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INTRODUCCION 

Siempre será interesante seguir a las naciones en su cre­
ciente desarrollo; estudiadas en el nacer de su~ industrias; con­
templar los mil obstáculos vencidos, los abismos salvados i admi­
rarlas victoriosas de una iucha tenaz; florecientes i prósperas; 
alimentando en su seno innumerables talleres que significan vida, 

riqueza i felicidad. 

Esta evolucion es eterna como el mundo. 
El hombre primitivo luch6 con la naturaleza i jeneracion tras 

jeneracion, esta lucha ha sido mas i mas obstin:.tda hasta lograr 
arrancarle sus secretos, domarla i atarla con 1.azos de acero; 
triunfo que constituye la gi-an conquista del siglo. 

Los ferrocarriles marcan en la historia de la humanidad una 

hermosa aurora: han contribuido como los que mas a estrechar 
las relaciones de los pueblo:;, al cambio de los productos de las 
naciones, al asombroso incremento de las industrias i forman hoi 

la arteria poderosa que de"rrama al traves de las distancias jér­
menes fecundos de riqueza, adelanto i progreso. 
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Cuentí;ln apenas medio siglo de existencia i sus beneficios se 
han estendido por todo el mundo; rejiones estériles ayer han 
sido trasformadas en hermosos campos de cultivo i selvas sal­
vajes que fueron, alimentan hoi poblaciones orgullosas de sus 
adelantos. 

Los pintorescos campos del sur de Chile son de ello un ma­
nifiesto: difícil. casi imposible era ántes penetrar en esos bosques 
vírjenes donde los terrenos sin horizontes permanecían sin es­
plotacion, como olvidados del hombre, que ha sido siempre in­
cesante en esplotar tesoros i hoi donde quiera que atraviese la 
h)comotora se puede admirar una industria vigorosa, que im­
porta quizás el gran porveni r de nuestra patria. 

El incremento incesante que puede observarse en el desarro­
llo de los fenocarriles consti tuye tambien otra prueba palpable 
de su capital importancia; año por año estas redes se estienden 
i pasan a llenar imperiosas necesidades que el progreso crea en 
su constante marcha. 

Este incremento podrá notarse mejor por el siguiente cuadro 
que marca el número de kilómetros esplotados en las cinco par­
te del mundo: 

I88S r886 I89I 

América . . . . ...... 248,944 kms. 265,585 kms. 317.925 kms. 

Europa .. . . .. . ... 195,332 }) 201.440 ~ 220,261 » 

Asia ..•.... . ... .. 22,261 )) 24,416 )) 31.024 )) 

Oceanía ..... . . . . . 12,789 )) 14,315 }) 17,922 )) 

África . . ..... ..•... 7·139 )} 7,443 )) 8,635 ) 

-----
Total. . . ... 486.462 }) 513,199 )) 595.767 )) 
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Como se ve la primacía corresponde a la América, lo que se 
debe al sorprendente desarrollo de los . E stados U nidos que no 
descansan en cruzar sus c~mpos por ferrocarriles. ( I) En 188 5 
te nia 207, so8 kilómetros en esplotacion, en 1886 este número 
subió a 222,0 1 g; es decir 39 .kilómetros por cada Io,ooo habi­
tantes i hoi, segun la última es~adística, esplota 259,687 kilóme­
tros, es to es 39,426 kilómetros mas que toda la Europa. 

Los adelantos que pueden observarse en la construccíon i es­
plotacion de los ferrocarriles ofrecen así mismo una nueva corro­
boracion de lo dicho; como que el hombre reconocido de su gran 
jmportancia no cesa en estenderlas, hacerlos accesibles a todos 
los terrenos i abaratarlos, para que asÍ llenen los g ra ndes fines a 
que se les destina. De modificacion en modificacion se ha llega­
do al estado actual, en que se esplotan grandes redes férreas 
perfectame nte estables i económicas que salvan valles profundos 
i a traviesan cordilleras; que suben a las cumbres i bajan a los 

abismos. 

II 

Las vías de comunicacion consti tuyen el mas poderoso ausilio 
al adelanto material e intelectual ele los pueblos i de ahí el ma r­
c:tdo interes i atencion que le pres tan las naciones. 

(1) Los· ferrocarriles en Estados Unidos han nacido al impulso de la iniciati­

va individual esclusivamente. 

«En 183 r una locomotora arrastraba por primera vez un tren de pasajeros i 
diez años des pueS se habían entregado aJa e.splotaCÍOl1 5,691 kilÓmetros; en 1851 
la Jonjitud de la via en esplotacion alcanzaba a q,669 ki lómetros, i en x861 a 

50,336 kilómetros)). «La terrible guerra de deparacion suspendió momentánea­

mente la construcciol'l de Hneas férreas, pero apenas hubo terminado, los traba­

jos de ferrocarriles se reanudaron en todas partés; en 1869 las riveras del Atlán­

tico se encontraban unidas a las del Océano Pacífico por una via férrea de 5,259 

kilómetros de lonjitud, en 187 2 las vías esplotadas excedían de 1oo.ooo kilÁmP-



ESTUDIO SOBRE LOS 

En Chile, por desgracia, durante la era colonial1 muí poco, 
casi nada se preocupaban de abrir caminos para facilitar el co­
merciO. 

Chile, pais pobre que dejaba a la corona de España mas bien 
pérdidas que beneficios era, como se comprende, mui poco aten­
dido por los monarcas católicos. Es cierto que esta fama de po­
breza lo libró de que afluyesen a su suelo los gra1tdes e úztréjrt'­

dos buscadores de fortuna, hombres muchas veces escapados de 
galera i siempre ambiciosos, crueles i esplotaclores sin concien­

cia, que constituyeron la plaga de los virreinatos del Perú i Mé­
jico; pero contribuyó tambien a que fuera a la época de su 

«Ha habido años como en 1882 i 1887 en que se ha entregado al tráfi co 
18,663 i 20,770 kilómetros de via férrea». (Intervencion del Estado en las tari­
fas de los ferrocarriles de E stados Unidos por Ch. Gomel del L'Economiste 

Fran«;ais. 
Segun datos de M. H. V. Poor, hé aquí el incremento de los ferrocarriles de 

los Estados Unidos (1867-188o). 

<11 
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1867 48,300 { 5,882 

J,784 ~,083 5,&67 ! 186.¡. 12 1 ,ooo 
1871 71,828 ],238 6,o8s 13,323 2,474 7.456 
187 2 92,990 20,462 8,239 7.sss 1 5·797 J,I2Ó 

{ 8,?55 

xSs,ooo 
1873 ro6,641 14,351 9,738 9,185 IH,923 2, r86 
1874 1I 1,529 4,888 10,139 10,970 211109 969 
1875 u5;532 4,003 1 r, r23 10,955 22,0]8 265 
J8?6 n8,347 2,8r5 l 1,242 11 1101 22,343 500 { 

202,000 
1877 II91J20 973 1.1,577 I 1,266 2:<: ,843 107 872 
1878 12],125 ¡,8os 1 l 1,405 11,545 22:950 863 
1~ !9 t35,~IS 8J490 12,400 I t,•P 3 2,313 1,7291 179,000 

• - ,..¡:,"' T I) ,.,~7 '2C:.C:42 
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independencia la colonia mas ignorante, mas falta de recursos i 
mas atrasada en sus industrias. 

I ncludablemente, esto constituye para la jeneracion presente 
un título ele vanagloria, que ha convertido al ignorado rincon 
americano, patria de los indómitos araucanos, en la república 
mas floreciente bañada por el Pacífico. 

El espíritu pacífico i aletargado de nuestros abuelos era in­

compatible con las grandes empresas. 
Sus días i ~us noches constituían siempre un itenerario fijo, 

reglamentario; la iniciativa individual o colectiva no existía i era 
feliz el hombre que podía disfrutar de una renta que le permi­

tiese moverst: poco de su casa i legar a sus hijos al morir lo que 
ellos a su vez habían recibido ele sus padres. 

Estos hábitos refractarios a todo adelanto ¡· a toda innovacion 

esplican suficientemente nuestro atraso de ent6nces. ( 1) 
Los propietarios de los grandes fundos rústicos ponían a todo 

proyecto de camino püblico las mil i una corta-pisas, porque los 
creían ruinosos para sus propiédades por el hecho de atravesar­
las i destruir así su unidad. 

En 1790 el único camino que existía i al cual las autoridades 

prestaban algun cuidado era el que nos unía con Mendoza, vía 
Aconcagua, que prestaba grandes servicios a nuestro comercio 
con el virreinato de la Plata. Solo en tiempo de la administracion 
de don Ambrosio O'Higgins se nota al respecto una favorable 
reacc10n. 

O'Higgins (1720-I8ot) era un irlandes de ilustracion que 

prestó al gol?ierno españ.ol importantes servicios, en premio de 
los cuales se le nombró gobernador de Chile i durante los cinco 
años de su gobierno imprimió a su administracion un carácter 
progresista que la distingue. 

(1) Creo que ln larga, peligrosa i dificultosa naverracion del r.nhn riP Hnrnl'lc:; 
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P ropendió a numerosas obras públicas, a vtajes de renaci ­
mie ntos i a la implan tacion de industriils desconocidas entre 
nosotros hasta entónces. 

N o es la ménos importante de esas obras la construccion del 
camino entre Valparaiso i Santiago (1792) cuya necesidad tan 
imperiosamente se hacia sentir; pero que por lo dispendiosa se 
la había hecho mirar poco ménos que como irrealizable. 

O'Higgins no atendió a esta dificultad i conocedor, como el 
que mas, de su importancia creó un impuesto especial de medio 
real sobre las cargas que entraban i salian de Valparaiso, lo­
grando así proporcionarse una entrada de 9,000 pesos anuales 
para sufragar los gastos de construccion del cam ino. 

D esde entónces las vías de comunicacion han seguido un p!i­
so lento, pero seguro en su desarrollo. 
· L as exiguas rentas fiscales impidieron a los primeros gobier­

nos de la república prestarles la debida atencion; poco, muí poco 
se a tendía a su conservacion, tanto que un notable hombre pú­
blico dijo en cierta ci rcunstancia: En nuestra patrz'a todo anda 
fuera de camz'no, ménos las aguas, frase clásica que revela mui 
bien el estado de Chi le en los comienzos de su vida indepen­
diente. 

La pobreza de Chile, ocasionada primero por la guerra de la 
independencia i luego por los disturbios políticos, inherentes a 
los paises que se inician en la vida li bre, mantuvieron al erario 
nacional, como así mismo a las fortunas privadas, en un estado 
mui es trecho, que hacia imposible todo adelanto. 

Los de$cubrimien tos mineros vinieron a salvarnos de esta 
bancarrota: Agua Amarg·a, Arqueros z' Chalia?'cz'lto marcan pa­
ra Chile la. hora de la resureccion i sus millones significan hoi 
nuestra existencia floreciente. 

Cbañarcillo sobre todo ha tenido en nuestro desarrollo una 
gran influencia; la fama de su riqueza se estendió . por todo el 
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llones; atrajo a nuestro suelo una inmigracion de industriales, 
que pasaron mas tarde a desempeñar un importante papel en 
nuestro mundo comercial i dió por fin, vida al primer ferrocarril 
construido en la América del Sur. ( I) 

III 

Los ferrocarriles de Chile se dividen en: 

1. o Ferrocarriles particulares i 
2 o )) del Estado. 

Entre los primeros todos han sido const:uidos i se esplotan 
sin garantía ninguna del fisco, salvo el de Concepcion a Cura­
nilahue al que el Estado gar~ntiza el s% al tipo de 36 peniques, 
sobre la suma de treinta mil pesos por kilómetro i por el espacio 
de veinte aí'í.os. 

A .-H é aquí la lista de estos ferrocales en esplotacion: 

I. o Desde el puerto de Arica a la ciudad de Tacna . .. . 
2 . o Desde el puerto Pisagua a Tres Marias, 90 klms. i 

ramales a Agua Santa i Puntunchara i desvíos . . 
3. 0 Desde !quique a Tres Marias, 109 klms. a Virjinia. 

31 klms., ramales a Bodegas i desvíos . . . .... . . . 
4.0 Desde Patillos a salitreras del sur ... ........ . . . . 
s.o Desde Mejillones del sur al mineral de Cerro Gordo 

6.0 Desde Antofagasta, por Salinas del Dorado hasta el 
pueblo de Calama y que continua hacia el este, 

en ,direccion de los depósitos de borato de Asco~ 
tan en los límites con Bolivia i que deberá seguir 

163 klms. 

ro6 } 

194 » 
93 )) 

23 » 

(r) Chañarcillo fué descubierto en 1832 i segun cálculos estadísticos en los 
primeros veinte años produjo 3o.ooo,ooo de pesos i hasta 1867, escluyendo el 
mintral de Tres Puntas no ménos de 8o.ooo,ooo de pesos. Véase «EI .libro de 
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algunos kilómetros al interior de ésta, hasta el rico 

mineral de Huanchaca (seccion chilena) ...... . 

7.0 Desde Taltal a Cachiyuyal o al Refresco ... . .. .. . 

8. 0 Desde Caldera a Copiapó, bifuscándose a los mine­

rales de San Antonio de Apacheta, Púquios i 
Chañarcillo o Juan Godoi .... ......... .... . . 

9·0 Desde Carrizal a Yerba-Buena ... . ...... .. . . .. . 99,777 

Ramal a la Jarilla . .... . . . ... . .. . . . .. ... .... 321186 

Ramal a Carrizal Alto. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 9,655 

10. De Taltal a Arturo Prat .. ....... ... . ... . . . .. ...... . 

1 x. De Coquimbo a la Serena i Compañía .. . .. ...... . .. . . 

12. De Coquimbo a Ovalle i ramal a Panulcillo ....... .... . 

1 3· De Serena a Vicuña i Rivadavia ..... . ..•..... .. .. ... . 

14. De Tongoi a Tamaya ........ . ... .. ............... . 

I S· Ferrocarril Trasandino Clarck hasta Salto del Soldado .. . 

16. De Santiago a Pirque ..... . . ..... . . ... .. .......... . 

17. De Concepcion a Penco . .... ... . .. . .. . ... . ... .... . . 

18. De Concepcion a Curnnilahue .. ......... . . ......... . 

19. pe Laraquete (Bahía de Arauco) a las minas de carbon de 

piedra de Moquegua i quilachauquin ..... . .. . .. .... . 

440 klms. 

82 )) 

141 .6 )) 

145 )) 

IS )) 

123 » 
78 )) 

SS )} 

Z7 )) 

21 }) 

t6 )) 

95 » 

40 )) 

.Total . ....... ... . .. . . . . . ..... $ 1999.6 klms. 

Hai todavía algunos otros ferrocarriles al servicio de las mi­
nas de carbon de Coronel, Lota i Lebu, pero son de importan­
cia secundaria. 

B.-Los ferrocarriles del Estado se dividen en: 

Red central .. . ....... ... . .. ....... ..... ... . . .... . .. . . 

Ferrocarril del Huasco a V alienar ....... .......... . . . . .. . 

Ferrocarril de Chañaral .... ......... ... ..... . . .... .... . 

Total . ...... . . .. . . .. .. ...... .. . 

1 , 236 klms. 

49 » 
65 » 

1,350 klms. 

Ademas de estas Hneas hai otras que aun no se han entrega­
do a la Direccion J eneral por no <'star definitivamente conclui­
das, pero que están en esplotacion provisoria, cuyo detalle se 
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C.-El Estado, por su parte, mantiene comisiones de injenie­
ros que estudi::m nuevos ferrocarril~s i existen en la Direccion 
J eneral de Obras Públicas los siguientes estudios ya concluidos: 

1.0 De Salado a Pueblo Hundido ..... ........... . .. . klms. 29.8oo 
2. 0 De Ovalle a Cerrillos . ................. . ....... . )) 26.300 

3.0 De San Márcos a Illapel ...... ...... . ....... . .. . )) 124.000 

4· 0 De San Felipe a Putaendo .... .. .. . ...... .... . .. . )) 14.800 

5.0 De Aleones a Pichilemu ..... ........ ... . ..... .. . )) 53-500 
6.0 De Coigüe n Nacimiento ................ . .. . . . . . . . )) 7·900 
7.0 De Chillan a Las Trancas ..... .. ............... . » 84.645 
8.0 De Cintura o en Santiago ............ .... ..... . . )) 10.000 
g. o De Curic6 a Llico ... .... ........... . .... .. .... . )) IO? .ooo 

to De Quilpué a Casa-Blanca ...... . ........... .. . . )) 42.$00 
11 De Temuco a Pitrufquen (Valdivia.) ................ . )) 32.000 

----
Total ......... . . ..... . )) 532·445 

Los ferrocarriles actualmente en estudio pueden avaluarse en 
soo kilómetros, entre los cuales los mas importantes son los de 
Melipilla a Casa-Blanca, Talagante a Paine ( 25 klms.,) de Chi­
llan a Tomé, etc. 

En conclusion, los ferrocarriles chilenos pueden clasificarse de 
la manera siguiente: 

Ferrocarriles del Estado en esplotacion .... klms. 1,350 

)) particulares )) >> » 2,000 

Total. . . . . . • . . . » 

Ferrocarriles del Estado en construccion .... 
» particulares » )) 

(no tengo datos) ............ ... . ... .. . 
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Ferrocarriles del Estado en estudio . . . . . . . klms. soo 
» particulares » » 

( nn tengo datos) . ......... . ......... . 

Total ....... .. . 

Este estado no deja de ser halagüeño i sobre todo cuando se 
tiene presente que apenas hace 42 años que corrió por_ nuestros 
campos la primera locomotora i que dentro de este lapso de 
tiempo hemos tenido que soportar guerras esternas e interna­
cionales i quebrantos financieros públicos i privados. 

El gran porvenir de Chile está en razon directa con su desa­
rrollo ferro-viario; sus dilatados campos, que se estienden de 
norte a sur de 39 grados, para formar una superficie de 66 s. 2 24 
kilómetros cuadrados, necesitan una gran arteria de ferrocarri­
les que lleve v ida a todas partes i sus numerosas industrias de 
hoi i del porvenir no se revestiran de todo su vigor hasta que 
no sean secundadas por los trasportes fáciles, lije ros i ~conómicos. 

FERROCARRIL DE COPIAPÓ 

La primera iniciativa de este ferrocarril se debe a don Juan 
Mouat que se trasladó en 1845 a Copiapó para activar su em­
presa i que po:>teriormente, con fecha 9 de Noviembre de 1848, 

obtuvo del Supremo Gobierno la concesion de tender un ferro­
carril de simple via entre Copiapó i Caldera, cediéndole el Fisco 
todos los terrenos de uso público que necesitase, otorgándole 
el derecho de hacer las espropiaciones necesarias i declarando 
libre de todo gravamento de introduccion a los materiales que 
necesitase para la construcriou i conservacion de la via, como 
asimismo para el combustible necesario a la ec;plotacion. 

Fracasó la empresa del señor Mouat; pero un año mas tarde 
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el mismo permiso bajo iguales condiciones a la «Compañía del 
camino-ferrocarril de Copiapó» (20 de Noviembre de 1849). 

El alma industrial de esta nueva empresa era don Guillermo 
Wheelwright, a quien debemos tantos i buenos servicios. 

Nacido en el estado de Massac~ussets ( 1 798) se dedicó en 
sus primeros años a la marina mercante hasta que despues de 
una serie de aventuras vino a radicarse entre nosotros (1~24), 
en tiempo de la administracion de don Ramon Freire. 

A su poderosa iniciativa i a su empuje infatigable, debe Chile 
el ferrocarril de Copiapó, el de Santiago a Valparaiso, los estu­
dios del ferrocarril trasandino, vía Puquios, el establecimiento 

de la fábrica de gas de Copiapó, el servicio marítimo de Valpa­
raiso a Panamá i el descubrimiento de los yacimientos carboní­
feros de la rejion austral. 

Todo lo abarcaba su espíritu emprendedor, i así logró gran­

jearse en nuestro mundo comercial la posicion mas respetable 
de su tiempo. 

Murió en Londres en 1873 cuando aun no creia concluida la 
mision que se había impuesto de dotar a Chile i Arjentina de 

grandes empresas industriales. Chile ha pagado esta deuda de 
gratitud obsequiándole una medalla de oro (1850) en «testinzo­
nt'o de gratitud por haber z'ntroduct'do la navegacz'on po?' vapor i 
jromovz.'do la empresa de ferrocarrz'l en Ch-ile» i erijiéndole una 
estátua en Valp:::~.raiso. 

Wheelwright se sirvió para el trazado de la línea de Copiapó 
a Caldera de }os injenieros Allams Campbell i Walton W. 
Evans. 

El capital primitivo, segun escritura de 3 de Octubre de 1849, 

fué de $ 8oo,ooo suscrito por doce accionistas: 

Accion~s Pesos 

Doña Candelaria Goyenechea de Gallo. . . . . . 200 1 oo,ooo 
Don Agustin Edwards. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 200 Ioo,ooo 
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Acciones Pesos 

Don Diego Carvallo . .... ... . ........ . .. .. 200 100,000 
)) Gregario Ossa Cerda i Domingo Vega .. lOO so,ooo 
)) » )) )) )) Tocornal i H.05 •• IOO so.ooo 
)) José Santos Ci fuentes . . .... . . .... ... . roo so.ooo 

>> Vicente Subercaseaux ... . ... . . . . . ... . rso 75,ooo 
)) Bias Ossa Varas ........... . ......... ISO 75,ooo 
)) J ose Mal'ia Mon tt .. ... . . .. .. ..... .. .. roo so,ooo 
)) Guillermo vVheelwright ..... , . . .. .. .... 100 50,000 
)) Manuel Carril ......... .. . . ........ . . l OO so,ooo 
)) Matias Cousiño ........ . .... . . . ...... 100 so,ooo 

T otal..... . . . . . . . . . . . . . . . . . 16oo 8oo,ooo 

En Marzo de r8so se iniciaron los trabajos i el 25 de Di­
ciembre de r 851 co.-ria en Chile i en la América del Sur la 
primera locomotora; pero solo al año siguiente se entregó al 
tráfico público en una estension de 81 kilómetros. 

Esta primera locomotora fué cedida por la adminis tracion del 
ferrocarril al gobierno de Chile a fin de que fuese guardada en 
el Museo Nacional ( r ). 

Poco a poco fué es tendiéndose este ferrocarril: en 18 54 el 
injeniero Campbell concluía la línea hasta Pabellon; el r. 0 de 
Febrero se entregaban al tráfico 33 kiJometros mas, hasta San 

A ntonio, prolongacion hechCI. por el injeniero Juan A. Barnard; 
el 10 de Noviembre de 1868 se adquirían los 42 kilómetros del 
ferrocarril de Pabellon a Chañarcillo, construido años atras· 

(r8s7-1858) por el injeniero Eduardo Flint, r1 nombre de una 
compañia inglesa, i por t'tltimo, el 7 de Julio de 1869 dos in-

(r) En la Rsposicion de Mineria (1894·1895) se exibió esta locomotora, te· 
ni endo a su lado al señor O'Donovan quien fué el primero que dirijió la citada 

máquina Copiapó. 
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dustria les contrataba n la construccion del ramal de Puquios, de 
50 kilómetros, para entregarlo al tráfico público en 1 87 r. 

Así se había logrado en veinte años de trabajo estender su 
red de 242 kilómetros, con un costo de $ 4· 200;000. 

·Actualmente es dirijida esta empresa por un directorio com­
puesto de un presidente, un vice-)Jresidente, ocho directores 
propietarios i suplentes i el superintendente don Juan D. F. R. 
Budge, que ha tenido la amabil idad de suministrarme numero­

sos datos. 
Copio de su última memoria los siguientes párrafos q ue se 

refieren a la di reccion de la via en sus diversas secciones: 
«La línea principal parte desde el muelle de Caldera e n ·di­

rcccion NE. i luego despues SE., ascendiendo hácia una mese­
ta a r 5 kilómetros de Caldera, a una altura de 129 metros sobre 
el nivel del mar, i siguiendo con algunas ondulaciones entra al 

valle ele Copiapó, a 38 kilómetros de Caldera. Sigue por el va­
lle en direccion E , mas o ménos, i llega a Copiapó, distante 8 r 
kilómetros de Caldera i a 3 70 metros sobre el mar. 

«Sale la línea de Copiapó por una de las calles de la ciudad, 
con direccion SE., sigue el valle de Copiapó, pasa por Jos pue­
blos de San Fernando, Punta Nc·gra, Tierra Amarilla, Punta 
del Cobre, Nantoco i llega a Pabellon distante 1 1 8 kilómetros de 

Caldera i 37 de Copiapó, a 668 metros:sobre el nivel del mar. 
«Partiendo de Pabellon continua la línea por el valle de Co­

piapó, siempre e n direccion SE., pasa frente a la poblacion de 
Loros i llega a San Antonio, distante 1 Sr. 2 30 kilómetros de 
Caldera, klms. 70:230 de Copiapó, a r ,ooo ·metros sobre el ni­

vel del mar . . .. 
«La linea de Chañnrcillo se separa de la del valle a los klms. 

r 19.6oo con direccion al SO., i tomando en seguida direccion 
al sur en tra en una quebrada seca que asciende por medio de 

repetidas curvas reversas i compuestas i fuertes gradientes has­
ta llegar a la cumbre del Molle, a 25 kilómetros de Pabellon i 
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una altura de 1,364 metros sobre el nivel del mar. D~ ahí baja 
en direcdon al S. i despues O. igualmente con numerosas. cur­
vas rápidas i fuertes gradientes, hasta tomar el lecho de otra 
quebrada seca hasta Pajonales, a 38 kilómetros de Pabellon i a 
761 metros sobre el nivel del mar. De ahí sigue en direcdon N. 
ascendiendo hasta la estacion de Chañarcillo, I 59.600 kilóme­
tros de Calder~ i 874 metros sobre e~ nivel del mar ... . 

«La línea de Puq uios parte dé la estacion de Pai pote, a 

89.847 kilómetros de Caldera i con direccion casi constante NE. 
asciende la quebrada seca del Despoblado hasta llegar a Fu­
quíos a .140 kilómetros de Caldera i r,238 metros sobre el· nivel 
del mar.)) 

Este ferrocarril es de una sola via, cuya trocha es de 1m435 
(4'.8 ~") i tiene en su estension numerosas obras de arte. 

Los rieles usados hoí dia son Vignole i de un peso que fluc­
tua entre 20 i 37 kilógramos el metro corrido, siendo el de 30 

kilógramos el mas comun; los durmientes son de roble en su 
mayor parte, distanciados de 90 en 90 centímetros en la línea 
de Caldera a San Antonio, i de 70 en 70 en dos ramales de 
Puq uios i Chañarcillo; sus dimensiones son 2.45 x o. 20 x o. I 5 

El perfil lonjitudinal es mui variado. Hé aquí l;.ts curvas mí­
nimas i gradientes i alturas máximas que se observan: 

CURVAS GRADIENTES ALTURAS 
MfN JMAS MÁXIMAS MÁXIMAS 

-----
De Caldera a San Antonio .... . ...... . 295 m te. 1.33 % Iooo mts. 

)) Pabellon a Chañarcillo ........ ... . ISO » 5.20 )) I364 }) 

» Paipotes a Puquios .... ..... ...... 349 )) 2.40 )) 1237 » 

El material rodante consiste en 305 carros de carga, 35 co­
ches con capacidad para trasportar r 2 2 7 pasajeros i 1 8 locomo­
toras cuyo peso varia entre r 5 i 44 toneladas cada una. 
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II 

La marcha financiera de este ferro~arril ha sido siempre un 
reflejo del estado de la industria minera; sin embargo, el rendi­

miento bruto ha llega~o hasta cerca de un 30% i solo en dos 
ocasiones i por circunstancias imprevistas, como ser grandes 

inundaciones i la guerra civil ( 1891) éste desc<::ndió hasta r.46% 

i 2.8o%. 
El siguiente cuadro que hemos formado en vista de datos 

que arrojan las Memorias, dará una idea de la marcha econó­

mica de este ferrocarril durante los cuarenta años de esplota­

cLon. 

De la misma manera, el cuadro gráfico adjunto hará formarse 

una idea mui exacta del movimiento comercial de este ferroca­

rril durante los diez últimos años, en que ha habido una esplo­

tacion regular de los 242 kilómetros de via; salvo, como ya lo 

hemos dicho mas atras, los años 1889 1891 en que mediaron 

los imprevistos apuntados, que hicieron aumentar en mucho la 

~uenta de gastos. 

Otro tanto podemos decir de 1888, que fué año de grandes 

avenidas en toda la República. 
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Años Producto total Gastos ordinrs. Prodto. liquido Coeficiente Rendimto. Número 
de esplot. liquido , de klms. 

18$1-52 $ 300,498 &s { ... ... .... ... .. .. . ... .. ............. Sr 

1853 
149,806 71 

561,905 89 21.33% 29·97% 4Il 12l3 75 ) 

I8S4 475,691 78 167,671 29 308,020 49 35-25 16.43 ) 

r8ss 599,284 75 217,215 86 382,o68 89 J6.2s 15.69 II8 

18$6 668,417 29 205,462 58 462,954 71 30·74 19.01 ) 

1857 754.924 so 223,307 09 531,617 41 29.58 21.83 ) 

r858 772,718 86 2_¡4,201 93 538,516 93 JO. JI 2:.!. 12 ) 

1859 604,119 40 25I1JII go 352,807 so 41.6o 14·49 ) 

186o 797,078 24 286,109 19 5ro,g69 os 35·90 20.98 » 

1861 658,284 72 303,679 72 354,6o5 00 46. 13 14·56 ) 

1862 676,759 23 234.944 12 441,8!5 11 34·72 14.72 ) 

1863 6rg,o4o 22 240,028 85 379,012 17 38·77 12.63 l> 

1864 706,676 OJ 282,194 27 424,481 76 39·93 14-1S p 

1865 653.954 :zil 2$8.437 72 39s.s16 s6 39·52 13. r8 ) 

1866 663,865 00 372,326 01 291,538 99 56.08 9·72 » 

1867 679.744 48 319,211 29 360,533 19 46.96 8.58 148 

r868 68t,827 18 329,568 Il 332,2$9 07 49·80 7·91 151 

1869 679.464 25 2r8,5 r8 55 46o,945 68 32.16 !0.27 )) 

1870 625,536 6o 257.305 28 368,231 J2 41. lJ 8.77 ) 

1871 688,00J 43 274.788 70 41J,2f4 73 39·94 9·84 192 

1872 6o7,05S 04 268,986 os 338,o68 99 44·31 8.os , 
1873 599,282 8o 303,537 So 295.74S 00 50.65 7·04 » 

1874 621.952 39 24r,s84 18 380,J68 21 J8.84 9.06 )) 

1875 6!4, 1JS 43 27o,o57 go 344,077 53 43·97 8.19 » 

18¡6 599.401 92 278,119 6t J21 1282 JI 46·40 7.65 ) 

1877 539,058 62 244,276 38 294.782 24 45·32 7.02 » 

•878 487,163 14 22J,026 91 264,136 23 45·78 6.29 ) 

r879 479.732 12 222,737 79 256,994 33 46·43 6.!2 l> 

188o S04, 54S 01 25:z,:zs5 99 2$2,259 02 so.oo 6.01 » 

1881 SSI,698 55 264,119 3S 287,479 20 47.87 6.ss 217 



Años 

r852-t861 
t86z-r8¡r 
t8]2- 1881 

188z 
t88J 
t884 
r88s 
t886 
1887 
r888 
r889 
1890 
1891 
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Producto total Gastos ordin::~rios Producto líquido Coeficiente de 
esplotacion 

$ 6.042,232 14$ . 
6.654,870 68 
5.6o4,o25 o2 

639.379 33 
6o3,39 1 95 
492,973 s6 
·s2s,888 30 
56 r, 49 2 3o 
595,r81 °4 
6o5,619 76 
527,674 So 
551,362 01 
565,894 11 

2.0J8,766 27$ 
2.787,32 2 TO 

2.568,731 96 
J2J,o8o 88 
318,624 86 
296,360 7 3 
299,765 52 
J20,J43 62 
329,595 SI 
428,101 J2 
466,J20 71 
361,395 86 
448,193 75 

4-00J,4Ó5 87 
J .S67,548 58 
3-0J$,293 o6 

3 1Ó,298 45 
284,767 09 
196,612 83 
226, 12 2 78 
241,148 68 
2 6s,s8s 53 
177,518 44 

6t,354 09 
189,966 1$ 
117,]00 96 

33·74% 
41.88 
45·84 
5°· 53 
$2.80 
60.1 1 
57-00 
57-os 
55·38 
¡o.6g 
88.37 
6s.ss 
79·20 

T . medio .. 598,477 14 274,665 o¡ 324,584 56 
Prodto. total$ 2J-~6g,g8s 6o $ zo.986,6o3 09$ 12.983,382 51 

Rendimiento 
liquido 

Gastos Producto Nt1mero Nl1mero 
Años kilométricos kilométrico de klmts. de pasajeros 

1852- r86 t .. .. ........ $ t,Sss 67 

t88z 

t88J 

t884 

1885 

t886 

r887 

1888 

t889 

1890 

5·74 

4-52 

2.8o 

2,o68 02 

1 1322 OJ 

t,J35 04 

1,926 94 

IA93 37 

$ s.sso 19 81/u 8 

4,933 19 r r8/192 

z,88s 66 192/242 

» 

» 

» 

2,J20 22 )) 

» 

» 

» 

)) 

» 

67,7 so 

69,477 

6$,253 

67,612 

¡6,Bss 

66,637 

67,874 

-----------1----------1·------~------- --------
T . medio .. 4-94% $ 1,484 2 r $ 2,342 s o 
Prodto. total . . .... ...... .. ... . . . .. · · 
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Kil6metros Tráfico Kilómetros ' 

corridos en toneladas corridos OBSERVACIONES 

39·7°8,723 593.915 487. I?9, 7 2J Solo en los 8 últimos 
(ocho años) (ocho años) años del primer decenio, 

J2·799.70J 989,536 748.o54,34r se ha llevado con tabilidad 
28.7JS,243 756,o48 578.667,873 del tráfico de carga, por lo 
3-202,028 82,947 70-419,212 que el promedio i suma 
J•03Ó,$28 77>913 64.129,351 total solo se refiere a 38 
2.8o8,¡ s6 74,280 57-194,290 años de esplotncion. 
2.682,636 95.366 •6¡.6s6,B29 
2.894J2Ó2 95,oo6 s8.8I5,25Ó 
2.902,852 96,465 68.¡36,275 
2.963,424 92,87 t 70·444.34J Año de inundaciones. 
2.649,803 84,615 67.8441 IÓ6 )) )) )) 

2.885,;323 94·555 76·493,017 
5·3 I0,055 74.722 57-253·5 r¡ Año de la revolucion. 
---- ------

3·3 IJ.g8J,400 8o,2o6 65.o76,oo7 
132·559.336 J.2o8,245 2-472,888,291 

Como se ve, el término medio de los gastos de esplotacion 
es de 45.84% lo que manifiesta una buena administracion i so­
bre todo si se atiende la gran escasez de _agua en la rejion del 
norte de Chile, como asimismo al costo de trasporte del carbon. 

El promedio de estos gastos, segun Mulhall, en los años 1877 
i 1878 en las diferentes part~s el el mundo, ha sido 62%; en ~s­
tados U nidos en t8go el 65. so%; en Francia en 1883 i Rusia 
( 1883), segun Leroy Beaulieu, este coeficiente de esplotacion 
ha llegado hasta go.2 % (r) i g8.3% respectivamente, i por últi­
mo, los ferrocarriles del Estado de Chile en t 8go han consu­
mido el 81% de sus entradas. 

El kilometraje de las locomotoras en 1 8g t ha sido como 

( 1) En Francia se refiere este coeficiente solo a los ferrocarriles del Estado, 

que son los de ménos tráfico i de mucho uso militar. 
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12,709 kilómetros cada una, lo que es mui bajo atendiendo a 
que en Chile éstas han trabajado hasta 40,ooo kilómetros al 
año en los ferrocarriles del Estado. 

111 

Este ferrocarril está· llamado a ser en el porvenir una de las 
principales líneas, sobre todo cuando se una con la red central 
chilena i empalme con el futuro ferrocarril internacional con la 

Arjentina. 
Efectivamente, desde hace mu~hos años i Wheelwright fué el 

· primero, se preocupan los injenieros e industriales de establecer 
una comunicacion ferroviaria con la Arjentinrl con el norte de 

Chile. 
Dos son los proyectos hasta hoi elaborados: el uno que arran­

ca de la es tacion de Puquíos para ir a empalmar con el Central 
Arjentino, despues de recorrer un camino escabroso de 205 ki­
lómetros; de subir alturas, como la del Portezuelo de Sai1 Fi·an­

cisco, ele 4,874 metros sobre el nivel del mar i soportar gradien­
tes hasta de 1 5·3%; i el segundo que parte de la estacion de San 
Antonio, atraviesa la seccion chilena de una lonjitud de I s8 ki­
lómetros i que ofrece algunas facilidad-es, como construccion i 
esplotacion, sobre el primero. 

En t 874 el gobierno de Chile autorizó a la Compañía del 
Ferrocarril de Copiapó para construir la via por Puquios, ga­
rantizándole el 7% sobre un capital de $ 3.ooo,ooo; pero por 
di versas dificultades esta con ces ion caducó sin que se empren­

dieran los t,rabajos. 
Ultimamcnte se ha ajitado de nuevo la construccion de un 

ferrocarril trasandino por d norte, i el ciudadano arjentino don 
Adolfo E. Carranza se ha presentado a nuestro Congreso solí. 
citando se le garantice el 4.%'% s0bre un capital de tres millones 
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de pesos oro ($ 3.ooo,ooo) para esta obra, exhibiendo una igual 
concesion que le ha otorgado el Congreso de su patria; pero ha 
encontrado• serias resistencias i quizas con fundados motivos, 
por cuanto son de todos conocidos i d _tris te ejemplo de otras 
naciones nos ha mostrado las funestas consecuencias· que s iem­
pre arrastran para los paises jóvenes estas garantías. 

La Arjentina ha comprometido hasta tal punto su crédito i 
bienestar, garantizando fuertes capitales para esta clase de tra­
bajos que en I 889 hubo de pagar mas de tres millones de pesos 
oro para satisfacer estos compromisos, suma que segun cálculos 
del Ministro de ese gobierno debia elevarse en I 892 a mas de 
cinco millones de pesos oro ( r ). 

D estinado como está este ferrocarril a unir las ricas provin- · 
cías chilenas de Coquimbo, Atacama, Antofagasta i Tarapacá 
con las no ménos florecientes provincias arjenti~as de J uj ui, 
Salta, Catamarca, Rioja i Santiago del Estero, tendrá que ser 
tarde o temprano una realidad. 

No hai mejor garantía para estas e mpresas que los datos que 
arrojan las estadísticas comerciales i hojalá que los capitalistaH, 
haciendo alto en ellas, juzgaran hasta qué punto es aventurado 
arriesgar gruesos capitales en obras reproductivas como de la 
que tratamos. 

La garantía que deben buscar empresas de esta naturaleza, 
no es ]a eventual i pasajera que le puede prestar un Estado 
sujeto a las guerras, cdsis i mil dificultades que se cruzan en la 
vida de las naciones, sino la firme i perenne hija del consumo i 
de Ja produccion. 

(r) El capital total invertido en los ferrocarriles arjentinos es de 436.422,437 
~"'e"" rwn nP In~ ~uales 86.o~ x ,o8o pesos son garantidos por el Estado1 garan-
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FERROCARRILES DEL ESTADO 

Lonjz'tted en esplotreúon.-Trocha I .oo.-Trocha I .676 

El primer ferrocarril que se emprendió en Chile, al sur de 
Atacama, fué el de Valparaiso a Santiago, que une la metrópo­
lis comercial con la capital de la República. 

Con fecha r 9 de Julio de I 849, el Excmo. señor don Manuel 
Búlnes, firmó el decreto por el que se le concedía a don Gui­
llermo Wheelwirght, privilejio esclusivo para c.Jnstruir i usar de 
un camino ferrocarril entre Valparaiso i Santiago, durante el 
término de trein ta años, asegurándole el interes de s% anual 
durante diez años i por un capital máximo de seis millones de 

pesos ($ 6.óoo,ooo). 
Se le otorgaban ademas algunas otras concesiones, como ser: 

liberacion de derechos de internacion para todos los materiales 
necesarios en la construccion, reparacion i esplotacion deJ ferro­

carril; se declaraban excentos de contribucion fiscal i municipa l 
a todas sus propiedades, etc., en cambio de algunas franquicias 
i servicios a que quedaba obligado el concesionario. 

Posteriormente el gobierno resolvió tomar una participacion 
mas activa en esta obra de utilidad pública i con fecha 28 de 

Agosto de 185 r se espidió una leí q~e mandaba proceder a la 
construccion del espresado ferrocarril e invitaba a los habitantes 

del país a formar una sociedad anónima que debía proporcionar­
se los capitales i encargarse de la constnrccion i administracion 
de la obra. 

En 1852 se encargó Mr. Allan Campbell, como injeniero jefe, 
de los trabajos de construccion i se organizó la sociedad con un 

capital de siete millones de pesos ($ J.ooo,ooo), distribuidos en 
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E l T esoro Nacional. .... .. 2,000 acciOnes $ 2.000,000 

D iversos socios ......... . . 2,000 )) )) 2.000,000 

~cciones por negociar .... . 3,000 )) )) 3.000,000 -
T otal. . . ... 7,000 )) )) 7.000,000 

E ste capital fué despues modificado, por haberse re tirado 
dos accionistas i quedó reducido a cu:Hro millones de pesos 
($ 4.000,000). 

El Tesoro N acional. .. . . .. 2,000 acciOnes $ 2.000,000 
D on Matías Cousiño ...... 8oo )) )) 8oo,ooo 
D a. Candelaria Goyenechea 6oo » )) 6oo,ooo 
D on José Waddington ... . 6oo » )) 6oo,ooo 

T otal. . . . . . 4,000 » )) 4.000,000 

En 1858 se autorizó al Presidente de la Repüblica para com­
pra r las acciones de los particulares i en T 864 se mandó enaje­
nar en remate las que aun quedaba n en poder de los accionistas 
constituidos en mora. 

L a idea de la construccion de este ferrocarril fué eficazmente 
secundada por esplri tus patriotas, que veía n en ella un impulso 
colosal para nues tras nacien tes industrias i se apresuraron a 
(i)frecer al S upremo Gobierno valiosos continjentes de capitales, 
materiales i operarios par~ que a l.a brevedad posible fuera una 
realidad.· 

D ebemos recordar en estas pájinas sus nombres, por haber 
contribuido en g ran parte, en esa época de estrechez para el 
erario nacional, a llevar a feliz término la empresa en que se 
había empeñado nuestro Gobierno i son: don Francisco Soto, 
por si i a nombre de don Martín, doña Rosario. doña Pastora i 
doña J uana Acevedo; don J osé S . L uco; don Felipe Eujenio 
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bárren; don Francisco de Pauta Figueroa; don José M. Solar; 
don Pedro Alamos; don Miguel Tagle; pre~bítero don José M. 
Tagle; doña Rosario Canoza; don G~spar Gonzalez; doña J ose­
fa Gallardo; don José R . Cáceres; don Pedro Mena; don Ilde­
fonso Huici; don Juan Morandé i don José M. Guzman. 

En Octubn: de r852 se inauguraron los trabajos, en 1855 se 
abrió al tránco la lfnea hasta el Salto i r857 llegaban los trenes 

ya hasta Quillota. 
La seccion de Santiago a Quillota la tomó a contrata don 

Enrique Meig'gs ( r86r), en r862 el Excmo. señor don Joaquín 
Perez 'inauguró la linea hasta Llaillai i en 1863 quedó definiti­
vamente unido Santiago con Valparaiso; pero los trenes solo 
llegaban hasta el Baron, de manera que, para facilitar el comer­
cio, hubo que prolongar la línea hasta Bella-vista ( r 868) i poste­

teriormente ( 1 876) hasta la estacion del Puerto. 
En Julio de 187 r se inauguró el ramal que, arrancando de 

las Vegas, llega a San Felipe i por último en 1874 llegó .la lo­
comotora a Los Andes, punto de arranque hoi día del gran fe­
rrocarril trasandino Clack i quedó así concluida la primera sec­
cion de los Ferrocarriles del Estado. 

Il 

Los trabajos del Supremo Gobierno, en pro de nuestro ade­
lanto, no se habian detenido ahí. 

En 1855 se formó una s:"lCieclad denominada «Ferrocarril del 
Sur)) con el objeto de construir una linea férrea que. partiendo 

de Santiago i pasando por Rancagua, Rengo, San F ernando, 
Curicó, Malina i TaJea, llegara hasta el sur del rio Maule, con 

un capital de tres n1illones de pesos($ J.ooo,ooo), el que pos · 
teriormente se aume.ntó a cuatro millones setecientos cincuenta 

i dos mil pesos ($ 4· 7 52,ooo ). dividido en cuatro mil setecientas 
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El fisco quedó autorizado, por le í ele 24 de Agosto de ese 
mismo año, para invertir un millon de pesos ($ r.ooo,ooo) en 
acc1ones. 

• En r857 el Excmo. señor don Manuel Montt inauguró el fe-
rrocarril entre Santiago i San Bernardo; en r 8 59 llegó és te hasta 
R ancagua; en r862 a San F ernando i en r868 a Curic6. 

Don Juan Slater contrató en r869 con el gobierno la cons­
truccion del ferrocarril e ntre C hillan, Concepcion i Talcahuano, 
el que fué entregado al tráfico püblico en 1872. Este mismo año 
( r 872) se concluyó el ramal de la Palmilla. 

En 1873 el Exmo. señor don F ederico Errázuriz inauguró 
los trabajos del ferrocarril de C uric6 a Chillan i San R osendo, a 
Los Anjeles i Angol, contratados por el mismo señor Slatcr. 

Por le i de este mismo año ( 18 73), se autorizó al Supremo Go · 
bierno para adquirir las acciones de los particulares del ferroca­
rril del sur i se dictó el primer reglamento para Sll administracion, 

En 1884 el Excmo. señor don Domingo Santa Maria contra­
tó con Jos señores Cárlos T. Hillman i E. S. Mayers la cons­
truccion de las líneas férreas de Angol a T raiguen i de Rcnaico 
a Victoria; contrato que fu é liquidado posteriormente. quedando 
el gobierno autorizado, por le i de r888, para concluir por l~ ad­
rninistracion los referidos ferrocarriles. 

En 1890 el Excmo. señor J osé Manuel Balmaceda inauguró 
el fe rrocarril a Victoria, que a l s<tlir de Collipulli pasa por e l gran 
viaducto del Malleco, una de las obras de injenie ría mas atrevi­

da i hermosa en los fe rrocarriles el el mundo. ( r) 
Al presente, las vías fé rreas siguen estendiéndose en la rej ion 

austral, ya sea continuando la arte ria central hasta poner en 
comunicacion Jas apartadas poblaciones de Valdivia i Osorno 

(r) Hé aquí el costo kilométrico de las diversas secciones, segun la Memo­
ria de 1886. 
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con el centro de la República o haciendo partir de ella ramales 

a la costa o al interior que han de facilitar el acarreo de nuestros 

productos industriales. 

III 

A las lineas férreas nombradas, de propiedad del Estado, i en 

actual esplotacion, debemos agregar aun el ferrocarril de Cha­

ñaral al Salado, con su ramal a L as Animas. 

El primer privilejio que se concedió para la construccion de 

este ferrocarril fué otorgado a don J orje K . Stevenson por leí 

de 17 de Agosto de 1 865; privilejio que fué adquirido posterior · 

mente ( r87o) por una Sociedad Anónima, siendo el espresado 

señor Stevenson quien se encargó de la ejecucion de la obra. 

El costo primitivo de la línea fué de sso,ooo pesos; pero en 

r872 éste subía .a 65o,ooo pesos; por haberse invertido roo,ooo 
pesos en la compra de accesorios, edificios, muebl~s, etc. 

La lonjitud total de la línea es de sesenta i cinco kilómetros, 

de los cuales treinta i cinco kilómetros mide la vía principal de 

Chañaral al Salado i el resto corresponde al ·ramal a Las Ani­

mas, que arranca del octavo kilómetro, i los desvíos . 

• 

Klms. Costo Precio medio de 
de la construc. 1 kilómetro 

De Valparaiso a Quillota .. .. .. .. .. .... 55 $ 4·694·900 $ s5,361 
)) Quitlota a Santiago . .. ..... . . .. ... 1:!9 6.991,969 54,201 
» Las V cgas a San FdiFe ...... .. ... . 30 459,076 I 51302 
» San Felipe n Los Andes . . .. .. .... . IS 453.958 30,263 
) Santiago a San Fernando . . . . . . . . . . 134 s.ooo,ooo 37s3 l 3 
)) San Fernando a Curícó .. . ... ... ... SI 1.378.460 27,oz8 

Ramal de la Palmilla ... .. . . .. ... . ... . 43 422,285 9,820 
De Curic6 a Talca .. . .. .. . ... .. . . .... 6s r.869,o6r 28,7 54 
» Talca a Chillan i de San Rosendo a 

Angol .. .. ... . .. . . . . ..... . .... 239 6.708,944 28,070 
» Chillan a T alcahuano . ... ... .. .... 186 4·9J7 ,2S6 20,436 

Lo que da un precio medio kilométrico de 34,32 I pesos. 
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La trocha es de 1.067 o sea 3'6"; está construida con rieles 
de acero de I 7 kgs. 86 por metro en la via principal i con dur­
mientes de 1. 70 x o. 18 x 0.09 a 1~95 x 0.20 x o.o6 i con gradien­
tes máximas de 6%. 

Para el buen servicio se ha colocado una línea telegt áfica te­

lefónica de 54 kilómetros 7 5 de lonjitud. 
El material rodante puede descomponerse de la manera si­

guiente: 

I ... ocomotoras . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 7 
Aljibes montados sobre carros. . . . . . . . . . . . . 8 
Coches ·de pasajeros de I .a i 2.a clase. . ... . . 3 
Carro de equipaje. . . . .. . . . . . . . . .. . . . . . . . . r 

Carros de carga de diez toneladas .......... 45 
» » de cinco toneladas.. . . . . . . . . 29 

V olanclas para andar a la vela ........... ·. . 7 

En r887 este ferrocarril fué adquirido por .don Enrique S. 
Bunster con el objeto de trasladarlo i establecer una línea férrea 
entre Collipullí i Santa Julia. 

E l pueblo de Chañaral, justamente alarmado por el golpe de 
muerte que recibían las industrias con. semejante despojo, se di­
rijió al Supremo Gobierno pidiéndole adquiriera el espresado 
ferrocarri l i le insinuó, al mismo tie mpo, la idea de prolongarlo 
unos 30 kilómetros mas al interior del Salado a Pueblo Hundido. 

Esta idea tenia por objeto aumentar las entradas del ferroca­
rril, mediante la carga que habrían de proporcionarle los mine­
rales de Sz'en·a AsjJe1'a, Cabal/o Muerto, Vicuña, Potrerz'ffo, 
I1tdz'o Mue1'to, P1~qm'os de Oro, Chañarcz'ffo, etc. 

Esta peticion fué oída: El Supremo Gobierno adquirió el fe­
rrocarril i mandó hacer los estudios de la prolongacion a Pueblo 

Hundido, prolongacíon que ha sido avaluada en $ 258,957·96. 
Por Iei ele 20 de Enero de r888 se declaró de utilidad públi­

ca la Un ca férrea, con sus edificios i ciernas materiales i por de · 
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creto de 5 de Octubre de 1888 se mandó pagar a los propieta­
rios la suma de$ 350,504.23 en que se la estimó: 

Vía permanente . ..... ................ $ 230,093·39 
Equipo del tráfico ... .. ... ... .. . .... 6I,025.00 
Maestranza . .... . .. ~ .... ......... . 
Almaceu i repuesto . .. . ............ . 
Muebles i útiles .. . . . ... . ... . ... .. . . 
Mueble i sus accesorios . ... .. ..... .. . . 
Establecimiento de destilacion de agua 

l :z,890.00 

28,580.34 

2,375·25 
5,000.00 

10,540· 25 

Total ................ $ 350,504.23 

El costo total del ferrocarril el I. 0 de Agosto de 1889, agre­
gando el valor de las refacciones i del aumento de equipo, ascen­

día a 375,961.42. 
La administracion es tá al cargo de un administrador, depen­

diente de la Direccion J eneral de los Ferrocarriles del Estado i 
la con tabil idad es estraña a la de los demas ferrocarri les; es tan­
do si, sujeta a la fiscalizacion del Director de Contabilidad. 

Este ferrocarril ha sido a<.lquirido por el Supremo Gobierno 
solo para protejcr la industria minera, pues, segun lo manifies­
tan los respectivos balances hasta el año 1890, ha dado un défi 
cit anual que se estima en JO,ooo pesos; sin embargo en 1892 
ha dejado una utilidad de 2, 247,30 

El último balance ( 1893) arroja una perdida en la esplotac.ion: 

Entradas ...... . . .... ...... . . .. $ 57,638.06 
Gastos. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 64,088.97 

Pérdida ........... .. . ..... .. ... $ 6,450.91 
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IV 

El Estado tiene tambien en la provincia de Atacama un fe· 
rrocartil de trocha angosta ( 1.oo) que une el pueblo de V alienar 

con el puerto de Hu asco. 
Este ferrocarril de 49 kilómetros de desarrollo fué entregado 

en Agosto de 1893 a la Direccion J~neral i representa un valor 

de 465,427, incluyendo ~1 costo de un muelle en Huasco. 
Es como el anterior un ferrocarril minero i su esplotacion en 

1 892 ha dejado pérdidas: 

Entradas .. .. ...... . ....... .... $ 21,266.08 
Gastos...... . . . ...... . ........ 26,6o8.85 

Pérdida . . .......... .. .......... $ 5.342.77 

Este ferrocarril está a cargo de un administrador, el que a su 

vez depende de la Direccion J eneral. 

V 

La red central comprende todos los ferrocarriles del Estado 
que corren desde Valparaiso al sur. Está dividida en tres seccio~ 

nes i tiene una lonjitud de r ,236 kilómetros: 

PRIMERA SECCION: 

V al paraíso a Santiago ........ . r86.9 klms. 
Las Vegas a Los Andes ...... . 45 
Santiago a Melipilla .... , . ; .... . 6o 291.9 

SEGUNDA SECCION: 

Santi~go a TaJea ............ . klms. 
San Fernando a Palmilla ..... . 
Palmilla a Aleones .. . .... ... . . 
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TERCERA SECCION: 

Talca a Talcahuano . . ....... .. 333·4 klms. 
San Rosendo a Traiguen . .. .. . 145 

Santa Fé a Los Anjeles ....... 22 

Robleria a Collipulli . . . . . . . . . . 42 

Collipulli a Victoria . . , . . . . . . . . . 37 579·4 

Los números ánteriores demuestran la casi igualdad que exis­

te en los kil6rnetros que esplota cada seccion. 

Debemos a estas líneas agregar todavía las siguiente, que si 

bien aun no han sido entregadas a la Direccion J eneral, están 

en esplotacion provisoria i serán definitivamente concluidas en 

el curso de! presente año ( 1895) muchas de ellas: 

De O valle a San Márcos de! 62 ki16metros, trocha T .oo; tiene 

en esplotacion desde Ovalle hasta La Palma (25 klms.). 

De Los Vilos a Illapel i Salamanca, trocha I .oo, largo I 26 klms. 

De Calera a Ligua i Cabildo, trocha r.oo, largo 76 kfms., de 

los cuales hai 23 en esplotacion. 

De Talca a Constitucion, trocha r.oo, largo 85 'klms., de ]os 

cuales hai 49 en esplotacion. 

De Parral a Cauquénes, trocha 1.676, la rgo 42 klms., hai 25. 

en esplotacion. 

De Coigüe a Mulchen, trocha 1 .676, la rgo 42.5 klms., en es­

plotacion hasta Malven. 

De Victoria a Temuco, trocha 1676, largo 68 ldms., ferroca­

rril que debe entregarse muí luego a la Direccion por estar ya 

concluido i en esplotacion. 

De Valdivia a Pichi-Ropulli, trocha 1.676, largo 84 klms., cu­

yos trabajos han empezado solo en 1894 i 
De Pichi-Ropulli a Osorno, trocha 1.676, largo 64 klms .. , ferro-

' . 



ESTUDIO SOBRE LOS 

La marcha financiera de la red central, a contar desde I 884, 
año en que se reglamentó el ferrocarril, i creando la D.ireccion 
] eneral, puede apreciarse por el 'siguiente cuadro, al que hemos 
agregado tambien un tráfico de la esplotacion. 

Años Produc. Bruto Gastos Produc. Llq. Gasto Por % Coefic. K. en 
del ferrocarril anual de espl. esplot, 

-- ----. ---
1884 $ 6 .ooo,o53 $ 3·141,295 $ :z.858,757 $ 43·992,873 6. 18 52.30 950 
1885 6.o88,q8 3.8o5,473 2.282,704 45.o67,o31 5· 18 62 .50 950 
t886 6 .433.393 4 ·027,343 2.406,049 46.389,096 5· 19 62.60 950 
1887 6.349,621 4· 197,250 2.152,370 47·7o5,59S 4·38 66.oq 950 
1888 6.840,166 5·240,279 1.599.886 49·9 11,073 . 3· 1 I 75· r 4 1068 
1889 . 8.o6o,S3o 6.911,940 1. 148,890 52.126,829 1·39 85·74 xo68 
1890 8.482,305 6.953,690 r.528,615 56·453.51[ 2."1 1 8I.97 1068 
189J 1 o. 15 1,196 8-347.403 1.8o3,7f)2 58·752,787 2,95 82.2 I Il04 
1892 g.6g6,256 9.125,28o 416,o57 60.288,968 o.69 94• T 1 l104 
1893 JZ.573,636 9 .856:go4 2.716,732 6J.6I31J20 4· 27 ¡6.so 1236 
1894 
T895 
1896 

Producto .§ Producto .. ui 

Número de Klms. Quintales Kilómetros "' ii 
Años pasajeros recorridos por métricos recorridos ~ por o E 

Id. ...J tonel. t·km. . ·o 
pn~. z~ -- (Y ---- ~ 

1884 2.515,077 112.786,833 o.82 0.018 10. 193.735 t, 128.261,764 ros $J.07 0.029 950 

1885 2.6¡8,496 122.243.490 o.81 0.018 to.86t,JIO 1 ,462.o83, 793 135 J.08 0,023 950 

1886 2.657.444 132.258,324 o.83 o.or¡ 13.o62,575 1,842.904,392 141 2.8J 0.020 950 

¡887 2.458,310 I08.346, tog 'o.77 0.020 13.401 1992 1,939:199.381 144 z.go 0.019 950 

1888 3.o16,313 128.814,826 (), 76 o.ot8 14.121,861 1,982.759,154 140 2.78 0.019 1,o68 

1889 3·358,877 I5T.36o,688 o.8o 0.017 15.879,698 2,537.485,983 160 2.85 o.o18 t,o68 

1890 3·581,838 100.773.920 o.¡8 0.017 16.672,245 2,557. 229,o86 153 2.73 0.017 x,o68 

1891 2.840,749 t 33· 282,864 o.88 o.or9 J5.269,o25 2,60J. 719,637 171 3·42 0.020 J,I94 

1982 4· !86,215 18g.224,551 0,79 0.017 18.488,579 2,930·455·504 158 3.02 0.019 1,104 

1893 4·581,192 196,842,025 o.84 0.019 19·595.957 3, I9t·9·~o. 107 163 4·03 0.025 1.236 

1894 

1895 

1896 

-
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VI 

El perfil lonjitudinal adjunto da una idea del trazado de los 
ferrocarriles del Estado. 

La trocha usada en los ferrocarriles .del Estado es variable: 

toda la red central (1,236 kilómetros) tiene 5 pies, 6 pulgadas, 
o sea 1m676 i los fer rocarriles de Aconcagua al norte solo un 

metro. 

El tipo de riel usado por el Estado pesa 35·5 klg. por metro 

i tiene un largo de 7·3 r 5 que comparado con el otro ferrocarril 
chileno es 

Ferrocarril del Estado (trocha ancha) ... . . .. .... Klg. 35·5 por m. 
21.IOa37·45)) )) 

19.24 )) )) 

31.40 . )) )) 

» Copiapó (trocha~·.~ ...... . 
» Tongoi (trocha r ..w7: . Y/ . t-.' ~ ..• • . •.• • 

1 
» !quique (trocha 1.44) ....... · . · · · · · · 

Los durmientes usados son de robl e pellin, roble i cipres. 

Hé aquí sus dimenciones comparadas con las de algunos 

usados en diversas lfneas: 

Largo Ancho Grueso 

Ferrocarril del Estado en Chile (trocha 1.676) .. . 2.75 0.25 o. 15 

) ) ) ) )) (trocha 1.00) ..... 1.8o 0,2C O,J25 

) de Béljica (trocha 1.50) .. ...... .. ....... 2.6o 0.26 o. 13 

) de Francia (trocha 1.50) ................ 2.70 a 2,90 0.20 a 0.40 o.n a o. 16 

) de Ingl:lterra (trocha 1.50) ...... ...... 1 2.73 0.254 0. 13 

1> de Antofagn.sta (trocha o. 76) ......... l. s:z o,15 0.10 

'11 de Copiap6 (trocha 1.44) ...... .... ..... 2.45 0.20 o. rs 
1 

Respecto a las gradientes máximas i radios mínimos, se en­

cuentran en la seccion de Valparaiso a Santiago (cuesta del 

Tabon). Por lo demas, hé aquí algunos números que permiten 
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compararlos con otros ferrocarriles de trazado bastante accide n­
tado. 

Siendo ~·la pendiente máxima i R el radio mínimo. 

Ferrocarril de !:ioemmering .. .. ........... . ........... · ·· . ..... . · · · ·· · . · · ·· • ·· • · · i =o.o2s R=190 
» de Jura ...... . ............................... . .. .. ..................... .. i=o.oz¡ R=soo 
» de Avant·Aurillac .. ........... .. ........... . .. ..................... . i=0.030 R= 
) de Moot Cenis .. ... ........ .... ............. ... .... ...... .... .. ....... . i =O.OJO R= 
» de T olosa .................. ... . .. .. , . ................. ...... ......... . i = O.OJZ R= 
J> de J énova a Turin . ................ .. . ...... .. ....... .. ...... ... .. .. .. i=0.035 R =300 
» de S. Germain ....... . .. ...... ............ .. ...... .... .. .. ........... .. i = O.OJS 
J> de Hartlepol-Durha ....................................... .. ...... ... . i= 0. 040 
» de Enghien· Montmorency . . ......... .. .............. .. ............ .. z'=0.045 f?=JOO 
» de R ichmond·Ohio ...... . .... ... ... .. ..... .. ... .. .... .... ... .. ...... .. i =o.os6 R= 75 
) de Santiago a Valparaiso .. .. ...................................... .. i=o.ozss R=184 
» ele Santiago a Valparaiso (vía Casa blanca i en estudio) ... .. i =O.Ol5 R=JOO 
h de Santiago a Melipilla ....... .. .... .. .. .... ....... .. ... .. .......... . i =0.019 R=Boo 
» de Talca aConstitucion ... .... ...................... . . ............ .. i=O.Ol5 R=15o 
l> de Cnlera a Ligun ........... .. .... ........................... ....... . i=O. OJO R= 70 
J> de Vilos n Illapel .•. , .. . ...... . .... .. .................... ........ . i =o.ozs R=IOO 
l> de IIuasco n Vallenar ....... .. .......... .. .. . ............ .. ....... .. .. i = 0.020 R= l OO 
l> de Valdivia n Osorno .. .. .................................... .. ..... . i =O.OIO R=JOO 
l> de Curanilahue ................... ....... ... .. ............. .. ........ . i = O. Oll R=zoo 
» de Tongoi ....................................... .. .............. ...... .. i =o .oszs R=J}Ja--·· 
» de Copiap6 . . . . ....... ... ............ . .. ................ : .. . .. ...... .. i=0.052 R= I SO 

El equipo rodante de los ferrocarriles del Estado en la red 
central es el siguiente, segun la últ ima Memoria ( 1 893). 

Locomotoras inglesas (pasajeros) .. . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . 2 r 

)) americanas ( » ). . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 37 s8 

)) 

)) 

» 
» 

inglesas (para carga). . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 54 

americanas ( » ). . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 65 

inglesas (servicio especial). . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 15 
americanas ( » ). . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 13 

Coches de primera clase (tipo ingles) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 48 

7> » » )) ( » nmeric:mo) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 36 

ng 

205 

., 

tfo-
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Coches de segunda clase (tipo i ngl~s) .. .. ...... ...... . : . . . . . . . 1 8 

» » » » ( » americano) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2 1 39 

)) 

» 

)} 

» 
}) 

» tercera 

» » 
)) 

» 
» ingles) .... · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · . 3 7 
» americano). . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 44 

» primera i segunda clase mistos (tipo ingles)... . . . . . . .. 4 

» » )) » » ( » americano). . . . . . . J S 

» segunda i te rcera » )) ( )) )) ) ...... . 
» varios .............. .... ..... . .. . . ......... .. ...... . 

-···-

81 

22 

3 
3 

233 

1 4 Ruedas 8 Ruedas TOTAL 

1 
CARKOS Df: CAIWA 

DE NUIIIEKI\CION OR.DJNARI,\ 

N.o Tonelaje 

-- ---

803 6,.p4 
T 2 ..... . o 

Carros-bodegas .. . ......... . .... . . . 
Carros-casas para conductores .. . .. . . 

)) de cajon ....... ...... .... . . . 768 6, l44 
o ••• • o .... . 

22 q6 
)) p lanos ........ .. . . ......... . 
» rejas ............ . .. · .. . . . .. . 
» ausiliadores .... . ........... . . . . . • • • o •• 

l 23 ... . .. 

CARROS DE NUMERACION ESPECIAL 

Carros de equipaje, ele ............ . 
)) mortuorios ..... . ........... . 1 .. .... 
}) especiales para caballos ..... . . . 2 IÓ 

9 72 
$10 3,o6o 

» poi voreros ... .. ............ . 
>> lastre ros ......... . ...... ... . 
)) para ca rnes muertas ......... . 13 104 

-----
Total ........ . .... .. . 21Ó3 r6, Too 
Por cada too klms . . .. . 96·7 . . . . . . 

N.o Tonelaje 

- - ---
812 12,992 
IJ . . . ... 
25 300 

733 II ,828 
451 7,2 r 6 

8 1 

33 . . .. . . 
. . . . . . . . . . 
o • •• . . . . . . 

2 32 
•• o • • • • o •• 

.... . . . . . . 
--
2077 32,704 
92.8 ••• o o • 

N.o Tonelaj e 

--
l ÓI$ I9,4 I 6 

25 . ..... 
793 6,44 4 
733 I 1,828 
473 7.392 

8 ....... 

56 
I 

2 
ll 

$10 
13 

4240 
1896 

. .. . . . 
o •••• ' 

I 6 
4 
o 

J O ' 

3,06 
10 4 

---
48,36 4 
• • o ••• 

Si atendemos a lo~ números anteriores vemos que el equipo 

rodante es de ficiente i así lo manifies ta la última Memeria de la 

Direccion J eneral; en el equipo de locomotoras, por ej emplo, si 

hacemos la comparacion con los fe rrocarriles de otros pa ises, 

pasamos a ocupar el til timo lugar. 
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Segun la estadfstica, por cada ;oo kilómetros esplotados hai: 

En Inglaterra i Béljica ... . , ........................ . so Locomotoras 

» Alemania. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . 33 » 
>> Francia .. ... .... . . . ....... .. .................. . 29 » 
» Rusia .. .. .. .... . . ..... . ........ , ... .......... . 25 )) 

>> Austria . . ..... .. ... . ....... .. ....... . ... . .... . 24 )) 

» Italia .......... ..... ...... ... ......... . .... . . . J8 )) 

>> I ndia ..... . .......... . ...... .. ...... . ... . . . .. . 14 )) 

» Estados Unidos .... . ...... . .............. . . .. . . J2 )) 

» Chile (ferrocarriles del Estado) . . ...... ...... ..... . 9 )) 

Otro tanto podemos decir de los carros de carga en que la 
proporcion solo llega a r89.6 por cada 100 kilómetros. En Es­

tados Unidos, segun Mr. Poor, esta misma r<tzon era de 359·5 
por 1 oo kilómetros ( I 88o ). 

Esto e:;plica tambien el kilometraje ele las locomotoras. Com­
parando este kilometraje, vemos que es solo inferior al de las 

locomotoras americanas, pero hai que tener presente· que en 
E~tados U nidos tienen por principio hacer trabajar el material 
cuanto se pueda i que una máquina al llegar a una estacion 
despues de un largo viaj e solo cambia maquinis ta i sigue traba­
jando para economizar el calórico. 

El1dlometmjc de las locomotoras de los ferrocarriles del E stado en 188o ftté 31,046 Klms. 

)) )) ) » 1884 )) 41,038 )) 

» » » » r888 » 46,387 )) 
'11 » ) )) 1892 » $0,912 ')) 

)) '11 » )) 1893 ) .)1,340 )) 

Hé. aquí algunos elatos sobre el kilometraj~ Cle las locomoto­

ras en Estados U nidos, tomados de Les chemú~s de fer en 
Amerique por Lavoinne i Pontzen ( 1882 ). 

L a Pennsilvania Raíl Road que esplotaba 2,913 kil6nietros 

con 995 locomotoras obtnvo en I 88o un kilometraje medio de 
42,062, habiendo sido 1 12,700 el kilometraje máximo. · 
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Buchman (Director de traccion de la New-York Central and 
Hudson River) da para cinco locomotoras sometidas rt un tra­
bajo pesado entre N ew-York i Albany las siguientes cifras 

(1877)· 

DESIGNACION 

DE LAS LOCOMOTORAS 

asajeros. p 

p 

e 
e 

e 

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

asajeros .. .... .. ........... 

arga ... . ..... . .... . . . ... .. 

,arga ................. . .... 

arga ....... . . . . . . . . . . . . . . 

CILINDROS 

Diámetro Carrera 

0."'432 o.m6ro 

0.432 o.61o 

0.407 0·559 

0,432 o.6Io 

0.407 o.6Jo 

Diámetro 

de las Kilometraje 

ruedas 

I.m6¡8 139.461 

t.6¡8 ITI,787 

1.525 127,708 

L$2$ 103,835 

!.525 g8,793 

Mr. Ely citrt máquinrts que ha n hecho en la Pennsilvania RR 
un kilometraje de 139,626 en 1872, llegando ghasta recorrer 

1 J, 389 kilómetros en un mes. 
Repito que estos son casos raros i que el kilometraje medio 

en los Estados U nidos es de 42,000 a 45.000, siendo en los 
paises europeos muí inferior, como se ve en el s iguiente cuadro 

estadís tico ( 1876). 

(En tres Comraflías) Alemania Kilometraje medio r8,sx8 K ilómetros 

Austria-A ungria )) )) 21,745 )) 

Béljica )) )) 25,809 \) 

Dinamarca )) )) 27,748 )) 

(En seis Compañías) Francia )) )) 2 2,4 7 2 )) 

Italia )) )) 28,330 )) 

Noruega )) » 2$,88¡ » 
Holanda )) )1 27,399 )) 
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Rumania Kilometraje medio 19,893 Kilómetros 

Suecia (ferrocarril 
del Estado )) )) 30,063 >> 

Suiza )) )) 23;409 )) 

(En cinco Compañías) Inglaterra )) )) 27,442 )} 

Podríamos hacer iguales consideraciones si entráramos a ha­
cer análisis del equipo de carros que es deficiente i sobre todo 
de un peso muPrto excesivo con relac.ion a su capacidad; pero 
creo inútil entrar en ellas ya que plumas mas autorizadas han 
tratado esta cuestion. 

Podemos concluír esta parte con las mismas palabras qu~ los 
Sánchez i Vi1iarino se espresaban sobre nuestra red ferroviaria 
en un bien escrito informe ( 1 890). 

«Si pretendiéramos condensar en una sola frase la impresion 
que se esperimenta a] aharcar de una mirada el conjunto de las 

lineas férreas, diríamos: mncho se ha hecho en construi.r lo que 
te.nemo, bastante se hace con mantenerlas en el pié en que es­
tán; pero harto queda por hacer para alcanzan las conclici(111es 

que les corresponden i para .sacar de ellas los provechos de todo 
órden de que son susceptibles i deben de prestar. )) 

VII 

Pocas cuestiones tenemos en Chile mas discutidas que la ad­
ministracion de los ferrocarrile-; del Estado; el Congreso, los 
clubs i la prensa, desde hace años. se ocupan de estudiar el p~r 

qué empresa tan magna, jamas ha dado las utilidades que de 
ella se pueden esperar, siendo que su tráfico aumenta. 

En los años r 88 r a r 884 el coeficiente de esplotacion fué su­
cesivamente de 52. t, 49.2, 54.1 i 52.1 i desde entónces acá, a 
pesé\r que se reglamentó la administracion, este coeficiente ha 
sido mas i mas subido hasta alcanzar a 9+· 1 r en 1892. Lo único 
que justifica medianamente este recargo es el hecho que 1a nue-
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va administracion ( r884) ha tenido que atender n0 solo a man~ 
tener la via en buen estado, sino que a reemplazqr todos los 
primitivos puentes provisorios por obras costosísimas i a pro­
porcionarse un equipo rodante que esté medianamente a la al­
tura de las necesidadc=!s i todavía adquiriendo todo a un tipo de 
cambio año tras año mas bajo; pero con todo ello hai que pen­
sar cuánto ha incrementado el poder productor ele la República 
i con él las entradas brutas del ferrocarril. Si en r 88 r éstas solo 
éran 4·709,385, en 1883 han sido tres veces mayores (r2.573,636) 
siendo que la lonjitud esplotada no ha aumentado en la misma· 
proporcton. 

Debemos aceptar que estamos mui léjos de tener una buena­
esplotacion i en el in te res de todos está propender a cnrrej ir los 
errores hasta llegar a obtener entradas que compensen los sa­
crificio'5 hechos por el Erario nacional. 

Los señores Villarino i Sánchez han estudiado en su ya cita­
do informe de 1890 muchas re formas encaminadas a tal objeto 
i posteriormente (1894) el Supremo Gobierno ha nombrado 
una nueva com ision inspectora de los ferrocarriles en esplota­
cion, pero hasta ahora no ha presentado su informe. 

Aunque ajeno a nuestros propósitos, vamos a tratar a la lije­
ra algunas de las causas que influyen en el subido coeficiente de 
esplotacion: 

1.0 La primera condicion de una buena administracion es la 
existencia de un buen personal, sin él es imposible organizar 
medianamente una esplotacion de tantos pequeños detalles. 

Las grandes empresas americanas i europeas atienden con 
especial empeño la organizacion de gremios carrilan.os, ya sea 
interesando a éstos con un tanto por ciento de ]as utilidades; 
instituyendo cajas de ahorros i de socorros; estableciendo leyes 
de ascenso, estímulo poderoso que ha hecho de palanqueros 
((muchos ele los hombres mas notables i· mas afortu_nados en el 
manejo el~ los ferrocart'Íies» (Tindlay ). 
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Los señore:; Villarino i Sánchez citan las siguientes palabras 
de Molteni en el Congreso de Milan, que m;:tnifiestan la impor­
tancia que se le da a la formacion de la fa mil ia carrilana: «To­
dos reconocen que los niños de los empleados de los ferrocarri­
les, particularmente los que viven en las estaciones con sus 
padres, sumini<>tran a estas empresas mui buenos e mpleados que 
se hacen útiles desde el primer dia en que ingresan al servicio. 

«La razon es evidente. Nacidos, por deci rlo así, sobre lo~ 

rieles, oyendo contin uamente hablar del servicio, leyendo las 
circulares, las órdenes emanadas de las oficinas superiores, es­
tos niños llegan a ser, sin apei-cibirse de ello, hábi les servidores 
i mas espertos i mas ütiles que los que han dado exámenes sa­
tisfactorios.)) 

No ménos importante ·es el de alejar el personal de una ad­
ministracion de esta especie de las vis icitudes políticas, dándole 

el consejo adm inistrativo la mayor autonomía posible. 
El gran número de accidentes que observamos en la esplota­

cion ele nuestros ferrocarriles, con su natural cortejo de pérd idas 
de vidas i destruccion de material, tienen por única causa esta 

deficiencia en el personal. 

· l no se crea que esta clestruccion del material es insignifican.:. 
te; segun las Memorias que tengo a la v ista, el valor ele los 
perju icios ocasionados por los accidentes e-n 1892 se avalüa.n en 

cif!n mil pesos ($ 10o,ooo) i en mas de ciento cincuenta mil los 
ocasionados en 1893. 

2. 0 Desde hace años se viene hablando del excesivo peso 
muerto que tienen nuestros carros de carga, hasta el punto que 
la re lacion media ent re. el peso muerto i el peso útil, no pasa 
de la razon de 1 por 1 ~· 

· Así, lee m o~ ( r 890 ). «Segun datos dados por la Direccion de 
traccion e l equipo ingles de carga cunsta de r ,047 car~os con 
peso bruto de 7.o8o, I 88 kilógramos, i solo carga 9· I 1 6,ooo kiló­
gramos o ;,ea 776 klgs. ·67 de peso bruto por r ,ooo klgs. de 
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peso ne to)) . «E 1 equipo americano consta de r .3 r 1 carros con 

peso b ruto de r 2. 472,6 r 8 klgs. i carga r 8.3·32.000 klgs. o sea 

68o klgs. 37 de peso bruto por r,ooo de peso neto».. . L o que 

da la razon de 1 por 1. 28 para el equipo ing les i 1 por r. 47 pa ra 
1 • 

e1 a mencano. 

De e ntónces a acá bie n poco se ha hecho al respecto. 

E n un a rtículo publicado e n «L a L eí» a fines de r894. un dis­

t ing uido inje niero estud ia es te punto, tomandó como base la es­

tadística de 1 8go i llega a concl usio~es por de mas reveladoras: 

T oma ndo el exceso de peso muerto q ue viaja e n nuestras lineas 

con relacio n al t ipo mas j e n·eral, usado e n Europa i E s tados 

U n idos, q ue llega a la razon de 1 por 2 i 1 por 3 i adopta ndo 

como cos to de conduccio n ele la toneJada-kilo métrica solo el 
$ o.ooo6 llega a o bte ner una pérd ida ele mas de un millon de 

pesos. 
Tiempo es ya q ue ~e reaccione e n este sentido i lo mas con­

ve niente seri a q ue la administracion modifica ra paula tinamente 

el actua l eq uipo i cuid ::tr q ue en lo sucesivo se adqui rieran carros 

cuyo peso útil no baj a ra de 2.50 a 3.00 veces su peso muerto. 

E n Estados U nidos se ha llegado hasta e l 1 por S· 
3· o Ig ua les consideraciones podría mos hace r valer tra tando 

del equipo que viaj a vacio, el q ue segun la tíl t ima Me moria 

( r893) es: 

{
Subida . . . . . . .. . ... . r8 .27 

PR1l\'[ERA SF.CCION B . 1 
aJaca .. .. .. .. .... . 17. 57 

{ 
S ub ida . . . . . . . . . . . . . I. 99 

SEGU:NDA SECCION . Bajada .. .. . . ... • • . . 37.43 

f S ubida . . . . . . . . . . . . . 32.29 
TERCERA SECCION ¡ B · } 

1.. aJaC a . . .. · .. · · · · · . 25.94 

L a comision de r 8go cita el hecho de q ue solo se aprovecha 

el 35% de la capadclad del equipo, s iendo que ha i secciones co-
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·mo la de Santiago a Talca en que viajó el 84.24% del equipo 
sin carga alguna i propone se reduzcan ]as tarifas un so a 6o%. 

Seria mui útil es tablecer como sucede en otras partes, en cier-
'tas estaciones, como ser 'aquellas en que se bifurca la red (San 
Rosendo v. g.) cuadrillas que se ocuparan en completar la car­
ga del equipo que va a medio cargar i as( en vez de trasportar 
·cien .carros, que solo llevan el so% de su carga útil, tendríamos 
cincuenta; atendiendo al principio que los gastos de esplotacion 
de un tren varia en razon directa del número ele carros i no de 
su peso, hasta el punto que la movilizacion de un carro vacio i 
otro lleno está en la razon de 4 a 6 o sea un so% mas solamente. 

Podríamos aun seguir señalando otras causales del sub,ido 
coeficiente de esplotacinn de nuestros ferrocarriles, como ser la 
poca economía de combustible; el descuido en que suele dejarse 
la via, que da oríjen a reparaciones costosas, etc., etc.; pero, 
repetimos, esto está fuera de nuestros propósitos de ~.:ompend i a r 

la historia i marcha financiera de los ferrocarriles chilenos. 
La comision nombrada el año último i que como he dicho aun 

no evacua su informe, se ocuparará detalladamente de estas 
cuestiones, que solo se relacionan con el serv icio interno de la 
esplotacion. 

VIII 

Los primeros ferror.arriles chilenos se construyeron mediante 
la iniciativa particular, concediéndole el Estado el uso público 
de los terrenos que atravesaban i un privilejio de esplotacion de 
treinta i mas años; despues el Estado entró como accion ista en 
otras empresas ferrocarrileras, reservándose el derecho de su 
bastar todas las acciones de los particulares, lo que hizo me­
diante leí del Cengreso, para constituirlos primitivos ferrocarri­
les del Estado. 

De entónces a hoi se ·ha declarado administrador ele una vas-
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ta red construida i que acrecienta dia a dia i estimula la cons­
truccion de ferrocarriles particulares· por medio de leyes protec­
toras, sin reservarse otras facultades que la de aprobar sus pla­
nos, fijar las tarifas máximas i reservarse el derecho de adquisi­
cion a justa tasacion ele peritos. 

Existen aun algunas empresas, como la de Curanilahue de 95 
klms. i el ferro carril trasandino Clark con capitales garantidos 
por el Estado: 

Motivo de largas controbercias ha sido entre nosotros el te­
ner un fisco constructor i esplotador; los part idarios de la enaje­
nacion de todos los ferrocarriles del Estado han redoblado sus 
ataques e n estos últimos años, con motivo del poco satisfactorio 
resultado ecónomico que ha dado su esplotacion. 

La administracion fiscal tiene sus ventajas e inconvenientes 
que conviene analizar ántes de resolverse por uno u otro sistema. 

La empresa de los ferrocarriles, como cualquier otra empresa 
comercial, debiera rendir un interes aceptable al capital inverti­
do en su construccion mas un interes de amort izacion; pero el 
fisco toma ndo en consideracion el fomento de las industrias, el 
adelanto jeneral del pais puede despreocuparse de este último. 
H é aquí desde luego la gran ventaja de una~ administracion 
fiscal. 

E l E stado no debe ir sino en busca de un interes mód.ico al 
capital invertido, dándose por pagado con la riqueza que se de­
rrama en el pais ; lo que una empresa particular jamas podría 
hacer 

En Chile hemos ensayado la administracion particular i hai 
que co~fesar que la esperiencia nos manifiesta cuan funesta ha 
sido, las provincias del norte j imen bajo el peso del monopolio 
de los ferrocarriles de Coquimbo, Atacama, !quique, etc. 

Al lado de esta ventaja capital tenemos el inconveniente ele 
lo dispendiosa que es la administracion fi scal, hasta el punto de 
hacer un mal negocio, produciendo hasta el 0.69% ( I 892 ), de 
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una empresa que llega a hacerse insuficiente para el acarreo de 
los productos q ue ll egan a sus bodegas. 

Creemos q ue la enajenacion de nuestra red fe rrocarr ile ra seria 
una merl ida altamente perjudicial e inconsulta i tanto mas nos 
confirmamos en nuestra opinio~ el ver a las potencias europeas 
espropiar los ferrocarriles partículas, si bien no siempre los ad­
miniStran. 

En E uropa la Ing late rra i en A mérica los E stados . U nidos 
han sido Jas t'micas potencias que han entregado la construcion 
i esplotacion de los ferrocarril es a empresas particulares; pero 
hai que pensar e n las costum bres i desarrollo de la iniciativa 
particular q ue clomin r1n en estas dos naciones, sobre todo en la 
úl tima que ha invertido solo en t2 años (1 876- 1888) laenorme 
suma de I ,o IO.ooo,ooo li bras este rl inas en tender ferrocarriles, 
cos tumbres e iniciativas que no se hace nacer al impulso de los 
buenos deseos. · 

En otras naciones, Francia, Ital ia, Austria, H olanda, etc., si 
bien conservan i acrecientan los ferrocarnles de Estado han 
creido mas provechoso. la adrnín is tracion particular i han entre­
gado su esplotacion a em presas particulares arrrendándolas con­
venientemente i reservándose cierta fiscalizacion en las tarifas, 
entrete nimiento, etc., etc. 

En tre nosotros tambien se ha pmpuesto este sis tema; pe ro el 
gobierno no se ha p ronunciado sobre·él, en ninguna empresa ha 
emprendido de lleno el negocio; entiendo que no ha pasado de 
proyectos q ue se han discutido en la prensa. 

E n 1892, don Agustín R oss (Ministro de Chile en I ng late­
rra a la sazon) pasó una Memoria sobre el particular, pero sin 
especificar si ha bia recibido proposiciones para arrendar nues­
tros ferrocarriles de alg una compañía inglesa. ( 1) . 

( r) Memoria sohre los Ferrocarri les de Ch_ile presentada al Supremo Gobier­

no por Agustín Ross (París) r892. 
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Des pues de · hacer un estudio de nuestras lineas en esplotct· 
e ion ( I 890) i de las que se construían i tomando como base los 
presupuestos del inj~niero belga Charles Legrand, (que había 
estado en Chile como encargado de un sindicato para presentar 
propuestas a nuestro gobierno para construir los ferrocales con­
tratados en I 888) propone «que el gobierno autorice la forma­
cien de una poderosa Compañía que proporcione un. capital de 
.L 7.ooo,ooo desde luego, o por parcialidades i que esta Com­
pañícl asuma la administracion de las líneas enumeradas (en es­
plotacion) i termine la construccion de aquellas que esten in­
conclusas>). 

1 agrega «El Gobierno, por su parte, cederá a la Compañía 
los productos de todas las líneas hoi en esplotacion>>. «La Com­
pañía se cubrirá del interes de s% sobre los capitales que haya 
invertido durante los diez primeros años del contrato i destina­
rá durante ese decenio, en la forma que se convenga, el resto 
de las rentas como un fondo de reserva». 

«Despues del décimo año i hasta el f.in del contrato, (25 años) 
la Compañía, ademas de cubrirse del interes del s% S0bre su ca­
pital total insoluto, participará en las utilidades con el Gobier­

no, en proporcjon del capital que cada uno de Jos dos tenga in­
vertido en la empresa)). 

Sin atender a los detalles del proyecto Ross, suceptibles de 
modificacion, debemos tener presente que se ha llevado a cabo, 
con feliz éxito, e n Europa. N o tiene, a nuestro juicio, otro in­
conveniente que la cautela suma que tendría que usar d Estado 
al hacer un contrato de arrendamiento, como ser: negociar con 
una firma que preste plena garantía, que para esperiencia basta 
con la «Fonth American Construction Company>>; un estudio 
por demas prolijo de las cláusulas del contrato, como que el me­
nor descuido podría ser causa de dificultades funestas a nuestra 
naciente industria; estipulacion de tarifas,. que jamas llegaran a 
ser rémoras a nues tro desarrollo, etc., etc., en una palabra. hacer 
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un arriendo que, poniendo a salvo a nuestras industrias de Jos 
peligros de una administracion particular consultára un buen 
negocio para la Compañía esplotadora, como que en tal caso los 
intereses de la Compañía i del Estado serian correlativos. 

Podemos decir, en conclusion, que s.i bien la administracion 
de nuestros ferrocarriles no es tipo de perfeccion, ha llenado del 
todo su papel, incrementado nuestra produccion, dándole valor 
a nuestras tierras i abriendo una senda de progreso siempre cre­
ciente a la Repüblica. 

Los Gobiernos sucesivos han emprendido la mayor obra del 
desarrollo de las vias férreas, a valuadas hoi en mas de 6 3 mi­
llones de pesos, de una manera paulatina, pero sólida i con el 
mayor desahogo posible para el erario nacional. 

SANTIAGO MARIN VICUÑA, 

Injeniero t. 0 del ferrocarril en est11dio ele Quilpué a Melipilla. 



' ' 

Kilo m el ro~ '" 

--• 
" " 

' • - " ~ • ' 

"' "' "' 

• "' ' • • • ~ • ' ~ 

"' m "' "' "' "' "' 

• ::- • ' • • • • • • • • • ~ ~ • " ~ ~ " 

• • ;;. 
" • 
~ 

~ 
• • 

~ 

"' "' , .. ,., '" '" '" .• ~,¡ 'P ,,, 

• • ' • ::- • ' ~ 

~ • • • • • "' :;-

"' " • " " • ~ ' ' ' ' ' ' ' 

' • ' " "' ' ~ f ' • • ' • 
~ "' • ~ • • ., 

' "' • "' 
" ' ' • • • 
' ' • • ., 

,,, 
'" ,,, '" ,,, '" "' ••• . .. ... . .. 

·~ ... ... .3 +'-" . .. . .. 
• "' ~ • ' 

~ • • • ~ • "' • .. 
~ :;- :;- "' • :;;- • • • "' • " ~ • • • "' "' ~ ' ' ' ' " " • "' ¡;: ' ' ' • • ' ' ' ' ' 



Kdomt'lros; 

~ 

BRAPIIID 
DE LA.E.RPLOTAGHIM DE LOB PRRROCARRILE.S TIEL liRTADIT 

i~~4f, = 1898 . 

{{.curto.o; 

{ 

l¡ori-zonl~l- (I)OijJor lt.() K/m 

ESCALAS 
v~rfi~al = u,Oii f(IOr IO.,,OfJO?tNI(),'f 

~--t~? \/7 . -
~~~ ~ ~7.j~ 




	TVII_127-170-1 copia
	TVII_127-170-2 copia
	TVII_127-170-3 copia
	TVII_127-170-4 copia
	TVII_127-170-5 copia
	TVII_127-170-6 copia
	TVII_127-170-7 copia
	TVII_127-170-8 copia
	TVII_127-170-9 copia
	TVII_127-170-10 copia
	TVII_127-170-11 copia
	TVII_127-170-12 copia
	TVII_127-170-13 copia
	TVII_127-170-14 copia
	TVII_127-170-15 copia
	TVII_127-170-16 copia
	TVII_127-170-17 copia
	TVII_127-170-18 copia
	TVII_127-170-19 copia
	TVII_127-170-20 copia
	TVII_127-170-21 copia
	TVII_127-170-22 copia
	TVII_127-170-23 copia
	TVII_127-170-24 copia
	TVII_127-170-25 copia
	TVII_127-170-26 copia
	TVII_127-170-27 copia
	TVII_127-170-28 copia
	TVII_127-170-29 copia
	TVII_127-170-30 copia
	TVII_127-170-31 copia
	TVII_127-170-32 copia
	TVII_127-170-33 copia
	TVII_127-170-34 copia
	TVII_127-170-35 copia
	TVII_127-170-36 copia
	TVII_127-170-37 copia
	TVII_127-170-38 copia
	TVII_127-170-39 copia
	TVII_127-170-40 copia
	TVII_127-170-41 copia
	TVII_127-170-42 copia
	TVII_127-170-43 copia
	TVII_127-170-44 copia

