2 2.0
07 - TR 200 — —
SiamL Oy 144 —_ —
Cochinchina,

Pondicheri,etc. 323 - -

IV.—AFRICA
Iipto) oo 5 2,027 0.2 3.0
Aljeria i Thinez . 3.301 0.3 5.8
Colonia del Cabo 3.928 0.7 22.9
i 0 TN 646 0 11.9
Sud Africa. . . . 991 0.3 I1.9

o A 1.000 0.8 48.1
Senegal, Congo,
Mozambique,
e 1.250 — —
V.— AUSTRALIA
Nueva Zelandia. 3.528 I3 51.8
VACHOEIA W it s 5.020 2.2 42.9
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Lonjitud esplotada

i e e
Por ;?: ke hahit;:utes
Nueva Gales del
BOE = 4.208 0.5 33,6
Australia Meri- :
dional . . . .. 3.038 0.1 86.0
Queenslandia . . 3.828 0.2 86.0
SHasmania ... . 763 3 | 48.3
Australia occi-
dental ' . . < 1.850 oL 2086
awai ... -, o 114 0.7 11.4
VI.—RESUMEN
RErana . . ;s 249.899 2.5 6.6
meérica, . ... . 369.686 — —
L ORI 43.279 — —
Rlkica . ... 13.143 — -
gaustralia. .. . . 22.349 0.2 5 785
Total para la tie-
B A e 608,380
—_—

Segun esta estadistica, el pais que esplota mas kil6-

metros de ferrocarriles es Estados Unidos; atendiendo a

~su poblacion, es la Australia occidental, i con relacion a
su superficie, es la Béljica.
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11

nLa Repiblica de Chile se encuentra en la estremi-
dad surceste de la América del sur. Se estiende desde el
paralelo 17° 57" (rio Sama) hasta el paralelo 55° 59
(cabo de Hornos) de latitud austral, entre la Republica
del Perti al norte, la de Bolivia i Arjentina al este i el
océano Pacifico al sur i oeste, incluyendo las islasu. (1)

Su largo alcanza a 4,225 kilémetros i su ancho fluctia
entre 1701 300 kilémetros, lo que da una superficie
aproximada de 7335.216 k*; su poblacion, segun el dltimo
censo (1893), asciende a 3.118,996 habitantes.

Descubierto por Almagro (1535) fué sometido des-
pues al réjimen espatfiol por el capitan Pedro de Valdi-
via (1541).

Chile, pais pobre i que reportaba a la corona de Es-
paifia, mas bien pérdidas que beneficios, fué, como se
comprende, mui poco atendido por los monarcas espa-
fioles. Esta fama de pobreza, si bien lo libré de que
afluyeran a su suelo los grandes e intrépidos busca-
dores de jfortuna, hombres jeneralmente ambiciosos,
crueles i esplotadores sin conciencia i que constituyeron
la plaga de los virreinatos del Perd i Méjico, contribuyé
tambien a que en la época de la independencia fuese la
colonia mas ignorante i ménos conocida de la América.

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

Sus dias i sus noches constituian siempre un itinerario

(1) feografia de Chile, por Enrique Espinoza.
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fijo, reglamentario; la iniciativa individual o colectiva no
existia, i se consideraba feliz el hombre que podia dis-
frutar de una renta que le permitiese moverse poco de
su casa i legar a sus hijos, al morir, lo que ellos, a su
vez, habian recibido de sus padres.

Estos habitos refractarios a todo adelanto i a toda
innovacion, esplican suficientemente nuestro atraso de
entonces, a lo que puede agregarse tambien nuestro ale-
jamiento de la Europa, pues para los buques de vela
era mui larga, peligrosa i dificil la navegacion del cabo
de Hornos i del estrecho de Magallanes.

Los propietarios de los grandes fundos risticos ponian
a todo proyecto de camino ptiblico, mil i una cortapisas;
los creian ruinosos para sus propiedades por el hecho de
atravesarlas i destruir asf su unidad.

En 1790 el tinico camino que existia i al cual las au-
toridades prestaban algun cuidado, era el que nos unia
con Mendoza, via Aconcagua, que prestaba grandes
servicios a nuestro comercio con el virreinato del Plata,
Solo en tiempo de la administracion O'Higgins el Gobier-
no propendié al mejoramiento de este importante ramo.,
- Don Ambrosio O’'Higgins (1720-1801) era un irlan-
des de ilustracion que prest6 al Gobierno espafiol im-
portantes servicios, en premio de los cuales se le nom-
br6 Gobernador de Chile, i durante los cinco afios de
su Gobierno imprimié a su administracion un cardcter
progresista que la distingue. Propendié a la construc-
cion de numerosas obras ptiblicas, a viajes de reconoci-
mientos i a la implantacion de industrias desconocidas
de nosotros hasta entonces.

No es la ménos importante de esas obras la construc-
2
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cion del camino entre Valparaiso i Santiago (1792), cuya
necesidad tan imperiosamente se hacia sentir; pero que,
por lo dispendiosa, se la habia hecho mirar poco ménos
que como irrealizable.

O’Higgins pasé por sobre esta dificultad, i conocedor
de su importancia, creé un impuesto especial de medio
real sobre las cargas que entraban i salian de Valpa-
raiso, logrando asi proporcionarse una entrada estraor-
dinaria de 9,000 pesos anuales, que le ayudaron a sufra-
gar los gastos de construccion del camino.

Despues de nuestra independencia nacional, las exi-
guas rentas fiscales impidieron a los primeros Gobiernos
de la Republica, prestar a las vias de comunicacion la
atencion que nuestro desarrollo requeria; poco, mui poco
se atendia a la conservacion de los caminos que exis-
tian, tanto, que un notable hombre piblico dijo en cier-
ta circunstancia: wZ7odo anda fuera de camino entre no-
sotros, ménos las aguasy, frase cldsica que revela mui
bien el estado de Chile en los comienzos de su vida in-
dependiente.

La pobreza de Chile, ocasionada ya por la guerra de
la independencia, como tambien por los disturbios poli-
ticos que le siguieron, inherentes a los paises que se
inician en la vida libre, mantuvo, tanto al erario nacio-
nal como a la fortuna privada, en un estado tan estre-
cho, que hacia imposible todo adelanto material.

Los descubrimientos mineros vinieron a salvarnos de
esta bancarrota. Agua Amarga, Tamaya, Arqueros,
Chafiarcillo, etc., marcan para Chile la hora de la resu-
rreccion, i sus productos de millones de pesos significan
nuestra existencia floreciente de hoi.
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Chatiarcillo, sobre todo, ha tenido en nuestro desarro-
llo una gran influencia; la fama de su riqueza se esten-
dié por todo el mundo; ajité entre nosotros el espiritu
piblico, nos llené de millones, atrajo a nuestro suelo
una inmigracion de industriales que pasaron a desempe-
fiar despues un importante papel en nuestro mundo co-
mercial i di4, por fin, vida al primer ferrocarril cons-
truido en la América del sur. (1)

*
* %

De oportunidad creo serd seiialar en el presente ca-
pitulo, destinado a estudiar a grandes rasgos nuestro
desarrollo, el lamentable abandono en que se tiene el
ramo de construccion i conservacion de caminos, que
tan de lleno afecta a nuestra vitalidad. Lo tnico que se
necesita para el mejoramiento de este servicio i para
hacer mas dtiles los miles de kilémetros de vias piiblicas
que hai construidas en la Republica, es que las autori-
dades competentes hagan respetar las leyes i decretos
que al efecto se han dictado.

La base de la lejislacion de caminos de Chile es la
nlei de caminos, canales, puentes i calzadas, de 17 de
Diciembre de 1842n, bien que algunos de sus articulos
han sido derogados i otros ampliados por circulares mi-
nisteriales o reglamentos especiales.

Los caminos, segun la lei citada, se dividen en p#6/i-

(1) Chafarcillo fué descubierto en 1832, i segun cilculos estadisti-
cos, en los primeros veinte afios produjo $ 30,000,000, i hasta 1867,
escluyendo el mineral de Tres Puntas, no ménos de $ 80.000,000. -~
El Libro de la plata, por Benjamin Vicuia Mackenna,
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cos i vecinales, ya sea que unan entre si dos ciudades,
villas o lugares o que comuniquen los fundos particula-
res con los caminos ptiblicos.

El ancho de los primeros, si corren por cerros o cues-
tas, debe ser de 16 varas (13m38)i 26 varas (21m73)
si pasan por terrenos planos, i deben estar provistos en
cada costado de un foso de dos varas (1m67) de ancho
por dos varas (1m67) de profundidad.

El ancho de los segundos debe ser, a lo ménos, de
16 varas (13m38).

La espresada lei cre6 tambien las juntas provinciales
de camino, compuestas del intendente, del primer alcal-
de i del injeniero de cada provincia, i que tenian a su
cargo todo lo que se referia a la construccion i conser-
vacion de los caminos. A estas juntas vinieron despues
a agregarse (1887) las juntas departamentales, compues-
tas del gobernador, de un municipal i de tres vecinos
nombrados por el intendente i que tenian iguales atri-
buciones que las juntas provinciales.

La nueva lei de municipalidades (1891) ha modifi-
cado las leyes anteriores, especificando como atribucio-
nes de cada municipio #la construccion, pavimentacion,
reparacion, ensanche i rectificacion de los caminos, puen-
tes i calzadasu, etc.

No me es posible detenerme mucho en analizar este
importante ramo, pero deseo llamar la atencion del aban.
dono en que se encuentra la aplicacion de la lei de 1842
que he citado, especialmente el cumplimiento de los ar-
ticulos 23, 24, 25, 26 i 27 que sefialan disposiciones para
su conservacion. En 1889 el Ministro de Industria i
Obras Publicas, don Enrique S. Sanfuentes, dirijié a
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los intendentes i gobernadores una enérjica circular al
respecto, en la que, despues de estudiar nuestra lejisla-
cion de caminos, da 6rdenes precisas a los citados fun-
cionarios para el exacto cumplimiento de dichas dispo-
siciones; pero todo ha quedado como letra muerta.

I11
Los ferrocarriles de Chile se dividen en:

1.° Ferrocarriles particulares . . . . 2,317 kildmetros
2.0 " del Estado. . . . . 1,664 "

TOTAE L s s sl vh 5o 5081 "

Lo que hace un total de tres mil novecientos ochenta
i un kildmetros en esplotacion, o sea 1244 por cada
10,000 habitantes i o*54 por cada r1oo kilémetros cua-
drados de superficie.

Atendiendo a la trocha, los podemos clasificar de la
manera siguiente:

F. C. particulares F. C. del Estado

Trocha de 2", =0™76 674 kilbm. — kilém.
" " =1. 00 71 " 74 1"
" " 3“!2 =1, 06 81 I 65 "

0 v 42 =1, 27 181 " — "
1 0 4’8”"2: I.44 819 " —- n
I n 56" =1. 68 491 n 1,525 1

FOTML 5o s 231y n o 1,664 n
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A esto debemos agregar algunas lineas que el Estado
tiene en construccion, parte de las cuales se esplotan
provisoriamente por cuenta de la Direccion de Obras
Publicas o por la de los mismos contratistas de la cons-
truccion,

La lonjitud total de estos ferrocarriles es de 587 kil6-
metros; de los cuales hai en esplotacion provisoria 214
kilémetros, o sea el 34o4. (1)

Atendiendo a la trocha, hai en construccion por parte
del Estado:

Trocha de 1.00 407 kils.—En esplotacion provisoria
' 146 kilém.
" n 1.68 180 v — n " 68 "

ToraL. ... 587 n — " 214 n

El estado estudia, por conducto de la Direccion de
Obras Publicas, algunas lineas de interes publico.

El archivo de la seccion de ferrocarriles es bastante
nuevo, porque un voraz incendio lo destruyé completa-
mente en 1895; sin embargo, existen no ménos de 2,co0
kildmetros estudiados ultimamente,

Mas adelante daremos detalles sobre todos ellos.

(1) Ultimamente se ha iniciado la construccion de cuatro nuevas
lineas: de Pueblo Hundido al Inca, de Talca a San Clemente, de Te-
muco a Carahue i de Pitrufquen a Antilhue.
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FERROCARRILES PARTICULARES
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Los ferrocarriles particulares de Chile, en actual esplo-
tacion, son los siguientes:

1. De Tacna a Arica...c.cceeuens. 63 kilometros
2.0 Ferrocarriles de la Nitrate
Railways Company Limited. 514 "
3.2 Ferrocarriles de la Compaiiia
de Salitres de Junin........... 104 "
4.° Ferrocarriles de la Compaiia
de Salitres de Agua Santa... 105 "
5.9 Ferrocarril de Challacollo a

Cetro Gordo.....o.iuiiriineisis 23 "
6.° Ferrocarril de Tocopilla al

O S E AR v 1 88 "
7.2 Ferrocarril de Mejillones del

Sura Cerro Gordo..iviiress 23 0

8.0 Ferrocarril de Antofagasta.—
SEecion ‘chilena . rdhina. 442 L
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9.° Ferrocarril de Taltal a Cachi-

nal i ramales......c.ccoc0ineene. 233 kilémetros
10. Ferrocarril de Copiapé i ra-

MBleH. . s siia s o iidianse 242 "
11. Ferrocarril de Carrizal i ra-
Pales: S L e e Rl 181 1

12. Ferrocarril de Tongoi al Tra-

piched ramal.cnldaesina —— 81 "
13. Ferrocarril Trasandino......... 27 "
14. " de Santiago a Pir-

(1 T SR LS S SIS SRR NS t

15. Ferrocarril de Concepcion a
i L R SRR S t
16. Ferrocarril de Concepcion a
Curanilahue iramal............ 99 "
17. Ferrocarril de Laraquete a las

minas de carbon............... 40 "
18. Ferrocarril de Yaves a Hue-
naPiden.........oesne She s . R 0
BOtal cevrns xossksnnsas . 2,317 kilébmetros

Lo que suma dos mil trescientos diez i sicte kilo-
metros.

Es bastante dificil entre nosotros poder presentar un
cuadro completo de la administracion i vida de cada uno
de estos ferrocarriles. Debo declarar que, apesar de ha-
berme dirijido a cada uno de los jerentes de las diversas
empresas, mui pocos de ellos me favorecieron ddndome
los datos que les pedia, i otros me contestaron que los
estatutos les prohibia, por tratarse de sociedades ano-
nimas, suministrar datos al piiblico.
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I.°—Ferrocarril de Tacna a Arica.—Este ferro-
~carril que une el puerto de Arica con la ciudad de Tacna
(550 m. sobre el mar) tiene una lonjitud de 39 millas=
63 kilometros i su trocha esde 4" 8”14 = 1 m. 44; el 26°); 5
de su via se compone de rieles de acero con peso de 86
libras la yarda inglesa (27 k. por metro) i el resto con
rieles de fierro del mismo peso.

En las primeras 20 millas (32 kilémetros) la gradiente
media es de 0.4 3%/ i en la seccion que queda es de 1.34°)o,
siendo la gradiente maxima 1.60%.

El radio minimum de las curvas es de 1,432 piés=
434 metros.

La linea atraviesa una pampa llana i va jeneralmente
e linea recta.

La carga trasportada en 1897 puede dividirse como
sigue:

De Arica a Tacna, 8,170 toneladas métricas.

De Tacna a Arica, 5,623 " "

Nimero de pasajeros, 19,240.

El material rodante puede reducirse a:
6 coches de pasajeros i
54 carros de carga.

Esta linea, cuya concesion fué dada por el Gobierno
del Perd a don José Hegan en 1851, fué inaugurada en
Enero de 1857.

2.°—Ferrocarriles salitreros. —Los ferrocarriles
de la provincia de Tarapacd han sido construidos, prin-
cipalmente, para atender al servicio de las oficinas sali-
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treras; sin embargo, se ha reservado el nombre de ferro-
carriles salitreros a la red que pertenece a la compaiia
denominada The Nitrate Railways Company Limited,
cuya administracion estd en lquique.

La particularidad que caracteriza a estos ferrocarriles
es el gran desarrollo que han adquirido, por la construc-
cion de una multitud de ramales para atender el servicio
de las diversas oficinas,

El orijen de los ferrocarriles salitreros se remonta a
1860, afio en que el Gobierno del Pert di6 a los sefiores
Federico Pezet i José M. Costa la concesion para cons-
truir la seccion de Iquique a Noria (64 kilémetros) con
un privilejio por veinticinco afios i estipulando que a los
noventa i nueve afos deberia pasar el ferrocarril a pro-
piedad del Estado. Posteriormente fué prolongado este
ferrocarril i vendido a una compaiifa inglesa.

El ramal mas importante es el que une Iquique- con
Pisagua (199 kilometros) i el que se desprende de la es-
tacion La Central hasta Lagunas.

La lonjitud total esplotada llega a 321 millas=514
kilometros, su trocha es de 4’ 8"% =1 m. 44, el radio
minimum de 300 piés=9r1 m. 50 ila gradiente mdxima
de 4.73%. EIl riel usado es el de acero (seccion 297.
Barrow-Steel) con un peso de 64 libras la yarda inglesa
=31 k. 40 el metro. :

El capital, inclusive la emision de bonos hipotecarios,
es de £ 4.000,000 o sean $ 53.320,000 de 18 d.

El movimiento de la esplotacion en el afio 1896, ha
sido el siguiente:

Toneladas de carga, 681,758.

Nimero de pasajeros, 433,221.
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El material rodante se compone de:
70 locomotoras.

50 coches de pasajeros.

1,305 carros de carga.

3°—Ferrocarril de Junin.—Este ferrocarril que
parte del puerto de Junin va a empalmar con los ferro-
carriles salitreros despues de recorrer un trayecto de 35
kilometros. Pertenece a la Compaiiia de Salitres del
Ferrocarril de Junin i esta en esplotacion desde Febrero
de 1894.

Su trocha es de 2’ 6"=o0. m. 76, su lonjitud total en
esplotacion alcanza a 104 kildmetros; el riel usado es de
acero de 36 libras por yarda de peso (18 k. por metro);
su radio minimum es de 114 m. i la gradiente mdxima
de 3

El capital de la compaifiia es de £ 350,000 o sean
$ 4.665,500 de 18 d.

El movimiento comercial del ferrocarril en el afio de
1896, ha sido el siguiente:

BB adas DU G o revssieioosininn £ 81,599.16.10
Gastos de esplotacion............... 60,456.13. 8
Dltilidad Haomda....oioni el 21,143 32

lo que representa como el 6°|, sobre el capital.

Toneladas de carga trasportada.. ... 126,732
Ndimero de pasajeros. ... .. vv... 1,100
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El material rodante se compone de:

Locomotoras . . ... .. R aE
Coches de pasajeros..... 3
Carros dé carga . <« 5+ 355

4.°—Ferrocarril de Caleta Buenaa 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 kilémetros), entre las cua-
les citaremos las oficinas de Mercedes, Progreso, Ama-
lia, etc.

Su lonjitud total es de 105 kilémetros; su trocha es de
2’ 6"=o0. m. 76; el radio minimum de las curvas es de
35 metros i la gradiente maxima es de 3.20%,.

Emplea un riel de acero de 18 kildgramos de peso por
metro corrido.

Pertenece a la Compaiiia de Salitres i Ferrocarril de
Agua Santa, cuyo capital es de £ 600,000 o sea 7 millo-
nes 998,000 pesos de 18 d; su esplotacion data. desde
Junio de 1889.

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

Entradas beistas . ' e vun $ 2.701,726.10
Gastos de esplotacion . . . ... 1.941,998.32

Lo que da un coeficiente de gasto de 71°.

La utilidad liquida alcanzé a $ 616,778.95.

El nimero de pasajeros trasportados en el afio solo
alcanzé a 8,053, siendo 7.192,763 quintales espaioles la
carga.
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El material rodante es el siguiente:

Locomotoras grandes. . . , . 18
Locomotoras remolcadoras . . . 3
Coches de pasajeros. . . . . . I
Carros de carga.. . o v » ». « 1,156

Hai en Caleta Buena tambien un atrevido andarivel
que baja con pendiente de 45 por ciento de una altura
de 728 metros al muelle. Se utiliza para trasportar el
salitre, etc. -

5°. Ferrocarril de Cerro Gordo.—En Mayo de
1896 did el Gobierno de Chile la concesion de un ferro-
carril entre el establecimiento de Cerro Gordo i las mi-
nas de Challacollo a los sefiores Carrasco, Sotomayor i
Compaiiia; en ese mismo afio se aprobaron los planos i
presupuesto i se dié comienzo a los trabajos. Este ferro-
carril es misto: una seccion, la comprendida entre Cerro
Gordo i el pié del cerro de Challacollo o sean 22,665
metros, es de adherencia i la otra, desde la estacion del
pi¢ del cerro hasta las ninas, es un ferrocarril aéreo de
3,525 metros de lonjitud i 391.78 metros de desnivel.

La trocha de la primera seccion es de 2’6"=0 m. 76 i
fué inaugurada en febrero de 1897; la segunda lo fué
tres meses despues.

El ferrocarril pertenece hoi dia a la Compafiia Minera
i Beneficiadora de Cerro Gordo i representa un capital
de $ 400,000.

Este es un ferrocarril de servicio local i no lleva ni
pasajeros ni carga que no sean de la Compafifa.

Para apreciar la economifa que le ha reportado a la
sociedad minera la construccion de esta linea solo es-
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pondremos que el flete de un quintal espafiol desde las
minas, que dntes costaba (50 cts.) cincuenta centavos, se
estima ahora en diez centavos, pudiéndose bajar hasta
100 toneladas de metal en 8 horas de trabajo.

Hemos dicho que la trocha es de 0.76; el radio mini-
mum es de 60 metros; la gradiente mdxima es de 1 9/ i
la via es de rieles de acero con 14 kgs. de peso, descan-
sando sobre durmientes de roble distanciados de o.60 de
eje a eje.

El material rodante se compone de:

LOCOMOLOTRR > |5 4 e n e 2
Coches'de pasajeros. . -0, . % & o3
Cattolld® catgay o s 7% o a2

6. Ferrocarril de Tocopilla. — Siguiendo al sur
pasamos de la provincia de Tarapacd a la de Antofa-
gasta, donde encontramos en primer término el ferro-
carril que une el puerto de Tocopilla con las salitreras
del Toco. Este ferrocarril que recorre 88 kildmetros,
atraviesa en su primera parte, hasta tomar la planicie
del Toco, un terreno bastante dificil i accidentado.

Da una idea de su perfil lonjitudinal el siguiente

cuadro:
Distancia
Estaciones Parcial Total  Altura sobre el mar
Tocopilla. . . o o) o
Quillagua. . . 16 16 583
Barriles . . .. 11 27 998
Gegralil T S 15 42 1,382
el v 1 53 1,495
Pantilla o 5% 18 71 1,290

TOE0R Y Y e nd L 17 88 1,105
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Este ferrocarril fué dado al trifico en 1890; su trocha
es de 5’6" =1.68 i pertenece a la anglo chilena Nitrate
and Railway Company, Limited, a la cual pertenecen
tambien las salitreras del Toco i una cafierfa de agua
potable de 73 kilémetros de largo que se construyd para
las necesidades del ferrocarril i para surtir a Tocopilla.
Su capital es mas o ménos unos $ 5.000,000.

7. Ferrocarril de Mejillones. — Este ferrocarril
que tiene 23 kilémetros de lonjitud, hace el servicio en-
tre el mineral de Cerro Gordo i la caleta de Mejillones
del sur (departamento de Antofagasta). La concesion
fué dada por lei de Setiembre de 18go.

Su trocha es de 1.00.

8.c Ferrocarril de Antofagasta.—La historia del
ferrocarril de Antofagasta estd intimamente ligada a la
de la Compaiifa minera de Huanchaca, por lo cual he de
darla tambien a conocer.

La mina Pulacayo (departamento de Potosi, Bolivia),
aunque esplotada desde la época de la colonia, fué dada
a conocer en toda su importancia solo en este siglo.

Mariano Ramirez, minero infatigable, supo estimarla
en su gran valor i desde 1830 no cesé6 de trabajarla i
buscar los capitales que para una esplotacion en grande
requeria; pero en él no fallé aquella fatidica lei que pa-
cece rejir con los grandes descubridores i asi lo vemos,
cual su homdlogo en Chile, Juan Godoi, descubridor
de Chaiiarcillo, morir en la miseria, despues de predi-
car durante muchos afios las riquezas que encerraba Pu-

- lacayo.
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En 1873 se fundo una sociedad para esplotarla, pero
con capitales mui reducidos i solo cuatro afios mas tarde
(1877) se interesé en esta empresa el capital chileno i se
fundé la Compaiiia Huanchaca de Bolivia con un capital
de $ B. 6.000,000. (1)

Desde el primer afio de su fundacion la Compaiifa
obtuvo magnificos resultados, como que rindié un B.
1.000,000 de utilidad; pero tropezaba con la dificultad
del recargo de fletes por el alejamiento que se encontra-
ba Pulacayo de la costa, pues llegaban a pagar hasta
B. 10 por quintal, lo que impedia que se esplotaran me-
tales con lei inferior a 50 marcos el cajon. (2)

Basta senalar la ruta que seguian los productos para
darse cuenta de las dificultades: al principio se esporta-
ban los minerales por Cobija, recorriendo las carretas un
camino de mas de 500 kilémetros i empleando un tiem-
po nunca menor de diez i ocho dias; despues, con motivo
de la guerra del Pacifico, tuvo que trocarse la salida de
los productos por el Atlantico, llevdndolos por Rosario
(Arjentina) i por dltimo, concluida ésta, se restablecié el
trdfico por el Pacifico, pero habilitando como puerto no
ya Cobija, sino Antofagasta.

El creciente desarrollo de la Compaiiia hacia pensar
en abaratar los fletes i el directorio resolvid la construc-
cion de un ferrecarril. y

En 1873 la Compaiifa de Salitres de Antofagasta ha-.
bia obtenido del Gobierno de Bolivia, duefio enténces

(1) Un peso holiviano es una moneda de plata de 25 gramos de
peso, con lei de o.9 de fino. '

(2) Un cajon equivale a 30 quintales métricos, i el marco tiene 230
gramos.
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de esa provincia, la concesion de un ferrocarril hasta
Pampa Alta (k. 150) i ya habia construido mas de roo
kilémetros cuando se asoci6 a esa empresa la Compatiia
Huanchaca, para dar remate al ferrocarril i prolongarlo
hasta Pulacayo.

En 1884 obtuvieron dmbas compaiifas la concesion
para prolongar el ferrocarril hasta Ascotan, con una ga-
rantia de 6 por ciento sobre un capital de $ 3.472,000 al
tipo de 38 d.

Sobrevinieron despues dificultades financieras entre
las compafifas i enténces la de Huanchaca, mas intere—
sada en la prosecucion de los trabajos, compr6 a la de
Salitres en $ 3.000,000 sus derechos sobre el ferrocarril
e imprimi6 gran celeridad a los trabajos.

En 1888 se modifico el trazado, fijdndose para el paso
de la frontera boliviana no ya el kilémetro 366, que fija-
ba el proyecto primitivo de R. Harding, sino el kiléme-
tro 442.

Pero los multiples trabajos emprendidos simultinea-
mente por la Compaiifa Hunchaca, como ser el ferroca-
rril, la cafierfa de agua potable de que hablaremos mas
adelante i grandes instalaciones para la esplotacion de
las minas, hicieron dificil su marcha econdémica i se re-
solvié a vender (1888) a una compaiifa especialmente
formada, nThe Antofagasta (Chile) and Bolivia Railway
Company, Limitedu, el ferrocarril, como asimismo la em-
presa de agua potable anexa, por la suma de £ 2.150,000
reservandose el arriendo de dichas propiedades por el
término de 15 afios.

El arriendo que se fij6 fué el siguiente: la Compafifa

Huanchaca paga a la inglesa el 40 por ciento de las en-
3
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tradas brutas del ferrocarril durante los cinco primeros
aflos i el 45 por ciento en los diez restantes, debiendo
llegar este tanto por ciento a lo ménos al 6 por ciento del
capital de compra-venta.

Este arriendo debe terminar el 31 de Diciembre de
1903.

Miéntras tanto los trabajos no se habian interrumpi-
do: a principio de 1890 llegb la locomotora a Uyuni
(kilms. 610) i en Abril de ese mismo afio se concluyé el
ramal Uyuni a Pulacayo de 38 kilémetros, consiguién-
dose asf el principal objeto que se habia tenido a la vista
al iniciarse la obra.

La espectativa que habia cifrado la Compaiiia en el
ferrocarril correspondié a la realidad i asi vemos que en
el primer afio de esplotacion (1890) obtuvo la empresa
una economia de B. 1.250,684 por el menor gasto en el
acarreo de sus productos.

Pero el gran capital invertido en esta obra hacia in-
dispensable, para ponerlo a salvo de las eventualidades
mineras, prolongar el ferrocarril hasta La Paz misma si
hubiera sido posible, procurdndole asi un rendimiento
mas seguro i un gran porvenir. El Gobierno de Bolivia
altamente interesado en ese proyecto di6 la concesion
hasta Oruro, garantizando el interes del 6 por ciento so-
bre el capital que se invirtiera.

Esta prolongacion fué iniciada en 1889 i a mediados
de 1892 se terminaban los 314 kilémetros que separa
Uyuni de Oruro, tltima estacion actualmente del ferro-
carril.

Sin embargo, como lo decia, la empresa abriga el pro-
posito de prolongarlo hasta La Paz, capital de Bolivia;
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esta prolongacion que puede estimarse en unos 250 ki-
lémetros, recorriendo un terreno fécil, estd destinada a

beneficiar en sumo grado la vecina Repiblica de Bolivia,
cuya riqueza es tradicional.

*
* *

Pero el ferrocarril, con su red de lineas telegrificas,
no salvaba aun todas las dificultades con que se tropeza-
ban, restaba resolver el problema de dotar al ferrocarril
del agua necesaria i de buena calidad, elementos dificil
de conseguir en los dridos desiertos por que atraviesa.

Al principio, desde Antofagasta hasta Calama (239
kilémetros) la Compaiiia tenia que comprar el agua de
las salitreras, la que, ademas de ser mui cara ($ 2.97 el
metro ctibico); era de malisima calidad para las locomo-
toras i desde Calama hasta San Pedro (k. 314) se usaba
el agua de los pozos de Ceres i las del rio Loa que, por
la gran cantidad de cal que contienen, deterioraban ra-
pidamente los tubos de las locomotoras. Era pues indis-
pensable buscarla en otra parte.

En 1888 obtuvo la Compaiifa la concesion del Go-
bierno chileno del agua potable de Antofagasta i despues
de algunos reconocimientos para escojer el punto de
toma, opt6 por el rio San Pedro, tributario del Loa.

La catfieria arranca del estero San Pedro a una altura
de 3,300 metros sobre el mar i tiene 333 kildmetros de
desarrollo; su didmetro medio es de 0.20 metros i pro-
porciona un rendimiento diario de 2,500 metros cibicos
o sea 29 litros por segundo.
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Esta obra fué concluida en 1892 con un costo de £
300,000 o sean $ 3.999,000 de 18 d.

Dard una idea de las ventajas i economias que obtuvo
la Compaiiia con la realizacion de estas obras, el dato
siguiente:

En 1892, primer afio en que se utilizd la cafierfa, el
consumo de agua de las Jocomotoras en la seccion An-
tofagasta, San Pedro alcanzé a (120,000 metros cibicos)
ciento veinte mil metros cibicos, con un costo solo de
veinte i cuatro mil pesos ($ 24,000), lo que habria sig-
nificado con el precio antiguo de § 2.97 el metro cibico
la suma de trescientos cincuenta i seis mil cuatrocientos
pesos ($ 356,400), obteniéndose asi un menor gasto de
trescientos treinta i dos mil cuatrocientos pesos ($
332,400), a lo que tendriamos aun que agregar la eco-
nomia en compostura de locomotoras.

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

Es asi como la Compaiiia de Huanchaca ha empren-
dido i llevado a cabo 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 (1889-1892), ubicado a 6
kilometros al sur de Antofagasta i cuyo costo fué de $
6.216,672.

Dard una idea de la importancia de esta Compaiifa
i de la magnitud de las obras que ha realizado el si-
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guiente cuadro que manifiesta la produccion i beneficios

Afios

1873
1874
1875
1876
1877
1878
1879
1880
1881
1882
1883
1884
1885
1886
1887
1888
1889
1890
1891
1892
1893
1894

1895
1896

Produccion bruta

Bs.

231,238
267,276
164,607
870,872
1.565,784
2.189,749
2.215,882
2.489,143
3.191,630
6.034,282
5.136,788
4-934,440
4.858,989
6.258,321
5.183,341
5.549,398
6.977,005
7.608,326
7-440,085
7-453,935
10.750,008
12.512,004
7.891,100

Utilidad

356,914
470,059
989,814
742,191
851,972
742,440
3-146,789
2.564,522
2.174,677
1.343,091
3.168,803
1.563,404
2.028,140
3.050,076
3.791,829
3:434,330
3.388,226
4.542,022
5:094,379
929,205

4.387,321 pérdida=833,492

: - que ha tenido desde su fundacion (1873) hasta 1896:

El decrecimiento rapido obtenido en la columna de
utilidades hasta llegar a una pérdida, se debe a la de-
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preciacion de la plata i principalmente al haberse inun-
dado de agua la mina Pulacayo, cuyos laboreos estaban
en pleno beneficio.

La produccion bruta obtenida alcanza ala enorme
suma de 116.098,863 bolivianos.

nDe esta enorme produccion la utilidad liquida que ha
obtenido la Compaiifa en los 24 afios que tiene desde su
fundacion, ha sido de 42.650,000 bolivianos, de los cua-
les se ha repartido en dividendos a sus accionistas la
suma de 34.693,815 bolivianos o sea mui cerca de seis
veces el capital primitivo con que se fundé la Compaiifa,
que fué de 6.000,000 de bolivianosu. 1 El resto, o sea 81
millones 405,048 bolivianos, representa lo gastado en
esplotacion, beneficios, mejoras i lo invertido en las im-

portantes obras llevadas a cabo por la Compaiiia Huan-
chaca de Bolivian. (1)

£ fesrocacsil de Antafagasta, qus es, come sabemaos,
un ferrocarril internacional i de gran trafico, tiene solo
2’ 6"=m. 0.76 de trocha; su lonjitud total es de 924 ki-
16metros, de los cuales corresponden a la seccion chilena
442 kilémetros; la gradiente maxima es de 2°) 5 i el
radio minimum de 200 metros, siendo 1,000 metros el
radio mdximo.

(1) La Compaffa de Huanchaca de Bolivia.—El mineral de Pula-
cayo, por Eujenio Bobillier (1897).
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Da una idea de su perfil lonjitudinal el siguiente cua-
dro: :

ESTACIONES Distancias Alturas
parcial total sobre el mar

Antofagasta . . . . (¢ o o
SR A 36 36 315
Montes Blancos. . . 32 68 769
Erevitas . o 0t 14 82 885
CErrilios /. 4 ol : BRI o 1,017
Carmen Alto... . . . 24 191 1,290
T T N SRS N 6 12y 1,338
Pampa Central . . . 10 137 1,384
Yempa Alta . 0, 14 151 1,447
Sierra Gorda, . . . 20 171 1,624
Cerritos Bajos . . . 35 206 2,144
Cortes Blancos . . . 9 217 2,199
Puente Calama . . . 20 237 2,255
Calan s e 2 239 2,266
B PG [ Vi arp Ll A 31 270 2,642
Yuente Adil . o7 25 295 2,977
Id. 1 Conchi . 4 299 3,009
Id 2 id. ey I 300 3,010
Sty Pedrol o5 G 13 g1% 2,233
Cortes Porufia (entrada) 4 3179 3,350
Id. (salida). 3 320 3,391
Punta San Pedro 6 326 3,434
gisPalaph 50l 3 329 3,544
s 2 e N S LI 340 2,773
ENICHLAN. o 0 e e s 21 361 3,950
Eebollar & 20 L 00 26 387 3,729

et R R S 15 402 portemelo 3,803
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ESTACIONES

Id. (entrada al lago)
Id. (salida).
Ollagua.

Frontera

Chiguana .

Julaca .

Rio Grande .
Uyuni .

Pulacayo
Portezuelo Quegua .
Sevaruyo . :
Condo .
Challapata.

Pagua .

Poopo .

OI'IJI'() .

SANTIAGO MARIN VICUNA

Distancias Alturas
parcial total sobre el mar
9 411 3,688
13 424 3,694
13 435 3,696
70 Ad2 3,695
28 470 3,679
46 516 3,659
44 560 3,658
50 610 3,660
32 642 4,144
53 695 3,883
58 753 3.775
43 796 3,809
15 811 3,706
37 848 3,302
26 874 3,709

924 3:694

50

Como obra de arte la mas importante que se puede

citar es el viaducto del

Loa.

Construido en Inglaterra, fué armado en el rio Loa en
1887 i es considerado comc una de las obras mas atre-

vidas del mundo por su gran altura.

Es constituido por vigas de acero y fierro del tipo en-
rejado, las que descansan sobre machones compuestos de
cuatro vigas—cajon que forman arista i reunidas por tiran-

tes de fierro de 0.08 x 0.20.

H¢é aqui las diniensiones principales del viaducto:
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Lonjitud total entre los estribos................ m, 240.00
Altura de los rieles sobre el lecho del Loa.... 100.95
ncho del tablaro i i siria datsandannpanioss 3.90
Ancho de eje a eje de las vigas principales.. 2.65
Altura de las vigas principales................. 2:37
Inclinacion de los machones........ccu. v 6
Inclinacion de los estribos..........coccvinnnie. u
Peso de la parte metdlica, toneladas...... RE 1,115
Carga rodante por m* toneladas............... 4.5
#*
$ly

Daremos, para terminar, algunos datos sobre el costo
de esta linea i sobre su esplotacion en los tltimos dos
afios 1895 i 1896.

Respecto a 1897, aunque es en globo que se ha hecho
una esplotacion que ha dejado a la Compafiia mui bue-
nos resultados, siento no poder consignar los detalles por
no estar todavia publicada la Memoria.

El capital se descompone de la manéra siguiente:

Seccion chilena.—Desde el
kildmetro o hasta el kilé-
metro 442, de los cuales
tienen garantfa del Go-
bierno desde k. 150 hasta

k. 366... veereseeninne £ L5I5,000,loquedapor k. £ 3,428
Seccion hulmana —Desde k.
442 al k. 610, sin garantia. 462,000 id. 2,750

Seccion boliviana.— Desde k.
610 al k. 924, con garantfa

del Gobierno......c..... ... 790,000 id. 2,516
Totalictuesiisensmenes B - 2,967,000 id. £ 2,004
lo queda enmonedade 18d. $ 36.884,110 $ 39,910
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En este capital estd incluido el costo de los 333 kild-
metros de cailerfas de agua potable.

Respecto al movimiento de la esplotacion, hé aqui al-
gunos datos:

Para la contabilidad esta linea se la divide en dos sec-
ciones:

1.2 seccion.—De Antofagasta a Uyuni=610kilome-
tros.

2.2 seccion.—De Uyuni a Oruro= 314 kilémetros.

El producto bruto del trafico ha sido:

1.* Seccion 2,* Seccion Total

1895. . $ 4.641,048 $ 834939 $ 5.476,887
18g6 . " ik 5222 00T 792,903 6.025,870

Los gastos de esplotacion:

1. Seccion 2.* Seccion Total
1895. . § 2.366,994 1.187,693 3-554,687
pEOb i .88 1102 1.275,679 3.856,781

Esto nos manifiesta que la seccion Uyuni-Oruro se
esplota con gran pérdida i asi vemos que el coeficiente
de esplotacion en:

1.2 Seccion 2, Seccion Ambas reunidas

£ TR S ? ? 640 90
1806/, . 4990 13 160°o 89 64°/o
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El nimero de pasajeros que han traficado ha sido el
siguiente:

1895. . . 47,790 con un producto de § 216,002
1896 . . . 49,099 id. 198,173

‘Habiendo rendido cada pasajero

1895 $ 4,520 o sea por kilometro recorrido . § 0.0422
1896 4,237 -n ] " 0.0432

La carga trasportada por dmbas secciones alcanza

EB0E L e s g BT, S08 1 Y
L RNR T D e 3.876,577

El rendimiento ha sido el siguiente:

1895 Por qq. m. $ 1,418 o sea por qq. kilom. $ 0.0057
1896 ] . 1,492 " n 0.0056

Sumando el peso de la carga trasportada con la de los
pasajeros obtenemos el siguiente rendimiento por tone-
lada kilométrica:

1895 1896
Producto bruto. . . $ 0.0595 $ 0.0584
GASLOR. ) T e iy 00a86 0.0374

Producto neto. . 0.0209 00210
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El kilometraje medio de las locomotoras en servicio
activo ha sido

1895 Estando en servicio 44 locomotoras. 41,502 kilm,
1896 " " 50 " 39.[85 1]

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

El cuadro de las ganancias de los ltimos afios lo ma-
nifiesta,

Esta utilidad liquida ha sido la siguiente:

el el AR G RV, S T .
FOOUL 7o TR =8, s 2.584,002

El proyecto, de que dntes he hablado, de proljongar
el ferrocarril hasta La Paz i Cochabamba, empieza a
abrirse camino, siendo patrocinado povr 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 Cachinal de la Sierra, tiene un
desarrollo de 148 kilémetros i su trocha es de 5'6"=
1.68 metros.

Da una idea de su perfil lonjitudinal el siguiente
cuadro:
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Distancias

Estaciones Parcial Total Alt. sobre el mar
i s e o o 12 m,
LS Brean iy fite G Sy 16 16 583
Eapehas o, L B0, 24 40 1,059
BptaVerde. 0o e 22 62 1,477
T S R NS L M 20 82 1,855
Catalina del Norte. . . . 22 . 104 i~ 2400
Aguada Central . . . . 20, ') Xdg" | 2,835
Cachinal de la Sierra. . . 24 ' 148 ' 2,74%

De la estacion de las Canchas parte un ramal, que
despues de recorrer una estension de 85 kilometros, em-
palma nuevamente con la linea tronco,

10. Ferrocarril de Copiap6.—Siguiendo mas al
sur llegamos a la provincia de Atacama, donde encon-
tramos el ferrocarril jeneralmente denominado de Co-
piapd, que tiene la particularidad de ser el primer ferro-
carril que hubo en la América del Sur.

Pasamos a resefiar su historia i su movimiento econd-
mico desde su construccion.

La primera iniciativa de este ferrocarril se debe a don
Juan Mouat que se trasladdé en 1845 a Copiap6 para
activar su empresa; posteriormente (9 de Noviembre de
1848) obtuvo del Supremo Gobierno la concesion del
ferrocarril entre Copiap6 i Caldera, cediéndole el Fisco
todos los terrenos de uso publico que necesitase, otor-
géndole el derecho de hacer las espropiacicnes necesa-
rias i declarando libre de todo gravdmen de introduccion
a los materiales que necesitase para la construccion de la
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via, como tambien del combustible necesario para la es-
plotacion.

Fracas6 la empresa del sefior Mouat; pero un afio
mas tarde i bajo la misma presidencia de don Manuel
Biilnes se otorgd la misma concesion, bajo iguales con-
diciones a la Compaiifa del camino-ferrocarril de Co-
piapd (20 de Noviembre de 1849).

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

Nacido en el Estado de Massachussets (1798) se de-
dic6 en sus primeros afios a la marina mercante; en
1824, en tiempo de la administracion de don Ramon
Freire, se radic) entre nosotros.

A su poderosa iniciativa i a su empuje infatigable,
debe Chile el ferrocarril de Copiapo, el de Santiago a
Valparaiso, los estudios del ferrocarril trasandino via
Puquios, el establecimiento de la fibrica de gas en Co-
piapd, el servicio maritimo de Valparaiso a Panamd i el
descubrimiento de los yacimientos carboniferos de la re-
jion austral.

Otro tanto puede decir Arjentina, donde construyé
tambien ferrocarriles.

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

Murié en Léndres en 1873 cuando aun no creia con-
cluida su mision que se habia impucsto de dotar a Chile
i Arjentina de grandes empresas industriales. Chile pagé
la deuda de gratitud obsequidndole una medalla de oro
(1850) ven testimonio de gratitud por haber introducido
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la navegacion por vapor i promovido la empresa de ferro-
carril en Chilen, i erijiéndole posteriormente una estd-
tua en Valparaiso.

Weelwright se sirvié para el trazado de la linea de
Copiapé de los injenieros Allams, Campbell i Walton
W. Evans.

El capital primitivo, segun escritura de 3 de Octubre
de 1849, fué de $ 800,000 suscrito por doce accionistas:

Acciones Pesos

Candelaria Goyenechea de Gallo 200 $ 100,000

Agustin Edwards. i s 200 100,000
Diego. Carvallo i oo vie - o1« 200 100,000
Gregorio Ossa Cerda i Domin-
: GOMVegR " o 2 e - 00 50,000
Gregorio Ossa Cerda i Tocor-

sakblges e 2 B e e 1600 50,000
José Santos Cifuentes. . . . 100 50,000
Vicente Subercaseaux . . . . 150 75,000
Blas Ogsa Varas, .. & 0.0 . o 150 75,000
Jose: Mottt a0l e e IE0D 50,000
Guillermo Weelwright. . . . 100 50,000
Mannel Cardil Lol s ol o L iroo 50,000
Matiasi Cousific: . .50y e, 4500 100 50,000
Fopalind: ot D S RSN L 1600 800,000

En Marzo de 1850 se iniciaron los trabajosi el 25 de
Diciembre de 1851 corria en Chile i en la América del
Sur la primera locomotora; pero solo al afio siguiente se
entrego al tréfico piblico una seccion de 81 kilémetros.
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Esta primera locomotora fué cedida por la adminis-
tracion del ferrocarril al Gobierno i estd guardada hoi
en el Museo Nacional (1).

Poco a poco fué estendiéndose este ferrocarril: en 1854
el injeniero Campbell, concluia la linea hasta Pabellon;
el 1.2 de Febrero se entregaban al trdfico 33 kilémetros
mas, hasta San Antonio; el 10 de Noviembre de 1868
se adquirian los 42 kilobmetros del ferrocarril de Pabe-
llon a Chaiarcillo, construidos afios atras (1857-1858)
por el injeniero Eduardo Flints i por iltimo en Julio de
1869 dos industriales contrataban la construccion del
ramal de Puquios de 50 kilémetros, el que fué entrega-
do al trédfico piblico en 1871.

Asi se habia logrado, en veinte afios de trabajo, es—
tender una red de 242 kilémetros, con un costo de
$ 4.200,000.

(1) La locomotora nim. 1, que se lallamé Copiagd, es de la fébrica
de Morris, de Filadelfia, pesaba 189 quintales en estado de marcha,
estuvo en servicio hasta Agosto de 1858. En la Esposicion de Mineria
(1894-1895) se exibid, teniendo a su lado a Mr. O'Donovan, su pri-
mer maquinista.

Hé aquf algunos datos de las dimensiones de la citada mdquina:

Peso de la locomotora en marcha...... 189 qq. métricos
Peso del tender con agua i combusti-

Bleasscasns sessonen, soarensans sranseanas 150 n "
Didmetro de los cilindros......eeerieneees 0.33
Carrera del émbolo..cieeiniecsisiininnas 0.66
Didmetro de las ruedas motoras. . ...... 1,524
Didmetro del caldero.......coceivinnannns 0.92
Nimero de tubos....evseserevasennees o0 103
Superficie de caldeo.......oveeeereeennnn, 6o m. cuadrados
Ruedas motoras.....coeveeenuiarnsiiinarans 4

Kilédmetros recorridos......cveieerinnnnes 118,643
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Hai actualmente, en construccion, por cuenta del Go-
bierno, la prolongacion de este ferrocarril desde Puquios
a Tres Puntas i el Inca, minerales de gran importancia.
Ha hecho los estudios de este ferrocarril el injeniero don
Enrique Budge: el trazado tiene un desarrollo de 55 ki-
lometros i un costo aproximado de un millon de pesos
de 18 d.

Copio de una de las Memorias lo que se refiere a la
direccion que tiene el ferrocarril en sus diversas sec-
ciones:

wLa linea principal parte desde el muelle de Caldera
en direccion noreste i luego despues sureste, ascendien-
do hdcia una meseta a 15 kilémetros de Caldera, a una
altura de 129 metros sobre el nivel del mar, i siguiendo
con algunas ondulaciones entra al valle de Copiapé, a
38 kilémetros de Caldera. Sigue por el valle en direc-
cion este, mas o ménos, i llega a Copiapé, distante 81
kilémetros de Caldera i a 370 metros sobre el mar.

uSale la linea de Copiapé por una de las calles de la
ciudad, con direccion sureste, sigue el valle de Copiapé,
pasa por los pueblos de San Fernando, Punta Negra,
Tierra Amarilla, Punta del Cobre, Nantoco i llega a
Pabellon distante 118 kilémetros de Caldera i 37 de
Copiapé, a 668 metros sobre el nivel del mar.

uPartiendo de Pabellon continda la linea por el valle
de Copiap6, siempre en direccion sureste, pasa frente a
la poblacion de Loros i llega a San Antonio, distante
151,230 kildmetros de Caldera, 70,230 kilémetros de
Copiapé, a 1,000 metros sobre el nivel del mar...

nLa linea de Chaifiarcillo se separa de la del valle a

los kilémetros 119.600 con direccion al suroeste, i to-
4
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mando en seguida direccion al sur entra en una que-
brada seca que asciende por medio de repetidas curvas
reversas i compuestas i fuertes gradientes hasta llegar a
la cumbre del Molle, a 25 kilémetros de Pabellon i a
una altura de 1,364 metros sobre el nivel del mar, Des-
de ahi baja en direccion al sur i despues al oeste, igual-
mente con numerosas curvas rapidas i fuertes gradien-
tes, hasta tomar el lecho de otra quebrada seca, hasta
Pajonales, 38 kilémetros de Pabellon i 761 metros sobre
el mar. De ahi sigue en direccion norte, ascendiendo
hasta la estacion Chaiarcillo, 159 kilémetros de Caldera
i 874 metros sobre el mar.

nLa linea de Puquios parte de la estacion de Paipote
a 89,847 kilémetros de Caldera i con direccion casi cons-
tante del noreste, asciende la quebrada seca del Despo-
blado hasta llegar a Puquios a 140 kilémetros de Calde-
ra i 1,238 metros sobre el nivel del mar.u

La trocha del ferrocarril es de 4’ 8" */,=1.44.

He aqui las curvas minimas i las gradientes mdxinas
que se observan:

Secciones Curva minima  Gradiente mdxima  Alturas mdximas

De Caldera a San

Antonio. . . 295m.deR. 1.33% 1,000 m.
De Pabellon a

Chafiarcillo . . 150 =« 5.20 1,364
De Paipote a Pu-

quios - =« is w3409 2.40 52 dy

El riel usado es el tipo Vignole de fierro i acero; el
cuadro que sigue manifiesta la variedad que hai en uso:
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1853|  411,213.75 } 149,806.71|  561,005.89| }21.33 29.97| « 5076.71 }1:849-46 39,743 3.9005485| 1,806| 0.0243 cees Flos - o "
1854 475,601.78 167,761.29 30802049 35.25| 16.43] 5,872.74| 2,070.02 45,746| 3.520667| 1,403/ 0.0182 422,425 34.518,602 $ 0.8922|$ colo2 "
1855 500,284.75 217,215.86 382,068.89| 36.25| 15.69| 5078.68 284081 102440 4.489,231| 1,001| 0.0242 540,210 46.813,658 0.8321| 00006 118
1856 668,417.29 205,462.58 462,954.71| 30.74| 19.01| 15,604.55] 1,741.21] 101,380 4.226,528| 1,102 0.02064 619,630 ; 53.307,809 0.7869! 0.0091 "
1857 754,524.50 223.307.09|  531,617.41| 29.58| 21.83] 6,397.67| 1,892,43] 118,005 4.554,275 1,018].0.0264 812,004 68.048,286 0.7011| 0.0083 "
1858 772,718.86 234,201.03 538,516.03] 30.31| 22.12) 6,548.46] 1,084.76| 118,205] 4.708,153| 1,023 0.0257 837,045 74.889,302 0.6996| 00078 "
1850 604,119.40 251.311.00 352,807.50| 41.60| 14.49| 5,110.66| 2,129.76 77,228 3.361,349| I1,137| 0.0261 716,330 50.287,750 0.7252 i "
1860 707,078.24 286,100,109 510,060.05| 35900 20.98 6,754.90| 2424.65| 114,082 4.743,903| 1,08y 0.0262 1.088,151 82.934.478 06675 00081 "
1861 658,284.72 303,679.72 354,605.00( 46.13| 14.56] 5,578.68| 2,573.56] 106,113] 4,298,147 1,091 0.0269| 002,364 66.470,838 0.6291| 0.0083 "
1862 676.750.23 234,044.12 44t.815. 11| 34.72| 1472005 735,24 1.991L.0% 87,130| 3.526,083| 1,105 0.0273 917,097 73.722,130 0.6269| 0©.0078 "
1863 619,040.22 240,028.05 379012.17| 3877 12631 5.246.10 2,034.13 81,460, 3.202,752| 1,080 0.0277 874,429 67.523,441 0.6300| 0.0082 "
1864 706,676.03 282,194.27 424,481.76]  39.93| 14.15 5088.78) 2,391.48 86,608/ 3.332,527| 1,061 0.0276 1.040.894 77.693,444 0.6010] 0.0079 i
1865 653,054.28 258,437.72 395,516.56| 39.52| 13.181 5,541,980 -2,1go.15| 86,203 3.349017| 1,072| 0.0276 004,612 70968487 0.5603| ©.0080| i
1866 663,865.00 372,326.01 201,538,090 56.08] 9.72| 5625097 3.155.31 78,803 3.332,080| 1,126 0.0267 1.038,121 80,685,801 0.5350| 0.0069 n
1867|  679,744.48|  319,211.29)  360,533.19 46.96| 8.58] 4/585.12| 2,153.20| 97,456 3.696.700| 1,042/ 0.0275 999,618 77.491,087 0.5557| 0.0071| 148
1868 661,827.18 329,568.11 332,250.07| 49.80| 7.01| 4,382.06| 2,182.57 81,172 3.363,058| 1,001| 00263 995,624 76.715,456 0.5584| o©.0072| 151
1869/ 679 464.23]  218,518.55  460,945.68 32.16| 10971 4499.76! 1,.447.14] 70,635 2048036 1,124 00269  1.050475 77:330.078 0.5567] 00077 w
1370 625,536‘6{:r 257,305.28 368,231.320 41.13] 877 4,142.63| 1,704.01 60,276/ 2.008.161! I,122| 0.0267 974,847 70.885,011 0.5460| 00075 "
1871]  688,003.43| 27478870 413,21473| 3994 9.84] 3.583.35/ I,43L.19| 66731 3.141,289| 1,297| 0.0276 999,752 75.507,516 05868/ o.0079| 192
1872|  607,055.04| 2680986005  338008.99 44.31| 8050 3,i6t.74] 1400971 670675 3.193,808| 1,281 0.0271 849,633 1.644,573 0.5857] 00081
1873 5099,282.80 303,537.80; 20574500 5065 704] 3.,121.27 I1,58003 78,330 3.570,132| 1,203 0.0263 775.373 50.428,458 0.6241| 0,0081 "
1874 621,952.39 241,584.18 380,368,21] 38.84| 0.006| 3.239.33] I,258.2% 73.842| 3.230,220| 1,141| 0.0261 802,281 63.393,246 0.0450| 0.0082 "
1875 614,135.43 270,057.90 344.077.53| 43.97| 8.19[ 3,108.62 1,4006.55 68,6731 2.878,757| 1,153 ©.0275 836,130 65.681,570 0.61382| 00079 u
1876 500,401.92 278,119.61 321,282,31| 46.40 765 3.121,80] I,448.54 67,086 2903,111| I,I52| 0.0270 823,550 62.871,235 0.6094| 0.0080 "
1877 530,058.62 244,276.38 204,782.24| 45.32| 702 2,807.60| I,272.27 64.625| 2.713,417| 1,160/ 00276 731,508 55.337,530 06246/ 0.0083 "
1878 487,163.14 223,026.91 264,136.23| 45.78| 6.29| 2,537.31 I,161.60 53,592| 2.235,132| 1,181| 0.0283 658,780 48.783,722 0.6289| 0.0084 "
1879 479.732.12 222,737.70 256,004.33| 4643 6.12] 2498.60 I,16009 52,077 2.373,226| 1,244| 0.0273 654,506 49.171,475 06183 0.0083 "
1880 504,545.01 252,285.99 252,250.02| 5000 601 262784/ 1.313.00 55,037 2475667 1,204| 0.0268 700,775 53.249,343 0.6170[ 0.0082 "
1881  551,608.55 264 119.35|  287,579.20| 47.87| 685 2.542.30/ 1,217.14] 066,368 3.132,773| 1,213| 0.0257 718,030 50.106,715 0.6413| 00078 217
1882 630,370.33 323.080 88 316,208.45| 50.53 7.53] 2.642.06| 1,335.04 67,750 3.202,028| 1,260| 0.0230 829472 70,419,212 0.6677| 00075 242
1883 603,391.95 318,624.86 284,767.09] 52.80 6.78] 2,493.36] 1,316.63 69,477 3.036,528| 1,220 0.0279 779,137 64.120,351 0.6619/ 0.0080 "
1884 492,073.56 206,360.73 106,612.83| 6Go.ri| 468 2037.08| 1,224.63 65,2530 2.808,756| 1,210 0.0281 742,800 57.104,200 0.5597| 0.0072 "
1885 525,888.30 209,765.52 226,122.78| 57.00/ 5.38] 2,173.009| 1,238.70 67,612 2682636 1,125| 0.0284 053,668 67.656,829 0.5275| 0.0067 "
1836 561.492.30 320,343.62 241,148.68| 57.05/ 5.74f |2,32022| 1,323.73 74,205|  2.804,462| 1,132| 0.0291 050,001 58.815,256 0.5048| 0.0082 i
1887  595,181.04|  329,505.51|  265,585.53| 55.38/ 6.32| |2,459.43| 1,361.96] 75411 2902852 1,119| 0.0291 964,659 68.736,375 0.5493| 00077
1388 605,619 76|  428,101.32 177,518.44] 7069/ 4.23] |2,502.56] 1,760.01 76,8551 2.063,424] 1,121 0.0291 928,711 70.444,341 0.5597| 0.0073 " Afio de inundaciones
1889 527,674.80 466,320.71 61,354.00 88.37| 1.46| |2,180.47] 1,926.04 66,637 2.649,803| 1,151| 0.0289 846,157 67.844,160 0.5459| 0.0067 "
18gol  551,362.01)  361,305.86] 189,066.15| 65.55 4.52| 2,278.36| 1,493.37| 67,874 2.885,323| 1,110] 0.0261 945,553 76.493,017 0.5129) 00062
1891 565,894 71 448,193.75 117,700.96( 79.20[ 2.80| ' 2,338.41| I,852.04| 102,645 5.310,055 1,067 0.02006 747,222 57.253,517 0.5827| 0.0074 " Afio de la revolucion
1892 555,745.60 406,261.76 149,483.93| 73.10| 3.56f 2,206.47| 1,678.77 66,0031 2.778,493| 1,270| 0.0300 010,202 62072512 0.5373| ©.007 "
1803 531,642.13 445,237.75 86,404.38| 83.75| 06.06| | 2,106.87| 1,839.83] = 70,603| 2.808,632| 1,170| 0.0295 760,567 57-444,294 0.5906( 0.0079 n
1894 65882347 457,948.30 200,875.17| 69.51| 4.78| 2,722.41| 1,892.35 62,556 2.603,734| 1,420 0.0341 882,035 70.851,911 0.6511| 0.0081 "
1895| 57782228  410,492.75|  158,239,53| 72.60| 3.77| |2,387.70| 1,733.44] 59.588| 2.552,770| 1,470| 0.0344 806,772 60.328,335 06230 00082
1896 660,002.34 476,820.70 183,271.64) 72.24] 4.36] 2,727.65] 1,070.33 60,063] 2.547,606, 1,450| 0.0347 001,073 68.886,849 0.6487] 0.0084 "
1897 :
1898 |
1899 .
1900 .
1901
1.er decenio -
_18e2-1RA1l  An4z 232 14 ¥ Q-Q_-,:‘ j-._ﬂ__]"-ﬁ _ADND 1fE 5 A mal el e Q1 Leah h._..861'459 39708,723 I,171| ©0.0254 5.030,1 58 (8 afios) 487 170,723 (8 afios) 0_7236 00084 8 ll{l i
7 e S FESE PP T e s g w4 Dl RS S LS PR iy i :
(OR1871| 605487068 278732210 386754858 41.88] 11.05] | 4933.19| 206802 805,564| 32.799.703| 1,107| 00272 9895369 748.054,341 0.5759| 00076 ¥}, 4,
;?i’fecﬁié 5:604,025.02 2.568,731.96/ 3.035,293.06| 45.84] 7.23 12,8850 1,322.03] 648,155| 28.715,343| 1,192 00269  7.560481 578.667,873 0.6208/ ©0.0081|'*?[,,,
;fgi-cjefigi\é 5.668,857.76| 3.501,782.76| 2.077,075.00| 63.36] 4.94 I_ 234250, 148421 733,809 31.335667| 1,144 00269/  8.687,449 658.086,354 0.5674| 00073| 242
1892-1901 | II
|
|
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Nombre del riel %g\ i % ig

. o8 £3
Pera de Copiapé . 56 27.78 28.298
gandt 0 73 36.21 16.611
San Antonio. . . 60 29.76 68.389
Chafiarcillo . 42 20.83 42.730
Puquios. . 40 19.84 51.750
Krupp. .50 24.80 15.000
Afogr . . . . 6o 29.76 54.722
TotaL, . . 277.500

Clase del riel

fierro

Esta lonjitud de 277.5 kilémetros corresponde a la li-

nea con sus desvios, etc,
El material rodante consiste en

Locomotoras o =« o % ol o358
Coches de pasajeros. . . . 35
Carrosdecarga . . . . . 308
*
* ¥

La marcha financiera de esta linea ha sido siempre un
reflejo del estado de la industria minera que sirve: el
tanto por ciento sobre el capital ha llegado hasta 30 °/,
i solo en dos ocasiones i por circunstancias imprevistas,
como ser grandes inundaciones (1888) i la guerra civil

(1891), este descendié hasta 1.46 °fo i 2.80 9fo.

El cuadro que adjunto, formado a la vista de las Me-
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morias que el Superintendente sefior Juan Budge ha
tenido la amabilidad de enviarme, dard una idea de la
marcha econémica de esta empresa en el periodo 1852-
1897 de su esplotadion.

Adjunto tambien un cuadro grafico formado con los
mismos datos.

Estos datos me ahorran muchos comentarios i prue-
ban que la administracion hace prodijios para obtener
un coeficiente de gasto relativamente bajo, dado lo caro
que es una esplotacion en lugares hasta donde el agua
es escasa.

Este ferrocarril estd 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 los ferrocarriles in-
ternacionales con la Arjentina.

Efectivamente, desde hace muchosafios i Weelwright
fué el primero, se preocupan los injenieros e industria-
les en establecer una comunicacion ferroviaria por el
norte de la Reptblica.

Dos son los proyectos elaborados hasta hoi: el uno
que arranca de la estacion de Puquios para ir a empalmar
con el Central Arjentino, despues de recorrer un camino
escabroso de 205 kilémetros; de subir alturas, como la
del portezuelo de San Francisco de 4,974 metros sobre
el mar i soportar gradientes mui fuertes, i el segundo que
parte de la estacion de San Antonio, atraviesa la seccion
chilena de una lonjitud de 158 kilémetros i que ofrece
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mayores facilidades como construccion i esplotacion (1).
En 1874 el Gobierno de Chile autorizé a la compaiiia
del ferrocarril de Copiap6é para construir la primera de
las vias (Puquios) garantizandole el 7 ¢/, sobre un capi-
tal de $ 3.000,000, pero por diversas dificultades esta
concesion caducé sin que se emprendieran trabajos.

Ultimamente se ha ajitado de nuevo este proyecto i el
sefior Adolfo Carranza se ha presentado al Congreso
solicitando una garantia del 4 i medio por ciento sobre
un capital de § 3.000,000, existiendo una igual garantia
que le ha sido otorgada por el Congreso arjentino.

No es oportunidad para tratar aqui sobre la conve-
niencia de que el Congreso otorgue la garantia; pero si
quiero consignar mi opinion, en tésis jeneral, de que los
Gobiernos deben usar suma cautela en esto de conceder
garantias: la Arjentina ha comprometido hasta tal punto,
por ejemplo, su crédito i bienestar, garantizando fuertes
capitales para estas clases de trabajos que en 1889 hubo
de pagar mas de $ 3.000,000 oro para satisfacer estos

compromisos, suma que debié elevarse en 1892 a mas
BIBLIOTZCA NACIONAL
de $ 5.000,000 (2). E
BIBLIOTECA AMERICAN

e i ARANL?
L) PoANARD

sinIefn
|

(1) En un informe pasado al G:)hicr?l-d"(r895) sobre el ferrocarril a
Copiapé por don Domingo V. Santa Maria, vienen algunos datos so-
bre estas dos vias, (pdj. 15), tomados de los informes de Sayago,
Weelwright, Vadillo i Mufioz.

(2) El capital invertido hasta 1895 en los ferrocarriles arjentinos es
de $ 436.422,437 oro, de los cuales § 86.031,080 son garantidos por
el Estado. En 18¢95 el Gobierno arjentino jestiond un empréstito de
£ 7.000,000 0 sea $ 93.310,000 de 18 d. para pagar las garantias que
el Estado adeuda a las compaiifas de ferrocarnles; pero ignoro si arribg
a algo en este negocio,
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Destinado como estd este ferrocarril a unir las ricas
provincias chilenas de Coquimbo, Antofagasta, Atacama
i Tarapacd con las no ménos florecientes provincias ar-
jentinas de Jujui, Salta, Catamarca, Rioja i Santiago
del Estero tendrd que ser tarde o temprano una reali-
dad.

No hai mejor garantia para estas empresas que los
datos que arrojan las estadisticas comerciales i ojald que
los capitalistas, haciendo alto en ellas, juzgaran hasta
que punto es aventurado arriesgar gruesos capitales en
su ejecucion.

La garantia que deben buscar empresas de esta natu-
raleza no es la eventual i pasajera que le pucde prestar
un Estado, sujeto a crisis i mil dificultades que se cruzan
en la vida de las naciones, sino la firme e inalterable, hija
del consumo i de la produccion.

Sin embargo, hai casos estraordinarios en que el ca-
pital estranjero, siempre receloso de las empresas ame-
ricanas, exije la garantia del Estado i enténces es indis-
pensable otorgarla.

*
* %

Hace afios que la provincia de Atacama viene soli-
citando del Gobierno la adquisicion del ferrocarril de
Copiapé funddndose en los beneficios que reportard a la
mineria el tener ferrocarriles con tarifas bajas, como son
las que cobra el Estado.

Hasta ahora no hai nada resuelto en definitiva, pero
ha querido tener una base de estudio para el negocio i al
efecto comisiond en 1895 al injeniero don Domingo Vic:
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tor Santa Marfa para que estudiara i valorizara dicho
ferrocarril, procediendo de igual forma que cuando se
traté de la adquisicion de los ferrocarriles de Coquimbo.

El sefior Santa Marfa en cumplimiento de su mision
presenté un informe fechado a 15 de Agosto de 1893 i
en €l estudia con detencion el problema de la adquisi-
cion del ferrocarril, recoméndandolo al Supremo Go-
bierno.

La valorizacion que el sefior Santa Maria hace de
todo el ferrocarril de Copiapd alcanza a £ 215,576 4.7
o sea en pesos de 18 d. § 2.874,349.72.

El balance de la empresa asigna al ferrocarril un valor
mayor i asf vemos que el capital el 31 de Diciembre de
1896 es de $ 4.200,000.

11. Ferrocarril de Carrizal.—Este ferrocarril que
parte de Carrizal Bajo i llega a Yerbas-Buenas con 100
kilometros de desarrollo tiene ademas los siguientes
ramales:

K.
Linea principal a Yerbas-Buenas. . 100.—
De Canto del Agua a Carrizal Alto . 8.570

n Chorrillo a Manganeso. . . . 24—
n Manganeso a Astilla. . . . . 3.300
Del kilom. 47 a Jarilla. . . . . 45.360

181.230

lo que hace un total de ciento ochenta i un kilémetros.
Su trocha es de 1.27.

Da una idea del perfil lonjitudinal de la linea princi-
pal el siguiente cuadro:
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Distancias Altura sobre
Estaciones parcialitotﬂ el mar

Carrizal-Bajo. . . . o — o o™
Barranquillas. . . . 15 — 15 134
Canto del Agua. . . 13 — 28 225
Arranque a Jarilla. . . 19 — 47 352
Algarrobal. . . . . 5 — 52 352
Punta Diaz . . . . 11 — 63 434
LaGalena. . . . . 6 — 60 434
Rosilla. . . . . . 15 — 84 826
Yerbas-Buenas . . . 16 — 100 1178

Este ferrocarril sirve los 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 tnico ferrocarril particular que
tiene la provincia de Coquimbo. (1)

(1) Cuando se traté en el Congreso de la adquisicion del ferrocarril
de Ovalle a Coquimbo fué problema mui debatido sino debia tambien
adquirirse el ferrocarril de Tongoi i hacer la prolongacion desde el
Trapiche hasta Ovalle. Los sostenedores de esta idea decian que los
preductos 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 los importadores i esportadores a recargar sus mercaderias haciéndo-
las pasar por el puerto de Coquimbo, con un kilometraje mayor. Sin
embargo prevalecié la, a nuestro juicio, buena doctrina de sostener la
importancia de los puertos mayores, donde existe buena fiscalizacion
en las aduanas i un comercio ya con vida propia i no criarles rivales
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La concesion de este ferrocarril fué otorgada por lei
de 6 de Setiembre de 1865, concediéndole ademas un
privilejio por 30 afios, el que termin6 en Marzo de 1897.

Partiendo la linea de Tongoi sigue con rumbo S has-
ta cruzar el estero Tangué, dobla ahi al SE illegaala
estacion de Cerrillo (kildmetro 48). Ultimamente se ha
prolongado la linea tronco hasta El Trapiche (kilémetro
64), quedando asi la punta rieles solo a 10 kildmetros
de Ovalle.

Desde Cerrillo parte un ramal al mineral de Tamaya,
el que tiene 17 kilémetros de desarrollo por terreno bas-
tante accidentado; lo que da un largo total para el ferro-
carril de 81 kilometros.

La trocha es de 3’ 6”=1."06; el riel usado pesa 40
libras por yarda=19."94 kgs. por metro; la gradiente
mdxima en la seccion Tongoi-Trapiche es de 2%, aun-

. que en jeneral no pasa de 17/ i de 57/ en una estension
de 4 kilémetros en la seccion Cerrillo-Tamaya. El radio
minumun es de 152."

El estado actual de este ferrocarril es de decadencia
tanto por el estado de la minerfa en esa rejion, como
por los perjuicios que le ocasionaron la avenida de
1888 i la guerra civil de 1891, por lo cual sus accio-
nes se venden hoi con gran descuento. Su capital es de
$ 1.100,000; sin embargo, la seccion Tongoi-Cerrillo fué

vecinos so pretesto de economizar uncs cuantos kildmetros al movi-
miento de la carga.

En el Congreso existe un mensaje del Ejecutivo para adquirir el
ferrocarril de Tongoi,

Véase el mapa de los ferrocarriles de Coquimbo, que estd mas
adelante.
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tasada por los injenieros Lyon i Villarino solo en $ 309
mil 150.

Da una idea de lo que ha disminuido el trdfico en este
ferrocarril el cuadro siguiente que demuestra los mine-
rales bajados al puerto de Tongoi de Tamaya i Cerrillo
desde 1879 a 1893.

Afios De Tamaya De Tongoi
1879 209,867.36 kgs. 118,261.28 kgs.
1880 189,211.33 » 129,236.34 n
1881 145,568.25 92.999.19 n
1382 148,611.60 n 91,783.49
1883 140,163.16 « 88,206.12
1884 113,465.33 v 70,783.02 n
1885 111,034.17 o 81,051.45 0
1886 00,204.57 56,385.14 n
1887 114,694.63 55,442.20 0
1888 08,554.36 n 81,978.08 w
1889 56,691.11 n 54,036.82 n
1890 58,673.04 n 56,080.38 n
1891 8,487.19 7,166.73
1892 41,553.85 n 43.786.67
1893 53,882.60 n 62,674.11
Total.... 1.570,382.55 kgs. 1.089,771.03 kgs.

lo que suman en 15 afios 2.660,253.58 kgs.

Vemos que la carga en 1893 alcanza solo al 339/, de

la trasportada en 1879.

He aqui, por lo demas, algunos datos correspondien=-

tes a la esplotacion de Julio de 1892 a Julio de 1893.
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Entradas... $ 88,968 o sea por milla § 2,224

Gastos...... n 51,502 " n 1,287
Utilidad.... $ 37,466 " $ o937

Coeficiente de esplotacion §7.9%,

El material rodante se compone de

LocOMOtOras. ..iuviaiiisvmmisiis 4
Coches de pasajeros............... 10
CArros de Eana v 159

13. Ferrocarril trasandino.—La idea de construir
un ferrocarril al travez de los Andes para comunicarnos
con la Arjentina, es mui antiguo. Ya hemos dicho que
Weelwright buscé la solucion prolongando el ferrocarril
de Copiap6 i pasando por el portezuelo de San Francis-
co; despues vemos al injeniero Francisco Sayago (1872)
estudiar esta misma ruta.

Mas o ménos en esa misma época (1869-1871) se ha-
cian, por cuenta de la provincia de Buenos Aires, los
estudios por el portezuelo del Planchon (1).

(1) Los ferrocarriles trasandinos hasta hoi proyectados i en parte
estudiados para unirnos con la Repiiblica Arjentina son ocho, a saber:

Dos en la rejion del norte, destinados a unir el ferrocarril de Copia-
po, en sus estremos de Puquios i San Antonio, con el ramal de Cata-
marca al Recreo i con el ferrocarril inconcluso de Cérdoba a Chilecito.

El ferrocarril de Uspallata, que describimos en este estudio.

Cuatro en la rejion central: por San José de Maipo, por Tinguiririca,
por el Teno i por Lontud.

I por fin el de Antuco.

Al hablar del ferrocarril de Copiapé hemos dado lijeras noticias
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Respecto al proyecto por Uspallata se debe a los va-
lientes industriales chilenos Juan i Mateo Clark.

En 1872 daban los hermanos Clark término a ios
trabajos del telégrafo trasandino, de que eran contratistas
i se presentaban al Congreso Arjentino (Agosto de 1872)
pidiendo la concesion de un ferrocarril por Uspallata,
presentando informes favorables de Weelwright i de
Lloyd. El Congreso se interes6 en la empresa i dict6

sobre los dos primeros, proyectados en la rejion del norte; hé aqui
ahora algunos datos sobre los otros,

El de Tinguiririca fué proyectado primitivamente por los injenieros
Guillermo Lira i Macario Sierralta, a quienes se les dié permiso para
construirlo, sin  gravimen ninguno para el fisco, por lei de 15 de No-
viembre de 1893. Habiendo los injenieros presentado los planos de
ejecucion en que la pendiente mdxima era m. £.44 por k. o sea la mitad
de la del Tabon, i para el paso de cordillera un tinel solo de 714 metros,
fueron éstos objetados en cuatro ocasiones por la Direccion de Obras
Publicas; por lo cual el Gobierno declaré caducada la concesion (1896).
Mediante nuevas jestiones el Gobierno nombré al injeniero Federico
von Collas para que practicara nuevos estudios en esa rejion i presentd
un proyecto de linea con cremallera, i con un #iénel de cumbre de 5700
metros i con gradientes miximas de 7 %.

Informando sobre este proyecto el sefior Huet, estima uinadmisible
el tiinel de 5,700 metros en cremallera, con gradientes de 4.4 milfme-
tros por metro.u '

Por tltimo el injeniero don Luis Lagarrigue hizo nuevos estudios i
propuso tres proyectos: dos con cremallera i uno de simple adheren-
cia, que exijiria un tinel de 14 2ilémetros, con pendiente de 2.4 m/m.

El presupuesto primitivo de Lirai Sierralta era de § 2.795,272, el
de von Collas alecanza a $ ro.800,000 i el de Lagarrigue, con via de
1 metro, a no ménos de $ 20.000,000.

La concesion del ferrocarril por el Planchon fué solicitada por don
Bonifacio Correa en 1892 i los estudios fueron hechos por el injenie-
ro Luis Cuisinier, con gradientes mdximas de 4.6 m/m.

El proyecto por Antuco data desde 1883; pero solo en 1887 se
concedi6 a los sefiores Bustamante i Ca. el permiso para tender una



L"
:

AW o

L e al g

T TR PR

Pk abe o ma f o gl Rl e Aol Wl | LN n i

Tl iy

LTI L L ey pap e e s L N

§ L S omar B e o oo e ey il

ESTUDIOS DE LOS FERROCARRILES CHILENOS 61

una lei (Noviembre de 1872) autorizando al Ejecutivo
para pedir propuestas para la costruccion, entre otras, de
la linea de Buenos Aires a Mendoza i de Mendoza a la
frontera chilena.

Los sefiores Clark obtuvieron el contrato de estas dos
lineas, pero diversas dificultades econdmicas i la crisis
que atacd en esos afios a la Arjentina hizo fracasar la
negociacion: en el ferrocarril trasandino no se hizo nada
i la linea a Mendoza (via Villa Maria) se construyé por
cuenta del Estado (1884), siendo despues vendida a una
compaiifa inglesa, constituyéndose asi el Gran Ooeste
Arjentino.

Afios despues construyeron los hermanos Clark el fe-
rrocarril de Buenos Aires al Pacifico que pasa por Mer.
cedes i Villa Mercedes (San Luis) acortando asi el tra-
yecto a Mendoza.

Miéntras tanto el proyecto del ferrocarril trasandino
se abria camino en el Congreso chileno i se dictaba la
lei de Noviembre de 1874 que otorgaba a los sefiores
Clark la concesion con una garantfa de 7°[, sobre
$ 3.000,000.

-

via ancha desde Yumbel i empalmar con el ferrocarril de Buenos Aires
a Bahia Blanca. Los primeros planos fueron hechos por el injeniero
Ricardo Duffy con gradiente méxima de 3%, los que fueron aproba-
dos (1889). Posteriormente estos planos se han modificado por el
injeniero Luis A, Barbet, reduciendo la trocha a 1 metro i la gradiente
a z %, con un presupuesio para la seccion chilena de 22.000,000 de
francos.

El ferrocarril por Maipo fué estudiado por el injeniero Boleslao
Kulcewsky. .

Por lo demas hai un informe jeneral sobre todos los trasandinos
escrito por el injeniero consultor técnico don Omer Huet,
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Esta lei fué modificada en 1887, por la cual se daba
una garantia de 5°/, al cambio de 36d sobre un capital
de $ 5.000,000; en 1893 fué nuevamente modificado este
articulo, fijdndose la garantia en un 4°[, sobre una suma
de £ 1.200,000,

nLa garantia, dice el citado articulo, se hara efectiva
terminada que sea la linea i entregada al trafico publico,
por semestres vencidos en Abril 1.21 Octubre 1.° de cada
afio, abondndose a la Empresa la diferencia que resulte
entre el monto del interes garantido i el valor de las en-
tradas del camino, prévia deduccion del 55°, de sus en-
tradas brutas por gastos de esplotacion.n

Posteriormente han surjido nuevas dificultades largo de
consignar i directamente relacionadas con el estado fi-
nanciero de la empresa Clark i se ha pedido modificacion
de la lei de concesion.

Dos opiniones se disputan el triunfo hoi en el Congre-
so i son: una, que el Estado adquiera la parte hecha ilos
derechos de este ferrocarril, para concluirlo por su cuen-
ta 1 la otra es de dar a la casa de Grace, que ha comprado
la concesion Clark Trasandino Company, la garantia
que pide, para que ella termine la obra.

Soi francamente de opinion de esta iltima solucion,
porque, ademas de creer que el Estado es mal adminis-
trador de ferrocarriles, estd hoi, econdmicamente hablan-
do, imposibilitado para dar remate a este ferrocarril. Hai
muchos otros ferrocarriles i obras piblicas en las cuales
podria invertir ese dinero (1).

(1) Las dificultades financieras de los hermanos Clark y el apremio
de diversos Bancos acreedores, obligd iltimamente a la justicia a sacar
a remate este ferrocarril con todas sus existencias i concesiones, i se
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Pero volvamos al ferrocarril.

Miéntras el Congreso discutia las modificaciones a la
lei de concesion, los contratistas daban principio en 1889
a la construccion de la seccion chilena, concluyéndose
definitivamente los 27 kilémetros en esplotacion hoi dia,
hasta Salto del Soldado.

Como creo que este ferrocarril ha de ser pronto una
realidad, voi a hacer una descripcion sucinta del trazado
hasta la union con Mendoza.

Primitivamente todo el ferrocarril trasandino, desde
los Andes a Mendoza, pertenecia a una sola compaiifa,
pero hoi la seccion arjentina pertenece a una compaiiia
inglesa.

Esta seccion recorre una estension de 175 kilémetros,
parte de Mendoza hacia el O, encuentra el rio Mendoza
i sigue sus riberas hasta Las Cuevas, Tiene en su desa-
rrollo nueve tiineles de 25 a 100 metros de largo i siete
trozos de cremallera Abt, con un largo total de 13 kil6-
metros; la pendiente mdxima es de 8.

Los trabajos de la seccion arjentina estan en plena
actividad i llega ya la locomotora hasta el kilémetro 142.

La seccion chilena, aunque no consta sino de 65 kilé-
metros, es la mas dificultosa i cara.

Desde que se empezé a jestionar la construccion de
esta linea se han hecho diez estudios; empezdndose por

adjudicé al mayor acreedor, el Banco Edwards i C.%. El Ejecutivo con
posterioridad al remate presenté al Congreso un Mensaje pidiendo la
ratificacion de un contrato de compra ad referendim del citado ferro-
carril; negocio que debe ser luego resuelto i probablemente en sentido
afirmativo, i en tal caso se procederia a su terminacion por cuenta del
Estado. El precio de compra es de $ 1.638,728,
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proponer el sistema de simple adherencia (trazado Wa-
ring—Davis) hasta concluir con el sistema misto de ad-
herencia i cremallera (trazado Schatzmann), que es el
que ha sido aprobado por el gobierno.

Ultimamente se ha propuesto una modificacion al tra-
zado de los tineles de cumbre (trazado Baggallay), pero
hasta ahora no ha sido considerada por las oficinas de
gobierno.

La trocha del ferrocarril es de 1.00.

La parte chilena se divide en tres secciones:

1.2 Seccion.—Santa Rosa de los Andes hasta el
ka9e « & 3

% Ewoww wd i e-905
2.2 Seccion.—Guardia Vieja (k 37.5) al Juncal... 13.0
3.2 " Juncal a la Frontera arjentina. . 14.5

Largototal. . . . . . 65k

La primera seccion estd casi concluida i en esplotacion
hasta Salto del Soldado (k 27); en la segunda no se ha
hecho trabajo ninguno i en la tercera, que podriamos lla-
mar seccion de los tuneles, hai parte del trabajo hecho.

El largo total de los tineles de esta seccion se ha di-
vidido en cinco porciones, lo que permite mejor ventila-
cion, mayor niimero de puntos de ataque i economfa en
el trabajo.

1.° Tinel del Juncalde. . . m 1210.73, de los que hai perforados m 242.30
2% 4 de Juncalillode. . . 1164.87 " " 217.42
3.2 w del Portillo. . . . 1883.26 W " 198.05
4. n dela Calavera de. 3751.20 " " 213.65
5. » dela Cumbre de. . 3146.30 " " 273.60

Total. . . . 11165.36 " “ 1145.02
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Los m. 3146.30 del tinel de Cumbre son los que co-
rresponden a la seccion chilena; pues el total es de
m. 5034.10, lo que hace mas de 13 kildmetros de tinel
para pasar el maciso central de la cordillera.

El tinel del Portillo es elicoidal i con él se ganan
m. 134.80 de altura; la gradiente de 8 por ciento se con-
serva en todos los tuneles, salvo una parte horizontal en
el tinel del Portillo i una pequefia gradiente hécia la
Arjentina que se la ha dado al tinel de Cumbre en los
tltimos 3,000 metros.

Respecto al perfil lonjitudinal de la linea, tenemos
hasta el kildmetro 34.190 una pendiente mdxima de 2.5
por ciento i desde ahf empiezan secciones interrumpidas
de cremallera Abt, con pendientes mdxima de 8 por
ciento; alcanzando ésta un desarrollo de unos 28 kil6-
metros, dividido en seis secciones.

La introduccion de la cremallera Abt es lo que cons-
tituye fa especialidad del trazado Schatzmann.

Mui discutido fué, entre nosotros, la aprobacion del
sistema de cremallera para una linea como esta; pero,
despues de informes decisivos, el gobierno aprobé los
planos tal como los presentaba el distinguido injeniero
Schatzmann.

I no podia ser de otra manera: el sistema Abt ha sido
empleado en diversos ferrocarriles i no ha tenido ningun
inconveniente en la esplotacion i por el contrario es mas
econdmico, como lo hace observar el injeniero del ferro-
carril de cremallera de Monistrol a Monserrat en el si-
guiente cuadro del costo de esplotacion:
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. . costo por I 000
Ferrocarril Sistema costo de 1 milla-tren pies elevados
por tonelada.

Hartz....... Cremallera Abt 1 chelin—o peqs. 2.3 pegs.
Sommering Adherencia..... I v —5 n 30
San Paolo.. Cable............ 3 n —0 34 n
Rimutaka.. riel central Fell 3 w —8 3.5

El injeniero Enrique Budge dice, en el informe que
present6 al gobierno sobre el uso de la cremallera en el
ferrocarril trasandino, lo siguiente, justificando el pro-
yecto Schatzmann:

nRespecto a la aplicacion del sistema de cremallera
Abt a los ferrocarriles en esplotacion, considero supér-
fluo estenderme en demostrar la exactitud del principio,
su practicabilidad, conveniencia i seguridad, por cuanto
este sistema ha pasado de la condicion de ensayo a ser
un medio casi imprescindible de salvar dificultades. Es-
te medio estd universalmente aceptado con entusiasmo
por los injenieros mas eminentes que ocupan su tiempo
en materias de ferrocarriles. Me limitaré, pues, a recor-
dar lijeramente algunos hechos conocidos i notorios.

nLa primera linea construida bajo este sistema, es la
de la Montaiia del Hartz, en Alemania. Tiene 30.5 ki-
1émetros de lonjitud, de 1 m. 435 de trocha (para poder
movilizar el equipo de las compafiias que forman la
Union Alemana de Ferrocarriles) con curvas de radio
minimo de 180 metros para la simple adherencia i 250
para la cremallera. La pendiente mdxima para la simple
adherencia es de o m. 025 i para la cremallera o m. o6o.
La cremallera esta colocada en pendientes i contrapen-
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dientes en diez distintas sccciones, con un largo total de
7,564 metros. La esplotacion de esta linea se inicié a
mediados de 1885 i ha continuado hasta esta fecha sin
accidente ni inconveniente de clase alguna, no obstante
las fuertes nevazones que tienen lugar en esa localidad.

uLa segunda linea construida bajo ese sistema es la
de Eisenerz a Vordernberg, del Estado de Austria. Tiene
20 kilémetros de largo, de 1 m. 435 de trocha, con cur-
vas minimas de 180 metros de radio por tener que acep-
tar en su linea el equipo de otras compaifiias. La pen-
diente mdxima para la simple adherencia es de o m. o025
i de 0. m. 071 para la cremallera. Esta linea es tan im-
portante que moviliza anualmente mas o ménos 300,000
toneladas de carga i muchos pasajeros.

nLa tercera linea es la de Yisp-]ermatt, en Suiza. Es
de 1 metro de trocha i tiene un largo total de 36 kilo-
metros, de los cuales 7 son con cremallera, colocada en
sus distintas secciones. La pendiente mdxima es de o.
metro 120 con curvas de 100 metros de radio, Hace un
servicio mui fuerte de pasajeros.

nLa cuarta linea es la de Puerto Cabello a Valencia,
en Venezuela, que estd en esplotacion desde Marzo de
1888 sin haber esperimentado inconvenientes hasta el
presente. Mide 54.5 kildmetros de largo total, pero tiene
cremallera solamente en una seccion de 3,605 metros.
La pendiente méaxima para la simple adherencia es de
o metro 0.35 i de o metro 0.80 para la cremallera, con
curvas de 144 metros de radio, siendo la trocha de 1
metro 05.

nLa quinta linea es la de Hollenthal, en Baden; su
largo total es de 36.5 kilometros, 6,500 metros de los
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cuales son de cremallera con pendiente de o metro 0.55.
La trocha es de 1 metro 435, para correr equipo de las
compafiias de la Union Alemana,

wLa sesta linea es la de Capolago a Monte Jeneroso,
San Gotardo, toda de cremallera i para uso esclusivo de
pasajeros. Es de o metro 8o de trocha con pendiente
mdxima de o metro 220 i curvas minimas de 60 metros.

nLa séptima linea es la de Lehenstein, en Baviera,
para la esplotacion de las grandes canteras del Estado,
concluida en 1886. Tiene de largo total 4,400 metros, i
de ellos 1,200 metros de cremallera en pendiente de o
metro 080, siendo de o metre 035 la mdxima para sim-
ple adherencia. La trocha es de 1 metro 435 i sirve al
equipo de la Union Alemana.

nLa octava linea es la de las canteras de Oertelsbruch
de o metro 69 de trocha con pendiente de o metro 137,

iLa novena linea es la del Paso de Bolan, en el In-
dostan, en donde se estd colocando 15 kilémetros de cre-
mallera, en via de 1 metro 676 de trocha.

nLa décima linea es la del Moster-Serajevo, en Bos-
nia, que estd actualmente en construccion: es de 1 m, 435
de trocha.

wLa undécima linea es la Trasandina Clarck, que estd
en construccion en dmbos lados de la cordillera, Deberd
tener 35,671 metros de cremallera con pendientes que
varian entre o m. 037 i o m. 080 i con curvas de 200
metros de radio minimo. La cremalliera estd repartida en
nueve diferentes secciones,

wHai varias otras lineas importantes proyectadas en
Italia, Nueva Zelanda, Indostan, etc. en que se deberd
emplear la cremallera Abt.
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nUn detalle de suma importancia a favor del sistema
Abt es el de la facilidad que tiene la locomctora para
tomar la cremallera en donde la encuentre, sin necesidad
de detener la marcha del tren. No veo, pues, motivo al-
guno para observar los planos de la Empresa Trasandi-
na en lo relativo a la disposicion de la cremallera en sec-
ciones alternadas con trayectos a simple adherencia. La
misma locomotora que salga con el tren de los Andes
tendrd que recorrer como 35 kilémetros arrastrando su
tren por simple adherencia, i otra distancia mas o ménos
igual por la cremallera. Para los efectos de economia en
la esplotacion i de seguridad, daria lo mismo si cada cla-
se de via estuviese formando una sola seccion o dividida
en muchas alternadas. De haber alguna diferencia, con-
siderarfa esta dltima disposicion mas aceptable. Los mo-
tivos que la Empresa ha tenido para presentar esa dis-
posicion de la cremallera ha sido la de convenir asi a la
seguridad de la linea i por la formacion del terreno; esto
resalta a la vista al observar las cascadas que existen en
determinados lugares de la quebrada.v (1)

El sefior Schatzmann present6 al gobierno el presu-
puesto jeneral de la obra, el cual fué modificado por el
injeniero Budge en la forma siguiente:

PRESUPUESTO
Schatzmann ~__ Budge
Desde Los Andes al Juncal...... $ 5.702,534.25 $ 5.556,732.50
Tineles de la Cumbre............ 8.483,720.96 9.504,382.25

Total en pesosde 24 d = 14.186,255.21 15.001,014.75
oseaen L..oivrnnnnenesn 1.418,025.10.5 1.506,111.9.6

(1) Informe del injeniero don Enrique Budge relativo al ferrocarril
trasandino (via Uspallata) en la seccion Ri Blaico a Juncal (Octu-
bre de 1890).
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Los trabajos de la seccion chilena paralizados desde
hace algunos afios, por dificultades financieras de los
concesionarios, se reanudardn pronto, mediante arreglos
que ocupan hoi dia la atencion del gobierno i del Con-
greso.

En 1898 se nombrd una comision compuesta de los
injenieros Omer Huet, Domingo V. Santa Maria i Luis
Cousin para que dictaminaran sobre el trazado Schatz-
mann i llegaron a la siguiente conclusion, que modifica
el trazado actual:

1. Hacer la linea por adherencia hasta el Juncal, aun-
que para ello sea necesario recurrir a gradientes de 40
mm. por metro.

2.0 Cambiar el trazado de la cumbre, aceptando las
partes mejoradas de tineles cortos del sefior Baggallay
i tratar de reducir el tinel de cumbre a 2,500 metros mas
o ménos i dejdndolo solo con la pendiente necesaria para
el escurrimiento de las aguas. "No podemos aprobar el
proyecto aprobado (Schatzmann), afiaden, ni aun al sa-
lir del Juncal por los tres largos tineles que contiene,
tanto por su excesivo costo como por el tiempo que de-
moraria su construccion, exijiendo ademas un sistema
especial de esplotacionn,

La citada comision estima en 2.315,872 pesos de 18
peniques el valor actual de la seccion construida (Andes-
Salto del Soldado), incluyendo en esta cifra el equipo
existente i los materiales acopiados para la continuacion
de los trabajos i en 9.097,959 pesos el presupuesto de lo
que queda por hacer, o sea un total de once millones cua-
trocientos trece mil ochocientos treinta i un pesos de 18 d.
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14. Ferrocarril de Pirque.—Desde Santiago parte
un ferrocarril de trocha de 1.00, destinado al servicio de
la agricultura del Llano de Maipo. Este ferrocarril, cuya
esplotacion empez6 en 1891 en una estension de 10 ki-
I6metros, llega desde 1893 hasta la estacion de Puente
Alto (kilometro 21).

Ultimamente se ha hablado de prolongar este ferro-
carril en unos 16 kildémetros mas, para lo cual se han
practicado los estudios respectivos. Esta prolongacion,
deste Puente Alto hasta San José de Maipo ha sido es-
timada en 864,000 pesos.

15. Ferrocarril de Penco.—De la ciudad de Con-
cepcion parte hdcia Penco un ferrocarril de 16 kiléme-
tros de largo, cuya trocha es de 5.6" =1.68.

16. Ferrocarril de Curanilahue.— De la misma
ciudad de Concepcion parte otro ferrocarril, que pasan-
do por los puertos de Coronel i Lota, llega a las minas
de carbon de piedra de Curanilahue con g1 kilémetros
de desarrollo; a los que hai que sumar 8 kilémetros de
un ramal al puerto de Arauco.

La trocha de este ferrocarril es de 5.6"=m. 1.68 i co-
mo obra de arte importante se puede citar el puente so-
bre el Bio-Bio, el mas largo de Chile. Tiene 1890 me-
tros de largo i sus machones son compuestos de tubos de
TOSCRS..

Este ferrocarril, que pertenece a la Compaiifa de Arau-
co Limitada, recibe del gobierno una garantia del 5 por
ciento al tipo de 36 d. sobre una suma de treinta mil
pesos por kilometro i por el término de veinte aios. Es-
td en esplotacion desde 1889.
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17. Para terminar la descripcion de los ferrocarriles
particulares, solo me resta citar los ferrocarriles de La-
raquete a las minas de carbon de piedra de Moquegua i
Quilachauquin, cuya estension es de unos 40 kilometros
i el del puerto de Jafies a Huena Piden, cuya concesion
fué dada por lei de Setiembre de 1890, i que tiene quin-
ce kilémetros de desarrollo.

Este ferrocarril fué adquirido en 1890 por la sociedad
wThe Huena Piden (Chile) Colliery and Railway Com-
pany, Limitedn.

*
* ¥

Tenemos asi para los ferrocarriles particulares en- es-
plotacion una lonjitud total de dos mil trescientos diez i
siete kilémetros, que, atendiendo asu.trocha. se les pue-
de clasificar de la manera siguiente:

Trocha de 2.6" =0.76 674 kilometros
n " 1.00 71 1"
1 w3.6" =106 81 I
1" naka" - =0y 181 "
" w 4.8"% =1.44 819 "
" " 5.’.6" =1.68 491 "
Totgl svis 2317 kilémetros

o sea el 58 por ciento del total de los ferrocarriles de
Chile.
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FERROCARRILES DEL ESTADO

Los ferrocarriles del Estado se dividen en la forma
siguiente:

1.° Ferrocarril de Chafiaral....... 65 kilémetros
- " de Huasco......... 50 i
3.8 " de Coquimbo...... 147 "
4.° Red Central...,.cicicinmnnsoees 1,402 Y

1,664 kilometros

o sea un total de mil seiscientos sesenta i cuatro kiléme-
tros que, atendiendo a la trocha, se pueden dividir en la
forma siguiente:

Trochade 1.00.....ccccvvuininnnnnns 04 kilémetros
i n 1.06=3".6"r ............. 65 "
" n 1.6825."6"............. 1,505 n

TorAL.... 1,664 kilometros

o sea el 42 por ciento del total de los ferrocarriles de
Chile,

II

1. Ferrocarril de Chafiaral.—Este ferrocarril parte
de Chaiaral i llega a la estacion del Salado; tiene un
ramal a Las Animas. El afio (1896) se iniciaron los tra=
bajos para prolongar esta linea hasta Pueblo Hundido
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Los rieles nsados son de acero ¥ citaremos
cuatro diversos tipos: riel Vieforiz de 30 Kgs.
por metro eorrido, el riel Normal de K. 34. 7, el
riel Poisson (fierro) de K. 38.50 1 el riel Normal
Reformado (1895), cuyas dimensiones son:

Altura de la cabeza m/m 36,10

Ancho , - s 6485
o del alma 14.25
. de la zapata 125.00
Altura total del riel « 12595
Registencia por m/m 2 Kgs. 659
Peso por metro corride © ,  38.70

CORTE ORDINARIO PARA UNA VIA

En Cortes en roca, 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
9.60 4 5.46. :

Respecto a la inclinacion de los taludes se adopta lo siguiente:

En roca mui dura . 1/10
En roca dura . 1/4
En roca blanda . 1/2

La altura de la capa de lastre es de 0.50

Los durmientes usados son de roble pellin de 2.757:0.20:€0.15
empleando 14 por riel de 10.00, o sea (.868 de eje a eje, salvo
en las junturas donde distan solo 0.50.

El cierrp de la linea se hace con cineo hileras de alambres
(alternanda los de paas con log lisos) distantes de 0.30 y clava-
dos en poste de cipres de 2.30%¢0.1020.10 que distan entre =i
de 2.00. Cafla 30.00 hai un poste reforzado por un pie de cabra.

E. de los F. C. de Chile por S. M. V.

LR\

W,
.r /\ﬁl::
/’"' Ull'/f
1 =

CORTE ORDINARIO PARA UNA VIA

\//\\\\\/% \Q“/é

L \’\‘ﬁ*

\

\

\\‘ .

—
-

TROCHA DE 1.00

|

4| 80

X

ELON S S e

e === g

e

-

&/

/,.-a-’

.,
/i

5

t«\w\
'\(

W \‘ ;\
\ //\ “\4

Je

A
\

PERFILES TIPOS

ESCALA de 0.01 por métro

% Aed
:
4

4

W




74 SANTIAGO MARIN VICUNA

(30 kilémetros), los que serdn terminados en pocos me-
ses mas.

La primera concesion de este ferrocarril fué otorgada
a don Jorje K. Stevenson (17 de Agosto de 1865); la
que fué vendida posteriormente (1870) a una sociedad
anénima, quedando Mr. Stevenson encargado de la cons-
truccion de la obra.

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

La lonjitud total de la linea, sin contar la prolongacion
a Pueblo Hundido, es de 65 kilémetros. El ramal a Las
Animas parte del kilémetro 8. La trocha del ferrocarril
es de 3.6"=1.06; los rieles son de acero de 17.86 kgs.
por metro i la gradiente maxima es de 6 por ciento.

El material rodante es el siguiente:

Locomotoras......... R S “ 7
Aljibes montados sobre carros... 8
Coches de pasajeros.....coeevuenns 5
Carro de equipaje....iiiaivi s 3
Carros de carga.....cuvsesive e
Volatiidas, couimmnvaimnsverse 7

En 1887 este ferrocarril fué adquirido por don Enri-
que Bunster con el objeto de establecer una linea férrea
entre Collipulli i Santa Julia. El pueblo de Chafaral
justamente alarmado por el golpe de muerte que reci-
bian las industrias con semejante despojo, se dirijid al
Gobierno pidiéndole adquiriera el espresado ferrocarril,



S R St

e}

A4 TS

ESTUDIOS DE LOS FERROCARRILES CHILENOS 75

Esta peticion fué oida i por lei de 20 de Enero de 1888
se declard de utilidad publica la linea férrea, con sus edi-
ficios i demas 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 estimd.

El costo total del ferrocarril en 1889, agregéndole
el valor de las refacciones i aumento de equipo, ascendia
a $ 375961.42.

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

Este ferrocarril ha sido adquirido por el Gobierno solo
por protejer a la industria minera, pues segun lo mani-
fiestan los respectivos balances, su esplotacion solo ha

dado pérdidas:

1893 1894 1895 1896 1807 1808
Producto bruto 57,638.06 75,548.54 71,448.25 105,591.50 67,788 60 122,554.85
Gastos. ....uuinns 64,088.97 93,918.86 92,939.31 120,039.54 114,401.92 179,681.86
Pérdida......... 6,450.91 18,370.32 21,491.06 14,448.04 31,026.92 45,908.60

Hé aqui algunos datos tomados de la iltima memoria
de su esplotacion (1896 i 1897):

Nimero de pasajeros conducidos........... 5,272
Kildmetros viajados por éstos............... 167,297
Id. id.  por cada pasajero.... 31.73
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Kilégramos de carga movilizada............ 231,236.26
Kilémetros corric or la carga....oocoeee. 132,478
Id. id.  por cada tonelada.... 5.73

Proporcion de la carga condiicida de su-
bida i la capacidad de los carros (8,000

kgs. término medio cada uno)........ 36.2%
ldesspara log de bajadal. oo cnnmsnsceetiod: 79.3 %
Nimero de locomotoras en servicio....... 3
Kilémetros corridos por ellas. ............. 178.32

Se esplota tambien, anexo al ferrocarril, una linea ur-
bana de 2 kilémetros que condujo en 1896 54,720 kil6-
gramos.

2. Ferrocarril de Huasco.—Entre las lineas con-
tratadas en 1888 con la North and South American
Construction Company figuré la que une el puerto del
Huasco con Vallenar; ferrocarril que fué entregado a
la Direccion Jeneral para su esplotacion en Agosto
de 1893.

Su lonjitud es de 50 kilémetros, su trocha es de 1.00
i su valor puede estimarse en unos 465,427 pesos, con-
tando el costo de un muelle en el Huasco.

En su esplotacion ha dejado al Estado, como el ante-
rior, solo pérdidas, salvo el aiio 1894.

Hé aqui estos balances:

1893 1894 1895 1806 1897 1898
Producto bruto.... 21,266.08 63.888.63 60,933 12 55,280.71 47,879.85 56,231.79
Gastos. .............. 26,608.85 62,046.05 79,204.99 85,204.10 65,590.08 67,979.72
Ganancias, .c.ceivee o v s 1,842.58 . .. . s 4

Pérdidas............ 534277 - . . 18,271.87 29,923.39 15,633.78 ~9,567.0%
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Dara una idea del perfil lonjitudinal de este ferrocarril
el siguiente cuadro que marca la altura sobre el nivel del
mar de las estaciones;

Distancias Altura sobre

Estaciones parcial total el mar

Huasco . o — oK o Metros
Huasco-Bajo . . . 5 — 3 22
Freirina. . .10 — 15 81
Bodeguillas. . . . 12 — 67 180
Loncomilla. . 8 — 35 296
Buena-Esperanza, 6 — 41 355
Vallenar, 9 — 50 379

3. Ferrocarriles de Coquimbo.—Tiene el Esta-
do en la provincia de Coquimbo dos lineas, llamadas
en lo futuro a formar parte del gran ferrocarril central
que ha de atravesar de norte a sur toda la Reptblica, i
son:

A. Un ferrocarril que parte de la Serena, pasa por
Coquimbo (K. 13)i llega a la Puntilla, estacion que dis-
ta 5 kildmetros de la ciudad de Ovalle. Este ferrocarril
con sus dos ramales, el uno al puerto de Guayacan i el
otro de Higuerilla a Panulcillo de 8 kilometros, tiene
un desarrollo total de 123 kilémetros.

Su trocha es de 5.6" =1.68.

B. De laciudad de Ovalle parte hécia el sur otro fe-
rrocarril de trocha de 1.00, que tiere actualmente en
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esplotacion 24 kilémetros. Este es lalinea de Ovalle a
San Mdrcos de 62 kilémetros. (1)

Estos dos ferrocarriles se esplotan hoi dia bajo una
misma direccion.

El primero, conocido jeneralmente con el nombre de
Sferrocarril de Coguimbo, fué construido por una socie-
dad particular, privilejiada por el Estado por el espacio
de 30 afios (lei de Diciembre de 1855). Los trabajos se
iniciaron en 1861 ial afio siguiente se terminaron.

La seccion mas notable de este ferrocarril, es la de la
cuesta de Las Cardas, trabajo atrevido que ha llamado
justamente la atencion.

La distancia de L.a Cardas a Coquimbo es de 45 ki-
lébmetros 1 ahi empieza la subida de la cuesta en una
estension de 24 kilémetros, (estacion Higuerilla). Este
trayecto se compone de 6,681 metros en recta i 17,700
meLros en curva.

La gradiente méxima es de 4 por ciento i las curvas
tienen un radio minimum de 152 metros. Llegado el fe-
rrocarril a la cumbre hai una pendiente hdcia Higueri-
lla de 1.81 por ciento.

Esta seccion es de una esplotacion mui costosa por lo
cual se ha propuesto hacer ahi un tinel de unos mil
metros; con lo cual se ahorrard elevar la carga de unos
130 metros i en el largo se economizardn unos 5,500
metros.

Tambien serd conveniente hacer una rectificacion en

(1) Se estd ahora construyendo un tercer ferrocarril i es el que de-
be unir Serena con Rivadavia, pasandn por Vicuna, con 81 kilémetros
de desarrollo.
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el trazado en el kilometro 85 i siguientes, donde se ha
dado un desarrollo iniitil i se ha cruzado el rio Hurtado
por dos puentes. Esta variante economizard unos 3,500
metros de via.

Desde hace afios la provincia de Coquimbo venia re-
clamando del Estado la adquisicion de este ferrocarril,
pues lo subido de las tarifas que cobraba la compafifa
particular mataba toda industria. E] Gobierno atendié
esta solicitud i en diversas ocasiones se diriji6 al Con-
greso solicitando esta espropiacion. En Octubre de
1888 paso el Gobierno un mensaje al Congreso sobre el
particular; en 1890 pas6 un nuevo mensaje i en diver-
sas épocas, diputados i senadores trabajaron por con-
vertir en una realidad este ya tan antiguo proyecto. Por
iltimo en Enero de 1895 se dicté un decreto compran-
do ad-referendum el citado ferrocarril de Serena a Ova-
lle, como asi mismo el de Serenaa Elqui, que habia
sido destruido en su mayor parte por la avenida del
rio Coquimbo de 1888.

Este contrato fué aprobado por el Congreso i el 10
de Febrero de 1896 entr6 a formar parte de los ferro-
carriles del Estado. EI precio de adquisicion fué de
£ 245,000, descontando las £ 20,000 que se pagaron
por el ferrocarril de Serena a Elqui, lo que hace, a un
cambio de 18 d. § 3.266,666.66.

Las entradas i gastos de este ferrocarril dntes de ser
espropiado por el Fisco desde 1892 se puede estimar
en la forma siguiente:
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Entradas Gastos
1¢r, Semestre de 1892 — $'270,203.41  126,427.08
2.0 " n 1892 —  213,368.87 129,297.97
Bl " v 1893 —  255,430.36  132,022.92
2.0 " n 1893 —  255,383.10 135,625.40
1.er " n 1894 —  203,920.49  145,321.81
2,0 0 n 1894 —  268,080.20 149,610.90
1.01i 20 n n 1895 —  385,848.62  246,691.55

A A

Estos balances, que pueden considerarse bastante sa-
tisfactorios, han continuado en el primer afio de la ad-
ministracion del Estado, apesar de la gran rebaja que
se han hecho en las tarifas. '

Efectivamente, la Memoria de 1896 consigna lo si-
guiente:

wLa utilidad del ferrocarril de Coquimbo desde el 1c
de Febrero hasta el 31 de Diciembre iiltimo fué de
$ 76,472.19.

Con el objeto de hacer la comparacion de los afios
1895 i 1896 debe agregarse a esta cantidad la parte
proporcional correspondiente a uno i un tercio mes que
faltan para completar 1896 o sea $ 9,612.82, que suma-
dos con 76,472.19 daria una utilidad de $ 86,085.01.
Ademas debe aumentarse esta cantidad en § 12,088.58
valor de la pérdida que dejo la esplotacion del ramal de
Ovalle a la Paloma, del ferrocarril en construccion a
San Mdrcos, lo que haria $ 98,173.59.n (1)

(1) La utilidad en los dos iltimos afios (1897-98) ha sido de
$ 18,5571 $ 94,614 respectivamente, pero debe advertirse que se ha
gastado mui poco en atender a las reparaciones de la via, que estd
en mui mal estado,
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_ Esto significaria uu inte:es del 3 por ciento sobre el
~ capital 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
- el nimero de pasajeros en que este aumento ha llegado
~ a 75.1 por ciento:

Carga Pasajeros
1895 597.253 qq. 69.440... Administracion de la C.2
1896 755.887 1214780 " del Estado.

1898 1.003,913 252.096... " i

La administracion de estas lineas se hace en iguales
condiciones que las de Chafaral i Copiapd, bajo la viji-
lancia de un administrador.

4. Red central.—Se designa con este nombre a
todos los ferrocarriles del Estado situados entre Valpa-
raiso i Temuco i ré.m_a]es. La trocha de todos ellos es
de 5.6"=1.68.

Se dividen en tres secciones:

1.2 Seccion:

Klms
De Valparaiso a Santiago............ 186.9
De las Vegas a Los Andes.......... 45

231.0
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a Seccion:

De Santiago a Talca.................. 250.4
De Santiago a Melipilla............... 62
De San Fernando a Alcones......... 82
De Pelequen a Peumo..cisviiaiiaasas 29

423.4
3.2 Seccion:
De Talca a Talcahuano............... 333.4
De Parral a Cauquenes............... 50
De Coigtie a Mulchen..c.coivuissavaes: 41
De Santa Fé a los Anjeles........... 22
De Roblerfaa Temuco....cc.cceuvee. 147
De San Rosendo a Traiguen........ 145
738.4
Lo que hace un total de mil cuatro-
cientos tres kildmetros............... 1403.7

Todos los rieles son de acero i los hai de diversos ti-
pos. (1)

(1) Por decreto de 30 de Julio de 1goo el Ministerio de Industria i
Obras Piblicas, ha fijado las siguientes dimensiones para los rieles
que deben usarse en los ferrocarriles del Estado de 1.68 de trocha.

Riel Normal reformado:

Peso por metro corrido..........covveennees. K 38,5
Larg0.ssiveivensss: csvvisisinonssssavavpnnsunas o 30 pies
ANAFE Votalsrcivmpanissnimnssomiisassssmesiss 124 milimetros
nodel patit...csnssaesisaregnsses 125 "
Ancho de la cabeza....ceeirrreiieeriniinanne. 65 "
Radio de la cabeza...ccoreacererirernanieneas 300 "
Espesor del alma............. 13 "

Inclinacion de las alas del perﬁ] ........... Y
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Los rieles nsados son de acero ¥ citaremos
cuatro diversos tipos: riel Vieforiz de 30 Kgs.
por metro eorrido, el riel Normal de K. 34. 7, el
riel Poisson (fierro) de K. 38.50 1 el riel Normal
Reformado (1895), cuyas dimensiones son:

Altura de la cabeza m/m 36,10

Ancho , - s 6485
o del alma 14.25
. de la zapata 125.00
Altura total del riel « 12595
Registencia por m/m 2 Kgs. 659
Peso por metro corride © ,  38.70

CORTE ORDINARIO PARA UNA VIA

En Cortes en roca, 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
9.60 4 5.46. :

Respecto a la inclinacion de los taludes se adopta lo siguiente:

En roca mui dura . 1/10
En roca dura . 1/4
En roca blanda . 1/2

La altura de la capa de lastre es de 0.50

Los durmientes usados son de roble pellin de 2.757:0.20:€0.15
empleando 14 por riel de 10.00, o sea (.868 de eje a eje, salvo
en las junturas donde distan solo 0.50.

El cierrp de la linea se hace con cineo hileras de alambres
(alternanda los de paas con log lisos) distantes de 0.30 y clava-
dos en poste de cipres de 2.30%¢0.1020.10 que distan entre =i
de 2.00. Cafla 30.00 hai un poste reforzado por un pie de cabra.

E. de los F. C. de Chile por S. M. V.
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Riel Zabon............. de 44 kgs. 60 por metro corrido
Riel Normal de 1895. de 38 w 50 " "
Normal antiguo........ de 34 n 70 " 1
Riel tlpO. de 30 n 00 1" "

Los durmientes son de roble-pellin i de cipres i su
escuadra es de 2.75x 0.25x0.15; empieza a usdrseles
creosotados.

La curva minima es de 180 metros de radio i la gra-
diente mdxima de 2.8 por ciento, d4mbas se encuentran
en la cuesta del Tabon (1.2 seccion).

Antes de entrar a hacer un estudio de toda la red,
pasamos a resefiar la historia de su desenvolvimiento.

#*
# 9

El primer ferrocarril que se emprendié en Chile al sur
de Atacama, fué el de Valparaiso a Santiago, que une
la metrépoli comercial con la capital de la Republica.

En esta empresa, como en todas las que significaban
adelanto i progreso, vemos figurar como iniciador i pro-
pagandista al ilustre Weelwright, cuya personalidad he-
mos dado a conccer mas atras.

Guiados del proposito de patentizar las dificultades
que se oponian, en esa €poca, a toda empresa que signi-
ficara innovacion a la rutina que prevalecia, me detengo
un poco en analizar la via-crucis que tuvo que soportar
Weelwright al solicitar la concesion de dicho ferrocarril.

En 1842 emiti6 Weelwright por primera vez la idea
de unir Valparaiso con Santiago por una via férrea i
solo despues de cinco afios de propaganda activisima lo-
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gré interesar en su empresa a dos de las mas altas per-
sonalidades politicas de esa época: el jeneral don Fran-
cisco A. Pinto y don Manuel C. Vial, Ministro del Pre-
sidente Bulnes. Patrocinado por estos dos ilustres ciu-
dadanos, logré que el Gobierno oyera su proyecto, i asi
vemos poco despues que el Presidente Biilnes enviaba
al Congreso Nacional el siguiente mensaje, acompafidn-
dolo de las bases de concesion que el mismo Weelwright
habia presentado al Consejo de Estado:

nConciudadanos del Senado i de la Cdmara de Dipu-
tados:

Consideradas hoi jeneralmente con tanta justicia las
vias de comunicacion como una de las mas eficaces con-
diciones del desarrollo social, el Gobierno no ha trepi-
dado un momento en consagrarse a proponer todas las
mejoras i reformas de que es susceptible el pais en este
ramo, i esperando en que la Repiblica toda se asociard
al importante empefio de procurar a la industria nacional
una existencia efectiva i un progreso seguro.

De todos los caminos que cruzan nuestro territorio,
es sin duda, el mas importante el que une a esta capital
con Valparaiso, no tanto por la naturaleza de las rela-
ciones que mantienen estas dos ciudades, cuanto porque
él es el principal canal que facilita a nuestra industria
sus cambios i la pone en comunicacion mas inmediata i
directa con el estranjero. Por esta razon el Gobierno se
ha apresurado a aprovechar la ocasion que se le ha ofre-
cido de introducir por primera vez en Chile la mejora
mas culminante que en los tiempos modernos han reci-
bido las vias de comunicacion terrestre por medio de la
aplicacion del vapor, operando una verdadera i saludable
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LN
revolucion en el movimiento industrial de los pueblos
civilizados; al proporcionar esta ventaja a la Repiblica,
he creido que uno de los parajes en que se puede ensa-
yar, con esperanza de mejor éxito, la planteacion de un
ferrocarril, es el camino de Valparaiso a Santiago, que
por ser el mas constantemente traficado i el que da curso
a mayor nimero de capitales, es tambien el que mas
seguridades de lucro ofrece a los especuladores de una

empresa semejante. Esta preferencia es el resultado
preciso de las circunstancias, i en ella encontraremos in-
dispensablemente la base de las demas mejoras andlogas
que en lo sucesivo hemos de realizar.

Seguro como estoi de que el Congreso Nacional adhe-
rird al propdsito del Gobierno, prestando su aprobacion
para llevar a cabo tan alta empresa, ofrezco a vuestra
consideracion las estipulaciones que se han celebrado
por el Ministerio del Interior con el empresario, para
que sirvan de base al privilejio que se ha de conceder a
éste, cuando el Congreso las apruebe. En ellas vereis
que el Gobierno no ha perdido un solo momento de
vista el interes nacional, i que todos sus conatos se han
dirijido a proporcionar a la Reptiblica un bien inestima-
ble, sin gravar en lo mas minimo a la industria i sin ligar
con pesadas exacciones a los particulares. El término de
la duracion del privilejio es moderado, i son tan equita=
tivas las condiciones reciprocas del contrato, que la uti-
lidad de la empresa es tambien reciproca, i refluye tanto
en los especuladores, como en favor del Fisco.

Escusado me parece encarecer a la Cdmara la im-
plantacion de este negocio, i la necesidad que tenemos
de realizarlo sin demora ni tropiezos; por eso me limitg



86 SANTIAGO MARIN VICURA

a invocar vuestro patriotismo en favor del interes jene-
ral, tan Intimamente ligado con este asunto, que de
acuerdo con el Consejo de Estado, ofrezco a vuestra de-
liberacion.

Santiago, Junio 4 de 1847.—MaNvuEL BULNES.—Ma-
nuel Camilo Vial.n

Por lo demas, he aqui el curioso estracto de los deba-
tes a que did lugar el citado mensaje; su lectura nos dard
a conocer el espéritu de progreso de que estaban anima-
dos nuestros tlustres hombres pitblicos de entdnces:

WEn la sesion de 23 de Junio de 1847 se entr6 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, sefior don Ramon Luis Ira-
rrdzaval, aunque no se opuso a la idea fundamental, es-
timo que el Estado no debia aceptar el proyecto, por
cuanto la garantia de 5 por ciento que en €l se reconocia
a un capital de 6.000,000 de pesos, era una carga mui
pesada para el erario que, dntes que todo, estaba en la
obligacion de pagar las deudas que pesaban sobre el pais.

El Ministro sefior Vial, le manifesté que en ningun
caso llegaria a pesar sobre el erario piblico la garantia
acordada, pues el ferrocarril dejaria una utilidad cierta i
positiva, dados los cdlculos que se habian hecho. Agregé
que la garantia era mera férmula para atraer i asegurar
los capitales que se invirtieran en la obra.

El sefior Irarrdzaval insisti6 en sus observaciones, i
pasando a otro érden de consideraciones, dijo: nPor otra
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parte, el ferrocarril va a dar un golpe, va a arruinar las
empresas de birlochos, tropas, carretas, etc.n (1)

Esta peregrina objecion del sefior Irarrdzaval tiene
sus analojifas con la discusion habida en el Parlamento
ingles en ocasion semejante.

En la Cdmara de los Comunes se conserva aun la
tradicion de las inocentes objeciones que se hicieron al
proyecto de Sthephenson para establecer el primer fe-
rrocarril en Inglaterra i en el mundo.

La comision lejislativa llamé un dia a su seno a Sthe-
phenson i le hizo esta formidable objecion: #Su proyecto
nos parece bueno; pero tiene el inconveniente de que si
la mdquina encuentra una vaca en el camino la destro-
zaria, lo que, como usted comprende, seria lamentable.n

Sthephenson miré con compasion a sus jueces i les
contestd con sorna:

— Yes, very painful for the cow. ((En verdad, seria
mui lamentable para la vacal...)

Despues que hizo el honorable sefior Irarrdzaval la
bella teoria econdémica desconocida para Stuart Mill, que

(1) Boletin de Sesiones del Congreso de 1847,

Recuerdo haber leido er una ocasion que una igual observacion se
hizo a Sthephenson en la Cdmara de los Comunes, a la que él contestd
con estas palabras, que enténces parecieron una burla i que hoi son la
espresion de la realidad:

—Cuando mi ferrocarril sea un hecho i se jeneralice su uso, todas
las carretas de Inglatera serdn insuficientes para acarrear a las estacio-
nes la carga que debe trasportar.

Mas todavia, llegard un dia en que sea mas econdmico andar en fe-
rrocarril gue a pié, i enténces se comprenderd lo ridfculo de las obje-
ciones que se me hacen.
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dejamos copiadé, el honorable senador, sefior Meneses,
agregd: que el ferrocarril iba a producir seguramente
nuna quiebra en los intereses de la mayor parte de los
habitantes del Estado, porque solo van a ser privilejia-
dos con él los productos de Santiago, perjudicdndose los
frutos de las demas provincias, de manera que no val-
drdn nada en el mercado.n

A estas peregrinas observaciones contesté el sefior
Vial, Ministro del Interior, haciendo ver que el interes
de la mayoria del pais no podia posponerse al de unos
pocos, € hizo una estensa disertacion para probar la uti-
lidad i conveniencia de la empresa.

Siguié la discusion en la sesion de 30 de Junio, en-
trando a combatir el proyecto e/ seiior Vial del Rio,
quien declar6 que no se habia podido convencer de las
ventajas que nos traeria el ferrocarril; que no se han
presentado datos estadisticos al respecto; que no se co-
nocia el nimero de millas que va a recorrer i que, por
dltimo, no se indicaban cudles serian los puntos de par-
tida i llegada, cuestion mui interesante, pues el comer-
ciante tendria que pagar el trasporte en ferrocarril i
ademas conducir las mercaderias o frutos en carretas
hasta la estacion.

Hizo notar el Ministro sefior Vial, que los datos esta-
disticos se conocian; que el trasporte anual entre San-
tiago i Valparaiso, se calculaba en un millon de pesos
por pago de fletes; que cualquiera que fuera la ruta que
llevara el ferrocarril siempre seria mas corta que la ac-
tual; que los cdlculos de la estension de la linea alcanza-
ban a g1 millas; i, por iltimo, que en cualquier punto
que se colocara la estacion, a ella tendrian que llevarse



ESTUDIOS DE LOS FERROCARRILES CHILENOS 89

los efectos de trasporte. En todo caso se buscaria el tra-
zado mas conveniente. Estos puntos, agregd, son de la
discusion particular o de detalle.

El sefior Pinto apoyd con entusiasmo el proyecto i
manifestd cuanto avanzan los pueblos que hoi gozan de
los beneficios de los ferrocarriles.

Sin embargo, el sefior Irarrdzaval, presidente del Se-
nado, no se convencié i volviendo a repetir sus argu-
mentos, concluyé diciendo:

ugPero el ferrocarril a qué conduce? No es mas que
el vehiculo de los bienes que se traen de otra parte. Se
dird que se ahorra el flete i que ésta es una ventaja para
la nacion; mas, pregunto, jesta ventaja va a quedar entre
nosotros? No, sefior, ese producto es para los empre-
sarios.n (1)

Entrd a terciar en el debate, en la sesion del 2 de Ju-
lio, el ilustre sabio don Andres Bello, manifestando lo
infundado que eran los temores que asaltaban a algunos
sefiores senadores i haciendo algunas citas de lo que pa-
saba en el mundo civilizado a propodsito de estas vias
de comunicacion.

Aunque se renovaron las argumentaciones del sefior
Vial del Rio, quien se retir6 de la sala porque no queria
oir los reproches que se le dirijian, los sefiores Vial, Mi-
nistro del Interior, i Pinto las desvirtuaron por completo

(1) Existian ademas articulistas de aquella época que con respecto
al proyecto de ferrocarril entre Valparaiso i Santiago, declaraban que
era preferible gastar tres o cuatro millones en reparar el camino i cons-
truir sélidos puentes que hacer el tal ferrocarril: aquellos tres o cuatro
millones quedarian en el pais, miéntras que con la construccion de la
via férrea saldrian las utiiidades del pais.
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i el proyecto fué aprobado en jeneral por once votos con-
tra dos, entrandose a la discusion particular que terminé
el 28 de Julio,

Miéntras se discutia tan licidamente en Chile, Wheel-
wright se habia embarcado para Inglaterra con el objeto
de buscar los capitales para acometer 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 discuti6é en la Cdmara de Diputa-
dos su proyecto de privilejio.

Don Manuel Montt, presidente de la Cdmara de Di-
putados, manifesté 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 aprobd en jeneral el proyecto por vezntio-
c/ko votos contra dos, concluyendo la discusion particular
en la sesion de 7 de Agosto de 1848.

Pero el proyecto no viene a ser lei de la Repiblica
sino el 19 de Junio de 1849, siendo promulgado con las
firnas de don Manuel Bilnes i de don José Joaquin
Pérez.n (1)

il qué de estrafio habia en emitir tan curiosos argu-
mentos!

En Inglaterra, cuando el ilustre Stephenson solicité
la concesion de la linea de Manchester a Liverpool, la

(1) El movimiento de los ferrocarriles de Chile por Fiscalista, pu-=
blicado en La ZLei de Santiago (1897).
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Cdmara despues de un largo debate la rechazé por 19
volos contra I3.

En Francia, espiritus tan altamente colocados como
Thiers, combatieron la primera concesion de ferrocarri-
les diciendo que era apénas un juguete con que se que-
rian regalar los parisienses.

En 1847 decia en nuestro Senado (sesion del 30 de
Junio) el senor Vial del Rio: “

—El buei, la madera, el pasto son ganancias del hijo
del pais, miéntras que con el ferrocarril se beneficia al
estranjero que se lleva todos esos valores.

I en 1827 los honorables Stanley i Coffin, decian en
la Cdmara de los Comunes, al tratar la concesion de
Stephenson:

—i;Qué serd de aquellos que deseen viajar en coches
propios o de alquiler, como lo han hecho nuestros ante-
pasados? qué hardn los constructores de coches, los fa-
bricantes de arneses, los cocheros, los posaderos i los
criadores i tratantes en caballerizas? Sabe la Cdmara
el Aumo, el rutdo, el desvanecimiento que ocasionara una
maquina a doce millas por hora? Niel ganado que esté
arando, ni el que esté paciendo en las praderas podrdn
mirarla sin terror. El precio del hierro aumentard de
ciento por ciento o lo que es mas probable se acabard
este metal.y

—ugQué va a ser de los que han invertido su dinero
en la compostura de caminos? afiadia Mr. Coffin ;qué se
hard dentro de las casas por cuyas puertas pasard reso-
nando el silbo de una maquina que corre diez willas
por hova?

Siempre que se trata de implantar en un pais los be-
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neficios de un gran descubrimiento o de trasformar afie-
jos habitos no es raro encontrar espiritus refractarios,
que traen a colacion los argumentos mas estrafalarios en
apoyo de sus objeciones.

Pero volvamos a la concesion Weelwright.

Con fecha 19 de Julio de 1849 el Excmo. sefior don
Manuel Biilnes firmé el decreto por el cual se le conce-
dia a don Guillermo Weelwright privilejio esclusivo npa-
ra construir i usar de un camino de ferrocarril entre Val-
paraiso i Santiago, durante el término de treinta afiosn
asegurdndole el interes del 5 por ciento anual durante
diez afios i por un capital mdximo de seis millones de
pesos; se le otorgaban ademas liberacion de derechos de
aduana para todos los materiales necesarios en la cons-
truccion, reparacion i esplotacion del ferrocarril, escen-
cion de la contribucion fiscal i municipal para todas sus
propiedades, etc. El gobierno fijaba en el 40 por ciento
los gastos de esplotacion i se reservaba el derecho de
intervenir en la formacion de las tarifas i de adquirir el
ferrocarril una vez espirado el plazo de 30 afios de pri-
vilejio.

Posteriormente el gobiermo resolvié tomar una parti-
cipacion mas activa en esta obra i con fecha 28 de Agos-
to de 1851 se espidi6 una lei que mandaba proceder a
la construccion del espresado ferrocarril e invitaba a los
habitantes del pais a constituir una sociedad anénima
para procurarse los capitales necesarios.

En 1852 se organizd la sociedad con un capital de
siete millones de pesos ($ 7.000.000) distribuidos en siete
mil acciones i se encargd al distinguido injeniero ameri-

cano Mr. Allan Campbel, que habia llegado a Chile pa-
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ra trabajar con Weelwright en el ferrocarril de Copiapd
i que estaba al servicio del gobierno desde 1850, del es-
tudio definitivo del ferrocarril.

La sociedad tuvo despues una modificacion con res-
pecto al monto del capital, por haberse retirado algunos.
accionistas, i quedd éste reducido a cuatro millones de
pesos, en la forma siguiente:

El tesoro Nacional.......... 2,000 acciones $ 2.000,000
Don Matias Cousifio........ 800 " 800,000

Doiia Candelaria Goyene-
BRCH . oiiivii ssvvvsviraiven D00 " 600,000
Don José¢ Waddington...... 600 " 600,000
4,000 " $ 4.000,000

Tres direcciones se habian estudiado para el trazado
del ferrocarril: una por Casablanca i Melipilla; otra por
Aconcagua i que pasando por el portezuelo de Monte-
negro caia al valle i seguia por la costa hasta el Alto del
Puerto i?a tercera por las cuestas de Prado i Zapata.

Campbell adopté el trazado por Concon, aconsejado
ya por los sefiores Barton i Carter, distinguidos injenie-
ros al servicio de Weelwright desde 1846.

En Octubre de 1852 se inauguraron los trabajos i si-
guieron sin interrupcion, bajo la direccion sucesiva de
los injenieros Campbell, Robertson i Maughan hasta
1854, fecha en que llegé a hacerse cargo de la obra el
injeniero contratado Mr. Williams Lloyd, quien modificé
totalmente el trazado, abandonando los trabajos por
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Concon que costaban ya al erario mas de trescientos mil
pesos ($ 300,000). ‘

En Abril de 18535 se abri6 el trdfico hasta El Salto
(k 11) i en 1857 llegaban los trenes hasta Quillota
(k 55)-

Pero se habian cometido tantos errores i despilfarros
en los cincos afios que llevaba de construccion la linea
que el dinero se habia agotado, habiéndose gastado las
siguientes cantidades:

Gastado en la linea permanente........... $ 3.788,332.37
En edificios, estaciones, €tC............... 579,082.55
En equipo rodante..........c.c...... S 439,537.00
En Utlessonsauansassumansunas 141,849.00
Pérdidas por el abandono de la linea de
CONCON uvesvinsnni wisivsmesvammmseevas 327,383.20
Total.....ccevcvininnnns $ 5.276,184.12

En 1858 se contraté en Europa un emprésti‘to de sie-
te millones de pesos ($ 7.000,000) para la continuacion
de los trabajos, quedando asi mismo el gobierno auto-
rizado para comprar las acciones particulares de la so-
ciedad del ferrocarril i en 1861 el sefior Enrique Meiggs
contraté la construccion, por el precio alzado de seis mi-
llones de pesos ($ 6.000.000) de la seccion Santiago-
Quillota. '

En 1862 el Excmo. sefior don José Joaquin Pérez
inaugurd la linea hasta Llaillai (k 91) ien 1863 quedé
definitivamente unido Valparaiso i Santiago, habiendo

" AR
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costado el ferrocarril once millones trescientos diez i seis
mil ciento ochenta i dos pesos ($ 11.316.182).

Pero hasta ent6nces los trenes solo llegaban hasta la
estacion del Baron; en 1868 se estendié la linea hasta
Bella-vista i posteriormente (1876) hasta la estacion del
Puerto.

Por lei de Setiembre de 1864 se ordené la formacion
de planos i presupuesto de un ramal de ferrocarril que,
partiendo de Las Vegas llegase a Los Andes, los que
fueron formados por el injeniero Guillermo O. Barree i
en 1870 se contrat6 su ejecucion hasta San Felipe con
don Juan M. Murphy i posteriormente se contraté la
seccion San Felipe-Los Andes con don Tomas Eastman.

En Julio de 1871 se inaugurd la linea hasta San Fe-
lipe i en 1874 llegaba la locomotora a Los Andes, punto
de arranque hoi, del gran ferrocarril trasandino Clark.

Quedd con ello concluida toda la actual primera sec-
cion de los ferrocarriles del Estado. (1)

(1) Don Benjamin Vicufia Mackenna cuenta en su libro de nVal-
paraiso a Santiagon que las diez primeras madquinas encargadas a In-
glaterra en 1853 ncorrespondian con sus nombres a una leyenda que
hoi ya es una historian. Esos nombres eran Empresa, Vencedora, Obs-
tdculos, Adelante, Recompensa, Porvenir, Valparaiso, Quillota, Aconca-
gua i Santiage, que correspondia a la leyenda siguiente: La empresa,
vencedora de los obstdculos, en adelante recompensa el porvenir de Val-
paraiso, Quillota, Aconcagua i Santiago,
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Esta seccion, relativamente a su estension, es la que
ha demandado mas trabajo, por lo escabroso del terreno.

Las obras de arte mas importantes son:

a. El tinel de Punta Gruesa, construido en 1855 i
fuera de uso hoi por haberse modificado el trazado; tie-
ne un largo de 140 metros i estd ubicado entre Valpa-
raiso i Vifia del Mar.

6. El tinel de las Cucharas (1869) de 111 metros de
largo, situado entre Vifia del Mar i Quilpué. Su costo
fué de 354,000 pesos.

¢. El tinel de San Pedro (Junio de 1855-Setiembre
de 1861) que tiene, contando los cortes de entrada, 1952
metros, de los cuales hai propiamente de ttinel 488 me.
tros,

d. El tinel del Centinela (1860) de 150 metros de
largo.

e. El tinel de Los Loros de 104 metros,

/. El tiinel de los Maquis de 91 metros.

2. Entre los dos iltimos tineles se encuentra el Via-
ducto de Los Maquis proyectado por Mr. Lloyd. Este
hermoso puente tiene 178 metros de largo i su machon
mas alto se eleva de 38 metros del fondo de la quebrada.

Habiéndose notado tltimamente que este viaducto
adolecia de graves defectos de resistencia, que consti-
tuian un sério peligro para la seguridad en la esplotacion,
se resolvié reemplazarlo por una alcantarilla abovedada;
trabajo que ya ha sido terminado.

En esta seccion se encuentra tambien, como lo hemos
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dicho, la cuesta del Tabon donde existen las curvas
minimas (180 metros de radio) i la gradiente mdxima
(2.8 por ciento); llegado el ferrocarril al portezuelo de
Monte Negro, que es el punto mas alto del perfil (804
metros) empieza el ferrocarril a bajar esta cuesta.

*
* ¥

Respecto a los trabajos de la segunda i tercera sec-
cion podemos resumirlos en la forma siguiente.

La idea de construir ferrocarriles al sur de Santiago
data desde 1852, en que el Gobierno comisiond al inje-
niero Campbell para hacer estudios entre Concepcion i
Talcahuvano; perosolo en 1855 se formé la sociedad de-
nominada Ferrocarril de! Sur ncon el objeto, como dice
su constitucion, de construir i gozar de los productos de
un ferrocarril desde Santiago hasta el rio Maule, pasan-
do por las poblaciones de Rancagua, Rengo, San Fer-
nando, Curicé, Molina i Talca.n El Gobierno quedé au-
torizado ese mismo afio (lei de 24 de Agosto) para
invertir un millon de pesos ($ 1.000,000) en acciones de
la espresada sociedad.

El capital primitivo de la sociedad fué de tres millones
de pesos ($ 3.000,000), pero posteriormente (1856) se
aumenté a ($ 4.752,000) cuatro millones setecientos cin-
cuenta i dos mil pesos, dividido en cuatro mil setecientas
cincuenta i dos acciones.

Esta sociedad obtuvo del Congreso mas o ménos las
mismas concesiones que Weelwright afios atras.

En 1857 el Excmo. sefior don Manuel Montt inaugu-
t6 la linea entre Santiago i San Bernardo (k. 21); en

7
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1859 lleg6 a Rancagua (k. 87);en 1862 a San Fernando
(k. 139) i en 1868 a Curicé (k. 190).

El ferrocarril entre Chillan i Talcahuano que fué au-
torizado en 1862 i estudiado por el injeniero Eujenio
Poisson, fué contratado en 1869 por don Juan Slater
por la suma alzada de tres millones novecientos veinte
mil pesos ($ 3.920,000).

En 1870 se autorizo la construccion del ramal de San
Fernando hasta Palmilla.

En 1872 se contratd con el sefior Slater la construc-
cion del ferrocarril de Curicé a Chillan, la linea de San
Rosendo a Angol i el ramal a los Anjeles, trabajo que
fué inaugurado por el Excmo. sefior don Federico Erra-
zuriz (1873).

En ese mismo afio (1873) se autorizé al Gobierno
para adquirir las acciones de los particulares en la socie-
dad Ferrocarril del Sur i se dicté el primer reglamento
para la administracion de los ferrocarriles del Estado.

En 1884 el Excmo. sefior don Domingo Santa Maria
contratd con los sefiores Hillman i Mayers la construc-
cion de los ferrocarriles de Angol a Traiguen i de Re-
naico a Victoria, contrato que fué liquidado posterior-
mente, quedando el Gobierno autorizado (1888) para
concluir por administracion los espresados ferrocarriles.

En 1888 el Excmo. sefior don José Manuel Balmace-
da dié a la construccion de ferrocarriles un gran impulso
i contratd con una compaiiia norte-americana la cons-
truccion de mas de mil kilémetros, etc.

En otra parte daremos a conocer con mas latitud esta
gran negociacion; aqui nos limitaremos a decir que de
todas esas lineas las tinicas que han sido concluidas i en-
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tregadas a la administracion de los ferrocarriles del Es-

tado son las siguientes:

De Huasco a Vallenar (1894). .
n Santiago a Melipilla .
n Calera a Cabildo.
w Pelequen a Peumo.
n Palmilla a Alcones.
w Temuco a Pitrufquen.
w Coigiie a Mulchen (1895) .
w Valdivia a Osorno. .

-

. 147.5

50
62
76
29
45
32
41

Debemos sefialar tambien como lineas que han sido
concluidas i entregadas a la administracion jeneral en
estos tltimos afios las de Parral a Cauquenes (1896) de
50 kilémetros i Victoria a Temuco (1895) de 68 kiléme-
tros. (1)

(1) El costo kilométrico de algunas de las lneas del Estado es el

siguiente:

Kims. g 1o constrac,  1kilome
De Valparaiso a Quillota..........cccese. 55 $ 4.604,900 $ 85,361
n Quillota a Santiago...........covuv.... 129 6,991,069 54,201
n Las Vegas a San Felipe.......c....... 30 459,076 15,302
n San Felipe a Los Andes....cc.cccu.nn 15 453,958 30,263
n Santiago a San Fernando.............. 134  5.000,000 37,313
n San Fernando a Curic6....coceeenoe. 57 1.378,460 27,028
Ramal de la Palmilla...coeee coveevennnnas 43 422,285 9,820
De Curicé a Talca...ccveve covevans vnien 65  1.86g,061 28,754

n Talca a Chillan i de San Rosendo
a Angol..cevesenrnies creeeeena 239 6,708,044 28,070
w Chillan a Talcahuano.................. 186 4.917,256 26,436

Lo que da un precio medio kilométrico 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 en 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 ocasionado grandes gastos.

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

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

Este viaducto fué 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 en sus estremos en dos estribos de
mamposteria i en el centro en cuatro machones metdli-
cos; lo que da cinco tramos de 69.50 m.

La distancia de eje a eje de las vigas principales es de
4.50 1 su altura de 7.00.

La altura de las pilas-machones es la siguiente: las dos
de los estremos tienen 43.70, a contar desde el zécalo
de la mamposteria que le sirve de base hasta encima del
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capitel i las otras dos tienen 67.701 75.70 respectiva-
mente. :
H¢ aqui algunos otros datos:

Largo total de la viga metdlica. . . . 347.50 mts.
Largo total del estribo norte de mampos-
tecla, RSk e - 37.50 n
Largo total del estribo sur de mampos-
(= o1 R o e pA e S, Full 22.50 n
Largo total del viaducto. . . 407.50 mits,

Altura de los rieles sobre el nivel del mar  238.30 «
Altura de los rieles sobre el fondo de la
gruebEadet o NN il e i 97.60 1

Peso de la viga metdlica en toneladas .  726.00

Pesodelasy pilastens -0 . o 7 e 553,00
Peso de los descansos i aparatos de di-
JEGEION . S e e S 24.00
Pesototalde . . . . . . 1403.00 mts.
Albaiiileria usada en los estribos i ma-
chones . . . s wmas g re18,108.40

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

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

La construccion de esta obra demord unos tres afios
i fué entregada al trdfico piblico con gran ceremonia el
26 de Octubre de 189o. El Excmo. sefior Balmaceda,
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que pronuncio ese dia un hermoso discurso, concluyé
diciendo:

—uEste grandioso monumento marcard a las jenera-
ciones venideras la época en que los chilenos sacudieron
su tradicional timidez i apatia i emprendieron la obra
de un nuevo i sélido engrandecimiento.n

nQuiero, en esta hora feliz, espresar mis votos porque
los que vengan en pos de nosotros nos exedan en inteli-
jencia, en actividad i en acierto i sobre todo, en enerjia
para hacer el bien i levantar mas aun a esta patria de
nuestro corazon i de nuestros hijos.n

FERROCARRILES DEL ESTADO

Pasamos ahora a estudiar el movimiento econémico
de la 7ed central de los ferrocariil=s del Estado, a con-
tar desde 1884, afio en que se dict6 el reglamento que
organizé la Direccion Jeneral, vijente hasta hoi.

Este movimiento puede resumirse en el siguiente
cuadro:
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del trafico en los mismos afos

se resume en el cuadro siguiente:
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El material rodante con que cuenta la red central es
el siguiente:

Locomotoras 1896 1808

Inglesas para pasajeros. . . . . 28 28
1l LA e e e S S 3 53

" n servicio especial . . 18 18
Americanas para pasajeros. . . . 43 46
" T W e R T 98

n n servicio especial . 17 17

£ 37y 1 SRR RS s S 260

Coches de pasajeros

1898
Tipo Tipo
ingles americano  Total
b Y St e N R AR 1 63 110
A ] 17 3I 48
EPS TR N 33 7 104
Mistos 1.21 2.2clase i dormi-
U gts A e e R 2 16 18
Mistos 2.2 i 3.2 clase. I I
n 2.1 equipajes 3 3
n  Salones. 8 8
Servicio especial . 2 5 2

TOBRE o e et i v TO0 198 299
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Carros de carga

1898
Clase 4 ruedas 8 ruedas Total
Para equipajes i conductor. . 24 39 63
- Bodegas; .. & . s 000 711 1,671
un casitas para conductor. 47 4 51
CHIO, ) St o o et o003 39 1,042
PIGROR 0 b a T — 695 695
Bejan'] D Ol e s A 61 460 516
Auziliagdores, - o of L - 4 8 12
Parafaballos (- 50 % T 2 — 2
TOIVORCros "t o s e 19 2 21
Para carnes muertas . . . 12 — 12
Parteulares. 4 a0 000 7 2 9
Torar v 23y 1,080 RO0X

Lo que da en restimen:

| oeomelorasse o L 260
Coches de pasajeros . . . 299
Carrosdecarga, . . . . 4,086

O sea, por cada 100 kilémetros en esplotacion:

Liocomotoras . . v o v 1887
Coches de pasajeros . . . 18.50
Carros de pasajeros . . . 287.92
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Estos nimeros nos indican que nuestros ferrocarriles
del Estado se encuentran mal dotados de material ro-
dante, defecto que todas las Memorias sefialan.

Hai reglas prdcticas que seiialan la razon qne debe
haber, en lineas bien esplotadas, entre el nimero de
kilémetros 1 el material rodante; pero hai que tener pre-
sente el factor importantisimo del movimiento del ferro-
carril i basado en esto decimos que el equipo de la red
central es deficiente.

La proporcion que hai en otros paises entre el nu-
mero de kilémetros en esplotacion i las locomotoras, es
el siguiente:

Por cada 100 kilémetros en esplotacion hai en

Inglaterra i Béljica. . . . 350 locomotoras
PHEMAana o5 s e AR "
Verein aleman (1) . /. 5 .0 039 "
FEANCE: Y 7 S Lo B e il 1
T 2 OGN P R R S N T "
FUUsEri ., s AR el "
SRHIREE -, T s D i
Chile (red central) . *. . . 19 "
AN . S e R S SR S n
indiadnglesal [ Do G A g "
Eatados-Unidos: " oI008 w2 It

Lo que daria una razon media de 23.18 locomotoras
por cada 100 kilémetros.

(1) E! verein aleman (union alemana) comprendia una red de
76,351 quilémetros en 1895, comprendiendo los ferrocarriles holan-
deses, rumanos, la linea de Varsovia a Viena, etc.
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Respecto a los carros de carga, hé aqui algunos datos
p g qutag

que manifiestan que la razon media es de 7.21 por cada
kilémetro de linea en esplotacion:

Reine Unido (1), . . . 177 -en: 1895
BEWIER o 0 iy vuat e TR0 180,
Bletianig. o~ i Uy e FR0Y
T e N IR R e o S £
Verain aleman. .. & 268w '18aY
Austria-Hungrfa . . . , 520 u 1894
B o d a2 o L S LR e e S
Eatados Untdos' - "5 /e S 1808
Chile (red central) .- . . 2.8 « 1896
IEndiiemplesa . . . ol 204 w1006

Vemos que la red central de los ferrocarriles de] Es-
tado ocupa el pentltimo lugar; esto esplica tambien el
crecido kilometraje que se hace sufrir a nuestras loco-
motoras.

El kilometraje medio durante los afios 1880 a 1898
ha sido el siguiente:

880, . . . . . .31,046 kilémetros
SRR s hn e ALIDSE 1
) Kore s AR R S L o 387 "
1892558 o v e 1 SOGED i
5 b ) SRS R X s "
1800 .t e e G700 "
1895. . . . . . 55450 Y
1896 B N N e e 6 (00 "
40 S P S DRI T % I 1 "

(1) Reino Unido comprende los ferrocarriles de Inglaterra, Escocia
e Irlanda.
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Al comparar el kilometraje de las locomotoras chile-
nas, tomaremos tambien en cuenta los nimeros que re-
sultan para Estados Unidos, apesar que ahi se toma por
principio el de hacer trabajar al material rodante cuanto
se pueda i que una mdquina al llegar a una estacion,
despues de un largo viaje, solo debe cambiar maquinista
i seguir trabajando para economizar calérico (1). Pode-
mos citar en Estados Unidos, por ejemplo, casos como
los siguientes, pero el kilometraje medio no pasa de
42,000 a 4 5,000.

Buchman (Director de traccion de la New-York Cen-
tral and Hudson River) da para cinco locomotoras so-
metidas a un trabajo pesado entre New-York i Albany
las siguientes cifras (1877):

CILINDROS Didmetro
DESIGNACION de las Kilometraje

DE LAS LOCOMOTORAS Diimetro Carrera ruedas
BRABAIEr05. o ivasssieiaeen. OP432 0610 . 1,2678 130,461
ERSAICION. .\ oo o neviine 0432 - 0010 1678 5111,787
B, L ceei _0.407 T 0.550  1.525 127,708
RO .. e, D532 CO.010 SILR25 03 805
B e ODT SOLOTO T8RS 08 TS

Mr. Ely cita mdquinas que han hecho en la Pensil-
vania RR un kilometraje de 139,626 en 1872, llegando
hasta recorrer 13,389 kilémetros en un mes.

Hé aqui indicado el kilometraje medio de locomotoras
de algunos paises europeos:

(1) Les chemins de fer en Amerigue par LAVOINNE ET PONTZEN.



Chile (red central) . . . 52,606 kilometros

Ferrocarriles alemanes. . 35,126 "
Austria-Hungrfa. . . . 34,720 0
Suecia (Estado). . . . 30,063 "
£ SR R SRS P ) "
Inglaterra (5 compaiiias) . 27,442 "
Hekanda . .0 07« 829,399 "
Dinatarea’ = s fe v2oad t
s £t SRR DR 1 "
Béljica. Rt e R = P 25‘809 1l
SWIR 5 ol E e i il "
RUumania .« = . - 5% Fobos "
B

Antes de terminar esta parte, consigno mas adelante
algunos datos jenerales sobre la esplotacion i consumo
de la red central de los ferrocarriles del Estado durante
los tltimos afios, los que servirdn para hacer el estudio
financiero de la administracion del Estado, bajo el punto
de vista econdémico. Todos ellos son tomados directa-
mente de las Memorias oficiales.

Las entradas jenerales durante los tltimos afios han
sido:

RED CENTRAL 1895 1896
Pasajes i trenes nocturnos.... $ 4.040,13060 $ 4.222,172.60
Esfoliadores...... e e 70,821.45 93,420.70
Boletos de hoteles.......... 156.25 25.00
Trenes especiales, . ..vuvrr s 33,040.20 57,036.38
Pasajes del Supremo Gobierno 186,658.52 38,355.40
Fletes de carga.............. 7.422,065.41 7.105,613.83
Cargad-desca¥oa,. . ..ov s 28,623.07 30,608.36

BoARPIes s 6t rictirca s wiana 64,303.36 57,034.98

T10 SANTIAGO MARIN VICUNA 1
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RED CENTRAL

Fletes de carga del Supremo
CobIeINo v v imis vias
Tren directo de carga........
Equipajes i tesoro.. ...
Libretos de equipajes i enco-
G LT o e e B e
Equipajes i tesoro del Supre-
mo Gobierno i correspon-
AENCIA T 0 T T ih e eask

a s a e

III
1895 1896
233,848.56 105,043.83
384,338.56 770,040.84
484,933.90 52,832.84
2,737.50 3,059.50
59,841.04 26,036.94

Total de entradas..... $ 13.013,208.31 $13.126,272.20

]

que, atendiendo a las secciones en que estd dividido, es

el siguiente:

ENTRADAS
1895 1896 1897 1898
1.2 See. $ 3.735815.53 $ 3.775,524.74 $ 3.642,575.13 $ 3.852,221.29
2% 5.868,415.54 5.508,764.68 5.240,139.25 5.378,310.72
3 3.409,067.24 3.841,982.78 3.605,962.68 3.576,330.50

Total jen. $§ 13.013,208.31 § 13.126,272.20

$ 12.488,677.06 $ 12.806,871.51



SANTIAGO MARIN VICUNA

112

06€'€SH'€1 ¢ r"soised ap [e10],

1z fol'ogS'11¢ 19 eh1'64S11¢§ g9 vg6obz €1 § 18

— — 16 6V0‘CE og g6S°L¥
06 gSo'oof'z  of 190'z99'c gL Lzg'tgo'€ b1 o19'lfo€
gz €lg'1le'1 Lo gog‘zoz'l 6S ooS‘biz'1 14 18g8'c11'1
o1 gt€‘4 gs vzf've 96 oSS'Si¥ L6 z61'SEE
¥6 114°€Lg'1 10 gOg‘110°C 19 994950’z L gSc'ggo'e
Ll 6zg'96L th S€g'leg 69 64€'Sgl 61 919'€99
LS 6Lv'Lovy  €g 1L1'666°€  zo zSi‘0lgy 64 LEg'‘goz's
Cg fob'€og ¢ ob €€11Sg ¢ @1 LSL1L6 § €V ¥62'196 §

g6g1 L6g1 9631 S6g1

‘S9TRWI | SOWR[IIY
heliongps |} Uia

v] Op UOIOEAIISUOD)
* '+t S3UOIEISH
*++ e+ sRZUBIISORI
PR S .NM-—NU
sk e gylensyen
sttt SBIOI0WO000 ]

** UORENSILIWPY

AVILNID ddyd

:s91u9In3Is SO[ UOJANJ SOUE SOWSIW SO[ UD §0ISES SO



ESTUDIOS DE LOS FERROCARRILES CHILENOS 113

La proporcion en el movimiento de pasajeros, consi-
derando las tres clases en que se dividen, ha sido la si-
guiente:

1806 1807 1898

Pasajeros de 1.2 clase. . 189y ¥1%. 389,
" deiz @8 el 14 n 13 n I3 n

1 oD S MRS 68 o 70 n 69

El kilometraje total de las locomotoras durante el
tltimo afio (1898) fué de 11.715,446 kms. i el consumo
i costo del combustible i materiales por cada 100 kilé-
metros recorridos, comparado con el de afios anteriores
fué:
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"
%* 3%

En materia de tarifas, el sistema seguido por el Esta-
do es el de clasificacion, para lo cual se dividen todos los
articulos del trdfico en seis clases, salvo algunos que
tienen tarifa especial.

Los sefiores Villarino i Sdnchez, en el nlnforme Je-
neral sobre los Ferrocarriles en Esplotacionn (1890)
estudian con detencion este importante ramo i llegan,
como conclusion, a recomendar la adopcion del sistema
ingles © americano de tarifas libres. Este sistema estd
basado en aquel principio que dice que se debe cobrar al
trdfico todo el flete que es capaz de satisfacer.

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

Yo juzgo, por el contrario, que miéntras exista la ad-
ministracion directa por el Estado, es sumamente peli-
groso adoptar este sistema; se abriria de lleno el camino
del abuso i del proteccionismo politico. Debemos tener
presente que hasta en Inglaterra, donde no existen fe-
rrocarriles del Estado, en diversas ocasiones la Cdmara
se ha ocupado de odiosos proteccionismos a ciertos i de-
terminados industriales, con menoscabo de la industria

en jeneral, a los cuales las compaiiias ferrocarrileras
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otorgaban grandes rebajas secrefas en las tarifas, lo que
daba lugar a competencias ruinosas.

En Estados Unidos ha sucedido otro tanto.

Hé aqui, por lo demas, un resimen, con relacion a
las seis clases en que las tarifas dividen todos los articu-
los, de la carga trasportada en la red central durante
1396:
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Por tltimo, hé aqui los siguientes niimeros que indi=
can un resimen estadistico de la esplotacion correspon-
diente al afio 1898:

Red Central.—Cuadro Sindptico de la estadistica
de 1898

MOVIMIENTO DEL TRAFICO

Trdfico de pasajervos
Total

Nimero de pasajeroscon-

ducidos en el ano...... 5.927,388
Nimero de pasajeros que

corresponden a cada

0 EE R R SR R 16,239
Nimero de pasajeros que

corresponden a cada

kilémetro de la via

(1469 kilémetros)...... 4,035
Niimero de pasajeros que

corresponden a cada

tren por viaje.., cwveess 172
Numero de pasajeros que

corresponden a cada

coche por viaje......... 34
Proporcion entre los

asientos ocupados por

los pasajeros i los con-

tenidos en los coches

(52 asientos término
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medio en cada coche)
POEWIRTE. 0.0 e
Proporcion entre las di-
VErsds clases de pasa-
o] e Yol g gy T R
Kilémetros viajados por
todos los pasajeros.....
Kilometros viajados por
cada pasajero............

Trifico de carga

Quintales métricos de
carga conducidos en el

Quintales meétricos que
corresponden a cada
BB 1L v vciansro thraarinas

Quintales métricos que
corresponden acada ki-
l6metro de la via (1469
kildmetros).....ceeeeeoee

Nimero de quintales que
corresponde a cadavia-
je de nn tren. ..o

Ntimero de quintales que
corresponde a cadavia-
je de un carro......u...

Proporcion entre la carga
conducida i la conteni-

Total

65/,

1000[0
214.679,723

36%

20.256,629

"55,498

13,789

1,017

/0
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da en un carro (11,100
kilos término medio)...
Kilémetros recorridos por
la carga....ccoeiiueninnns
Kilémetros recorridos por
cada quintal métrico
de carga....... cceenieres

Total

63%o

3,212.029,179

158

Movimiento de equipo

Locomotoras

Numero de locomoto-
ras que han estado en
SEEVICIO s acvivincinsiviss

Kilémetros corridos por
las locomotoras en el
afio (ménos las de las-
() S B A

Kilémetros corridos por
las locomotoras en ca-
s E e S A

260

10.781,070

29,537

Trenes de pasajeros

Nimero de coches que
han estado en servicio
Numero de viajes que
han hecho los coches..
Kilémetros recorridos
por los coches...hvee.re

299
175:741

16,179,851
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Nimero de viajes que
han efectuado los tre-
nes de pasajeros segun
sus clases en el afo:
Espresos 5241; Ordi-
narios 20651; Mistos
BTET . tnetin

Nimero de viajes que
corresponde a cada dia

Ntimero de coches en ca-
da tren (proporcion)...

Numero de trenes que
han hecho el servicio
durante el afio......,...

Numero de veces que se
han utilizado los co-
ches en el afio..........

Lapsos de tiempo para la
utilizacion de un coche

Trenes de carga

Numero de carros que
han estado en servicio
Nimero de viajes que
han hecho los carros...
Kilémetros corridos por

Numero de viajes de los

Total

34,449

94

588

de dia o0.62

4,086
200,124

88.829,123
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trenes que han condu-
cido carga en el afio...
Nimero de viajes que co-
rresponde a cada dia...
Nimero de carros en ca-
da tren (proporcion)....
Nirmero de trenes que
han hecho el servicio
durante el ailo..........
Nimero de veces que se
han utilizado los carros
enebalio, i o
Lapsos de tiempo para la
utilizacion de un carro

Total

19.913
54

15

103

71

de dia 5.14

Productos i gastos del trdfico

Cada tren de pasajeros
por cada kilémetro de
la via (1469 kilometros)
Cada tren de carga por
cada kilometro de la via

Cada coche de pasajeros

por cada kilomero de
B M o 2l
Cada carro de carga por
cada kildmetro de la via
Cada tonelada métrica

Producto

$ 28.87

52.10

11,106

L313

(Gasto

$ 22.29

51.65

8.57

1,300
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Producto Gasto

por cada kilometro de

1 SRS R 0.002649 0.002625
Cada pasajero de prime-

ra clase por cada kilo-

metro de la via.......... 0.00131
Cada pasajero de segun-

da clase por cada kil6-

metro de la via......... 0.00089 0.00043
‘Cada pasajero de tercera

clase por cada kilome-

tro de'lavia..c..ionss : 0.00030
Unidad media correspon-
diente a cada pasajero 0.8244 0.6355

Unidad media correspon-

diente a cada tonelada

de CRroGui iiiscncniaans 3.8922 3.8574
Proporcion entre un pa-

sajero iuna tonelada

deearea aiihe G % 16
Cada pasajero por cada
kilémero viajado....... 0.02274 0.01753

Cada tonelada de carga

v s e MRS R . 0.02463 0.02441
Proporcion entre un pa-
sajero i una tonelada
de carga por cada ki-
(T L s P AT O (O

o
S
(=]

Cada coche por cada ki-
l6metro viajado......... 0.3021 0.2328
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Producto Gasta

Cada carro por cada ki-

I6metro viajado......... 0.0887 0.0879
Cada tren de pasajeros

por cada kilémetro via-

Jado 1.92 1.09
Cada tren de carga por
cada kilémetro viajado 1.58 1.569
I

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

Hai algo que salta a la vista en primer lugar i es que
el coeficiente de esplotacion ha ido aumentando en una
proporcion alarmante: en los afios 1881 a 1884 este coe-
ficiente fué sucesivamente de 52.1%,, 49.2°/6, 54.1% i
52.1%, i desde enténces acd ha llegado hasta sobrepa-
sar las entradas mismas, ha habido déficit...

Es cierto que en los tltimos catorce afios se ha tenido
que atender no solo a mantener la via en 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; pero con todo ello, hai que pensar en
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cuanto ha aumentado el poder productor de la Repiibli-
ca i con él las entradas brutas del ferrocarril. En 1881
las entradas brutas i los gastos de esplotacion fueron de
4.700,385 pesos i 2.451,336 pesos; diez afios mas tar-
de (1891) estas partidas subian a 10.151,196 pesos i
8.347,403 pesos i en 1896, apesar que las entradas han
ido incrementando, tenemos un gasto mayor que las en-
tradas (1).

Hé aqui el mejor de los termdmetros para indicar una
mala administracion.

Veamos, miéntras tanto, qué es lo que sucede al res-
pecto en otros paises.

Mulhall en su Diccionario Estadistico (1878) hace
subir el coeficiente de esplotacion, tomando un promedio
de todos los ferrocarriles del mundo, a 62 °/, i si exami-
namos estadisticas mas modernas encontramos lo si-
guiente: (Revue Générale des chemins de fer).

(1) Da una idea el aumento de trdfico e importancia que ha tomado
la Empresa de los ferrocarriles del Estado desde 1884, ano de su pri-
mera reglamentacion, hasta hoi, los siguientes nimeros tomados direc~
tamente de las Memorias:

1884 1898
Kilémetros en esplotacion (red central).. 948 1,469
Ntimero de trenes de pasajeros,...iieses. . 48 106
" " MIStOS asarenserns srasae 24 28
" " CATZResasesnsm sarsrasse 38 84
" " especiaies e ia s Eawi ey — 324
1 total de pasajeros.....c..ceeuy vevnnns . 2.515,077  5.927,388
w w uquintales de carga........... 10.693,735 20.256,629
Total de locomotoras, coches i carros.... 2,598 4,532
La red telegrifica media....c..cocvuvennennee 945 Km. 1,973K.

Numero de palabras trasmitidas............  4.159,738 43.631,465
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Ferrocarriles Cocficiente de esplotacion  Afio
Inilia nplesa 0 . e s 46.2°o 1895
FORRAREA e O 50.4 n 1896
AstriasHanhptia, .~ 5 L0 51.4 1894
Belica. . -« A AR S 4 e .6
Be]cha Chimndby o A §§.6 { 53-1w { 1295
Verein Aleman. . . . . . 55.5n 1894
Bemoktnido, o [0 S0 e 56.1 1895
o 4T AR R SRR 56.2 n 1395
Chile {Tonget) . 0 o005 57.9 n 1893
P S SR R 58.3 n 1894
Suiza, 7 o AR B 59.3 u 1895
Chile (Antofagasta). G A BT 64.0 1896
Estados Unides, . .v.. .. 70.4 n 1895
Chile (Agua Santa). . . . . 71.0 0 1896
Chile (Copiapd). « . . . . 72.2 0 1896
Franca{Estade) .. oo 73.7 n 1896
Chile (Janin) (L 07,00 b 74.0 n 1896
Chile (Estado red central).. . I01.2 1 1896

Estos nimeros 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 econémica, como lo demuestran los ca-
sos de Béljica i Francia citados mas arriba (1).

Respecto al interes que sobre el costo total de la red
central ha producido, es dificil obtenerlo i es bien dife-

(1) Mr. Picard, en su Zratado de Ferrocarriles, da para los anos
1883 i 1884 los siguientes datos sobre la administracion de los ferro-
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rente del que apuntan las memorias respectivas, que se- |
fialo mas atras, porque el valor que se asigna a dicha red
estd mui distante del verdadero:

1.0 Porque en el capital de la empresa no se ha in-
cluido el valor de las siguientes lineas, cuya suma sube
de 27 millones de pesos:

Costo aproximado

Curic6 a Angol i Talcahuano. .

Angol a Traiguen . . . . .{ 7.000,000
Renaico a Victoria ., . . .,

Santiago a Melipilla. . . . . 3.007,611
Palmilla a Alcones . . . . . 1.621,818
Pelequena Peumo . . . . . 1.834,835
Parrala Cangpenes. . ., & + . 2625173
Temucoa Pitrufquen . . . . 2.477,612
Coigiiea Mulchen . . . . . 2.099,252
Caleraa Cabildo,. . & +4v ¢ 175,148,406
Victoria 2 Temueo ' v 5 &' . ?
Huases o Vallenar s o 20 a0 U428, 108

carriles del Estado i de los particulares en diversos paises de Europa i
América;

Paises Coeficiente de esplotacion Interes sobre el capital
Estado f. c. particulares Estado f. c. partilrs.

Alemanias. e wisrseas 55.8 % 54.5 % $.7.% 3.9

LT LT ARG 64.7 » 64.6 n ] 4.5
Hungria................ 57.2 " 653 n 2.4 n 2.2 n
Béljica.,. ....... sesenas 59.5 » 53.2 » 39 " —_—

Gran Bretafia...oe.es ; no hai 53.0 1 no hai 4.16
Estados Unidos...... no hai 65.2 n no hai 5.1 n
BFEANCIR. issvse aosssvves 82.5 n 53.6 » 0.8 n 4.3 n
e A e 62.1 n 78.6 n 2.8 n ; 0% o [
Paises Bajos.iureniiens 59.9 n £2.0.] 3.0 n 5.4
Dinamarca cocesererses 779 » 50.5 n 1.8 4.6 n
Noruega.....cone tavaes 70.9 n 50.5 n L8 n 4.6 n
Suecia..asinieiacsiiann 60.8 n 511w 3.6 u 4.2 n

Rusia.ceeicarernsssoncas 98.3 66.4 =
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Sin embargo en el balance se toman en cuenta sus
entradas i gastos; i

2.2 Porque el capital de la empresa jamas se ha casti-
gado, ya sea por el natural deterioro de la via i material,
como por la renovacion de muchas obras que 51guen fi-
gurando como capital con 4mbos valores.

Estimo como acto urjente el salvar esta deficiencia;
miéntras no se sepa a punto fijo cudnto valen comercial-
mente nuestros ferrocarriles del Estado, no se podrd
sacar deducciones exactas del andlisis de su esplotacion.

Haremos todavia otra observacion que nos sujiere el
balance de los ferrocarriles del Estado que consigna la
Memoria (1896).

Dice la citada Memoria que en 1896, hubo una utili-
dad liquida de 609, 506 pesos i para llegar a este niime-
ro, que es enteramente ilusorio, a nuestro juicio, hace
el siguiente balance de las entradas:

Producto del trafico, in-
cluyendo las entradas
de Carros Salones. . ...ccoceveennn. $13.603,686.59

OTRAS ENTRADAS

Muelles i lanchas. . . $ 12,481.04
Destilacion . «. s+ 4 6,235.05
Arpendes .o 0s 35,665.58
Trabajos para particula-

s Ty lehirc 1 i 7,797-39
Diferencias de cambio . O, 17311
Operaciones pendientes. 768.70

Varios deudores . . . 2,910.79
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Sueldos i jornales insolu-

tos en 31 de Diciem-
brcde 1808 .

Muebles i 1itiles de ofici-

na: Diferencia entre el
saldo que arroja la
cuenta respectiva del
Libro Mayor i el in-
ventario practicado por
la comision nombrada
al efecto en toda la li-
nea. -. o3

Almacenes: Por el mayor

valor obtenido en la
valorizacion delas exis-
tencias, resultado del
balance practicado en
los almacenes de la 1.2
i 3.2 Seccion por los
empleados designados
por la Direccion Jene-
T S e e R o

Materiales de Maestran-

za: Valor del inventa-
rio practicado en las
Maestranzas de Valpa-
raiso, Santiago i Con-
cepcion de materiales
i dtiles nuevos o usa-
dos, sobrantes, i que
en afos anteriores fue-
9

54,446.58

63,891.91

120,785,20
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ron considerados como
gastos al espedir las or-
denes de consumo o sa-
lida de almacenes . . 725,677.94 1.040,432.29

$ 14.644,1 18.§8

Figuran aqui tres partidas que suman mas de nove-
cientos mil pesos, la de muebles 7 sitiles de oficina, alma-
cenes 1 maleriales de maestranza, que no constituyen en
realidad entradas de la esplotacion del ferrocarril.

{Puede considerarse como entradas el mayor valor de
inventario que una nueva comision asigna a tales i cua-
les objetos? Creo que né, como tampoco estimo que debe
reputarse como gasto de un ferrocarril el menor valor que
adquieren los objetos por el uso, cuando hai despues que
renovarlos i entdnces se carga este nuevo gasto al balan-
ce jeneral. Esto debe entrar como ganancias i pérdidas
del capital i no de las entradas i gastos.

I11

Del estudio de la marcha financiera de la red central
se deduce, como ya lo hemos dicho, que hai una admi-
nistracion que estd mui distante de satisfacer las necesi-
dades.

El gran costo de esplotacion tiene indudablemente sus
causales i es necesario analizarlas, aunque sea a la lijera,
para deducir remedios que salven la situacion dificil por
que atraviesa la esplotacion.

1.2 La primera condicion que debe llenar una buena
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administracion es la de tener un personal iddoneo; sin él
es imposible organizar medianamente una esplotacion de
tantos pequefios detalles.

Las grandes empresas americanas i europeas atienden
con especial empeiio la organizacion de gremios carrila-
nos, ya sea interesando a €stos con un tanto por ciento
de las utilidades, instituyendo cajas de ahorros i socorros
muituos; estableciendo leyes de ascensos, estimulo pode-
roso que ha hecho de palanqueros nmuchos de los hom-
bres mas notables i afortunados en el manejo de los fe-
rrocarrilesy (Findlay), etc. {1)

Los sefiores Villarino i Sanchez ya nombrados, citan
las siguientes palabras de Molteni en el Congreso de
Milan, que manifiestan la importancia que debe dirsele
a la formacion de familias carrilanas para atender a la
esplotacion de un ferrocarril.

Todos conocen que los nifios de los empleados de los
ferrocarriles, particularmente los que viven en las esta-
ciones con sus padres, suministran a estas empresas mui
buenos empleados que se hacen titiles desde el primer
dia en que ingresan al servicio.

inLa razon es evidente. Nacidos, por decirlo asi, sobre
los rieles, oyendo continuamente hablar del servicio, le-
yendo las circulares, las 6rdenes emanadas de las oficinas
superiores, estos nifios llegan a ser, sin apercibirse de
ello, habiles servidores i mas espertos i mas itiles que
los que han dado exdmenes satisfactorios.

(1) Téngase presente que el personal de la Empresa de los Ferro-
carriles del Estado que en 1884 ascendia a 5,300, en 1898 sobrepasa-
ba de 12,000,
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No ménos importante es el de alejar el personal de
una administracion de esta especie de las vicisitudes po-
liticas, ddndole al Consejo de los Ferrocarriles la mayor
autonomia posible,

Nosotros hemos ya palpado este inconveniente; des-
pues de 1891, en medio de la efervescencia que produjo
la guerra civil, se despidié casi en masa todo el personal
del ferrocarril i las consecuencias fatales de entregar
toda una red a carrilanos improvisados no tardaron en
llegar.

El eje principal de una buena administracion estd en
el personal: el gran nimero de accidentes que observa-
mos en la esplotacion de los Ferrocarriles del Estado
con su natural cortejo de pérdidas de vida i destruccion
del material, tienen por principal causa la deficiencia en
el personal.

El valor de los perjuicios ocasionados en los tltimos
afios por estos accidentes es el siguiente:

1893 $ 180,000 1894 $ 103,301
1395 n 79,462 1896 n 110,494
1897 n 52,520 1898 no 74,811

El resimen de los accidentes durante el iltimo afio
(1898) es el siguiente:
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2.9 Desde hace afios se viene hablando del excesivo
peso muerto que tienen los carros de carga de los Ferro-
carriles del Estado, hasta el punto que la relacion media
entre el peso muerto i el peso iitil no pasa de la razon
de 1 por 1.4.

Asi, leemos (1890) en la Memoria:

uSegun datos dados por la Direccion de Traccion el
equipo ingles de carga consta de 1,047 carros con peso
bruto de 7.080,188 kilégramos i solo cargan 9.116,000
kilégramos o sea 776 kgs. 67 de peso bruto por 1,000
kgs. de peso neto.

El equipo americano consta de 1,311 carros con peso
bruto de 12.472,618 kilégramos i carga 18.332,000 kgs.
o sea 680, kgs. 37 de peso bruto por 1,000 kgs. de peso
neto. Lo que da la razon de 1 por 1.28 para el equipo
ingles i 1 por 1.47 para el americano.n

Esta proporcion es mui baja i gravosa para la esplo-
tacion. En Europa i Estados Unidos rara vez baja de 1
por 2 i se ha llegado hasta 1 por 5.

A la vista tengo tipos adoptados por la Compagnie du
Nord (Francia) con excelentes resultados i son:

Vagones cubiertos que pesan 8 toneladas i cargan 20
toneladas, o sea la razon de 1 por 2.5; tienen una capa-
cidad de 45 m3; i _

Vagones de cajon (wagon-tombereaux) que pesan 7.6
toneladas i cargan 20 toneladas o sea 1 por 2.8; tienen
una capacidad de 24 m?.

Da una idea de la influencia que tiene en la esplota-
cion un cambio cualquiera al respecto, lo siguiente:

Adoptando la administracion un tipo de carros de car-
ga en que la razon entre el peso muerto i el ttil fuera 1
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por 2, tendriamos que un carro de 14 toneladas de peso
util tendria solo 7 toneladas de peso muerto, en vez de
10 t. que tienen actualmente con la razon de 1 por 1.4;
lo que daria una diferencia de 3 toneladas, como menor
peso que, para trasportar igual carga, tendrian que arras-
trar las locomotoras.

En 1896 los carros de carga recorrieron 93.890,033
kilébmetros, lo que nos daria un exceso de 93.890,033
kms. x 3 t. =281.670,099 toneladas kilométricas que se
habrian arrastrado durante el afio.

Adoptando como precio de la tonelada kilométrica
bruta $ 0.006, se tendria una pérdida directa, por haber-
se arrastrado peso muerto excesivo de 281.670,099 X
0.006 =$ 1,690.020.60.

Creo 1til reproducir aqui un interesante articulo, pu-
blicado afios atras (1894) por un distinguido amigo, el
injeniero don Juan Scherzer, actual administrador del
Ferrocarril de Antofagasta.

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

wlos gastos del trifico en 1890 fuevon el 81.98 por
ctento del producto bruto. (Sindpsis de estadistica, 1892.)

En ferrocarriles de regular condicion esos gastos lle-
gan en término medio al 50 por ciento; cuando exceden
del 60, se considera, jeneralmente, que la respectiva em-
presa ferrocarrilana padece de algun defecto orgdnico.

El 87.98 por ciento revela entdnces un desequilibrio
economico bastante grave en los Ferrocarriles del Es-
tado.

Averiguando sus causas, llama desde luego la atencion
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el enorme peso muerto de los carros de carga relativa-
mente a su capacidad mdxima para carga 1itil.

Hai tipos de carro-bodegas de &, 78, 20 toneladas de
peso propio, con capacidad para &8, 78, 20 toneladas de
carga ttil mdxima, o de la relacion de/ 1 por 1.

Otro tipo carro-bodega pesa 72 toneladas i lleva al
mdximum 76 toneladas iitiles; la relacion es del 7 por 714.

Carros abiertos i de plataforma llegan a la relacion del
I por 14 hasta 7 por 1%.

Consta, por otra parte, que la relacion del peso propio
de los carros de carga a su capacidad mdxima de carga
util es en ferrocarriles de los Estados Unidos del Norte
i Europa en término medio el 7 por 2.

Es, pues, claro, que se estd moviendo mucho mas peso
muerto en los trenes de carga de los Fervocarriles dec
Estado de Chile, de lo gue es estrictamente necesario en
aquellos paises para trasportar la misma cantidad de
carga tittl.

De este defecto orgdnico vesultan pérdidas considera-
bles para la Empresa.

Buscaremos en seguida el monto aproximado de esas
pérdidas, tomando por base el resultado de la esplota-
cion duranteé el afio de 7890; bien que los datos de la
estadistica oficial, a nuestro alcance, son algo deficientes
para el objeto:

1.° Perdidas directas por conducir en los tvenes de car-
ga peso muerto en exceso.

Por falta de datos exactos sobre el peso muerto i la
capacidad mdxima de todos los carros de carga en ser-
vicio, como tambien sobre la parte que tuvo cada cate-
gorfa de carro en el movimiento total del trdfico, Lai que
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recurrir a la suposicion de un tipo de carro de carga, ve-
presentando un término medio de todos los cavros en ser-
vicio, tanto por el peso muerto, ¢ sea de 10 toneladas,
como por la capacidad mdxima, t sea de 14 toneladas.
Tendria enténces la relacion del 1 por 4

Compardndolo con carros de la relacion del r gor 2

=1

(tipo norte-americano i europeo), los cuales para traspor-
tar 74 toneladas de carga mdxima, necesitan solo 7 Zone-
ladas de peso muerto, se ve, pues, que el supuesto repre-
sentante del término medio de todos los carros de carga
de los Ferrocarriles del Estado tiene un peso excesivo
de 3 foneladas o del 30 por ciento de su propio peso para
movilizar la mismisima cantidad de carga 4til o sea 14
toneladas.

En 1890 todos los carros de carga recorrieron 59 -
tlones 669, 209 Fkildmetros; entdnces a 3 toneladas son
179.007,627 toneladas kilométricas 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 kilométrica bruta el precio
de $ 0.000, la pérdida divecta por haber trasportado el in-
dicado peso excesivo de los carros de carga en 18go, es de
1.074,046.

2.° Pérdidas indivectas.

a) Por no haber trasportado carga vitil en vez de peso
MUETLO €N €XCESO.

Supdngase un tren de carga que tenga, esclusive ma-
quina i ténder, un peso total de 240 fomeladas brutas,
correspondiente a la fuerza de la mdquina i a la seccion
de la linea que recorre,
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Si este tren estuviera formado de carros de relacion
1:1%,, 0 de la del carro tipo medio,

El peso muerto importaria 100 toneladas.

La carga \til mdxima r4o toneladas.

De carros de velacion 1:2 o del tipo norte-americano o
europeo.

El peso muerto importaria 8o toneladas.

La carga ttil mdxima 160 toneladas.

Comparando los dos tipos en su efecto econdmico,
hallamos que los carros de la relacion 7:2 permiten ve-
ducir el peso muerto del tren del 20 por ciento 1 traspor-
tar por el 14, por ciento MAs carga titil que los carros
de relacion r1:1%,, sin necesidad de MAs fuerza de traccion,
pero st con MENOS gastos de esplotacion.

Por consiguiente, /a potencia de esplotacion de los Fe-
rvocarriles del Estado respecto al trasporte de carga
aumentaria del 14, por ciento, con carros de relacion
I:2 i carga mdxima, SIN QUE COSTARA UN CENTAVO MAS,
al contrario, produciendo ahorros considevables en los
gastos de la esplotacion!

Este aumento no es ficticio; pues se sabe bien que los
Ferrocarriles del Estado no pueden atender a todas las
exijencias del publico respecto al despacho de cargas.

El 147, por ciento o la séptima parte de la carga
itil movilizada en 1890 era de 238,708 toneladas, el tér-
mino medio de kilémetros recorridos por cada tonelada
era de 760, la tarifa media o el producto medio por to-
nelada kilométrica fué en 1890 de § 0.0798, entdnces
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238,108 t. x 160 k. x $ 0.0198= $ 754,326
ménos gastos de esplotacion del

61 por ciento 460,139
dejaria un beneficio neto de 294,187
a la Empresa.

Suponemos aqui el caso del movimiento de la carga
solo en #x sentido i que los trenes se vuelvan vacios; asi
se aprovecha 50 por ciento de capacidad mdxima. En
realidad no se aprovecha el 50 por ciento i la pérdida es,
por consiguiente, mayor.

b) Los gastos de esplotacion por tonelada kilométrica
de carga util vesultan mas caros en tremes formados de
carros de relacion media del 1 por 1Y, que en los del 1:2.

Adoptamos el caso ménos perjudicial, que los trenes
de carga marcharian con carga maxima solo en #x sentido
i se volverian vacios, que entdnces hubiese un aprove-
chamiento del 50 por ciento de la capacidad de los carros,
lo que por desgracia en realidad no sucede.

. Suponemos como dntes un tren de carga de 240 to-
neladas de peso total cargado con el mdximum de carga
util:

Formado con carros

de relacion
T4 L SR
Ton. “Ton.
Peso muerto en la ida i vuelta 2 x
(100 re8p, 80)=...0...000initiiviye 2001 160
Carga médxima en la ida............. 140 160

Peso total......... G T svike AABAO Ry
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con carros de relacion
| :Igl 18 i el

El tren kilométrico de ida i vuelta
costaria por tonelada 0.006....... § 2.04 $ 1.92

La tonelada kilométrica itil......... § 0.01457 $0.01200
2.04 1.92
R Y e
140 160
Por t* k. ttil diferencia.............. $ 0.00257

diferencia por la cual en carvos de relacion media del r
por 1%/, salié mas cava la esplotacion, de lo que hubiera
salido en carvos de la esplotacion del 1 por 2.

Esta diferencia importaba en 1890 por 1.667,224 to=
neladas x 160 kildmetros=266.755,840 toneladas Kkls.
a $0.00257=$ 685,534.

Es obvio que se pierde todavia mas a medida que se
aprovecha ménos la capacidad de los carros.

Con estas sumas espantosas de pérdidas, cuyo importe
no alcanza todavia al monto de lo que se pierde en rea-
lidad, nos sobra para condenar los carros de peso exce-
sivo i para demostrar la necesidad de una reforma de
este material; dejemos pues al lado diversas razones de
menor importancia en apoyo del proyecto.

C— e
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Si en 1890 hubiera habido carros de relacion 1:2, en
vez de la relacion media del 1:14/,, se hubieran hecho las

economias siguientes:

1.2 Por trasportar ménos peso muerto.....
2.0 Por trasportar peso 1til en vez de pe-

SO muerto 754,326—460,13Q...c.cevuuvss
3.¢ Por abaratar los gastos de esplotacion,

Total de ganancias.........covuvnns

Balance de los Ferrocarviles del Estado
por 1890, suponiendo que el defecto de
los carros no existia:

Entrada bruta, segun estadistica...........
A agregar ad. 2.9, .c0cieianiiiininneninsans

Total de entrada brut@........ooonu..

Gastos de esplotacion

Segun estadistica............ $ 6.953,690
A agregar ad. 2.......c..0.000 460,149
7-413,829

Ménos ad. 1 § 1.074,046
Ad. 3.685,534—1.759,580=

PRorscto B0 S v s I

El valor de los Ferrocariles del Estado
estuvo a fin del afio de 1890 en.........

$ 1.074,046

294,137
685,534

$ 2.053,767

$ 8.482,305
754,326

$ 9.236,631

5.654,249

$ 3.582,382

$56.453,511
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Entdénces el producto neto hubiera sido en 1890: ¢/
6.34 por ciento (en vez del 2.66) del capital invertido i
los gastos del trdfico hubieran sido e/ 67.22 por ciento
(en vez del 87.98 por ciento) de la entrada bruta.

Los Ferrocarriles del Estado van perdiendo por el
excesivo peso de sus carros de carga, tanto mas cuanto
mas se estiendan las lineas férreas, cuanto mas se vacila
en reformar el sistema. Pues la pérdida importa cada dia
$ 5,634/ Valdria la pena reformar los carros cuanto dntes.

Medidas gque se proponen para subsanar el grave error
cometido en adquiriy esos carros de peso excesivo:

1. Toda compra nueva obedecerd a la exijenciade la
relacion econémica de 7.2.

2.0 Trasformar los carros existentes, dindoles la rela-
cion requerida, pues si los carvos estan, relativamente a
la carga, demasiado pesados, es que estan mal construidos,
i no habrd dificultad en encontrar un constructor hdbil
para proyectar la reforma,

3.2 Hdgase un programa para llegar en un plazo corto
al réjimen mas econémico de los carros.

La reforma de un carro no puede costar mas de lo que
se pierde anualmente por un carro, lo que importa en
término medio $ 720; de manera que se puede decir que
no cuesta nada.

Suponemos que la reforma se puede efectuar en cinco
afios; cada afio produciria un aumento de entrada neta
de 410,000 pesos hasta concluir la reforma. Al cabo de
los cinco afios la entrada neta seguiria con un aumento
constante de 2.053,000 pesos anuales.

La ejecucion de este proyecto daria pov algunos anos
trabajo a las fdbricas nacionales.
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La reconstruccion de los carros encontrard dificultades
de todas especies; se las puede vencer con enerjia i buen
arreglo.

Bajo la luz de dmplios datos estadisticos i de investi-
gaciones competentes, la reforma se impondrd como una
necesidad emprescindible ¢ medida practicable. Puede ser
que la cuenta exacta revele cifras de pérdidas, mayores de
las precedentes, cifras indicande hasta la conveniencia
de hacer grandes sacrificios momentdneos para precipitar
la reforma por la compra de material nuevo, econémico.

Creemos, en fin, haber demostrado suficientemente la
verdad de la frase corriente con la cual concluimos este
estudio i que por el progreso del pais deseamos que de-
saparezca bien pronto.

nEs EL PESO MUERTO LO QUE MATA A LOS FERROCARRI-
LEs DEL Estapols

3.© Iguales consideraciones podrfamos hacer al tratar
del equipo vacio que viaja.

Los seiiores Villarino i Sdnchez citan el hecho de que
solo se aprovechd (1890) el 35 por ciento de la capaci-
dad del equipo, siendo que hai secciones, como la de
Santiago a Talca en la que viajo el 84.20 por ciento del
equipo sin carga. En 1898 la proporcion entre la carga
trasportada i la que es capaz de trasportar cada carro
(111 qq. métricos término medio) es de 63 por ciento...

La proporcion entre el kilometraje de los carros car-
gados i vacios en los tltimos afios ha sido la siguiente:
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1893 1894 1895 1896
Subida 18.27% 1645% 17.78% 16.83%}

1t Secclon {Bajada 17.57 v 13.31u 1288 14.28n

Subida 1099 n 10.56 n 13.54n 1252w (23,65 %

2.* Seccion Bajada 37.43'n 3672w 36.31n 34.5In

g Seccon [ S0 3230 243ts 200 4004 |
1897 1898

1t Seccion { e Tor | 1ok

2.* Seccion %g})ég: fg;ﬁ:: ) 25.34 42%2 oYy

52 Seccon { Fubidn 3358 ’ 45 |

Seria mui ttil establecer, para salvar en parte esta di-
ficultad, en ciertas estaciones, como ser en aquellas en
que se bifurca la red (Las Vegas, San Fernando, San
Rosendo, etc.,) cuadrillas que se ocuparan en completar
la carga del equipo que va a medio cargar iasi en vez de
trasportar cien carros que solo llevan el 50 por ciento de
su carga \til, tendrfamos cincuenta. Hai que tener mui
presente el principio que los gastos de esplotacion de un
tren varian en razon directa del nimero de carros mas
que de su peso, hasta el punto que la movilizacion de un
carro vacio i otro lleno estd en la razon de 4 a 6 o sea un
50 por ciento mas solamente,

4. Sefialaremos tambien como causal del subido coe-
ficiente de esplotacion de estos tltimos afios las numero-
sas obras de arte definitivas que ha sido necesario em-
prender, la depreciacion de nuestra moneda que ha traido
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como consecuencia el encarecimiento de aquellos pro-
ductos i materiales que se adquieren en el estranjero.
Por ejemplo, el carbon, cuyo consumo anual pasa de
150,000 toneladas, ha aumentado de precio desde 1884
como de un 50 por ciento.
El costo de una tonelada de carbon, segun las compras
de la Empresa, ha sido el siguiente:

4 Y IRt ) {04 s e O, < ¢ s
o L R T 9.00 g Enoss e 11.87
SO S 7.65 ¢ 3o D SR 11.75

En los dltimos seis afios el precio i el consumo en la
red central es el que espresa el cuadro siguiente:

Afio Costo de tnld. Consumo Valor
1893, . .. $ 11.87 160,126 toneladas $ 2.058,526
31804 v 16.80 182,288 N 3.063,876
¥89s5. . L 16.76 197,379 " 3.309,568
.10 ISP 14.90 196,671 " 2.938,410
1897. . . a 12.49 187,285 n 2.340,188
IBO8 . 13.52 191,017 " 2.504,141

5. Al lado de estos factores hai otros de menor
cuantfa, como ser el tanto por ciento de pasajeros que
viaja sin pagar; el deterioro del material por accidentes
o mal cuidado de la via, etc,; pero todos ellos se encuen-
tran intimamente ligados con la seleccion del personal,
por lo cual vuelvo a insistir en la necesidad de formar un
personal competente, que al estimulo del ascenso, tina
la garantfa de la inamovilidad por cuestiones que no sean

faltas en el servicio.
10
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IV

Establecidas estas premisas jdebemos insistir en la
administracion del Estado? ;Es equitativo continuar con
una esplotacion como la que hemos sefialado?

Examinemos un poco estos dos puntos.

Motivo de largas controversias ha sido entre nosotros
el tener un fisco constructor i esplotador; los partidarios
de la enajenacion de todos los ferrocarriles del Estado
han redoblado sus ataques en estos iltimos afios, con
motivo del mal resultado que ha dado su esplotacion.

La administracion fiscal tiene sus ventajas e inconve-
nientes que conviene analizar 4dntes 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; pero
el fisco, tomando en cuenta el fomento de las industrias,
el adelanto jeneral del pais, puede despreocuparse de
este dltimo. Pero, no exijir el primero es imponer a una
parte del pais una contribucion indirecta en beneficio de
los que usufructan del ferrocarril.

En una palabra, la gran ventaja de la administracion
fiscal consiste, en que el Estado no va sino en busca de
un interes médico de su capital, ddndose por pagado con
la riqueza que se derrama en el pais, lo que una empresa
particular no lo haria (1).

(1) Mr. de Freycinet, estudiando en e! Senado de Francia los ele-
mentos que contribuyen a hacer aceptable al Estado la esplotacion de
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Pero al lado de esta ventaja tenemos el inconveniente
de lo dispendiosa que es la administracion del Estado,
hasta el punto de hacer un mal negocio, como lo hemos
visto mas atras, de una Empresa que llega a hacerse
insuficiente para el acarreo de los productos que llegan
a sus bodegas. :

Creemos que la enajenacion de nuestra red ferrocarri-
lera seria una medida altamente perjudicial e inconsulta
i tanto mas nos confirmamos en nuestra opinion al ver a
las potencias europeas espropiar los ferrocarriles parti-
culares, si bien no siempre los administran.

En Europa, la Inglaterra, i en América, los Estados
Unidos, han sido las tinicas potencias que han entregado
la construccion i esplotacion de los ferrocarriles a empre-
sas particulares; pero hai que pensar en las costumbres
i desarrollo de la iniciativa particular que dominan en

un ferrocarril que no rinda sino un interes médico al capital invertido,
dijo lo siguiente: «En los ferrocarriles hai el fenémeno directo, inme-
diato, derivado, en cierto modo, de la relacion entre el capital i las
entradas. Hé ahf el punto de vista en que se coloca el industrial, el
comerciante o la sociedad financiera que se propone construir un fe-
rrocarril. Pero hai que considerar tambien lo que no se ve, no toca ese
industrial, ese comerciante, esa sociedad; pero que debe tocar el Esta-
do, colocado bajo mas altos puntos de vista. Hai que ver aquella eco-
nomia enorme realizada por el piiblico en el precio de los trasportes.
I hai que considerar los beneficios que reciben las rentas fiscales con
el aumento considerable del rendimiento de los impuestos, tales como
los derechos de aduana, las contribuciones indirectas i aun las directas
que, mediante el desarrollo que los ferrocarriles dan a la riqueza pi-
blica, crecen cada afio de una manera sorprendente i en proporciones
tales que nadie se habria atrevido a presuponer.n

Doctrinas como éstas son mui peligrosas, porque a su sombra suelen
desarrollarse redes ferrocarrileras improductivas que constituyen des-
pues para el Estado cargas mui pesadas i ruinosas.
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estas dos naciones, sobre todo en la tltima que ha in-
vertido solo en 12 afios (1876-1888) la enorme suma de
1,010.000,000 de libras esterlinas en tender ferrocarriles,
costumbres e iniciativas que no se hacen nacer al impulso
de los buenos deseos.

En otras naciones, Francia, Italia, Austria, Holanda,
etc., si bien conservan i acrecientan los ferrocarriles del
E'stado, han creido mas provechoso la administracion
particular i han entregado su esplotacion a empresas
particulares, arrendandolas convenientemente i reser-
vandose cierta fiscalizacion en las tarifas, entretenimien-
to, etc., etc,

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

En 1892, don Agustin Ross (Ministro de Chile en
Inglaterra en esa época) pasé una Memoria sobre el
particular, pero sin especificar si habia recibido proposi-
ciones para arrendar nuestros ferrocarriles de alguna
compaiiia inglesa (1).

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

(1) Memoria sobre los ferrocarriles de Chile, por Agustin Ross, 1892.
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poderosa Compaififa que proporcione un capital de
£ 7.000,000 desde luego, o por parcialidades, i que esta
Compaiifa asuma la administracion de las lineas enume-
radas (en esplotacion) i termine la construccion de aque-
llas que esten inconclusas.n

I agrega: unEl Gobierno, por su parte, cederd a la
Compatila los productos de todas las lineas hoi en esplo-
tacion. La Compaiiia se cubrird del interes de 5 por
ciento sobre los capitales que haya invertido durante los
diez primeros afios del contrato i destinard durante ese
decenio, en la forma que se convenga, el resto de las
rentas como un fondo de reservan.

nDespues del décimo afio i hasta el fin del contrato,
(25 afios) la Compaiiia, ademas de cubrirse del interes
del 5 por ciento sobre su capital total insoluto, participard
en las utilidades con el Gobierno, en proporcion del ca-
pital que cada uno de los dos tenga invertido en la em=
presan.

Sin atender a los detalles del proyecto Ross, sucepti-
bles de modificacion, debemos tener presente que se ha
llevado a cabo, con feliz éxito, en Europa. No tiene, a
nuestro juicio, otro inconveniente que la cautela suma
que tendria que usar el Estado al hacer un contrato de
arrendamiento, como ser: negociar con una firma que
preste plena garantia, que para esperiencia basta con la
uNorth and South American Construction Companyu;
un estudio por demas prolijo de las cldusulas del contra-
to, como que el menor descuido podria ser causa de di-
ficultades funestas a nuestra naciente industria; estipula-
cion de tarifas, que jamas llegaran a ser rémoras a
nuestro desarrollo, etc., etc.,, en una palabra, hacer un
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arriendo que poniendo a salvo a nuestras industrias de
los inconvenientes de una administracion particular, con.
sultara un buen negocio para la compaifiia esplotadora i
como que en tal caso los intereses de la compaiifa i los
del Estado serian correlativos.

En una palabra, creemos que el dia en que el Estado
pueda entregar sus ferrocarriles a la administracion par-
ticular, reservéndose ciertos derechos que pongan corta-
pisas al desmedido lucro que ambiciona jeneralmente
ésta, habrd hecho un excelente negocio.

Se quitaria asf la carga de una administracion pesada
i laboriosa i podria dedicar los capitales que el arrenda-
miento le produjeran al incremento de los mismos ferro-
carriles,

Sin embargo, i cualesquiera que sean los defectos de
que adolecen los Ferrocarriles del Estado, podemos decir,
en conclusion, que han llenado su papel incrementando
nuestra produccion, ddndole valor a nuestras tierras i
abriendo una senda de progreso siempre creciente a la
Repiiblica.

Vv

Para completar el cuadro jeneral de los Ferrocarriles
del Estado citaremos a continuacion las lineas en actual
construccion i las estudiadas.

En 1888, como ya lo hemos dicho, el Gobierno pre-
sentd al Congreso un basto plan de construccion de
ferrocarriles, el que fué aprobado i se pidieron en Chile
i en el estranjero propuestas publicas para la ejecucion
de los trabajos.
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Dichas propuestas dieron el siguiente resultado:

FERROCARRIL KILOMETROS PRESUPUESTOS EN 4 DE
il
Lonjitud Gobierno. Mr. Lord, Mr. Legrand.

(Trocha 5’6" = 1.68.

Victoria a Osorno........ 404.5 1.685,000 1.865,000 1.782,000
Coihue a Mulchen....... 42.5 112,000 125,000 118,000
Palmilla a Alcones...... 44.5 100,000 120,000 109,000
Pelequen a Peumo...... 27.5 90,000 110,000 100,000
Santiago a Melipilla,...  59.0 200,000 210,000 156,000

(Trocha de 1.00)

Talca a Constitucion... 8s.0 270,000 285,000 306,000
Calera a Cabildo......... 76.0 250,000 330,000 330,000
Salamanca a Illapel..... 128,5 220,000 252,000 424,000
Vallenar a Huasco......  49.5 65,000 85,000 130,000
Ovalle a San Mdrcos... 62.0 150,000 160,000 234,000

El Gobierno resolvié a favor de Mr. Lord, represen-
tante de un sindicato americano, The North and South
American Construction Company, Limited,

No es del caso referir aqui la larga via crucis que su-
frié este negocio: es historia de ayer; solo diremos que
a nuestro juicio hubo lijereza del Gobierno tanto en
proceder a la construccion de una série de lineas insufi-
cientemente estudiadas, como en aceptar la propuesta de
una compaiifa insolvente i hasta cuya existencia en New-
York se ha negado. El espiritu de empresa que distin-
gui6 al Presidente Balmaceda lo llevd aqui demasiado
1éjos, como lo demuestran la série de reclamaciones i
dificultades que ha dejado de herencia el fenecido sindi-
cato i el hecho bastante elocuente que en los diez afios
trascurridos desde que se iniciaron los trabajos, solo se
han entregado a la Direccion de los Ferrocarriles del
Estado 316 kilémetros de los 979 que figuran en la lista
anterior, o sea apénas 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 canstruccion de una linea férrea se
ha agotado una o dos veces sin que se hayan terminado
los trabajos. Esto se debe casi esclusivamente al 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 en el curso del trabajo sellevan
a cabo,

El ferrocarril en construccion de Talca a Constitucion
es un caso prdctico de lo que acabo de esponer.

Hé aqui una lista de los ferrocarriles en construccion
actualmente:

TROCHA DE 1,00 TROCHA DE 1.68

Lonjitud en kilometros Lonjitud en kilémetros

FERROCARRIL Total. En esplotacion Total. En esplotacion
provisoria provisoria

Serena a Rivadavia . . 81 A — B

Ovalle a San Mdércos . 62 24 — e
Vilos a Illapel i Sala-

ARG L R0 3 — —
Calera a Cabildo. . . 72 72 —_ -
Talca a Constitucion. . 9o 50 — —
TemucoaPitrufquen(r) — - 30 —
Valdivia aOsorno . . . — — 150 150

AL, 2 24T 181 180 150

(1) Este ferrocarril ha sido ya definitivamente concluido i entregado
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Lo que da un total de 587 kiléwetros, de los cuales
hai en esplotacion provisoria 214 kilémetros, o sea el
36.4 por ciento (1).

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

a la Direccion de los Ferrocarriles del Estado. Su costo subié a
$ 2.538,116.

(1) A esta lista debe agregarse los siguientes ferrocarriles cuya cons-
truccion ha iniciado el Estado tltimamente:

— Ferrocarril de Pueblo Hundido a Inca de Oro, de 55 kilémetros.
Fué contratado por $ 360,000 i debe ser entregado en Diciembre de
1901. Su trocha es de r.00.

Forma parte del ferrocarril lonjitudinal.

—Ferrocarril de Talca a San Clemente, que no es sino una seccion
de 20 kilémetros del ferrocarril llamado de Talca al Oriente. Su costo
de construccion serd de $ 200,000, a lo cual hai que agregar los rieles
i demas materiales suministrados 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 kilémetros i cuya cons-
truccion ha sido avaluada por don Domingo V. Santa Maria en
$ 7.184,226. Este ferrocarril trasversal es, a nuestro juicio, de mui
dudosa utilidad por las pésimas condiciones del puerto Pichilemu,
por lo cual a su subido costo deberd despues agregarse el de los traba-
jos de mejoramiento del puerto. Se ha contratado una pequeiia sec-
cion, que comprende el Tinel del Arbol, situado a 10 kildmetros de
Alcones. El largo de este tinel es de 1,900 metros,

El proyecto Santa Maria consulta la trocha de 1.68, radio minimum
de 180 metrosiuna pendiente miximade 2% en 17 kilémetros. El
largo total de los tineles alcanza a 2,855 metros.

—Ferrocarril de Temuco a Carahue, de 56 kilémetros, llamado a
sacar a la costa los productos agricolas ¢ industriales de la provincia de
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1885. En Agosto de 1888 fué totalmente destruido por
una avenida del rio Coquimbo.

Durante los afios de esplotacion tuvo el siguiente
movimiento:

Cautin. Fué contratado en $ 1.465,000 i debe ser entregado a fines de
1903. Su trocha es de 1.00.

—PFerrocarril de Pitrufquen a Loncoche, de 53 kildmetros, contra-
tado en $ 1.695,762 i de Loncoche a Antilhue, de 65 kilémetros, con-
tratado por la suma de $ 1.698,010.

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.
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Lo que daria un coeficiente de esplotacion medio de
69.4 por ciento. Téngase presente que este ferrocarril
fué destruido cuando recien empezaba a ensanchar su
trafico.

Cuando el Gobierno adquiri6 el ferrocarril de Coquim-
bo (1895), entr6 tambien en la compra-venta esta linea,
por el precio alzado de £ 20,000 i mandé hacer los es-
tudios de un nuevo trazado, que lo pusiera a salvo de las
futuras avenidas.

Hechos estos estudios (1897), se procedié inmediata-
mente a su construccion, llegando al presente los traba-
jos hasta la estacion de Pelicana, 30 kilémetros de la
Serena.

Los ferrocarriles de Ovalle a San Madrcos, Vilos a
Illapel i Salamanca i Calera a Ligua i Cabildo, constitu-
yen trozos del gran ferrocarril lonjitudinal que ha de
atravesar todo Chile. El dltimo de ellos estd ya termi-
nado i debe ser entregado en un par de meses mas a la
Direccion Jeneral de los Ferrocarriles del Estado.

El ferrocarril de Talca a Constitucion es una linea
trasversal destinada a desahogar un poco el comercio de
los puertos de Valparaiso i Talcahuano.

I por dltimo los ferrocarriles de Temuco a Pitrufquen
i de Valdivia a Osorno forman tambien parte del ferro-
carril lonjitudinal i han sido iltimamente entregados a
la Direccion Jeneral de los Ferrocarriles del Estado.

Estos dos ferrocariles estan ya en esplotacion defi-
nitiva,
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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 conducto de la Direccion de Obras Publicas,
estudia el trazado de diversas lineas de reconocida
utilidad.

Hé aqui una lista de algunos de los estudios que exis-
ten en el archivo de la Seccion de Ferrocarriles:

FERRROCARRIL LONJITUD EN PRESUPUESTO
. — e
kildmetros  trocha de 1.00 trocha de 1.68
Chinches a Pueblo-Hundido... 64 $ 1.250,000 —_
Puquios a TresPuntas e Inca.. 55 1.000,000 —
Serenaa Vallenar....c.cccuuaeae 230 4.096,590 —
Cabildo a Limahuida,.c.ccceua. 107 7.000,000 -
Melipilla a San Antonio....... 45 — $ 3.000,000
Melipilla a Quilpué.iciiiieen.e. 94 — 19.726,000
Melipilla a Peumo.......ce0aa  I0I 3.165,160 4.391,400
Hospital a Talagante.......... 24 — 1,300,000
Maipo a Puente Alto.......... 27 863,058 —
Alcones a Pichilemu............ 50 — 3.000,000
Tunca a Peralillo...cieeseceerss 35 - 1.750,000
Talca al Oriente...iesesnsssuvane 25 1.054,553 —
Tomé a Cocharcas.......... e s - 9.705,996
Chillan a Balsas de Soto...... 29 - Q01,741
Curicé a Los Quefies......... 43 621,346 874,700
Sauces a Cafiete.coeureenarnines 83 —_ 4.884,8g0
Victoria a Cura-Cautin......, i 50 - 2.503,088
L otalis e, arssiniey 1204 § 19.051,607 $ 52.127,815

Lo que hace un total de 1,204 kilometros.
Algunas de estas lineas forman parte del ferrocarril
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lonjitudinal, que ha de unir el norte con el sur de la
Repiblica. Ultimamente el Congreso ha votado la can-
tidad de 120,000 pesos para completar este estudio.

Esta obra colosal i de imperiosa necesidad, como que
significa nada ménos que nuestra integridad nacional,
serd tarde o temprano una realidad.

Esta via, de cerca de cuatro mil kilémetros, tendri
que formarse por la ejecucion de trazos parciales i por
la union de lineas ya construidas i que sigan el trazo
norte-sur. Una gran parte de estas tltimas es constituida
por los ferrocarriles particulares que hemos sefialado en
el norte de la Reptiblica, los cuales tienen gran diversi—
dad de trochas; por lo cual habrd que ir espropidndolos
paulatinamente i modificando sus trochas, a medida que
las necesidades lo requieran.

En la imposibilidad de esterdernos mas sobre el par-
ticular daremos una lista que manifiesta lo hecho ilo
que queda por hacer en este gran ferrocarril. (1)

Secciones de ferrocarril En esplotacion En construccion Estudiado Por estudiar

e

Pisagua a Lagunas... 270 kls — — —
Lagunas a Toco...... — — — 100 kls,
Toco a Calama......... — - — 130 o
Calama a Antofagasta

(.20) .esvsassaseanns 220 n — — —
Antofagasta (k. 20) a

Aguas Blancas...... — — 1ookls. —
Aguas Blancas a Li-

nea Taltal.. ......... — — A 150 1
Linea Taltal.......... = 6o n - — —

(1) Véase el informe, anexo al fin de este Estudio, que presenté al
Congreso Minero de Copiapé i que fué publicado en la Revista de
Mineria i en los Anales del Instituto de Injenieros,
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Secciones de ferrocarril En esplotacion En construccion Estudiado Por estudiar

Linca Taltal a Pueblo

Hundido........oeee. = S — 150 n
Pueblo-Hundido a
Angostura.. ......... —_ 1o kls — —
Angostura aChinches. — —_— 53 n —
Chinches a Puquios... = — 50 n -
Puquios a Chafarcillo 115 u — — =
Chafarcillo a Punta
BT LA P e - S —_— 30
Punta Diaz a Nicho.. 55 n —_ — —
Nicho a Vallenar...... — —_ — 40 n
Vallenar a Serena... —_ —_ 217 n —_
Serena a Paloma...... I40 1 _— et =
Paloma a San Médrcos. — 40 n — -
San Midrcos a Illapel.. e e 120 1 —
Illapel a Choapa..... — 20 n — —_
Choapa a Cabildo..... - — 130 n —
Cabildo a Calera...... 72 n —_ = Ex
Calera a Santiago...... 118 n —_— == ok
Santiago a Temuco... 690 1 — — =
Temuco a Pitrufquen. —_ 30 n —_ —_
Pitrufquen a Antilhue, = — 115 n —
Antilhue a Pichi-ro-
pulli................... = 52 n -— L
Pichi-ropulli a Osorno. 68 n = = e,
Osornoa Puerto Montt. = — — 120
Totalsesccisvsnisas 1808 kls. 152 kls. 785 kls. 720kls.
Lo que da en resimen:
En esplotacion............ 1808 kilémetros 52.18 %
" CONStTUCCION.vissisres 152 " 4.39
Estudiados......ccecaisnnnss 785 " 22.65 n
Por estudiar.cicesssnssssses 720 " 20.78 n
n o
Fotalis s 3465 " 100.00 %

Actualmente elabora el Ministerio de Industria i Obras
Publicas un plan jeneral de construccion de ferrocarriles,
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al cual debe ajustarse en lo sucesivo estrictamente el
Gobierno; este plan debe ser discutido en las préximas
sesiones del Congreso.

Es de felicitarse que al fin entre el Gobierno en ese ca-
mino: un programa fijoi que dé unidad a todos los traba-
jos de estudio i construccion hard mas fructifera la accion
de la Direccion Jeneral de Obras Piblicas i nos ahorrard
mucho dinero.

LEJISLACION DE FERRROCARRILES

Para completar el presente Estupio espondremos,
aunque sea sucintamente, la lejislacion de los Ferroca-
rriles en Chile.

Trataremos en el presente capitulo los siguientes
puntos:

1.° Idea jeneral sobre la injerencia del Estado en las
empresas de ferrocarriles.

2.0 Condiciones para la construccion de ferrocarriles
particulares.

3.2 Espropiacion por causa de utilidad ptiblica.

4.° Condicion de las empresas particulares de ferroca-
rriles i disposiciones legales relativas a su esplotacion i
policia.

5.2 Construccion de ferrocarriles por el Estado; i

6.© Administracion de los Ferrocarriles del Estado i
tarifas.

*
#*

Objeto de grandes discusiones han sido las teorias
sobre la injerencia que debe tomar el Estado en las
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empresas de ferrocarril. Hai quienes creen que el Esta-
do es el que por su naturaleza debe atender a este servi-
cio publico; quienes piensan que debe solo prestarle su
proteccion, dejando a los particulares su iniciativa i
direccion i por fin hai quienes creen que esta clase de
empresas deben en absoluto dejarse en mano de los par-
ticulares, como cualquiera otra empresa comercial.

No entra en el plan de nuestro trabajo la discusion
de tan trascedental cuestion. Sin embargo, no creemos
del todo inoportuno hacer presente a la lijera nuestro
modo de pensar al respecto.

Los ferrocariles constituyen un servicio de tal manera
ligado con los intereses jenerales de un pais que, desde
luego, consideramos imposible que el Estado se desen-
tienda de él

Las empresas comerciales no tienen otro aliciente que
el producido directo e inmediato de la empresa misma,
por cuya razon, no siempre estard de acuerdo la conve-
niencia de la empresa con los intereses jenerales del pais.

El Gobierno puede con provecho sostener un ferroca-
rril que rinda un miserable interes, porque usufructa del
incremento industrial a que ese ferrocarril da orfjen; lo
que no buscan las empresas particulares, cuyo aliciente
no va mas alld que el producido de los fletes mismos.

Por otra parte, siendo los ferrocarriles un servicio
piblico de costosa instalacion, resultaria que en el caso
de ser de gran necesidad en una rejion, la empresa par-
ticular enteramente libre ejerceria una verdadera tirania
en los fletes, entrabando asi, en vez de fomentar, la
industria; porque dificilmente habrian capitales que
pudieran establecer otra empresa, para dar lugar a la

IT
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competencia, que es la que en el comercio nivela hasta
su justo valor el precio de los servicios.

Por eso creemos que sino siempre el Estado debe ser
el empresario de los ferrocarriles, nunca debe del todo
sustraer su intervencion, como encargado de velar por
los intereses de la comunidad. Cuando habldbamos, por
ejemplo, de la necesidad de alejar al Estado de la admi-
nistracion directa de los ferrocarriles, siempre sostenia-
mos la conveniencia de que se reservara una sériai eficaz
fiscalizacion scbre las tarifas i esplotacion, para entrabar
asf los peligros que envuelve una administracion parti-
cular libre. (1)

*
* %

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

Permiso para construir un ferrocarrilde 4 a B, de tal
trocha.

Concesion gratuita de los terrenos baldios fiscales,

(1) 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 itil, 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 uso gratuito de la parte de los caminos publicos que
atraviese la linea, siempre que no perjudique el trifico
por ellos. Declaracion de utilidad publica de los 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 construccion. En algunos casos, cuando la linea es de
reconocida utilidad publica se pide garantia del 4,5 por
ciento o 3 por ciento sobre el capital invertido a razon de

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

El ejemplo reciente de nuestra vecina Repiiblica, que prodigé de
una manera inconveniente la teoria del Estado—garantizador, debe hoi
servirnos a nosotros.

Hé aqui en dos palabras la historia de dichas concesiones que solo
este afio (189g) ha concluido de liquidar:

El Gobierno arjentino habia garantido los capitales empleados en
la construccion de las siguientes lineas férreas:

Ferrocarriles Capital garantido § oro Garantia Afios de garantia

ofo
V. M. a Rufino... 4.083,120.00 6 11
B. A. al Pacifico.. 13.811,415.64 7 20
Gran Oeste..... 10.331,479.36 7 20
Este Arjentino... 4 886,066.78 7 40
San Cristdbal...... 12.025,089.54 5 55
N. O. Arjentino. 1.942,605.00 5 55
B. B. i Noroeste.. 4.110,693.00 5 20
N. E. Arjentino.. 10.111,055.00 6 20
Central Cérdoba.  21.000,000.00 5 15
Trasandino...se... 3.720,207.56 " 20
86.022,631,88

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

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

El empresario queda obligado a presentar los planos
a la aprobacion del Gobierno, en tal plazo, contando
desde la promulgacion dela lei i una garantia de 50,000

algunas garantias. La de del San Cristébal i la del Noroeste Arjentino,
por ejemplo, no tienen nombre: 55 afos de garantia con 5 por
ciento sobre el capital! En la época en que se acordaban esas garan-
tias, el interes del capital en los mercados europeos estaba a 2 3{ i 3
por ciento: ¢como no se se habian de decidir a cruzar el Océano los
capitales empleados a 5 por ciento durante 55 afos?

Las garantias representaban un servicio anual de interes de pesos
5.008,074.73 oro por afio i un gran total de 125.791,825.35 pesos oro
que debia desembolsar el Estado durante los afios que ellos duraran.

Los arreglos efectuados por el Gobierno con las empresas que goza-
ban de garantia, han tocado a su término total: para su rescision total
la Nacion Arjentina ha debido desembolsar pesos 50.599,697.50 oro en
titulos de 4 por cicnto de interes § 12 por ciento de amortizacion anual, en
las siguientes proporciones para cada empresa:

EMPRESAS Suma pagada por
el Estado
Villa Maria a Rufino...... $ oro 1.850,000 —
Buenos Airesi Pacifico... " 1.g00,000 —
Gran Oeste Arjentino...... n 2,500,000 —
Este Arjenting ...csveeeeees, n  3.780,000 —
S. Cristébal a Tucuman... n 10.584,472 So
Noroeste Arjentin0....uiues n  1.822,295 67
B. Blanca i Noroeste.......s n 2,262,929 43
Nordeste Arjentino...,.eess n I1.500,000 —
Central de Cérdoba....vsse n 8.000,000 —
Trasandino..... n  6.400,000 —

$ oro 50.599,697 9o
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pesos que quedan a beneficio fiscal, si aquéllos no se
presentan a la terminacion del plazo. Lalinea debe que-
dar concluida en Zanfos afios, contados desde la fecha de
la aprobacion de los planos. Las tarifas seran formadas
con aprobacion del Presidente de la Republica, no
pudiendo éste exijir que sean inferiores a las que rijan
en los ferrocarriles del Estado. El Estado garantiza Za/
inteves durante cierto tiempo, sobre la cantidad de...
pesos por cada kilometro de via entregada al trafico
ptblico. Para los efectos de esta garantia, jeneralmente
suelen estimarse los gastos en 60 por ciento del produc-
to bruto. En algunos casos el Estado suele reservarse el
derecho de adquirir, despues de cierto nimero de afios,
el ferrocarril, pagdndolo con un descuento sobre el pre-
cio de costo, o bien por su valor comercial, a justa tasa-
cion de peritos.

Caduca la concesion por alguna de las razones si-
siguientes:

No presentar los planos en el plazo estipulado; no dar
principio a los trabajos o no concluirlos en los plazos
fijados por la lei que otorgé la concesionu. (1)

*
* ¥

Para construir toda clase de ferrocarriles, ya sea por
cuenta del Estado, ya por una empresa privada, se hace
jeneralmente uso de terrenos particulares, por los cuales
debe atravesar la via o instalarse las estaciones, etc.

(1) Tratado de administracion piiblica por HERMOJENES PEREZ DE
Arck (1890).
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Se salva este inconveniente recurriendo a la espropia-
cion, declardndose dichas propiedades de utilidad pi-
blica.

La espropiacion por causa de utilidad piblica es una
limitacion de la propiedad privada en obsequio a la con-
veniencia publica, que se halla establecida en el nimero
5 del articulo 10 de nuestra Constitucion Politica,

La declaracion de utilidad publica es un 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
1 el Presidente de la Repiiblica, encargados de dictar las
leyes como delegados de su soberania. Esta declaracion
pues, solo puede hacerse en virtud de una lei, como lo
dispone la disposicion constitucional citada i en todo caso
debe hacerse indemnizando al propietario el valor de
lo espropiado, a justa tasacion de peritos.

Aun cuando el Estado tiene el dominio eminente del
territorio de la nacion, debe indemnizarse al duefio, por-
que lo contrario seria imponerle un gravdmen superior al
de los demas ciudadanos, siendo que la misma Consti-
tucion asegura a todos la igualdad en las cargas publi-
cos.

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

Todo terreno que se necesite con este objeto i haya
sido declarado de utilidad piblica por una lei, se pedird
al intendente de la provincia. El intendeute nombrard
en el acto tres Aombres buenos a su juicio, vecinos de la
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propiedad denunciada, los cuales reuniéndose, sin escusa,
el dia i hora que se les designe, bajo multa de 200 pesos
en caso de inasistencia, hardn la estimacion del terreuo
de que se trata i de los dafios i perjuicios que se causa-
ren al propietario, por mayoria de opinion i sin conside-
rar las ventajas que le de o haya dado el camino. En
caso de no resultar mayorfa se sumardn la cuantfa de las
tres operaciones i la tercera parte de su total, serd el
valor que se fija.

Esta estimacion se entregard inmediatamente al pro-
pietario o se consignard en arcas fiscales por su ausencia
o resistencia en recibirla i acto continuo serd puesta la
empresa del ferrocarril o su representante en posesion
del terreno.

Por ningun recurso se suspenderdn los procedimientos
de la intendencia.

Si dentro de veinte dias, contados desde que se did
posesion, no se reclamase del avaliio de la comision, se
tendrd irrevocablemente por bueno.

El interesado que quisiere reclamar del justiprecio
hecho por la comision, ocurrird dentro de los veinte dias
al juez ordinario respectivo, solicitando que se nombre
un perito para que, junto con el que él debe proponer,
hagan una tasacion circunstanciada i minuciosa.

El juez nombrard ademas un tercer perito para el caso
de haber discordia entre los dos nombrados por las par-
tes. No podrd recaer el nombramiento de perito en
ninguna persona que sea empleado piblico o perciba
sueldo o emolumento del Gobierno o de algun estableci-
miento nacional o municipal, salvo que las partes -lo
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permitieran. (Decreto con fuerza de lei de Agosto de
1838).

Si los tasadores se hubieran nombrado ante el juez
ordinario i ya tuvieren presentado el justiprecio, se
dar4 posesion a la empresa en el acto que se pague al
propietario su valor o prévia constancia de haberse con-
signado por ausencia o negativa en recibirlo i continua-
ran ventildndose los reclamos pendientes. De los proce-
dimientos prescritos se admitird 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 Cédigo Civil, en caso de hallarse arrendada la
propiedad que haya de espropiarse.

En dicho articulo se dispone que se dé tiempo al
arrendatario para utilizar las labores principales i cojer
los frutos pendientes.

En caso de que la espropiacion fuere tan urjente que
no diere lugar a lo anterior i el arrendamienjo fuera es-
tipulado por cierto tiempo, todavia pendiente cuando se
hace la espropiacion i aun constare por escritura ptblica,
deberd el Estado ola empresa espropiadora indemnizar
los perjuicios.

El Consejo de Obras Piblicas ha aprobado ciertas
instrucciones jenerales a las cuales deben someterse las
espropiaciones necesarias a los trabajos que corran a
cargo de la Direccion de Obras Piblicas. Dichas ins-
trucciones tienen fecha 26 de Octubre de 1895.
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Con fecha 1.2 de Noviembre de 1895 el Director de
Obras Piblicas dirijié al ajente de espropiaciones ins-
trucciones especiales sobre la misma materia (1).

*
#* ¥

Las empresas de ferrocarriles particulares deberdn
someterse a los principios legales relativos al contrato de
trasporte, en 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 los que con ella
trataren. Pero si las condiciones fueran contrarias a los
principios jenerales que dominan el contrato de trasporte
o sujetaren la conduccion a restricciones o embarazos que
perjudiquen a la conveniencia publica, el Gobierno po-
dré requerir a la empresa para que las modifique o mo-
dificarlas por si, en caso de negarse a ello la empresa o
de no hacerlo en el término que le sefiale. (Lei de esplo-
tacion de ferrocarriles, arts, 39-40).

Toda empresa deberd someter al Gobierno el regla-
mento que dictare, dntes de ponerlo en ejecucion. Si el
Presidente de la Reptiblica no lo aprueba en el plazo de
quince dias se llevard a efecto ea 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).

—_

(1) Véase Recopilacion de leyes, decretos i demas disposiciones
sobre Obras Publicas i Privilejios Esclusivos, por Humberto Parodi
(1896).
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Las reglas jenerales sobre empresas de trasporte se
hallan consignadas en el Cédigo de Comercio. (Libro
I1, titulo V).

Lalei de esplotacion i policia de ferrocarriles (6 de
Agosto dg 1862) establece ademas en su titulo I, cier-
tas medidas i prohibiciones para seguridad i beneficio de
los ferrocarriles.

Establece tambien la misma lei, las obligaciones que
tiene toda empresa con respecto al cierro de la viaia
medidas tendentes a dejar espedito el trifico de los ca-
minos publicos i canales de regadio.

Antes de entregarse al servicio piblico una linea fé-
rrea deberd la empresa dar aviso al 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 al servicio.

*
* ¥

Cuando el Estado construye un ferrocarril se contrata
en licitacion piblica por un precio alzado.

Los injenieros habrdn hecho mui prolijamentc los
presupuestos i estudios necesarios que han de servir de
base al contrato,

Los materiales, dentro de las cantidades presupuestas,
se pagan una vez que estan al pié¢ de la obra i las obras
de arte por série de precios i unidades de medidas, en
periodos de tiempo establecidos en los contratos respec-
tivos.

Una vez terminada la obra se le paga al contratista la
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diferencia entre el precio alzado del contrato la suma de
todos los pagos parciales ya indicados.

No existiendo en Chile un reglamento jeneral sobre
estudio i construccion de ferrocarriles, es necesario ir a
buscar los proced'imientos que se siguen en los contra-
tos, instrucciones i disposiciones que para casos particu-
lares ha dictado el Ministerio de Industria i Obras Pibli-
cas.

Entre éstas sefalaremos 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 Obras Publicas de
1888, tomo 11). |

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

Nota del Ministerio de Obras Publicas dirijida al
injeniero Adolfo Ballasi otros. (Enero 26 de 1888, Bole-
tin, pdj. 72, tomo I de 1888).

Instrucciones para los injenieros encargados del tra-
zado definitivo de las lineas férreas en proyecto. (Boletin,
paj. 76, tomo I de 1888).

Cldusulas i condiciones jenerales para la construccion
de lineas férreas en proyecto, aprobadas por el Minis-
terio de Obras Piblicas. (Agosto 10 de 1888, Boletin,
pdj. 198, tomo [I de 1888).

Cldusulas i condiciones jenerales para la provision de
materiales destinados a las lineas férreas en proyecto.
(Boletin, pdj. 212, tomo 11 de 1888).

Formularios para las propuestas de construccion de
la infrainstructura i colocacion de la via en las lineas
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férreas en proyecto. (Boletin, pdj. 206, tomo II de
1888).

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 lineas férreas
en construccion. (Enero 21 de 1892. Recopilacion de
leyes i decretos i demas disposiciones sobre Obras Pu-
blicas i Privilejios esclusives, por Humberto Parodi,
pdj. 85).

Instrucciones jenerales para los injenieros encargados
del estudio de nuevos ferrocarriles. (Recopilacion, pdj.
123, Agosto 31 de 1894).

Existe tambien una 1 Recopilacion de leyes i decretos
sobre ferrocarrilesn (2 gruesos volimenes) por Emilio
Jofré, donde se consigna todo lo que hai sobre el parti-
cular hasta 1891. (1)

*
#* ¥

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

Esta administracion se halla ejercida, bajo la direc-
cion superior del Gobierno, por un Director Jeneral,
ausiliado por un Consejo (art. 1.°).

(1) Deben agregarse a esta lista el Reglamento para los contratos
de Obras Publicas de 3t de Marzo de 1898 i las especificaciones téc-
nicas para la construccion de ferrocarriles de 6 de Abril de 1899,
que forman parte integrante de todos los contratos sobre ejecucion de
trabajos de ferrocarriles,
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El Director Jeneral es nombrado por el Presidente
de la Repiblica por el término de diez afios, pudiendo
ser reelejido (art. 3).

Dividese la administracion en cuatro secciones o de-
partamentos:

1.2 De esplotacion o conduccion i trasporte.

2,° De la via i edificios.

3.2 Del material de traccion i maestranza.

4.© De Contabilidad.

El Director Jeneral tiene la direccion superior de to-
dos los departamentos; cada uno de los cuale tiene un
Dixector o jefe de Seccion, nombrado por el Presidente
de la Reptiblica.

Los demas empleados de las secciones son nombrados
por el Presidente de la Repiiblica a propuesta de los
Directores de departamentos, hecha por conducto del
Director Jeneral.

El Consejo lo componen: el Director Jeneral que lo
preside; los Directores de departamentos i tres conseje-
ros nombrados cada dos afios directamente por el Presi-
dente de la Repiiblica.

Cuando el Ministro de Industria i Obras Piiblicas
asiste al Consejo, preside las sesiones,

La Direccion de Ferrocarriles tiene la direccion de
todos los Ferrocarriles del Estado, manteniendo en los
ferrocarriles del norte, que estan aislados de la red
central, un representante con el titulo de Administra-
dor.

El Director Jeneral tiene la representacion judicial i
extra-judicial de los Ferrocarriles del Estado i por lo
tanto celebra todos los contratos i ejecuta todos los actos
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de administracion relativos a los ferrocarriles, en con-
formidad a la lei, (titulo I1).

El Consejo acuerda los reglamentos jenerales para el
servicio administrativo, las tarifas, los itinerarios, la
planta de empleados a contrata, el presupuesto jeneral
de gastos, las condiciones o bases en conformidad a las
cuales deben prestar sus servicios los empleados a con-
trata, los proyectos de nuevas ocbras, etc., etc., (titulo
II1).

El personal de empleados de los Ferrocarriles del
Estado se halla dividido en dos categorias; empleados
de plantai a contrata, los cuales se nombran en la forma
ya indicada.

Los Ferrocarriles del Estado, considerados como em-
presa industrial de trasporte i acarreo, tiene su domicilio
en Santiago; sin embargo, los reclamos judiciales por
pérdidas, deterioros de efectos o mercaderias remitidas
por el ferrocarril, podran establecerse ante el juez ordi-
nario competente del lugar de la estacion que recibié los
efectos o mercaderias para remitirlas o ante el juez del
lugar de la estacion obligada a hacer la entrega.

Las demas reclamaciones 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 prévio de seis meses. (Art. 60).

Las personas que deseen conocer mas a fondo nues-
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tra lejislacion de ferrocarriles en jeneral, pueden con-
sultar las recopilaciones de leyes i decretos que hemos
citado mas atras, como tambien el uTratado de Admi-
nistracion Piblican (1896)wpor don Herméjenes Pérez
de Arce.

Copio de €l el cuadro adjunto, que representa el

Diagrama de la Administracion de los Ferrocarriles del
Estado.
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#*
* #*

e
Nada obra tan directamente sobre la vitalidad de la

esplotacion de un ferrocarril, 1 de las industrias llamado
a servir, como el sistema de la tarificacion; la menor alza
o baja en las tarifas influye poderosamente en el comer-
cio en jeneral i suele tener trascendentales efectos.

Dos son los principales sistemas en uso hoi dia al
respecto:

1.0 El sistema anglo-americano de tarifas libres, en
que el Gobierno fija a las compaiifas una tarifa mdxima
i éstas asignan en la esplotacion a cada cliente la tarifa
que quieran, bajo ese limite, sin mas guia que la conve-
niencia pecuniaria de la Empresa; i

2.9 El sistema reglamentario, adoptado en Francia,
Béljica, etc.. en que toda la carga se clasifica en diversas
clases, asigndndole a cada una de ellas una tarifa especial
fija i obligatoria para todos.

Hemos visto ya que en Chile, en los Ferrocarriles del
Estado, se sigue este iiltimo sistema.

Cualesquiera que sean las ventajas del primer sistema
i su justicia en muchos cascs, ya que el comerciante que
trasporta mucha mercaderia tiene derecho a una reduc-
cion en toda empresa de acarreo, creemos que miéntras
subsista la administracion del Estado es imprudente
salir del sistema de reglamentacion, porque vendrian pre-
ferencias politicas e injusticias que podrian establecer
competencias ruinosas para nuestra naciente industria.

Las tarifas vijentes de los Ferrocarriles del Estado
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desde Octubre de 1886, han sufrido algunas modificacio-
nes; asf vemos por ejemplo que el decreto de 12 de Fe-
brero de 1895 aumenta en 50 por ciento las tarifas de
carga de la primera clase; pero estas moditicaciones su-=
cesivas i parciales se han hecho con poco método, por lo
cual estimamos urjente una revision jeneral de todas
ellas.

A esto debemos tambien agregar que, establecidas con
un tipo de cambio mui alto, hoi son un poco bajas, por-
que teniendo la Empresa que hacer grandes compras en
los mercados europeos, se recargan notablemente los
gastos de esplotacion.

Las tarifas de pasajeros en la 1.2 Seccion (Valparaiso
a Santiago) son de las llamadas Zarifas proporcionales,
en que se fija un precio por el primer kilémetro o base
kilométrica i ésta se multiplica por la distancia.

Estas tarifas pueden ser representadas por la ecua-
cion

i

La base kilométrica en la 1.2 Seccion de los Ferroca-
rriles del Estado es:

1.8 cldae i oo -+ 2.70 CENtAVES
L AN T A N O 6 &) "
PRI e R e S e n

Para los trenes espresos se cobra un 20 por ciento de
recargo.
En Ja 2.3 i 3.2 Seccion (Santiago al sur) estas tarifas

12
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—

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

Tarifas diferenciales son aquellas en que no existe una
base kilométrica fija, sino que los precios por unidad i
por kilémetro varian con la distancia por recorrer; estas
tarifas pueden ser representadas por una ecuacion de
segundo grado i asi existen farifas parabilicas, hiperés-
licas, etc., segun sea de una pardbola, hipérbola, etc., la
curva que las representa,

Estas tarifas tienen jeneralmente zonas kilométricas
en que no varian, las que suelen ser de 100 kilémetros.

Hé aqui un cuadre que nos da la relacion que guardan
las tarifas de pasajeros de los Ferrocarriles del Estado
con la de otros paises.

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

Paises 1.8clase 2.2 clase 3.2 clase

Inglaterra. 2.74 1.98 1.24 Porter-Railway
passeuger tra-

vel IV 3r0.
Id. C.2 Mid-
land. 1.96 suprimida 1.24 Dorcey:pdj. Il
Francia. 2.39 1.78 1.29
Alemania. 1.92 1.44 0.95 Porter: IV
Estados Uni- 319.

dos(con equi-
paje libre.)  1.35 noexiste no existe
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Paises 12clase  2.%clase 3. clase
Chile, 1.2 Sec-
cion. 2HO . aEY ¥.35- Y
Chile, 2.2 Sec- |
cionhasta 100
kmos. 2.85 - 1.25
Chile, 2.2 Sec-
cion hasta 200
kmos. 2.45 — 1.10 | Memoria V.
Chile, 2.2 Sec- p. 28.
cion mas de
200 kmos. 2.25 - 1.05

Chile, Ferro-
carriles de

Copiapbé. 2.95 2.95 —_—

Béljica, peque-

fias distancias 1.75 1.35 0.87  Brads haws:

continente

Railway Guide.

Béljica, gran-

des distancias 1.50 1:12 0.78

India. 2507 "5.3% 0.625 4.2 clase igual
0312

Veamos ahora lo que sucede con respecto a la tarifa
de carga.

En estas tarifas hai dos elementos que considerar: el
uno ﬁjo, que representa los gastos de carga, descarga,
etc., i el otro variable, que es lo que se paga por el aca-
rreo.

Todos los articulos de la carga se dividen en los Fe-
rrocarriles del Estado en seis clases, que guardan entre
si la siguiente relacion:

En la 4.2, 5.2 i 6.2 clase se paga unn tarifa igual a la
mitad de la fijada para la 1.3, 2.2 i 3.2 respectivamente,
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-

por lo cual es suficiente establecer los precios para las
tres primeras clases,

En la 1.2 Seccion (Valparaiso a Santiago) la tarifa
por tonelada kilométrica tiene la siguiente base:

e LSS EORER centavos 3.25
- S T R " 2.50 » 2.657
32 M ieeceninnanes 1 2209

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

R IS e S e 65 centavos
T e R P S .. 60 "
32 W e dassiassseessass 50 "

Enla 2.21 3.2 Seccion (Santiago al sur) se adoptan
tarifas diferenciales, pero tienen el defecto de que las
zonas kilométricas de aplicacion no son iguales.

H¢ aqui las bases por tonelada kilométrica:

1.8 clase.... cts. 3.51

De 1 a 135 kilédmetros < 2.2 n .... n 2.75 ;2816
i T n 2.19
1.8 clase.... cts. 3.35

De 136 a 180 kilmets, < 2.2 » .... n 2.65 ;2640
BRSNS s e ) T 0D
1.2 clase,... cts. 3.20

De 181 a 250 kilmets, ¢ 2.8 w ..... n 2.46 p2.513
e P A n 1.88

Tomando el precio de una de las zonas de nuestra red
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central (1.2 Seccion), tenemos lo siguiente, para una to-
nelada kilométrica:

1.2 clase...... e EiEeel ICENTAVOR S 3R 5
e 05 TR B e Siesmiranau " 2.50 » 2.657
3.3' M sesssnssnrannas " 2,22

Lo que da un precio medio de centavos 2.657 por to-
nelada kilométrica, que comparada con la que resulta de
las tarifas de un gran nimero de lineas europeas, es:

1,2 clase..... AL el .. centavos 8.00
B e ad iy .s " 7.00 » 7.000
IR e U 5 " 6.00

o sea un promedio de 7 centavos.

Tenemos como restimen i €l nos mostrara que nues-
tras tarifas, tanto de pasajeros, como de carga, son rela-
tivamente bajas, el siguiente cuadro comparativo de al-
gunas tarifas del mundo.

En él se han reducido los precios a francos, tomando
para nuestra moneda un tipo de 1.85 fr. por peso chileno.

Tarifas de pasajeros.—Base kilométrica.—Media por
pasajeros de las tres clases.

Inglaterra. francos 0.13
Austria. " 0.09
Prusia. " 0.08
[talia, " 0.08
Francia. " 0.07
Estados Unidos. " 0.06
Bel]lca 1 0.06

Chile (F. C. del Estado). n 0.03
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Tarifa de carga.—Base kilométrica.—Media para una
tonelada.

Estados Unidos. francos 0.25
Inglaterra. " 0.19
Austria. 0 0.17
Béljica. " 0.15
[talia. " 0.13
Francia. " 0.13
Prusia. " O.11

Chile (F. C. del Estado). 0.05

El sefior Omer Huet, consultor técnico del Ministerio
de Industria, estudia en uno de sus importantes infor-
mes (1898) la cuestion de la tarificacion i llega a la mis-
ma conclusion de nque las tarifas de los fletes de la red
del Estado son bastante reducidasy i propone las siguien-
tes modificaciones al sistema actual:

1. Establecer tarifas diferenciales;

2,© Hacerlas flexibles, amolddndolas a las necesidades
de las exijencias econémicas;

3.2 Simplificar las tarifas i los trdmites de los tras-
portes, etc.; 1

4.© Coordinar tarifas, buscando una férmula aplicable
a todas.

#
#* 3k c

El Gobierno, reconocedor de las muchas deficiencias i
malas disposiciones de nuestra red ferrocarrilera, cosas
inevitables en paises jévenes, ha hecho estudiar a dis-
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tinguidos injenieros las reformas que convendria intro-
ducir en la esplotacion, a fin de hacerla mas remunera-
tiva,

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

El sefior Huet se ha formado un programa completo
de trabajo i ha publicado ya una série de informes espe-
ciales sobre los infinitos detalles que intervienen en la
administracion i esplotacion de una gran red.

Cdbenos la satisfaccion de haber leido en uno de ellos
(Esplotacion jeneral de las lineas existentes. Tema 1 A)
una péjina halagadora e imparcial sobre nuestros ferroca-
rriles; pdjina que con agrado reproduzco al finalizar el
presente estudio, por cuanto en ella se consignan ideas
enteramente conformes con las que he emitido mas atras,
como porque resume de una manera concisa el estado
actual de nuestros ferrocarriles:

nAntes de indicar sumariamente las cuestiones que
deberdn ser examinadas para perseguir la realizacion de
este programa, es indispensable indicar de nuevo los
caracteres peculiares de la red de los Ferrocarriles del
Estado chileno en esplotacion.

Por una parte:

Buenas vias.

Hermosas instalaciones.

Hermoso material.

Buenas velocidades en los trenes de viajeros.
Trafico reducido,
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Lineas de via tinica.
Nuevas lineas incorporadas cada afio a la red.
Por otra parte:
Centralizacion demasiado fuerte de los servicios
de direccion.
Carencia de personal permanente,
Nimero insuficiente de ajentes técnicos i falta de apli-
cacion de los conocimientos tecnoléjicos de los oficios.
Choques violentos de los vehiculos en el curso de los
viajes de los trenes i durante las maniobras en las esta-
ciones.
Conservacion imperfecta del material rodante,
Movimiento peligroso de los trenes a causa de la falta
de sefiales i de reglamentacion de las maniobras en las
estaciones.
Deficiencia de vijilancia i de rejistro en varias partes
del servicio.
Falta de un servicio comercial.
Tarificacion no adecuada a las necesidades comercia-
les del pais i no suficientemente coordinadas.
Capital no amortizado ni remuneradon,

ANEXO

INFORME SOBRE EL FERROCARRIL CENTRAL DE SANTIAGO A PISAGUA, REDACTADO
PARA LOS DELEGADOS DE LA PROVINCIA DE COQUIMBO AL CONGRESO
MINERO (1)

La realizacion del Congreso Minero, que debe inaugu-
rar sus sesiones en Copiap6 el 14 del presente mes, con el

(x) Sefores Lino Herndndez, Nestor Irribdrren, Juan G. Zavala,
Manuel Gallardo Gonzilez, Ernesto Williams, Frutos Osandon i Ri«
cardo Varela D,
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concurso del Ministro de Industria i Obras Publicas, de
diputados i senadores 1 delegados especiales de cuatro
provincias, Coquimbo, Atacama, Antofagasta i Tarapacd,
constituird uno de los acontecimientos de mayor signifi-
cacion verificados en estos tltimos afios entre nosotros i
es motivo de justo pldceme para todos los 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 los 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 al 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 los ferrocarriles
de Coquimbo ha dado felizmente los frutos que de ella
se esperaba; los trabajos del ferrocarril que debe unir
Serena con Rivadavia estan ya iniciados i el actual Mi-
nistro de Industria i Obras Publicas, don Domingo de
Toro Herrera, nuestro hdbil mandatario de ayer, ha
demostrado en diversas ocasiones que serd motivo de su
particular atencion todo aquello que se refiera al adelanto
i progreso de estas hermosas provincias, cuya importan=~
cia i riqueza es el primero en 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 los mi-
nerales de baja lei. En una palabra, como nacion minera
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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 estadistica 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 (1).

Para nudie 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 empefio a la viabilidad
publica. Centros mineros llamados por su abundancia i
lei, a un hermoso porvenir, permanecen estagnados i no
pueden ser esplotados en forma por las dificultades de
acarreo. A la mano tenemos un ejemplo en Rioseco,
gne impone a los mineros un desembolso hasta de ciento
treinta pesos ( $ 130) por cajon para traer los minerales
a los establecimientos de beneficio.

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

Kilogramos Valor
10 = sl 309,100 $ 215597250
Plata v e Wk 7.032,046 286,040,375

Gobrez. i « oY% 57 1n819,817 584.535.540

$ 1,086.173,165
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La carestia de los fletes mata toda industria i de aqui
que uno de los puntos mas interesantes i al cual debe
prestar especial atencion el Congreso Minero, es el que
se refiere a la construccion, esplotacion i conservacion
de los 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 al tenor de mis deseos, re-
dactando una memoria digna del Congreso en que seria
leida, he querido, a lo ménos, dirijir a ustedes la presen-
te comunicacion, en la que consigno algunos datos e ideas
que podran ser ttiles en la discusion del tema nimero 3,
del programa de trabajos que ha fijado el Congreso i que
dice:

wProlongacion del ferrocarril central a todo el norte
de la Repiiblican. (1)

I1

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

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

(1) Por lei de 27 de Enero de 1898 se mandé estudiar la seccion
Vallenar-Lagunas de este ferrocarril, habiéndose invertido en ello
142,576 pesos.
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triste esperiencia legada por la construccion de los ferro-
carriles contratados en 1888, en jeneral mal estudiados,
para no proceder en esta obra con igual lijereza.

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

Este ferrocarril, que atravesard montafias escabrosas
i que marchard jeneralmente por terreno dificil, tendrd
la trocha de un metro (m. 1.00) que permite grandes
economias en la construccion i esplotacion, produciendo
el mismo efecto ttil que los 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 118 kilémetros
de Santiago.

La seccion de Calera a Ovalle, es quizas la parte mas
estudiada del ferrocarril al norte: los primeros estudios
fueron hechos por el injeniero don Ricardo Goldsbo-
rough (1883) i despues por Gabler (1887). Afios atras
hasta se pensé en iniciar este ferrocarril i se lleg6 a pe-
dir propuestas publicas (1884) para su construccion.

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

Partiendo de la Calera, como decia, se pasa al valle
de la Ligua por el tinel de Palos Quemados de mil trein-
ta i cinco metros (m. 1,035) de lonjitud i se llega a los
pueblos de Ligua (m. 58.00) i Cabildo (m. 178.00) con
76 kilémetros de desarrollo. Este ferrocarril es de tro-
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cha de m. 1.001i serd entregado este aflo 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 Piblicas parte de su proyecto.

Despues de hacer diversos reconocimientos, calculando
el desarrollo i presupuesto de cada uno de ellos, ha lle-
gado a recomendar el siguiente trazado, hasta el empal-
me con el ferrocarril de los 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 tinel 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, (1010.00) atravesdn-
dola por un tinel de mil seiscientos metros (m. 1,600.00)
a m. 918.00 de altura; se cruza el estero de Tilama, el
portezuelo de los Cristales (947.00), el estero de Pupio,
la cuesta de las Astas, (1,088.00) por un tinel de sete-
cientos metros (m. 700.00) i se llega a Limahuida con
k. 106,600 de desarrollo.

La gradiente maxima 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 ciibicos i cuatro mil cuarenta metros
(m. 4,040.00) de tineles.

El presupuesto formado alcanzaa siete millones de
pesos ($ 7.000,000), lo que da un costo por kilémetro de
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($ 65,629.00) sesenta i cinco mil seiscientos veinte i nue-
Ve pesos.

De aqui es que el injeniero Vergara Montt entre a
dilucidar en su informe sobre la conveniencia que habria
en adoptar el sistema de cremallera Abt. universalmente
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 m. 5,240.00 de desarrollo, a la
estacion del mismo nombre, para empalmar con ei ferro-
carril de Vilos a Illapel (trocha de 1.00) en actual cons-
truccion.

El sefior Vergara Montt practica actualmente estudios
para ubicar el trazado entre [llapel i San Mdrcos.

En esta seccion se encuentra la famosa cuesta de Los
Hornos (m. 1,500.00); pero entiendo que el trazado tra-
tard de evitarla pasando, por ejemplo, mas al poniente,
por el portezuelo de Los Molinos (1,100) i siguiendo
despues el desarrollo del rio Guatulame hasta llegar a
San Mdrcos (m. 550.00).

Este trazado serd mas econdmico, pero dejard al orien-
te a la ciudad de Combarbald.

La lonjitud de esta seccion entre [llapel i San Mdrcos
puede estimarse en 120 kilémetros.

Desde San Mdrcos se llegard a Ovalle (m. 250.00) por
el mismo trazado de la Direccion de Obras Ptblicas, que
consta de 62 kilémetros, de los 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 115
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kilémetros de lonjitud, formard 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 (1890) (1).

Dicho trazado parte de la Compaiiia (estacion del fe-
rrocarril a Elqui), que dista 3 kilémetros 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 los cerros de los
Piuquenes, pasa la quebrada San Antonio (k. 26), llega
a la mina San José (m. 478.00), toma la quebrada del
Potrerillo, atraviesa las cuestas de Quitana i Potrerillo por
tinelesillega al portezuelo de Gualeuna (m. 1,118.00).
Despues de bajar al portezuelo cruza la quebrada de los
Maitenes, pasa el portezuelo de la cuesta Blanca i sigue
derecho al norte hasta la quebrada del Algarrobal; toma
el curso de la quebrada de las Viscachas, pasa por los
portezuelos Agua Amarga (m. 1,018.00) i Tunilla, cruza
los llanos de Soto i llega a Vallenar (m. 387.00), con
230 kilometros de desarrollo, i ahi empalma con un fe-
rrocarril trasversal de 49 kildbmetros de lonjitud que va
al 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 un costo ki-
lométrico de treinta i un mil quinientos doce pesos

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

El injeniero don Enrique Budge ha contratado ulti-
mamente con la Direccion de Obras Ptblicas el estudio
de este mismo ferrocarril; ignoro cudl es el trazado que
piensa seguir, pero 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 apuntado en Gualeuna i Agua Amarga.

Siguiendo de Vallenar al norte, hai sin estudiar una
seccion de unos 40 kilémetros hasta Manganeso, esta-
cion de uno de los ramales del ferrocarril de Carrizal
Bajo.

En Manganeso empalma con dicho ferrocarril, trocha
de m. 1.27 i lo sigue en una estension de 55 kilometros,
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 no ha sido aun estudiada, pero que pue-
de estimarse en unos 30 kilémetros.

Llegado a Pajonales, sigue en una estension de 115
kilémetros el ferrocarril de Copiapé (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 Chaiiaral.
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Desde Puquios se sigue hasta Chinches (m. 1,714.00)
con un desarrollo de 50 kilémetros, i

Desde Chinches, pasando por la quebrada de la An-
gostura i Chafiarcito hasta llegar a la quebrada del Salado
(m. 643.00) paratorcer al oriente, tomando la ribera sur
de esa quebrada, hasta el Pueblo Hundido (m. 782.00),
estacion que pronto estard unida con el Salado i que
dista 66 kilometros de Chafiaral,

La seccion de Chinches a Pueblo Hundido es de
(k. 64,300) i su presupuesto alcanza a ($ 1.250,000) un
millon doscientos cincuenta mil pesos, o sea aproxima-
damente unos veinte mil pesos por kilémetro.

Desde Pueblo Hundido hai unos 150 kilémetros 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 60 kilémetros i se
prolongaria al norte unos 250 kildmetros hasta empalmar
con el ferrocarril de Antofagasta (1).

El empalme se haria, mas o ménos, en el kilémetro
20 de ese ferrocarril (trocha m. 0.76) i se seguiria por ¢l
en una estension de 220 kilémetros, hasta la estacion de
Calama (m. 2,265.00).

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

Esta seccion de Calama a Lagunas no ha sido aun

(1) Actualmente se construye la seccion de Pueblo Hundido a In-

ca de Oro.
13
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estudiada, pero puede estimarse en unos 230 kilome-
tros.

Desde Lagunas, como digo, tomaria el trazado la red
de los ferrocarriles salitreros (trocha de m. 1.44), con sus
ramales a Patillo, Iquique, Caleta Buena, Junin, etc., i
se llegaria a Pisagua, recorriendo 270 kilémetros.

Resumiendo tendriamos que, adoptando el trazado
que hemos lijeramente sefialado, el ferrocarril central de
Santiago a Pisagua tendria un desarrollo de unos dos
mil cuatrocientos kilémetros que, segun un cuadro for-
mado por el injeniero Budge, se descompondrian de la
manera siguiente: (1)

Lineas en esplotacion . . . 1,000 kilémetros
w  en construccion . . . 50 "
n  con trabajos iniciados . 70 "
n estudiadas. . - o 680 i
] sin‘eéstadiar . . .. . 600 [
ToraL . . . 2,400 kilémetros
IT1

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

# (1) 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 los tramos Pitrufquen-Antilhue, en construccion i Osorno a Puerto
Montt en estudio,
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i asi tendriamos para los mil cuatrocientos kilémetros
que quedan por construir, un costo total de cincuenta i
seis millones de pesos ($ 56.000,000).

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

En un Estudio sobre los Ferrocarviles Chilenos que
publiqué en los ANALES DEL INSTITUTO DE INJENIEROS
(1893), indico la proporcion que algunas compaiifas fe-
rrocarrileras de Europa i Estados Unidos adoptan entre
el mimero de kildmetros en esplotacion i el material ro-
dante (pdjina 160); pero para el presente presupuesto
voi a adoptar coeficientes bastante bajos, atendiendo al
poco tréfico que tendria la red Santiago-Pisagua.

Adoptando solo seis locomotoras i ciento cincuenta
carros de carga por cada cien kildmetros, tendriamos qne
para los mil cuatrocientos kilémetros se necesitarian
ochenta i cuatro locomotoras i dos mil cien carros.

Una locomotora con seis ruedas acopla-

das, con un peso de treinta i cinco to-

neladas, para via de un metro, costard

unos treinta mil pesos, lo que hace dos

millones quinientos veinte mil pesos.. $ 2.520,000
Dos mil cien carros, estimandolos en mil

quinientos pesos ($ 1,500) cada uno,

son tres millones ciento cincuenta mil

SR e A S S s e e ot 3. 150,000

$ 5.670,0c0
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Lo que daria para el material rodante un costo de cin-
co millones seiscientos setenta mil pesos, sin contar el
costo de los carros de pasajeros que, dada la gran lonji-
tud del ferrocarril, tendrian que ser de gran comodidad,
como que el viaje directo duraria no ménos de cuatro a
cinco dias.

Y

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

Una linea central, arteria poderosa que derramaria
la vida por toda la Requblica i ramales trasversales,
acarreando los productos de los valles a nuestros puer-
tos.

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

Esta grandiosa obra, requerida por la unidad i el en-
grandecimiento nacional, debe hacerse, a nuestro juicio,
de una manera paulatina; procediendo, desde luego, a la
construccion de secciones bien estudiadas i que aseguren
un rendimiento que no sea un fracaso ia la perforacion
de los tiineles, como el de la Grupa, que pasando por
punlos obligados, constituyen trabajos de largo aliento.

Al concluir el presente informe, escrito al correr de la
pluma, apremiado por el tiempo i con los pocos datos de
que he podido disponer, solo me resta pedir a ustedes,
estimen en mi trabajo, no su valor intrinseco, que es
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nulo, sino la buena voluntad que siempre he manifestado,
de servir los intereses de las provincias del norte,
Serena, Octubre 8 de 1897.

SANTIAGO MARIN Vicusa
(Injeniero del Ferrocarril de
Serena a Rivadavia).

ADVERTENCIA

Hace unos cinco afios (1895) publiqué en los ANALES
pEL INSTITUTO DE INJENIEROS i con este mismo titulo,
un trabajo que ha servido de base al presente libro. Es-
tudio especial sobre los ferrocarriles chilenos no existe
hasta el presente sino el citado bosquejo de 18935, de ahi
quizas el interes con que fué recibido en ese enténces, por
la prensa i distinguidos injenieros. Algunos diarios le
dedicaron encomidsticos articulos, entre los cuales citaré
un editorial del Chzllian Times. En el estranjero fué
tambien bien recibido i corre reproducido en una intere-
sante obra, que para el Congreso Cientifico de Buenos
Aires (1898) escribié el reputado injeniero i ex-Ministro
de Fumento del Uruguai, don Juan José Castro, titula-
da: w Estudio de los fervocarriles que ligardn en el porve-
niy las Repiblicas Americanasy.

Mi ilustrado profesor de ferrocarriles de la Universi-
dad de Chile, el injeniero belga don Luis Cousin, me
escribié en esa época una carta, de la que copio el si-
guiente pérrafo por ser el jenerador del presente libro:

® 4 & % & 8 8 5 58 B E LS B S B S EE AR ss s s A E L CIC R SR |
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nComo Ud. lo dice mui bien nlas vias de comunicacion
w constituyen el mas poderoso ausilio al adelanto de los
u pueblosn i su historia inarca con exactitud los progre-
n sos industriales i politicos de la nacion. Es, pues, una
u obra eminentemente 1til i patridtica la que ha empren.-

=

dido. Con el trascurso de los afios se va olvidando los

orfjenes de esa red ferroviaria que pronto unira Puerto

Montt a [quique i las dificultades financieras i técnicas

que han tenido que vencer los primeros injenieros, La

cordillera de la costa, los rios caudalosos i torrenciales i
w la gran cordillera constituyen obstdculos no poco comu-

nes; las obras de arte, tanto los puentes provisorios de

madera, como los definitivos de fierro, son mui nota-

bles i quizas que Ud. no ha llamado la atencion lo su-

ficiente sobre ellos Al felicitarlo por su laudable ini-

ciativa me permito agregar que su estudio queda

incompleto, esperando que algun dia vuelva a conti-

nuarlo, Ya que Ud. ha reunido tantos datos, conven-
w dria hacer la monografia de cada linea, mas o ménos

como la de Copiapé i la Central. Bien sé que no serd

facil conseguir los elementos de los ferrocarriles del

I

norte, pero acuérdese del adajio: labor tmprobus omnia
nw pencitn. (Carta al autor de 1.° de Agosto de 1895).

T R B84 4T B s s e amed i s TR SRR A A BRE B R

Alentado por los jenerosos conceptos de hombres de
ciencia de la talla del sefior Cousin, me resolvia ampliar
i completar mi trabajo de 1895: pero debo confesar que
ha sido una tarea penosa i llena de dificultades en diver-
sas ocasiones.
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Efectivamente, a fin de tener el mejor i mayor nime-
ro de datos fidedignos me diriji a las diversas empresas
particulares que administran ferrocarriles en Chile; pero,
excepcion honrosa hecha de las de Copiapé i Antofa-
gasta, no obtuve contestacion alguna, por lo cual hube
de proporciondrmelos a costa de mayores sacrificios,

Hago esta declaracion a fin de que los lectores escusen
los vacios que noten i concluyo esponiendo que el pre-
sente libro no tiene otra pretension que la de ser un buen
acopio de datos ilustrativos sobre nuestra red ferroviaria.
He agregado, por mi parte, comentarios propios sobre
el gran problema de la buena administracion de los Fe-
rrocarriles del Estado, problema tan complejo como de
tan trascendentales consecuencias para nuestro naciente
desarrollo industrial. PrE e S LR
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