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LA CARRERA
DEL
FERROCARIL CHILENO

El ferrocarril en Chile comenzé como un medio de transporte de minerales,
de propiedad privada, en el desierto nortino. Esto ocurrié hace casi ciento
cincuenta anos, inicialmente con la puesta en marcha del Ferro-Carril de Copiaps
y, luego, de otros cuyo propésito era transportar minerales desde las minas al
puerto mas cercano. La mayoria de ellos quedaron ubicados en el Norte Gran-
de o Chico, aunque habia también unos pocos que atendieron los productores
de carbon y cobre en el centro y sur del pais.

Después, en gran medida apoyado financieramente por la exportacion del
salitre, la que habria sido imposible sin el aporte de los ferrocarriles particulares
del Norte Grande, el gobierno promovié la proliferacion del ferrocarril, como
mecanismo de fomento economico en el sur y por motivos estratégicos en el
norte. Estos ferrocarriles, de iniciativa gubernamental, pudieron sobrevivir sin
incomodar demasiado a los sucesivos ministros de Hacienda, hasta que surgiera
la competencia caminera. La reaccidn inicial de los gobiernos a esta competen-
cia era fortalecer al ferrocarril y, durante décadas, atrasar la expansion de la red
de caminos de buena calidad. Luego, en los afios cincuenta y sesenta se decidio
fortalecer a ambos medios de transporte mediante la electrificacion o dieselizacion
de los ferrocarriles como con la pavimentacion de la carretera longitudinal.

Solamente una parte de la inversion efectuada en el ferrocarril tuvo una
justificacion economica. A partir del decenio de los setenta, el ferrocarril esta-
tal entré en una etapa plenamente retrocesiva, con el abandono masivo de
servicios, especialmente de los de pasajeros de los ramales. La inversion en el
ferrocarril se evaporé, simultineamente con la extincion de las legendarias
maquinas a vapor, declaradas sobrantes a raiz del abandono de servicios.

Hasta esos momentos, nadie pensaba en la posibilidad de privatizar los
ferrocarriles. Luego, al alcanzar los ferrocarriles lationamericanos la onda
expansiva del repensamiento econémico que estallo en otras latitudes por la
escuela reagan-thatcherista, y con un atraso en comparacién con algunos veci-
nos, como Argentina, el gobierno chileno empezo a entregar los ferrocarriles
al sector privado. No obstante, las empresas privadas suelen poner un menor
énfasis en las metas del fomento socioeconémico y la estrategia geopolitica
que los gobiernos, y se observa una concentracion de los esfuerzos de aquellas
en una atencién a los flujos mas masivos, y una cierta desatencion al resto. Es
decir, con una mira especial al transporte de cargas en el norte, el ferrocarril
chileno esta volviendo a sus raices, como portador de minerales a puertos,
fuera de seguir atendiendo algunos trficos internacionales.



En el sur, la privatizacion se halla con problemas en cuanto al transporte
de la carga, en parte por factores coyunturales, y parcialmente por una menor
disponibilidad de minerales por transportar que en el norte. En lo relativo al
transporte de pasajeros, la privatizacion ha sido frecuentemente anunciada y
aun no realizada. Se desplomaron en ruinas los grandiosos planes de terminar
el siglo veinte con trenes dignos y modernos corriendo entre Santiago y Puer-
to Montt, aunque el gobierno sigue haciendo modestas inversiones en los
tramos, como Santiago a Chillan, donde considera mas viable la operacion de
trenes para pasajeros.

En la era de la carretera, si no hay masas por transportar, a veces es dificil
identificar un papel para el ferrocarril. Estas masas no siempre deben ser bie-
nes; pueden ser también personas. Ya se nota un resurgimiento del interés en
el ferrocarril como transportador de personas en y alrededor de las mayores
ciudades, particularmente Santiago, pero también Valparaiso/Vifia del Mar y
Concepcién/Talcahuano.

A principios del siglo veintiuno, el ferrocarril se dedica a lo que mejor
sabe hacer, es decir, atender flujos masivos, de personas o de carga. Quiza, en
eso tiene su futuro asegurado. Tendra que enfrentar nuevos desafios, como los
ductos, que ya llevan los minerales de minas como la Escondida y Pelambres,
prefiriendo aquellos a los trenes, y los avances espectaculares de los sectores
informatica y electrénica, que tal vez vayan a rebajar los volimenes de perso-
nas que deben desplazarse entre sus casas y lugares de trabajo en los periodos
de punta. Otros factores favorecen a los trenes, que por razones intrinsecas
pueden correr mas velozmente que los autos o los buses, consumen menos
energia y producen menos contaminantes que los aviones, ademas de ser mas
faciles de automatizar que los medios con los que compiten.

El ferrocarril chileno tiene un glorioso pasado. Creeemos que también le
espera un futuro igualmente glorioso.

Iax THOMSON ¥ DIETRICH ANGERSTEIN



LOS FERROCARRILES
EN EL PERIODO FORMATIVO

APARECEN LAS VIAS PARALELAS

Transcurria el afio 1925, el Reino Unido estaba de fiesta: con una exposicién y
un desfile de locomotoras modernas y antiguas, los britanicos celebraban el
primer centenario de la creacion del ferrocarril a vapor de uso piblico, inau-
gurado el 27 de septiembre de 1825 entre las ciudades de Stockton y Darlington.

A muchos nos parecera extrano que este medio de transporte, tan ligado a
nuestros diarios quehaceres, hoy sélo cumpla ciento setenta y cinco afios de
vida, el que nacié después de la muerte de Napoleon, acaecida en la isla de
Santa Helena y que su nacimiento ocurri6 en un momento en que el viejo
continente europeo se encontraba en sus peores tiempos de desintegracion
nacional.

Si en esta oportunidad nos referimos al ferrocarril, en verdad pensamos en
el ferrocarril mecanizado. No obstante, ya en épocas clsicas se conocian siste-
mas de vias de transporte que podriamos llamar camino-carril

Excavaciones en lugares historicos como: Egipto, Grecia, Isla de Malta e
Italia nos han ensenado que sus habitantes supieron construir camino-carriles,
colocando piedras con profundos surcos que servian de guias a las ruedas de
los carros que transitaban por ellos. Incluso, hasta verdaderos cambios y des-
vios supieron intercalar a determinados intervalos para facilitar el movimien-
to en ambos sentidos.

La Edad Media vio un apreciable nimero de madero-carriles en la explo-
tacién minera. Innumerables minas mejoraron sus transportes, instalando rie-
les de madera sobre los cuales corrian carros con ruedas del mismo material.
Provistas de “pestafias”, ya reunian en si las caracteristicas basicas de nuestras
ruedas ferroviarias actuales.

Alrededor de 1738 algunas minas britanicas comenzaban a reemplazar el
riel de madera por uno similar, de hierro fundido; no eran rieles como los
conocemos ahora sino, mas bien, planchas acanaladas de hierro fundido, que
cumplian la funcion de guias de ruedas. Fue obra del inglés Richard Reynolds
de Coalbrookdale, acaudalado empresario de fundiciones y de minas de car-
bén, desarrollar piezas de hierro ya bastante semejantes a nuestros rie!es de
hoy y promover su uso no sélo en su isla natal sino también a través del

continente europeo.



LOSs “CAMINOS INGLESES”

Rapidamente los rieles de hierro fundido hicieron su entrada en las minas
inglesas. En Europa continental se dice que el primer “ferro-carril” de trac-
ci6n animal comenzo a correr sobre rieles de Reynolds en Alemania, en 1775,
dejando como herencia la voz “camino inglés” para describir esta novedosa
via de transporte.

De esta manera, vemos que el “ferro-carril”, el camino de hierro, es mu-
cho mas antiguo de lo que hoy dia, normalmente, se cree. Solemos confundir
el primer ferrocarril per se con el primer ferrocarril a vapor.

Los nuevos “caminos ingleses” rapidamente ganaron terreno. En Inglate-
rra, Europa y en el naciente Estados Unidos de América, “caminos ingleses”
comenzaron a unir los canales de navegacion, que constituian el principal
medio de transporte masivo de carga. En 1801 Inglaterra vio la concesi6n del
primer ferrocarril de traccion animal de largo recorrido, mientras en Austria
el “camino inglés” de Linz a Budweis, inaugurado en una extension de 130
km, requeria cientos de caballos para movilizar los carros de sal, apreciado
producto cuyo transporte representaba su principal fuente de ingresos. Los
caballos eran relevados en las estaciones intermedias llamadas “patios”, térmi-
no utilizado, aiin, en el lenguaje ferroviario para designar las areas de manio-
bras.

Estas primeras incursiones en el campo del ferrocarril ya constituian un
considerable progreso en comparacion con el transporte sobre los caminos
tradicionales de tierra, ripio o piedra, sin embargo, no permitian incrementar
o acelerar notablemente el flujo de las mercancias, una exigencia que se hacia
mas notoria a medida que aumentaba la creciente industrializacién.

LENTA ENTRADA DEL VAPOR

En sus primeros afios los ferrocarriles tradicionales a traccién animal descon-
fiaban de aquellas maquinas novedosas que un pequerio, pero creciente nime-
ro de inventores solia ofrecer en reemplazo de los caballos. Incluso, los ya
llamados ferrocarriles a vapor no utilizaban locomotoras méviles o
“locomotivas”, sino maquinas estacionarias que arrastraban los trenes por medio
de larguisimos cables. Hasta el primer ferrocarril inglés de Stockton a Darling-
ton, en sus primeros anos, en la practica diaria no ocupaba sus tres “locomotivas”
sino confiaba mas en sus maquinas estacionarias y sus caballos. Asi, en los
primeros dias, una razon de esta desconfianza fue la poca credibilidad del
hecho de que una rueda metilica plana sobre un riel, igualmente metalico y
plano, fuese capaz de arrastrar alguna carga de importancia. Es dable pensar
que los primeros inventores de las maquinas impulsadas por la fuerza del
vapor, como James Watt y Matthew Boulton, dedicaron gran parte de su tiem-
po para pensar en aprovechar su descubrimiento en bien del transporte masi-
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vo, pero fue justamente esta desconfianza que les hizo perder tiempo y buscar
soluciones a un problema que, en realidad, no existia.
Hndier s s Hoaresthse oA B e

' ' el problema y experimentaron con
diferentes métodos para abrir un campo desconocido y vencer la supuesta
falta de adherencia de las ruedas metalicas sobre el riel. Richard Trevithick
logré construir un tren que hizo circular en un parque londinense de
entretenciones, su locomotora llevaba por nombre Catch me who can (agarreme
quien pueda), no obstante, el problema se traslado de la supuesta falta de
adherencia a la poca resistencia de los rieles de hierro fundido, que no sopor-
taban el peso de las “locomotivas”.

A estas alturas, el tiempo estaba maduro para abrir el paso a aquel gran

invento o, mejor dicho, a esta cadena de inventos que finalmente conduciria a
la verdadera traccion a vapor.

MADERO-CARRIL EN CHILE

Se dice que en Chile, a comienzos del siglo x1x ya se conocian los madero-
carriles usados en trechos cortos en la mineria de carbon y del cobre. Curiosa-
mente fue James (Diego) Clark, padre de los creadores del ferrocarril
transandino, quien, a partir de 1832, dedicé sus esfuerzos para construir un
madero-carril entre Vallenar y el puerto de Huasco, que habria sido el de
mayor extension de Chile; pero que s6lo logré realizarse en algunos sectores.
Sin embargo, no es necesario remontarse en la historia; aiin encontramos “ma-
dero-carriles” chilenos escondidos en la explotacion de los bosques del sur. Si
descontamos los clavos modernos, conservan su parecido con los del viejo
continente de hace mas de doscientos anos.

LA FUERZA DEL VAPOR

La aplicacién de la fuerza expansiva del vapor a una maquina movil que
circula por un camino artificial, constituido por dos carriles de acero, fue una
de las mas preciosas conquistas del genio del hombre en su afan de reemplazar
la fuerza de traccién muscular por una maquina de mayor potencia y de uso
permanente y general. La necesidad de contar con los servicios de esta maqui-
na nacié a comienzos del siglo x1x como consecuencia de la incipiente indus-
trializacion de Europa, especificamente de Inglaterra. Las islas britanicas ha-
bian quedado al margen de las destrucciones causadas por las multiples guerras
libradas en el continente, sus colonias de ultramar requerian un constante
suministro de elementos basicos para su desarrollo, lo cual dio paso a las
primeras manufacturas de produccién en linea. Minas de carbc'n? y de hu.arro
trabajaban a toda capacidad, por doquier las maquinas a vapor, introducidas



por James Watt, con sus gigantescos balancines y volantes, marcaban el ritmo
de la nueva era.

Visto asi, la invencion de la locomotora a vapor fue la secuela logica de un
proceso de desarrollo técnico que, curiosamente en sus primeros pasos, tomé
entre todas las posibilidades los caminos erréneos, es decir, se experimenté
por vias que no condujeron a un resultado técnico practico. Desde 1803, hom-
bres esforzados como: Trevithick, Blekinsop, Hedley, Murray y otrose, inclu-
so, el propio Jorge Stephenson habian concentrado su tesn en repensar las
méquinas que aplicaban el vapor al movimiento basado en el principio atmos-
férico desarrollado por pioneros desde Thomas Savery hasta James Watt. Esta
era la maquina de vapor “al revés”, siendo necesarios muchos afnos de ensayos
para corregir dicho concepto. Solo una vez vencido este pensamiento, que
podriamos calificar como “tradicional”, los Stephenson ~padre e hijo- pudie-
ron asumir la indiscutible gloria de haber creado la movilizacion férrea, y 1til
de hecho.

Asi, la célebre locomotora The Rocket (EI Cohete), presentada por Jorge
Stephenson en la recordada carrera de locomotoras de Rainhill, aquel frio 8 de
octubre de 1829, no fue la chispa genial de un solo creador sino el resultado de
muchos afios de desgracias, sinsabores y noches de insomnio de grandes hom-
bres que confiaban en que algun dia desaparecerian las fronteras ante el empu-
je del “caballo de hierro”. Inclusive, The Rocketain padecia de muchos defec-
tos técnicos que no permitian su mejor desarrollo, no obstante, marcaba el fin
de los caminos errados y dio lugar a la primera maquina que reunia todos los
elementos de una locomotora moderna. De esta forma, Jorge Stephenson, con
su proximo modelo The Planet inici6, en 1830, la carrera victoriosa que duré
ciento treinta afios ininterrumpidos. Concebida como una 2-2-0 The Planet fue
transformada en 1834 en una 2-2-2, dando luz a generaciones de locomotoras
que durante todo el siglo Xix sirvieron de fuerza de arrastre a los trenes de
pasajeros del mundo entero.

Hoy suena facil: constriyase una caldera al estilo de una tetera, péngale
fuego, recoja el vapor, introduzcalo en un cilindro y hagalo trabajar moviendo
un émbolo en su interior, en ambos sentidos. Sin embargo, para llegar a este
resultado fue necesario una obra intelectual dificil de imaginar. Adn no se
conocian los calculos imprescindibles para dimensionar las calderas, s6lo en

1828 Booth y Seguin inventaron la caldera multitubular que garantizaba un
flujo continuo de vapor. Hubo que reemplazar los balancines, caracteristicos
de las maquinas de James Watt, por otros sistemas mas practicos que permi-
tian dirigir el vapor alternadamente de un lado del émbolo al otro producien-
do un movimiento continuo similar al de una lanzadera. Este movimiento
horizontal hubo que transformarlo en rotativo. Era necesario contar con dis-
positivos capaces de regular la cantidad y la presién del vapor para colocar
una rienda a la fuerza de traccién, y la velocidad del vehiculo. También los
Stephenson descubrieron que el vapor ya utilizado en los cilindros ain con-
servaba suficiente energia itil para proporcionar tiraje al fogan.



Todo lo que vino después sélo fueron mejoramientos, ampliaciones y mo-
dificaciones de las ideas que el genial Jorge Stephenson y su hijo Roberto ya
habian concebido. Aumentaron la superficie de los calderos. el didmetro de
los pistones, la presion del vapor, la fuerza de las maquinas y la velocidad de
las ruedas, pero se sigui6 con el orden y la distribucion de los elementos de
The Rocket y de The Planet.

Grandes hombres siguieron la obra iniciada por los ingleses Stephenson;
de Glehn y Mallet, en Francia, desarrollaron la doble expansion del vapor
llamada “compound”, dotando a sus maquinas de cuatro cilindros: Gélsdorf,
en Austria, supo articular los ejes para mejorar la inscripcion de las ruedas en
las curvas, desplegando el camino a los ferrocarriles de montaria; Westinghouse,
en Estados Unidos ~quien habia sufrido los percances de un accidente ferro-
viario-, abri6 el paso a los frenos de aire que en forma perfeccionada todavia
se usan en la mayoria de los ferrocarriles del mundo; Walschaert, en Bélgica,
modificé la caja de distribucién del vapor, sélo por nombrar a algunos.

No cabe duda que los inicios de la traccion a vapor fueron, también, sus
mejores tiempos que la llevaron a escalar rapidamente posiciones que desem-
bocaron en una verdadera idolatria al ferrocarril, hasta llegar a su cumbre en
los primeros afios del siglo xx.

Lo que algunos habian calificado de locura, alcanzar velocidades sobre los
50 km/h., otros lo encontraban poco, obligando a los ferrocarriles a aumentar
el lujo de sus trenes y la cantidad de kilometros alcanzados en una hora, hasta
llegar al climax que los Stephenson jamas habian sofiado.

Esta loca carrera sello el comienzo del fin del vapor, paulatinamente fue
desplazado, a contar de los anos de la Primera Guerra Mundial, por la electri-
cidad y el motor a combustion interna. Nuevas técnicas y el deseo de un mejor
aprovechamiento de los recursos de energia han reemplazado el humeante
“caballo de hierro”, que por mas de un siglo y cuarto recorrio las desoladas
pampas salitreras del norte chileno, los verdes campos de la zona central y los
otrora impenetrables bosques del sur.

Pero a pesar de haber desaparecido el vapor y el humo del riel chileno, al
reconocer, el caminante, desde lejos aquellos dos paralelos de hierro que ser-
pentean por las montanas y valles, no espera ver en algin punto lejano aque-
lla columna de negras nubes que solian acusar la pronta llegada del tren?

LOS TRENES CONQUISTAN EL MUNDO

La expansidn ferroviaria a partir de 1850

Hoy, ante el umbral del siglo xxi, podemos asegurar que la historia dfe nuestro
mundo civilizado puede dividirse en sélo dos grandes ca?itulos: primero, el
anterior y segundo, el posterior a la creacion del ferrocarril. Basta reflexionar
un minuto para reconocer cuanta verdad encierran estas pocas palabras de

apariencia tan soberbia.
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Si antes de la creacién del ferrocarril cualquier distancia, por corta que
fuera, significaba para el hombre comiin una valla infranqueable y, en el fon-
do no hacia diferencia hablar de cien o de quinientas millas, pues no existia
mente capaz de imaginar la diferencia o bien relacionarla con un sentido
practico, el nuevo medio de locomocién permitia trasladar el concepto de la
distancia a un factor tan sabido como era, y atin es, el tiempo. Ya un viaje entre
dos ciudades importantes y cercanas -para nosotros—, como Valparaiso y San-
tiago, no era mas una aventura de dos a tres dias, llena de incomodidades a
que pocos audaces se exponian, muchas veces, con sorpresas, insospechadas,
se constituia en un agrado de seis horas comodamente sentado, mirando el
paisaje que pasaba volando frente a las ventanas del tren. Por cierto, la crea-
cién del ferrocarril producia, como primer efecto, esta estrecha interrelacion
entre la distancia y el tiempo y, por ende, permitia al hombre del siglo xix
convertir kilometros o millas en horas, unidad realmente comprendida por su
imaginacion.

Otro elemento poderoso, consecuencia del ferrocarril, es que “la locomo-
tora ha sabido reunir mas hombres que todos los fil6sofos, poetas y profetas
del mundo juntos” como solia expresar el filosofo britanico Buckle a fines del
siglo pasado. El camino de hierro, a velocidad de expreso, comenz6 a conver-
tirse en la gran arteria que derramo la prosperidad universal.

Las desoladas pampas salitreras del norte chileno y los pintorescos cam-
pos del sur nos muestran hoy un hermoso ejemplo de su influencia. Dificil,
casi imposible, era antes atravesar los inhaspitos y candentes desiertos donde
el horizonte se perdia en la lejania blanca de su riqueza salitrera, inaprovechada
por falta de un medio de transporte rdpido y barato, mientras otro tanto suce-
dia en la foresta del sur, que mantenia hasta oculto del sol el extenso dominio
del verdor hasta que la locomotora entoné su himno de progreso.

Tan rdapido como su aceptacion por el piblico, crecieron las redes ferro-
viarias del mundo.

Si en 1835 hubo un total de 2.155 km de vias férreas en explotacién,
cincuenta y cinco afios mas tarde, en 1890, 617.285 km de resplandecientes
paralelas de acero cubrian el globo terriqueo, cifra que hasta 1913 aumentd a
1.100.000 km, de los cuales mas de la mitad, 570.000 km cruzaban los Estados
Unidos de Norteameérica y 346.000 km Europa. Ciento setenta y cinco mil
locomotoras de todo tipo arrastraban trenes de mercancias y de pasajeros,
siendo Bélgica el pais de mayor densidad ferroviaria del mundo con 29,9 km
de via por cada 100 km? de territorio. Coincidi6 esta expansion externa con la
de Chile, en nuestro pais los ferrocarriles vivieron su época de gloria entre
1890 y 1913. De s6lo 81 km en 1851, la red crecié a 8.883 km el 23 de noviem-
bre de 1913, dia de la partida del primer tren “longitudinal”.

Fue el ano 1913, que vio la mayor extension ferroviaria de la historia. Pos-
terior a esa fecha, todo rincon estaba en alguna forma conectado al ferrocarril.
Tres anos mas tarde hubo en Chile s6lo siete pueblos con una poblacién mayor
que dos mil habitantes que no poseian su propia estacion del ferrocarril.
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Atravesando los continentes

No siempre la llegada del tren era esperada con alegria y ansiedad, en muchas
partes la construccién de la via férrea significé una alteracion profunda de la
naturaleza y de costumbres arraigadas. Asi ocurrié con el tendido del primer
ferrocarril transcontinental estadounidense y del ferrocarril transiberiano, am-
bos se hicieron famosos por los episodios que acompaiiaban sus avances.

En 1862 el Congreso estadounidense resolvié la construccién de un ferroca-
rril transcontinental desde Omaha, lugar situado en la ribera oriental del rio
Missouri, a Sacramento, en el estado de California, con el fin de unir los estados
del este con los de la costa del Pacifico. Los trabajos comenzaron desde ambos
terminales, desde Sacramento hacia el este tendia su via el Central Pacific Railroad
mientras el Union Pacific Railwayavanzaba en sentido contrario partiendo desde
Omaha. Ambos terminales estaban separados por 2.480 km y el gobierno esta-
dounidense contribuy6 con US$ 53.000.000 (de la época), asegurando la pro-
piedad de las tierras a las empresas que las atravesaban. Sin duda, el Central
Pacific llevo la peor parte a su partida, pues tuvo que vencer el mayor escollo
constituido por las Montafas Rocosas, mientras el Union Pacific pudo avanzar
por la pradera en linea casi recta.

El 8 de enero de 1863 comenzé lo que la prensa de la época e innumera-
bles peliculas y novelas calificaron como la mayor aventura ferroviaria de la
historia. No es éste el sitio para describir todo lo que acompané la loca carrera
de ambas empresas ferroviarias. No hay pasion -positiva ni negativa- que no
estuvo presente en la construccion del ferrocarril transestadounidense: estafas,
robos, asaltos, asesinatos, sobornos, etc. En los dias de pago reinaba el terror.
Como ejemplo vale citar que en 1867 un lugar llamado Julesburg fue punta de
rieles, durante ese afo se enterraron en su cementerio setenta y cuatro hom-
bres de los cuales s6lo tres habian perecido de muerte natural.

Dos inviernos extremadamente duros (1865 y 1866) y otras contingencias
casi hicieron fracasar el proyecto. La promesa gubernamental de grandes con-
cesiones territoriales desembocé en una verdadera carrera de muerte entre
ambos ferrocarriles, hasta que el presidente Grant fijo el campamento Pro-
montory Point en el estado de Utah como punto de unién de rieles. El dltimo
clavo de oro fue colocado el 10 de mayo de 1869, desde ese dia el ferrocarril
unia el Pacifico con el Atlantico.

Unir la nacién fue el objetivo de los grandes ferrocarriles que hicieron
historia. También el Canadian Pacific Railway tuvo por finalidad animar a los
habitantes de la Columbia Britanica para preferir una integracién politica con
las antiguas colonias britanicas norteamericanas a un acercamiento a lgs Esta-
dos Unidos. El Canadian Pacificfue un ferrocarril dificil en su construccion, no
s6lo por la travesia de las Montanas Rocosas sino también por lr_:s grandes
obstaculos que interponia la naturaleza: rios, selvas, pantanos e inviernos con
temperaturas bajisimas y gruesas capas de nieve. El primer tren de M‘ontre'al‘ al
Pacifico corrio en 1886 —diecinueve afios después de la independencia politica



de Canadd- demorando 139 hrs. en el viaje. Cuentan que la via fue tan bien
construida que un ramo de flores que el jefe de estacion de Montreal solia
enviar a su colega de Vancouver, no caia de su florero en todo el trayecto.
Otros dos ferrocarriles transcanadienses se completaron en anos posteriores:
el Canadian Northern, inaugurado en 1915, y el Grand Trunk Pacific, que llego al
puerto de Prince Rupert en 1919, estas tltimas empresas se fusionaron para
formar los Canadian National Railways.

No cabe duda que el Canadian Pacific fue el gran inspirador para construir
el Ferrocarril Transiberiano, una via obligatoria del gobierno del zar de Rusia
para desarrollar la economia de las provincias del lejano Este, brindar apoyo a
su flota del Pacifico, intensificar la influencia rusa sobre China y abastecer una
vasta red ferroviaria, que comenzo a extenderse sobre territorios chinos. Los
propositos rusos quedaron tan al descubierto que sus consecuencias politicas
llevaron a la Guerra Ruso-Japonesa (1904-1905), lo cual significo para el Zar
la pérdida del puerto militar de Port Arthur y del Ferrocarril del Sur de Manchuria.

Todo el Ferrocarril Transiberiano de 8.000 km de extensién fue terminado
en 1904. En 1915, en plena Primera Guerra Mundial, se agrego una variante
por la regién del rio Amur, evitando, de este modo, el paso por territorio
chino. A partir de 1983 se ha estado entregando —por sectores- al servicio
publico una nueva red ferroviaria siberiana, “B.A.M.”, de 3.200 km de reco-
rrido, ubicada aproximadamente entre 400 y 600 km al norte del Ferrocarril
Transiberiano “clasico”.

Otros ferrocarriles transcontinentales dignos de mencionar, como conquis-
tadores del mundo, son: el ferrocarril transaustraliano, de 1.690 km de exten-
sion, con la recta mas larga que se tenga conocimiento, de 478 km, abierto al
trafico en 1917, y el ferrocarril Transindia, de Bombay a Calcuta.

Los ferrocarriles: Transcontinental Norteamericano, Ferrocarril Transiberiano,
Ferrocarril Transindia, Ferrocarril Longitudinal de Chile, nacieron de este deseo
de unir la humanidad y de acercar los extremos de nuestro mundo. Hombres
de vision, tal vez sofiadores, obsesionados por la fuerza del vapor, empujaban
los rieles por llanuras y montanas, a través de selvas, cruzando rios y brazos de
mar, casi siempre sin calcular los riesgos fisicos ni financieros hasta cubrir el
globo con una densa malla de rieles de acero, brillantes por el peso de los
trenes que continuamente los cruzaban.

Lo que el hombre en seis mil afios de historia no habia conseguido, la
unién de los pueblos, el ferrocarril lo logré en menos de cien.

LOS PRIMEROS FERROCARRILES LATINOAMERICANOS
El ferrocarril prerrequisito para el desarrollo

Antes de la época del transporte carretero mecanizado, particularmente en las
areas donde no era factible el transporte fluvial o de cabotaje, la mayor eficien-
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cia permitida por el transporte ferroviario lo convirtié en un prerrequisito
para el desarrollo econémico. Los primeros ferrocarriles de Ameérica Latina se
construyeron en paises aiin colonias de potencias europeas, para el transporte
a los puertos de productos basicos destinados a la madre patria. La mayoria de
los primeros ferrocarriles tuvieron como papel principal vincular las zonas de
produccion del interior con los puertos, maritimos o fluviales, como el primer
ferrocarril chileno. En el ambito sudamericano, algunos autores, reconocidos
por serios, en por lo menos tres paises (Chile, Paraguay y Perii) han reclamado
para sus patrias el honor de haber inaugurado el primer ferrocarril de Sud-
ameérica, como si fuera una materia relacionada con el orgullo nacional. Nin-
guno de los tres tiene la razon.

Cuadro N° T
LA DISPERSION DEL FERROCARRIL POR AMERICA LATINA

Pais Afo en que se inaugurd
el primer ferrocarrl

Cuba 1837
Guyana 1848
México 1850
Per 1851
Chale 1851
Brasil 1854
Argentina 1857
Paraguay 1861
Uruguay 1869
Honduras 1869
Ecuador 1871
Bolivia 1873
Colombia 1874
Venezuela 1877
Guatemala 1880
Nicaragua 1880
El Salvador 1882
Costa Rica 1890
Surinam 1900

Fuexte: Oswald.S. Nock, Warld Atlas of Railways.

Llega el ferrocarril al Caribe
El primer ferrocarril de América Latina fue inaugurado el 19 de noviembre

del afio 1837. Se traté del primer tramo, de solamente dieciséis millas .(corres-
pondientes a unos 27 km), entre La Habana y Bejucal, del Ferrocarril de La
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Habana a Giiines; las treinta millas faltantes se inauguraron exactamente un
ano después'. La linea fue construida y operada inicialmente por la Real Junta
de Fomento para atender las necesidades de productores de aziicar, café y otras
cosechas, aunque, en sus primeros afos de operaciones, hasta 1840 recaudo
mas por el transporte de pasajeros que por el de carga. Ese primer ferrocarril
constituye un caso excepcional de uno construido por el sector publico y
dedicado en especial al transporte de pasajeros. Cuba se convirti6 en el sépti-
mo pais del mundo que conto con un ferrocarril de uso general, después de: el
Reino Unido (1825), Estados Unidos (1830), Francia (1832), Alemania (1835),
Bélgica (1835) y Canada (1836). La potencia colonial que gobernaba Cuba,
Espania, quedd sin ferrocarriles hasta el afio 1848.

Desde el punto de vista técnico, el ferrocarril de La Habana a Giiines fue
una especie de campo de batalla entre lo estadounidense y lo britanico, decla-
randose como vencedores los primeros. El material rodante provino del Reino
Unido, pero la manera de tender la via fue muy rudimentaria y tipica de las
lineas de los Estados Unidos de aquel entonces. Las locomotoras britanicas,
proyectadas para vias mejor terminadas y de un mantenimiento cuidadoso, no
resistieron, por lo que el ingeniero jefe, estadounidense, las hizo reemplazar
por maquinas de su pais‘. A partir de ese momento, la mayor aptitud de dichas
locomotoras, en condiciones latinoamericanas, qued6 demostrada. Los brita-
nicos, alemanes y otras naciones europeas, en el futuro iban a vender muchas
locomotoras a los ferrocarriles latinoamericanos, en especial a los argentinos
y uruguayos, pero las maquinas estadounidenses, sencillas y robustas, con ejes
o boguies delanteros, que las inscribian mejor en las curvas, con marcos de
barras mas bien que de planchas, y con dos cilindros externos de facil acceso,
se convirtieron en la norma para Ameérica Latina.

El primer ferrocarril latinoamericano, igual que los otros ferrocarriles
iniciales de la region, fue tendido en la trocha standard de Jorge Stephenson, es
decir, de 4’ 8%2 0 1.435 mm, basicamente por la disponibilidad en Inglaterra y
los Estados Unidos de equipo rodante de esa trocha y de ingenieros en busca
de aventura, que se ofrecian para supervisar la construccién de ferrocarriles en
esta parte del mundo.

El segundo pais latinoamericano que inauguré un ferrocarril fue México,
en 1850. Se trat6 de un pequefio tramo de unos 14 km, entre Veracruz y El
Molino, cuya construccién fue solicitada por el presidente Antonio Lépez de
Santa Ana a algunos acreedores del Estado, como manera de saldar sus deu-
das. México descubri6 que dificilmente podia incentivar la inversion en ferro-
carriles sin ofrecer alguna especie de subvencion estatal. Hasta 1880, la exten-
si6n de la red mexicana fue muy reducida.

Su proximidad a los Estados Unidos aseguré que la mayor parte de la
tecnologia adquirida fuera de esa procedencia; sin embargo, fue uno de los

' Berta Alfonso Ballol et al., Ef camino de hierro de La Habana a Giines.
‘1an Thomson, “The first locomotives exported from the USA and the first reimported by
England™.
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mejores mercados para las locomotoras articuladas del tipo Fairlie Doble, de
procedencia inglesa. La trocha principal adoptada fue la de Stephenson, i g,ual
que la de los Estados Unidos, pero mas ancha que las que, anos después: iban
a adoptar los paises centroamericanos, ubicados geograficamente mas a;l sur.

Los primeros ferrocarriles de Sudamérica
y del hemisferio Sur

Antes que se inaugurara el primer ferrocarril mexicano, ya habia en opera-
cién un ferrocarril en Sudameérica, en un pais no latino. Especificamente en la
Guayana Britanica, el 3 de noviembre de 1848 se inauguré un pequeiio tramo
de ocho kilémetros entre la capital de Georgetown y Plaisance de la linea
Georgetown-Mahaica, perteneciente a la Demerara Railway Company?. Poste-
riormente, la linea fue prolongada, sin embargo, nunca logré un éxito comer-
cial importante. Ese primer ferrocarril sudamericano fue abandonado en 1972.
Su trocha era la de Stephenson (1.435 mm).

En Chile, la existencia del ferrocarril gnayanés permaneci6 efectivamente
desconocida durante largos afios*. El mentor de la investigacion ferroviaria en
Chile, el ingeniero Santiago Marin Vicuiia, no lo conocié e informé que sélo en
1865 fue inaugurado un ferrocarril en las Guayanas’. (Marin tampoco conoci6
la existencia de un ferrocarril en México en 1850.) Es probable que la primera
locomotora se hubiera desembarcado en Georgetown a fines de 1847. La quinta
y la sexta locomotora, construidas en 1852, fueron del modelo 2-2-2T, fabricadas
por la empresa britanica Sharp, Stewart & Co., pero poco se sabe de las primeras
“locomotivas” que corrieron por los rieles sudamericanos.

En 1851, se inauguraron los primeros ferrocarriles de otros dos paises
sudamericanos, Peri y Chile. Por afiadidura, éstos fueron los primeros del
Hemisferio Sur, adelantando los de: Australia, Brasil, Argentina y Sudafrica,
inaugurados, mas tarde, durante el mismo decenio. Estos primeros ferrocarri-
les, pertenecientes al continente sudamericano, se tendieron en la trocha de
Stephenson (1.435 mm).

El ferrocarril entre el puerto de Callao y la capital peruana de Lima tuvo
una extensién de 14 km. La construccién se inicié en junio de 1850 y la
primera locomotora fue entregada y armada en noviembre de 1850. Esta ma-
quina debe haber sido una de las tres, de cuatro ruedas motrices y 38 tde peso,
encargadas a la empresa inglesa de Robert Stephenson & Co. (hijo de George),
y fabricadas en el mismo ano. La locomotora efectu6 un viaje de prueba en
que fue pasajero el presidente del Perii de ese entonces, el mariscal Ramon
Castilla. Segtin ya era tradicional —un accidente fatal habia ocurrido en la
inauguracién del ferrocarril entre Liverpool y Manchester en 1830 y otro con

' J. Allan Young, “The British Guiana Government Railways™. '

* Quedd virtualmente desconocida, segin parece, hasta la publicacion del articulo: lan
Thomson, “Los primeros trenes del hemisferio sur”.

' Santiago Marin Vicufa, Los ferrocarriles de Chile.
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ocasion de una prueba del ferrocarril de Guayana, el 24 de enero de 1848- la
alegria del momento se convirtio en tristeza, cuando el maquinista aplico el
freno demasiado tarde y la locomotora cayé a un hoyo que habia sido excavado
para colocar una tornamesa.

En abril del ano siguiente, se terminaron de enrielar los 14 km y los trenes
comenzaron a correr de manera regular. El primer tren con pasajeros abric el
servicio el 5 de abril de 1851, y la inauguracion oficial tuvo lugar el 17 de
mayo del mismo ano.

La primera locomotora chilena, la Copiapd, arribé al puerto de Caldera, a
bordo de la fragata estadounidense Switzerland, el 21 de junio de 1851. Parece
que su ténder llego el dia siguiente, a bordo de otro buque estadounidense.

La construccion del ferrocarril chileno habia comenzado en marzo de
1850, es decir, antes que la del peruano. Pero la mayor extension de la linea
entre Caldera y Copiapd, de 81 km, y, principalmente, la no llegada de la
primera locomotora hasta junio de 1851, garantizaron para el Perii el honor de
haber inaugurado el primer ferrocarril sur y latinoamericano. La Copiapd, fue
fabricada por la empresa estadounidense Norris Brothers en 1850. Los mate-
riales y la maquinaria fueron encargados para entrega a partir de julio de
1850 sin embargo, la mayoria no llegé hasta mucho tiempo después, pos-
tergandose la enrieladura hasta enero de 1851. La razon de la demora no se
conoce, aunque tales atrasos se debieron, normalmente, a problemas de pago.

La Copiapo no hizo su primer recorrido en Chile hasta el 29 de julio de
1851, sin embargo, la linea entera fue inaugurada el 25 de diciembre del mis-
mo afio; la ceremonia oficial de entrega tuvo lugar el 1 de enero de 1852.

Recuadro N° 1
LA COPIAPOY LA PRIMERA LOCOMOTORA PERUANA

La Copiapa upifica las locomotoras estadounidenses de la época de su construccion
Entre 1845 y los pnmeros afios del siglo xx, en los Estados Unidos, se construyeron
alrededor de veinticinco mil locomotoras de disposicion de ruedas 4-4-0; una de las
mis primitivas fue la Copiapa.

Fue fabricada por la empresa Norris Brothers (a veces, se refiere, equivocadamen
te, a su fabricante como Morris Brothers) de Filadelfia, en 1850, pero no arribo al puerto
de Caldera hasta junio del ano siguiente, abordo de una fragata estadounidense, lla
mada Switzerland Entro oficialmente en servicios al mes siguiente. Las primeras ocha
locomotoras adquiridas por la Compaiiia Ferro-Carril de Copiapo, incluida la propia
Copiapo, se identificaron, al principio, unicamente por sus nombres pero luego le fue
ron asignado nimeros, concediéndose a la Copiapa el mimero 7 (si bien no es se|
que realmente llevé las placas correspondientes). La maquina Chanarcillo, a la cual se
le asigno el nimero 2, fue idénuca a la Copiapo, en lo que a sus dimensiones prinei
pales se refiere.

La empresa Norns Brothers fue una de las mas importantes fabricas estadouni-
denses de locomotoras en los decenios 1840- 1850, siendo, ademads, una pionera de ex-
portacion de locomotoras de ese pais. En los afios cuarenta, consiguio exportar

* Emilano Lopez S., El primer ferrocarril de Sud-Ameérica.
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magquinas a Inglaterra, lo que constituye, hasta hace poco, un logro alcanzado por muy
pocos fabricantes estadounidenses (hasta que, a principios de 1996, la empresa esta
dounidense Wisconsin Central compra una parte importante del servicio ferroviano
de cargas en el Reino Unido y decidia adquirir unas descientas cincuenta locomoto
ras de la marca General Motors, para el arrastre de sus trenes).

En servicio, la Copiape, no logré gran éxito. Entre 851 y 1858 recorrio 73.737
millas, equivalentes a 118.350 km, siendo, luego, retirada de OpEraciones, exponien
dose en la Exhibicion Internacional de Santiago en este dltimo afo. Sin duda, la Com-
pania Ferro-Carnl de Copiapo la considero demasiado liviana, y con ruedas motiri
ces demasiado altas para atender a los trenes cada vez mas pesados de carga, que fue
el negocio principal del ferrocarril. En 1870, la Compatia declard que otras locoma
toras, mas modernas que la Copiaps, pero de dimensiones también modestas, fueron
inadecuadas para servicios, vendiéndolas a un ferrocarril peruano. La Chanarcillo fue
retrada en 1857, después de haber recornido 53.538 millas, y no fue reparada.

Las principales caracteristicas de la Copiape se sefialan a continuacién:

Disposicion de ruedas: 40
Dimensiones de sus dos cilindros:  13“x26" (= 33 em x fibem)
Diametro de ruedas motrices: 5' (= 1.525 mm)
Diametro de la caldera: 920 mm
Numero de tubos: 103
Superficie de calefaccion: 644,22 ft* (= 59,85 m?
Peso puesto en servicio: 410 qq mas 64 hib. (= 18.9 1)
Peso en servicio del ténder: 344 qq mas 10 lib. (= 15.9 t|
Combustible: coque

La primera locomotora del ferrocarril Callao-Lima tampoco llevaba nimero du-
rante sus primeros anos, siendo identificada por su nombre, Callae. Fue una 4 4-0, de
cilindros externos, igual que la Copiapi, constrmda por la Robert Stephenson & Co.,
de Inglaterra, en 1850. Pesaba 38 L, refiriéndose ese peso, supuestamente, a la maqui
na, incluido su ténder, que pesaba 10 . El peso de esa locomotora peruana fue aproxi
madamente un 50% superior al de la Copiapo. Arrastro el primer tren para pasajeros,
de Callao a Lima, el 5 de abril de 1850, y siguio prestando servicios, por lo menos,
hasta 1872, aunque solo para maniobras.

La Copiapi, sin ténder, esta exhibida en el patio de la Facultad de Ingenieria de
la Universidad de Atacama, pero las primeras locomotoras sudamericanas, sean de
Guayana o del Peru, no lograron salvarse de ser desmanteladas para chatarra.

Dos PARALELAS DE HIERRO

El primer ferrocarril chileno

Casi de la noche a la manana la entonces pequea ciudad de Copiapo, situada
al borde de uno de los desiertos mas desoladores del hemisferio, se vio con-
vertida en el centro de la atencion mundial cuando el 16 de marzo de 1‘83.2 el
humilde lenador Juan Godoy descubrié en Chaiarcillo los mayores yacimien-

tos de plata de los que se tenia conocimiento.

de la riqueza y el bienestar genera

Este sorpresivo golpe de la fortuna vino a promover un rapido cl.esarrlollo
les, ya que afios antes las legendarias minas
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de plata de Potosi habian sufrido dafos irreparables causados por continuas
inundaciones e, incluso, Richard Trevithick no logré salvar las minas perua-
nas de Cerro de Pasco con sus bombas a vapor atmosféricas entre 1817 y 1824.
El mundo entero clamaba por el noble metal blanco y contribuy6 a dar origen
a los grandes capitales nortinos que fueron puesto al servicio de obras de
regadio del rio Copiapd, a su agricultura y a la construccion del primer ferro-
carril de Chile.

Partiendo de Copiapo, el mar no dista mucho, algo como 70 km de cami-
no recto por el valle del rio del mismo nombre. En la desembocadura de rio
Copiap6 —cuyas aguas no llegan al mar, porque a través de los siglos fueron
forzadas en estrechos canales de regadio- en tiempos pasados, se constituyo
un puerto llamado Bahia Copiapé, hoy Puerto Viejo. El descubrimiento de los
minerales de plata y el consiguiente aumento de carga pronto trajo como
consecuencia el abandono de Bahia Copiapé y su reemplazo por la mds abri-
gada y extensa Bahia Caldera ubicada a 35 km al norte de aquella. Oficial-
mente el puerto de Caldera empezo a formarse en 1842.

Coincidié este episodio con la llegada de los primeros buques a vapor a
las costas chilenas. William Wheelwright, un capitan de alta mar de nacionali-
dad estadounidense residente en Valparaiso desde 1824 —fuera de una breve
interrupcion mientras actuaba de consul de los Estados Unidos de América en
Guayaquil- solia participar activamente en todo lo que significaba progreso
del primer puerto chileno. Ya en 1835 habia insinuado la formacién de una
compaiiia de navegacion a vapor, proyecto que en 1840 logré materializar
mediante la creacion de la Pacific Steam Navigation Company, atin existente
en nuestros dias.

Fuera del ambiente maritimo, Wheelwright supo extender sus intereses a
las minas de carbén de la zona de Talcahuano, en Valparaiso promovia la
construccion de una fabrica de gas de alumbrado y, al mismo tiempo, tomé
parte activa en la formacién del primer Cuerpo de Bomberos voluntarios de la
repiiblica.

Un moderno y novedoso
sistema de transporte

En octubre de 1840 este infatigable creador de empresas se embarcé en los
vapores Perii y Chile en viaje al norte y al pasar por el puerto de Caldera no
perdi6 tiempo de contar a los asombrados, pero no menos duros mineros que

“en Europa y en los Estados Unidos se implantaba un moderno y novedo-
so sistema de transporte terrestre, que éste, como los barcos, utilizaba el
vapor; el arrastre era proporcionado por una ‘locomotiva’ que se habia
inventado; que ésta corria sobre dos paralelas de hierro y que permitia
arrastrar varios vagones a la velocidad de un caballo al galope”.
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Dos anos mas tarde Mr. Whee}wright regres6 a Copiap6. Habia estado en
Londres donde no desestimé ocasién para estudiar detenidamente los nuevos
ferrocarril-es a vapor y ya habia presentado al Congreso de Chile un proyecto
de una union ferroviaria entre Valparaiso y San tiago, que desde sus comienzos
fue arduamente combatido por algunos parlamentarios, entre otras cosas se
dijo, que arruinaria a los empresarios de los birlochos, diligencias, carretas v
tropas de mulas. ;

Era de esperar que los magnates mineros de Copiapé no presentarian tal
oposicion. Debe reconocerse si, que la idea primitiva de construir un ferroca-
rril de Copiapé a la costa fue del relojero portefio Juan Mouat —creador del
primer observatorio astronémico poscolombino del hemisferio austral—, quien
hizo algunos estudios previos a los de Wheelwright e, incluso, Supo reunir a
un grupo de once financistas obteniendo del supremo gobierno una concesién
datada en 1848; sin embargo, no logra realizar su proyecto simplemente por-
que en su vida jamas habia visto un ferrocarril. En cambio, William (Guillermo)
Wheelwright no era un hombre improvisado sino alguien que ya habia proba-
do con hechos y firmeza sus calculos y habilidad para manejar empresas de
envergadura.

A pesar de todo, debieron transcurrir todavia algunos afos hasta que el 20
de noviembre de 1849 y gracias al ministro Manuel Camilo Vial, el gobierno
otorgo la concesion definitiva a la Compania del Camino Ferro-Carril de Copiapo.
El capital social de $ 800.000 de la época fue reunido en un sélo mes; entre los
accionistas figuraba el propio Wheelwright con $ 50.000 y una muy empren-
dedora dama de nombre Candelaria Goyenechea de Gallo con $ 100.000.

La construccién de la via comenzo en marzo de 1851 bajo la direccion del
ingeniero estadounidense Allan Campbell. El 4 de julio del mismo afio los
rieles ya se extendian hasta el kilometro 41, estacion de Monte Amargo, donde
se acordé una breve pausa para conmemorar el dia de la independencia nacio-
nal de los Estados Unidos de Norteamérica. Reiniciados los trabajos, rapida-
mente las cuadrillas avanzaron por el valle del rio Copiapé, ahora al mando el
ingeniero Walton Evans, y el dia de Navidad de 1851, al son de campanas y
silbatos, el primer tren hizo su entrada a la capital de la plata, arrastrado por la
locomotora —o “locomotiva” como se decia entonces - Copiape, una 4-4-0 cons-
truida en 1850 por Norris Brothers de Philadelphia, Estados Unidos, al mando
de su maquinista, regulador en mano, elirlandés John O’Donovan, a quien'el
pueblo carifiosamente apod6 “cara ‘e fuego” porque al resplandor del fogon
sus rojizas patillas parecian llamaradas. :

Es necesario mencionar que la Copiapd es la locomotora mas antigua que
sobrevive actualmente en América del Sur. Sirvié sélo desde el 4 de julio de
1851 al mes de agosto de 1858, fecha en que fue traida a Santiago a la Exhibi:
cién Internacional de la Quinta Normal, una vez finalizado este evento ingreso
al Museo Nacional. Permanecio alli hasta la Exposicion de Mineria de 1895,
para luego caer en un triste abandono. Hoy, res@urada, se encuentra en una
exposicion permanente en el recinto de la Universidad de Atacama de Copiapé.
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Cuadre N°2
ALGUNOS NUMEROS DEL F.C. CALDERA A COPIAPO
PARA LOS TECNICOS

Extension total del E.C. Caldera a Copiapo 81 km
Trocha 1.435 mm
Altura maxima sobre el mar (Copiapo) 370 m
Pendiente maxima 1,3 %
Radio minimo de curvas 205 m

Los rieles se extienden
hacia la alta montana

El primer ferrocarril de Chile y tercero de América del Sur, supo canalizar hacia
sus cajas los mas variados ingresos. Asi, en el ltimo coche del tren-correo, que
dos veces por semana corria entre Copiapo y Caldera, solia funcionar un banco
de juegos llamado “La Timba”. Muchos esforzados mineros se vieron rapidamente
aligerados de sus dineros ganados con grandes sacrificios cuando se dirigian al
puerto para tomar el barco que los esperaba llevar de regreso a sus familiares. En
la pampa nortina los términos ‘timba’ y ‘timbalero’ para el tltimo coche de un
tren y sus pasajeros aun se mantuvieron por muchos afios.

Otro recuerdo de aquellos tiempos de sefiorio era “el tren de los novios”. La
Compariia del Camino Ferro-Carril de Copiapi ponia a disposicion de quienes lo
pagaran -y habia mucho dinero en la region- una locomotora y un vagon, y la
luna de miel ya comenzaba en el andén de Copiapo.

Para Guillermo Wheelwright el ferrocarril de Caldera a Copiapo era sélo el
primer paso para una grandiosa red ferroviaria transcontinental. En realidad,
Wheelwright proyectaba con muchos decenios de antelacion a sus ciudadanos,
sofiaba con un ferrocarril del Pacifico a Buenos Aires, convirtiendo nada menos
que Copiapo en el centro de un extenso sistema de transportes. Completo, en
1852, la construccion del ferrocarril de Copiapé a Puquios (60 km), luego avan-
26 con sus rieles por el valle del rio Copiapé hacia San Antonio (70 km mas 42
km de ramales). En todas sus lineas empled la trocha normal europea de 1.435 mm.

Los suefios de mister Wheelwright se extendieron mucho mas alla de una
simple union férrea entre Caldera y Buenos Aires. Este primer ferrocarril
bioceanico (del Pacifico al Atlantico) iba a constituir un vital eslabén en una
cadena global a través de la cual la lana australiana pudiera llegar a Liverpool
por buques y trenes a vapor, todos ellos propios de esa empresa pionera funda-
da por un visionario.

Desgraciadamente, los mineros de Copiap6 no dejaban entusiasmarse por
un ferrocarril que escalara la cordillera de los Andes. Les bastaba lo realizado.
Sélo en el afio 1852 la Compania del Camino Ferro-Carril de Copiapé transporto
cobre y plata por un valor que sobrepasaba los USS$ 10.000.000, asegurando a la
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empresa una rentabilidad anual de un 33% sobre el capital invertido. La Pacific
Steamn Navigation Company, otra creacién de Wheelwright obtuvo la mayor
parte de estos nuevos fletes.

No obstante la poca acogida, Guillermo Wheelwright siguio defendiendo
su proyecto. E123 de junio de 1860 en una conferencia dictada ante la “Royal
Geographic Society” de Londres, definio el trazado de un ferrocarril de Cal-
dera a Rosario, Argentina, pasando por Copiapo y Tinogasta. La ruta habria
llevado por el paso de San Francisco (altura 4.726 m, en tiempos de Wheelwright
se estimaba en 4.870 m) con pendientes de 3,3%, un horror para constructores
de la época. El paso de San Francisco ofrecia la incalculable ventaja de no
quedar cerrado al trafico por nevazones invernales y habria sido, ademas, el
punto mas alto del mundo alcanzado por una via férrea.

El dinero ya escaseaba. En territorio chileno, Wheelwright logré empujar
su punta de rieles hasta Puquios y en Argentina pudo enrielar la via entre
Rosario y Cérdoba, a los pies de la alta montana, sin embargo, terminaban sus
dos “paralelas de hierro”. Los tltimos 400 km de un total de 1.375 jamas se
construyeron.

Guillermo Wheelwright fue un auténtico representante de aquellos pione-
ros estadounidenses para quienes los obstaculos no existian. Nacido en Newbury
Port, Massachussets, de padres puritanos inmigrados desde Inglaterra, a los
veintidos afos ya poseia la patente de capitan de alta mar. En casi todos los
paises sudamericanos del Pacifico dejé rastros de su infatigable labor. Asi,
mientras tramitaba la concesion el ferrocarril de Copiapo, también concurrio
a una licitacion del ferrocarril de Callao a Lima y propuso la apertura de un
canal a través del istmo de Panama. De pasada en Copiapa, construyo la pri-
mera planta de agua potable, una refineria de gas de alumbrado y organizo
una sociedad que explotara la primera linea telegrafica del pais. Su otra inicia-
tiva, el ferrocarril de Valparaiso a Santiago, la conoceremos en otro capitulo.

Fallecio este precursor de la unidad latinoamericana en Londres, en sep-
tiembre de 1873. Sus restos fueron repatriados a su ciudad natal Newbury Port.
Por su parte, Chile agradecido le erigi6 un monumento en la plaza de la
Aduana de Valparaiso, la ciudad que siempre recordo con carifo. Hoy, el
monumento a Guillermo Wheelwright se halla en la avenida Brasil del primer
puerto de Chile.

Vale la pena agregar algunas palabras sobre el primer maquinista del Fe-
rro-Carril de Copiapo, el irlandés John O’Donovan, precursor de generaciones
de magquinistas que muy pronto habrian de seguir su ejemplo a lo largo del
pais.

Nacido el 24 de junio de 1815 en Dublin, Irlanda, John O’Donovan arribo
a las costas chilenas a la edad de treinta y seis afios. Se radicé en nuestro pais
y fundé una respetable familia de la cual salieron connotados educadores pu-
blicos. Una cronica aparecida en £l Mercurio de octubre de 1895 hizo mencion
al cabo de tantos anos del primer viaje de la Copiapa: “El publico santiaguino
que acudio ayer a la Exposicion de Mineria realizada en la Quinta Normal,



vio avanzar por una de sus avenidas la locomotora con chimenea de embudo
que arrastré el primer tren que corrié en Chile. La manejaba un ferroviario de
ochenta afos...”.

Murié cuando apenas habian transcurrido quince dias desde que la prensa
santiaguina habia informado sobre el acontecimiento ocurrido en la Quinta
Normal. Sus exequias fueron solemnizadas con la asistencia del Ministro de
Obras Piblicas.

ACERQUENSE ESAS FORMIDABLES MAQUINAS
El ferrocarril de Valparaiso a Santiago

“Acérquense esas formidables maquinas a postrarse a los pies de la religién”,
palabras pronunciadas por el obispo de Juliopolis al bautizar la primera loco-
motora en Valparaiso, el 16 de septiembre de 1855. La locomotora se llamaba
Empresa, y la empresa se llamaba Sociedad del Ferrocarril de Santiago a Valpa-
raiso.

Hablando en estricto orden cronologico, el Ferrocarril de Valparaiso a San-
tiago debia haber sido el primer enlace férreo de Chile. El hecho de que final-
mente no fuera asi, se lo debemos a la eterna burocracia, ya muy desarrollada
amediados del siglo pasado, y a tantos empedernidos politicos que nunca han
faltado y que desde un comienzo vieron afectados sus intereses particulares
mezclados en el negocio del transporte.

En el transcurso del afio 1842 cuando Guillermo Wheelwright. de regreso
de Londres, presento al presidente Manuel Bulnes y a su ministro del Interior
Luis Irarrazabal el proyecto de una unién ferroviaria entre el puerto de Valparaiso
y Santiago. El entusiasmo de la época, aparentemente desbordaba todo limite,
porque de inmediato se encomendo al ingeniero Hilario Pulini, de nacionalidad
italiana y de paso por Chile, el trabajo de determinar el posible trazado. Pulini
supo cumplir con el encargo en el lapso de medio afio, a pesar de que jamas
habia visto un ferrocarril y, por consecuencia, no conocia su problematica. En
efecto, el llamado trazado Pulini, que afios mas tarde fue incorporado al proyec-
to final,recomendé el aprovechamiento del valle del rio Aconcagua -tal como
lo recorre hoy el tren entre Quillota y Llay-Llay—, siguiendo por San Felipe y
Los Andes, para cruzar los montes de la cuesta de Chacabuco. Este recorrido
totalizaba 190 km y presentaba el inconveniente de una distancia casi doble-
mente mayor que la linea recta. Sin embargo, debemos considerar que, por un
lado, mediante el uso del tren el iempo que se empleaba en un viaje de Valparaiso
a Santiago, de todos modos se hubiera reducido de dos dias a ocho horas, mien-
tras que por otro, se pensaba prestar servicio ferroviario a toda una extensa y
rica zona agricola, como es la provincia de Aconcagua.

Mas, todos estos pensamientos no constituian fondos en dinero efectivo
para la construccion del ferrocarril. En el Congreso Nacional hasta las argu-



mentaciones mas infantiles eran esgrimidas para retrasar la concesién, y si un
viaje de Valparaiso a Santiago demoraba dos a tres dias, para muchos no exis-
tia razon para autorizar tan novel medio de transporte que acortara de modo
sustancial el tiempo hasta entonces empleado. Desde luego, los interminables
debates alrededor del ferrocarril no contribuian a aumentar la confianza en el
proyecto y, finalmente, Guillermo Wheelwright emprendio de nuevo viaje a
Inglaterra, con el fin de conseguir dinero para su proyecto.

Solo el 19 de junio de 1849, con la concurrencia de veintiocho legislado-
res contra dos, el Congreso Nacional vot6 favorablemente la “concesion Wheel-
wright”, como ahora en adelante se iba a llamar. Contribuy6 a esa resolucion
la circunstancia de que, en el entretanto, la concesion del Camino Ferra-Carril
de Copiapd ya se encontraba muy avanzada y era para muchos centralistas
insoportable verse sobrepasados por una pequeria ciudad de provincia.

Ahora Wheelwright poseia una concesion, pero no el dinero suficiente
para explotarla. Las revoluciones europeas de 1848 —cuna de muchas corrien-
tes inmigratorias— practicamente cerraron el mercado financiero de Londres,
lo cual significo depender de manera exclusiva de medios financieros inter-
nos. Y asi, solo en 1852 se logré constituir una sociedad chilena, una de las
primeras sociedades anonimas del pais, que emprendio la tarea de reunir los
seis millones de pesos que requeria la construccién. Formaban parte de ella el
supremo gobierno, con dos millones de pesos, y los sefiores: Matias Cousifo,
José Waddington, Francisco Javier Ossa, Ramon Subercaseaux y la sefiora
Candelaria Goyenechea de Gallo, con otros dos millones. A sabiendas de que
los cuatro millones eran insuficientes para toda la obra, se dio el comienzo a la
construccion el 1 de octubre de 1852.

Paralelamente, y mientras todavia se arreglaba la manera para obtener los
fondos, el ciudadano estadounidense Allan Campbell, ingeniero residente del
ferrocarril de Copiapo, se ocupo de hacer un estudio exhaustivo de las lineas
alternativas que se presentaban: la de Quillota y la de Melipilla. Por la extensa
descripcion topografica que mister Allan Campbell presento al gobierno del
general Manuel Bulnes, el 1 de enero de 1852, se aprecio claramente que el
rumbo decisivo era por Quillota.

Aquel 1 de octubre de 1852, Valparaiso celebraba con el mayor entusias-
mo la colocacion de la primera piedra del nuevo gran edificio de la civiliza-
cion. Un numeroso gentio invadia todas las avenidas y el cerro Baron. El
almirante Blanco, primera autoridad de la provincia, presidia la fiesta, mien-
tras el obispo de Concepcién celebr6 una misa pontifical, en el faldeo de un
cerro que pronto se demoli6 para dar paso al riel. Después de la misa se
coloco la primera piedra con esta inscripcion:

Gobernando
el Exemo. sefior don Manuel Montt, se dio
principio a la obra del Ferrocarril
entre Santiago y Valparaiso
PERSEVERANTIA OMNIA VINCIT



Ingenieros estadounidenses e ingleses fogueados en obras similares a tra-
vés del mundo entero, dirigieron los trabajos. Se eligi6 la trocha probable-
mente recomendada por empresas britanicas activas en la exportacion de ma-
terial ferroviario, de cinco y medio pies, igual a 1.676 mm’. Curiosamente, esta
trocha, que hoy denominamos trocha ancha chilena, solo continia existiendo
en: Espania, Portugal, India, Ceylan (Sri Lanka), Bangladesh, Pakistin y en el
centro y sur de Argentina y Chile. Parece que habia sido introducida inicial-
mente en Escocia en 1836, pero antes de fines del siglo xx, en Escocia como en
el resto del Reino Unido, la trocha de 1.435 mm se adopté como regla. Este
ancho normal se habia originado en las minas de Killingworth, en el noreste
de Inglaterra, donde inici6 su carrera ferroviaria Jorge Stephenson; lleg a ser
adoptada como norma también en la mayoria de los paises de Europa occiden-
tal (ademas de Ameérica del Norte, Australia, China, etc.) Cabe destacar que el
primer ferrocarril de Chile, el de Caldera a Copiapd, también se habia tendi-
do en la trocha normal europea de 1.435 mm; vale decir, los primeros dos
ferrocarriles de Chile ya nacieron con dos trochas diferentes.

Lentamente avanzaron las cuadrillas. El desconocimiento de las técnicas
de construccion de un ferrocarril hizo caer a la empresa en fuertes desembol-
sos irrecuperables. Asi, por ejemplo, s6lo se opto por utilizar la quebrada del
estero de Quilpué cuando ya se habian gastado $ 327.303 en desarrollar la
variante por Concon, que luego se abandona.

Al llegar al kilémetro 56, definitivamente la Sociedad del Ferrocarril de
Valparaiso a Santiago tuvo que suspender sus actividades. El escaso capital se
habia disuelto en humo y vapor. Tres tuneles y una inusual cantidad de puen-
tes y viaductos terminaron por agotar los recursos de la empresa. Y, aun, asi
faltaba vencer la temida rampa de El Tabon, de 20 km de largo, indispensable
para escalar una diferencia de altura de 384 m a 804 m sobre la cota cero,
entre la estacion de Llay-Llay y los cerros de Montenegro. La iltima locomo-
tora alcanzé a llegar a Quillota el 15 de junio de 1857.

Queda entregado a la imaginacién del lector pensar que el fin de tan
prometedora empresa con seguridad habria sido muy diferente si Guillermo
Wheelwright, en aquellos dias, se hubiera encontrado en Chile. Lamentable-
mente, este gran impulsor del progreso nacional viajaba en los momentos
criticos por el Viejo Continente promoviendo su proyecto de una unién ferro-
viaria entre Chile y Argentina, por Copiapé y el paso de San Francisco.

Recuadro N° 2
¢POR QUE EN CHILE SE USA LA TROCHA DE 1.676 MM?
Durante la elaboracion del presente texto, los autores recorrieron muchas bibliotecas
y revisaron muchos documentos. No encontraron antecedente alguno que les contestase
una pregunta que siempre tuvieron grabada en sus mentes, es decir, ¢por qué es de

5'6" (1.676 mm) la trocha de todas las lincas férreas principales de las zonas centro y

" Véase recuadro N? 2,
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sur de Chile? La trocha del pnmer ferrocarril chileno (Caldera Copiapd) fue igual que
la adoptada por el padre de los [errocarriles, Jorge Stephenson, es decir, de 4" BY," (1.435
mm), que luego se extendio desde Inglaterra para cubrir una gran parte del globo
(Estados Unidos, Alemania, Francia, ltalia, Escandinavia, los Paises Bajos, Cuba, Pa-
raguay, Uruguay, Australia, China, etc.). Los primeros dos ferrocarriles sudamerica
nos (de Guayana y del Peri) también adoptaron la trocha de mister Stephenson.

Sobre la materia de la eleccion de la trocha chilena, los investugadores anteriores
(Marin Vicuna, Rivera Jofre, Huidobro, Vassallo y Matus, etc.] se destacan por ha
ber dicho absolutamente, inada!

Se inicio la construccion del primer ferrocarril chileno de trocha 1.676 mm en oc
tubre de 1852, En ese momento, lineas (érreas, para servicios publicos, de esa trocha
existieron solamente en Espafa. En afios posteriores, Chile comprd en Espana algu
nas locomotoras, de fabricacion britanica, pero a mediados del siglo xx, para Chile,
Espafia signilico nada mas que una fuente de inmigrantes y alguien con quien pelear.
En el area ferroviana, el contacto entre los dos paises era cero. Para explicar la trocha
chilena, no sirve mirar hacia la madre patria.

Tal como en el caso chileno, el pnimer [errocarril en la India, que en esos momen-
tos, igual que Guayana, fue una coloma britanica, se tendio de acuerdo con la trocha
de Jorge Stephenson. En 1850, el gobierno britanico, instalado en la India, decidio
adoptar la trocha mas ancha de 5" 67, por razones de la mayor eswabilidad que podria
ofrecer. Por lo tanto, la segunda locomotora hindu, adquinida por una empresa con-
tratista en 1852, era de trocha 5" 6", El primer [errocarnl publico de la India, es decir,
el Great Indian Peminsula Railway, inaugurado en abril de 1853, también uso esta misma
trocha, que llegé a ser la norma del subcontinente.

En ese momento, la construccion del ferrocarril de Valparaiso a Quillota habia sido
iniciado hacia unos siete meses. Quiza no parece probable que la trocha de la India
pudiera haber influido en la determinacion de la chilena. Sin embargo, no fue nece
sario que la trocha del ferrocarril chileno fuera decidida en el momento de iniciar la
construccion, porque las obras de arte, terraplenes, construcciones, etc., no dependen
mucho de la trocha empleada.

Se sabe que alrededor de enero de 1853, partio a Inglaterra el director secretario de
la Compania del Ferrocarril de Santiago a Valparaiso, Anjel Custodio Gallo, con la mision
de adquirir locomotoras, ricles y otros elementos de hardware [erroviano. Que hizo don
r'\njcl en Inglaterra, no lo hemos podido determinar. Seguramente habria visitado a una
serie de fibricas de locomotoras, varias de las cuales (R & W Hawthorne, Fairbum, Sto
thert & Slaughter, Kitson, Vulcan Foundry y E.B. Wilson| construian un total de ochenta
locomotoras, de modela 0-4-2, para la East [ndian Railways. El diametro de sus ruedas
motrices fue de 5' (1.524 mm), sus cilindros midieron 16" x 22" (406 mm x 559 mm) y
pesaron (maquina sola) alrededor de 27 t vacias.

Las primeras locomotoras del Ferrocarril de Santiago a Valparaiso fueron muy seme
jantes a las fabricadas para la India, de modelo 0-4-2, de ruedas motrices 1.524 mm,
con cilindros de 381 mm de diametro y 559 mm de carrera. Pesaron unas 26 , cada
una. Tal vez la aproximacion dimensional entre las maquinas indias y las chilenas no
se explican al hablar de puras coincidencias.

Don Anjel habria observado que un tipo de locomotoras producido en gran esca-
la, en una media docena de las f@bricas que habria conocido, tendria que poseer al
gunos méritos. Los costos del disefio y del desarrollo de las locomotoras ya habian
sido cargados a la cuenta del ferrocarril colomal, y habria sido facuble producir unas
diez mis para Chile a precios bastante convenientes. ¢ Por esta via se habria definido
la rocha chilena?

Esta teoria no es la dnica posible, pero se presenta como la mas probable.
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Dos afios mas tarde, hasta el mas opositor congresal habia comprendido la
importancia del ferrocarril, mas porque hasta paises de mucho menos impor-
tancia que Chile ya contaban con redes ferroviarias significativas. Finalmente,
el 27 de mayo de 1859, el presidente Manuel Montt ordend la compra de las
acciones del fallido ferrocarril y dicté el siguiente decreto:

“Siendo necesario determinar a los funcionarios que deben hacerse cargo
de la direccion general del ferrocarril entre Quillota y Santiago, tanto en
la parte econémica como facultativa, detallar sus atribuciones y deberes y
fijar las reglas a que deben sujetarse los contratos que se celebren para la
adquisicion de los trabajos, usando la autorizacion que me confiere la ley
del 19 de noviembre de 1857, vengo en acordar y decreto:

Art. 1%, La direccién y administracién de los trabajos que se empren-
dan por cuenta del estado en la obra del ferrocarril entre Quillota y San-
tiago correran a cargo de un Superintendente y una Junta, compuesta de
tres miembros nombrados todos por el gobierna”.

Habian nacido los ferrocarriles estatales en Chile. Su primer superinten-
dente fue Juan Nepomuceno Jara, abogado, diputado por Linares y mas tarde
ministro de la Corte Suprema. El capital inicial ascendio a § 12.276.184,12 de
los cuales $ 5.000.000 se invirtieron en la adquisicion del primer tramo entre
Valparaiso y Quillota, mas siete millones obtenidos a través de un préstamo
contratado con “Baring Brothers” de Londres, que se destinarian a la continua-
cion del tramo Quillota-Santiago.

Fue Juan Nepomuceno Jara, quien sugiri6 al entonces ministro AntonioVaras
la contratacion de Enrique Meiggs para la terminacion de las obras. Se habia
discutido bastante la conveniencia de emplear a un contratista extranjero, mu-
cho tiempo se habia perdido en palabras y papeles, pero entonces alguien tuvo
la feliz ocurrencia de fijarse en aquel “gringo” tan practico y emprendedor. Su
cerebro parecia funcionar como una maquina, y para no perder tiempo solia
sacar sus cuentas en el Puﬁo de su camisa.

Enrigue Meiggs, un conguistador yangui

La agitada vida de Enrique o Henry Meiggs hace necesario detenerse para
conocer aquel singular personaje. Hubo una época en que Enrique Meiggs era
el rey de los ferrocarriles de los Andes, el hombre que hizo la historia del
Peri, a quien un presidente Baltra se dirigia con respeto y cortesia, hasta que
la muerte prematura de su hijo Manfred, acaecida en Santiago en 1875, le hizo
perder la fe y el amor por la vida.

Era un verdadero “yankee”, un tipo de rompe y rasga. Oriundo del poblado
de Catskill del estado de Nueva York, y descendiente de inmigrantes ingleses
de Dorset, fue arrastrado a California por la locura del oro de 1849. Hizo la
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travesia de Nueva York a San Francisco por el cabo de Hornos, en un barco
cargado de madera para la construccion, que vendi6 en California a un Precio
Veinle veces ma)"ﬂ‘r que Su costo.

Fue Regidor y Concejal de la ciudad de San Francisco, mas siempre siguio
vinculado a atrevidas operaciones mercantiles y, para qué negarlo, también
muy emprendedor en cuanto a sus relaciones con el sexo femenino. En 1854,
en medio de una quiebra que arrasé hasta las finanzas municipales, tuvo que
abandonar subrepticiamente el estado de California a bordo del bergantin
América. En un vaporcito sus acreedores trataron darle alcance, pero una falla
de la rueda y un leve soplo de brisa, que comenz6 a hinchar el velamen del
America los obligo a abandonar la persecucion. Asi, en febrero de 1855, piso
tierra chilena, justamente en Talcahuano, aquel lugar donde Guillermo Wheel-
wright poseia sendos intereses carboniferos.

Por cierto, el gobernador del estado de California, en mayo de 1855, soli-
cito la extradicion de su incorrecto ciudadano, pero al poco tiempo de forma-
lizarse la solicitud, ya era importante en Chile y el propio ministro plenipo-
tenciario de los Estados Unidos pidio a la Cancilleria chilena que dejara sin
efecto la solicitud, quedando rehabilitado.

Sello su total rehabilitacion en los Estados Unidos cuando en sus afios de
prosperidad en el Peri, cancel6 sus deudas dejadas en San Francisco, California,
donde ain encontramos el “muelle Meiggs”.

Hay quienes dicen que fue un hombre de dos caras. Sin embargo, siempre
que él se comprometia por contrato a ejecutar una obra, la calidad de su
trabajo era inmejorable. El personal que habia trabajado a sus érdenes, lo
veneraba a tal punto que, anos mas tarde, cuando (“Mister Motemey”) decidié
la contratacién masiva de “carrilanos” para la construccion del ferrocarril de
La Oroya, en Peru, largas colas se formaban ante las oficinas de enganche de
Watson & Meiggs en Valparaiso.

Su personalidad de trabajador incansable combinaba perfectamente con su
cardcter social y amable. Rapidamente las puertas de las casas de las grandes
familias santiaguinas se le abrieron de par en par. Gran amigo de Benjamin
Vicunia Mackenna, se incorpord de lleno a las obras de progreso y mejoramiento
de Santiago: inici6 la primera compaiia de gas de alumbrado y formé en la
fundacion del Cuerpo de Bomberos de la capital, fue el primer director que tuvo
la Compania de Bomberos “Poniente” ~hoy 3* Compania- y ain en nuestros
dias observa con leve sonrisa al directorio del cuerpo bomberil santiaguino,
desde un monumental cuadro ubicado en la cabecera de la sala de reuniones.

Empero ya en aquellos aiios debe haber sido irrealizable encuadrar a un
Enrique Meiggs en una organizacion de disciplina tan rigida como el Cuerpo
de Bomberos, puesto que solia usar el casco bomberil mds bien como un
elegante “dandy” lleva su sombrero a la hora del paseo dominical, contravi-
niendo los reglamentos que los bomberos voluntarios se habian impuesto.

Como su otra cara podriamos calificar la habilidad para aprovechar las
circunstancias dadas, o si no estaban dadas, simplemente arreglarselas a su ma-
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nera. Esta habilidad, l6gicamente, no siempre era bien vista, sino hasta cen-
surada de nefasta, no tanto en Chile, pero si en Bolivia, que en 1875 le habia
encargado la construccion de un ferrocarril entre Mejillones y Caracoles.

La obra cumbre de Enrique Meiggs fue, sin duda, el ferrocarril de Lima a
La Oroya. En 1868, €l y su hermano Juan, en compaiia de un gran séquito de
ingenieros y asistentes, se trasladaron al pais vecino, llamados a completar,
primero, el ferrocarril de Mollendo a Arequipa y, luego, a iniciar la construc-
cion de la via que hoy es el Ferrocarril Central del Peni.

Enrique Meiggs abandono este mundo el 30 de septiembre de 1877, como
un hombre que bien habia sabido aprovechar su riqueza, dejando sus queridos
trenes justamente en un momento en que muchos debieron comprender que
ya no eran suficientes coraje y audacia para manejar un ferrocarril.

El mejor plano: un recorrido en mula

Este hombre fue Enrique Meiggs. Su aparicion en el escenario ferroviario
chileno iba a traducirse en una accién decisiva para su desarrollo. Al ir el
ministro Antonio Varas a mostrarle los planos en que se manifestaban los
accidentes del trazado, Meiggs respondio que el mejor plano para él habia
sido el recorrido en mula que habia hecho de la linea proyectada.

Vino el momento critico de fijar el precio de la obra. {Cuanto? Meiggs
saco sus cuentas en el punio de su camisa y expuso:

“Sefior ministro, mi palabra es esta: Hago la obra en tres afos, por
seis millones de pesos; pero si la concluyo dentro de este plazo. me da Su
Sefioria, de llapa, medio millon de pesos y, ademas, diez mil pesos por
cada mes que me adelante al plazo senalado”.

‘iConforme!’, exclamo el ministro Varas, y extrajo un contrato prepa-
rado, en el cual solo faltaba agregar algunas cifras. Meiggs firmo y... al
cabo de dos semanas, ya mas de cuatro mil obreros movian palas y pico-
tas. Individuos que jamas habian conocido un oficio regular, peleaban por
el alto honor de trabajar bajo las 6rdenes de don Enrique. La tan temida
cuesta de El Tabon fue atacada por diez mil hombres a la vez, al mando
del astuto ingeniero Tomas Braniff (‘Tom’), cuya potente voz, a pesar de su
reducida estatura, retumbaba hasta el ultimo recodo del riel. La experien-
cia chilena permitié posteriormente a ‘“Tom’ Braniff convertirse en el inge-
niero jefe del Ferrocarril de Veracruz a Ciudad de Méjico™.

Dos anos y tres dias después de haber firmado el contrato, Enrique Meiggs
se presento ante el supremo gobierno. Para viajar al palacio de La Moneda
habia hecho conectar los rieles de su ferrocarril con los de los tranvias de
sangre que corrian por las calles de Santiago, a la altura de la que hoy es la
plaza Argentina. Con una locomotora y su coche especial, llego a la puerta de
los presidentes de Chile.
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Debe agregarse que en aquellos afios los trenes de Valparaiso corrian por
la actual avenida Matucana, llegando hasta la estacion Alameda del Ferrocarril
del Sur.

Se eligio el 14 de septiembre de 1863 para la inauguracion oficial del
ferrocarril de Valparaiso a Santiago. A las 09:30 h salieron simultaneamente
los adornados trenes oficiales, uno desde la estacion Alameda de Santiago, el
otro desde la estacion Puerto de Valparaiso, para encontrarse a las 12:30 h en
Llay-Llay. Alli esperaba a los invitados un bien regado banquete campestre,
durante el cual Enrique Meiggs hizo entrega solemne del ferrocarril. Mientras
el Presidente de la Repiiblica, José Joaquin Pérez, pronunciaba su discurso,
Enrique Meiggs revisaba las cuentas de su bonificacion en el pufio de su cami-
sa.

Vale destacar las iltimas palabras del discurso del presidente José Joaquin

Pérez, quien concluyo diciendo:

“Parece que la naturaleza se oponia a que se realizara esta obra, pero
la inteligencia del hombre, chispa imperceptible de la inteligencia divina,
la ha avasallado, la ha vencido, y el ferrocarril esta terminado. Los ferro-
carriles son la expresion del movimiento y de la industria y del desenvol-
vimiento de la cultura intelectual, facilitando la comunicacién de los di-
versos pueblos de la tierra”.

Cuadro N°3
ALGUNOS NUMEROS PARA LOS TECNICOS
Extensidn total del F.C. Santiago a Valparaiso 187 km
Trocha 1.676 mm
Altura maxima sobre el mar (estacion La Cumbre) B05 m
Pendiente maxima 2,25 %
Radio minimo de curvas 180 m
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EN LOS DIAS DEL VAPOR, COSTO SUBIR POR LA CUESTA. Aqui tenemos una vista, sacada de
un coche de un tren subiendo por la cuesta de El Tabon, en el afio 1910, aproximadamente
Lalocomotora delantera es una antigua 4-4-0 del FC. de Santiago a Valparaiso, probablemente
del tipo 9. La foto rm!'k{'c;naplel.‘lnwnlrml.ulu, por el movimiento del tren, pero parece que
le siguen dos 4-6G-0 del tipo 52, en su condicion original, con cilindros internos y, al final, una
4-6i-0 del tipo 58. No fue normal ocupar cuatro locomotoras para arrastrar un tren por El
Tabn, y no se sabe porque se lo hizo en esa ocasion PD./N.RM./LT.

Cumping THE TABON PASS IN THE DAYS OF STEAM. It was not usual for trains to climb
through the Tabon Pass, between Valparaiso and Santiago, behind four locomaotives, even
in the early days of steam. This photograph, taken arour 1d 1910, must depict a -.]1!*('1'.L| train,
or a particularly heavy one. The movement of the train makes it diffic ult to identify the
locomatives, but the one in front is certainly an elderly 4-4-0 from the Railway between
Santiago and \-'qu.'lriul.u m its original condition followed by twa 4-6-0- type 52, as Lll‘l)_."ll'li-ll[\

equipped with inside cylinders, while a 4-6-0 type 58 prov ides additional power.




LOS FERROCARRILES
e
LOS CICLOS MINEROS

SIN TRENES, NO HABRIA HABIDO MINERIA INDUSTRIAL

Hallose la cuna de los ferrocarriles chilenos en las secas e inhospitas zonas
desérticas del Norte Grande, con sus -al parecer- inagotables yacimientos de
salitre, cobre, oro y plata. Sélo la riqueza nacida alli, unida a la necesidad de
transportar voluminosas y pesadas cargas sobre largas distancias, cre6 las con-
diciones necesarias para justificar el casi incontable nimero de ferrocarriles
industriales construidos a partir del ano 1851.

Al momento de inaugurarse el Camino Ferro-Carril de Copiape, los geren-
tes de las oficinas salitreras descubrieron las ventajas del transporte ferrovia-
rio. La extension de los campos salitreros clamaba por un medio de transporte
masivo, ya fuera de la materia prima, el caliche, desde las canchas hacia las
“oficinas”, como ain se llaman las plantas concentradoras, o desde alli hacia
los puertos de embarque. En 1809 el naturalista aleman Tadeo Haenke habia
descubierto un método para purificar el caliche (logré embarcar una pequena
partida a la Universidad de Goettingen, donde fue analizada por el eminente
biclogo Justus Liebig) v a partir de esa fecha el nitrato de sodio se convirtio en
un codiciado producto de necesidad mundial para la fabricacion de explosivos
y para servir de abono a la agricultura. No fue una coincidencia del destino
que la industrializacion del salitre comenzara a mediados del siglo x1x, cuando
los rieles de acero simultaneamente comenzaban a extenderse por la pampa.

Vertiginosamente aumentaron las exportaciones de salitre por los puertos
del litoral norte, de 451.000 ten 1886 a 1.075.000 t en 1890, Alrededor de 1900
se lleg6 a una produccion de 1.500.000 de t, equivalente a la carga de doscien-
tos barcos veleros de la otrora famosa empresa Laesz, conocida por sus proe-
zas al vencer el temido Cabo de Hornos.

Era l6gico que el transporte tradicional en carretas, arrastradas por yuntas
de animales, desde las canchas a las oficinas, y desde alli a los puertos de
embarque, jamas habria permitido tal expansién de la industria y una rebaja
sustancial en los costos de produccion. Aun hoy dia el atento viajero, que
cruza el desierto nortino por senderos distantes de las grandes carreteras, pue-
de observar las carretas quebradas y las osamentas de los animales muertos
bajo un sol inclemente.

Es justo destacar la extraordinaria destreza e ingenio al que tuvieron que
recurrir los ingenieros —en su mayoria britanicos— para llevar a la practica la
construccién de los primeros ferrocarriles mineros. Ocurrio que en aquellos
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dias en el Viejo Mundo todavia se preferia rodear los obstdaculos que interpo-
nia la naturaleza al curso del camino de hierro, mientras en Chile no quedaba
otra solucion que atacarlos de frente. Los ferrocarriles salitreros de Chile -y
posteriormente los ferrocarriles transportadores de otros minerales como co-
bre y hierro- fueron y siguen siendo obras maestras del genio humano, tanto
por su concepcion de desarrollo de la via por pendientes de caracteristicas
singulares como por el material rodante disefiado especialmente para vencer
tan dificiles trayectos. Para lograr sus objetivos, las empresas ferroviarias die-
ron rienda suelta a su imaginacion como, por ejemplo, recurrir al empleo de
bajadas parecidas a la de un funicular. Simplemente hacian llegar los trenes
cargados al borde del altiplano, y de ahi los carros eran bajados por una rampla,
sujetos a un cable de acero. La mas nombrada bajada era la de Caleta Buena
—puerto hoy desaparecido- donde un arriesgado andarivel descendia de una
altura de 741 m, con una pendiente cercana al 45%. Por €l bajaban los carros
cargados de salitre, mientras subian los de carbén y mercaderias surtidas, que
alimentaban las salitreras del interior. Otra instalacién similar era el plano
inclinado de Junin, con 1.250 m de longitud, 634 m de diferencia de nivel y
una pendiente de un 53%.

Las locomotoras mas potentes de América del Sur hicieron historia en los
ferrocarriles mineros chilenos. La ciudad entera se estremecia cuando en Iquique,
en ladécada de 1920, al trueno de sus cuatro cilindros, las locomotoras articu-
ladas Beyer-Garratt iniciaban el ascenso al altiplano. Muchos ferroviarios que,
posteriormente adquirieron renombre mundial, iniciaron su carrera profesio-
nal en el norte chileno.

El salitre fue el comienzo. A su ocaso, pronto habrian de seguirle el cobre,
el hierro, el carb6n y otros minerales que requerian de un medio de transporte
masivo. La crisis del salitre, cuyos inicios ya debian haberse previsto durante
el desenlace de la Primera Guerra Mundial (1914-1918) y que llego a su cima
a fines de la década de 1920, significo la paralizacién -en algunos casos casi
instantanea- de ferrocarriles y el abandono de las “oficinas” o su “despueble”,
como se decia entonces. Tan rdpido como fueron construidos, fueron dejados a
la suerte del sol y de inescrupulosos elementos que ain deambulan por el
desierto en busca de un tesoro perdido.

Al término del ciclo del salitre, el hierro y el cobre dieron oportunidad a
los técnicos ferroviarios chilenos de demostrar su habilidad en la construccién
de nuevas vias. Con muy pocas excepciones, por razones geograficas, no fue
posible habilitar los ferrocarriles salitreros para el transporte de otros minera-
les, pero nuevamente fue necesario recurrir al ingenio y a la destreza para
vencer los obstaculos de la naturaleza.

Hoy son potentes locomotoras diesel que arrastran interminables trenes
cargados de hierro, cobre y, recientemente, de elaborados quimicos, los reales
herederos de una centenaria tradicién ferroviaria del norte chileno.

Mas al sur, en los alrededores de Concepcién, otro mineral contribuy6 a la
creacion de varios ferrocarriles, si bien no tan extensos como los del norte. A
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fines del siglo xix el carbén, la fuente energética mas importante de que se
tenia conocimiento, que, a su vez, requeria de un medio de transporte masivo
y barato, no es de extrafiar que rapidamente se extendieran los rieles hacia las
minas de carbon de la zona que hoy conforma la Octava Region.

Con el reemplazo del carbén por otros portadores de energia, también sus
ferrocarriles cayeron en crisis, aunque su ubicacién geografica a veces los hizo
asumir otras tareas. En todo caso, no fueron abandonados “de la noche a la
manana” como ocurrié en el norte.

Los ferrocarriles de las zonas carboniferas merecen un capitulo especial,
como veremos mas adelante.

Los TRENES Y EL SALITRE
Salitre y trenes: interdependencia total

En los primeros anos del siglo xx, el salitre generaba mas de la mitad de las
rentas ordinarias de la nacion y tres cuartas partes de las exportaciones chile-
nas. El salitre para Chile, en esa época, era como el petréleo para Venezuela
setenta anos después. El petréleo venezolano no habria valido casi nada a ese
pais si no hubieran existido conductos para llevarlo a los barcos. De la misma
manera, el salitre habria significado muy poco para Chile si no hubiera habido
ferrocarriles para moverlo. El transporte del salitre, aun mas que la explota-
cién del producto mismo, quedo bajo el control de empresas britanicas, cuyos
ferrocarriles, en las tres macrozonas salitreras, constituyo la inica manera prac-
tica de hacer llegar el producto de casi todas las oficinas a los puertos. Su
rentabilidad era impresionante, pudiendo adquirir equipos modernos y, en
particular, locomotoras de iiltima tecnologia, que se necesitaban para arrastrar
los insumos de la industria salitrera por las fuertes pendientes hacia la pampa.
A partir de fines de la Primera Guerra Mundial, la industria salitrera entré en
etapas de crisis periodicas, por distintas causas politicas, economicas y tecno-
logicas. Con la decadencia de la industria, todos los ferrocarriles salitreros,
menos dos, fueron abandonados: uno encontré la salvacion por contar con
otros productos para transportar y otro, anteriormente llamado F.C. de Tocopilla
al Toco, sobrevivié porque las dos oficinas a las que atendia usaban una tecno-
logia. mas moderna y eficiente, permitiéndoles resistir las crisis salitreras".

La explotacin primitiva del salitre

Las primeras “oficinas” salitreras se instalaron, a principios del siglo X1x, cerca
de Negreiros, en una época cuando esa zona todavia formaba parte del territo-

* Véanse, por ejemplo, Roberto Hernandez, £l salitre y Ana Victoria Durruty, Salitre, ha-
rina de luna llena.
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rio peruano y que dicho territorio aun constituia parte del imperio espanol. En
esos momentos, el mercado del producto se limitaba a la fabricacion de explo-
sivos; sin embargo, a partir de 1860, aproximadamente, ya fue aprovechado
como fertilizante, haciendo crecer espectacularmente su demanda e indepen-
dizandolo de las fluctuaciones de encargos causados por la ocurrencia impre-
vista de guerras, que hacia subir de modo sorpresivo las ventas a la industria
de explosivos. No obstante, una restriccion muy importante sobre la venta del
salitre fue el alto costo de su transporte, debido, en gran medida, a la separa-
cion fisica, tanto en el plano horizontal como en el vertical, entre la pampa
salitrera y los puertos de exportacion. El medio mas utilizado fue la caravana
de mulas, las que también tuvieron que encargarse de llevar alimentos y com-
bustibles a las oficinas. La expansion masiva de la industria salitrera fue clara-
mente no viable sin medios mas eficientes de transporte.

Los ferrocarriles salitreros mds importantes

Cuadro N° 4
LOS FERROCARRILES SALITREROS EN 1918

Ferrocarril Toneladas de salitre
transportadas - 1918

Zona norte
Junin 77.939
Apgua Santa 294.083
Nitrate Railways 850.000

Zona central

Tocopilla al Toco 193.176

Antofagasta a Bolivia 1.079.473

Aguas Blancas 209.290
Zona sur

Taltal 252.616

Fuente: Estadisticas del Ministerio de Ferrocarriles, 1918-1919, Santiago, 1924.

En total, hubo mas de ciento cincuenta oficinas salitreras, cada una de las
cuales tuvo su propio sistema interno de transporte, el que, a partir del ano
1890, normalmente fue ferroviario. Los principales ferrocarriles salitreros de
uso piblico son los presentados en el cuadro N° 4. Cada uno de ellos parti6 de
un puerto hacia el interior. A partir de las lineas principales, salieron ramales
a las oficinas. Los ferrocarriles se pueden agrupar en tres dreas geograficas,
correspondientes a las tres zonas salitreras’, las que llamaremos: la norte, la

! Véase mapa N° 1.



central y la sur. En turno, describiremos el desarrollo ferroviario de cada
zona.

Al llegar a los primeros afios del siglo xx, casi todas las oficinas ocuparon
el transporte ferroviario. (Una de las excepciones, fue la Vis de Tarapaca, a
solamente 12 km de Iquique, que siguié prefiriendo el uso de mulas y carre-
tas). En general, las distintas etapas del transporte del producto fueron las
siguientes:

- El caliche recién excavado se llevaba en carretas al ferrocarril propio de
la oficina.

— Ese ferrocarril lo transportaba a la oficina.

- El salitre procesado se llevaba por el mismo ferrocarril interno al patio
de uno de los ferrocarriles salitreros de uso piiblico.

- Ese altimo lo transportaba al puerto de embarque.

Ferrocarriles en la zona salitrera norte

Faltando rios y muchas décadas antes del auge del transporte caminero, la
construccion de ferrocarriles constituyé la anica manera de viabilizar la in-
dustria salitrera. Los primeros ferrocarriles construidos en una zona salitrera
fueron los autorizados por tres decretos diferentes del gobierno del Peru, a
favor de Raman Montero y Hermanos; el primero, otorgo el derecho de cons-
truir un ferrocarril desde Iquique a la cancha salitrera de La Noria, fechado el
11 de julio de 1868; el segundo, del 18 de mayo del afio siguiente, autorizo la
construccion de una linea desde Pisagua a Negreiros y el tercero, mads general,
de fecha 26 de octubre de 1871, les permitié conectar las lineas autorizadas
mediante las primeras dos. Posteriormente, en 1873, los ferrocarriles fueron
traspasados a la Compaiia Nacional de los Ferrocarriles Salitreros del Peri la
cual se transformo en The Nitrate Railways Company Limited. Después de la
Guerra del Pacifico, habia dudas respecto al reconocimiento por parte del
gobierno chileno de los términos de las concesiones otorgadas por el Peru,
permitiendo que el entonces Barén del Salitre, mister John Thomas North,
adquiriera a los Montero, en 1887, la mayoria de sus acciones, a una fraccién
de su valor nominal. Las diferencias de opinién referente a los términos de las
concesiones, entre North y el gobierno chileno, constituyen un cuento fasci-
nante, pero demasiado largo para presentarlo en esta oportunidad™.

En 1890, ya bajo dominio chileno, se construyo un ramal al sur, a Pinta-
dos y Lagunos.

Los sefiores Montero fueron las primeras personas que tuvieron que en-
frentar un desafio que, luego, se iba a presentar en todos los ferrocarriles
salitreros subsecuentemente construidos, es decir, la operacion de un ferroca-
rril que sube desde la costa hasta una altura de unos 1.000 m o mas, en unas
pocas decenas de kilometros de linea. Aunque el salitre bajaba, habia que

1 Véase lan Thomson, Red Norte: the story of State-owned railways in northern Chile.



PriviTivas LocoMotoras, Esta foto tendria como su tema la oficina salitrera Primitiva
que, igual que muchas otras, poseyo un ferrocarnl propio para el movimiento del caliche
desde el canton hasta la planta de procesamiento. La Primitiva se ubicaba a 7 km de Huara
y sus locomotoras fueron de la marca fofin Fowler, de Inglaterra. Su producto fue exportado
por Caleta Buena, a donde fue transportado por el F.C. de Agua Santa

Pramrrive tocomonives. The photagraph shows two engines at of the Primitiva nitrate
factory. This was located around 7 kms from Huara and used the port of Calera Buena to

export its production. Finished nitrates were sent to Calera Buena via the Agua Santa Railway
However the Primitiva, like many mitrate factories, had an internal rail svstem to carry raw

nitrates to the processing plant, which was worked by engines built by fohn Foderen Inglaterra.



PODEROSOS ELEFANTES 8LANCOS, Entre 1926 y 1928, la empresa Ferrocarriles Salitreros
de Tarapaca poseyi las locomotoras de mayor potencia del hemisferio sur. Fueron producios
de la empresa Beyer, Peacack de Manchester en Inglaterra, de disposicion de ruedas 2-8.2+2
82T, y articuladas de acuerdo con el principio Garrati. Operaron enire Iquique y Las Carpas,
pudiendo arrastrar trenes de mas de 350 t de peso en la subida, Lamentablemente, se
convirtieron en una especie de elefante blar
lazona, quea partir de 1930 las hizo innecesarias. (B.P./MM./L.T)

co, por la decadencia de la industria salitrera en

ALL POWERFUL WHITE ELEPHANTS, Between 1926 and 1928 the Nitrate Railways owned
the most powerful locomotives in the Southern Hemisphere. They were a set of three 2-8
2+2-8-2Ts Garrats built by Beyer, Peacockin Manchester in England. They worked mainly
between lquique and Las Carpas and could haul as much as 350 t the upgrade. Unforunately,
in 1930 the nitrate industry inland from Iquique went into a ne ssedive from which it never
recovered. Hence the Garratts became virtual white elephants since their enormous power
was no longer needed



llevar al interior cantidades importantes de combustibles, alimentos, repues-
tos y materiales. En el caso del Ferrocarril de lquigue a La Noria, a lo largo de
un tramo de 18 km, la pendiente era de 4%, y para operarlo, se decidié com-
prar en Inglaterra locomotoras del tipo Double Fairlie. Estas estaban compues-
tas, basicamente, de dos maquinas-tanque (o sea, con ténder incorporado) jun-
tas, con las calderas, cajas de humo y la cabina compartida puestas sobre un
solo marco, llevado sobre dos boguiesmotorizados''. Las maquinas Double Fairlie
llegaron a ser bastante populares en algunos los Ferrocarriles Salitreros, hasta
fines del siglo x1x, cuando empezaron a ser desplazados por tipos mas moder-
nos. Las Double Fairlie de la linea Iquique a La Noria pudieron arrastrar trenes
de 150 tons. sobre la senalada pendiente de 4%, lo que, tomando en cuenta la
época, fue un logro espectacular.

Recuadro N* 3
LAS LOCOMOTORAS DE LAS OFICINAS SALITRERAS

El transporte del caliche de la pampa a las oficinas solia efectuarse mediante los ferro
carriles internos de cada oficina. Normalmente, las locomotoras fueron de tamafio muy
reducido, casi siempre de fabricacion britanica o alemana, de trocha igualmente re
ducida, tal como la de 2’ 67 (762 mm). Las empresas salitreras las encargaban a través
de agentes con base en Iquique u otra ciudad, representando a uno o mas fabricantes
de los paises europeos senalados. Las locomotoras entregadas fueron normalmente pro-
ductos estandares de los fabricantes, con algunas modificaciones minimas de acuer
do a las especificaciones de cada oficina (respecto a la pintura, tipo de combustible,
etc.). Entre los agentes mas activos, se incluyeron: Strain & Robertson (que se espe
cializo en la importacion de locomotoras de la marca inglesaAvonside), Balfour, Willia-
mson & Co., Gildemeister (Orenstein & Koppel de Alemania), E.F. Clarke (Peckett de
Inglaterra) y Grace Brothers.

La gran mayoria de esas locomotoras [ueron encargadas antes de 1920, y casi no
hubo pedidos después de 1930. En total, hubo varios centenares de locomotoras de
propiedad de las distintas empresas salitreras. Muy pocas han logrado ser formalmente
conservadas. Una de la marca Fowler esta exhibida cerca de la oficina Santa Laura,
y en la ex oficina de Humberstone existe la mayor parte de una maquina, que estaba
siendo reparada cuando la oficina fuera desactivada, a mediados del decenio 1950. Dos
maquinas conservadas en la zona central, que prestaron servicios en la planta de
cemento Polpaico, parecen haber iniciado sus vidas activas en la oficina Amalia. La
famosa locomotora diesel funin, que, a pesar de ser un monumento nacional chileno,
fue vendida por su duerio, Isidoro Andia, a un museo britanico, se incorporé en el
parque de la oficina Rica Aventura.

A partir de la Primera Guerra Mundial, algunas oficinas experimentaron con la trac
cion eléctrica para el arrastre del caliche. Algunas, como la San Andrés, adquieron equi-
pos en los paises industrializados, pero otras los fabricaron en sus propios talleres.

La Nitrate Railways lleg6 a ser la empresa ferroviaria dominante de la

zona salitrera de la presente I Region del pais. Oper6 dos rutas basicas, la de
Iquique al norte (pasando por una serie de oficinas, hasta el puerto de Pisagua)

' Véase Donald Binns, Articulated locomotives of the world.



y al sur (hasta Lagunas y Pintados, donde empalmé con el F.C. Longitudinal
Norte). De hecho, gozo de poderes casi monopélicos sobre muchas de las ofici-
nas de la zona. Entre los afios 1910 y 1913, sus entradas duplicaban sus gastos,
dejando una tasa de retorno sobre el capital invertido de un 8%. Sus resultados
econ6micos siguieron siendo favorables hasta alrededor de 1930. Su riqueza
relativa permiti6 a la empresa mantener modernizada su flota de locomotoras
y, a fines de los afios veinte, la Nitrate Railways poseia las locomotoras mas
poderosas de todo el Hemisferio Sur. Se traté de tres locomotoras articuladas
del tipo Beyer-Garratt, encargadas en 1926. Fueron asignadas al tramo Iquique
- Las Carpas'®.

Los Nitrate Railways parecen haber tenido una especie de fe ciega en la in-
dustria salitrera, que ya estaba experimentando una serie de crisis a partir de
fines del segundo decenio del presente siglo. En 1928, compré tres maquinas Be-
yer-Garratt mas y, luego, hasta el fin de su existencia, en los afos cincuenta, nunca
mas compro locomotoras nuevas, por falta de fondos y la baja en la demanda
de transporte del salitre.

El gobierno chileno hizo un intento de romper el monopolio de los Nitra-
te Railways en su ruta sur, entre Iquique y Pintados, mediante una ley de 1914,
que autorizo la construccion de un ferrocarril fiscal entre esos puntos. La cons-
truccion demor6 bastante y solamente en 1928 entr6 en explotacién provisio-
nal, precisamente en los momentos en que la industria salitrera estuvo por entrar
en su ultima gran crisis, la que casi le quité la vida. Aunque entregado al ser-
vicio demasiado tarde como para cumplir su objetivo como rompemonopolios,
la linea estatal de Pintados a Iquique hizo posible viajar desde La Calera a Iquique
por la misma trocha métrica. El ancho de la via de los Nitrate Railways era
mayor, pues usaba la de Stephenson (1.435 mm].

Las concesiones de los Nitrate Railways llegaron al final de su periodo de
vigencia en distintos momentos; sin embargo, a principios de los afies 1950 la
empresa ya no tuvo interés en seguir explotandolas. Las lineas y equipos fue-
ron adquiridos por Ferrocarriles del Estado, que anex6 las actividades del ferro-
carril al de Jquigue a Pintados. Sobre algunos tramos, en especial de la linea sur,
se tendi6 un tercer riel para que pudieran pasar trenes de trocha métrica. Lue-
go se levanto uno de los rieles originales, pudiendo desde ese momento tran-
sitar s6lo los trenes de trocha métrica. Las otras vias se levantaron por comple-
to y el material rodante de trocha de Stephenson se desarmd, incluidos algunos
preciosos automotores a vapor y las magnificas Beyer-Garratt.

A fines de los afios setenta, por razones estratégicas, el gobierno militar pro-
puso seriamente reponer el ramal norte, pero, al final, nada se hizo. La linea
ocupada hoy por FERRONOR, para llegar a Iquique, es la antigua ruta de los Ni-
trate Railways; la posterior del F.C. lquique a Pintados ha sido abandonada.

El sistema de los Nitrate Railways fue el mayor y mas resistente de la zona
norte, pero no fue el tinico. Véase cuadro N 4. Dos ferrocarriles de esta zona,

" Jan Thomson, “Las poderosas Beyer-Garratf”.
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es decir, los de Junin y de Aguas Santas, resolvieron el problema de subiray
bajar de la pampa de una manera bastante original, sin embargo, ambos deja-
ron de funcionar a principios del decenio de los treinta.

Para bajar el salitre hacia los puertos, de Caleta Junin y Caleta Buena,
respectivamente, estos dos tltimos ferrocarriles adoptaron la tecnologia del
andarivel, es decir, una especie de funicular o ascensor, para carga mas que
para pasajeros. Mediante esa tecnologia se pudo evitar o, a lo menos, mini-
mizar, la necesidad de utilizar locomotoras a vapor sofisticadas y caras de
comprar y operar. El ferrocarril de Junin oper6 dos maquinas del tipo Double
Fairlie modificado (con fogones independientes), pero las demas fueron con-
vencionales y de tamano reducido. Este mismo ferrocarril encargo, en 1929, la
que se considera la primera locomotora diesel que presté servicios en Chile.
La historia de esta maravilla tecnologica es demasiado extensa para ser pre-
sentada en esta oportunidad; sirve meramente para contar que fue declarada
monumento nacional en 1989, a solicitud de la Asociacion Chilena de Conser-
vacion del Patrimonio Ferroviario. Al afio siguiente fue exportada a Inglate-
rra. La Asociacion traté de conseguir su devolucion; sin embargo, por falta de
apoyo de las esferas oficiales, hay muy poco que pueda hacerse®.

El ferrocarril de Caleta Buena a Aguas Santas no posey6 locomotoras ar-
ticuladas.

El ferrocarril de Junin dejo de operar en 1930 y el de Aguas Santas al afo
siguiente. La mayor parte del salitre que ambos habrian transportado llego a ser
atendida por los omnipotentes Nitrate Railways.

Antes de terminar esta breve historia de los ferrocarriles salitreros de la
macrozona norte, cabe mencionar otras dos lineas, las que, aunque de menor
importancia y temprano abandono, tienen una historia fascinante. En 1871, los
mismos Hermanos Montero, obtuvieron del gobierno peruano una concesion
general mediante la cual gozaban de un privilegio exclusivo por un plazo de
veinticinco afios (lo que dio origen a muchos debates juridicos). Con esa auto-
rizacion, contemplaban la construccion de una linea férrea entre el puerto de
Patillos y la zona salitrera de Lagunas, la que se inicid el afo siguiente, por
parte de la Sociedad Salitrera Esperanza, la cual celebré un contrato con los
Montero. Aunque no terminado, comenzo el ferrocarril a bajar salitre al puer-
to en 1874, y en 1876 estuvo a punto de ser vendido al gobierno del Per, junto
con dicha propiedad salitrera'. Sin embargo, los Montero lograron confirmar
sus derechos sobre el ferrocarril, recibiéndolo definitivamente el 4 de julio de
1878, en momentos en que éste estaba paralizado por la suspension de las
actividades de la oficina Esperanza.

Los Montero excluyeron el ferrocarril de Patillos de la Compaia Nacio-
nal de los Ferrocarriles del Pert, que asumi6 control de sus otros ferrocarriles

" Véase, lan Thomson, La funin
' Montero Hermanos, El Ferrocarril de Patillos - breves observaciones; Harold Blakemore,
British Nitrates and Chilean Politics 1886-1896; Balmaceda and North.
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a fines de 1873, no obstante, cay6 de todos modos en manos de intereses vin cu-
lados con North, quien tenia el objetivo, segiin parece, de paralizarlo y llevar
el salitre que pudo haber transportado por la linea sur de los Nitrate Railways
al mas lejano puerto de Iquique”. El ferrocarril fue abandonado definitiva-
mente en 1916.

La Compania de Salitre y Ferrocarril de Agua Santa tiene su origen en una
invitacion, fechada en diciembre de 1889, del gobierno para la presentacion de
propuestas para la construccién de un ferrocarril de unos 41 km entre el cam-
po salitrero de Agua Santa y el puerto de Caleta Buena, la que, en si misma,
confirmé una victoria de los intereses nacionales sobre el intento de mister
North de retener un monopolio sobre el transporte del salitre en la I Region.
Se adjudico la concesion a Joaquin Errazuriz, que constituy6 la sefalada Com-
pafia para construirlo y operarlo. Su trocha fue de dos pies con seis pulgadas
(762 mm), igual que la del Ferrocarril de Patillos. Posteriormente, varias exten-
siones fueron autorizadas y tendidas. Para la bajada a Caleta Buena se emples
la tecnologia del andarivel. La concesién vencié en 1915, pero el ferrocarril
siguio siendo operado por el sector privado, ahora como arrendatario. Deja de
funcionar en junio de 1931 y a partir de ese momento aquellas oficinas, entre
las que habia atendido, que se mantuvieron activas, volvieron a despachar sus
productos por la Nitrate Railways. Si mister North hubiera sobrevivido hasta
ese afio, una inmensa sonrisa habria cubierto su cara.

Ferrocarriles en la zona salitrera central

En la zona norte, dominaba el transporte de salitre los Nitrate Railways. En la
zona central, predominaba otra empresa britanica: Antofagasta (Chili) and Boli-
via Railway Company. El F.C.A.B. empez6 como transportador de salitre; luego,
se convirtié en un ferrocarril internacional y, en la actualidad, no lleva ni el
olor a salitre.

El gobierno de Bolivia otorgd, en 1868, a la Compariia Exploradora del
Desierto de Atacama un permiso para explotar el salitre y el borax en su
entonces territorio de Antofagasta. De distintas maneras, la concesion llego a
manos de la Compaiiia de Salitres y Ferrocarril de Antofagasta, la que, por un
decreto del 27 de noviembre de 1873, recibio una autorizacion del gobierno
boliviano para construir un ferrocarril entre el puerto de Antofagasta y la zona
salitrera de Las Salinas. Esa linea fue entregada al trifico piblico en 1877. Siete
afos mas tarde, el gobierno de Chile autorizé a la misma empresa para exten-
der la linea hasta la nueva frontera con Bolivia, garantizandole un retorno
sobre el capital invertido de un 6%, por veinte afos. EI 3 de marzo de 1887, la
Compaiiia Huanchaca de Bolivia compro a la Compania de Salitres y Ferroca-

5 Segiin Santiago Marin, el Ferrocarril de Patillos fue construido por los Hnos. Montero por
cuenta de la Compaiiia Esperanza (ms bien fue al revés) y que fue adquirido por el gobierno
del Peri en 1875. Véase Marin, Los Ferrocarriles..., ap. cib, p. 38"
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rril de Antofagasta los intereses ferroviarios de ésta, organizando, al afo si-
guiente, la Antofagasta (Chili) and Bolivia Railway Company. en Londres, traspa-
sandole sus derechos sobre el ferrocarril®. Hasta fines de 1903, la Huanchaca
opero el ferrocarril, como arrendataria.

El £.C.A.B. atendi6 un nimero importante de oficinas a lo largo de su linea
que conduce a Bolivia, entre Portezuelo (Salar del Carmen) y Calama, espe-
cialmente mas alla de Baquedano. En los anos veinte, aunque ya decayendo, la
industria salitrera todavia tuvo algunos anos buenos, emergiendo transitoria-
mente de su estado de crisis. En tales anos, el salitre surgio para representar
hasta un 50% del tonelaje total transportado por la seccién chilena del £.C.4.B.

Pocos anios después, el trafico de salitre del F.C.4.B. entr6 en una fase de
declive casi vertical, debido a la crisis generalizada en la industria, y a raiz de
que todas las oficinas que atendia empleaban el proceso Shanks para reducir el
caliche a salitre, tratamiento que estaba quedando obsoleto por el mas eficien-
te sistema Guggenheim. Dichas oficinas fueron abandonadas, generando una
crisis para la propia empresa ferroviaria. La crisis no hundio al £.C.4.B., pero
lo transformo de un ferrocarril salitrero a uno cuprifero. La excelencia de su
administracion consiguio que, a pesar de los profundos problemas de la em-
presa durante los afos treinta, en ningun aro sufrié pérdida en su cuenta de
explotacién, ni siquiera en el dificilisimo 1932,

La obsolescencia del proceso Shankscauso un gran problema para el F.CA.B.,
sin embargo, para el ferrocarril de Tocopilla al Toco, marco el inicio de una
nueva era de auge, a pesar de la crisis economica mundial de la época. Esto es,
la oportunidad de atender dos nuevas oficinas construidas para aprovechar el
proceso Guggenheim: Maria Elena y Pedro de Valdivia”.

El ferrocarril de Tocopilla al Toco fue entregado al servicio piblico el 15
de noviembre de 1890, a cargo de la empresa britanica Anglo Chilian Nitrate
& Railway Company Limited. En 1925, dicha empresa fue comprada por una
estadounidense, perteneciente a la familia Guggenheim: Anglo Chilean Conso-
lidated Nitrate Corporation, la cual transfiri6 la explotacion del ferrocarril a
la Compasiia Salitrera Anglo Chilena, en 1931. Una de las primeras decisiones
tomadas por los Guggenheim, fue la de electrificar el tramo entre Tocopilla y
Tigre, donde la pendiente llega a un 4%, que, en aquellos dias, era operado por
locomotoras articuladas a vapor del tipo Kitson-Meyer.

Diferente al F.C.A.B., el ferrocarril de Tocopilla al Toco transportaba casi
exclusivamente salitre e insumos de la industria salitrera. No obstante, gracias
a que atendia las dos oficinas senaladas, operadas por el sistema Guggenheim, a
fines de la década treinta estaba llevando mas carga que nunca. En 1937, sus
ingresos duplicaron con creces sus costos, permitiéndole gozar de una tasa de
retorno sobre el capital invertido de un 17%. Vale destacar que la unica inter-
vencién estadounidense importante en la industria salitrera fue la de los inte-
reses Guggenheim.

¢ Harold Blakemore, From the Pacific to La Paz
" Durruty, Safitre..., op. cil.



Perteneciente ahora a la empresa chilena Sociedad Quimica y Minera de
Chile (SoQuimich), el ferrocarril opera bajo el nombre poco tradicional de
Servicios Integrales de Trdnsitos y Transferencias S.A. Se trata del altimo ferroca-
rril salitrero.

El tercer ferrocarril del salitre de la zona central fue el de Aguas Blancas,
entregado a explotacion en octubre de 1902 y operado por el £C.A.B8. a partir
de1909, cuando lo adjudicé de la quiebra de la Casa Granja. Inicialmente,
embarcé el producto en el puerto menor de Caleta Coloso, a pocos kilémetros
al sur de Antofagasta, pero, una vez operado por el £.C.A.B., tuvo como su
punto final el puerto de Antofagasta, a donde sus trenes llegaron a través de un
tercer riel de trocha 762 mm (2’ 67), colocado sobre la via métrica de éste.
Dejo de funcionar en 1961.

Ferrocarriles en la zona salitrera sur

Elferrocarril que predominé en la zona sur corresponde a otra empresa brita-
nica: The Taltal Railway Company Limited, formada en Londres el 3 de junio del
afio 1881. Esta compaiiia adquiri6 la concesi6n para construir un ferrocarril
entre el puerto de Taltal y las canchas salitreras al interior, cuya explotacion
deseaba promover el gobierno, por el hecho de que sus yacimientos se encon-
traban en territorio chileno antes de la Guerra del Pacifico. Algunas fuentes
atribuyen la construccién de ese primer tramo del ferrocarril -la estacién de
Refresco (km 81 desde Taltal)- a Henry Meiggs'. Sin embargo, es altamente
improbable, puesto que ya habia fallecido cuando se inici6 la obra. En reali-
dad, la construccién se llevé a cabo bajo el mando de su hermano John (Juan)®.

El tramo hasta Refresco se inauguro en 1882. En los anos siguientes se agre-
garon otras secciones; aproximadamente en 1920, la red de The Taltal Railway
Company Limited contaba con unos 280 km de lineas, incluida la de Santa Lui-
sa a Atacama, de propiedad de la Lautaro Nitrate Railway Company, operada por
el F.C. de Taltal. En conjunto, atendieron las oficinas de: Santa Luisa, Esperan-
za, Ballena, Ghyzela, Lautaro, Chile, Alemania, Moreno, Salinitas, Caupolican,
Bascufian, Britannia, Tricolor, Flor de Chile y Alianza, etcétera.

El caliche de la zona sur es inferior en calidad al de las zonas situadas mas
al norte; sin embargo, la iltima oficina de la zona, la “Alemania”, no dej6 de
funcionar hasta mediados de la década de los setenta, motivando el cierre
oficial del ferrocarril en 1979, aunque, en realidad, en ese momento ya habia
sido parcialmente levantado. La locomotora N° 59, declarada monumento
histérico nacional en 1979, siguié sobreviviendo en un estado de abandono
casi completo, en el recinto de la antigua estacién de Taltal. En 1995, gracias
a una iniciativa de un programa cultural del gobierno, se inicié su restaura-

" W. Rodney Long, Railways of South America, Part 111,
* Watt Stewart, Henry Meiggs.
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cién, la que no pudo llevarse a efecto cabalmente como consecuencia del robo
de casi todas las piezas que fue posible trasladar.

Los ferrocarriles salitreros como negocio

La suerte economica del ferrocarril de Taltal es, mas o menos, tipico de los
ferrocarriles salitreros en general. Lo usaremos como un ejemplo.

Hasta fines de la Primera Guerra Mundial, la historia de la industria sali-
trera fue de un auge casi incesante; el mundo encargaba grandes cantidades de
salitre, generando, en consecuencia, una multiplicidad de oficinas, las cuales,
en su mayoria, contaban con una sola manera de enviar sus productos a los
barcos, esto es, por el unico ferrocarril que las atendia. Dichos ferrocarriles
pudieron cobrar fletes monopélicos, a sabiendas de que las oficinas estaban
obligadas a ocupar sus servicios. En 1918, los fletes por ton/km cobrados por
The Taltal Railway Company Limited superaban los de la Red Sur en un 218%, y
los del ferrocarril carbonifero, entre Concepcion y Curanilahue, en un 158%.
Con los ingresos percibidos, la empresa compro locomotoras del iltimo mo-
delo, contraté administradores y técnicos en Inglaterra, los hospedo en precio-
sas casas con vistas al mar y, para hacerlos sentirse en casa, importé todo tipo
de té, mermeladas, cigarrillos y galletas ingleses,

Cuadro N° 5
LOS ALTIBAJOS DE UN FERROCARRIL SALITRERO:
EL CASO THE TALTAL RAILWAY COMPANY

Aiio Pasajeros Toneladas Gastos/
transportados de carga entradas
transportadas
1909 81.205 409.222 0.55
1910 #5.073 4$41.915 0.62
1911 7h.H18 401.046 0.53
1912 13.445 484.154 0.47
1913 89.300 496.516 0.48
1918 f9.194 342.498 0.52
1919 49.180 172.017 0.68
1925 48.985 379.703 0.49
1926 24.593 187.551 0.66
1927 10.537 209.161 0.62
1931 3.909 109.195 1.00
1932 3.012 42.501 1.67
1933 7.074 105.034 0.84
1936 15.282 134.758 0.82
1937 19.278 126.173 0.93

Fuente: Marin, Ferrocarriles..., op. cil. y estadisticas oficiales del Ministerio de Ferrocarriles.
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Una de las primeras preocupaciones sobrevino en 1919, cuando el precio del
salitre bajé en un 15% y las exportaciones en un 69%, basicamente por los stocks
excesivos acumulados en el Reino Unido y los Estados Unidos durante el con-
flicto. El tonelaje de salitre transportado por The Taltal Railway Company Limited
bajo en un 57% entre 1918 y 1919. A partir de ese momento, el mercado mundial
del salitre entré en un periodo tipificado como inestable, causado por los pro-
blemas econémicos mundiales y por un descenso general a largo plazo, produc-
to del surgimiento del nitrato sintético. Sin embargo, el ferrocarril se administré
bastante bien, manteniendo sus balances favorables. Por otro lado, dej6 de inver-
tir. La locomotora mas moderna que compra salio de la fabrica en 1907,

En el transcurso de los anos veinte, el volumen de trafico se acercé al de
los afios dorados, antes de la guerra, pero las tluctuaciones entre un afio y el
proximo fueron mucho mas marcadas. El ferrocarril traté de proteger sus
ingresos, al mantener el nivel de sus fletes, transfiriendo a los productores los
costos de la crisis del sector. Después del Wall Street Crashde 1929, la deman-
da por salitre se hundio, transportando en 1932 solo un 10% de lo que habia
llevado veinte anos antes. En aquellos anos, todas las empresas ferroviarias
que operaban en Chile (menos dos) incurrieron en déficits. Después, hubo una
recuperacion parcial, no obstante, los dias de gloria ya habian llegado a ser
nada mas que un feliz recuerdo. En plena década de 1930, las entradas de la
empresa atin excedian los gastos, sin embargo, el retorno sobre el capital in-
vertido era minimo, del orden del 1%. La baja rentabilidad y la reduccion en
los volimenes transportados hicieron injustificable la inversion en locomoto-
ras u otros equipos mas modernos. En anios posteriores, para seguir en opera-
cién, The Taltal Railway Company Limited adquirio algunos equipos de segunda
mano, incluidas locomotoras del Ferrocarril de Tocopilla al Toco. (La locomotora
N© 59, ya mencionada, trata de una coleccion de piezas, de diferentes proce-
dencias, incluido del Ferrocarril de Tocopilla).

Una por una cerraron las oficinas salitreras que el ferrocarril atendia. Hasta
alrededor de 1970, hubo algiin intercambio de trafico de carga general, no de
salitre, entre la linea longitudinal norte y el Ferrocarril de Taltal, en la estacion
de Catalina. Empero, la pavimentacion de la Carretera Panamericana puso fin
a ese negocio y, una vez que se cerrd la oficina Alemania, a mediados de los
afios setenta, el ferrocarril no tuvo nada mas por transportar. Dejé de funcio-
nar, siendo, posteriormente levantado. Solo las huellas en la arena revelan
donde, antano, yacian durmientes.

LLOS FERROCARRILES DE LA ZONA CARBONIFERA

El F.C. de Concepeion a Curanilahue

Esta ferrovia privada (hasta 1957) fue completada por la Compaiia Carbonifera
The Arauco Co. Ltd., en cuya gestion el coronel North, de los Ferrocarriles



Salitreros, tuvo una importante participacién. Por tal motivo también fue lla-
mada el Ferrocarril de Arauco.

Sus inicios datan de 1884, afio en que los sefiores: Guillermo Délano,
Juan Marks y Juan Murphy obtuvieron la concesién para construir un ferro-
carril de trocha ancha desde Concepcién a Curanilahue y a la mina de car-
bén Descabezado, con una extension total de 95 km. Fue entregado a una
explotacion provisoria en 1886 debido a que en esa fecha ain no se concluia
el puente sobre el rio Biobio. En ese mismo ano, los concesionarios transfi-
rieron sus derechos a la empresa ya mencionada —The Arauco Co. Lid.—, que
completo la red, agregando losiiltimos tramos en 1890. Gozé durante veinte
anos de una garantia fiscal nominal del 5% sobre un costo por kilémetro de
$ 30.000 oro.

El EC. de Arauco parte de la estacién Chepe, vecina a la estacion de Con-
cepcion de los Ferrocarriles del Estado, cruza el rio Biobio por un puente de
acero de aproximadamente 1.889 m de longitud -el puente ferroviario mas
largo de Chile- para recorrer los puertos de Coronel, Lota y otros centros
carboniferos. Curiosamente, ese largo en metros del puente coincide con su
ano de puesta en servicio.

La parte mas pintoresca del trazado, por sus curvas y tineles, esta entre
Laraquete y Lota. En su linea totaliza doce nineles con 2.100 m de desarrollo,
caracteristica particular de un ferrocarril construido y operado por mineros.

Haciendo eco a las exigencias turisticas de la época, a partir de 1890
tendi6 y oper6 un subramal de Carampangue a la ciudad balneario y puerto
de Arauco (levantado en 1964), fuera de multiples desvios y ramales para
atender las diferentes minas de carbon de la zona. Asimismo, absorbié o con-
tribuyé a la muerte de algunos ferrocarriles mineros aislados como el de:
Maquegua a Laraquete y de Huena Pidén a Caleta Yane. Desde sus comienzos
el F.C. de Arauco prest6 primordialmente servicios a las compaiias de: Lota y
Coronel, Carbonifera Schwager y de Curanilahue, empresas “coligadas” a la
propiedad del ferrocarril.

Desde sus primeros afios, y por largo tiempo, la empresa contaba con
alrededor de veinticinco locomotoras a vapor, casi todas de procedencia brita-
nica; diecisiete coches de pasajeros y 550 carros de carga, lo que demuestra su
principal y casi tinica actividad: el transporte del carbon.

En 1897 el F.C. de Concepeion a Curanilahue sufri6 una seria crisis, produc-
to, especialmente, de una cierta inestabilidad administrativa mas que de una falta
de fletes y pasajeros lo que trajo como consecuencia el nombramiento de un li-
quidador de la empresa. Reorganizada en 1900 rapidamente pudo recuperarse
de las pérdidas de los afios anteriores.

La década de 1940 significo la lenta, pero segura, caida del uso del carbén
y su reemplazo por otras fuentes energéticas. Permanentes litigios laborales,
que han sido y siguen siendo el pan diario de las zonas carboniferas de Chile,
han contribuido a horadar la base econémica de las compaiias carboniferas y
por ende del Ferrocarril de Arauco. Se reorganizo la empresa constituyéndose
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en la Compania Minera e Industrial de Chile, la cual terming por ceder sus
derechos al Estado en 1957 y, desde ese afio, pasé a integrar la empresa de los
Ferrocarriles del Estado.

Recientemente, a partir de 1985, el ferrocarril entre Concepcion y Curanila-
hue ha encontrado un nuevo cliente: las compariias productoras de madera y
celulosa. ¢Significara este cambio un vuelco en el destino del ferrocarril, cuya
muerte parecia ya programada?

El Fervocarril de Lebu a Los Sauces

El antiguo anhelo de los mineros extractores de carbon de Lebu era crear un
vinculo ferroviario entre su puerto y la punta de rieles del £.C. de Arauco,
ubicada en Curanilahue, con la finalidad de tener un acceso directo para su
produccion a los centros de consumo que, por anadidura, incluian los propios
ferrocarriles. Habia afios en que los ferracarriles chilenos consumian el 36%
del total de la produccion de carbon del pais.

Por razones de competencia ese proyecto no se realiz6; sin embargo, en
1908 se otorgo a Gervasio Alarcon una concesion para la construccién de un
ferrocarril del puerto de Lebu a la estacion Los Sauces, del ramal Renaico-
Angol-Traiguén de los Ferrocarriles del Estado. Esta concesion fue transferida
ala empresa The Chilian Eastern Central Railway Company, nombre un tanto
pomposo para una especie de subramal.

En 1914 se terminé el sector Lebu-Los Alamos y lo logico habria sido
avanzar desde aqui a Curanilahue, distante a s6lo 27 km, con un desarrollo
topogrifico relativamente sencillo. La ciudad de Cariete se habria atendido
mediante un corto ramal. Incluso, algunos mapas de comienzos del siglo xx
sefialan la construccion de este trazado, pasando por las minas de Paso Hondo
y de Cohinco.

Pero la buena razén no se impuso, prevalecio el criterio comercial de The
Arauco Co. Ltd., que no deseaba facilitar el acceso al mercado del carbon de
Lebu.

Lentamente avanzaron los trabajos por la orilla norte del lago Lanalhue,
s6lo en 1923 pudieron entregarse los tramos completos de Lebu a Peleco (66
km) y de Los Sauces a Purén (26 km), faltando la parte que mas exigiria a los
ingenieros: el cruce de la cordillera de Nahuelbuta.

En este estado el gobierno adquirié, en 1928, el ferrocarril, sin embargo,
recién en 1934 se finiquité el tramo entre Peleco y Purén, con la perforacion
del tinel de Nahuelbuta de 1.417 m de longitud. Para vencer el cordén
precordillerano fue necesario elevar los rieles desde 52 Mm.s.N.M. (estacion
Contulmo) a una altitud de 277 m (estacion cumbre de Nahuelbuta) lo que se
logré desarrollando la via en una extension de 12,1 km. El tunel de Nahuelbuta
posee algunas caracteristicas que lo hacen ser temido por los maquinistas:
saliendo desde Purén se halla en subida y, como si esto fuera poco, la via bajo
tierra describe una doble curva en “S”, provocando un apriete del tren que, a
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su vez, puede conducir hasta una detencion forzada en su interior con el con-
giguiepte pe]lgro’ de ‘asﬁxia para su personal y pasajeros. En tiempos de las
maquinas a carbon so6lo los maquinistas mas experimentados cumplian turnos
en la rampa de Nahuelbuta manteniéndose alertas locomotoras de ayuda
(remolcadoras) en las estaciones de Purén y Contulmo.

Precisamente, uno de los episodios mds negros de la historia ferroviaria
mundial tuvo como escena un tinel y como causa la detencion de un tren
arrastrado por dos locomotoras a vapor. El 2 de marzo de 1944 murieron por
asfixia 510 ciudadanos italianos en el tinel de Ami, de la linea de Balvano a
Potenza (Italia), al detenerse su tren en el interior por no poder desarrollar,
ambas maquinas, suficiente potencia para remontar la subida.

Otra particularidad del Ferrocarril de Lebu a Los Sauces constituia la fuerte
pendiente que esperaba a los trenes a su salida de Lebu. En sus primeros afios,
se utilizaban dos locomotoras del tipo Shay, construidas en los Estados Unidos
por Lima (Ohio), para “empujar” los trenes cuesta arriba, estableciéndose una
estacion para retornar dichas maquinas, llamada Triangulo, a 4,1 km de Lebu.
Luego, en 1944 Ferrocarriles del Estado decidieron colocar una cremallera a
este trecho, transfiriendo de Illapel dos locomotoras retrochadas que habian
quedado cesantes por el cambio del tendido de la red norte. Con la puesta en
servicio de maquinas de mayor potencia pudo eliminarse la cremallera, pero
no asi la tarea de “empuje”, que se siguié dando hasta la suspension del ramal,
ocurrida en 1985. En todo caso, las maquinas del tipo 1-U fueron las unicas
locomotoras de cremallera de trocha ancha usadas por los Ferrocarriles del
Estado.

En 1939, Ferrocarriles del Estado toma la administracion total de la linea.
El viaje sencillo de Lebu a Concepcion, 317 km, pasando por Los Sauces,
Angol, Renaico y San Rosendo, demoraba diez horas con treinta minutos en
circunstancias que la via directa por Curanilahue no habria tenido una exten-
sion mayor que 132 km con una probable duracion de cuatro horas.

La construccién de carreteras significo el rapido fin del Ferrocarril de Los
Sauces a Lebu. El trafico se suspendio en 1985 en una accion aparentemente
“relampago”, pues abandonados quedaron en las estaciones locomotoras, va-
gones y otras piezas de material rodante para el deleite de los ninos de los
pueblos que, una vez en su historia, bregaban duras luchas para obtener la
conexion al gran mundo mediante aquellas dos paralelas de acero que se pier-
den en el horizonte.

Alin estdn los rieles, los puentes y todavia soplan helados vientos por el
tinel de Nahuelbuta. Sélo 44 anos dur6 su vida activa, muy poco para un
ferrocarril que comenzo con un nombre tan futurista.

El Ferrocarril de Concepciin a Penco

A pesar de que durante sus primeros aios de vida este ferrocarril particular,
de no mas de 16 km de extension, no fue concebido como minero o de trans-
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porte de carbén, pasé a serlo en 1906 al integrar la propiedad de la Compania
Carbonifera Los Rios de Curalinahue que, a la sazén, operaba las minas de
carbén de Cerro Verde al norte de Penco.

Su primera concesion data de la ley del 19 de agosto de 1885, prorrogada
el 28 de agosto de 1886 la cual otorgaba a la empresa comercial Duncan Fox &
Co. Ltd. el derecho de construir un ferrocarril para proporcionar servicio a sus
bodegas y muelles de Penco, destinados a la exportacion de grandes partidas
de productos agropecuarios. Terminado en 1890, su explotacién fue entregada
por tres afios a Ferrocarriles del Estado de Chile.

En 1906 ampli6 su red, agregando algunos ramales, entre ellos, a sus mi-
nas de Cerro Verde y Descabezado.

Como este ferrocarril fue construido en la misma trocha y en los mismos
aspectos técnicos de Ferrocarriles del Estado, y ya desde 1888 existia un pro-
yecto de unir la ciudad balneario de Tomé (15 km al norte de Penco) a la linea
central a la altura de Chillan pasando por Dichato y Coelemu, el gobierno
chileno contraté en 1906 la construccion de una segunda via por la cordillera
de la Costa a la bahia de Concepcion, trabajo que se completo en diciembre de
1915. Cerrandose, de esta manera, un circuito ferroviario que por sesenta afios
entrego servicio a los puertos de Penco y Lirquén, y proporcioné transportes y
comunicacion a una vasta zona agricola a orillas de rio [tata, aun, después del
agotamiento de las minas de carbén.

En 1925 el tramo que permanecia en manos particulares, entre Concep-
cion y Penco, fue vendido a Ferrocarriles del Estado.

A fines del siglo xx sélo el tramo Concepcién-Puerto de Lirquén es aten-
dido regularmente; en el tramo (Menque)-Coelemu-Rucapequén (empalme con
la linea central)-Chillan operan ocasionalmente trenes de carga. No hay servi-
cio entre Coelemu y Lirquén, una tupida vegetacion estd pronto a cubrir lo
que el hombre le habia quitado.

Ferrocarril de Punta Arenas a Loreto

Este ferrocarril, uno de los mas australes del mundo -ubicado en los 53° 10’ de
latitud sur- debi6 su existencia al empuje del distinguido industrial chileno
Agustin Ross, quien obtuvo del gobierno chileno una concesién, fechada el 16
de diciembre de 1900. Fue construido y entré en operacién en 1902. Su unico
objetivo era el transporte del carbon desde la mina Loreto, ubicada a 8,6 km y
a 175 m de altura, al puerto de Punta Arenas, para el abastecimiento de los
vapores que hacian la travesia por el estrecho de Magallanes.

La apertura del Canal de Panamd, en 1914, significé un duro golpe para
Punta Arenas y el ferrocarril carbonero de Loreto. Su cliente mas importante
fue entonces la planta eléctrica de Punta Arenas hasta que la Segunda Guerra
Mundial nuevamente trajo un aumento de los movimientos maritimos y, por
consecuencia, la necesidad de carbon para las calderas de los buques. Se adqui-
rieron dos nuevas locomotoras en el Reino Unido para reforzar la potencia de
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traccin que, por muchos afios se habia apoyado en cuatro maqui i
i uinas fabrica-
das en Estados Unidos y Alemania. d e
Terminada la guerra, el ferrocarril de Punta Arenas a Loreto cay6 en des-
uso. Sus rieles fueron levantados en 1948,

LOS FERROCARRILES Y LOS MINERALES METALICOS

Los primeros ferrocarriles chilenos tuvieron como proposito el transporte de
concentrados de cobre, extraidos de ricos yacimientos de alta ley, que, al
agotarse, les produjeron serias dificultades financieras. No obstante lo ante-
rior, a principios del pasado siglo, se inici6 la explotacion de reservas de leyes
inferiores, atendidas por una nueva generacion de ferrocarriles cupreros. El
transporte de esos productos inyect6 vida a algunos tramos de Ferrocarriles del
Estado que se encontraban con déficit de trafico, tales como: Rio Blanco-Los
Andes y Talagante-Melipilla-San Antonio. Fue el transporte del cobre que
mantuvo el equilibrio financiero del F.C.A.B. durante los afios de crisis salitre-
ra y recesion economica mundial. Por otra parte, el transporte masivo de
minerales de hierro también trajo como resultado la construccién de ferroca-
rriles, incluida la mas pesada entre todas las lineas ferroviarias del pais. A
partir de determinado momento el transporte de minerales de hierro llegé a
constituir la actividad mas importante de la Red Norte de Ferrocarriles del
Estado.

El cobre chileno

En Chile, el cobre ha sido explotado desde hace 2.500 afios y siempre ha
asumido un papel significativo en la economia nacional. En cuanto al valor
total de la produccion, en la época colonial fue superado por el oro; sin
embargo, ya en el primer siglo de la historia de Chile, como pais indepen-
diente, la explotacién del cobre superaba en importancia economica la del
oro o de la plata, junto a los cuales, frecuentemente, se concentraba en los
mismos yacimientos. El desplazamiento del cobre por el salitre, como pri-
mera fuente de ingresos para el pais, ocurrio alrededor de 1880, pero éste fue
transitorio. Al llegar al segundo cuarto del siglo xx, se situa, otra vez, en el
primer lugar®’.

Empero, en términos absolutos, la produccion del cobre siempre ha de-
pendido y sigue dependiendo criticamente de su demanda. Hace unos dos-
cientos anos, la mayor peticion por cobre provino de distintas aplicaciones
esencialmente decorativas en su naturaleza, en la fabricacion de monedas y
para caferias. A partir del siglo XIX, surgieron nuevas utilizaciones, en el cam-
po industrial, primero, relacionadas con la maquina a vapor y, luego, en el

' Vease cuadro N° 6.
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sector eléctrico y en las telecomunicaciones. En esos momentos, la solicitud
por el cobre se masifico.

Cuadro N° 6
LA IMPORTANCIA DE LA EXTRACCION DEL COBRE Y MINERAL DE HIERRO,
EN COMPARACION CON LA DEL SALITRE, DURANTE EL SIGLO XX

SALITRE CoBre MimveraL pE HIERRO
Periodo Produccion ‘alor  Produccion  Valor Produccién Valor
1901-1925 51.756 5.693 1.754 2.508 5.780 &1,
1926-1950 38.186 4.200 §.397 12.007 36.617 3h6
1951-1975 26.540 2.919 14.781 21.137 187.190 1.872

Notas:

- Los valores se expresan en millones de US$ de 1975.

- Las cifras de produccion se expresan en miles de toneladas.

- Las cilras de produccion de mineral de hierro se refieren a mineral de 62% contenido metalico.

Fueste: Alexander Sutulov, Mineria chilena.

A dos o tres decenios del término del siglo x1x, Chile era el productor de
cobre mas importante del mundo. No obstante, el futuro del sector cuprifero
chileno se oscurecia debido a seniales de agotamiento de los yacimientos mas
ricos de sus primeras minas, ademas de las fluctuaciones de precios causadas,
en parte, por la expansion masiva de la produccion estadounidense. En 1879,
Chile produjo mas del 30% del total mundial, pero, a fines del siglo, ese
porcentaje habia bajado a alrededor de un 5%. En la liga de los productores
mas importantes, Chile habia sido superado no solamente por los Estados
Unidos, cuya produccién crecié en mas de un 1.000% en el trascurso de vein-
titin afios, mientras la de Chile cay6 en casi la mitad, sino también por la
peninsula Ibérica y por Japon.

La produccién chilena de cobre toco fondo un poco antes del cambio del
siglo, subiendo, luego, de modo constante, aunque con altibajos en las épocas
de las guerras y recesiones mundiales.

Los ferrocarriles
cupreras de la primera generacion

El primer ferrocarril cuprero del pais fue también el primero con que conté
Chile, es decir, el de Copiap6. A fines del decenio de 1850, mas de dos terce-
ras partes del tonelaje total transportado de bajada por la Comparnia Ferro-
Carril de Copiapd consistia en minerales de cobre (cuya importancia sextuplicaba
la de los minerales de plata). Veinte afios mas tarde, la importancia relativa de
los productos del cobre habia bajado a la mitad, aparentemente porque una
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mayor parte de la produccion se fundia en Tierra Amarilla Y otros puntos de
las zonas mineras, y por una diversificacion de la demanda, como el surgi-
miento de un trafico interesante de borato de cal” . Sin embargo, durante toda
su existencia, los derivados del cobre mantuvieron una gran relevancia dentro
del volumen movilizado por la Compariia Ferro-Carril de Copiapi.

g _ Cuadro N°7
EL TRAFICO DE LA COMPANIA FERRO-CARRIL DE COPIAPO EN 1882
Producto Quintales métricos transportados
Carban f[osil y coque 242 894
Minerales y ejes de cobre 164.744
Minerales y ejes de plata 53.906
Borato de cal 45.580
Efectos varios (carga general) 250.569
Equipajes 32.080

Fuexte: Copiapo Railway Co. Lid., Annual Report, 1882.

El Ferro-Carril de Copiapo fue el primero de varios ferrocarriles del Norte
Chico cuya razén de existir radicaba en el traslado de minerales, principal-
mente del cobre. Otro de los primeros tiempos, que dependi6 del transporte
de los productos del cobre, pertenecié a la Tongoy Railway Co. Ltd., inaugurado
en 1867, estatizado en 1901 y levantado en 1938, la que llev6 concentrados de
cobre desde las minas de Tamaya -al poniente de Ovalle- al entonces puerto
de Tongoy, donde también se levanté una fundicién®. Las ahora olvidadas
minas de Tamaya, en aquel entonces dieron origen a mas del 10% del cobre
producido en el mundo entero. Curiosamente, en el actual balneario de Tongoy
alin se conoce un barrio llamado “la estacion”, a pesar de que el iiltimo tren
partio hace mas de sesenta anos.

El ciclo de construccién, estatizacion y clausura se aprecia de manera
comprimida, en cuanto a tiempo, en el caso del ferrocarril de Tongoy, pero,
segiin analizado en el capitulo “El Estado se hace cargo”, la misma suerte
ocurrio también a otros ferrocarriles, aunque a veces demoraba un periodo
mayor. El caso opuesto al del ferrocarril de Tongoy fue el del ferrocarril de
Carrizal, ubicado en la costa al norte de Vallenar, inaugurado en 1864, estatizado
en 1929 y clausurado en 1961.

Algunos ferrocarriles mineros fueron de tan poco significado que el gobier-
no chileno no consideré necesaria la intervencion estatal para mantenerlos
operativos, una vez que las minas atendidas por ellos dejaron de producir. Uno
de éstos fue un oscuro y casi completamente olvidado ferrocarril construido por
la Comunidad Minera de la Viuda, cuyo nombre sugiere agrupacion de los

“ Veéase cuadro N° 7. . ;
“ Ricardo Nazer, José Tomds Urmeneta. Un empresario del siglo xix.
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microempresarios dedicados a la explotacion de los yacimientos cupriferos de
la zona del Algarrobo, a unos 35 km al este del puerto de Caldera (y que no
tiene relacion con la gran mina ferrosa del mismo nombre). La linea que se
tendio entre esos dos lugares cubrié unos 39 km de extension, su inauguracién
data de 1905. Al parecer, nunca llevé mas de unos pocos miles de toneladas
anualmente, menos ain que el ferrocarril de Santiago a San Bernardo, que fue
esencialmente un tranvia, dedicado casi de manera exclusiva al transporte de
pasajeros. Durante toda su existencia habria trasladado unas cien mil toneladas,
equivalentes a lo que transportaba el F.C.4.B. en poco mas de dos semanas. En
1926, registro un volumen de transporte de 82 t y dos pasajeros. El trifico de ese
misterioso ferrocarril descendio a cero alrededor de 1930.

Cuadro N° 8 .
PRINCIPALES FERROCARRILES PORTADORES DE MINERALES METALICOS
EN 1937
Ferrocarnl Largo Minerales Toneladas/ Propietario

(km| transportados ano’

F.C. de 834 cobre 0.8 Antofagasta (Chili) and
Antofagasta a Bolivia Bolivia Rly. Co. Ltd.
F.C. de 51 minerales 31.0 Chile Exploration
Chuequicamata de cobre

F.C. de Caleta Cruz 5l mineral 1.5 Bethlehem

Grande al Tofo de fierro

F.C. de Fueblo 99 cobre 0.1 Potrerillos Railway
Hundido

a Potrerillos

F.C. Rancagua a 72 cobre 0.3 Braden Copper

El Temiente

Nota: ® En millones de toneladas de trifico total, es decir, con los demas productos incluidos.

Fuexte: Carlos Huidobro, Nuestros Ferrocarriles, Ministerio de Fomento, 1939.

Cuadro N 9
PRINCIPALES FERROCARRILES PORTADORES DE MINERALES METALICOS
EN 1980
Ferrocarril’ Largo Minerales Toneladas Propieiano

(km) transportados  afio”

F.C. de Antofagasta 709 cobre 1.0 Antofagasta (Chili) and
a Bolivia Bolivia Rly. Co. Lid.
F.C. de 40 minerales 2.5 CobeLco
Chuquicamata de cobre

F.C. Romeral 71 Mineral 4.0 Compaiia de Acero del
a Guayacdn de fierro Pacilico

F.C. Algarrobo 56  mineral 4.0 Compaiia de Acero del
a Huasco de fierro Pacifico
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Ferrocarril’ Largo  Minerales Toneladas Propietario
(km) transportados  afo”™

F.C. de Pueblo LT cobre 0.6 CopkLct
Hundido a
Potrerillos
F.C. Transandino 37 concentrados (.4 Ferrocarriles del Estado
Chileno de cobre
Red Norte 2.637 minerales de 9.9 Ferrocarriles del Eatada
fierro,
concentrados
de cobre

Notas: * El nombre indicado no siempre es el nombre legal del ferrocarril; en algunos casos,
por constituir el ferrocarril una division de una empresa industrial, no tiene nombre legal.

** En millones de toneladas de trafico total, es decir, con los demas productos inclui-
dos.

FuenTE: Varias, incluida: Instituto Nacional de Estadisticas, Anuario de Transporte y Comunica-
ciones, 1980.

Otro ferrocarril, hoy igualmente olvidado y ubicado al sur de Iquique, era
de una trocha de 762 mm (2'6"): el Ferrocarril de Cerro Gordo a Challacollo, cuyo
proposito principal se concentré en el transporte de plata més que en el de
cobre: lo mencionamos por razones de conveniencia. Este ferrocarril, esen-
cialmente minero, de uso exclusivo de su propietaria, la Compaiiia Minera y
Beneficiadora de Cerro Gordo vio su inauguracion en 1897, siendo abandona-
do diez anos después. Traspasé su carga a los Nitrate Railways en la estacién
de La Granja. En el otro extremo de su ruta, ocupé la tecnologia del andarivel,
entre las minas de Challacollo y el pie de la montana del mismo nombre.

Estos ferrocarriles, v otros de la misma zona, atendieron minas de cobre
de alta ley, que a veces llegaba hasta un 35%. Las reservas de minerales de esa
calidad fueron muy limitadas y se agotaron durante un periodo de pocos dece-
nios, tal como habia ocurrido previamente en el Reino Unido a la mitad del
siglo. Sin embargo, ya antes de fines del siglo x1x, en los Estados Unidos se
explotaron minerales de una ley de un 2% 6 3%. La adquisicion de tecnologia
y capitales estadounidenses, que reemplazaron los de procedencia britanica,
permiti6 la explotacién de minerales chilenos de la misma calidad, evitando
que Chile sufriera el mismo destino del Reino Unido como gran ex productor
de cobre.

Los ferrocarriles cupreros
de la segunda generacion

El primer depésito de baja ley que se exploté en Chile fue el de The Braden
Copper Company, empresa fundada en los Estados Unidos en 1904 para ex-
traer y procesar los minerales de El Teniente, a la altura de Rancagua. Al
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principio, el producto era sacado de la zona de la mina en forma de concentra-
dos, transportados por una flota de 250 carros y dos mil bueyes a Graneros,
donde se efectuaba el trasbordo a los trenes de la red central sur de Ferrocarri-
les del Estado, que los movilizaban al puerto de Valparaiso.

Luego, en la zona de la mina, se construyé una planta concentradora, una
fundicién y, entre esa zona y la estacion de la red central sur en Rancagua, se
tendi6 una linea férrea de trocha de dos pies con seis pulgadas (760 mm). La
linea principal de casi 70 km fue completada en 1911, pero fue muy dificil de
operar, debido a una serie de problemas técnicos provocados por haber sido
construida a muy bajo costo. Por lo tanto, en 1916 se inici6 su reconstruccion:
se ampli6 el radio de las curvas mas cerradas, se colocaron rieles de mayor
peso, se reemplazaron los puentes de madera por estructuras metdlicas, etc. y
en 1919 se construyé un ramal de 2.6 km a la fundicion de Caletones.

Ese ferrocarril fue el anico en Chile operado casi exclusivamente por
locomotoras del tipo Shay, de las cuales habia dieciséis, distribuidas entre dos
modelos. Las maquinas Shayse distinguen por su extraordinario poder de arrastre
a bajas velocidades, pudiendo inscribirse en curvas muy cerradas, gracias a
que sus ruedas motrices se encuentran en bgguies o carros moviles, llamados
trucks en Estados Unidos. Poseen un conjunto de cilindros que trabajan ver-
ticalmente a un costado de la caldera (que, para acomodarlos, tiene que des-
plazarse hacia el otro lado), los que hacen girar un cigiienal instalado a lo
largo de toda la maquina para transmitir la fuerza a las ruedas a través de
pinones. Las locomotoras Shay fueron construidas solo por la empresa Lima,
de Ohio, y adquiridas en cantidades masivas por las empresas forestales del
oeste estadounidense*’. En Chile, ninguna se ocup6 en el transporte maderero;
mas unas pocas se emplearon en la construccién de ferrocarriles, que, en los
casos del £.C. Arica a La Pazy el Transandino, se destinaron a después a servi-
cios regulares. Algunos ferrocarriles nortinos, tales como los Nitrate Railways
y el EC. de Aguas Blancas probaron locomotoras Shay, pero el F.C. de El Teniente
fue el tinico en el pais que las adopt6 como su principal fuerza de traccion (ver
cuadro N° 33).

El F.C. de El Teniente tuvo dos variantes de maquinas Shay: la three-truck
dedicada a los trenes de carga, y la two-truck, usada en los de pasajeros. Un
ejemplar de cada modelo ha sido conservado.

A pesar de que formaba parte de la division de transporte de la empresa
minera, el £.C. de El Teniente ofreci6, ademds, un servicio para el puiblico. La
operacion de los trenes principales se dieselizo a principios de los afos cin-
cuenta, siendo abandonado en 1978, por la sustitucion de una carretera. Duran-
te sus ultimos anos, a raiz de la nacionalizacion de la gran mineria del cobre,
el ferrocarril y las operaciones mineras habian sido absorbidos por la Corpo-
racion Nacional del Cobre de Chile (CopiLco). La division El Teniente de
CopeLco sigue operando un ferrocarril electrificado, de uso netamente indus-

* Donald Binns, Articulated locomotives of the world. Vease, también, cuadro N° 33 en p. 228,
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trial de .Ia trocha de Stephenson (1.435 mm). El cobre es enviado a Rancagua
en camiones, donde se transfiere a vagones del Ferrocarril del Pacifico, el cual 1o
transporta al puerto de embarque (San Antonio o Valparaiso).

Aunque ya se explotaban minerales de cobre en la zona, la historia actual
de la presente mina de Chuquicamata comenz6é en 1913 con la formacién de
otra empresa estadounidense: la Chile Exploration Co. El ferrocarril de
Chuquicamata fue inaugurado a fines de 1914 y, a diferencia de El Teniente, se
trata de una operacion industrial, sin servicio para el piblico. La conexion
entre las instalaciones de la Chile Exploration y la linea principal del F.C.4.B.
se llevo a efecto mediante la construccién de un ramal del propio F.C.A.B. El
ferrocarril de Chuquicamata se tendié en la trocha estandar, moviendo siem-
pre volimenes masivos de material dentro del drea del mineral. En 1937,
transporto 12.500.000 de t de mineral, 7.900.000 de t de deshechos y 11.900.000
t de ripio, todo sobre una distancia promedio de 3,2 km. En algunas vias se
agreg6 un riel de trocha métrica para permitir la pasada de vagones pertene-
cientesal F.C.A.B.

En el transcurso de los afos, la traccion a vapor fue desplazada por la
eléctrica. En 1929, aproximadamente la mitad de la extension de las vias se
encontraba electrificada, lo que se consiguio, en un principio, al colocar otro
riel energizado. En ese afio catorce maquinas eléctricas y cincuenta y siete a
vapor se dividieron la ardua labor de remover el lastre y el mineral. Ocho
anos mas tarde, la flota de maquinas eléctricas habia subido a veintidds, bajan-
do las de vapor a diecinueve. Después de la Segunda Guerra Mundial, se
adquiri6 una flota de locomotoras diesel, siendo desplazado de manera paula-
tina por el transporte camionero. En 1995 continué atn en operaciones, en
una escala modesta, ahora como parte de la division Chuquicamata de CopeLco.

La mayor parte de la produccion de esta divisi6n es transportada por el
F.C.A.B. directamente desde el recinto de la empresa minera a un patio de
almacenaje en Antofagasta, donde es guardada hasta la llegada del buque
correspondiente. Hasta hace un tiempo, el traslado entre el patio y el puerto se
efectuaba en carros planos del afio 1908, con descansos a friccion. Ese trans-
porte se inici6 en 1915 y permitié que el £.C.A4.B. continuara operando de ma-
nera no deficitaria durante los afos de la decadencia de la industria salitrera.

Después de Chuquicamata, en 1927 entraron en produccion: la mina, la
planta concentradora, la fundicion, la refineria y el ferrocarril de Potrerillos,
de propiedad de una tercera empresa estadounidense: Andes Copper Mining
Co. La linea principal de este ferrocarril conecto las instalaciones mineras de
la compaiiia con la estacion de Pueblo Hundido (hoy Diego de Almagro) de
la linea longitudinal y de alli a través de un ramal de la antigua Red Norte de
Ferrocarriles del Estado, con el puerto de Chanaral. La linea de la empresa
cuprifera fue inaugurada en 1928; la de continuacion hasta Chanaral habia
sido construida por el antiguo Ferrocarril de Chanaral, e inaugurada en 1872. El
propésito de la ruta completa fue semejante al del ferrocarril de El Teniente,
es decir, transportar el producto metalico hasta un punto de embarque de otro



sistema de porteo, en este caso, el maritimo. En 1959, la explotacion del mine-
ral fue transferida desde la agotada mina Potrerillos a la nueva mina El Salva-
dor, aunque se continuara aprovechando la fundicién y otras instalaciones
construidas en la antigua mina. El ferrocarril fue estatizado en 1970 e incorpo-
rado a CopELCO en 1976. La produccion de la division El Salvador de CopeLco
comprende exclusivamente cobre refinado y su transporte esta en manos del
ferrocarril®.

La cuarta division de CopeLco, la Andina, ubicada en Saladillo, cerca de
Rio Blanco, inicio su produccion en 1967. No requirid la construccion de un
nuevo ferrocarril, sino sélo de un ramal que empalma con el EC.7.C. en Rio
Blanco, a 33 km de Santa Rosa de Los Andes. Es el trafico de la mina Andina
que mantiene con vida el tramo de trocha métrica de Rio Blanco- Los Andes
del F£C.T.C., a partir de la paralizacion de sus trenes internacionales, ocurrida
en 1984. Pero mientras el producto final de las demas divisiones de CopiLco
contiene un alto porcentaje de metélicos, como el cobre electrolitico o blister,
las instalaciones industriales de la division Andina no cuentan con una fundi-
cion por lo que su producto final consiste en concentrados, cuyo porcentaje
metilico no supera el 30% o 35%. Como consecuencia de lo anterior, en con-
diciones de ceteris paribus, cada tonelada de mineral extraida de la mina Andina
exige hasta dos veces mas transporte que una tonelada obtenida de las demas
minas. En la estacion de Saladillo se reciben anualmente casi 500.000 t de
concentrado de cobre que ubican a esta estacion en el primer lugar entre todas
las receptoras de carga de Ferrocarriles del Estado (ahora F.E.P.A.8.4.). El con-
centrado es llevado en tres o cuatro trenes diarios con rumbo por lo general a
la fundicion de la Empresa Nacional de Mineria (Exami) de Ventanas. Existe
una planta de bitrochaje en la estacion de Los Andes, donde termina la trocha
meétrica y comienza la ancha, actualmente en desuso. Los contenedores de
concentrado son transferidos a carros de trocha ancha en la misma estacién.

Aunque no existan otros ferrocarriles construidos o mantenidos para el
transporte de productos de cobre, éstos constituyen una parte significativa del
trafico de algunas otras lineas férreas, especialmente de FERRONOR y del F.C.A.B.
Los volimenes de concentrado y de cobre metélico por transportar dependen
de la relacion entre la produccion de las minas y la capacidad de las fundicio-
nes locales. Asi, por ejemplo, si la produccion de Chuquicamata o -‘Mantos
Blancos, situadas al noreste de Antofagasta, supera la capacidad de sus fundi-
ciones anexas, sus gerentes de produccion disponen de la posibilidad de des-
pachar el excedente por las vias de FERRONOR a la fundicion de la ENami de
Paipote, cerca de Copiapé, o a la refineria de Ventana por ferrocarril, camion
0 una opcion bimodal que involucra el transporte de cabotaje.

Las minas de cobre, de propiedad privada, producen, histéricamente, vo-
limenes por transportar inferiores a las divisiones de CopeLco, lo que reduce,
para ellas, la atraccion econémica del uso del transporte ferroviario. Sin em-

“ lan Thomson, Red Norte..., op. cit.
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bargo, en oportunidades en que la mina o planta concentradora se ubica cerca
de una linea férrea, ésta se aprovecha como en el caso del £.C.A.B., que trans-
porta cantidades apreciables de cobre metalico entre la mina Mantos Blancos
y el puerto de Antofagasta. La produccion de la fundicion Chagres, pertene-
ciente a la Cia. Minera Disputada de Las Condes, podria transportarse a los
puertos de Valparaiso o San Antonio por las vias de E.F.E. El transporte del
cobre chileno sigue dependiendo criticamente del transporte ferroviario y. en
algunos casos, como el de las nuevas minas Zaldivar y El Abra, al iniciar su
etapa productora, contemplan el uso del transporte ferroviario.

Los ferrocarriles
yel mineral de hierro

El transporte de un producto, como el cobre metilico, de alto valor por tone-
lada y de volumenes que pocas veces superan las 100.000 t al afio, podria
efectuarse, desde el punto de vista econémico, por camiones, si la produccién
se genera en una zona lejana de un ferrocarril existente. Sin embargo, en un
area en que faltan rios navegables, como el norte chileno, el transporte ferro-
viario se torna critico para la viabilidad econémica de la explotacion del
mineral de hierro.

El primer ferrocarril chileno cuyo propasito era el transporte de minera-
les de hierro, fue el de Caleta Cruz Grande al Tofo ubicado en la actual IV
Region del pais, con trocha de Stephenson. Por muchos anos, fue el inico
ferrocarril chileno dedicado a ese transporte. La empresa estadounidense
Bethlehem Steel Corporation, propietaria de los depésitos de El Tofo, a fines
de 1916 habia terminado la construccion de un ferrocarril desde su mina al
puerto de embarque de los minerales en Caleta Cruz Grande. A raiz de algu-
nas dificultades derivadas de la Primera Guerra Mundial, la habilitacién plena
de la mina ocurrié varios afios después de la del ferrocarril, que entré en
servicio normal en 1922. Aunque inicialmente la flota incluia algunas loco-
motoras a vapor, los servicios fueron totalmente electrificados en la misma
década de los afios veinte. Se trat6 de una linea de 30 km de ruta principal (la
extensi6n total fue de 51 km) de proporciones masivas. Los rieles tendidos
alcanzaron un peso de cien libras por yarda (49,6 kg/m) y cada una de las tres
locomotoras pesaba 120 t, con un peso por eje de 30 tons., que es el mas alto
jamas encontrado en Chile. La mina cerro su explotacion en 1960 y el ferroca-
rril fue levantado alrededor de 1974.

La misma empresa también fue duena del mineral El Romeral, al noreste
de La Serena, lo consideraba sucesor del Tofo. Para transportar el mineral,
construy6 un ferrocarril entre el sitio de la mina y el Km 2 de otro ferrocarril
privado ya existente, de propiedad de la Sociedad Cemento Juan Soldado
S.A., cuyas vias aprovechd para llegar a La Serena, desde donde los trenes
continuaron al puerto de Guayacan, al sur de Coquimbo, por la linea de la
Red Norte. Fue inaugurado en 1954. En el intervalo desde que la empresa
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THE HEAVIEST AXLELOAD 1N ChHiLE. The railway built between the iron ore mine of El Tofo
and the port of Caleta Cruz Grande belonged to the U.S, based Bethlehem Steel Caorporation
The line was electrified and was worked by the locomotives with the heaviest axleloading
used to date in Chile. Hence the rails were also the heaviest found in the country

Por 1os jiELes mAS pesanos pe Criie. El ferrocartil que atendid la mina de mineral de fierro
de El Tofo fue d!'}llll]]]l'(l.ld de la Bethlehem Steel Cor poration, de los Estados Unidos. Fue
electrificado y dotado con las locomotoras de mayor peso por eje que jamés han operado en
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cunstm?rera el ferrocarril del Tofo, la electrificacion de los ferrocarriles mine-
ros habia llegado a ser mas dificil de justificar, debido a los progresos técnicos
alcanzados en el area de la traccion diesel. Por tal motivo, desde un principio
el ferrocarril de El Romeral fue operado a diesel. Su trocha fue la métrica.

En 1971, tanto las minas de El Tofo y El Romeral como los ferrocarriles
correspondientes, fueron cedidos a la empresa estatal C.A.P. Ahora privatiza-
da, sigue siendo la propietaria del ferrocarril de El Romeral, mediante su filial
Compaiiia Minera del Pacifico. Es operado por una pequefia flota de locomo-
toras de procedencia estadounidense, la mayoria de las cuales son del modelo
GR-12 de la General Motors. En junio de 1987, adquirié también, de Ferroca-
rriles del Estado, el tramo de la linea entre La Serena y Coquimbo.

El decreto que confirma la venta de ese tramo a la C.A.P., aprobtj, ademas,
la transferencia, a la misma empresa sidenirgica, del tramo situado entre
Maitencillo y Empalme C.A.P. del ramal de Ferrocarriles entre Vallenar y
Huasco. A principios del decenio de los sesenta, la C.A.P. habia construido un
ferrocarril de trocha métrica de 50 km de largo, entre su mina de El Algarro-
bo y el senialado ramal en el punto llamado Maitencillo, ademas de otra linea
de 9 km, desde el Empalme y el puerto mecanizado de Guacolda. Hasta el
momento de la venta de los sefialados tramos a la C.A.P,, esta ultima habia
tenido que pagar peaje a la Red Norte por la utilizacion de sus vias. A partir de
la venta, la situacion se invirtio. La venta de los tramos a la C.A.P. fue promo-
vida por el Banco Mundial.

A partir de mediados de la década del cincuenta, la propia Red Norte se
transformé en un masivo transportador de minerales de hierro, segin lo ilus-
tra el cuadro N° 10. Esos minerales fueron movilizados entre las minas de
Cerro Iman, Carmen y otras, a veces, con equipo propio de las empresas
mineras, y los puertos de Chaiaral, Caldera o Huasco, desde donde se embar-
caban por via ocednica, principalmente a Japon, o por cabotaje a la planta de
C.A P. de Huachipato. A pesar de la cesion de los tramos sefialados a la CAP,
el transporte de minerales de hierro continué siendo de vital importancia para
FERRONOR en el decenio de los noventa, aunque desplazado a segundo lugar
en cuanto a t/km, por los productos de cobre. Estos acusan valores menores en
tonelaje transportado, pero mayores en distancias recorridas. En 1991, un 36%
de las tons/km transportadas por FERRONOR, consistio en minerales de hierro.

En 1992, FERRONOR, por cuenta de la Cap, construy6 un nuevo ramal de
unos 17 km, entre el Km 765 de la red central norte y la mina Colorados.
Desgraciadamente en 1993, el cese transitorio de la explotacion de esta mina
y la de Algarrobo creé serios problemas financieros a FERRONOR. Luego, los
precios internacionales del mineral volvieron a subir, retornando por los rie-
les de FERRONOR un trdfico importante de minerales de hierro, permitiéndole
generar excedentes operacionales”. A fines del siglo, FERRONOR transportaba
anualmente mas de cinco millones de toneladas de mineral por esta ruta.

1 Vease FERroNOR, Memorias, distintas ediciones.
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Cuadre N° 10
LA IMPORTANCIA DEL TRANSPORTE DE MINERALES DE FIERRO
EN EL TRANSPORTE TOTAL DE LA RED NORTE
(LA CALERA-PUEBLO HUNDIDO)
1952-1978

MINERALES DE FIERRO COMO PROPORCION DEL TRAFICO TOTAL, EXPRESADO EN:

Ao Toneladas T/km
1952 » .
1956 50% 46%
1958 69% b6%
1961 76% 78%
1965 R7% B4
1968 89% 87%
1972 B4% 70%
1976 B0, B4%
1978 B70 72%

Notas: ®Indica que el volumen de transporte de minerales de fierro no se especifico por sepa-
rado, por ser de significacién minima o nula.

Las cifras publicadas por Ferrocarriles del Estado excluyeron los minerales transpor-
tados en trenes de la Bethlehem (luego C.A.P.) entre [slon y Coquimbo.

Fuexte: Elaboracion propia, sobre la base de cifras publicadas en las Memorias de Ferrocarriles
del Estado.



EL ESTADO SE HACE CARGO

VUELTA AL PUNTO DE PARTIDA, UN POCO MAS DE CIEN ANDS

Hacia fines del siglo xx, en Chile, tal como ocurre en muchos otros paises, se
habla de la privatizacion de los ferrocarriles. Lo cual es inusitado, porque
durante los cien afios anteriores, en los debates acerca de la propiedad privada
o publica de los ferrocarriles, el énfasis siempre se puso en la conveniencia de
que el Estado adquiriera lineas férreas que, hasta ese momento, se encontraban
en manos del sector privado. Por distintas razones, el Estado chileno adquirié
acciones de empresas ferroviarias o ferrocarriles completos, desde 1858 hasta
1971. En muchos casos, la administracion estatal aparenta no haber sido muy
eficiente; sin embargo, vale recordar que las empresas privadas salientes casi
siempre habian invertido muy poco en los afios previos al traspaso de sus
ferrocarriles a manos del Estado. Hoy, la era de la estatizacién ferroviaria en
Chile parece haber llegado a su fin, iniciandose, en afios recientes, un proceso
de devolucion de algunos ferrocarriles al sector privado. A mediados de 1997,
solamente las lineas pertenecientes a CopeLco, la infraestructura y los servi-
cios de pasajeros de la Red Sur y el EC. de Arica a La Paz permanecieron en
manos estatales”, siendo el arriendo de este 1iltimo licitado a manos privadas
a fines del mismo ano.

EL AUGE Y DECLIVE DE LOS FERROCARRILES PRIVADOS EN CHILE

Uno de los aspectos en que la historia de los ferrocarriles de Chile se distingue
de la mayoria de los paises latinoamericanos es en el papel importante que
cumpli6, desde casi los primeros momentos, el Estado como operador 0 admi-
nistrador de una proporcion vital del sistema ferroviario. A partir de los pri-
meros decenios del siglo xx, el largo de la red en manos gubernamentales
siempre fue superior al de la red privada. La red privada chilena alcanzé su
mayor extension en los afios veinte, en que representaba el 44% de la exten-
sién ferroviaria chilena total. En aquellos afos, en paises como: Argentina,
Bolivia, Brasil, Colombia, Ecuador, Paraguay, Peri, Uruguay o Venezuela, la
gran mayoria, o toda la red ferroviaria, era de propiedad de empresas priva-
das, frecuentemente extranjeras. A partir de la senalada década, comenzo a
reducirse la red de propiedad privada. En términos relativos, habia comenza-

 lan Thomson, “Privatizacion al reves”.
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do a disminuirse a partir de fines del siglo anterior”’. Una parte fue clausurada
y desaparecio; la mayoria del resto fue adquirida, de una manera u otra, por el
Estado. Una fraccion importante de la obtenida por el Estado también ha deja-
do de existir, a pesar de que uno de los motivos importantes de la intervencién
estatal fue, precisamente, mantener los ferrocarriles en operacion.

El cuadro 12 presenta una némina de los ferrocarriles chilenos de uso
piiblico que en un principio eran de propiedad privada y que luego llegaron a
ser adquiridos por el Estado, indicando, ademas, el afio en que cambi6 del
sector privado al piblico. La estatizacién ocurri6 de una variedad de maneras
y por una diversidad de razones; en algunos casos, el gobierno adquirio el
ferrocarril, explicitamente, para evitar su cierre; en otros, la empresa comer-
cial propietaria del ferrocarril fue estatizada, por razones de ideologia politica
y, como consecuencia, el gobierno se hacia cargo del ferrocarril; a veces, la
empresa propietaria del ferrocarril lo ofrecia al Estado, por considerar poco
probable su explotacion rentable.

Las concesiones que autorizaron la construccion de los ferrocarriles priva-
dos exigieron su entrega al Estado, después de un numero determinado de
afios. Sin embargo, en Chile, salvo contados casos, no lograron sobrevivir
como empresas privadas el senalado numero de anos.

UTILIDADES PRIVADAS Y BENEFICIOS SOCIALES

Algunos ferrocarriles son comercialmente rentables, no obstante, es mas co-
rriente encontrar aquellos que son, deficitarios en el sentido comercial, pero
considerados beneficiosos en el sentido social o economico. Una razon que se
esgrime, de manera frecuente, a favor de la mantencion en operacion de un
ferrocarril es la reduccién del volumen de transito de camiones pesados, cau-
santes de la destruccion de las carpetas y subases de las carreteras y generado-
res de congestion vial. Esa consideracion influy6 en la decision de revocar un
decreto del ano 1986, que habia autorizado el levante de casi toda la linea de
la red norte entre La Calera y Caldera.

También, hay casos en que un ferrocarril se mantiene en funcionamiento
porque cumple algiin propésito social considerado valioso como, por ejemplo,
proporcionar accesibilidad a comunidades aisladas de la red de carreteras. Otro
motivo de la intervencion estatal se apoya en la premisa de que un ferrocarril
privado estd obligado a cobrar tarifas bastante altas para cubrir todos sus costos,
ademas de dejar un excedente para distribuir entre sus accionistas. Si el mismo
ferrocarril estuviese en manos del Estado, podria estar en condiciones de fijar
tarifas mas modestas. Estas podrian estimular el volumen de trafico y, por ende,
fomentar el crecimiento econémico de la zona cubierta por el ferrocarril**.

# Yéase cuadro N° 11.
** lan Thomson, El ferracarril y la eficiencia del sistema de transporte: algunos modelos de rees-
truciuracidn ferroviaria y sus deficiencias.
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Cuadro N° 17
LA EVOLUCION DE LA PARTICIPACION PRIVADA
EN LA RED FERROVIARIA CHILENA

Afio Proporcion de la red ferroviaria
chilena en manos privadas

1880 46.5%
(LA 56.9%
1890 59.7%
1895 50.5%
1900 51.10
1910 52.4%
1920 44.2%
1930 35.0%
1940 31.2%
1950 26.2%
1960 18.1%
1975 12.4%

Nota: La cilra para 1975 considera como ferrocarriles privados los de Tocopilla al Toco y de Ro
meral (aunque pertenecian, en esa época, a empresas del Estado).

Fuexte: Carlos Arrizaga y Raman Silva, El desarrollo ferroviario en Chile.

Segun veremos en el presente capitulo, los tres factores identificados arri-
ba han motivado, en distintas ocasiones, la intervencion gubernamental de los
ferrocarriles privados chilenos. Lo mismo ha ocurrido en otros paises con
gobiernos de todo tipo de ideologia u orientacion politica.

En Chile, el sector privado se interesé preferentemente en la construccién
de lineas férreas en las zonas mineras, sobre todo en el norte del pais, primero
en el Norte Chico y luego en el Grande. También construy6 ferrovias en la
zona carbonifera de la VIII Region. La extraccion de productos mineros es
intrinsecamente tanto ciclica, por las fluctuaciones en la economia mundial
que repercuten en los precios de venta, como temporal, en el sentido que,
tarde o temprano, las minas se agotan o alguien desarrolla alguna nueva tec-
nologia que deje desvalorizados los minerales.

Un ferrocarril tendido en una zona agropecuaria a veces pierde circula-
cién por la competencia caminera, pero el trafico sigue existiendo, sélo su
transporte se traslada a otro medio. En el caso de un ferrocarril minero puede
ocurrir que el propio trafico se disipe, sin embargo, no desaparece tan rapida-
mente la poblacién local, y atenderla para que no quedara aislada fue el moti-
vo de una parte de la intervencion estatal en los ferrocarriles privados chile-
nos. No obstante, la mera permanencia de un ferrocarril en una arida zona en
decadencia minera no es capaz de resucitar la economia local y, tarde o tem-
prano, el Estado puede decidir dejar de sustentarlo, provocando su extincion.
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Cuadro N° 12
LA CRONOLOGIA DE LA ESTATIZACION
DE LOS FERROCARRILES PRIVADOS EN CHILE

Ferrocarril Ano estatzado
Chanaral [LEE
Elgui 1890
Coguimbo 1RU5
Tongoy 1901
Copiaps 1910
Carbonifera de Lebi 1928
Transandino Chileno 1934
Carrizal 1941
Transandino por San Mariin 1943
Transandino por Antuco 1943
San Pedro-Quintero 1944
Nitrate Railways 1951
Arauco 1957
Anglo-Chilean Nitrate 1968
Taltal 1968
Braden Copper 1971
Potrerillos 1971
Bethlehem (El Tofo) 1971

Notas: El F.C. Arica a Tacna fue incorporado a ENaFeR, la Empresa Nacional de Ferrocarriles
del Peru, en 1972, unos treinta afios despues de su adquisicion por parte del Estado
peruano a su duefio, una empresa privada britanica.

Las fechas son aproximadas, porque, a veces, la estatizacion ocupo un periodo de varios
anos.

Las fechas indican el afo de la estatizacion, que no necesariamente coincidio con el de
la incorporacion a Ferrocarriles del Estado de Chile.

Fuentes: Carlos Huidobro D., Politica ferroviaria nacional, Ferrocarriles del Estado, Memorias
y lan Thomson, Privatizacién al revés.

La estaTizacion EN EL NorTE CHICO

El primer ferrocarril totalmente privado adquirido por el Estado chileno fue
el F.C. de Chanaral, por una ley del 20 de enero de 1888. Este ferrocarril se
construy6 en 1872 para atender minas de cobre y plata, sin embargo, tuvo una
existencia de s6lo dieciséis anos en manos de la empresa privada. Al dismi-
nuir los vohimenes transportados, la condicién fisica de las instalaciones se
deteriord. En 1887 el industrial y agricultor Enrique Bunster, empresario mo-
linero de la Araucania, lo compro con la idea de ocupar el material rodante,
por lo menos, y probablemente los rieles también, en un ferrocarril que pro-
movia en la zona de Collipulli. Fue la reaccién del pueblo local, ante la posi-
bilidad de perder su ferrocarril, que motivé la intervencion del Estado, adqui-
riéndolo a través de una ley del 20 de enero de 1888.
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Por un decreto del afio 1890 el Estado compré el Ferrocarril de Elgui,
construido cinco afios antes, y destruido casi totalmente en 1888 por una ex-
cepcional crecida de.l rio Elqui. La compra no se complet6 hasta 1895, por
razones presupuestarias.

El decreto que autorizé la compra por parte del Estado de la Compaiiia
del Ferrocarril de Coquimbo fue fechado el 11 de enero de 1895. En 1901 tam-
bién el Estado adquirio el Ferracarril de Tongoyy, en 1910, cay6 en sus manos la
pionera Compania Ferro-Carril de Copiapo.

El motivo de la estatizacion no siempre fue el mismo. En casos importan-
tes, los ferrocarriles adquiridos por el Estado no operaban a pérdida en el
momento de ser adquiridos, aunque sus perspectivas economicas no fuesen
muy alentadoras. Esas perspectivas sombrias solian significar que invertir en
ellos ya no fuera atractivo para los capitalistas privados. Por no atraer el inte-
rés de los inversionistas, la sobrevivencia del ferrocarril en el largo plazo
estaria comprometida; ademas, los intentos de los gerentes de recortar los
gastos podrian involucrar una reduccion fuerte en el mantenimiento de la via
y de los equipos, adelantando, asi, el momento en que el ferrocarril tuviera
que dejar de funcionar. Tal fue la situacion del F.C. de Copiapo.

La decadencia minera de la zona atendida por ese ferrocarril comenzé
muy pocos afos después de su construccion. Ya a fines de la década siguiente,
era evidente que la industria minera de la II1 Region estaba en dificultades: en
1869, la Junta de Mineria de Copiap6 ofrecié un premio de diez mil pesosa la
persona que descubriera un nuevo depésito importante de mineral de plata. El
historiador local Oriel Alvarez comenta que no hubo ganadores. Las minas de
Chanarcillo, atendidas por el ferrocarril a partir de 1858, ya en 1874 se encon-
traban en un estado de pleno decaimiento. El nimero de habitantes de la
propia ciudad de Copiapd habia subido de 12.425 a 13.381, entre 1854 y 1865,
bajando a 9.816 en 1895.

El colapso del sector minero regional se refleja, con mayor evidencia, en
los balances economicos del ferrocarril que en sus cifras del tonelaje transpor-
tado: durante casi toda su existencia como ferrocarril privado, este tonelaje
mostré una estabilidad notable, segin presentamos en el cuadro N° 13. Por lo
menos en sus primeras décadas de existencia, las tarifas cobradas por el £.C. de
Copiapd fueron bastante elevadas, por ejemplo, en 1883, ingreso $0.0781 por
cada t/km transportado, es decir, 165% mas que las de la seccion Santiago-
Talca del Ferrocarril del Sur. En este periodo, quiz, hubiera sido justo acusar al
Ferro-Carril de Copiapd por sus precios demasiados altos, debido a que su ex-
plotacién fue altamente rentable durante sus primeras tres décadas.
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Cuadro N 13
LA VIDA ECONOMICA DE LA COMPANIA FERRO CARRIL DE COPIAPO

Periodo Entradas Gastos de Coef. Km ! B i
explotacion explot. ruta pax carga
18521861 6.042.232 2.038.766 33,74% 100 861.459 58.708

1861-1871 f.654.871 2.787.322 41,88% 150 B(5.5604 YH.954
1871-1881 5.604.025 2.568.732 45,84% 210 H48.155 75.601
1881-1891 5.668.858 3.591.783 63,36% 240 733.8049 B6.8B75
1891-1901 £.721.092 4.942.6589 73,54% 240 h77.841 BH.467
1902-1910° 7.744.657 7.125.376 92,00% 240 718.501 75.222

Nota: *Observése que se trata de un periodo de nueve afios.

Fuexte: Marin, Los ferrocarriles..., op. cil.

Es evidente que la Compania queria mantener el valor real de sus tarifas
y. en 1899, un ano en que la inflacion llegé al 22%, particip6 en un intercam-
bio interesante de cartas con el Ministerio de Industria y Obras Piblicas: la Com-
pariia considero que estaba facultada para cobrar en moneda de oro de diecio-
cho peniques, lo que disputaba el Ministerio. Intereses locales en la zona atendida
por el Ferro-Carril de Copiapd se manifestaron insatisfechos con los intentos de
la Compariia de mantener el valor real de sus tarifas e insistieron ante el gobier-
no para que lo adquiriera, esperando que la estatizacion redundara en menores
tarifas y, por ende, en un estimulo a la produccion minera.

Sin embargo, vale observar que durante las altimas décadas de su existen-
cia, la rentabilidad de la Compania demostraba una tendencia clara a la baja,
incluso, operando a pérdidas en 1905 y 1906 Si el ferrocarril hubiese estado
en manos del Estado, podria haber ofrecido tarifas mas bajas, pero sélo si
hubiese sido subvencionado. De todos modos, el gobierno escucha las solici-
tudes de los intereses locales y, en 1910, compré la Compania Ferro-Carril de
Copiapi.

Una vez en manos gubernamentales, el F.C. de Copiapd pasé a ser manejado
por la Administracién de Copiapo de Ferrocarriles del Estado, que también
controlaba otros tramos ferroviarios, lo que dificulta bastante la identificacion
de la contabilidad de la Administracion con los resultados econémicos del
antiguo Ferro-Carril de Copiapd. Sin embargo, comparando sus resultados
economicos de 1910 (sin el Ferro-Carril de Copiapd) con los de 1912 (con ése) se
observa que las entradas de la Administracion subieron en unos $640.000, y
los gastos en $ 1.110.000. Por lo tanto, es probable que la administracién por
parte de Ferrocarriles del Estado haya acelerado la transformacion del Ferro-
Carril de Copiapé en una entidad deficitania.

# Veéase cuadro N° 13.
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No estamos en condiciones de determinar si la estatizacion de la Compa-
fia hubiera producido beneficios para la zona econémica que atendia. No
obstante, a la luz de las cifras se sospecha que no. La propia Empresa de
Ferrocarriles del Estado reconocio, en 1914, que los ferrocarriles aislados de|
norte, tal como el de Copiapé, se encontraban en un “estado ruinoso”. Marin
usa el ejemplo del Ferro-Carril de Copiapo para corroborar “la incapacidad del
Estado para administrar ferrocarriles™".

3 Cuadro N° 74
LA EVOLUCION DE COEFICIENTE DE EXPLOTACION DEL EC. COQUIMRO,
ANTES Y DESPUES DE SER INCORPORADO EN FERROCARRILES DEL ESTADO

Adfio Coeficiente de explotacion®
1892 0.53
1893 0.52
1894 0.53
1895 0.64
1806 Estatizado
L8497 1.03
LBYH 0.84
LBYY 0.94
1900 1.44
1901 1.24
1902 1.23
1903 1.36
1904 1.28
1905 1.28
1906 1.39
1907 1.48
1908 1.39

® Gastos divididos por entradas.

Fuexte: Elaboracion propia, sobre la base de datos incluidos en distintas ediciones de la Memo-
ria de Ferrocarriles del Estado y Marin, Los ferrocarriles..., op. cit.

Marin habria estado aiin mas convencido de laincompetencia del Estado
en esa area si hubiera podido ver el cuadro N° 14, el cual se refiere al caso del
Ferrocarril de Coguimbo, que fue administrado por Ferrocarriles del Estado a
partir de 1896. En la Memoria correspondiente a 1900, el director general de
Ferrocarriles escribe lo siguiente, refiriéndose al Ferrocarril de Coguimbo: “Mien-
tras todas esas deficiencias no se subsanen [...] serd mui dificil que la provincia
de Coquimbo recoja los beneficios que esperaba de la adquisicion por el Esta-
do de esa via”.

A pesar de perder dinero, el Estado mantuvo en operacion los ferrocarri-
les adquiridos, aunque sea de manera precaria. En algunos casos, hizo bastante

 Marin, Lasﬁrwmrrﬂe:..,. op. cit, p. 294,
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mas que s6lo mantenerlos funcionando; por ejemplo, en manos del Estado, el
FE.C. de Chanaral fue prolongado desde Salado (Km 34) hasta Pueblo Hundido
(Km 65) y, ademas, se le agrego un ramal de orientacién norte-sur, partiendo
del Empalme N° 2 —un punto cerca de Pueblo Hundido- a las minas de Inca
de Oro, el que luego llegé a formar parte de la linea Longitudinal Norte.

Cada vez que el Estado adquiria un ferrocarril en el Norte Chico, de una
trocha distinta a la métrica, la metrificd, generalmente colocando un tercer
riel de trocha métrica, para levantar algunos anos después el segundo riel
primitivo, de la trocha original. Su objetivo era unificar las trochas de los
ferrocarriles interconectadas al norte de La Calera. Por ejemplo, la trocha
original del Ferrocarril de Coquimbo fue la ancha de 1.676 mm (5' 6”). Los
tiltimos tramos se metrificaron en 1913. (Una parte del material rodante se
llevo a la Red Sur). La trocha original del F.C. de Copiaps fue la estindar de
Jorge Stephenson, es decir, de 1.435 mm (0 4’ 8'27) y la del F.C. de Tongoy fue
de 1.067 mm (3’ 67).

Muchos afios después de los casos ya mencionados, llegé a manos del
Estado otro ferrocarril minero del Norte Chico: el de Carrizal a Cerro Blanco,
tendido en una trocha muy poco comun en el mundo, de 1.270 mm (50" o 4’
4"). Tal como en el caso del FC. de Chanaral, el motivo de la intervencién
estatal fue el deseo de no dejar aislada a la poblacion local, tratando, al mismo
tiempo, de fomentar un renacimiento de la economia de la zona. En este caso,
las dificultades habian sido agravadas por los dafios causados a la infraestruc-
tura y al material rodante por un fuerte temblor y maremoto en 1922. A pesar
de que la linea ya estaba virtualmente paralizada cuando cay6 en manos del
fisco en 1929, la trocha de la via se metrificé en 1941, El trafico sufrié altiba-
jos; por algunos afios se beneficio de la revitalizacion de la fundicion de cobre
de Carrizal Alto, paralizando definitivamente en 1961.

La expansion de la red caminera por una parte y, por otra, de la flota de
camiones y buses, dejaron sin razon de existir a muchos ramales de la Red
Norte. Algunos se salvaron porque surgieron nuevos trificos que justificaron
su retencion, como fue el caso del propio Ferro-Carril de Copiapd que, durante
los decenios 1960 y 1970, atendié un movimiento importante de minerales de
hierro. En 1994, los tinicos tramos de los antiguos ferrocarriles privados del
Norte Chico que no habian sido abandonados, fueron los incorporados a la via
longitudinal de la Red Norte y los que llevaban, o potencialmente podrian
llevar, flujos importantes de minerales. Quiza el levante de algunos ramales
fuera prematuro, por ejemplo, si el de Salamanca ain existiera, estaria indica-
do para el transporte de los productos de la mina Pelambres al puerto de Los
Vilos. En lugar de transportarse ferroviariamente, el mineral sale por ducto.
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LA ESTATIZACION EN EL NORTE GRANDE

Los mismos procesos activos del Norte Chico, también se hicieron presente en
el Norte Grande. Sin embargo, en esta area geografica, el Estado no manifests
el mismo interés por comprar los ferrocarriles privados que se encontraban en
dificultades y dejo que ferrocarriles como el de Junin o de Aguas Blancas
murieran naturalmente, una vez que sus propietarios anunciasen su paraliza-
cién. No los adquirié porque no habia necesidad”’. La paralizacién de un ferroca-
rril salitrero se atribuia al cierre de las oficinas que atendia, y, una vez ocu-
rrido, la poblacién se iba, de modo que no tenia sentido la retencién de sus
servicios. Por alguna razon, el cese de actividades de una oficina salitrera se
llamaba “despueble”. Sin embargo, en un caso, el de los Ferracarriles Salitreros
de Tarapacd, o Nitrate Railways, el Estado si intervino.

La construccion de las lineas de la Nitrate Railways Co. Ltd. fue autorizada
en diversas fechas, mediante concesiones de diferente plazos, las que expira-
ron entre 1936 y 1974. El primer tramo que debid ser traspasado al Estado fue
el de Iquique a La Noria, cuya concesion exigio su entrega en 1936. (La con-
cesion, otorgada por el gobierno del Peri, fue reconocida por el de Chile,
despueés de la Guerra del Pacifico). Empero, la Nitrate Railways Co. Ltd. mantu-
vo este tramo en operacion, pagando un peaje por el derecho de hacerlo.

Después del término de la Segunda Guerra Mundial, con la industria sali-
trera en plena decadencia, la Nitrate Railways ya no tenia interés en seguir
explotando su red. Ferrocarriles del Estado intervino en septiembre de 1950 y
continud proporcionando los servicios a las oficinas que atin seguian con sus
actividades productivas (Prosperidad, Humberstone, Pefia Chica, Mapocho,
Victoria, Santa Rosa, Keryma, San Enrique, Iris y Alianza). Por un decreto de
febrero de 1951, las vias de la Nitrate Railways Co. Ltd. fueron anexadas a
FF.CC. del E. En septiembre de 1951, FF.CC. del E. recibieron formalmente
los bienes del Ferrocarril Salitrero.

Una vez en manos del Estado, al igual que en el Norte Chico, a fines de
esa década se puso en marcha un programa de metrificacion de la via, agre-
gandose un tercer riel y levantandose el segundo (de las lineas que todavia
seguian en operacion). También se aprovecho la oportunidad para racionalizar
la red de lineas en la zona, particularmente para abandonar la linea del Ferro-
carril de Iquigue a Pintados, a la salida de Iquique, dirigiéndose el trafico por la
ruta de la Nitrate Railways, que es el unico tramo de la red de la antigua
empresa inglesa todavia operativo a fines del siglo. A fines de los setenta, a
solicitud del ejército, por razones estratégicas, E.F.E. evalué la factibilidad de
rehabilitar las lineas del F.C. Salitrero al norte de Iquique hasta Zapiga, no
prosperando la idea.

' Lo mismo ocurrié con algunos ferrocarriles al sur de las zonas salitreras. Lease el caso
del ferrocarril entre las minas de Algarrobo y Caldera, en el capitulo “Los ferrocarriles y los mi-
nerales metalicos”.
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Los ferrocarriles salitreros de Tocopilla al Toco y de Taltal llegaron a ser
de propiedad estatal debido a que las empresas propietarias fueron incorpora-
das a SoQuiMICH, al nacionalizarse el salitre en 1968. El Ferrocarril de Taltal
suspendi6 su servicio en 1976, una vez que la iltima oficina salitrera de la
zona (Alemania) dejo de producir (aunque oficialmente cancel6 sus operacio-
nes tres afios mas tarde). En el afio 2000, el £ C. de Tocopilla al Toco contintia en
operacion, atendiendo las inicas dos oficinas que permanecen en produccion:
Maria Elena y Pedro de Valdivia. A raiz de la privatizacion de SoQuIMICH, el
ferrocarril de Tocopilla al Toco ha vuelto al sector privado.

Un caso especial es el de la Arica and Tacna Railway Company Limited. Este
ferrocarril fue inaugurado oficialmente el 1 de enero de 1857; los términos de
la concesion establecian el traspaso al Estado noventa y nueve afios mas tarde.
La concesion original fue concedida por el gobierno del Perii, pero la jurisdic-
cion fue asumida por el de Chile y, finalmente, de acuerdo con el tratado
Chileno-Peruano de 1929, volvié a ser el gobierno peruano quien recibiera el
ferrocarril a fines del plazo de la concesién. Sigue en operacién, casi exclusi-
vamente para pasajeros, y forma parte de ENAFER, o sea, de la Empresa Nacio-
nal de Ferrocarriles del Peri, aunque esta contemplada su transferencia a la
Empresa Nacional de Puertos (Enaru). ENaFER fue constituida en 1972; durante
los treinta afios anteriores habia sido administrada por el Estado peruano, ya
que la original empresa britdnica llegé a principios de los afios cuarenta a un
estado de virtual quiebra.

LA ESTATIZACION EN EL SUR

Tal como ocurrié en el norte, en el otro extremo del pais también el sector
privado se interesé en el transporte ferroviario de minerales, dando como
producto una red de alcance muy restringido. Salvo en los aios iniciales, el
transporte de pasajeros, productos agricolas o carga general no ofreci6 al sec-
tor privado un buen incentivo para invertir masivamente en ferrocarriles. El
motivo de la estatizacion en el sur no fue el agotamiento de las reservas sino
la ideologia politica en un caso (El Teniente) y los problemas financieros de
las empresas operadoras en los otros.

El sector privado no siempre era temeroso de invertir en ferrocarriles que
no estuvieran orientados a la mineria en el sur. Los primeros tramos del ferro-
carril de Valparaiso a Santiago (hasta Quillota) y el de Santiago al sur (hasta
Curico) fueron construidos y operados por empresas mixtas donde el gobier-
no participé como accionista. Sin embargo, en ambos casos, este arreglo no
resisti6 mucho tiempo. En 1858, el gobierno fue autorizado para comprar las
acciones en manos privadas de la quebrada Sociedad de Ferrocarril de Santia-
go a Valparaiso, que no habia logrado tender mas que el tramo Valparaiso -
Quillota por falta de capital, y mandé construir su extension hasta Santiago
por cuenta propia. Asimismo, el gobierno habia suscrito un 75% de las cuatro
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mil cuatrocientas acciones de la Compania del Ferrocarril del Sur; luego,
adquiri6 el 25% restante, autorizado por una ley del afio 1873, transformando
la Compaiiia en una empresa estatal,

Los mas importantes ferrocarriles privados en el sur fueron tendidos para
transportar cobre o carbon. The Braden Copper Company de los Estados Uni-
dos, duena de la mina de cobre de El Teniente, construyé, entre 1907 y 1910,
un ferrocarril de trocha de 76 cm entre la ciudad de Rancagua y el campamen-
to Sewell (69 km); siendo extendido a El Teniente, agregandésele en 1919 un
ramal de 3 km entre la estacion de Colén y la fundicion de Caletones. Aunque
construido para el transporte de trabajadores, insumos mineros y productos
del cobre, ofreci6 también un servicio al publico. El Estado llegé a ser duefio
de ese ferrocarril por la via de la chilenizacion del cobre. En 1966, se aprobo
la adquisicion por parte del Estado de un 51% de las acciones de El Teniente y
en 1971, CopeLco asumio el control total sobre las propiedades de la antigua
empresa estadounidense. Duré poco tiempo el ferrocarril en manos estatales,
porque en 1980 cesaron de circular los trenes sobre la mayor parte de su linea,
cuya carga fue absorbida por el transporte camionero. CopeLCO sigue em-
pleando el transporte ferroviario con fines netamente industriales dentro de la
zona del mineral y sus instalaciones anexas.

Los principales ferrocarriles carboniferos fueron:

— F. C. de Concepeion a Curanilahue, de 99 km.
- F. C. de Lebu a Peleco, de 67'2 km.

Ambos adoptaron la trocha de 1.676mm. También existieron ferrocarriles
para el transporte de carbon entre: Concepcion y la mina Cerro Verde de
Penco, Maquehua y la Bahia de Arauco, y entre Huena Pidén y Caleta Yane,
estos 1iltimos dos fueron levantados mientras ain eran de propiedad privada.

En el extremo sur, el mismo destino sufrié el ferrocarril de Punta Arenas
a la mina Loreto.

La linea principal del F.C. de Concepcion a Curanilahue fue construida entre
1886 y 1890, por la empresa briténica The Arauco Co. Ltd. Parti6 desde la
capital de la VIIT Region al sur, cruzando el rio Biobio por un puente de 1.864
a 1.889 m de largo (de acuerdo con la fuente de informacion ocupada). Ade-
mas, el 28 de abril de 1891 se inauguré oficialmente un pequeno ramal de 6
km a Arauco. La explotacion del ferrocarril result6 altamente rentable antes
de la Segunda Guerra Mundial. Cambié de duefio varias veces hasta 1957,
cuando su iltima propietaria del sector privado, la Compania Minera e Indus-
trial de Chile, lo transfirié al Estado, quien lo incorporé a los FF.CC. del E.
Continiia ocupado por trenes que atienden la planta de Celulosa Arauco S.A.,
situada cerca de la estacion de Carampangue, ademas de un trafico mas redu-
cido de carbén. Su flota de locomotoras era dominada por las del tipo tanque,
es decir, de ténder combinado.

Un ferrocarril que us6 exclusivamente maquinas tanque (incluidas dos del
tipo Shay) fue el F.C. de Lebu a Peleco, que inicio su vida en 1908, cuando se
autorizo la construccion de un ferrocarril entre Lebu y un empalme con FE.CC.
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del E. en Los Sauces. No lograron sus distintos duefios privados completarlo,
aunque, en 1914, su propietaria, la Chilian Eastern Central Railway Co. Ltd.,
termino los tramos Lebu - Los Alamos y Guadaba - Los Sauces, en ambos
extremos de la ruta proyectada. Presuntamente por deficiencias financieras,
dichos tramos fueron ofrecidos al Estado, quien rechazé la oportunidad de
adquirirlos. Sélo en 1928 el gobierno compré ambaos tramos existentes en esos
momentos (Lebu - Peleco y Purén - Los Sauces). En 1939, el ferrocarril fue
incorporado a FF.CC. del E. Partiendo de Los Alamos, hubo otro pequeiio
ferrocarril carbonifero privado de trocha de 600 mm, que no consiguié sobre-
vivir mas de unos tres anos, durante el decenio de los veinte.

El .C. de Los Lagos a Lago Rinihue fue proyectado como Transandino por el
Paso de San Martin. A pesar de la multiplicidad de vias de transporte usadas que
requerian varios transbordos en el trayecto, este ferrocarril en sus primeros afios
constituy6 un importante nexo entre Valdivia y San Martin (Argentina), pero
pronto, con el mejoramiento de otras combinaciones se convirtié en un mero
ramal rural, de poco trafico y, ademas, por haber sido tendido en la trocha de
un metro, de dificil integracién a la Red Sur. Fue ofrecido al Estado por sus due-
fios en 1936, basicamente por razones econémicas, recibiéndolo Ferrocarriles
del Estado en julio de 1943, de acuerdo a un decreto emitido a fines del afio
anterior.

Por el mismo decreto se autorizo la transferencia al Estado del ferrocarril
de Monte Aguila a Polcura, también de trocha métrica, que presenté una situa-
cion algo semejante al anterior y que habia sido proyectado como el Transan-
dino por Antuco.

Otro ferrocarril recibido por el Estado en la época en referencia fue el de
San Pedro a Quintero, para ser preciso, transferido definitivamente el 17 de
abril de 1944. Se incorporé a la Red Sur de Ferrocarriles del Estado un mes
después. Esta linea perteneci6 a la sociedad Ferrocarril, Puerto y Balneario Quin-
tero S.A. y su construccion se apoyo en una autorizacién concedida por un
decreto de 1918. Solamente en 1921 se inauguraron algunos tramos; su tendido
se completé en 1926. Sus entradas superaron sus gastos solamente en dos afios
(1922 y 1923); luego qued6 paralizado completamente durante 1929 y 1931.
En 1932 el gobierno intervino, volviéndolo a la vida bajo la tutela del Depar-
tamento de Ferrocarriles del Ministerio de Fomento. Ferrocarriles del Estado
recibio la linea en mal estado, y la condicién deficitaria del puente sobre el rio
Aconcagua hizo necesario limitar el peso cargado por carro a unas diez tone-
ladas. Ahora revitalizado, el ramal ve un trifico importante de minerales des-
tinados de la refineria de cobre de Exami en Ventanas.
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Recuadro N° 4
LAS AMBULANCIAS DE LOS CORREOS DE CHILE

Sin duda, los ferrocarriles chilenos transportaron correspondencia desde que empe
zaron a correr los trenes. En los comienzos, hubo empleados del correo que viajaban
en los trenes cuyas obligaciones consistian en la recepeion, cuidado y entrega correc
ta de las piezas postales en las diferentes estaciones del trayecto. Luego, se conocio la
ley de ferrocarriles promulgada el 6 de agosto de I862 que en su articulo 53 obligaba
a toda empresa ferroviaria a conducir gratuitamente:

1) Las valijas de la correspondencia que se giren por correo.

2) Al empleado que la oficina respectiva creyera oportuno encargar de la conduccion
de las valijas y

3) A los estafeteros, que la renta de correos creyera conveniente establecer en las li-
neas del ferrocarmil.

En el mismo afio, por decreto del gobierno, se nombré un agente ambulante para
el ferrocarril de Copiapo a Chanarcillo, prolongacion del primer ferrocarril chileno
de Caldera a Copiapo. Otra informacion antigua de que se tiene conocimiento es una
factura de la firma Chanalet Hnos. de Santiago, por el grabado de unos matasellos fe
chadores efectuado durante los meses de febrero y marzo de 1883. Fueron destinados
a las ambulancias N° 12 y 17 del ferrocarril de Valparaiso a Santiago, N” 20 de San-
tiago a Curicé, N® 21 de Curico a Talca y N° 22 de Santiago a Talcahuano.

No siempre los matasellos eran fiel testimonio de que la correspondencia habia
sido depositada en los buzones de las estaciones o entregada el empleado ambulante
de correos. También se solia estampar el imbre matasellos “Ambulancia” en aquellas
piezas postales dirigidas a lugares de poca importancia, cuya correspondencia no era
suficiente para despachar una valija cerrada y que fueron entregadas sueltas al ambu-
lante para su reparto durante el viaje.

Fue en enero de 1844 cuando el director de correos interino, Samuel Ossa Bor
ne dio los pasos necesarios para modernizar el sistema de ambulancias, dotando a cada
una de un timbre fechador. Ademas, se crearon cursos y recorridos de las ambulan-
cias que tres afios mas tarde llegaron al respetable numero de 55, destacandose entre
ellos uno de Ollagiie a Uyuni en el territorio boliviano, aparentemente atendido por
los Carreos de Chile. Al prolongarse las diferentes lineas de los ferrocarriles chilenos,
la designacion de los umbres frecuentemente tuvo que cambiarse asi, por ejemplo,
Calera - Palos Quemados se cambid por Calera - La Ligua para volver a cambiarse
por Calera - Cabildo. Tal vez para evitar el gasto y la molestia de estos cambios, las
autoridades postales decidieron adoptar un sistema de numeros para identificar los
diferentes recorridos, sin mencionar sus limites.

Los afios de mayor extension de lineas [érreas en Chile corresponden también
a la mayor cobertura del territorio nacional por el servicio de ambulancias del correo.
En 1924 funcionaron ciento siete servicios, algunos en lineas férreas que hoy son
historia y que ya no son recordados ni por los lugarefios, cuyos antepasados solian
acomodar su vida diaria a la llegada del tren que, fuera de sus pasajeros, traia cartas,
encomiendas y los diarios.

He aqui algunos ejemplos:

- 33 Calera - Pedegua;

- 47 Rancagua - Baios Cauquenes;
- 68 Chillan - Antuco;

~ 77 San Felipe - Putaendo;

- 81 Carahue - Temuco;

- 100 Saboya - Capitan Pastene;

- 102 Rancagua - Doiiihue;

- 103 Curic6 - Hualané;
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- 105 Ancud - Castro y
- 106 Linares - Colbun.

Posterior a la década de 1920, el numero de recorridos de ambulancias sigui6 cre
ciendo hasta 1958, ado que registro 136 servicios que abarcaron la totalidad de las li
neas [érreas existentes a la fecha.

El trabajo en los carros-ambulancias de los ferrocarnles (clasificados con la sigla
TP0) no era ficil. Los empleados carecian de las minimas comodidades para su traba
jo, a consecuencia, que se trataba de dos instituciones fiscales independientes entre si,
donde Ferrocarriles del Estado tenian que prestar servicios gratuitos a correos sobre
la base de la ley de ferrocarriles de 1862 ya mencionada. Agréguense a esto los cam
bios improvisados que se introducian a los carros, con casilleros sin rotwlar, luz insu
ficiente, con puertas que no cerraban bien y servicios higienicos que hoy calificaria
mos de inhumanos. Fue un alivio wanto para los ferrocarriles como para el personal
de Correos de Chile cuando, a partir de la década de 1960, el transporte de correspon
dencia comenzo a trasladarse paulatinamente desde el riel a la carretera. Abandona
dos quedaron los carros Tr0, algunos mandados a construir especialmente por la su
penonidad del Servicio de Correos para las ambulancias de mayor movimiento.

¢QUIEN TRAJO LA ZARZAMORA?
El nacimiento de la Red Sur

Durante el afio 1852, lentamente comenzaba a extenderse por Chile una cierta
exultacion ferroviaria. La construccion del enlace ferroviario entre Valparaiso
y Santiago ya no era una loca fascinacién; por el contrario, preocupaba tam-
bién a los agricultores de las provincias surenas. Empero el motivo de sus
preocupaciones era diferente. Ya no hablaban de cesantia entre los que vivian
del transporte por carretas, ahora temian el peligro que significaba el tren para
la colocacion de sus productos agropecuarios en el mercado santiaguino. éNo
podria ocurrir que las frutas del valle del rio Aconcagua llegasen mas baratas
a Santiago gracias al ferrocarril? Habia una manera practica y definitiva de
encarar el desafio, digamos bastante pragmatica: construir otro ferrocarril de
Santiago al sur. Repentinamente todos recordaban a Jorge Stephenson, quien
habia exclamado ante la Camara Baja de Londres: “iTodas las carretas de
Inglaterra se haran pocas para transportar a las estaciones las mercancias que
llevaran mis trenes!”.

No obstante tantas ideas progresistas, sélo en 1855 se constituyo una socie-
dad, bajo el nombre “Ferrocarril del Sur”, con un capital inicial de tres millones
de pesos. Un millén provenia de la Tesoreria de la Repiiblica. Muy pronto, sin
embargo, se vio en la necesidad de incrementar el capital a $ 4.756.000.

A pesar de contar entre sus primeros accionistas a personajes tan solventes
como: José Tomas Urmeneta, Domingo Matte, Matias Cousifio, Javier Errazuriz
Sotomayor, Emeterio Goyenechea Gallo, la sociedad tuvo serios contratiem-
pos en reunir el capital necesario para iniciar las obras, debido a que muchos
suscriptores no cancelaban a tiempo sus compromisos. Ademds, la sociedad
demostraba una sana cautela en la planificacién del trabajo. En 1855, ya eran
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de t(?dos conocidos los tropiezos sufridos por el ferrocarril de Valparaiso a
Santiago, producto de una deficiente planificacion y de la falta de experiencia.

Para explorar el trazado de la linea al sur, la sociedad “Ferrocarril del
Sur” contraté los servicios de los ingenieros Emilio Chevalier, Augusto Charme
y Horace Bliss, este iltimo ya en posesion de sélidos conocimientos en la
construccion de un ferrocarril, pues habia sido colaborador de William Wheel-
wright. Al no existir divergencias apreciables sobre la ruta a elegir, se inicia-
ron los trabajos en enero de 1856, quedando como ingeniero jefe Emilio
Chevalier, apoyado por un grupo de ingenieros de procedencia francesa y
norteamericana. Poco después de haberse dado comienzo a las obras, Emilio
Chevalier fue reemplazado por el ingeniero estadounidense Walton Evans,
quien habia sido asistente y sucesor del eminente ingeniero Allan Campbell
en la construccién del ferrocarril de Caldera a Copiapo.

El puente sobre el rio Maipo,
primera obra de Enrigue Meiggs

Desde el punto de vista topografico no se esperaban mayores dificultades, con
excepcion del paso sobre el rio Maipo, a la altura del kilometro 27. El ancho
del cauce que, en este lugar mide trecientos metros, se interpuso como una
barrera en el curso del nuevo camino de hierro. Constantemente varia la co-
rriente del brazo principal. Aqui, Enrique Meiggs dio las primeras pruebas de
su espiritu emprendedor. En tiempo plusmarca monto un puente de acero de
once secciones, de 363 m, entregado al servicio en julio de 1859, prosiguien-
do, de inmediato, con la via férrea hasta el kilometro 135. Ante las bocas
abiertas de miles de espectadores no acostumbrados a la velocidad de trabajo
de un Enrique Meiggs, el tren hizo su entrada a San Fernando en 1862. Luego
de una nueva suscripcion de acciones, en Navidad de 1868 se prolongd la linea
hasta Curicé, con un gasto total de $ 6.700.000.

El Ferrocarril del Sur nacio y se oper6 por seis afios como una “Empresa
Isla”, es decir, sin conexion ferroviaria directa al puerto de Valparaiso, por
donde debian internarse los materiales, rieles, locomotoras y carros necesarios
para su construccion y operacion. Esto significaba trasladar todos los equipos
y elementos por carretas desde el puerto a la capital. Especial esfuerzo requi-
ri6 el transporte de las pesadas locomotoras que, aunque parcialmente desar-
madas, exigian la potencia de sesenta bueyes para cruzar las cuestas de Zapata
y Lo Prado.

Seguramente para probar la calidad de sus productos, las primeras cuatro
locomotoras fueron encargadas a dos fabricas diferentes: la N° 1, Montt, de
pasajerosy la N° 2, Varas, de carga, procedian de Hawthorne de Leith, Escocia;
la N© 3, Santiago, y la N° 4, San Bernardo, de Rogers, Nueva Jersey, Estados
Unidos. Todas arribaron a Santiago en agosto de 1857 e iniciaron el servicio
entre Santiago y San Bernardo el 14 de septiembre de 1857.
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Cuadro N* 15
PERFIL LONGITUDINAL DEL FERROCARRIL DE VALPARAISO A SANTIAGO Y CURICO
(LINEA PRINCIPAL CONSTRUIDA POR ENRIQUE MEIGGS)
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1 = Altitud en metros sobre el nivel del mar.
3 = Distancia en kilometros desde Santiago.
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Diez anos sin avanzar en la Red Sur

Con la llegada del tren a Curicd, la sociedad Ferrocarril del Sur ya se encontra-
ba en poder del Estado, por haber tenido que recurrir, en varias oportunida-
des, a la hacienda publica para continuar las obras. Sélo comprometiendo la
solvencia de varios contratistas, verdaderos malabaristas financieros, se logra
empujar el riel a lo largo del valle central.

Por algunos anos qued6 suspendida la prolongacion del ferrocarril al sur
de Curic6. Por otra parte, se avanzé en la construccién del ferrocarril de
Talcahuano a Chillan dejando la estacion de San Rosendo como futuro empal-
me a la Araucania. Destacose en esta seccion el ingeniero estadounidense Juan
Slater a cuya destreza se debio la oportuna terminacién de esta via en 1872 y
quien, posteriormente, fue encomendado por el supremo gobierno para cons-
truir el enlace faltante entre Curicé y Chillan, completado en 1874.

Asi, antes de la crisis economica de 1875, la presencia permanente de
litigios limitrofes y el estallido de la Guerra del Pacifico, en 1879, el Estado
chileno, que ya controlaba en su totalidad la inversi6n ferroviaria en la zona
sur del pais, habia emprendido audaces obras de construccion de nuevas li-
neas. En 1872 se alcanzo a inaugurar el primer tramo del ramal de San Fernan-
do a Pichilemu, fuera de contratar la unién entre Curicé y Chillan mas dos
ramales de San Rosendo a Angol y Los Angeles.

Las hostilidades limitrofes con Argentina y la Guerra del Pacifico inte-
rrumpieron el avance continuo de estos trabajos. Sélo asi se explica que du-
rante los once anos transcurridos entre 1876 y 1887 no se entrego ni un solo
kilémetro de nuevos ferrocarriles por cuenta del Estado chileno.

Es comprensible que el Presidente, a quien toco la dura herencia de la
Guerra del Pacifico, Domingo Santa Maria, se dedicara de modo preferente a
concluir la guerra y liquidar sus responsabilidades antes de emprender nuevas
empresas, aunque la misma guerra habia demostrado de forma clara la insufi-
ciencia de la red ferroviaria del valle central.

Por la Araucania, a todo vapor

La pacificacion de la Araucania y la incorporacién de estos territorios a la econo-
mia nacional, al sur del rio Biobio con la llegada de colonos alemanes, suizos,
franceses, italianos y otros, hizo imperante la penetracion de las vias férreas a las
tierras hasta hace poco indémitas. En 1883 se llamo a propuesta publica para la
prolongacion del ferrocarril de Angol a Traiguén, con miras de llevarlo hasta
Temuco, pero un nuevo estudio llevado a efecto por el ingeniero chileno Victor
Aurelio Lastarria, propuso tender la linea troncal por el valle central partiendo
desde la estacion Robleria del ferrocarril de Angol, al Fuerte Victoria.

El contrato de construccién fue asignado en 1884 a la empresa Meyers y
Hillman, este iltimo ingeniero estadounidense, quien ya habia trabajado a las
ordenes del legendario Enrique Meiggs.
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adoptar una ruta a Temuco mucho mis directa

INAUGURACION DEL ViADUCTO Mavieco. En octubre de 1890, se inaugurd el legendario
viaducto sobre el no Malleco, de aprosamadamente 100 m de altura. Su habilitacion permitic

sar Angol y Los Sauces que inicialmente

se habia contemplado. En los anos 1920 fue rado, para acomodar el peso de las

locomotoras mis grandes cuya introduccion se pla wit. Hubo un solo viaducto ferroviario

en Chile mas alto que el de Malleco. (S/L/D.A/D.A

THE OPENING OF THE MALLEC

18O, It was an engineenng marvel of the

pucT. The Malleco viaduct was inaugurated in October

imes, being approxamately 100 meters high and

st railway v

the second high aduct in Chile. It enabled the main line from Santiago to be

routed directly to Temuco, rather than by a roundabout route further to the west through
Angol and Los Sauces. In

19205 the structure w ngthened to withstand the weight

wier locomotives which it was planned to put into service




CENTENAIIO DEL vIADUCTO MarLEco. En 1986, se electrificd la via [érrea sobre el vi T'HE CENTENERY OF THE MaLLECO viapucT. The tracks ac ross the Malleco viaduct were
Malleco y "|"|'I’I|{II"IIII\['I!l'Ill'JJII-lllz-l)ll'll.llhl.lI|||l|'-||ul 1990, que aqui fue electrified in 1986. When the time came to celebrate its centenery, the special train as it is
arrastrado por una locomaotora eléctrica de tipi Segin el Guinness Book of Railway Facts wehich is seen here was hauled by a type 32 electric locomotive s ccording to the Guinness
and Feats, el viaducto Malleco es el puente ferroviario 21° mis alto en el mundo. Ha sido Book of R ay Facts and Feats, the Malle iaduct is the 21* highest in the world It has

Aeclifsdo mopumento histdrico nacional. (L T/LT/LT been declared a national historic monument
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Cuadro N° 16
LOCOMOTORA 2-6-0 TIPO 57 DEL FERROCARRIL CENTRAL
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Constructores: North British, Reino Unido (1908), Henschel, Alemania (1912-1913), Soc. Maestranza i1 Galvanizacién, Chile y Balfour Lyon, Chile (1913-
1914).




Las obras se iniciaron de inmediato y en febrero de 1888 la punta de rieles
se hallaba en Collipulli, a 589 km de Santiago, donde los ingenieros debieron
hacer un pequeno alto en sus labores, esperando la llegada de las piezas del
viaducto del Malleco, encargadas a la mundialmente conocida empresa fran-
cesa Schneider & Cia., Le Creusot. De una envergadura de 347 m y una altura
aproximada de 100 m, vino a ser uno de los puentes ferroviarios mas altos de
Ameérica del Sur, superado en Chile sélo por el puente Conchi sobre el rio
Loa del F.C. de Antofagasta a Bolivia de 102,6 m, fuera de servicio ferroviario
desde 1918.

La solemne inauguracion del viaducto del Malleco se efectué con la pre-
sencia del presidente José Manuel Balmaceda, el 26 de octubre de 1890. En el
mismo afio, las ciudades de Traiguén y Victoria despertaron al sonido del
pitazo del primer tren.

Desde sus comienzos, la plana técnica superior y el personal de maquinistas
era conformada, en su mayoria, por ciudadanos extranjeros entre los cuales se
destacaban los norteamericanos. Muchos ya habian participado en los primeros
dias del F.C. de Valparaiso a Santiagoy en el F.C. de Caldera a Copiapd. El primer
maquinista chileno fue Manuel Jestis Escobar, quien tuvo que recurrir a mil
triquifiuelas para obtener un trato semejante al que se dio al personal extranjero
que, a deducir por las actas de sesiones del directorio de la empresa, causé, mas
de una vez, fuertes dolores de cabeza a los ejecutivos del ferrocarril.

Adin sin conexi6n directa a la zona central del pais, también las provincias
del sur dieron un vigoroso impulso a la construccién de ferrocarriles. Asi,
mucho antes de contar con una via troncal a Santiago, desde la surefia ciudad
de Valdivia se tendia el riel en direccion a Osorno y, finalmente, en 1913 las
locomotoras 2-6-0 tipo 57, recientemente entregadas por las fabricas North
British de Escocia y Henschel de Alemania, despidiendo largas columnas de
humo y vapor, jadeantes después de recorrer fatigosos 1.080 km, completaron
su carrera triunfante en la ciudad de Puerto Montt. El Ferracarril Central, como
ahora se llamaba, habia llegado a su punto final.

En 1975, noventa maquinas de este tipo ain se encontraban en servicio.
(Véase cuadro N 16).

Las empresas contratistas o “sindicatos”

La construccion del Ferrocarril del Sur dio lugar a la aparicién de pintorescas
empresas contratistas, o “sindicatos”, como se les llamaba entonces. Tanto en
Chile ~mas todavia en la Red Norte- como en otros paises de toda América,
estos “sindicatos” —no tuvieron relacion alguna con las instituciones de repre-
sentacion gremial que hoy entendemos como tales— supieron granjearse una
triste celebridad utilizando procedimientos que, aun, con mucha benevolencia
no podrian calificarse de muy correctos. Quizas, algunos de ellos pretendie-
ron orientar sus acciones en los métodos de un Enrique Meiggs, sin reparar en
las dos cualidades basicas que en él eran caracteristicas: cumplir siempre lo
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prometido y realizar un buen trabajo por un buen dinero. Poco o nada de esto
era propio de los “sindicatos”™.

Para éstos, el dinero era para gastarlo a manos llenas, sobre todo si se
trataba de dinero ajeno. O simple y directamente paraba en los bolsillos de los
contratistas. No tenemos por qué callar algunos nombres: The North & South
American Construction Company, la empresa belga Howard Syndicate, ase-
sorada por el profesor monsieur Louis Cousin, mister George K. Stevenson; la
Societé Anonyme d’etude de construction et d’explotation de chemins de fer
au Chili, el Sindicato de Obras Publicas y otros tantos mas. Algunos de los
contratistas habian sido colaboradores directos de Enrique Meiggs como Juan
Slater, honrosa excepcion de la regla, quien, ya independiente, construyé el
tramo entre Curico y Chillan mas algunos ramales.

El procedimiento empleado se presentaba muy sencillo: primero era im-
portante obtener del supremo gobierno un contrato para la construccion de un
ferrocarril. Lo que no demandaba un gran esfuerzo, porque hubo tiempos en
que casi a diario el gobierno llamaba a licitaciones para construir nuevas vias
férreas, adjudicando los trabajos a empresas que s6lo de palabra conocian la
verdadera problematica encerrada en el tendido del riel. Era, mas bien, cues-
tion de habilidad politica. Hasta aqui las expensas se mantenian dentro de un
marco relativamente holgado.

Contrato en mano, llegaba el momento de interpretar las condiciones. En
general, el gobierno chileno garantizaba una amortizacién anual del capital
invertido desde 0,5% hasta un 2%, con un interés anual de un 5%. Hace cien
afios, estas condiciones no eran tan malas como hoy dia suenan.

Acto seguido, los “sindicatos” negociaban sus contratos en las bolsas de
Comercio de Londres y de Nueva York. Cominmente se emitian bonos o
debentures, otorgando un descuento o disagio superior a un 30%. £1.000.000 en
el papel producian, en el mejor de los casos, £700.000 en efectivo.

Desde luego, amortizacion e intereses se calculaban sobre el millon ente-
ro, y visto asi, la rentabilidad de la inversion ascendia, mas o menos, a 3% por
concepto de amortizacion y a 7% por intereses. Para mayor tranquilidad de
los inversionistas, quedaba al final de la operacién una utilidad liquida de
30%. Y todo, sin que hasta el momento se hubiera dado un solo martillazo.

Ante el umbral del siglo xxI1 se diria que, vistas de este modo, las condi-
ciones ya parecian mas atractivas, incluso, dentro de lo que se llama una
economia de mercado.

Enseguida, comenzaba la construccion. Existian parajes por cuya travesia el
gobierno chileno otorgaba un bono adicional por kilometro construido, de £3.500
a £4.000. En consecuencia, los contratistas solian tender curvas imitiles, deno-
minadas hoy, popularmente, “vueltas del ingeniero”. Desde luego, estas “vuel-
tas del ingeniero” se hacian donde no causaban muchos gastos, haciendo resal-
tar aiin mas su total inutilidad. Poca cabida quedaba al trabajo honesto.

Un siglo después, aquellos peculiares “sindicatos” han desaparecido. Sin em-
bargo, de ellos queda un recuerdo durable e imposible de erradicar: la zarzamora.

102



Inspirados en modelos europeos, los “sindicatos” contratistas solian afir-
mar los terraplenes de sus construcciones mediante plantaciones de zarzamo-
ras. El clima benigno y la gran variedad de aves en Chile, rapidamente contri-
buyeron a la extension de esta planta, que hoy constituye una verdadera plaga
para la agricultura de las zonas central y sur.

Locomotoras de todo el mundo, iunios!

Mientras se tendian los rieles, se procedia a adquirir el equipo rodante a lo
largo y ancho del mundo entero. Aunque el Ferrocarril del Sur pronto pudo
establecer una cierta normalizacion técnica, puesto que los “sindicatos” nunca
tuvieron una influencia decisiva sobre la red entera, en muchos casos la selec-
cion del equipo no se hizo por razones técnicas sino, exclusivamente, sobre la
base de precios y condiciones de pago. Las primeras locomotoras se compra-
ron en los Estados Unidos y el Reino Unido. Entre ellas, se destacaron las de
dos ejes motrices, de Baldwin y Rogers.

A principios del presente siglo la famosa empresa alemana Borsig entrego
sus 0-6-0, con cilindros interiores, tipo 47, apodadas por los ferroviarios chile-
nos “macho aleman”, Utilizadas de manera preferente en servicios de manio-
bras de patio, el iltimo ejemplar del tipo 47 fue retirado recién en 1975, después
de sesenta y siete anos de abnegada y humeante labor. Aunque buenas estas
locomotoras, particularmente para labores de “remolque” en pendientes fuertes
(maquinas ayudantes) y trenes de carga de baja velocidad, su adquisicion esta
rodeada de misterio, y quizas algunas sospechas. Locomotoras de ese estilo, es
decir, 0-6-0 de cilindros internos, habian sido siempre muy escasas en Chile,
porque la calidad menos que excelente de las vias hizo conveniente el uso de
méquinas con un boguie o eje no motorizado delantero, para guiarlas por las
curvas. Las primeras nueve locomotoras del tipo 47 fueron encargadas en julio
de 1904, a través de los sefiores Mauricio Gleisner i C.*, de Santiago, sin solici-
tar ofertas competitivas a “ninguna casa conocida en estos negocios™ y las
demis se encargaron, en distintas ocasiones, al mismo fabricante, porque ya se
habian pedido las primeras. Por lo menos, algunos de los pedidos siguientes
fueron efectuados antes de que arribasen al pais las locomotoras encargadas en
julio de 1904, Cada locomotora cost6 $ 44.900 oro; la Baldwin de los Estados
Unidos ofreci6 fabricar locomotoras de dimensiones iguales por 3 37.777 cada
una, y por $ 35.555 oro para maquinas con cilindros externos.

La Borsig no entrego locomotora alguna a la Red Sur hasta 1905; entre
1905 y 1908 entrego la cantidad impresionante de 113 maquinas; y la unica
locomotora de marca Borsig que se recibid, posteriormente, fue la nimero 18,
que Ferrocarriles no encargd, sino fue adquirida en un remate de los remanen-
tes de la exposicion industrial de Buenos Aires de 1910. Otras fuentes sefialan

# Oficio del ingeniero Pedro Leon Gonzalez al Director Jeneral de Ferrocarriles, 21 de ju
lio de 1905.
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Fin bE Las Micrio ALemdy, Las locomotoras de tipo 47 se llamaron las Macho Alemdn por su
fuerza en relacion con su tamario y por haber sido fabricadas por la empresa Bersigen Berlin

Fueron encargadas en distintos momentos, a partir de 1904, y llama la atencién que se

pidieron muchos ejemplares adicionales antes de que los primeros habian llegados al pais;

por no estar dotadas con un bissel o bogwe delantero, ne ) se adaptaron bien a las vias chilenas

Sin embargo, las iiltimas sobrevivieron unos setenta afios, como la N° 388, vista aci en la

casa de maquinas de Osomo. (E.R/ER./E.R

{

LAST DAYS OF THE TYPE 47 0-6-05, The ty pe 47 0-6-0s were ordered from Borsigin Betlin
around 1905, They had a reputation of being strong engines for their size, but, since they
had no leading bogie or radial axle to guide them around the curves, suffered from heavy
flange wear. Even so the last remained in use for around 70 years, Here N* 388 simmers at
the Osorno motive power depot at the end of its life




que fue obsequiada por el gobierno argentino para conmemorar el centenario
de la independencia nacional.

También la locomotora del tipo 54, clasificada como 0-6-0T, y construida
por diversas industrias europeas bajo el denominador comiin “T 3", entre los
anos 1878 y 1914, y de la cual se dice que mas de tres mil unidades vieron los
rieles del mundo, recorrié el sur de Chile. Las tres iiltimas estaban aiin en
servicio activo en 1978, incluso, sobreviven en la actualidad. Hanomag, Ale-
mania, entrego la version chilena en 1908. Maquinas comparables fueron ven-
didas por Baldwin, Estados Unidos (tipo 56), en 1906 y Diibs, Escocia (tipo 39)
a fines del siglo x1x, adquiridas de segunda mano.

El siglo xx vio en la Red Sur, incluyendo el Ferrocarril de Valparaiso a
Santiago, que se administraba por separado, el equipo rodante senalado en el
cuadro N° 17:

Cuadra N° 17
MATERIAL RODANTE Y EXTENSION DE LA RED SUR
A PRINCIPIOS DEL SIGLD XX

Locomotoras a vapor 266
Coches de pasajeros 295
Carros de carga 4.058

La red comprendia una extension de

Via central trocha de 1.676 mm 958 km
Ramales trocha de 1.676 mm 512 km
Total 1.470 km

Recurriendo a factores que eran comunes para medir su capacidad de
transporte, en los ferrocarriles de aquel entonces, por diez kilometros de via se
contaba en Chile con dos locomotoras, mientras cifras comparables de otros
paises eran:

Alemania (1907) 4,4 locomotoras
Francia (1903) 2.9 locomotoras
Austria-Hungria (1903) 2.9 locomotoras
Argentina (1906) 1,1 locomotoras

Debe considerarse, también, que el valle central de Chile reunia, a la
sazon, sélo 2,900,000 de habitantes, sin embargo, la Red Sur, en 1900 trans-
porté 6.600.000 de pasajeros y 2.100.000 de t de carga.

La crisis ferroviaria de los comienzos
del siglo xx

El comienzo del siglo xx marcaba en Chile el principio de una de las tantas
crisis ferroviarias por las que atraveso el pais. Hasta entonces, una eficiente
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administracion habia sabido dirigir la empresa, dejando pequenas, pero soli-
das utilidades, sin embargo, dia a dia iba en aumento una creciente politizacion
del Ministerio de Ferrocarriles. Producto de lo anterior, crecia también el
mimero de personas cuyos favores politicos era necesario cancelar con em-
pleos estatales. Mientras entre los afios 1884 y 1907 las tarifas ferroviarias, por
razones también politicas, se mantuvieron sin reajustes y muy luego cesaron
de compensar los aumentos de los costos, hubo que recurrir al viejo método
de alzar las tarifas para cubrir la desvalorizacion y el mayor gasto, a pesar de
que hoy se suele decir que en los buenos tiempos antiguos los precios no
subian, los ferrocarriles chilenos alzaron sus tarifas en los primeros anos del
presente siglo entre un 60% y hasta un 150%.

Los resultados de este vaivén financiero rapidamente quedaron a la vista,
De pronto, la mitad de las locomotoras se hallaba fuera de servicio, y a las
restantes se les tuvo que exigir recorridos de mas de 50.000 km entre dos
revisiones generales lo que en aquellos dias era considerado excesivo. Desde
luego. esto no favorecia su estado de conservacion técnica, siendo previsible
el dia de la bancarrota total del sistema ferroviario estatal chileno.

Franz Doerner,
el real consejero ferroviario prusiano

El gobierno del presidente Pedro Montt representaba la esperanza de orden y
de progreso. Dispuso la contratacion en Alemania del Real Consejero Ferro-
viario Prusiano -asi era su titulo completo- ingeniero Franz Doerner, quien
llego a Chile en 1910, ano del fallecimiento del presidente Pedro Montt, incan-
sable trabajador, agobiado por el exceso de preocupaciones, murié en el puer-
to aleman de Bremen a donde se habia dirigido en busca de salud.

De inmediato, Franz Doerner inspeccioné a fondo todo el sistema ferro-
viario chileno. Se dijo que éste era el reflejo de las arraigadas corruptelas y de
la indisciplina de los sectores que, por encontrarse en el gobierno, debian
haber apoyado a su Presidente, pero con sus maquinaciones s6lo contribuye-
Tom a su prematura muerte.

Algunos viejos ferroviarios solian describir las inesperadas visitas de
Doerner de la siguiente manera:

Sin previo aviso llega Doerner en el dltimo tren a una estacion solitaria,
cabecera de un ramal. Nadie en el andén, s6lo un portaequipajes a quien se
dinge:

“¢Donde esta el jefe de estacion?”.

“Ya se fue a su casa”.

“Pero, i cémo, no debe despachar el dltimo tren?”.

“No es necesario. Este tren se queda aqui y regresa mana-
na por la manana”.
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Lajv.'preguntas de este “gringo” le parecen bastante superfluas, él no sabe
con quién esta tratando. En el entretanto, Doerner ha descubierto que la senal
ubicada frente al edificio de la estacion indica “via libre”.

“¢Coémo funciona esto? iLa senal esta en ‘via libre’ y Ud.
acaba de decirme que ya no hay tren hasta manana!.
Bueno —contesta el pobre maletero, cansado de tantas pre-

guntas— podria ser que mafana el jefe llegue tarde y el tren ya
tenga que haber salido”

Doerner encontré en Chile a un gran colaborador en el subsecretario del
Ministerio de Ferrocarriles (hoy Ministerio de Obras Piiblicas), Luis Schmidt,
hijo del fundador de Temuco. Conjuntamente elaboraron un plan general de
cinco anos de modernizaciones de vias y obras, por un valor de $143.200.000.

Poco antes de poder definir bien su proyecto, el plan de Doerner cayé en
manos de los politicos, se vio envuelto en las rencillas por la sucesion del
presidente Pedro Montt y se utiliz6 para las mas denigrantes argumentaciones
demagogicas. Hasta se dudé de la integridad moral y profesional de su autor,
ni siquiera por causar un dano irreparable a Doerner que, en el fondo, no era
de mucha importancia dentro de los circulos politicos chilenos, sino para
herir a las personas que eran responsables de su traida.

Esimportante destacar que Doerner provenia de un pais monarquico, rigi-
damente jerarquizado y, como tal, dificilmente podia esperarse de €l mucha
habilidad para amoldarse a las contingencias politicas chilenas. Mas aun, el
gremio ferroviario habia atravesado recién duras luchas sindicales que culmi-
naron con su participacién en la Gran Federacion Obrera de Chile.

Otro obstaculo que Doerner encontré en Chile fue la imagen de Omer
Huet, eminente técnico belga comisionado, por resolucion gubernativa de
1907, para poner a la empresa de Ferrocarriles del Estado a tono con el progre-
so técnico. Tenia que ser dificil, por no decir imposible, hacer trabajar a estos
dos genios del mundo ferroviario bajo un mismo alero, aunque, a lo mejor, en
conjunto habrian constituido la solucién ideal.

Profundamente desilusionado, Franz Doerner regres6 a Alemania en 1911.
Al estallar la Primera Guerra Mundial, el Alto Mando aleman le encomendo
la organizacion de los transportes ferroviarios militares, labor que supo des-
empefiar con maestria y exactitud prusiana refutando en el hecho los ataques
de que habia sido objeto en Chile.

A pesar de todo, la visita de Doerner no fue en vano. Su sucesor en el
cargo de Director General de Ferrocarriles del Estado, ingeniero Alejandro
Guzman, trat de realizar del plan Doerner, lo que pudo hacer sin contar con
el beneplacito expreso del Parlamento. Mejoré la infraestructura; ampli6 las
estaciones, alargando las vias de cruzamiento; extendi6 las de maniobras; doto
muchas estaciones de mayores plataformas de embarque; instal6 carboneras
mecénicas y coloco la primera piedra de la futura maestranza de San Bernar-
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do. Asi, la breve visita de Doerner fue la causa que hizo soplar nuevos vientos
o, mejor dicho, vapor fresco, sobre el riel, y a partir de 1915 nuevamente los
trenes chilenos corrian produciendo utilidades para el erario nacional.

Recuadro N° 5
ENGANCHES Y FRENOS UTILIZADOS POR LOS FERROCARRILES DEL
ESTADO Y LOS PRINCIPALES FERROCARRILES PRIVADOS DE CHILE

Alimiciarse la construccion de los ferrocarriles en Chile, wdo el matenal rodante era
de procedencia norteamenicana y europea. Asi, los elementos de enganche y de fre
no eran los que, en esos uempos, se utilizaban en Estados Unidos y en el viejo con
unente, es decir, topes elasticos con ganchos y cadenas para unir los carros de un tren
y [renos de mano. Estos ulimos eran aplicados por palanqueros que viajaban en los
techos de los carros de carga o en casetas especiales, actuando a las ordenes del
maquinista, quien las transmitia por el pito de la maquina.

Asi, por ejemplo, significaban en el Ferrocarril de Taltal
- Dos pitos cortos: apretar palancas.
- Dos pitos cortos -pausa- dos pitos cortos: apretar palancas para detencion.
- Un pito corto: aflojar palancas.
El pito corto, que atn en nuestros dias anuncia la partida de un tren, es el recuerdo
del pito con que el maquinista de antafio ordenaba aflojar las palancas.

A mediados de la década de 1930, todo el equipo rodante chileno —con excep-
cian de algunos ferrocarriles aislados- fue convertido al sistema de enganche automa
tico ipo A.A.R. [Association of Amernican Railroads - Patente Henricot). Independien-
temente, para los automotores se eligio el enganche automatico aleman tipo
Scharfenberg, también usado por el Metro de Santiago.

De la misma época data la decision de adoptar el freno automatico, inventado en
1872 por el industrial estadounidense Jorge Westinghouse y perfeccionado en los afios
posteriores. Las nuevas locomotoras utlizan los tipos 6-SL o 14-EL, con una presién
de trabajo de 5 kgf/cm“=70 Ibs/pulg, y los trenes automotores rapidos, un freno elec-
troneumatico adicional del tipo RT-12.

Por razones obvias se tuvo especial cuidado en el diseio de los frenos de las lo-
comotoras del Ferrocarril Transandine. Las locomotoras a vapor del tipo Kitson- Me
yer fueron equipadas con nada menos que, icinco!, sistemas independientes de frenos:
Directo Westinghouse/tren, Directo Westinghouse/locomotora, Westinghouse auto-
matico normal y pifién en la cremallera.

De modo adicional, las maquinas de traccion eléctrica disponen de un freno lla
mado dinamico, que consiste en invertr los motores de traccion en generadores y de
volver a la red parte de la corriente generada. Para aniquilar la corriente producida
por los motores invertidos en freno de las locomotores dieseleléctricas, ¢stas poseen
resislencias casi siempre instaladas sobre el techo para permitir la libre disipacion del
calor provocado.

Contrariamente a lo que podria pensarse, [unciona el freno del tren por la falta
de presion de aire. El equipo consta basicamente de un estanque auxiliar de aire a pre-
sion (M), instalado debajo de cada coche de pasajeros o carro de carga, manteniendo
una presion permanente de la zapata (L) sobre la rueda. Mientras el tren esid en marcha,
una presion de aire mayor que la del estanque auxiliar, que fluye por el wbo (A}, ejerce
una contrapresion, manteniendo la zapata (L) lejos de la rueda. Al dejar el maquinista
escapar aire del tubo (A} ~que corre a lo largo de todo el tren- la presion del estanque
auxiliar (M) va gradualmente superando la presion del wbo (A) y de la camara (K) con
virtiendose en un movimiento mecanico que empuja la zapata (L) a la rueda. Mien
tras mas rapido es el escape el aire del tubo (A), mas violenta es la aplicacion del fre-
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no. También en el caso de usar el freno de emergencia (C)

s 0 de corte del tren ~rot
de la manguera (B)-, la detencién es inmediata. ! ¥

Ver dibujo siguiente).

N
Pug
I

L
=R
x

A= Jubo principal del freno

8= Mangueras flexibles enfre vagones
o a la locomatora

€= Freno deemergencia en el inferior
del coche

D= Cifindro del freno

E= Embala del freno

F= Tubo de entrada al cifindro de freno
G= Vdvule de carga del estanque auxiliar
H= Salida of exterior

{= Embole auxiliar

K= Cdmara de awe del fubo principal
L= Zapota

M= Estangue auxilrar de aire

Los tipos de locomotoras a vapor de la Red Sur

En conversaciones entre antiguos ferroviarios, se suelen escuchar referencias a
diferentes tipos de locomotoras, por ejemplo, al tipo 57 o al 80. ¢ Qué signifi-
can estos numeros misteriosos?

Hacia fines del decenio 1910, FE.CC. del E. adopté una norma de clasifica-
cion de sus locomotoras. A las de trocha ancha les asignaron clasificaciones (o
“tipos”) identificadas por niimeros: a las de trocha métrica, los tipos se identifica-
ron por letras mayusculas y para las de trocha de 600 mm, los tipos adscritos se
componian por letras mintsculas. Referente a las locomotoras de trocha de 1.435
mm, FE.CC. del E. dio a las del Ferro-Carril de Copiapd nuevos mimeros (en dos
ocasiones diferentes) y las clasifico por asignar a cada tipo diferente un nimero,
segtin un esquema distinto al aplicado a las locomotoras de trocha ancha de 1.676
mm. Por otra parte, las adquiridas de los Nitrate Railway ni siquiera recibieron
nimeros en la serie de Ferrocarriles del Estado. Distintas locomotoras adquiridas
mediante la incorporacion de ferrocarriles privados miscelaneos fueron incluidos
con el tipo existente al cual mas cercanamente correspondieran.

En los casos de las maquinas de trocha métrica o de 600 mm, la clasifica-
cion por tipos de las locomotoras era bastante sencilla (aunque no enteramen-
te congruente): en el caso de las de trocha ancha se convirtio en compleja, y
hasta confusa. En el cuadro 18 presentamos un resumen de esta tipologia o,
por lo menos, un acercamiento a ella, porque algunos de los detalles se han
perdido en el transcurso de los anos.
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Los tipos 1 al 11 atafien a las maquinas traspasadas por el ferrocarril de
Valparaiso a Santiago —estas maquinas llevaban niimeros de FF.CC. del E. del
1 al 60-. Luego, siguieron las incorporadas de la seccion Santiago a Talca
(tipos 12 al 22, numeros de FF.CC. del E. del 61 al 92)*. Los tipos 23 al 27/2°,
correspondientes a las locomotoras N” 93 al N” 115 en el listado de FF.CC.
del E., fueron asignados a maquinas del antiguo ferrocarril de Talca a Talcahuano
v Angol. Enseguida, venia una seleccion miscelanea de maquinas, la mayoria
de las cuales -al ser recibidas por FF.CC. del E.- ya estaban a punto de ser
reemplazadas por locomotoras mas modernas. Las locomotoras adquiridas por
FE.CC. del E. comenzaban con el nimero 126 del tipo 32, aunque cabe recor-
dar que FE.CC. del E. también ordeno construir ejemplares adicionales de
algunos tipos iniciados por los ferrocarriles constituyentes (tipos 15 y 22, por
ejemplo). Los tipos 28 y 31 correspondian, segiin parece ahora, a reconstruc-
ciones de locomotoras antiguas o0 a maquinas adquiridas de segunda mano™.

Dentro de la clasificacion general habia locomotoras que variaban bastan-
te entre si, aunque la tipificacion debia haber conducido a una cierta normali-
zacion de modo que las maquinas pertenecientes a un tipo eran de caracteristi-
cas técnicas similares. Esto ocurrié con el tipo b entre los diferentes ejemplares
del cual las medidas técnicas mostraron una diferenciacion significativa. Por
otra parte, las locomotoras del tipo 60 fueron reclasificadas en el tipo 61, una
vez dotadas de equipos que permitian el uso de vapor recalentado. Contrario
alo anterior, las méquinas del tipo 52 sufrieron una casi total reconstruccion,
con ruedas motrices de mayor diametro y cilindros reubicados desde el inte-
rior del marco hacia fuera, sin cambio de su tipo.

A partir de las locomotoras ordenadas o construidas en el segundo dece-
nio del siglo xx, se observa una mayor congruencia con respecto a la tipologia
de las locomotoras; sin embargo, sigui6 un inevitable desorden con las loco-
motoras adquiridas de contratistas o de ferrocarriles incorporados a FF.CC.
del E., cuyos nimeros de tipos fueron mas altos que los de maquinas de cons-
truccién mas reciente, entregadas nuevas a Ferrocarriles. Ademas, FF.CC. del
E., a veces, tuvo, por costumbre, asignar la clasificacion X-A a una locomoto-
ra incorporada de segunda mano, que tuviera un cierto parecido a las de un
tipo X existente. Asi, las maquinas 57-A eran, generalmente, semejantes a las
del tipo 57. No obstante, las clasificadas 56-A, inglesas, muy poco tenian que
ver con las 56 estadounidenses; tal vez, ni siquiera compartian alguna pieza en
comiin. Las dos maquinas 57-R fueron reconstrucciones de ejemplares del tipo
57

Mas confusion se produjo por la extraccion de varias locomotoras de tro-
cha métrica de la serie general. Estas fueron renumeradas en una serie espe-

" La entrega de la primera locomotora del upo 22, numero 92, fue posterior a la fecha de
formacion de los FF.CC. del E., 4 de enero de 1884,

* Paul Copeland, John Kirchner e lan Thomson, Las locomotoras de Chile - primera parte:
las locomotoras a vapor de la Red Sur de la Empresa de los Ferrocarriles del Estado de Chile.
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de 1912. Muestra una locomotora 4-4-0 de tipo 20 en un tren loc al o de prue
macuinas de tipo 20 fueron construidas en Chile, en 1911 y 1912, Con la legada de coches
metalicos, mas pesados que los de madera, rapidamente, fueron desplazadas de los trenes
sobre las lineas principales, relegandose a los rar nales, donde continuaron prestando servicios
hasta la década 1950, Una sobrevive, exhibida en el Museo de la Quinta Normal. (S/1.
A.CCPF/LT

S
A STEAM TRAIN AT VIRA DEL Mag. This photograph appears to have been taken in the
station at Viia del Mar, around 1912, It shows a type 2004-4-0 locomaotive, one of 42 w hich
were built in Chile in 1911 and 1912, Itis working a local passenger service or, possibly, 1s
on atrial run, These locomotives became too underpowered for main line service once metal
bodied carriages were delivered on a large scale in the 1920s. But they carried on working
on branch lines until the 1950s, One is preserved in the Quinta Normal Museum
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cial, y los numeros que dejaron vacantes fueron ocupados por maquinas nue-
vas de trocha ancha.

A partir de las Mikado (es decir, de disposicion de ruedas 2-8-2 del tipo
70), la numeraci6n de los tipos salta en unidades de diez, quiza para dejar
nimeros vacantes que pudieran asignarse después a locomotoras adquiridas,
eventualmente, de segunda mano. También, a partir del tipo 70, las locomoto-
ras del tipo X fueron numeradas X1, X2, etc., creando una correspondencia
evidente entre el nimero del tipo y el de las maquinas de este modelo en la
flota de Ferrocarriles.

Finalmente, también hubo algunos casos excepcionales. Las maquinas del
tipo O1 fueron de modelo Shay, adquiridas de la Chilian Eastern Central Rail-
way Co. Ltd. El tipo 1-U correspondia a dos maquinas a cremallera, retrochadas
de métrica a 1.676 mm, después de que se dejara de ocupar la cremallera en la
Red Norte. Una locomotora, N® 549, presté servicios hasta mediados del de-
cenio 1920, aunque parece que nunca fue clasificada.

La evolucion tecnologica
de las locomotoras a vapor de la Red Sur

El Ferrocarril Santiago a Valparaiso prefiri6 las locomotoras de fabricacion bri-
tanica; el de Santiago a Talca las estadounidenses, en general, mis flexibles y
menos sofisticadas que las primeras. Probablemente, y en especial en los pri-
meros decenios del ferrocarril en Chile, las maquinas mas robustas, de proce-
dencia estadounidense, fueron las mas indicadas para la calidad de la via y las
normas de mantenimiento que habia en nuestro pais. Una vez constituido
Ferrocarriles del Estado de Chile, éste adquirio diversos tipos de locomotoras
norteamericanas, comprandose, del tipo 38, mds de cuarenta unidades. Tam-
bién adquirié maquinas britanicas, incluyendo cantidades considerables de
los tipos 57 y 58.

A partir de 1905, FF.CC. del E. adquirié impresionantes cantidades de
maquinas al fabricante aleman Borsig, sin embargo, después de tres anos, la
influencia de la Borsig desapareci6 con la misma rapidez con la que surgio,
siendo reemplazada por la de varios productores britanicos (en especial la
recientemente constituida North British Locomotive Company), alemanes (por
ejemplo: Henschel) y estadounidenses (tal como la también flamante ALCO).
También, en ese periodo, casi cien locomotoras se produjeron en plantas nacio-
nales. Entre fines del decenio 1910 y del decenio siguiente, fabricantes norte-
americanos dominaron el escenario, antes de que empresas alemanas asumie-
ran otra vez un papel importante en los anos treinta. Durante la Segunda
Guerra Mundial, solamente fue posible comprar locomotoras en los Estados
Unidos, que también proporciono otras mds en los anos de la posguerra. En
1952-1953, la Mitsubishi, de Japon, fabricé treinta unidades de locomotoras
del tipo 80, de acuerdo con los planos elaborados por Baldwin mas de veinte

anos antes.
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En general, FF.CC.del E. preferia comprar locomotoras convencionales,
mads que arriesgarse por experimentar con nuevos modelos de tecnologia mo-
dernizada. A fines del siglo x1x, compré diferentes tipos de maquinas a doble
expansion, que, luego, fueron convertidas al sistema normal de expansion
simple. Nunca hubo necesidad de adquirir locomotoras articuladas o
semiarticuladas para la Red Sur. En la contraparte, las del tipo 90, 100 vy,
especialmente, las 110 fueron muy grandes. Las locomotoras del tipo 110 lle-
garon a ser las mas pesadas de Ameérica del Sur, con la tnica excepcion de
algunas locomotoras eléctricas posteriores usadas en el estado de Sao Paulo,
Brasil.

A lo largo de los anos, las locomotoras mas valiosas fueron mantenidas
actualizadas mediante, por ejemplo, la instalacion de recalentadores en sus
calderas. Las locomotoras de los tipos 90, 100 y 110 llegaron a Chile dotadas
de stokers, o alimentadores automaticos de carbon. Algunas de las del tipo 80
de la posguerra, de procedencia estadounidense, traian calderas con sifones
tErmicos.

A partir de 1948, se dejo de actualizar la flota de maquinas a vapor. Ninguna
maquina de la Red Sur tuvo, por ejemplo, valvulas actuadas por la distribucion
Caprotti o semejante, y tampoco habia una equipada con una eyectora Giesl.

Las locomotoras eléctricas

Las locomotoras eléctricas entregadas a partir de 1922 para la Primera Zona
(Valparaiso-Santiago) recibieron nimeros tipos entre 20 y el 29. Tal como en
el caso de las maquinas a vapor de los tipos 70 al 110, se produjo una corres-
pondencia entre los nimeros de las locomotoras y el del tipo al cual pertene-
cian.

El mismo criterio se mantuvo vigente para los primeros tipos de locomo-
toras entregadas desde 1961 en adelante, para la electrificacién de la Segunda
Zona (Santiago al sur). Se les asignaron los nimeros tipos 30 y 32. Con la
entrega de las veinticuatro maquinas del tipo 17, se modificé el sistema con el
fin de asemejarlo al adoptado para las locomotoras con motor diesel, es decir,
el nimero del tipo indica la potencia aproximada de la locomotora, en unida-
des de cien caballos. Las locomotoras tipo 17, segiin este nuevo criterio aplica-
do desde 1974, desarrollan una potencia de alrededor de 1.700 Hp.

Las locomotoras diesel

Las primeras dos locomotoras diesel adquiridas por FF.CC. del E. fueron des-
tinadas a la Red Norte, donde recibieron los niimeros 4001-t y 4002-t (después
Dt-4001/2), posiblemente por referencia a su potencia en caballos, sin asignar-
les nimero de tipo. Llegaron a llamarse tipo 4000. Posteriormente, la primera
méquina de cada tipo nuevo recibié un nimero superior en mil unidades a la
primera del tipo anterior, con ninguna referencia a su potencia. Aun asi, ocu-
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rrieron interpretaciones flexibles de esta practica; por ejemplo, a las locomot.
ras del modelo U9C (clasificacién de la General Electric ‘ ue las for? 5
entregadas a la Red Norte en 1957, fueron asignadas pmn;imente :0"';0}
nimeros 6031-ta 6041-t. Luego, para distinguirlas de las locomotoras nu 9 D?"
das 6001-tal 6030-t (de otro modelo), las U9C fueron renumeradas del 8001-
tal ]8()(1_1; -t. E'jl saltg de la sierie seis mil a la ocho mil, al parecer, se debi6 a que
en 1954, se introdujo en la Red i ’
R dg]]ame, Sur un tipo de locomotoras numeradas en la
Finalmente, tanto en el caso de la Red Norte como en la Sur, en 1961 todas
las locomotoras diesel fueron numeradas de acuerdo con el estilo ya seialado
en el caso de las maquinas eléctricas del tipo 17. Una locomotora diesel que
lleva el nimero X001 desarrolla una potencia de aproximadamente X00 caba-
llos. Esta regla es mas bien indicativa que exacta. Las locomotoras 8001-t al
8011-, por ejemplo, ahora recibieron los nimeros nuevos Dt-9001 al Dt-9011
a raiz de su potencia de aproximadamente 900 Hp. (Tres de estas ]ocomotoras:
continuaron en servicios en 1996, ahora de propiedad de FERRONOR vy
repotenciadas; llevan los numeros Dt-13020 al Dt-13022. Es decir, durante su
vida de menos de cuarenta afos, han llevado cuatro niimeros diferentes).

Cuadro N° 18
LOS TIPOS DE LOCOMOTORAS A VAPOR DE TROCHA ANCHA
DE FERROCARRILES DEL ESTADO

Tipo Fabricante Ano Disposicion  Cantudad  Peso Diam. Notas
de ruedas {t) (mm)
maquina  ruedas
ténder  motrices

1 Hawthorne (GB) 1855 4-4-0 1 33.8/24.5 1.473
1879
2 Hawthorne (GB) 1855 0-4-2 2 25.9/17.6 1.524
3 Hawthorne (GB) 1855 4-4-0 2 32.2/23.8 1524 i
1873
4 Hawthorne (GB) 1856 0-4-4T 2 45.4/ 1.524 J
1883
5 Hawthorne (GH) 1856 0-4-2 2 26.0/17.6  1.372
[ Hawthorne y 1856 4-4-0 19 37.0/27.0 1.524 4
Slaughter (GB) 1880

Reconstruida en 1879 en la Maestranza de Valparaiso, de una 0-4-2 fabricada por la Haw-
thorne en 1855. Se trata de la primera locomotora de trocha ancha en Chile.
! Reconstruida en 1873 en la Maestranza de Valparaiso, de 0-4-2s fabricadas por la Haw-
thorne en 1855,
' Supuestamente, una fue reconstruida en 1883 en la Maestranza de Valparaiso, de una 0-
4-2 fabricada por la Hawthorne en 1856; ésta lleva el numero 6 (Porvenir). La otra, numero 57
(Chilena) parece haber sido armada en Valaparaiso con repuestos enviados desde Inglaterra.
* Algunas reconstruidas a partir de maquinas (-4-2, otras fabricadas nuevas en 1863 como
4 4.0s. Muchas caracteristicas de estas locomotoras como el didmetro de las ruedas motrices,
parecen haber variado entre los distintos ejemplares, aunque fueron agrupados en el mismo tpo.
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Tipo Fabricante Ao Disposicion  Canudad ~ Peso Diam. Notas
de ruedas {t) [mm)
maquina  ruedas
tender  motrices

7 Hawthorne (GB) 1856 440 1 e 1.524 J
1873
8 Slaughter (GB) 1863 4-6-0 3 45.0/ ? 1.220
9 Slaughter/ 1863 +4-0 22 37.0/27.0 1.422
Avonside(GB)
10 Valparaiso (RCH) 1866 0-4-2 2 35.9/26.2 1.422
11 Maestranza 1873 0-6-0T/0-6-4T 2 1.220 .
Valparaiso (RCH)
11/2° Rogers (USA) 1871 0-4-4T L 18.6/ 925 1
1884
12 Rogers (USA) 1859 440 1 93.0/20.7 1.067 .\-.
13 Rogers (USA) 1857 4-4-0 5 33.7/23.8  1.676 &
14 Maestranza 1857 4-4-0 3 40.2/26.0 1.676
Valparaiso ([RCH] 1886
15 Baldwin (USA] 1874 4-4-0 22 36.0/26.5 1.676
16 Rogers (USA) 1884 440 f 34.9/23.7 1.676 A
17 Rogers (USA) 1856 4-4-0 2 35.3/23.7 ' 1.422
18 Rogers (USA) 1868 440 h J5.3/23.7 . 1422
19 Rogers (USA) 1883 2-6-0 11 41.0/24.0 L4460
20 Rogers (USA) 1884 4-4-0 2 ? 1.676 "
20/2° Balfour, Lyon; 1910 440 42 43.3/34.7 1.676

Soc. Maestranza
i Galvamizacion
[RCH)

* Reconstruida, en 1873 en la Maesiranza de Valaparaiso, a partir de una 0-4-2.

" Segiin se entiende inicialmente 4-6-0+0-6 0 equipadas con ténderes Sturrock.

" Los primeros tres ejemplares de las locomatoras de este tipo pudieron haber sido cons
truidas con la disposicion de ruedas 2-4-0, siendo convertidas al modelo 4-4-0 alrededor de 1866.

“ Habrian incorporado piezas de los ténderes Sturrock de las maquinas del tipo 8. Aunque
les fue asignado el mismo nimero del tipo, una fue 0-6-0T (N° 58) y la otra 0-6-4T (N° 59).

" Aparentemente, armada en Chile en 1884, sobre la base de piezas traidas de Peri duran-
te la Guerra del Pacifico. La locomotora nombrada Chiletedel F.C. Pacasmayo, Gauadalupe ¢ Yondn
habria sido traida a Chile y armada como la Placille. Véase lan Thomson, “The locomotives of
the railway between Santiago and Valparaiso™.

' Podria haber sido wransformada en una 0-4-4T, en una fecha desconocida.

' Algunas parecen haber sido reconstruidas, posteriormente, como 0-4-4Ts.

“ Una de estas locomotoras (N® 67) reemplazo la Mont, una 2-4-0 entregada en 1857 por
la Hawthorne al FC del Sur, y pudo haber incorporado algunas piezas de ésta.

“ Las primeras cuatro, encargadas por el FC de Talcahuans, se perdieron al hundirse el bu-
que que las traia a Chile; luego, fueron reemplazadas. Existe una confusién referente a estas ma-
quinas [y otras cuyo origen fue el FC entre Talca, Talcahuano y Angol) por diferencias entre las
informaciones de fuentes diferentes.

'* Adquiridas de contratistas.
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Tipo Fabricante Ano  Disposicion  Cantidad  Peso Diam. Notas
de ruedas {t) (mm)|
miquina  ruedas
tender  motrices

21 Baldwin (USA) 1882 2-6- ] 5
i 2-6-0 28 40.7/28.5 1.464 B
Murphy (RCH)
y Vulcan (GB)

22 Rogers (USA) 1884 0-6-08T 9 34.8/ -

23 Rogers (USA) 1871 2-6-0 4 32.0/33.0 :i;g o

24 Rogers (USA) 1870 4-4-0 1 36.#!25:2 ]-.ﬁ?ﬁ

25 Rogers (USA) 1871 4-4-0 2 34.4/26.5 1.676

26 Rogers (USA) 1870 2-6-0 1 36.8/28.2 1.422

27  Baldwin (USA) 1874  2.60 9  368/318 1422 °©

y Maestranza
Concepcion (RCH)

27/2° Rogers (USA) 1875 2-2-0T 1 9.0/ B38 &

28 Maestranza (L1 1 2-6-0 1 1.422 s
Valparaiso (RCH)

29 Baldwin (USA) 1902 0-6-25T 3 42.6/ 1.117 =

30 Rogers (USA) 1862 4-4-0 1 1.676

7 -(RCH) 1910 4-4-0 1 22 =

31 Maestranza (B4 4-4-0 1 30.5/ ? 1.422 -
Santiago (RCH)

32 Lever, (L11] +4-0 f 41.7/29.8 1.676
Murphy (RCH)

33 Kitson (GB) 1890 4-4-0 ] 39.2/30.0 1.422

34 Lima (USA) 1908 2-6-25T 2 56.2/ - 1.270 =

’ Aunque de disefio estadounidense, algunas unidades fueron fabricados por la Vulcan
Foundry (mas bien que la Vulcan Iron Works|. El diametro de las ruedas motrices parece haber
variado, algunas fuentes citan cifras de 1.372mm y |.448mm. El valor presentado es el regis-
trado en la Oficina Técnica de la Maestranza de San Bernardo.

' Una de estas locomotoras, la N® 122, parece haber sido una reconstruccion de la 0-6-0
Varas del FC del Sur (fabricada por la Hawthorne en 1856). La transformacion fue hecha en la
Maestranza de Santiago en 1886.

? La novena de la serie (N° 123 de FE.CC.del E.), probablemente, fuera armada en la
Maestranza de Concepcion de piezas encargadas a la Baldwin.

* Algunas fuentes senalan que fueron del modelo 0-4-0T.

" Seguramente, construida en la Maestranza de Valparaiso con piezas adquiridas en los Es
tados Unidos.

 Segin Kirchner/Copeland, adquiridas del Departamento de Obras Publicas.

4 N 121 de FF.CC. del E. Kirchner/Copeland sugieren que se trata del N® 11 del FC del
Sur. Las listas del FC del Sur (seccion Santiago Talca) registran como N 11 una locomotora marca
Rogers, pero de ruedas de diametro 1.600 mm [y cilindros también de menor diametra).

2 Alrededor de 1910, se fabrico, en el pais, una 4-4-0 de cilindros internos, que llevo el nu-
mero 549 en la flota de FE.CC. del E. Fue retirada de servicios alrededorde 1930. Parece que
no le fue asignado un nimero de tipo.

4 N9 124 de FF.CC. del E. Probablemente, una reconstruccion de la locomotora N° 4 San
Bernardo de la seccién Santiago Talca, que habia sido fabricada por la Rogers en 1856.

“ Ocuparon los mimeros (165 y 170) de maquinas del tipo 33 vendidas al FC de Arauco.
Es probable que estas locomotoras se adquirieran de contratistas.
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Tipo Fabricante Afio  Disposicion  Canudad Peso Diam. Notas
de ruedas (t) (mm)
maquina  ruedas
ténder  motrices

35 Sharp, 18490 0-4-2 8 38.9/28.0 1.473
Stewart (GB)

36 Diibs (GB) 18490 440 B 49.9/32.0 2.000 .,

a7 Baldwin (USA) 1RRY 0-6-0 5 28.7/24.9 1.143

38 Rogers (USA), 1893 4-h-0 46 5L0/33.0 1.422 -

Cooke (USA) y
Nacionales (RCH]

39 Diibs (GB) 1891 0-6-0T i 37.0/ 1067 a
40 Baldwin (USA) 1895 440 2 51.0/33.0 1.676 -
41 Rogers (USA) 1895 4-4-0 2 54.0/33.0 1.676 =
42 Baldwin (USA) 1895 4-6-0 2 51.5/33.0 1.422 »
43 Rogers (USA) 1895 4-f-0 V) 56.2/33.0 1.676 o
44 Neilson (GB), 1KRY 4-4-0 9 42,6/33.0 1.676 =

Baldwin (USA) y

Maestranza Santiago

(RCH)
45 Baldwin (USA) 1901 2-6-0 2 51.9/34.0 1.247
4h Baldwin (USA) 1902 2-8-0 [ 60.3/38.1 1.270
47 Borsig (D) 1905 0-6-0 73 43.0/34.2 1.479 ot
48 Borsig (D) 1905 4-4-0 14 46.1/34.5 1.848
49 Balfour 1906 4-4-0 4 45.8/33.0 1.829
Lyon (RCH)
50 Borsig (D) 1905 2-6-0T g 3.7/ 1.098
51 Borsig (D) 1906 280 14 58.0/34.5 1251
52 Borsig (D) 1906 4-6-0 f 59.0/34.5 1.4B0 2
53 Borsig (D) 1908 0-6-0 5 37.0/34.5 1.400
54 Hanomag (D) 1908 0-6-0WT 5 33.6/ 1.075
55 Baldwin (USA) 1907 2-6-0 20 46.2/33.7 1.422
56 Baldwin (USA) 1907 0-6-0T 5 36.4/ LOL6

“ Sus ruedas motrices fueron las mas grandes jamas usadas en Chile.

“* Informaciones procedentes de la Oficina Técnica de la Maestranza de San Bernardo im
plican que habia cuarenta y cinco maquinas de este tipo; sin embargo, un informe eorrespon
diente al afo 1916, senala que habia cuarenta y seis en servicios. Las de “fabricacion™ nacional
fueron armadas en Santiago de piezas adquiridas en los Estados Unidos.

“ Importadas, a través de Espana, en 1804,

“* Inicialmente de doble expansion ( Vauclain). Simplificadas antes de 1916.

“ Inicialmente de doble expansion (eross compound). Simplificadas antes de 1916.

* Inicialmente de doble expansion ( Vauclaimn). Simplificadas antes de 1916,

" Inicialmente de doble expansion (eross compound). Simplificadas antes de 1916,

* Las primeras cuatro producidas en Escocia, las proximas cuatro en Estados Unidos y la
uluma armada en Chile. Sobre la base de estas locomotoras se proyectaron las del upo 20/2°.

" Segun informaciones procedentes de la Oficina Técnica de la Maestranza Central de San
Bernardo, habia una maquina del tipo 57 con el nimero 417, y otra del tipo 47 con el mismo
numero.

*Tal como ocurrio con otras locomotoras, éstas fueron modernizadas con calderas a vapor
recalentado y cilindros de valvula piston. Al mismo tiempo, fueron completamente reconstrui-
das con cilindros externos, ruedas motrices de mayor diametro, etcétera,
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Tipo Fabricante Ano  Disposicion  Cantidad  Peso Diam. Notas
de ruedas () [mm)
maquina  ruedas
ténder  motrices

56A  Hawthorne, 1911 0-6-0T 2 5
Leslie (GB)

57 North 1908 2-6-0 114 48.5/34.7 1.422 -
Briush (GB),

Henschel (D)
y Nacionales (RCH)

57A  Hawihorne, 1912 260 2 1.372
Leslie (GB)
58 Narth British (GB) 1908 4-b-0 25 58.0/34.7 1.676
y Hanomag (D)
59 Borsig (D] 1910 4-6-0 | 60.4/38.0 L1.546 =
60 Baldwin [USA) 1913 4-6-0 L0 63.0/38.3 L1.676 ]
62 Lima (USA) 1908 440 2 29.5/15.6 1.422 2
63 Lima [(USA) 1908 4-4-0 5 38.1/17.0 1.524 s
H4 Vulcan Iron 1914 2-6-0 4 40.0/ ? 1.112 N
Works (USA)
65 Vulcan Iron 1912 0-4-25T 3 28.6/ 914 =
Works (USA)
66 Vulcan Iron 1913 2-4-25T 1 45.9/ 925 “
Works (USA)
67 Manning, ? 0-4-08T 1 24.1/3.7 920 i
Wardle (GB)
68 Baldwin (USA) 1902 0-6-28T i 37.8/ - 1.143 i

““ Ex Chslian Eastern Central Railway Co. Lid.

" Dos fueron reconstruidas como tipo 57-R, de modelo 2-6-2.

7 Probablemente adquiridas a la Cia. Lota. Segun Kirchner/Copeland, las dos prestaron
servicios en el FC Selva Oscura-Coracazidin (seguramente Curacautin, pero, segun se sabe, nunca
habia un ferrocarril de este nombre. Habrian sido ocupadas en la prolongacion de ramal de Pua
hacia Lonquimay.

** [nicialmente a doble expansion (de cuatro cilindros). Simplificada alrededor de 1920.

 Una vez equipadas con recalentadoras y valvulas piston, fueron reclasificadas del upo
6l.

1 Segiin Kirchner/Copeland, importadas por Pedro Rosselot. Se supone que Rosselot fue
un contratista. Habrian sido adquiridas por FE.CC. del E. en 1914, aproximadamente.

‘! Idem.

“ Incorporadas en la flota de FF.CC. del E. en 1928. Adquiridas al contratista Germaine y Sierra.

“ [ncorporadas en la flota de FE.CC. del E. en 1928. Adquiridas al contratista Germaine y Sierra.

* Incorporada en la flota de FE.CC. del E. en 1928. Adquirida al contrausta Germaine y
Sierra.

* Es dificil identificar esta maquina en la lista de locomotoras fabricadas por la Manning,
Wardle. Habria llevado un pequeno ténder auxiliar. Adquirida por FE.CC. del E. antes de 1916,
probablemente de un contratista.

# Probablemente adquiridas a la Direccion de Obras Piblicas alrededor de 1930 e inicial
mente habrian pertenecido al FC de Coquimbo.

119



Tipo Fabricante Aiio Disposicion  Cantidad  Peso Diam. Notas
de ruedas (t) (mm]
maquina  ruedas
iender  motrices

69 Baldwin (USA] 1902 280 2 48.0/ 2 1.220 o
70 Auco 1919 2-82 58 R8.2/47.4 1.420 “«
(CAN y USA)
80 Baldwin (LISA| 1929 4-8-2 69 103.8/58.3 |.676
y Mitsubishi (JAP)
90 Krupp (D] 1935 282 15 112.0/74.0 1.420 o
y Esslingen (D)
100 Henschel (D) 1935 4-8-4 10 134.6/71.0 1.676 L
110 Arco (USA) 1940 4-8-2 10 145.2/74.8  L.676 ;
(8]] Lima (USA) 1911 3-truck Shay 2
1-U  Esslingen (D] 1912 0-8-2T ] 6d.6/ 940
1944

La construcCION DE LA RED NORTE

Definicion de términos

Con el término Red Central Norte, o Red Norte se describi6 originalmente el
sistema ferroviario estatal tendido entre las estaciones de La Calera y Pueblo
Hundido. Después, este término se ampli6, al prolongarse hasta la ciudad de
Iquique. La Red Norte original consistia , aproximadamente, en 1.030 km de
ruta principal, desde la cual arrancé una decena de ramales a lugares pintores-
cos como: Papudo, Tongoy y Salamanca. Su comienzo consistié en una serie
de tramos ferroviarios, de orientacion general este-oeste, que fueron tendidos
por iniciativa privada, los que el gobierno decidi6 conectar entre si, aprove-
chandolos como piedras angulares de una linea longitudinal tendida en el
sentido norte-sur. Esta linea pasa por tierras cuyo potencial agroganadero fue,
y aun es, mucho mas limitado que las tierras al sur de La Calera, y cuyas
reservas mineras son todavia menos ricas que las ubicadas mas al norte. Por lo
tanto, el trafico en oferta, salvo en algunos tramos muy especificos, siempre
era muy reducido, incluso, antes del desvio de una parte de la demanda hacia
los medios camineros, una vez terminada la Carretera Panamericana. Los cos-

* Probablemente adquiridas a la Direccidn de Obras Publicas alrededor de 1930 ¢ inicial
mente habrian pertenecido al #C de Coquimbo.

** Algunas de Arco Montreal, otras de ALco Schenectady. Algunas armadas en Chile de
piezas importadas.

* Equipadas con sioker.

" Equipadas con sioker.

" Equipadas con stoker.

* Ex Chilian Eastern Ceniral Railway Co. Lid.

* A cremallera; ex Red Norte.
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tos de operacion de la Red Central Norte, especialmente en los dias de la
traccion a vapor, fueron altos, tanto por la distancia desde las minas de carbén
como por la baja calidad y escasez relativa del agua, ademas de las complica-
ciones que presentaban las secciones operadas a cremallera y de las des-
economias de escala ocasionadas por la propia escasez de trafico. A pesar de
poseer tantas desventajas, la linea principal de la Red Norte sigui6 en plena
operacion a principio de 1997, aunque, sobre largos tramos, la frecuencia de
los trenes habia descendido a dos o tres por semana. Luego, a raiz de la priva-
tizacién de la empresa operadora, la mayor parte cay6 en desuso.

Los primeros ramales

El constituyente mas antiguo de esta red, es el primer ferrocarril chileno y el
tercer sudamericano, es decir, el F.C. de Caldera a Copiapi, entregado al servi-
cio piblico a principios de 1852. El gobierno lo compré en 1910, cambiandole
su trocha, que era la de Stephenson (1.435 mm), a la métrica. Sin embargo, ese
histérico ferrocarril no fue el primero del Norte Chico adquirido por el Esta-
do*.

El propésito de la mayoria de los primeros ramales del Norte Chico fue el
transporte de productos mineros entre los yacimientos o plantas concentradoras
y los puertos, construyéndose en una época en que a nadie se le paso por la
mente la posibilidad de que, un dia, alguien quisiera unirlos. Asi, las trochas
fueron muy diversas: la del ferrocarril entre Caldera y Copiapé, segun dicho
ya, fue de 1.435 mm; la de Tongoy, de 1.067 mm y la de La Serena a Ovalle,
de 1.676 mm. Una vez adquiridos por el Estado, todas se estrecharon, adaptan-
dose la métrica como norma.

El agotamiento de los depdsitos mineros mas ricos y las fluctuaciones en
los precios de los minerales fueron las causas principales de la decadencia de
esos ramales, pero no las unicas. Sufrieron también las consecuencias de las
caracteristicas climaticas del Norte Chico, particularmente la tendencia a que
las lluvias invernales de gran intensidad, a intervalos infrecuentes, aumenta-
ban los caudales de los rios, llevandose tramos de los puentes, socavando
secciones de la propia via y causando dafos muy caros de corregir. Por ejem-
plo, el ramal a Rivadavia fue destruido “casi en su totalidad” por la crecida del
rio Coquimbo, en 1888

El inicio de la construccion
de la linea norte-sur

La Guerra del Pacifico concluyé en 1884, exitosamente desde el punto de
vista nacional. Aunque Chile sali6 victorioso, las conquistas territoriales en el

% Véase la seccion “Utilidades privadas y beneficios saciales™ del presente libra.
* Marin, Los Ferrocarriles..., op. cil.
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Norte Grande, muy lejos de la capital, generaron preocupaciones en los ambi-
tos militares y gubernamentales. Hubo una necesidad de integrar los poblados
del norte al corazén politico y administrativo del pais; ademas, quizd, un dia,
podria llegar a ser necesario transportar al norte soldados y equipos por un
medio mas seguro y, en lo posible, mas rapido que el maritimo.

Este fue el argumento basico esgrimido en favor de la construccion de una
red norte. El contrario, dirigio la atencion a la escasez productora del Norte
Chico, que la dejaria sin traficos suficientes para poder autofinanciar sus cos-
tos de explotacion.

Ya durante el gobierno del presidente Domingo Santa Maria (1881-1886) se
estudia la construccion de un ferrocarril hacia el norte, empezando por el tramo
de La Calera a Ovalle. El primer resultado tangible se conocio durante el go-
bierno siguiente, cuando una ley, fechada 20 de enero de 1888, autorizo al
presidente Balmaceda a licitar la construccion de los tramos ferroviarios entre:

. - La Calera, La Ligua y Cabildo.

— Salamanca, Illapel y Los Vilos.

- Ovalle y San Marcos.

- Vallenar y Huasco.

Entre éstos s6lo el primero y el tercero se orientan en el sentido norte-sur.
Una vez construidas, atin no existia una verdadera red norte, pero, a lo menos,
se habia dado un paso importante en ese sentido. Las obras fueron adjudicadas
a la North and South American Construction Company, una empresa
descapitalizada que mostr6 ser incapaz de llevar a efecto las tareas que se le
habian encomendado.

Para evitar la paralizacion de las obras, la Direccion General de Obras
Publicas fue encargada de llevarlas a término, por cuenta directa. El progreso
logrado fue notable por su lentitud: el tramo de La Calera a Cabildo no se
completd hasta 1898 y la terminacién de una parte de la conexion de Ovalle a
San Marcos demor6 hasta 1911.

El entusiasmo inicial del gobierno de Balmaceda no perdurd, y pasaron
muchos afos hasta que se retomaron las riendas en serio. En contraste, no
disminuy6 el fervor de construir ferrocarriles en el sur del pais. El dinero que
ganaba el Estado chileno en el norte (por los derechos salitreros) se invirtié en
el sur, lo que provocé algunas molestias por parte de la poblacién nortina y de
sus representantes politicos.

Algunos trozos de lineas se completaron como: Los Vilos-Choapa, en
1899, y Pueblo Hundido-Inca de Oro, en 1903, sin embargo, a principios del
siglo xx, la Red Norte propiamente tal aiin no existia. En realidad, todo lo que
se habia logrado era transformar un conjunto de ferrocarriles aislados, de pro-
piedad privada, en un conjunto semejante, aunque de mayor extension, de
propiedad publica en sus lineas basicas.
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REGRESO DEL *LonGt™, En 1Y

18 trenes de largo recorrido, para pasajeros, dejaron de
atender la ciudad de Copiapé; antes, a partir de principios del decenio de los cincuenta,
habian sido arrastrados por locomotoras diesel. Pero, por una altima vez, en 1995 se recred
la imagen de los dias en que el longi pasi por Copiapo, a argo de una locon
de tipo W. Ahora la estacién de Copiapd es dignamente mantenida por P
principios de 1997, albergd un excelente museo ferroviario (LT/LT/LY

I A Vapor

v, hasta

P
7 o

P e

I”. The longi was the name given to the long distance passenger
train service north from La Calera over the Northemn Network. It was dieselized in the early

9

1950s and withdrawn in 1

But for just one last tme, in 15995 & |'=‘|n1-xlm tion fongt was
operated from Copiapd, hauled by a type W steam locomaotive, just like over forty years
before. The station at Copiapd is well lnoked after by FErronor and antil recently was

home to an excellent railway museum
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A CREMALLERA EN EL NorTE CHico. Hasta su reubicacion por la costa, entre Pichidangui
v Los Vilos, en los afios 1940, la linea de la Red Norte o« upd una ruta sinuosa al interior,
incluyendo tramos a cremallera. Aqui vemos una locomotora a cremallera, posiblemente
una (-8-2T de la marca Esslingen, movilizando un tren de pasajeros por un punto no
identificado. La linea fue ubicada inicialmente fuera de la costa para que no estuviera dentro
del alcance de eventuales buques de guerra de un pais enemigo. (ES/D.A/D.A)

RACK WORKING I8 THE “Norte CHico”, The Norte Chicois the term by which the part of
Chile between around 100 and 700 kms north of Santiago is known. The original route
taken by the Northern Network in this region lay inland (5o as to be out of the range of
possible bombardment from the sea) and included rack-and-pinion sections. Here we see a
passenger train on one of these, apparently powered by a Esslingen 0-8-2T. The last rack
d by the construction of a new coastal stretch of line in the early 1940s.

Sechion was ln'p.u.m-



Por la costa o por las cuestas

Cabe observar que en un principio la linea norte-sur no se tendi por la costa,
donde las pendientes son generalmente mas suaves que las de la ruta que se
eligi6. Es evidente que Balmaceda prefirié una ruta al interior, donde la linea
quedaria fuera del alcance de los cafiones de los buques de guerra de otros
paises en un eventual conflicto bélico. El problema principal de esa opcidn era
la topografia, que exigia la conquista de cumbres como las de: Quelon, Cris-
tales y Las Astas, donde afios después se hizo necesario tender una cremallera,
por no ser practicable el arrastre de los trenes utilizando la sola adherencia de
las ruedas de las locomotoras sobre los rieles lisos.

Las discusiones entre la opcion de la costa y la de las cuestas ocuparon
mucho tiempo del gobierno y espacio en la prensa. Poco a poco, con el avance
de los afos, disminuyeron las preocupaciones sobre la posibilidad de que
ocurriera algin bombardeo de la costa y, paralelamente, se hizo cada vez mas
evidente la extraordinaria complejidad de tener que operar la Red Central
Norte mediante el uso de un sistema de cremalleras. Una comision nombrada
por el gobierno en 1901 recomendd ubicar la linea por la costa, a raiz de los
menores costos y demoras de construccion que eso permitiria. Otras voces
manifestaron su opinion a favor de la ruta al interior, incluida la del influyente
ingeniero ferroviario Santiago Marin. No cabe duda de que la razén favorecia
la opcion costa, pero la fuerza conjunta de las voces contrarias fue imponente.

En enero de 1908 el gobierno toma la decision definitiva de construir un
ferrocarril desde La Ligua, ciudad un tanto cercana al puerto de Papudo, al
lejano de Arica. Para tal efecto, dict6 una ley que autorizé al Presidente de la
Repuiblica para contratar su construccion, estableciéndose, al mismo tiempo,
un precio maximo para la obra de £7.500.000. La construccién se haria a
través de contratistas, quienes explotarian los tramos, una vez entregados al
servicio, y a los que el gobierno garantizaria anualmente un interés del 5% del
capital aplicado, cancelado con una amortizacién acumulativa. Las tarifas se-
rian fijadas por el gobierno, basadas en el principio de que los ingresos de-
bieran cubrir los gastos de explotacion y construccion. Esta formula innovadora
dej6 a los contratistas muy poco incentivo para mejorar la calidad de los
servicios ofrecidos y, probablemente, de pasar a la practica, daria como conse-
cuencia una operacién intrinsecamente deficitaria.



Cuadro N° 19
FECHAS DE ENTREGA DE LOS TRAMOS DE LA LINEA PRINCIPAL
DE LA RED CENTRAL NORTE

Tramo Afio
La Calera-Cabildo LI
Cabildo- Limahuida 1914
Limahuida-[llapel 1909
Illapel San Marcos 1914
San Marcos-La Paloma 1911
La Paloma-Puntilla 1ROH
Puntilla-La Serena 1873
La Serena-Islon LBRS
Islon-Toledo 1914
Toledo Copiapo 1851
Copiapo-Chulo 1871
Chulo-Pueblo Hundido 1895

Fuexte: Huidobro, Politica..., op. cil.

Una de los primeros frutos de la ley de 1908 fue la construccion de un
ramal desde Rayado (cerca de La Ligua, a 49 km de La Calera) a Papudo. Por
un periodo limitado, parecia que la razén de los ingenieros de la opcién costa
iba a superar las objeciones de los voceros de la alternativa cuesta; asi, se
construy6 un subramal desde Placilla, un punto en ese ramal, a Longotoma o
Trapiche (del mismo nombre que una estacion del ferrocarril de Tongoy) el
que fue entregado para servicios en 1912. La estacién de combinacion entre el
ramal y el subramal fue llamada Quinquimo. Conté con solo 16 km de exten-
sion y, por si s6lo, tenia una significacién casi nula: no figuraba en los itinera-
rios de los trenes de pasajeros de la época. A principios del decenio 1920
aparece, pero meramente como un tren mixto facultativo una vez por semana,
solamente en el verano.

No tenia sentido construir este subramal como fin en si mismo. Fue tendido
con la idea de lanzar una nueva ruta al norte, por la costa””. Sin embargo, esta
primera manifestacion de una linea por el litoral quedo paralizada en Longotoma,
ya que en 1910, el gobierno licité a The Howard Syndicate Ltd. para construir
los tramos faltantes de la ruta ferroviaria entre La Calera y Pueblo Hundido,
pero, esta vez, por el interior. Los tramos contratados con el sindicato fueron:
Cabildo-Limahuida, Illapel-San Marcos e Islén (cerca de La Serena) a Toledo (al
sur de Copiapa). El valor total de las obras contratadas ascendic a mas de la
mitad de lo presupuestado para la ruta entera hasta Arica. El afio 1914 ya vio la
linea férrea, construida y completada, entre La Calera y Pueblo Hundido.

" Los ferrocarriles..., op. cl., pag. 235.
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Minimizando las complicaciones

El trayecto de La Serena al sur estuvo listo a mediados de 1913; sin embargo,
su operacion fue una verdadera pesadilla*. Cada tramo fue operado por la
empresa que lo construyé, las que utilizaban trochas diferentes. Sélo entre La
Calera y La Serena, los desafortunados pasajeros tenian que transbordar en
Cabildo, Limahuida y San Marcos, fuera de alojar en Illapel y Ovalle.

Esto, obviamente, no podia continuar. Pocos anos después, en 1917, ya era
posible viajar entre La Calera y La Serena en poco mas de un dia. De La
Calera hasta Pueblo Hundido, el recorrido demoraba dos dias con seis horas,
sin transbordos. Ya el tren rodaba por la noche, evitando que los pasajeros
tuviesen que pernoctar en albergues de dudosa higiene. La reduccion en la
demora se debid a dos factores: primero, se adopté como norma una trocha
tinica de 1 m y, luego, se unificé la administracién de la red. Esto tltimo se
consigui6 tanto por la fusion (premeditada) de la gestion de los distintos tra-
mos que, en una u otra forma, pertenecian al Estado como por las dificultades
(no planificadas) que surgieron entre The Howard Syndicate y el gobierno. En
vista de los términos de su contrato suscrito con el gobierno chileno, el sindi-
cato no tuvo incentivo alguno para mejorar el servicio, tampoco pudo ponerse
de acuerdo con el gobierno respecto a las tarifas fijadas.

La Red Norte fue constituida formalmente en enero de 1915; en febrero
asumi6 la responsabilidad de la explotacién de las vias construidas por The
Howard Syndicate lo que tuvo por consecuencia que la administracién de la
linea entera, entre La Calera y Pueblo Hundido, lograra unificarse. Dos afios
después, fue incorporada definitivamente a la Empresa de Ferrocarriles del
Estado.

La unificacién administrativa resolvié un problema, pero la operacion del
ferrocarril continuaba siendo un verdadero desafio, resultado directo de la
decision de tender la linea por las cuestas al interior y no por la costa. El
problema mas grave fue la operacién entre Palquico y Socavén, de unos 64
km, incluidos 44 km a cremallera. El tren mds rdpido solia gatear sobre este
tramo a una velocidad comercial de unos 13 km/h. En total, hubo 55 km de
ruta a cremallera, entre Cabildo y Combarbala. Para operarlos, la Red Norte
tenia que mantener, a un costo muy alto, una flota de once locomotoras espe-
cializadas, algunas de fabricacién alemana, otras estadounidenses.

Los consejos de Santiago Marin y otros resultaron de un costo muy alto
para el pais y, a mediados de los afios treinta, ese costo ya era insoportable. Una
ley aprobada a fines de 1936 autorizd la rectificacién de la ruta, al conectar la
desolada estacion de Longotoma con el puerto de Los Vilos. Esto permitié el
abandono del primer y mas largo tramo a cremallera. El segundo se suprimié al
construir la variante llamada “Director Lagarrigue”, dejando sin trafico la sec-
cién a cremallera por la cumbre El Espino. A principios del decenio cuarenta ya

" Véase cuadro N° 20.
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pudieron retirarse del servicio las complejas locomotoras a cremallera, siempre
propicias a fallas de toda indole. Algunas fueron simplificadas para servicios
normales de adherencia, otras mantuvieron sus engranajes para la cremallera y
fueron transferidas a lineas como la de Arica a La Paz. A dos (N° 3303 y N°
3304) se les ensanché la trocha, a 1.676 mm, se les retuvo el mecanismo a
cremallera y fueron enviadas a la Red Sur para operar en Lebu.

Cuadro N° 20
LA RED CENTRAL NORTE A MEDIADOS DE 1913

Tramo Km Trocha Operadora
La Calera-Cabildo 71 1.000 mm FF.CC. del E.-Red Central Sur
Cabildo-Limahuida 102 1.000 mm  Sindicato Howard
Limahuida-Illapel 25 1.000 mm FF.CC. del E.-Adminsitracion Los Vilas
[lapel-San Marcos 104 1.000 mm Sindicato Howard
San Marcos-Ovalle b 1.000 mm FFE.CC. del E.-Admunistracion Coquimbo
Ovalle-Islon 110 L000/1.676 mm FF.CC. del E.-Administracion Coquimbao
IslonToledo 387 1.000 mm Sindicato Howard
Toledo-Chulo 34 1.000/1.435 mm FF.CC. del E.-Administracion Copiapa
Chulo
Pueblo Hundido 187 1.435 mm FF.CC. del E. Administracion Copiapo

FuexTes: Marin, Los ferrocarriles..., op. cl.; Ferrocarriles del Estado, Memorias, ap. cit.; Thom
son, Red Norte..., op. cit. y Ferrocarriles del Estado, Esquema de los ferrocarriles existentes en el pais

hasta la fecha

La operacion de la Red Central Norte se complic aiin mds a causa de las
grandes distancias a las minas de carbon. Mas al norte, el F.C.4.B. convirti6
sus locomotoras a petréleo. Consecuente con la politica social del gobierno,
temeroso de las agresiones de los gremios carboniferos, la Red Norte decidio
mantenerse fiel al uso de carbon en los fogones de sus locomotoras. Hacia
fines de los afios cuarenta, la tonelada de carbon puesta en Ovalle ya costaba
$ 726, en comparacién con $ 457 en Concepcion y $ 606 en Santiago. El valor
del transporte del carbon desde las minas a los depésitos de la Red Norte casi
duplicé su precio. Afadiendo a este factor la baja calidad del agua, también
por este concepto, aumentaron los costos de operacion de las locomotoras a
vapor. A partir de principios de los afos cincuenta, la Red Norte dieseliz6 el
arrastre de sus trenes de linea.

A propésito, cabe mencionar que el motivo de la orden de compra del
primer par de locomotoras diesel encargadas para la Red Norte, a principios
de los anos cuarenta, no tuvo relacion con los altos costos de carbon, sino con
el deseo de reducir la emision de humo que las locomotoras a vapor expelian
durante su pasada por el tinel Cavilolén. Sin embargo, una vez listas fueron
requisadas por el ejército de los Estados Unidos, que las necesitaba para cola-
borar en faenas relacionadas con la Segunda Guerra Mundial. Nunca llegaron

a Chile.
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L ER DICEN ADis A LA REp NorTE. Eldlimo recormdo de un automotor Schindler
sobre la Red Norte ocurrié a principios de 1987, desde La Calera y Caldera parala A.C.C.PI

Aqui lo vemos en un punto entre La Serena y Vallenar, donde el ferrocarril cruza el Camino
te bien. Sin embiargo, una vez

del Inca, con el que el ferrocamil pudo haber competido ba

pavimentada la Carretera Panamericana, el servicio para pasajeros sobre la Red Norte tuvo

5T GOODBYE TO THE NORTHERN NETwoRK. The last time a Schindler

T
1g of 1987, from La Calera to Caldera

the hern Network was in at the beg
for the benefit of the A.C.C P.F. The photograph shows it at the point where the railway

crosses the Inca Highway, with which it could have competed quite well. However, once
the Panamerican Highway was paved, the Northem Network's passenger service had it [ate

sealed
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ly disseminated throughout Chile by appearing on the wrapper

T'he Mantos Blancos copper company occasionally puts

but the picture has been w

fa popular brand of chocolat
oul to tender contracts for transporting concentrates lrom its main nune, near Antolagasta,
such as that at Ventanas, north of Vina del Mar. In early 1987, the then

thern Railway (later Ferrovor) won such a contract, at time when its main line south
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from Copiapo was under threat of being taken up. The train is seen crossing the bridge over

by two General Motors GR 12 locomotives, which are separated

the Choapa river, haule

by an old mail car, 0 as to spread their weight on bridges



A mediados del decenio de los anos cincuenta, la Red Norte habria podido
convertir a traccion diesel un porcentaje muy alto de sus operaciones, pero no
lo logré, debido a un aumento muy importante en el transporte de minerales,
especialmente de hierro. A raiz de lo anterior, algunas locomotoras a vapor,
que habian dejado de funcionar en la primera mitad del decenio, tuvieron que
volver a trabajar en la segunda mitad. Sin embargo, la entrega de nuevas
locomotoras diesel, a principios de los afos sesenta, permiti6 su retiro defini-
tivo de los servicios sobre la Red Norte: fueron desmanteladas o desplazadas a
las lineas al norte de Pueblo Hundido™.

Los ultimos arios

La construccion propiamente tal de la linea principal de la Red Norte finalizo
a principios del decenio 1940, con la rectificacion de la ruta. La historia sub-
siguiente es, mas bien, de su destruccion. Sin embargo, algunos ramales y
subramales nuevos han sido tendidos para atender las demandas generadas
por la industria minera. La construccién mas reciente (en 1991- 1992) fue la
del ramal del Km 765 de la linea principal a la mina de hierro de Los Colora-
dos, de propiedad de la C.M.P..

En los afos transcurridos se levantaron casi todos los ramales que no
llevaban volimenes importantes de minerales, dejando solo la linea principal.
El levante de la linea principal, entre El Mel6n y Copiap6, fue decretado en
1986 por el gobierno del general Augusto Pinochet, a raiz de los consejos
expelidos por los economistas del Banco Mundial. Sin embargo, otros econo-
mistas residentes en Chile dirigieron la atencién del gobierno hacia el mayor
desgaste de la Carretera Panamericana Norte, que inevitablemente ocurriria si
el trafico ferroviario fuese desviado a camiones de gran tonelaje por eje, y
hacia el valor estratégico del ferrocarril, por ejemplo, en tiempos de condicio-
nes climaticas adversas.

Para suerte de los ferroviarios, durante el invierno siguiente, llovié mu-
cho en el Norte Chico, como suele llamarse la zona comprendida entre los
rios Aconcagua y Copiap6. A causa de los anterior, el puente carretero de
Huentelauquén fue cortado por las aguas. El gobierno cambié de opinién vy,
un segundo decreto del mismo afio, firmado por el mismo presidente Pinochet,
garantizo la sobrevivencia de la Red Norte.

En 1987, el tramo La Serena-Coquimbo fue vendido a la C.M.P., que,
hasta ese momento, pagaba peajes a Ferrocarriles del Estado por el uso de los
rieles entre la mina de Romeral y el puerto mineral de Herraduras. A partir de
ese afio, la situacién se invirti6, y correspondié a Ferrocarriles y, luego, a
Ferronor, pagar peaje a la C.ML.P.

Una de las lineas rescatadas por el segundo decreto de 1986 fue el ramal
de Copiap6 a Caldera, por donde se cargaron grandes volimenes de mineral

*Thomson, Red Norte..., op. cit.
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de hierro, hasta 1981. A partir de ese afio, el movimiento sobre esta linea
férrea mas antigua de Chile, llegé a ser casi nulo y sus rieles comenzaron a ser
cubiertos por la arena. A principios del decenio siguiente, el ramal quedo
intransitable. Fue reactivado transitoriamente a fines de 1993, cuando se des-
cargaron por el puerto de Caldera envios de carboncillo, que debian ser trans-
portados al interior, por tren, empero no se ha repuesto un servicio regular.

En 1992, la seccién Coquimbo-El Melén de la linea principal qued6 sin
trafico. Sin embargo, después de esa fecha volvié a ser explotada comercialmen-
te, para traficos tales como: el transporte de cemento de La Calera a Copiapa,
de cobre metalico de El Teniente para purificacion en Chuquicamata, de car-
boncillo y de otros productos.

A principios de 1990, la responsabilidad de la Red Norte fue transferida
del E.F.E. ala Corporacién del Fomento de la Produccién (Corro), operando-
la mediante una empresa filial conocida como FERRONOR. Esta figura entre los
ferrocarriles de propiedad piiblica mas eficientes en el mundo, consiguiendo,
en algunos anos, generar un modesto retorno sobre su capital, a pesar de tener
muy poca demanda por sus servicios al norte de Baquedano y al sur de Vallenar.
Se contemplc’) modernizar su estructura institucional, mediante la separacion
de la administracion de la via, la que permaneceria en manos estatales, de la
operacion de los trenes y la comercializacion los servicios, las que podrian ser
privatizadas. A mediados de febrero de 1997 ya se habia completado la trans-
ferencia de FERRONOR a la empresa Andrés Pirazzoli y Cia. que adquirio los
derechos en aprox. doce millones de délares estadounidenses, casi dos veces
el valor de la segunda oferta mas alta. Luego, la mayoria de la propiedad fue
vendida a Rail America.

En manos privadas, FERRONOR estd encontrando una nueva prosperidad
relativa, a raiz de una expansion de sus actividades relacionadas con el sector
minero (mineral de fierro y sales potasicas) y un mayor movimiento sobre su
ruta internacional a Argentina, por Socompa. A principios de 1998, rastreaba
el mundo buscando carros de trocha métrica y locomotoras Co-Co, modelo
GR 12, semejantes a las que ya constituyen la mayor parte de su flota.

Todo su trifico se concentra entre Miraje y Vallenar, y los ramales a Huasco
y Socompa. El futuro comercial de los extremos norte y, especialmente, sur de
su red es menos alentador.

Recuadro N° 6
LA POLITICA DE TRACCION DE LA RED NORTE

A raiz de sus origenes heterogéneos, la flota inicial de locomotoras de la Red Norte
incluy6 una diversidad de modelos y marcas, lo que complicaba bastante su mante
nimiento y la operacion de los trenes, por tener diferentes poderes de arrastre. Por lo
tanto, a partir de principios de los afios veinte, se implanto un programa de norma-
lizacion del parque de locomotoras.

Ferrocarriles encargo teinta y cinco locomotoras del modelo 2-8-2 a Baldwin, de
los Estados Unidos, que las produjo entre 1921 y 1923. Este upo de locomotoras, cla-
sificadas tipo W, pudieron aplicarse al arrastre de trenes de carga y de pasajeros.
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Fueron exitosas, por lo que: en 1930, 1933 y 1940, la Baldwin fabric6 mas ejempla-
res, con ténderes de mayor capacidad, y, a principios de los afios cuarenta, ya habia
cincuenta y seis en operacion.

En esos momentos, la linea prnincipal de la Red Norte acababa de ser reubicada por
la costa, entre Longotoma y Los Vilos. Por tal razon, Ferrocarriles quiso adquirir mas
locomotoras del ipo Wpara operarlas. La entrada de los Estados Unidos en la Segunda
Guerra Mundial hmito la capacidad de ese pais para exportar locomotoras a nacio-
nes que no fuesen sus aliados en el conflicto belico y, por lo tanto, las ultimas siete
fueron producidas en Chule, en la Maestranza Central de San Bernardo, a mediados
de los cuarenta. (Muchos de los componentes fueron comprados a la Baldwin). Esas
fueron las ultimas locomotoras nuevas a vapor adquindas para la Red Norte.

La dieselizacion de la linea principal se inic16 con la entrega, en 19511952, de cua
tro maquinas de 1.050 up por parte de la General Electric estadounidense. La apariencia
de esas locomotoras fue muy semejante a la del upo D-16.000 de la Red Sur. Se asig-
naron a los trenes de pasajeros de largo recorrido, finalmente, ya en uso por algunos
afios, recibieron los nimeros Dt 10.001 al 4.

Dos anos después, se encargo una flota de unas veinticinco locomotoras dieseleléc
tricas mas pequeiias, de 660 1p (tipo Dt-6.000), para uso general en la Red Norte. A raiz
de su entrega, el kilometraje anual recorndo por las locomotoras a vapor, principalmente
del tipo W, bajo de 3.400.000 en 1953 a 1.700.000 dos aios mas tarde. Sin embargo,
luego, volvio a subir, a raiz de un alza importante en el volumen de transporte de car
ga, producto del inicio de la explotacion de minas de hierro en la presente III Region.
El trafico total de la Red Norte, que habia sido de unos 100.000.000 de t./km a prin-
cipios de los afios cincuenta, llego a triplicarse diez anos mas tarde, debido al ranspor
te de esos minerales*.

Ese surgimiento en el volumen de transporte exigio reponer en marcha muchas
locomotoras del upo W, que habian sido retiradas. Sin embargo, el regreso al funcio-
namiento de locomotoras a vapor de potencia mediana no fue la solucién definitiva
a los problemas de traccion de la Red Norte, los que se solucionaron, a principios del
decenio sesenta, con la llegada de cuatro locomotoras General Electric tipo Dt-12.000,
diecinueve de la marca Avco tipo Dt-12.100 y otras diecinueve de la marca General
Motors, tipo Dt-13.000. Todas tuvieron una potencia de entre 1.350 y 1.450 1p (en
el motor); algunas fueron asignadas a la anugua Red Norte, que las compartia con el
trayecto Pueblo Hundido-Iquique y, por algunos afios, con el Ferrocarril Arica a La
Paz Desde principios de los afnos noventa, la gran mayoria de los trenes de linea de
la Red Norte esta en las manos de las locomotoras tipo Dt-13.000.

Cabe observar que todas las locomotoras diesel que han operado en esta red son
de fabnicacion estadounidense'.

** Thomson, Red Norte..., op. cil.
“'lan Thomson, The dieselization of the northern network of Chilean State Railways.
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CONSTRUCCION DE LA LINEA
LONGITUDINAL NORTE

En una época que se caracterizé por una posicién absolutamente monopélica
del ferrocarril sobre cualquier otro medio de transporte, era razonable pensar
en una union ferroviaria de todas las provincias del pais, atendiendo, muy en
especial, el deseo de integrar al desarrollo econémico nacional los territorios
incorporados después de la Guerra del Pacifico.

Por otra parte, no habria que negar el valor estratégico que tal unién
presentaria.

Sin embargo, no se podia esperar un movimiento de carga de tal magni-
tud que, con seguridad, hiciera rentable el proyecto, aun aprovechando al
maximo todas las instalaciones y estructuras existentes de los ferrocarriles
mineros. Siempre el movimiento se reduciria a la via mas corta desde y hacia
la costa. ‘

Durante la administracion del presidente Santa Maria (1881-1886) el Con-
greso y la prensa debatieron en extenso la idea de construir un ferrocarril al
norte de La Calera. La proposicion se estrello con el eterno argumento de que
los estudios eran incompletos y el trafico escaso. Fue el presidente Balmaceda
(1886-1891) quien concibié y realizo, en parte, un grandioso plan de obras
publicas, convirtiéndose en el precursor més enérgico de una unién ferrovia-
ria a través de todo Chile. Durante su administracion se creo el término “fe-
rrocarril longitudinal”. Se decidi6 uniformar los criterios en torno a la trocha
por emplear al norte de La Calera, recayendo, finalmente, en la de un metro.

Pero las dificultades aumentaban a medida que los planes avanzaban. La
necesidad de inmensas construcciones, que constituian verdaderos retos a los
ingenieros chilenos; la resistencia de los ferrocarriles salitreros -muchos de
los cuales debieron modificar sus trochas— y la poca rentabilidad esperada
atraso el comienzo y, muchas veces, la continuacion de las obras ya iniciadas,
hasta que la revolucion de 1891 puso fin a la gestion administrativa del presi-
dente Balmaceda.

En los afos siguientes, mas de una vez se trat6 de dar impulso al proyecto
del ferrocarril longitudinal, lograndose vencer en algunos trayectos la tenaz
resistencia de las compaiias salitreras. En otras se ubico un tercer riel para dar
paso al tren de trocha métrica. Algunos ferrocarriles mineros no se incorpora-
ron al trazado del ferrocarril longitudinal, ya sea por razones geograficas o
por constituir empresas aisladas sin necesidad de conexion a la red nacional.

Dos nuevas leyes ferroviarias, promulgadas por el presidente Pedro Montt
en 1908 y 1910, obligaron, finalmente, a los ferrocarriles privados, a integrarse



al longitudinal, pero, al mismo tiempo, abrieron las puertas a los nacientes
“sindicatos” contratistas de triste fama en la construccion ferroviaria nacional.

Asi, el 23 de noviembre de 1913 se unio Chile continental a través de una
gigantesca red ferroviaria. En esta memorable fecha, el presidente Ramon
Barros Luco inauguré en Yerbas Buenas el tren que por mas de sesenta anos,
con el nombre de Longi, supo llevar alegrias y tristezas a las desoladas pampas
del Norte Grande chileno.

EL FERROCARRIL DE PINTADOS A PUEBLO HUNDIDO

Después de muchas incidencias, iniitil de recordar hoy, la obra del Ferrocarril
Longitudinal Norte se dividi6 en dos grandes tramos: uno de Cabildo a Copiapé,
que se contrato con el sindicato Howard, y otro de Pueblo Hundido (hoy
llamado Diego de Almagro) a Lagunas, esta iltima una estacion del £.C. Salitrero
de Tarapaca (Nitrate Railways Company Ltd.), a contratar con The Chilian Northern
Railway Company Ltd. una empresa especialmente formada para este fin. El
decreto adjudicatorio llevaba el nimero 636 del 20 de abril de 1910, fijando el
valor del contrato del tramo Lagunas a Pueblo Hundido en la suma alzada de
£3.055.750 correspondiéndole, de este monto, al material rodante la cantidad
de £400 por kilometro. El Estado chileno se comprometié a garantizar a los
contratistas una amortizacién acumulativa del 2% anual y un interés del 5%
anual sobre el precio alzado.

La empresa favorecida, a pesar de que el decreto citado desperté duras
criticas provenientes, sobre todo, de los diputados y senadores representantes
de las provincias del sur de Chile que, por algunos momentos hacian dudar de
su legalidad, de inmediato negocid el contrato en la Bolsa de Londres e inicié
las obras de construccion. Estudios técnicos mas detenidos aconsejaron empal-
mar el trazado del nuevo ferrocarril longitudinal con el Ferrocarril Salitrero de
Tarapacd cerca de la estacién de Pintados y no en Lagunas como originalmente
se habia previsto.

Del empalme Pintados a Pueblo Hundido hay 709 km de desarrollo que
The Chilian Northern Railway Company Ltd. logré construir en poco mas de tres
anos. A pesar de atravesar terrenos poco accidentados, la linea posee, en su
sentido longitudinal, considerables diferencias de altura y depresiones como:
Quillagua a la cota 802 m y cumbres como: Balmaceda, que se halla a una
altura de 2.416 M.s.N.M. es, ademas, la estacién mas alta de todo el ferrocarril
longitudinal entre Iquique y Puerto Montt.

El Ferrocarril de Antofagasta a Bolivia vio ventajas en una colaboracién mas
estrecha con The Chilian Northern Railway Company Ltd. para atraer el trifico
nacional hacia su via troncal y el puerto de Antofagasta, operado por el ferro-
carril. Ya en 1919 las dos compaiias ferroviarias celebraron un convenio de
operacion. Una vez definido el cruce del Ferrocarril Longitudinal con el F.C.A.B.,
en 1921, este ultimo coloco un tercer riel entre Baquedano y Antofagasta,
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LEJOS DEL AGUA ¥ EL CARBON, SOBREVIVE EL VAFOR. Una de los misterios de la historia
ferroviaria chilena es la sobrevivencia de la traccion a vapor en pleno desierto de Alacama,
sobre el sector Baquedano a Iquique, hasta el muy tardio afio de 1979, Alli, la mina de carbon
mis cercana quedaba a casi 2.000 km mis al sur y la poca agua que habia era de una calidad
inferior que calcifico el interior de las calderas. Al final, la mayoria de las maquinas a vapor se
convirtieron al consumo de petroleo, en lugar de carbon, pero el consumao de una miquina
% del de una a vapor, y de agua habria ocupado

a diesel habria sido meramente un (M6 o 15
meramente unos litros en el radiador. [LT/LT/LT)

STEAM LIVES ON IN THE MIDDLE OF THE DESERT, THOUSANDS OF KMS FROM THE EAREST
coat MiNg. One of the mysteries of Chilean railway history is why one of the last steam
worked main lines ran through the Atacama desert. Steam was used between anu:d.‘mu
and Iquigue until 1979, even though what little water there was was high in minerals, leading
to equally high boiler maintenance costs. The nearest coal mine was 2000 km away. Most
of the last surviving steam locomotives were converted to oil, of which there was no local
supply either and of which diesel engines consumed around 10 or 15% as much anyway, as
well as only needing water for their radiators.
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PoR LOS RIELES DEL SALITRERO, La ruta emipleada por los trenes que legan a Iquigue es la
tendida por la empresa que se conocio por el nombre Ferrocarriles Salitreros de Tarapaca. La
bajada hasta la ciudad incluye un ; constituye un verdacl pectaculo estar en lquigue
y observar la aproximacion de un tren. Hasta 1997, hubo uno por semena, luego reducido a
cero, tras la privatizacion de FERRONOR. Aqui vemos el tren todavia semanal, descendiendo
desde la Pampa, arrastrado por una locomotora de tipo DL9000. (LT/LT/LT)

A
fo?

DESCENDING INTO TQUIQUE oVER NITRATE RAlbways TRACKS. OF the two routes into
Iquique, the one which was preferred by Chilean State Railways was that built by the
company which became known as the Nitrate Railways. The descent from the “Pampa”
involves 4% grades and one reversal. Until 1997, the arrival of the weekly train was quite a
spectacle. Then the newly privatized Ferronor reduced the frequency from ance per week
o none. This arrival is headed by a type De-9000 General Electric diesel.
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entre Berlin y Hamburgo, The Arrow, In the 1930s, high speed diesel multiple unit services were introduced in Germany

Ferrocarriles del There they became know as the Flying Hamdburger, after the flagship Berlin- Hambuirg service
Estado adquirit una pequeda flota de unidades seme jantes, adaptadas para las condiciones

ores diesel de alta velocidad que se llamaron los Har

Chilean State Railways ordered some similar units, adapted for local conditions. Some arrived

chilenas. Aqui se llamaron los Flecha. Algunas consiguieron desembarcarse en ( “hile antes de before the Second World War put an end to shipping trains halfway across the world. They

que la Segunda Guerra Mundial hiciera demasiado arri gado el transporte de trenes desde ran until the early 1960s, between Santiago and destinations such as Concepcidn, Puerto
la lejana Europa. Operaron hasta principios de los afios 1960, a destinos como Cong eprion Montt, Osorno, Talea and Cartagena

Puerto Montt, Osomo, Talea v Cartagena. (D.A/D.A/D.A
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ENTRE LOS PASTOS ¥ ARBUSTOS DEL PARQUE DE LOS REves. La entrada ferroviaria a la

antigua estacion Mapocho ahora es un drea verde

no era mucho menos verde, Aqui vemos

realidad, mientras todavia la ocupaban los irenes,
un tren tipico de la ruta Santago-Valparaiso, consistente en una locomotora 1-Co-Co-1, de
la marca Baldwin-Westinghouse, v un convoy de coches, la mayoria productos del fabricante
alemin Linke-Hoffmann; parece que el tren corma sobre el céspe LT./LT/LT

DowN AMONGST THE GREENERY OF KINGS™ PARK. The railway entrance to Santiago’s
now closed Mapocho Station has been converted into a park known as Kings™ Park. This
pl atin the last years the Station was used as a railway terminus, it already had

1o shows t
a lot of grass and bushes on display. The train is made up of a Raldwin-Westinghouse 1-Co-Co-1
electric locomotive and a string of carriages, mainly built by Linke-Haffmann in Germany




permitiendo el paso directo de los trenes del Longi a la ciudad de Antofagasta,
mientras se esperaba el cambio de trocha en toda su red de 0,762 a 1 m, rea-
lizado, finalmente, en 1928. Baquedanao pronto contd con un extenso patio de
maniobras, casa de maquinas, talleres y muchas facilidades de intercambio.

Hoy Baquedano sigue siendo una estacion importante de FERRONOK, aun-
que a una escala muy inferior. Las modernas maquinas diesel ya no requieren
las amplias y costosas instalaciones técnicas distribuidas a lo largo de la linea,
indispensables para los trenes a vapor.

Otra estacion de cruce entre el EC.A.B. y el Ferrocarril Longitudinal es
"Palestina”, ubicada en un ramal salitrero de Antofagasta a la oficina Augusta
Victoria. No paso mas alla de un simple cruce con algunos cambios de vias,
aqui los trenes solian y ain suelen pasar de una red a la otra sin detenerse. La
prolongacién de este ramal salitrero, por cuenta del gobierno de Chile a la
frontera y a territorio argentino, convirtié a Palestina en un empalme interna-
cional, si bien de reducido trafico a fines del siglo xx.

Ha sido el Ferrocarril de Antofagasta a Bolivia un gran favorecedor del Ferro-
carril Longitudinal, seguramente con marcados fines de interés propio, pero los
lazos de operacién existentes entre el Ferracarril de Antofagasta a Boliviay The
Chilian Northern Railway Company Ltd. hicieron posible mantener la via ex-
pedita hasta la entrega final del Ferrocarril Longitudinal a los Ferrocarriles del
Estado de Chile, ocurrida el 1 de mayo de 1961,

En la actualidad, la linea principal del Ferrocarril Longitudinal tiene un trafi-
co considerable de minerales, principalmente de cobre. Hasta el 9 de junio de
1975 circulaba atn el otrora famoso Tren Longitudinal, compuesto solo de furgones
y coches de segunda clase: un triste recuerdo de lo que fueron sus antepasados,
que invitaban a viajar en elegantes coches de primera clase y dormitorios cons-
truidos en Inglaterra, cuyos departamentos lucian enchapados en las mejores
maderas. La venerable edad de 62 anos alcanzo a cumplir el Longi. Luego, la
Direccion General de los Ferrocarriles del Estado resolvié suspender este servi-
cio, conacido en términos ferroviarios bajo los numeros 1 y 2.

LOS FERROCARRILES SALITREROS Y EL “RAMAL DE PiNTADOS”

No fue facil incorporar los ferrocarriles salitreros. Durante los primeros afios
de operacién, los pasajeros provenientes del sur, con destino a Iquique, no
solo tuvieron que cambiar de tren en Pintados sino recorrer a pie la distancia
que separaba la estacién del Longitudinal del F.C. Salitrero. Este tiltimo mante-
nia su trocha original de Stephenson, de 1.435 mm, mientras todo el Longitudinal
se construyo en la trocha normada para el norte de Chile de un metro, impi-
diendo el paso de los trenes de un sistema al otro.

Estas circunstancias como, asimismo, los altisimos fletes que cobraba el
FEC. Salitrero (Nitrate Railways Co. Ltd.) mas la crisis de la industria salitrera
producida por el estallido de la Primera Guerra Mundial y su consiguiente
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cesantia en la pampa, motivé al gobierno chileno a construir una v
paralela a la del F.C. Salitrero de Tarapaca.

Fue el llamado “Ramal de Pintados a Iquique”, posteriormente operado
bajo el nombre de “Ferrocarril Fiscal de Iquique a Pintados”, el primero, nece-
sario para independizar la red nacional de un ferrocarril privado. Las obras ya
se habian iniciado en 1912 bajo la administracion directa del Ministerio de
Obras Piblicas, los que avanzaban lentamente hasta tomar nuevos impulsos
por la llegada de los mineros cesantes, terminandose en 1924, sin embargo, el
ferrocarril fue entregado al servicio piiblico s6lo en noviembre de 1928 debi-
do a que la Empresa de Ferrocarriles del Estado decliné su explotacién por no
ser rentable. Recién, a contar de esa fecha, fue posible despachar trenes direc-
tos desde Caldera (a cien kilometros de Santiago) al puerto de Iquique sobre
una distancia total de 1.880 km. Conto entre sus particularidades con un tinel
en espiral de 440 m de largo, que forma parte de la bajada de los trenes desde
el altiplano; de una altura de 932 m.s.N.M. a Iquique, sin invertir su marcha.

Por cierto, la casi totalidad de los ferrocarriles salitreros al norte de Taltal
no se integraron ni adoptaron sus trochas a la norma nacional de un metro, en
parte, sencillamente no lo hallaron necesario ya que estas lineas constituian
meros transportadores de caliche, salitre elaborado y otros productos minera-
les desde las oficinas o0 minas a los puertos. No se vislumbraba un intercambio
de trafico con el Ferrocarril Longitudinal, excepto algunos envios de provisio-
nes o de pasajeros. Los ferrocarriles mineros al sur de los cantones operados
por The Nitrate Railways Company Ltd., en algiin punto cruzaban los rieles del
Ferrocarril Longitudinal, estableciendo alli una estacion de intercambio que
nunca tuvo la importancia que el observador, al mirar el mapa, podria atri-
buirle.

Hacia fines del decenio 1970, por razones estratégicas, se elabor6 un pro-
yecto con la intencion de restablecer las operaciones ferroviarias hasta Zapiga
en el norte de la zona salitrera, sin embargo, no prospero*.

1a propia,

DECENIOS DE INNOVACIONES

La modernizacion de los ferrocarriles chilenos
durante los arios veinte y treinta

Aunque Chile no tuvo una participacion directa en la Primera Guerra Mun-
dial, podemos afirmar que el final de la contienda lo sorprendic entre sus
perdedores. Mientras en los afios anteriores a la Gran Guerra las exportaciones
de salitre dejaban al fisco chileno un 33% de los derechos, llegando al fabulo§o
ingreso de £105.000.000 entre 1879 y 1913 (aprox. U§$2.500.000.000 de 1995),
el método desarrollado en 1910 por los quimicos alemanes Fritz Haber y Carl

“ Thomson, Red Norte..., op. at.
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Bosch, conducente a la fabricacién sintética del acido nitrico, significé virtual-
mente el final del monopolio salitrero chileno. Alemania se habia visto forza-
da a buscar nuevas fuentes de abastecimiento de salitre, debido al bloqueo
econdmico impuesto por sus adversarios. Terminado el conflicto se penso, en
un principio, que volverian ripidamente los afos del oro blanco, pero pronto
se reconoci6 que habian pasado a la historia los tiempos en que largas filas de
barcos esperaban su carga en los puertos de: Taltal, Caleta Coloso, Antofagasta,
Tocopilla, Iquique, Caleta Buena y Pisagua.

En Santiago se actué, todavia, como si nada hubiera ocurrido. A comienzos
de 1914 se habia separado la Empresa de Ferrocarriles del Estado del erario
nacional, entregando su administracién a un directorio. Objetivo fundamental
era crear las bases economicas que habrian de servir de saneamiento financiero.
Elnuevo Director General, ingeniero Alejandro Guzman, logro realizar muchos
de los proyectos planificados por sus antecesores Omer Huet y -mas que éste-
Franz Doerner, obteniéndose, a corto plazo, los primeros resultados positivos.

Para los ferrocarriles chilenos comenzaron definitivamente los decenios
de las grandes innovaciones.

Al sur de Santiago, en San Bernardo, la nueva maestranza central equipada
por Niles-Bement-Pond Co. inici6 sus labores. Sus modernas instalaciones per-
mitian someter a reparacion general treinta locomotoras por mes. Pero apenas
los ingenieros del Departamento Maestranzas pudieron ocupar su nueva casa,
los de Traccion de la Primera Zona reactivaron un antiguo proyecto que tenia
por destino revolucionar el tradicional sistema de traccién ferroviaria. La li-
nea de Valparaiso a Santiago se iba a convertir en el primer ferrocarril troncal
eléctrico de largo recorrido en América del Sur.

La electrificacion
del F.C. de Valparaiso a Santiago

Ingenieros chilenos, dirigidos por el profesor Rafael Edwards, hicieron los
primeros estudios, decidiéndose, finalmente, por el sistema eléctrico de 3.000
V de corriente continua ensayado y puesto a prueba por un ferrocarril estado-
unidense, el Chicago-Milwaukee & St. Paul R.R. Partiendo en 1921 desde Val-
paraiso, instalaron mas de seis mil postes de concreto y ciento diez porticos
estructurales que sustentan el trolley de cobre de una seccién de 107 mm? a seis
metros sobre los rieles. A una distancia media de 40 km ubicaron subestaciones
rectificadoras alimentadas a través de la red publica de corriente trifisica de
12.000 y 44.000 V. Estas eran controladas automaticamente y poseian una
capacidad continua de 4.000 y una horaria de 6.000 kw. Sélo para asegurar el
retorno de la corriente hubo que soldar setenta mil puentes de eclisas, ademas,
de tender un cable retroalimentador, de aluminio, de 85 mm?2

Las locomotoras eléctricas fueron adquiridas en los Estados Unidos a un
consorcio formado por las empresas Baldwin y Westinghouse, treinta y nueve
de ellas de aspecto tipicamente estadounidense, reemplazaron a 132 locomoto-
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lograron llegar a Chile antes de que estallar rra Mundial, que puso fin al
transporte intercontinental de equipos ferroviarios desde Alemania. Operaron entre
Valparaiso y ciudades como Vifia del Mar y Limache, hasta los afos 1970, Luego, se juntaron
en los patios de la Maestranza de San Eugenio, en Santiago, convirtiendose paulatinamente

en dxido de fierro. (IT/LT/LT.

SAD END FOR THE FIRST ELECTRIC MULTIPLE UNITS. The first electric multiple units boughi
for Chilean State Railways were ordered from Linke Hoffmann in Germany, at the end of the
1930s. The outbreak of War interrupted delivery, but a few made it to Chile before the
intercontinental shipping of trains became too risky an activity to be worthwhile. They
worked essentially suburban services between Valparaiso and neighboring cities such as
Vifia del Mar and Limache. By the end of the 1970s they had become life expired and were

grouped together in the yard of Santiago’s San Fugenio workshap, gathering rust



ras a vapor, entre las que se cuenta la Progreso, veterana de los tiempos de
construccion del ferrocarril. A fines de 1994, y a pesar de contar con mas de
setenta afios de trabajo, algunas de las Baldwin-Westinghouse aiin no se habian
excluido de la flota de E.F.E. Costaria relativamente poco restaurar a un esta-
do operacional la locomotora Nr. 2803.

La iniciacion de la traccién eléctrica, el 10 de octubre de 1924, trajo como
consecuencia una reduccién considerable de los tiempos de viaje entre la capi-
tal y el primer puerto del pais. Mientras un expreso a vapor requeria tres horas
con cuarenta minutos entre ambas ciudades ~hubo durante un corto periodo
en 1873 hasta un tren nocturno con coches dormitorios- a pesar de contar con
un singular aprovisionamiento de agua en plena marcha, instalado entre los
rieles de la estacion Llay-Llay, los nuevos trenes eléctricos lo hacian comoda-
mente en tres horas. Las buenas experiencias recogidas con la electrificacion,
basada en corriente continua de 3.000 V, fueron decisivas para seguir em-
pleando el mismo sistema en la Red Sur. (Es importante anadir aqui que hoy
dia la técnica moderna de la traccion ferroviaria tiende al empleo de corriente
alterna de alta tension (15.000 a 25.000 V) debido a que el uso de elementos
transistorizados permite un mejor aprovechamiento de la potencia eléctrica).

Por razones econdmicas la empresa consesionaria del transporte de carga
ha decidido emplear la traccion diesel en lo que fue un ferrocarril pionero de
la traccion eléctrica en Sudamérica. A fines de 1998 gran parte del tendido
eléctrico o se encontraba seriamente averiado o, bien, dasarmado.

Podriamos pensar que las fuertes inversiones hechas en la Maestranza
Central de San Bernardo y la electrificacion de la linea entre Valparaiso y
Santiago hubiesen agotado los medios financieros disponibles a la empresa.
Pero no ocurrié asi, porque, simultineamente, se decidié modernizar todo el
complejo de senalizaciones, comunicaciones y telegrafia, adoptando un con-
trol de trafico eléctrico Westinghouse entre Valparaiso y Santiago, y otro me-
canico llamado “Saxby”, al sur de Santiago.

El control de trdfico “Saxby”
de los Ferrocarriles del Estado

Instalaciones de control de trafico del sistema “Saxby” fabricadas por The
Railway Signal Co. regulan aiin en nuestros dias el movimiento de trenes al
sur de Temuco y en los pocos ramales que han logrado sobrevivir. Como el
traspaso del aro con su bastén suele despertar la curiosidad de los pasajeros, he
aqui una breve descripcion de su funcionamiento:
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Reuadro N° 7

Funcionamiento del sistema de block “Saxby” en el Ferracarril Central Sur.

Ubiquemonos al sur de Temuco, entre las estaciones de Quitranie, Gorbea y Pitruf

quén. Hace pocos minutos, desde la estacion anterior en la linea sur (Lastarria), el ma

vilizador de Quitratie fue avisado de la praxima pasada del tren expreso N” 2 hacia
el norte. A su vez, él avisa a la estacion siguiente, Gorbea, cuyo movilizador le res-
ponde con unas pocas vueltas de la manivela de su instrumento, llamado “stafl™ A.
En jerga ferroviaria el procedimiento se llama “ofrecer el tren” y aceptarlo “mandan

do corriente”. Esta maniobra permite al movilizador de Quitratie extraer de su apa-
rato una especie de gruesa llave. La llave, en lenguaje ferroviario denominada “bas-
ton”, es colocada en un pequeno bolso sujeto a un aro metalico o de mimbre de mas
o menos setenta centimetros de diametro. El aro se cuelga en un gancho especial sujeto
aun poste, ubicado al lado de la via que tomara el expreso N° 2, a la altura de la ven-
tanilla del maquinista.

El accionamiento de la manivela del staff A, coirespondiente al block A entre Quitra
tie y Gorbea, ha producido tres efectos:

1° Ambos aparatos ~tanto el de Quitrauie como el de Gorbea- estin ahora cerrados,
“bloqueados”, ya no se puede extraer otro baston de ellos;

2° En una ventanilla aparece una leyenda “Tren va” o “Tren viene” segin el caso, y

3° Un mecanismo libra el semalora de aspas (también llamado de “paleta”), eregida
frente al edificio de la estacion, pudiendo el movilizador moverlo ahora a posicién
de “via libre”.

Poco después hace su entrada, desde el sur el expreso N® 2, El maquinista observa
la senal de “via libre”, luego, él o su ayudante debe -en plena marcha- retirar (“co-
ger”) el aro con el baston y dejar el aro que, por su parte, ha traido de la estacion
anterior. “Agarrar” el aro de pasada no es un juego de nifios, mas ain de noche, pues
puede suceder que éste caiga y, entonces, habra que detener el tren, retroceder y, el
personal, bajar a recogerlo. Hay ferroviarios tan experimentados, que a velocidades
hasta de 80 km/h e, incluso, de noche, jamas fallan en la recogida del aro.

Ya con el aro tomado correspondiente al block A, nuestro expreso N° 2 esta auton

zado para proseguir su marcha. Para mayor seguridad, la letra A se halla estampada
sobre el baston, el maquinista o su ayudante deben verificar esta letra con el disco
instalado al lado de la via de salida.

Hagamos cuenta, ahora, que en el entretanto, ha llegado a Gorbea el tren de carga
N° 603, procedente de Pitrufquén. Como el block A esta ocupado por el expreso N° 2,
la correspondiente maquina staff A cerrada (‘bloqueada”) y el movilizador -aunque qui

siera- no podria extraer otra llave, el tren de carga N° 603 no puede continuar su
marcha. Se le ordena entrar a un desvio, donde se detendra.

Pronto ha de entrar desde el sur el expreso N° 2. Se repite la operacion. Mientras el
maquinista o su ayudante recoge el aro correspondiente al sector siguiente (block B), deja
el aro traido de Quitratie. De inmediato, el movilizador lo retira, extrae del bolso el
baston y lo introduce al aparato staff A, dando algunas vueltas con la manivela. Ahora
el block A ya ha quedado libre, nuevamente se podré extraer una nueva llave que ser-
vira al tren de carga N° 603 para reanudar su marcha hacia el sur. Ningin tren puede
moverse entre dos estaciones, o salir “a la recta”, como suelen decir los maquinistas, sin
estar en posesion del baston del sector. Como el instrumento staff siempre contiene varios
bastones, cada tren no debe necesariamente alternarse con otro en sentido comlnnu.]_:m
regresar el baston, sino pueden viajar varios trenes seguidos en !a misma direccio n.

Pero seguimos al expreso N” 2. Su proxima detencion esta prevista en Pluufquen: !:.I
semaforo de aspas de esa estacian indicard la posicion “pare”. La orden de delen:lpn
se manifiesta mediante una “paleta” horizontal; via libre, mediante una “paleta” in-
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clinada en 45°. en el cuadrante inferior. Generalmente se avisa una detencién al ma-
quinista de un tren de alta velocidad con una estacion de anticipacion, agregando una
orden escrita al aro y baston.

En la década de 1940 se decidio dotar a las estaciones entre Pelequén y Puerto Montt, en
que normalmente los expresos y Flechas del Sur no se detenian, de dispositivos automa
ucos de entrega del aro, llamados “withtaker”. Dada la gran variedad del equipo rodante
y las diferentes alras de las locomotoras, estos dispositivos fueron de escasa utilidad, razon
por la cual se procedid a su retiro después de algunos afos de infructuoso uso.

Como norma general, el sistema “Saxby” parece simple e infalible. Toda-
via se encuentra en uso en algunos ferrocarriles del Reino Unido, Irlanda y
otros paises de la comunidad britanica. En Chile, estd siendo gradualmente
reemplazado por métodos mas modernos en lineas de mayor movimiento. No
obstante, al sur de Temuco y en los ramales, por muchos afios velara por la
seguridad de pasajeros y carga confiados a los trenes de Ferrocarriles del Esta-
do de Chile.

Un nuevo sentido de seguridad y comodidad se imprimié también al equi-
po de coches de pasajeros. Empresas mundialmente famosas como: Linke-
Hoffmann-Busch y American Car & Foundry (antes de 1920) se comprometie-
ron a fabricar los mejores vagones para el ptiblico chileno. Coches para expresos
de 1* clase, dormitorios, salones y comedores con las siglas LHB iniciaron su
recorrido sobre los rieles del valle central, contribuyendo con sus elegantes
disefios a colocar al tren chileno a la altura de los mas modernos de Europa.

En aquellos anos de grandes realizaciones, que podriamos calificar como
los afios de oro del riel chileno, un hombre se hizo cargo de la direccion de
FF.CC.del E., a quien tanto sus amigos como sus detractores respetuosamente
llamaban “el Zar”.

Pedro Blanquier, ¢l Zar

Pedro Blanquier se titul6 de ingeniero civil en 1910 e ingreso a la empresa en
1913. Su gestion administrativa fue enteramente orientada a los principios de
un Franz Doerner: economia, puntualidad, orden e inexorabilidad en la caute-
la de los intereses del ferrocarril. Desde 1927 a 1929 ocupé el cargo de Direc-
tor General. Posteriormente fue llamado por el Presidente, general Carlos
Ibdiez, a encabezar su gabinete como Ministro de Hacienda.

Desde luego, también en aquellos afos el cargo de Director General era
un puesto de eminentes caracteres politicos. Se solian concertar “arreglines”
con todos los bandos politicos existentes. Empero, en poco tiempo logro reor-
ganizar los aspectos economicos de la empresa, obteniendo un autofinancia-
miento que permitia su desarrollo normal, pese a una crisis economica de
alcance mundial como fue la del aiio 1929. Y, ain mas, en medio del caos
financiero, producido por la baja espectacular de ventas del salitre chileno,
decret6 una sustancial rebaja de las tarifas ferroviarias, sin herir el patrimonio

financiero de la empresa.
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Era de esperar que tales medidas econdmicas traerian sus consecuencias
politicas, o “costo social” como diriamos hoy. Sus detractores no le han per-
donado el despido de 5.400 funcionarios y su expresion en la Memoria de
1927:

“La organizacion actual de los ferrocarriles obedece al
proposito de obtener el costo medio mas reducido para los
transportes que se efectien. La obtencion de este precio redu-
cido debe hacerse sin dejar de mejorar las instalaciones y el
equipo, de manera que la reduccion de los gastos debe hacer-
se con simplificacion de los servicios, el control de los consu-
mos y de las entradas y en los mejoramientos técnicos”.

O sea, se le culpa de una sola cosa: intensificar el rendimiento de trabajo
por hombre.

Era logico que muchos dirigentes politico-sindicales contemporaneos no
podrian haber estado de acuerdo con tales procedimientos.

Han pasado los anos, y de Pedro Blanquier queda solo el recuerdo de sus
miiltiples anécdotas. Quiza la efervescencia politica de los afios treinta obligé
amuchos observar su gestion a través de un cristal de determinado color, pero
hay una verdad que perdurd, incluso, en los afios del gobierno del Frente
Popular: hasta 1944, en muchos afios los ferrocarriles chilenos arrojaban utili-
dades y una fuerte contribucian al erario nacional, cuando en todo el mundo
muchos de ellos eran ya deficitarios.

Répidamente el piblico se acostumbré a las nuevas modalidades del ser-
vicio. El pasajero que deseaba contar con un automévil de alquiler a su arribo,
solo debia manifestarlo al comprar el boleto del tren. Automaticamente se
enviaba un telegrama a la estacion de destino, reservando el servicio. El des-
pacho de telegramas del piiblico también se hacia desde los trenes en marcha,
y si el pasajero cancelaba una tarifa especial, seis veces mayor que la normal,
no debian transcurrir mas de quince minutos entre la recepcion del mensaje y
su entrega al destinatario en cualquier punto de la red. Trenes especiales ex-
cursionistas, compuestos por coches dormitorios, salones y comedores reco-
rrian los parajes mas bellos de nuestro pais como verdaderos hoteles rodantes.
Al costo de USS$ 280 (aprox. US$ 1.500 valor de 1998] por persona propor-
cionaban un viaje de diez dias por la regién sur, incluidos pasajes, excursio-
nes, alojamiento y cuatro comidas diarias.

A continuacién, transcribimos una de las tantas anécdotas que solian con-
tar aquellos ferroviarios que pasaron por la dura escuela de Pedro Blanquier:

“Mas o menos a fines de los afios veinte, yo era un joven
abogado -nos relata Jorge W., hoy ya retirado del mundanal
ruido y de los alegatos profesionales ante las barras de aparta-
dos juzgados- y me dedicaba con especial esfuerzo a los plei-



tos mineros sobre las llamadas ‘pertenencias’. Esto significaba
para mi frecuentes viajes al norte, los que se hacian siempre a
ultima hora, para entregar tales y cuales escritos a determina-
dos jueces antes del vencimiento del plazo legal.

Una vez, recuerdo, debi emprender viaje a Vallenar. Sali
en la manana con el expreso a Valparaiso. En La Calera debi
transbordar para tomar el tren de trocha angosta al norte, el
Longitudinal, o Longi, como se le llamaba. Tal viaje demoraba
un dia, una noche y otro medio dia, pues se llegaba Vallenar
en la primeras horas de la tarde siguiente. Pese a lo que podria
suponerse hoy, siempre resulté un viaje agradable.

Ya al tomar el Longien La Calera, el jefe del coche come-
dor nos ofrecia un buen pisco sour —tamaro oficio- y empana-
das, como saludo de la casa. Estos jefes eran tan gordos que
nunca pude explicarme cémo lograban entrar en su banquillo
y si también dormian detrds del mesén. A mas tardar en la
primera noche, todos en el coche dormitorio éramos amigos,
habiamos abierto una cuenta corriente en el comedor y ento-
nabamos aquellos canticos generalmente no muy ‘santos’.

Una vez viaj6 con nosotros don Pedro Blanquier, pero esto
no lo supimos hasta después de finalizado el viaje.

En aquel viaje contamos también con otro connotado com-
paiiero, un dueiio de minas de Freirina, a quien voy a llamar
Vallejos. [Toda similitud con personas vivas o muertas es pura
coincidencial. El tal Vallejos era rico, pero sumamente avaro.
Desde luego, particip6 activamente en la fiesta en el tren, pero
cuando llegaban los momentos de firmar los vales, se las arre-
glaba perfectamente para que otros cargaran con la cuenta.
Encima de todo humillé al personal del tren en tal forma que
hasta nosotros sentiamos vergiienza ajena.

Este Vallejos debe haber caido sumamente pesado a don
Pedro Blanquier. Desde alguna estacion en el trayecto, despa-
ché un telegrama al duefo del mejor hotel de Vallenar, un
ciudadano espaiol de apellido Bernabé:

Llegaré almorzar con 25 invitados
Vallejos.

Puntualmente a las tres y media de la tarde, nuestro tren
hizo su entrada a Vallenar. Frente a la estacion nos esperaban
siete ‘victorias’. El muy atento seior Bernabé habia requisado
todos los medios de locomocion al alcance en Vallenar. Pasa-
jeros, conductores, maquinistas, fogoneros, todos invitados,
fuimos conducidos personalmente por el seiior Bernabé a su



establecimiento, donde una gran mesa bien regada esperaba a
los comensales.

Después de tan suculento almuerzo, discretamente nos re-
tiramos a la estacion, con sendos cigarros habanos entre las
manos que el siempre atento sefior Bernabé habia ofrecido
gustosamente. El tren ya llevaba una hora de atraso. Sélo Valle-
jos quedd en el hotel, porque de todas maneras €l se habria
bajado en Vallenar para tomar el ramal a Huasco. Bernabé se
presenté con la factura y se armé el tremendo lio. Vallejos
sufri6 un ataque cuando el espanol le mostré el telegrama. Ya
toda la poblacion de Vallenar se habia reunido frente al hotel
gozando el espectaculo. Entonces, Vallejos hizo lo mejor que
la situacién impuso: simplemente pagé y se fue. Vallejos no
era precisamente un hombre pobre, pero este almuerzo debe
haberle costado mas de una lagrima de lo mas profundo de su
alma”.

Rapidez, puntualidad, seguridad

Con la década de 1930 llegé la competencia: la de las carreteras. En un co-
mienzo, el gobierno chileno ~muy interesado en el ingreso pecuniario de sus
ferrocarriles- intento, por todos los medios a su alcance, atrasar la construc-
cion de carreteras donde éstas podrian constituir una amenaza para el mono-
polio ferroviario del transporte. En esferas oficiales aquello no requeria de
mucha fuerza de conviccion, puesto que el nuevo Ministerio de Obras Publi-
cas, en sus tiempos, se habia formado sobre la base del antiguo Ministerio de
Ferrocarriles.

No obstante, todo esto no significaba que las gestiones ferroviarias se
limitaran simplemente a entorpecer la creacién de nuevas vias de transporte;
todo lo contrario. Mediante el empleo de equipos cada vez mas modernos, la
Direccidon General de los Ferrocarriles del Estado de Chile logro establecer
servicios cada vez mas atractivos para el usuario. La década de 1930 marco
hitos en el desarrollo ferroviario nacional:

- 1935: encargo de diez locomotoras para trenes expresos tipo 100 (clasi-
ficacién 4-8-4), y quince para trenes de‘carga, tipo 90 (clasificacion 2-8-2),
utilizando normas unificadas alemanas. Estas permitian el intercambio de al-
gunas partes y piezas menores entre ambos tipos.

En las propuestas se habia exigido a las locomotoras del tipo 100 arrastrar
un tren de 700 t sobre una pendiente del 1%, con regulador abierto y rienda al
50 %, a una velocidad de 50 km/h. Las “100” de Henschel eran capaces de
movilizar trenes de 770 t con las condiciones propuestas. Representaban una
categoria que recién se estaba introduciendo en Europa y que aiin no se co-
nocia en otros paises de América del Sur. Debemos destacar que los ingenie-
ros chilenos, inspirados, sin duda, en los gigantes de los ferrocarriles norte-
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americanos, no s6lo se habian adelantado unos veinte afios en e desarrollo de
la traccion ferroviaria a vapor sino, también, a las posibilidades de resistencia
de los rieles al sur de Talca.

Las locomotoras del tipo 100 y 110 poseian alimentacién automatica de
carbén, suministrada por la Standard Stokers Co., de Estados Unidos, y las del
tipo 90 por Berkeley, armada en el Reino Unido. Todas se acoplaban a ténde-
res de la clase “Vanderbilt”.

Cuadro N° 21
LAS LOCOMOTORAS A VAPOR MAS POTENTES
DE FERROCARRILES DEL ESTADO

Tipo 90 100 110
Servicio carga eXpreso carga
Distribucién de ruedas 2-8-2 484 4-8-2
Afio de construccion 1935 1935 1940
Fabricante Krupp/Esslingen Henschel ALco
Peso en servicio (1) 112 134 145
Peso adherente (t) 81 a1 100
Diametro ruedas motrices (mm) 1.422 1.676 1.676
Diiametro de cilindros (mm) 620 620 635
Carrera de pistones (mm] 711 711 762
Superficie de evaporacion (m’) 282 348 339
Superficie de parrillas (m?) 5.3 6,5 7.0
Velocidad maxima (km/h) 80 110 90
Potencia en caballos 2.091 2.355 2.338

Fuente: Catdlogos de empresas fabricantes y de FE.CC. del E.

Las locomotoras 100 y 110 prestaron servicios pesados de linea hasta me-
diados del decenio 1960, los del tipo 90 hasta 1969, afio en que su zona de
trabajo fue absorbida por las maquinas eléctricas de recorrido entre Santiago
y Laja. Dos de ellas, una del tipo 100 y una del tipo 110 ya forman parte del
Museo de Ciencias y Tecnologia, Seccién Ferroviaria de Santiago (Quinta
Normal), mientras una del tipo 90 se reparé y se puso en condiciones de
servicio para trenes historicos. En 1984 fue utilizada para arrastrar el tren
conmemorativo del Centenario de Ferrocarriles del Estado de Chile.

- 1935: adquisicién de mas coches de pasajeros, dormitorios y otros, para
trenes rapidos de la red sur, a la ya conocida empresa Linke-Hoffmann-Busch
de Breslau, en ese entonces incluida en territorio aleman. Muchos de estos
coches atin estan rodando incansablemente por los rieles del valle central.
- 1938: los éxitos obtenidos por los ferrocarriles alemanes en los anos poste-
riores a la crisis econémica mundial, sirvieron de modelo para estudiar el
mejoramiento fundamental de todos los servicios ferroviarios chilenos y su
adaptacion a las exigencias de la nueva era de altas velocidades.

Pero dejemos que esto nos lo narre una persona que particip6 activamente
en ese asombroso plan de modernizacion:
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Locomotora 4-8-4 para trenes expresos, tipo 100 de Ferrocarriles del Estado de Chile. Constructor: Henschel, Alemania (1935).
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Locomotora 2-8-2 para trenes de carga, tipo 90, de Ferrocarriles del Estado de Chile, Constructores: Krupp/Esslingen, Alemania (1935



Las ruedas deben rodar... por lentejas*.
(Por el ingeniero Atilio Bavestrello,
ex subdirector de Ferrocarriles del Estado de Chile):

“En el afio 1938 nuestra empresa coloco un importante
pedido por los mas diversos equipos ferroviarios con varias
fabricas alemanas. La orden comprendia material rodante para
la linea Valparaiso-Santiago, ya electrificada, y todo el equipa-
miento para convertir a traccion eléctrica el ramal Santiago-
Cartagena. Los resultados verdaderamente positivos logrados
con material aleman nos motivaron para ubicar en Alemania
una comisién permanente de recepcion encabezada por el in-
geniero jefe D. Enrique Palma y a la cual también pertenecia
el ingeniero D. Segisfredo Prett.

El senor Palma ya era conocido en las empresas alemanas
constructoras de material ferroviario. En 1935, en la fabrica
Henschel, habia presidido la comision receptora de aquellas
locomotoras gigantes que pronto se convirtieron en la colum-
na vertebral de nuestra traccién entre Santiago y Chillan. Ano
tras ano el Nocturno constituia la tarea diaria de las ‘supermon-
tafias’ del tipo 100. Cuando en 1936 iniciaron su carrera en la
estacion Alameda, el Director General de Ferrocarriles del
Estado don Joaquin Lagarrigue, en presencia del Consul Gene-
ral de Alemania y de la reina de la primavera Maria 1** bau-
tizo la nimero 1001 con el nombre de Alemania.

Aqui en Chile seguiamos observando con interés el desa-
rrollo del sistema ferroviario aleman. A mediados de la déca-
da de 1930, la industria alemana logré llevar a un alto grado
de perfeccionamiento los coches automotores empleados en
la conexion rapida entre Berlin y Hamburgo. De inmediato se
nos ocurrié que estos automotores podrian ser la solucién
para establecer un servicio diurno rapido entre Santiago y
Puerto Montt, combinandolo también con Concepcion.

Mas todavia. Habiamos visto los automotores eléctricos
suburbanos de Hamburgo, y también pensibamos que éstos
podrian ser ideales para Valparaiso y sus alrededores y la nue-
va via por electrificarse entre Santiago y Cartagena.

Finalmente, en 1938 pudieron darse por finiquitados los
estudios previos y se ordend a diversas industrias alemanas la
fabricacion del siguiente equipo, actuando en Chile como con-
tratista general la empresa Ferrostaal:

* “Las ruedas deben rodar por la victoria” fue el slogan de los ferrocarriles alemanes du-
rante la Segunda Guerra Mundial.
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Seis trenes automotores diesel-eléctricos de servicio répi-
do, serie ‘Hamburgo’ modificada, cada una para 124 pasajeros
de primera clase. Dos motores de 600 Hp cada uno debian
imprimir al convoy una velocidad maxima de 130 km/hr.

Once trenes automotores eléctricos de tres unidades cada
uno, para el servicio suburbano de Valparaiso. Cada tren iba a
tener una capacidad de 264 pasajeros sentados.

Tres locomotoras eléctricas del tipo Co-Co, de 2.000 ue
cada una, para el servicio de carga entre Alameda y San Anto-
nio/Cartagena.

Todo el equipamiento de transformadores, rectificadores
e instrumentos de control para la nueva via por electrificarse
entre Alameda y Cartagena.

Solucionar los problemas técnicos atin era facil. M4s com-
plicado se puso el asunto cuando llegamos a discutir el modo
de cancelar tan cuantioso pedido.

Chile pago en efectivo... con lentejas. Las lentejas partie-
ron en incontables embarques maritimos, en 1939. Muchos
llegaron a Alemania cuando la Segunda Guerra Mundial ya
habia comenzado. Los soldados alemanes, en sus avances so-
bre Polonia y Francia, se alimentaron con lentejas chilenas.

El estallido de la Segunda Guerra Mundial, el 1 de sep-
tiembre de 1939, significé para nosotros, empero, que nuestro
material ferroviario ya no se pudo embarcar en Alemania.
Solamente dos trenes automotores Flecha del Sur y cuatro auto-
motores eléctricos lograron romper el bloqueo aliado a bordo
de un vapor de bandera noruega y arribaron a Valparaiso en
1940. Ese mismo afio iniciamos las carreras del Flecha de Sury
de los suburbanos de la primera zona.

En Alemania ain se sofiaba con un pronto y victorioso
final de la guerra. Las industrias relacionadas con los pedidos
chilenos seguian trabajando en nuestro material, aunque bas-
tante mas lento, pues en forma reiterada se vieron obligadas a
dar preferencia a la fabricacion de equipos bélicos. A fines de
1940, la comisién permanente de Ferrocarriles del Estado de
Chile en Alemania ya no creia en una pronta victoria germana
y regreso a Chile utilizando la via de la neutral Espana.

No obstante, para los alemanes el pedido chileno consti-
tuia un compromiso contraido. Ya se habian comido las lente-
jas, y por consiguiente habia que entregar el material. La gue-
rra continué. Comenzaron los primeros bombardeos aliados
a ciudades alemanas. La tan esperada victoria del Eje estaba
cada dia mis lejos. A fines de 1941, los Estados Unidos de
Norteamérica entraron abiertamente a combatir, y la campaia
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de Rusia iba de mal en peor para los alemanes, Pero en Berlin,
en la fabrica Siemens, los ingenieros continuaron rompiéndo-
se las cabezas con las locomotoras chilenas.

A comienzos de 1942, Siemens y Henschel presentaron
en Berlin las nuevas locomotoras chilenas. Se repartié un fo-
lleto cuya primera frase reza: ‘El inicio de la guerra en 1939
interrumpio la oportuna terminacién de todo el equipo’. Se-
gun se sabe, no participé un representante oficial chileno en
esta presentacion.

Los trenes se completaron y se guardaron en un desvio.
Un anio después, en enero de 1943, Chile rompi6 las relacio-
nes diplomaticas con los paises llamados del ‘Eje’. Ya nadie
osaba creer en un pronto embarque del equipo a nuestro pais.

En aquellos afios residia en Suiza como agregado comer-
cial de la Embajada de Chile don Tito Kérner, descendiente
del famoso general don Emilio Kérner. Era I6gico pensar que
nosotros, representantes de los Ferrocarriles del Estado de
Chile, estibamos decididos a mover todas las palancas para
asegurar nuestros trenes, sobre todo porque ya se veia que
Alemania no podia ganar esa guerra. Nos dirigimos a Tito
Kémer, pero como Chile ya no mantenia relaciones diploma-
ticas con Alemania, el agregado comercial se puso en contac-
to con un sefor suizo de nombre Giovanni Ziist, duefio de una
gran empresa de transportes, conocida bajo la razén social
Ziist & Bachmeier y con Gptimas relaciones en altas esferas
alemanas. Giovanni Ziist viaj6 a Alemania a mediados de 1943,
debiendo utilizar trenes repletos, con largos atrasos y ya total-
mente deteriorados por los efectos de la guerra.

Ya en Berlin, Ziist logro llegar directamente al Ministro
de Economia, Walter Funk, con quien mantenia estrechos la-
zos de amistad por muchos afios. No hubo necesidad de con-
vencer al Ministro, pues de partida dijo:

‘Mire, amigo, por mi, llévese sus trenes. Pero aqui decide
el Consejo Economico de Guerra y es él a quien debe dirigir-
se’.

Al dia siguiente, Giovanni Ziist era admitido, brevemente
en un principio, a la reunion del Consejo Econémico. Para su
presidente, el ministro de armamento Albert Speer, el asunto
de los trenes chilenos era de tan poca cuantia, que con toda
seguridad habria liberado los trenes sin mayor tramite, si las
relaciones diplomaticas entre Chile y Alemania no hubieran
estado interrumpidas. En la practica, Chile ya se habia con-
vertido en un enemigo mas. Por otro lado, los trenes chilenos
ocupaban desvios requeridos con urgencia y de todas maneras

159



no eran utiles para el esfuerzo bélico aleman por sus diferen-
tes trochas y sistemas de corriente.

Tres horas se demoré Ziist. Finalmente exclamo:

‘Senores, ¢qué haran después de la guerra? Desde luego,
Alemania ganara esta guerra, pero ningin pais comprara pro-
ductos alemanes si ustedes, en estos momentos, no cuidan sus
tradicionales lazos de amistad’.

Los sefiores encargados de la produccion de armamentos
se miraron. Luego autorizaron el retiro del equipo chileno y
su traslado a la neutral Suiza.

De inmediato Giovanni Ziist inici6 los preparativos para
la movilizacion de los trenes. Dada la diferente trocha euro-
pea, era necesario construir boguies provisorios sobre los cua-
les montaron los vagones. Hecho esto, se formaron tres tre-
nes:

Tren N° 1: compuesto de cuatro automotores diesel-eléc-
tricos y algunos carros de carga que llevaban las instalaciones
eléctricas para el ramal Alameda a Cartagena.

Tren N° 2: compuesto de siete automotores eléctricos su-
burbanos.

Tren N° 3: con tres locomotoras eléctricas y diversos ca-
rros cargados con transformadores, rectificadores y otros ins-
trumentos.

Lentamente los tres trenes pudieron abandonar la capital
alemana, cuyas estaciones exhibian el slogan creado por los
ferrocarriles alemanes en tiempos de guerra: ‘Las ruedas de-
ber rodar por la victoria’. Aprovechando ramales no muy ates-
tados por transportes militares, se encaminaron al sur de Ale-
mania, hacia la frontera con Suiza.

Mas la suerte no les acompané. Los boguies provisorios,
armados rapidamente de madera, no resistieron el peso de las
grandes locomotoras. Poco antes de llegar a Francfort del Me-
no, los ejes relinchantes despidieron gruesas humaredas. Se
hizo imperativo ordenar una detencién y efectuar algunas re-
paraciones antes de proseguir el viaje.

Nuevamente en Friburgo, otra detencién, provocada por
el recalentamiento de los descansos, causé un notable atraso
en el itinerario previsto. El personal de los trenes compuesto
por ferroviarios alemanes y empleados de la empresa Ziist y
Bachmeier, trabajé toda la noche para estar en condiciones de
vencer los iltimos kilémetros que los separaban de la frontera
suiza.

A tempranas hora del dia siguiente, los trenes uno y dos
iniciaron la marcha en direccion a Basilea. Los sigui6 el tren
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N? 3 con sus descansos medianamente reparados. Faltando
s6lo 30 km para cruzar la frontera, el estridente ruido de los
frenos anuncio otra parada, esta vez en plena via.

‘Hombre. sigamos: s6lo 30 km y llegaremos’.

Los funcionarios suizos de Ziist y Bachmeier no consi-
guieron convencer al conductor aleman.

‘No, el tren debe regresar. No puedo entregar en la fronte-
ra un tren con descansos defectuosos’.

Ahi quedé el tren chileno, sin proteccion alguna, inmovil
en el amplio valle entre la Selva Negra y el Rhin. No paso
mucho tiempo hasta que un avion norteamericano lo detecto.
Como si fuera en un ejercicio pudo atacar y destruir el con-
voy en tal forma, que ni siquiera fue posible rescatar las pla-
cas de numeros y las campanas de las locomotoras, reliquias
que todo ferroviario de buena cepa venera en lo mas intimo
de su corazon.

Entre Friburgo v Basilea murio el sueno de la electrifica-
cion del ferrocarril a San Antonio y Cartagena. Sélo quedé
un monton de fierros retorcidos e incandescentes.

Los primeros dos trenes lograron alcanzar la frontera sui-
za. Giovanni Ziist los condujo a un ramal abandonado de
Mendrisio-Stabio, cerca de Bellinzona, donde permanecieron
el resto de la guerra,

En el verano europeo de 1945, viajé a Londres y de ahia
Suiza. Doce dias me demoré en un vuelo que hoy toma pocas
horas. En Basilea encontré a don Giovanni Ziist. Juntos segui-
mos a Mendrisio-Stabio. Los trenes chilenos estaban en opti-
mas condiciones, Ziist los habia hecho cubrir con gruesas lo-
nas, estaban aceitados, engrasados, y los resortes descargados
con cufios de madera. Yo me quedé ahi, recurri a medio mun-
do para conseguir el embarque, y finalmente, el I8 de sep-
tiembre de 1946 las plumas del vapor Reselino Pilo cargaron
aquellos primeros vagones rojo-plateados y verdes que pron-
to iban a constituir el orgullo de los rieles chilenos. El resto
del material sigui6 poco después en el vapor Belroy.

Asi finalizé un episodio de la ultima gran guerra. Con
seguridad, no tuvo influencia alguna sobre el desarrollo de
los grandes acontecimientos, menos aun podriamos atribuir
culpabilidad alguna al piloto que destruy6 lo que creia era
del enemigo. Detengamonos ahora solo un instante en la tena-
cidad de unos pocos que no desestimaron artimana para colo-
car sobre los rieles chilenos lo que les pertenecia: un equipo
destinado a proporcionar seguridad y comodidad al pasajero
de este ultimo rincon del mundo”.
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Senrp1entes pE Oro. Preparandose para la anticipada electrificacion desde Alameda al sur,
en 1949 Ferrocarriles del Estado recibio cuatro gigantescas locomotoras eléctricas, de 210+t
cada una, de la disposicion de ejes 2-C-C-2. 5in embargo, casi exclusivamente, prestaron
servicios entre Santiago y Valparaiso. Quizd se llamaron Serpientes de Oro por haber costado
una fortuna, o tal vez por la maneraen« JUE S EUIATON por las curvas, similar a una serpiente
Esta vista fue tomada en Montenegro, a la llegada, desde Santiago, de la Cuesta de El Taban
LT/LT/LT.

Gorpes Svakes, In the late 19405 the State Railways expected to be able to start electrifyving
the main line south from Santiago and ordered four 210 ton 2-C-C-2 electrically 1}\}\\|'|’:‘f|
seirification was delayed for another

monstruosities from ULS, builders. As it mmed out, the
fifteen years and these locomotives hardly ever strayed from the Santiago Valparaiso line
They were known as Golden Snakes, either because they cost a fortune or for the way they
snaked around curves. Here one of them waits at Montenegro to brake a passenger train

down the Taban Pass.
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SERALES DE UNA INCIPIENTE MODERNIZACION, A PONCIPIos ¥ mediados de los afios sesenta,
se modernizd la Red Sur de Ferracarmiles, colocindole neles soldados entre Santiago y Chillan
y dotiindole con equipos de traccion eléctricos o a diesel. También, se modemizo el sistema
de sefializaciones, para aumentar la capacidad y seguridad de la linea principal al sur de San
Fernando, donde termina la doble via. Agui se ve el interior de la cabina de senales de Curica
Sur (D.A/D.ADAY)

A SIGNAL THAT SOME MODERNIZATION WOULD BE A GOOD IDEA. The State Railways’
Muodernization Plan of the early 1960s invalved not just electrification and dieselization and
laying welded track. The signalling system was also brought up to date. Since the double
track from Santiagn gets no further than San Fernando, better signalling was needed to
increase line capacity and for safety reasons, Here we see the interior of the signal cabin at
Curico South



Las bombardeadas locomotoras Henschel/Siemens iban a ser clasificadas
tipo 21. En la posguerra aparece en la flota de Ferrocarriles una clase de ma-
quinas eléctricas del mismo namero de tipo. Sin embargo, se trata de una
reformacion de unas de las originales locomotoras Balwin-Westhinghouse.

Antes de cerrar este capitulo, daremos una breve y dltima mirada a la
larga lista de locomotoras a vapor que antes de su electrificacion entraron al
servicio de la Red Sur.

Finalizo el desfile de los majestuosos “caballos de hierro” con las maqui-
nas entregadas en 1940 por la American Locomotive Co. (ALco), tipo 110,
distribucion de ruedas 4-8-2. Reservadas para un servicio réapido de carga y
ocasionalmente de pasajeros entre Santiago y Talca, el rudo golpe de sus 2.338
HP vino a ser un redoble de tambores para el iltimo concierto de los grandes
corredores del Ferrocarril Central. Cuando las “100” y las "110” tuvieron que
ceder sus expresos a las mas silenciosas maquinas eléctricas, murio con ellas
una centenaria tradicion de inmensos focos brillantes, de olores a vapor satu-
rado y aceite quemado, del ritmo tranquilizador de sus compresores, de un
dominical repique de campanas de bronce, siempre resplandecientes, cuyo
eco devolvia la fachada del hotel “El Ferrocarril”, ubicado frente a cada esta-
cion.

Solo dos veces mas algunas locomotoras a vapor hallaron el camino a
Ferrocarriles del Estado de Chile. Pero ya no se trataba de un tipo nuevo sino
nuevos encargos de las probadas Montasnas del tipo 80, entregadas, inicialmen-
te, por Baldwin en 1930. Las llegadas a Chile después de 1950, fueron adqui-
ridas a Mitsubishi, Japon y solian recorrer la amplia campina y los extensos
bosques del sur de Chile hasta principios de la década de 1980. Su retiro
significo el final definitivo de la traccién regular a vapor en Chile.

LA MODERNIZACION DE LA POSGUERRA

Reemplacemos las maquinas a vapor,
épero con gué?

Aunque ya se habia finiquitado el programa de renovacién de los afios veinte,
en realidad, Ferrocarriles del Estado nunca dejo de modernizarse. Las locomo-
toras a vapor de los tipos 80 y 100, por ejemplo, mostraron muy poco o
ningun atraso técnico en comparacion con sus similares de Europa o
Norteamérica. Con la introduccién de los automotores Flecha en 1940, Chile
se ubico firmemente en posicién de puntero de América Latina en el area de
trenes rapidos de pasajeros. Sin embargo, por los suefos de los ingenieros
ferroviarios chilenos no corrian las locomotoras modernas a vapor ni los tre-
nes rapidos a motor diesel. Todas esas innovaciones solo fueron aceptadas
como soluciones de corto plazo, mientras se armase un plan general de elec-
trificacion de la red.
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La destruccion sembrada por la Segunda Guerra Mundial no se mantuvo
dentro de la:{ fronteras de Europa, Asia y Africa; también pulverizé los pla-
nes de electrificar el ramal a San Antonio y Cartagena. En el primer afio de
la nueva paz, Ferrocarriles, realizé un estudio concerniente a la electrifica-
cion de la Red Sur (Santiago a Chillan y Cartagena), y traté de obtener
financiamiento del flamante Banco Internacional de Reconstruccion v Fo-
mento, conocido hoy como Banco Mundial. Este recomendé la electrifica-
cion de inmediato, pero, tal como resulté, las tnicas vias sobre las cuales se
logro tender la catenaria en esa época fueron las del patio Alameda. Sin
reparar en estos contratiempos y pensando de manera optimista en el futuro,
la empresa ordend construir en los Estados Unidos las famosas locomotoras
eléctricas que la comunidad ferroviaria pronto decidié nombrar Serpientes de
Oro, cuatro monstruosidades de unas 210 tons. cada una,con la idea de pro-
barlas antes de la electrificacion al sur.

A pesar de todos los esfuerzos, por mas de una década, los cables eléctri-
cos no consiguieron extenderse al sur del patio Alameda. En 1952, una comi-
sion gubernamental, que parecia desconfiar de las conclusiones del Banco
Mundial, recomendo repetir la evaluacién comparativa de la traccién a vapor,
diesel-eléctrica o eléctrica pura, para el tramo Santiago-Chillan, agregando
que se deberia considerar no solo lo que mas conviniera a la empresa sino al
pais en general. La comisién parecia mostrar una preferencia por la solucién
diesel, aunque, sugiri6 la adquisicion de veinticinco locomotoras a vapor adi-
cionales del histérico tipo 58, cuyas primeras representantes ya habian presta-
do servicios por unos 44 anos. La compra no se hizo efectiva. (Esa sugerencia
equivaldria proponer a Lan Chile en 2000, que mandara a construir ejempla-
res adicionales de aviones del modelo Douglas DC-7).

Otra comision llevo a efecto la evaluacion y en 1953 estimo la tasa anual
de retorno de la dieselizacién de las lineas de Santiago a Chillan y a Cartagena
en un modesto 6 en cambio, la electrificacion traeria un retorno superior al
10%. La base de comparacion, en ambos casos, fue la operacion a vapor.

Que lo hagamos con maquinas eléctricas

Durante los afios cincuenta, se dieselizé la Red Norte y los prematuramente
envejecidos Flechas fueron sustituidos por locomotoras diesel-eléctricas, del
tipo denominado D-16.000. La unica electrificacion llevada a cabo fue una
prolongacién de la del Zransandino, entre Rio Blanco y Los Andes. Finalmen-
te, en 1957, el gobierno autorizo la electrificacion a Chillan (pero no a Carta-
gena), siendo la mayor proporeion de los contratos adjudicada a un consorc ip
italiano (Gruppo Aziende Italian o). Nuevamente se revisaron los calculos reali-
zados hace cuatro afos, llegandose a la conclusion de que la electrificacion
constituiria, por un margen muy grande, el curso de accion mas conveniente.
La decision de electrificar fue tomada antes, de manera independiente, del
plan de modernizacion que se iba a efectuar durante el praximo decenio.



En 1959, dentro de Ferrocarriles, se cre6 un departamento de electrifica-
cién para coordinar y concretar el programa de electrificacion ya decidido. Al
mismo tiempo, se constituy6 un departamento de programacion, que estimé
conveniente continuar la traccion eléctrica hasta Temuco y Talcahuano, que
es, por coincidencia, suerte u otra razon, precisamente la extensién de red que
se logro electrificar a principios de los afos noventa. La empresa parece haber
sido sesgada a favor de la electrificacion (en el caso de la Red Sur). El Depar-
tamento de Programacién juzgé conveniente electrificar las lineas que trans-
portasen vohimenes de trafico anual superiores a 3.400.000 t brutas lo, que
constituye una cifra bastante baja.

Las inversiones de Ferrocarriles del Estado contempladas en el Plan de
Modernizacién y Renovacion 1961-1970 fueron presupuestadas en, aproxima-
damente, US$ 250.000.000 y comprendieron bastante mas que la electrifica-
cion. Formaron parte de un p}an de inversiones del sector transportes, elabora-
do por Corro. Se previé tender rieles soldados por toda la via férrea entre
Valparaiso y Puerto Montt, pero, a principios del decenio siguiente, solo ha-
bian sido colocados entre Alameda y Chillan. Por otro lado, la dieselizacion
de los ramales al norte de Chillan se logré casi integramente. El sistema de
sefializacion se modernizo, se realinearon algunos puntos criticos de la via, se
adquirieron modernos equipos de computacion, etcétera.

cY para qué?

El acento, en definitiva, se puso en el aspecto del hardware. En parte, Ferroca-
rriles justifico la adquisicion de equipos nuevos y sofisticados para desviar la
atencion del piiblico de las deficiencias de los servicios ferroviarios que impe-
raban en esos momentos, las que se debian mas a sus propias fallas que a una
insuficiencia de los equipos. Las actitudes, las maneras de pensar, la imagen
objetiva del ferrocarril, etc., permanecieron sin cambios, tanto dentro de la
empresa como a nivel del gobierno. Ferrocarriles del Estado sigui6 siendo
considerado una herramienta para lograr las metas de la politica social. El
Ministerio de Economia decretaba fletes rebajados para los productos en los
que tenia un interés especial como: la carga fiscal e insumos o productos
agropecuarios. A fines de los anos cincuenta, los ingresos operacionales de
Ferrocarriles del Estado financiaron un 80% de los gastos correspondientes.
En el afio en que corrié el primer tren eléctrico al sur de Santiago (1964), ese
porcentaje habia bajado a un 63%:; al inaugurar la electrificacién a Chillan
(1967) repunté al 65%:; al llegar los tendidos eléctricos a Laja (1970), habia
descendido a un 45%; escalando un modesto 55% en el afio en que se inauguro
la electrificacion hasta Talcahuano (1972).

Los volimenes del trafico de la Red Sur, tanto de pasajeros como de carga,
subieron, mas répido que lo esperado, dada la expansion de la economia na-
cional durante esos afios. Los pasajeros-km promedio entre 1966 y 1970 supe-
raron en un 13,9% los de los cinco afios anteriores, y las t-km subieron en un
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9,5%. La Memoria de Ferrocarriles del afo 1970 destaca esos aumentos: sin
embargo, fueron modestos comparados con las alzas del P.G B. (+250%) y del
Ingreso Nacional (+32%). Una de las primeras tareas cumplidas en 1960 por el
nuevo Departamento de Programacion de Ferrocarriles, radicaba en la estima-
cion que cada porciento de aumento del Ingreso Nacional debia traer como
consecuencia un aumento del 0,66% en el transporte ferroviario de cargas y de
un 0,85% en el de pasajeros. Usando estas relaciones, el trafico de carga debe-
ria haber subido en un 21% y el de pasajeros en un 27%. No cabe duda que los
beneficios aportados al pais por el plan de modernizacion ferroviaria fueron
pocos en relacion con el monto de la inversién efectuada.

Durante el gobierno del presidente Salvador Allende, se continué adqui-
riendo equipos nuevos para Ferrocarriles del Estado, especialmente para el ser-
vicio de pasajeros. Una parte importante del material encargado arribé a Chi-
le cuando el régimen del presidente Pinochet ya se hallaba establecido,
encontrandose con una manera de pensar del transporte ferroviario muy dis-
tinta a la de los gobiernos anteriores.

El término del gobierno del presidente Allende marco el fin de una era
para Ferrocarriles del Estado. Ya no se hicieron intentos de solucionar sus
problemas simplemente inundandolos con dineros de los contribuyentes, pues
se dejo de considerar la empresa como una herramienta de la politica social.

En los ultimos afos del milenio, hasta la electrificacion se encuentra en
plena retirada, y, en 1997, ya desactivada sobre el F.C. Transandino y entre
Limache y Santiago.

ALGUNOS ASPECTOS LA HISTORIA ECONOMICA
DE LOS FERROCARRILES CHILENOS

Carreteras y politicas:
dos amenazas a la rentabilidad

En los primeros afios los ferrocarriles chilenos, libres de la competencia cami-
nera y principalmente de propiedad privada, no tuvieron dificultades para
proporcionar un buen servicio al piiblico, contribuir al desarrollo econémico
nacional y, al mismo tiempo, generar dividendos interesantes para sus accio-
nistas. A pesar de alguna reglamentacion de sus actividades por parte dgl
gobierno, muchos de los ferrocarriles privados continuaron alcanzando, si-
multineamente, esas tres metas, hasta que los contratiempos que tarde o tem-
prano solian afectar los sectores mineros que atendieron, comenzaban a hun-
dirlos.

El caso de Ferrocarriles del Estado (FF.CC. del E.) fue diferente. El gobierno
lo consideré como una herramienta para lograr objetivos politicos, economi-
cos o sociales, dejando a la empresa sin posibilidades de generar un retorno
adecuado sobre el capital invertido en ella. Una vez que surgiera el transporte
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automotor caminero, los resultados economicos de FF. CC. del E., ya debilita-
dos por la intervencion gubernamental, se vieron impactados por una percibida
necesidad de frenar el avance del transporte carretero, incluso, en mercados
en que el ferrocarril no tenia esperanza de competir efectivamente. Una vez
que se dio cuenta que no tiene sentido tratar de hacer lo imposible, la empresa
enfoco sus escasos recursos en los mercados de transporte masivo, donde si
podria retener una ventaja comparativa. Pero ya se encontraba desgastada y en
una condicion demasiado decaida para poder dar una buena atencion en un
mercado cada vez mas exigente.

La rentabilidad comercial
de Ferrocarriles del Estado

Convencionalmente, se mide la relacion entre los gastos y los ingresos de un
ferrocarril al referirse a un llamado coeficiente de explotacion. Este se calcula
dividiendo los gastos por los ingresos, siendo inferior a uno si los ingresos
superan los costos; al mejorarse el desempeno comercial de un ferrocarril,
desciende el coeficiente de explotacion.

La Empresa de Ferrocarriles del Estado (FF.CC. del E.) fue fundada el 4 de
enero del afio 1884. En lo que a su rentabilidad se refiere, partié muy bien.
Durante los afios anteriores, los ferrocarriles en que participaba el gobierno
como accionista, y que ahora se juntaron para constituir FE.CC. del E., regu-
larmente habian dejado utilidades, aun en los afios de muchos problemas de
indole econémico u otros. Por ejemplo, el delegado de la junta del Ferrocarril
del Sur se quejo, en la Memoria que cubre el periodo septiembre de 1865 al
mismo mes del aio siguiente, de “la perturbacion jeneral sobrevenida a todos
los negocios orijinada por la injusta guerra a que hemos sido provocados por
Espafia, i en la cual nos encontramos aun comprometidos”. Habla, ademas,
del bloqueo del puerto de Valparaiso y del desvio de los buques a otros puer-
tos que, en esa época, no tenian conexion ferroviaria. Aun asi, el ferrocarril
consiguio pagar todos sus compromisos financieros y reducir sus costos de
explotacién en mas de la caida de sus ingresos, para que el saldo a favor
subiera en comparacion con el del ejercicio anterior.

Vale agregar que solo un 75% de las acciones del Ferrocarril del Sur perma-
necio en manos del supremo gobierno; el resto seguia de propiedad de casi un
centenar de ciudadanos y unas pocas empresas.

En su primer ano, el coeficiente de explotacién de FF.CC. del E. fue de
0.50, es decir, sus ingresos duplicaron sus gastos. Desgraciadamente, a partir
de ese momento, casi sin tregua, afo tras ano, la situacién economica de
FE.CC. del E. se deteriord y, al llegar a 1895, el coeficiente ya habia roto la
barrera de la unidad, significando que sus gastos de explotacion superaban sus
ingresos. En algunos periodos posteriores, tales como los primeros afos del
siglo xx, a mediados de los anos veinte y, otra vez, durante la Segunda Guerra
Mundial volvieron a mostrar un coeficiente de explotacién modestamente in-
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fe‘rio!' al ].(}‘U‘.Sin embargo, en general, la situacion de la empresa acusaba
pérdidas cronicas.

Inclusive, en los afios buenos, el coeficiente muy raras veces fue menor al
(.90. Para generar un retorno interesante sobre el capital invertido, el coef-
ciente tendria que haber descendido a un nivel bastante menor que éste.

En la Red Sur, que siempre domino las cuentas econémicas, se habia in-
vertido una cantidad relativamente importante de capital". Si los ingresos de
la Red Sur, en 1918, por ejemplo, hubieran superado los gastos en una canti-
dad suficiente para que el coeficiente si fijara en 0.9, el retorno correspondien-
te sobre el capital ocupado habria llegado a s6lo 2,33%, el que no habria sido
suficiente para atraer capital privado al sector ferroviario. En ese mismo afio
(que fue uno de los altimos buenos para la industria salitrera) el retorno sobre
capital de los ferrocarriles chilenos del sector privado fue de un 6,68'%; para
que la tasa de retorno, en el caso de la Red Sur, alcanzara el mismo porcentaje,
su coeficiente de explotacion tendria que haber sido de 0.76. Tal como resulta,
en realidad, fue de 1.09, significando que, efectivamente, se mantuviera en
operacion gracias a una importante subvencion estatal.

Cuadra N° 25
CAPITAL EMPLEADO POR KM DE VIA DE ALGUNOS
FERROCARRILES EN 1918

(RED SUR = 100)
Ferrocarril Indice de costo por km
Anca a La Paz LD
Red Norte 48
Red Sur 100
Nitrate Railways 93
FC.A.B. 78

FuenTe: Ministerio de Ferrocarriles, Estadisticay 1918-1919.

Es decir, a partir de alrededor de 1890, aun en los mejores afios, la Red Sur
no llegé a generar un retorno suficiente para garantizar su existencia a largo
plazo, si hubiera sido una empresa privada. La Red Norte estuvo ain mas
lejos, incluso, de la rentabilidad comercial. Su coeficiente de explotacion nun-
ca fue inferior a la unidad y, en algunos anos, 1919, por ejemplo, se situ en un
valor superior a 2.00.

** Véase cuadro N° 25.
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Las bajas tarifas
de Ferrocarriles del Estado

Una de las causas mas importantes de la rentabilidad baja y frecuentemente
negativa de los Ferrocarriles del Estado, fue el modesto nivel de tarifas que
cobraba, tanto de pasajeros como de carga. Aunque parezca increible, el nivel
general de sus tarifas permanecio constante, en moneda corriente, durante sus
primeros veintidés afios de existencia, o sea, hasta 1907*. En esa época, los
indices de la inflacién fueron bastante menos sofisticados y fiables que los de
hoy, sin embargo, sefalan que el costo de vida en Santiago subié en un 226%
durante esos veintidds afios*.

A fines de la Primera Guerra Mundial, sus cobros habian llegado a niveles
bastante modestos en comparacién con los de las empresas privadas’’. En esa
época no existia una competencia significativa entre el medio ferroviario y el
carretero; por lo tanto, es evidente que el control tarifario ejercido por parte
del gobierno no pudo haber tenido relacion con una eventual politica que
buscara defender el ferrocarril contra los camiones. Por rebajar el valor real de
las tarifas, el gobierno esperaba facilitar el intercambio de personas y produc-
tos y, de esa manera, fomentar el desarrollo socioeconémico del pais. Es decir,
el ferrocarril ya era subordinado a la politica economica general del gobierno.

Es probable que ese factor, es decir, el control represivo sobre los fletes y
tarifas, fuera la raiz de la mayor parte de las dificultades financieras de la
empresa, a partir de los primeros decenios del siglo xx. La imposibilidad de
ganar excedentes, y la seguridad de que, a fin del ejercicio, el gobierno iba a
poner la diferencia entre los costos y los ingresos, no constituyé un incentivo
para administrar la empresa de una manera eficiente,

Uno de los mayores problemas de los ferrocarriles, en el mundo entero y
por muchos anos, es que sus directores y gerentes no saben si estan operando
una empresa que deba maximizar su rentabilidad u ofrecer un servicio social
para la comunidad. Frecuentemente, tratan de satisfacer ambos anhelos y ter-
minan por fracasar en los dos.

La disminucién real del valor de las tarifas continué complicando su si-
tuacion financiera en épocas posteriores. En los anos de la Segunda Guerra
Mundial, el coeficiente de explotacién fluctuaba entre el 0.95 y el 0.99; pero,
veinte anos después, ya habia desmejorado al rango 1.70 al 2.40. Una tercera
parte del deterioro en la situacion financiera entre los dos periodos, se debio a
una caida media en la recaudacion por unidad de trafico*. Las tarifas medias

* En 1901, se aumentaron las tarifas aplicadas a las acomodaciones de categorias superio-
res en los trenes de pasajeros. Sin embargo, eso no constituye un alza general de tarifas. Véase
Marin, Los ferrocarriles..., op. cit.

** Véase, Adolfo Latorre, Relacion entre el circulante y los precios en Chile.

7 Véase cuadro N° 26.

* Se define la unidad de trafico como la suma de t-km y pasajeros-km.
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reales cobradas en 1955 por la Red Sur fueron menos de la mitad de las vi
tes en 1928, salvo en el caso excepcional de los productos forestales :: i
Una lectura de los parrafos anteriores hace evidente que F F.C),Cp deq]ul'?mi
disfruté de la libertad para fijar las tarifas que considerase convenier;tes cle.s:l[;
su propia punto de vista. No la tuvo hasta mediados del decenio 1986. Ade-
mas, la empresa fue obligada a transportar gratis, o con descuentos importan-
tes, a personas en un sinfin de categorias especiales. No cabe duda, de que se
abus6 del sistema de pases libres. Normalmente, esos pases dieron derecho a
viajar en toda la linea, incluso, frecuentemente, en clase pullman o dormitorio
Santiago Marin Vicufia cuenta un caso de un individuo. a quien le habia sido.
otorgado un pase libre, registrandoésele los siguientes viajes: Santiago-Quillota,
Santiago-Bellavista, Santiago-Temuco, Santiago-Concepcién y Santiago-
Osorno, todos en el mismo dia, en 1913.

Cuadro N" 26
LOS INGRESOS POR PAX-KM Y TKM
DE LOS FERROCARRILES ESTATALES Y PRIVADOS, EN 1018,
EXPRESADOS EN CENTAVOS DE ORO DE 18d

pax-km t-km
Arica a La Paz’ 6,13 7,70
Longitudinal Norte® 4,49 6,30
Red Norte 4,60 7,12
Red Sur” 2,25 3.11
Puente Alto al Volcan® 3,90 8,11
Arica a Tacna 4,62 19,92
Caleta Buena a Agua Santa 1,92 8,81
Nitrate Railways 4,43 8,64
Anglo-Chilian Nitrate™ 5,86 9,57
FCAB. 4,55 5,02
Caleta Coloso a Aguas Blanca 4,29 888
Taltal 4,60 9,90
Carrizal a Cerro Blanco 8,26 12,743
FCIC 57.07 22,26
Llano de Maipo 2,91 7,75
The Braden Copper Co.” 4,88 16,82
The Arauco Co. Ltd. 4,90 3,84

Notas: *®Indica que el ferrocarril es de propiedad estatal.
** Por pertenecer el ferrocarril a un cliente propio importante, los fletes y tarifas cobra
dos pueden haberse fijados en valores arbitrarios, para reducir el monto pagado por con
cepto de impuestos, u otra razon.

FuesTE. Ministerio de Ferrocarriles, Estadisticas 19718-1919.

Las rebajas solicitadas por el gobierno se extendieron al transporte de
carga, con el objetivo de fomentar la produccion de distintos articulos, agrope-
cuarios u otros, 0 por motivos sociales.

171



Los ferrocarriles privados tampoco gozaban de libertad tarifaria; sin embar-
go, la manera de fijarlas los puso en una posicion privilegiada respecto a FF.CC.
del E. En los anos que mediaban la Primera Guerra Mundial fueron establecidas
en pesos, de un numero determinado de peniques britanicos, que las mantuvo
relativamente constantes en valores reales. No obstante, a partir de mediados de
1916, como resultado del conflicto bélico, el valor del peso subié frente a la
libra, desde alrededor de nueve peniques (a mediados de 1916) a diecisiete (por
un momento en 1918)*. En ese periodo, la inflacion chilena era negativa, pero,
de todos modos, las tarifas fijadas en peniques perdieron poder adquisitivo en
Chile. Luego, el gobierno defendio la rentabilidad de los ferrocarriles privados
al concederles alzas porcentuales generales de tarifas.

Aunque la situacion variaba de acuerdo con las disposiciones legales vi-
gentes en cada momento, en general, el gobierno mantuvo una vigilancia so-
bre las tarifas de los ferrocarriles privados, para asegurar que no efectuasen
una discriminacion entre diferentes usuarios y que sus utilidades no fuesen
excesivas.Por otro lado, el control tarifario ejercido no fue represivo. En Chi-
le, diferente a lo ocurrido en Bolivia o0 en Pery, el control gubernamental
sobre las tarifas de los ferrocarriles privados, solamente en casos excepciona-
les, contribuy6 a la falencia econdmica de una empresa ferroviaria.

La sobreexpansion ferrocarrilera

Otro factor muy importante que influyé en el declive financiero de FF.CC.
del E. fue la politica del Estado de sobredotar al pais de lineas férreas. En
Chile, se construyeron demasiados ferrocarriles.

En el momento de su constitucion, la red de FF.CC. del E. tuvo un alcance
de 950 km, consistente, basicamente, en una linea principal de Valparaiso por
Santiago a Talcahuano, unos ramales a ciudades importantes (Los Andes, Angol,
Los Angeles) y otro de menor significacion a Palmilla. Si, cien afios mas tarde,
la red hubiera consistido en nada mas que eso, a pesar de la competencia
caminera y los cambios en los estilos de desarrollo socioeconémico, su opera-
cion pudo haber sido comercialmente rentable.

Sin embargo, el Estado se embarcé en una politica de aprovechar la riqueza
generada por el salitre para construir ferrocarriles por doquier, con el pretexto
de fomentar la integracion territorial y el desarrollo socioeconomico. Un ejem-
plo de la aplicacion de esa politica fue la construccion de la Red Norte, cuyo
trafico potencial era muy limitado. En 1917, sobre la Red Sur, se transportaron
6:37.000 unidades de trafico por km de via: sobre la linea La Calera-Pintados, la
cifra comparable fue de meramente 38.000. Si, en promedio, cada tren llevara
ciento cincuenta pasajeros o toneladas de carga, 38.000 unidades de trafico co-
rresponderian a, aproximadamente, iun tren por sentido cada tres dias!

“ ]. Couyoumdjian, Chile y Gran Bretana.
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Gracias al trafico intenso sobre su linea principal, la densidad de trafico
(de carga mas pasajeros) de la Red Sur fue la mas alta del pais. Por las econo-
mias de escala que eso permitia, sus costos de explotacion por unidad de
trafico fueron relativamente modestos™’. Por otra parte, los costos de la Red
Norte fueron cuatro veces los de la Red Sur y la inclusién de la Red Norte
como parte integral de FF.CC. del E. hizo subir los costos medios de la empre-
sa, siendo la causa principal de las fuertes pérdidas sufridas entre 1918 y 1921.

La construccién de lineas férreas continué durante el periodo entre las
guerras mundiales, cuando se agregaron a la lista de puntas de rieles pueblos
tan insignificantes como: Capitan Pastene (1919), Santa Barbara (1925) y Ma-
riposa (1929). FF.CC. del E. las tuvo que explotar, pero las decisiones de
construirlas fueron tomadas a nivel del gobierno, y la construccién misma fue
encargada a la Direccién de Obras Piblicas. Ademas, la empresa fue obligada
a pagar al gobierno una retribucion, equivalente al 7' de sus entradas, como
recompensa del capital invertido en ferrocarriles; una parte importante del
cual fue gastada en la construccion de lineas cuya explotacion por parte de la
empresa dejo solo pérdidas.

Hacia fines de los afios treinta, y sin contar las provincias de Aysén y
Magallanes, solamente diez pueblos de mas de mil habitantes quedaban a mas
de 10 km de una estacion ferroviaria: Casablanca, Corral, Curacavi, Curepto,
Chanco, Cholchol, Maullin, Pica, Puerto Saavedra y Quirihue™. El entusias-
mo por construir ramales ferroviarios en zonas donde habia muy poco por
transportar no se apago hasta 1960, cuando los trenes llegaron a Panguipulli.

Sin embargo, en los momentos en que los rieles se aproximaban a Pan-
guipulli, FF.CC. del E. ya se preocupaba de la carga economica que le signifi-
caban los ramales de poco uso, e hizo algunos cilculos sobre sus finanzas. Aun
tomando en cuenta el trafico que generaba sobre la linea principal, se conclu-
y6 que no habia una justificacion financiera para la retencién de una serie de
ramales como: Pelequén-El Carmen, Rancagua-Coltauco, Cabildo-Petorca,
Ancud-Castro o Islon-Rivadavia. Un estudio independiente estimé que la su-
presion en 1959 de veintitin ramales de la Red Sur y todo el transporte sobre
la Red Norte, que no fuera de minerales, habria reducido su pérdida en aproxi-
madamente un 30%. En la misma época, es decir, antes de que el transporte
caminero fuera facilitado por la pavimentacion de la Carretera Panamericana
Norte, la Subsecretaria de Transporte estimo que, con (reinta y tres camiones
de diez toneladas y sesenta y cuatro buses, se pudo haber absorbido todo el
trafico de la Red Norte que no fuera minerales.

'Y gase cuadro N” 27.
# Carlos Huidobro, Politica feroviaria nacional.
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Cuadro N° 27
LOS COSTOS DE EXPLOTACION POR UNIDAD
DE TRAFICO DE FERROCARRILES SELECCIONADOS EN 1918 Y 1919

Ferrocarril Costo por unidad de trafico en pesos de 1918

Afio 1918 Afo 1919
Arica a La Paz 0.0833 0.0877
Red Norte 0.1337 0.1312
Red Sur 0.0331 0.0352
Nitrate Railways 0.0797 0.0765
Anglo-Chilian Nitrate 0.0716 0.0782
EG.A.B. 0.0398 0.0417
FC.I.C. 0.2814 0.3706
The Braden Copper Co. 0.1447 0.1019
The Arauco Co. Lid. 0.0338 0.0365

Nota: Las unidades de trifico son la suma de pax/km y tkm.

Fuente: Propia, basada en Estadisticas 1978-7919 del Ministerio de Ferrocarriles

La supresion y levante de los ramales no es un fenémeno que ocurrié solo
durante el gobierno del presidente Pinochet. Entre los ramales suprimidos en
las décadas anteriores, vale mencionar: Rayado-Papudo (inaugurado en 1910,
levantado en 1963); Morro de Arica (inaugurado 1913, levantado 1961); San
Felipe-Putaendo (inaugurado 1914, levantado 1965); Rancagua-Donihue (inau-
gurado 1915, levantado 1971); Linares-Colbiin (inaugurado 1915, levantado
1952) y Chillan-Pinto (inaugurado 1916, levantado 1957). El ramal Osorno-
Rupanco, cuya construccion se habia iniciado en 1955, fue levantado antes de
que entrara en operacion; solo una pequena seccion de Osorno a Las Quemas
entro en servicio publico por un periodo no mayor a un afio. Solia ocurrir que
las altimas lineas construidas fueron, también, las primeras en ser levantadas,
porque los ramales de mayor justificacion economica, por logica, se constru-
yeron primero.

La tnica construccion de linea que se ha realizado después de 1960 co-
rresponde a la extension del ramal Pua-Curacautin-Sierra Nevada hasta un
punto cerca del pueblo de Lonquimay, sobre la cual los trenes operaron regu-
larmente entre 1965 y 1982. El motivo principal de esa construccion fue la
esperanza de completar una conexion ferroviaria a Zapala, Argentina, con el
Ferrocarril General Roca. Por su parte, en el norte FErrovor, ahora institucional-
mente separada de E.F.E., construy6 un ramal a la mina de hierro de Los
Colorados, en 1991, a solicitud de una empresa minera privada. Ademas, en
1994, a solicitud de otra compania minera, el £.C.4.B. comenz6 a reconstruir
una variante de aproximadamente 45 km que habia levantado setenta y cinco
afios antes, entre la estacion Pampa del ramal Antofagasta-Mejillones a la de
Prat, ubicada en su linea principal. Completada en 1996, sirve basicamente al
transporte de productos peligrosos cuya travesia por Antofagasta es indesea-
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ble. Esa nueva linea contribuye, también, al resurgimiento del puerto de
Mejillones.

Una perspectiva histarica
de la competencia fervocarril-carretera

Mientras los ferrocarriles del mundo no tuviesen que enfrentar una competen-
cia carretera significativa, pudieron cobrar a sus usuarios tarifas superiores a
los costos directos, sin temer que el trafico optaria por un medio alternativo,
por la efectiva inexistencia de ése. Desde el punto de vista de la economia
nacional, podria haber sido mas conveniente el cobro de tarifas mas modestas,
pero, por fijar precios mayores, muchos ferrocarriles pudieron autofinanciarse,
sin grandes problemas.

En Chile, el transporte maritimo de cabotaje precedio a la construccién de
las lineas férreas en el sentido norte-sur, compitiendo fuertemente en los mer-
cados del transporte sobre largas distancias de cargas a granel como: carbén,
mineral de hierro o concentrados de cobre. Hasta hace unos setenta afios, el
transporte maritimo fue el inico medio significativo que competia con los
ferrocarriles.

En 1930, en todo Chile, el kilometraje de caminos pavimentados ascendia
a la cifra muy poco trascendente de 152. Los buses y camiones de la época
pudieron rodar ficilmente a 80 km/hr, pero si lo hubieran hecho sobre una via
de ripio, rapidamente habrian presentado problemas mecanicos serios. Al lle-
gar a 1941, la extension de caminos pavimentados se habia duplicade, no
obstante, el total era ain bastante despreciable. El nimero de pasajeros trans-
portados por la aviacion nacional permanecié mds o menos estatico entre
1930 y 1940, en menos de diez por dia.

La competencia con los medios carreteros se sintio, primero, a partir de
alrededor del ano 1930, en el eje Santiago-Valparaiso, donde la distancia de la
ruta ferroviaria, de 187 km, supera en un 50% la del camino. A mediados de
ese decenio, los camiones ya competian fuertemente en ese sector en el trans-
porte de: azicar, tabaco, algodon y otros productos. En 1936, FF.CC. del E.
redujo las tarifas para pasajeros sobre el mismo recorrido. Aun asi, los buses
llevaban mas de trescientos pasajeros por dia entre los dos puntos.

Durante la Segunda Guerra Mundial, la situacién cambi6 radicalmente. El
16 de septiembre de 1942 el gobierno prohibié la circulacion de camiones
entre Santiago y Valparaiso, en busca de economias en el consumo de combus-
tibles. Ademas, la importacién de vehiculos y repuestos se veia severamente
restringida por el conflicto bélico, que involucré a todos los paises que los
produjeron.

Terminada la guerra, FF.CC. del E. tuvo que volver a enfrentar la compe-
tencia carretera. En 1946, excluyeron de un alza general de tarifas las de mer-
cados especificos en que los camiones o buses presentaron una competencia
fuerte, por ejemplo, en el transporte de vinos y cervezas, ademas, de cargas



generales entre Santiago y Valparaiso, y de pasajeros entre Coquimbo y La
Serena. En esos anos, el Departamento de Transporte de FF.CC. del E. realizo
una excelente labor al identificar, precisamente, aquellos segmentos de merca-
dos donde la competencia tenia mas impacto, permitiendo que FF.CC. del E.
respondiera con rebajas tarifarias hechas a medida, aplicadas unicamente cuando
fueran necesarias para enfrentar la competencia. Sin embargo, esas rebajas
dieron como resultado un tarifado muy complejo.

Una competencia real de la aviacion comercial también surgio por prime-
ra vez, terminada de la Segunda Guerra Mundial. El nimero de pasajeros de
larga distancia en la Red Norte baj6, como resultado de una ampliacion de los
servicios de la Linea Aérea Nacional (Lan), siendo mas marcada la disminu-
cion en el caso de los pasajeros de primera clase, que fueron especialmente
atraidos por la opcién de efectuar por avion, en unas pocas horas, un viaje que
en tren habrian demorado casi el mismo nimero de dias.

Un afio muy dificil para FF.CC. del E fue 1946: resurgi6 la competencia
caminera y, a raiz de prolongados movimientos sociales en las minas carboni-
feras, se precipito una escasez de carbon que exigio la supresion de trenes. El
coeficiente de explotacion, que habia sido de 0.97 el afio anterior, subio a 1.07.
En el afo siguiente, las dificultades aumentaron. Se declaro una huelga de
mineros de carbon en octubre, lo que tuvo como consecuencia la supresion de
un mayor nimero de trenes, por falta de combustible. Nuevamente subid el
coeficiente, esta vez a 1.14. Debemos destacar que, en todas estas situaciones,
la direccion de FF.CC. del E. no permaneci6 inmévil y traté de tomar medi-
das para evitar este tipo de contratiempos en el futuro. Asi, para contrarrestar
las consecuencias de otras posibles huelgas de los mineros del carbon, ordeno
construir un gigantesco depdsito de reserva de carbon en las cercanias de la
localidad de Marruecos, hoy llamada Padre Hurtado.

Al llegar a principios de los afos cincuenta, la competencia caminera ya
habia ampliado su radio de operacion, consiguiendo que FF.CC. del E. empe-
zara a ofrecer tarifas de competencia en las rutas distintas a las de Santiago y
la costa central, por ejemplo, en las del sur. FF.CC. del E. no solo respondi6 a
la competencia caminera al rebajar sus tarifas; también trat6 de ofrecer servi-
cios mas convenientes para los usuarios. Por ejemplo, en 1950, introdujeron
servicios de buscarriles en varios ramales de la Red Sur.

Las finanzas de FF.CC. del E. estaban siendo debilitadas por dos tipos de
rebaja tarifaria. Por un lado, para frenar la competencia caminera, por su pro-
pia iniciativa, ofrecié tarifas especiales en mercados que antes habian sido
bastante atractivos para Ferrocarriles; por otro, por razones sociales o econo-
micas, el gobierno sigui6 insistiendo en rebajas en un sinfin de productos.

En esos afios de posguerra, las tarifas no fueron las unicas causas de los
problemas financieros de FF.CC. del E. Otras complicaciones fueron genera-
das por la anexacion en, 1951, de la desgastada empresa Ferrocarriles Salitreros
de Tarapacd y las leyes destinadas a aumentar los ingresos de personal activo o
en retiro, sin compensacion para la empresa por parte del gobierno. Después
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de 1945, el coeficiente de explotacion de FF.CC. del E. nunca volvié a un
nivel inferior a la unidad.

En Chile, tal como en el resto del mundo, estuvieron destinados a fracasar
los intentos de los ferrocarriles de detener el avance del transporte carretero
en mercados en que éste habia logrado una ventaja comparativa, los que estu-
vieron creciendo en cantidad porque los costos reales del transporte caminero
se redujeron constantemente, por distintas razones, incluidas:

- La pavimentacion de caminos.
- El progreso tecnolégico de la industria automotriz.
- Una tendencia a la baja en el precio real de los combustibles liquidos.

Alrededor del afio 1952, FF.CC. del E. dio las primeras seiales de una
percepcion de lo ineludible. En ese afio, inauguro un servicio de microbuses
(de calle) entre La Serena y Coquimbo. Sin embargo, era evidente que el
proceso de aprendizaje iba a ser lento. A mediados del mismo decenio, impor-
t6 una flota de automotores para operar servicios de pasajeros en la Red Norte,
y a principios de la década siguiente, construia una serie de coches de pasaje-
ros para la misma red, muy pocos afos antes de la inevitable pavimentacion
de la carretera Panamericana Norte.

En los setenta, FF.CC. del E. decidia. finalmente, retirarse de los merca-
dos donde no podia competir, producto de la reduccién y, luego, supresién, de
los aportes gubernamentales para cubrir el déficit presupuestario, ademas, de
la desreglamentacion de los servicios carreteros, tanto de carga como de pasa-
jeros. Entre 1975 y 1985, las prestaciones para pasajeros desaparecieron de
veintidos ramales de la Red Sur; los recursos de la empresa se dirigieron a
atender los mercados de transporte masivo en que tenia esperanzas de compe-
tir exitosamente con los medios carreteros™.

Sin embargo, no logré cubrir sus gastos con sus ingresos, por varias razo-
nes. Una, por incurrir en pérdidas E.F.E. (sigla que a partir de 1986, adopto la
Empresa de Ferrocarriles del Estado) tuvo que obtener préstamos del sistema
financiero, pagando intereses, lo que sirvio para inflar sus gastos y, en consecuen-
cia, aumentar las pérdidas. Otra, fue la intervencion residual que siguié haciendo
el gobierno en la administracién de E.F.E., por ejemplo, al insistir que operara
trenes populares de Santiago a Cartagena los fines de semana del verano. Un
tercer factor fue la subvencion efectiva del gobierno a aquel segmento del
transporte camionero que compite mas fuertemente con los ferrocarriles, es
decir, los camiones de mayor tonelaje, por condonacion de deudas y
subimposicién por el uso de las carreteras™. Finalmente, la inadecuada inver-
sion que habia hecho en equipos e infraestructura termino por dejar a E.F.E.
incapaz de responder a las necesidades de un mercado cada vez mas exigente.

A fines del siglo xx la situacion de Ferrocarriles se complica cada vez
mas, especialmente en lo que se refiere al mercado de pasajeros. El concesiona-

“ Véase, CepaL, “El ransporte interurbano de pasajeros en Chile”.
it Véase [an Thomson, “Las conseciones y la optimizacion del transporte vial y ferrovianio”.
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miento y la transformacion en una casi autopista de la Ruta 5, y la construc-
cién de un nuevo acceso norte a la ciudad de Concepcién dejan a Ferrocarriles
sin expectativas de poder competir entre ésta y Santiago. Ademis, en la linea
principal, al sur de Chillan, las perspectivas son nubladas.

Los ferrocarriles privados

Los ferrocarriles privados no son capaces de resistir muchos afios de explota-
cion a pérdida. En Chile, algunos, crénicamente deficitarios, fueron adquiri-
dos por el Estado, por ejemplo, el Transandino Chileno; en otros casos, simple-
mente dejaron de funcionar, como el caso del F.C. de funin.

Durante los afios treinta, los golpes mellizos de la recesion mundial y la
crisis salitrera pegaron fuerte a los ferrocarriles privados chilenos; casi todos
sufrieron pérdidas por uno o mas anos, con las uinicas excepciones del £.C.4.B.
y el ferrocarril carbonifero de Concepcion a Curanilahue. En algunos casos,
como el de los Nitrate Railwayso el F.C. de Taltal, consiguieron seguir existien-
do, por solventar las pérdidas de algunos afios con los excedentes de otros,
pero dejaron de invertir. Los Ferrocarriles Salitreros no compraron locomotoras
nuevas después de 1928; lamas moderna de The Taltal Railway Co. habia salido
de la fabrica antes de la Primera Guerra Mundial.

EIF.C. de Concepcion a Curanilahue se traspaso al Estado en 1957, pero la
seccion chilena del £.C.A.B. nunca cay6 en manos del Estado™. Durante el go-
bierno del presidente Allende, el gobierno discuti6 con la gerencia del FC.A.B.
el avaliio del ferrocarril, previo a su anticipada estatizacion, sin embargo, ésta
nunca ocurri6. A fines del decenio 1970, el F.C.A.8. incurrié en déficit, pero una
gran parte del ferrocarril fue adquirida en 1979 por la empresa Turismo e Inmo-
biliaria Bio Bio S.A., perteneciente al empresario chileno Andrénico Luksic,
quien, en 1982, la transfirié a una nueva empresa de su propiedad, es decir, a
Antofagasta Holdings. Una vez en manos del grupo Luksic, éste implant6 una
politica de contencion de gastos y, luego, volvié a invertir, en una escala modes-
ta. En 1989, por ejemplo, se adquirieron, a precios de remate, locomotoras,
rieles y carros, declarados prescindibles por la Canadian National, por el cierre
del ferrocarril en Terranova. El F.C.A.B. pone énfasis en la eficiencia operacio-
nal, el buen mantenimiento de los equipos y en la maximizacion de sus ingresos
netos. Mediante esa politica, logro transportar un producto modernisimo, como
el litio, en carros cisterna con descansos a friccion, construidos en el afio 1924.

La manera adoptada por la Antofagasta Holdings (ahora llamada Antofa-
gasta P.L.C.) para presentar su contabilidad hace imposible estimar con exac-
titud la rentabilidad del #.C.A.B. Sin embargo, se cree que el retorno sobre ca-
pital de ese ferrocarril chileno, el unico de uso publico que siempre ha
permanecido en manos privadas, es del orden del 16%, que lo convertiria en uno
de los ferrocarriles mas rentables en el mundo entero.

* Véase, Thomson, “Privatizacion..., op. ct.; Blakemore, From the..., ap. cit.
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LOS FERROCARRILES
INTERNACIONALES

EL FERROCARRIL DE TACNA A ARICA

El ferrocarril que vincula la ciudad de Tacna con el puerto ocednico de Arica
es, sin lugar a dudas, iinico en el mundo, en el sentido de que empezo su vida
en el territorio de un pais (Peri) y que, luego, se encontré territorio de otro
(Chile), antes de dividirse entre los dos. Se mantiene en operacién por razones
que tienen mucho mads que ver con la politica que con la economia. Su intere-
sante pasado esta registrado en el bello Museo Ferroviario Nacional del Peru,
ubicado en la propia estacion y talleres del ferrocarril en Tacna.

La historia del ferrocarril

Esta ferrovia que por orden geografico mereceria llamarse el primer ferroca-
rril internacional de Chile y el segundo construido en un territorio que, de
1880 a 1929 pertenecio a Chile en su totalidad, fue inaugurado en enero de
1857. La concesién habia sido otorgada por el gobierno de Lima a José Hegan
por decreto del 6 de agosto de 1852, o sea, cuando la provincia de Tacna -in-
cluyendo Arica- formaba parte de la Republica del Peru, anterior a la Guerra
del Pacifico™.

Pero en este punto ya es justo destacar la chilenidad de su constructor,
pues José Hegan no era otro que el duefio de la empresa Hegan y Cia. de
Valparaiso, posteriormente llamada Casa Harris, Worth y Cia.

En la Navidad de 1855 el primer tren recorri6 los 62 km entre el puerto de
Arica y el centro minero de Tacna, no obstante, la explotacion comercial de la
linea sélo se inici6 al afio siguiente. El trazado de la via no habia ofrecido
dificultades, en un desarrollo bastante recto con una gradiente media del 0,88%
y una maxima de 1,6%, la via se eleva de 3 m a 550 m.5.N.M. Dos anios despues
de haber sido inaugurado oficialmente, con sus ocho locomotoras, ocho co-
ches de pasajeros y cincuenta y cuatro carros de carga pas6 a manos de la Arica
& Tacna Railway Company. Es una de las pocas vias férreas de Chile ~hoy solo
parcialmente ubicada en territorio nacional- que adopto la trocha normal
europea de 1.435 mm.

% Marin, Los ferrocarriles.., op. cit.; Reginald Lloyd, /mpresiones de la Repuiblica de Chile en el
siglo xx.
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El final de la Guerra del Pacifico significé para este ferrocarril no el final
de su existencia sino s6lo un cambio en su concesion. Ambas puntas de rieles
ahora se encontraban en Chile y de inmediato se proyecto la inclusion de una
gigantesca red ferroviaria —estudio que nunca se puso en practica- cuyo obje-
tivo era el enlace nacional ferroviario entre Tacna y Puerto Montt. De haberse
realizado, Tacna habria distado 2.373 km por tren de Santiago.

El cambio de la administracion politica territorial tampoco significé una
alteracion del trafico estimado en un 70% de subida (harina, carbon, arroz,
vino, azicar) y un 30% de bajada (azufre, sal, algodon, minerales). Desde Tacna,
un camino de herradura de treinta y cuatro leguas (190 km) conducia a la
frontera boliviana pasando por: Calama, Pachia, Palca y La Portada. Ya en
tiempos de la Colonia era intensamente frecuentado por las caravanas de mulas
que transportaban el ansiado azogue a las minas de Potosi™,

El plebiscito de 1929 trajo como consecuencia la fijacion de una nueva
frontera definitiva entre Chile y Peru, reincorporandose a éste parte del anti-
guo departamento de Tacna. Esta compleja medida administrativa convirtio a
Arica & Tacna Railway Company en una via internacional, aunque nunca adqui-
rié importancia como tal, entre otras cosas, porque le faltan, en ambos extre-
mos, las conexiones con las redes ferroviarias nacionales que podrian servir
de alimentadoras de un gran flujo de transportes. Por otra parte, mientras antes
del plebiscito el volumen anual de pasajeros y de carga transportado promediaba
los treinta y tres mil pasajeros y 25.000 t, rapidamente las autoridades perua-
nas iniciaron gestiones para desviar el movimiento comercial de Tacna hacia
puertos del Peru, a pesar de existir amplios tratados de transito por el puerto
de Arica. Debemos, si, recordar que el puerto de Arica hasta la década de 1960
no contaba con facilidades portuarias suficientes que podrian haber ofrecido
algin aliciente a los embarcadores, todo lo contrario, eran notorias las faltas
de equipamiento técnico unidas a la fuerte marejada que solia azotar barcos y
lanchones.

La situacion descrita cambié radicalmente después de la puesta en obra
del “Plan Arica”. Hoy, el puerto de esta lejana ciudad nortina cuenta con
flamantes muelles construidos sobre terrenos arrancados del mar, dotados de
avanzados equipos técnicos para el manejo de carga. Conforme al tratado
internacional, Peri dispone en Arica de un muelle propio constituido en do-
minio extraterritorial, sin restriccion, pero del cual sélo hace uso escaso y,
mas bien, accidental, ya que razones politicas han influido para desviar la
carga hacia los puertos peruanos de Matarani e Ilo, aunque distan cientos de
kilometros de Tacna. La construccién de la Carretera Panamericana paralela
al ferrocarril acelero el proceso el ferrocarril existe, mas su trafico de carga es
casi nulo.

Otro destino experimento el transporte de pasajeros. También fue la poli-
tica que produjo un inusitado incremento del movimiento de pasajeros a con-

" Augusio Guzman, Historia de Bolivia.
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tar de fines d'e la década de 1980. La apertura de los mercados de Chile motive
a un gran nimero de peruanos a realizar sus adquisiciones en Arica, lo que
trajo como consecuencia una fuerte demanda de viajes entre ambas ciudades.
Buses, taxis, automéviles y el ferrocarril compitieron en la lucha por los pasa-
jeros, la actual administracion estatal del ferrocarril de Tacna a Arica incorpo-
r6 equipos modestamente mejores que los anteriores y nuevas frecuencias
para atraer a aquellos que deseaban aprovechar las siempre llenas tiendas de
Arica. Este desarrollo —no obstante- esta siempre lleno de altibajos. Asi, a
mediados del decenio de 1990 nuevamente declin la atraccién de Arica para
los compradores taqueos, trayendo como consecuencia una baja en la fre-
cuencia de los trenes o ferrobuses. Razones politicas también han impedido
que, hasta mediados de 1999, la nueva estacion de pasajeros en Arica se pusie-
ra en servicio —se usa meramente como almaceén de carga-.

El ferrocarril de Tacna a Arica pertenece a la Empresa Nacional de Ferroca-
rriles del Perii y es administrado desde Tacna, su volumen actual de transporte
no aparece en las estadisticas chilenas. Su estacion de Tacna alberga el cauti-
vante Museo Ferroviario Nacional del Peri. No figura en Jos planos de
privatizacion de dicha Empresa y se anticipa su administracién por la Empre-
sa Nacional de Puertos del Peru.

EL FERROCARRIL DE ANTOFAGASTA A BoLIvia

Vuelta al punto de partida
en poco mas de treinta anos

El legendario £.C.4.B. merece un lugar destacado en la historia ferroviaria mun-
dial. Naci6 como un mero ramal minero, creciendo para constituir una verdade-
ra red internacional. La seccién boliviana cay6 victima de la onda estatizadora
que paso por el continente sudamericano después de la Segunda Guerra Mun-
dial, pero la seccion chilena logré mantener su independencia como una empre-
sa privada y britdnica, aun durante los afios del gobierno del socialista presiden-
te Allende. A principios de 1996, la seccion boliviana se unio otra vez con la
chilena, bajo el control de Antofagasta Holdings, una empresa britanica de pro-
piedad principalmente chilena. El £C.A.B. casi siempre ha sido una empresa
extraordinariamente bien dirigida; no perdic dinero durante los duros afios de
la recesion de los anos treinta y ahora, sesenta afios mas tarde, constituye una de
las empresas ferroviarias mas rentables en el mundo entero.

Primeros anos
Como se recordara, a mediados del siglo pasado las actuales provincias de

Antofagasta y Tarapaca pertenecian a Bolivia y Peru, respectivamente, pero
eran industriales chilenos que venian explotando las riquezas minerales del
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suelo desértico. En 1866, el activo minero chileno José Santos Ossa habia
descubierto salitre en las cercanias de La Chimba ~hoy Antofagasta- y asocia-
do a Francisco Puelma obtuvo, en septiembre del mismo ano, del gobierno de
La Paz la correspondiente concesion que, respaldada por posteriores privile-
gios mineros exclusivos, constituyeron en 1869 los bienes de la nueva empre-
sa salitrera Milbourne Clark y Cia. Figuraban entre sus socios personajes tan
connotados como: Gibbs y Cia., José Santos Ossa, Francisco Puelma, Agustin
Edwards, Milbourne Clark, que era administrador de Gibbs y Cia., y Jorge
Smith, curtidos veteranos de la explotacion del oro blanco. Mariano Melgarejo,
presidente de Bolivia, providencialmente les habia asegurado un esplendoroso
porvenir mediante un simple decreto que concedia “el privilegio exclusivo de
15 anos para la explotacion, elaboracion y libre exportacion del salitre en todo
el desierto de Atacama”.

Desgraciadamente para la compania de Milbourne Clark, Melgarejo fue
derrocado en 1870 y sus sucesores adoptaron un criterio bien distinto al dicta-
dor, suspendiendo el monopolio salitrero. Desde luego, la compaiia no se
conformo con la reduccion del privilegio y comenzé la gestion de un nuevo
arreglo con el gobierno de Bolivia, negociaciones que pronto se vieron entor-
pecidas por la accién de otros interesados en la explotacion del desierto boli-
viano, entre ellos José Manuel Braun, representante en Mejillones de Watson
& Meiggs, la empresa del constructor que completo el ferrocarril de Valparaiso
a Santiago. Entonces y mientras se esperaban mejores noticias desde La Paz,
los socios de Milbourne Clark y Cia. se dispusieron a organizar una nueva
sociedad que explotara conjuntamente el salitre y un ferrocarril para transpor-
tarlo. Asi, octubre de 1872 marcé el nacimiento de la Compania de Salitres y
Ferrocarril de Antofagasta.

La Compaiiia de Salitres
y Ferrocarril de Antofagasta

El destino quiso que esta nueva empresa hiciera historia en el continente ame-
ricano. Su nombre actual: The Antofagasta (Chili) and Bolivia Railway Company
Ltd., o para nosotros Ferrocarril de Antofagasta a Bolivia (F.C.A.B.).

Se trata de una empresa a la cual el eminente ingeniero e historiador
ferroviario britanico Brian Fawcett, hijo del explorador de la Amazonia, coro-
nel P.H. Fawcett, calific6 como “el Buen Espiritu del Altiplano”.

Sus comienzos fueron un reflejo de la variada situacién politica boliviana.
Ya una vez el gobierno de La Paz habia impulsado la construccién de un
ferrocarril del puerto de Mejillones al mineral de plata de Caracoles, otorgan-
do un derecho de explotacién a Enrique Meiggs (hijo) y Charles Watson, so-
cios de la ya nombrada empresa Watson & Meiggs de Valparaiso. Empero, al
producirse dificultades de interpretacion de las clausulas de la concesin (Meiggs
habia obtenido para Bolivia un préstamo de cuatro millones de soles peruanos
en 1869 mas una “dadiva personal” por la suma de once mil doscientos soles
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al presidente Melgarejo), porque otro nuevo gobierno boliviano las compren-
dia de modo diferente ~fuera de la tenaz oposicion presentada por Milbourne
Clark y Cia.— los concesionarios simplemente decidieron levantar la parte de
la via ya construida y vender materiales y equipos. Era logico que después de ‘
esa hazana, el clan Meiggs se convirtiera en persona no grata para las autori-
dades bolivianas.

La novel Compania de Salitres y Ferrocarril de Antofagasta eligio un trazado
mas conveniente a sus intereses y escalando el plano a través de la quebrada
La Negra, al sur de Antofagasta, pudo tender sus rieles con la trocha de 762
mm (307) hasta la estacion de Carmen Alto, en el kilometro 122, cuando
estallé la Guerra del Pacifico entre Chile por un lado y la alianza Peru-Bolivia
por el otro. A la sazon, ya atendia un numero de oficinas salitreras unidas a su
via central por medio de cinco ramales y desvios.

Como curiosidad, podemos mencionar que esta ferrovia en sus comienzos
no conté con locomotoras y su fuerza de traccién constituia un buen establo
de mulas. Estas arrastraban carros con viveres al salar, retornando cargados
con salitre. De regreso, y desde la cumbre de Portezuelo, se aprovechaba el
natural plano inclinado para bajar el convoy a fuerza y resistencia de palan-
queros. Manteniéndose fiel a las costumbres ferroviarias, en las subidas mas
empinadas se solian acoplar “remolcadoras”, pero en este caso éstas no eran
locomotoras con calderas y cilindros de proporciones excepcionales sino sim-
ples yuntas de bueyes.

Posteriormente, llegaron algunos coches de pasajeros, entre ellos uno muy
elegante que los antofagastinos pronto denominaron “el futre”. Cuando un
buen tiempo después ya se conté con locomotoras a vapor, “el futre” terminé
como movilizacién urbana a sangre, contemplandésele, durante afios, su reco-
rrido por las calles de Antofagasta.

La Guerra del Pacifico no significo la paralizacion de ferrocarril: en 1883,
cuando ceso el trueno de los cafiones, las diminutas, pero robustas locomoto-
ras de la Compaiiia de Salitres se veian llegar a Pampa Alta, atendiendo tres
oficinas mas.

Una renovada concesion otorgada por el gobierno de Chile permitio la
prolongacion del ferrocarril hacia la nueva frontera con Bolivia. En las cerca-
nias de Ascotan el ingeniero Josias Harding creyo haber encontrado una facil
entrada al vecino pais. Ascotdn se encuentra a 363 km de Antofagasta y a
3.962 M.5.N.M., alin es el punto mas alto de la via troncal del ferrocarril.(Y el
lugar en que uno de los autores, nacido casi a nivel del mar, participé en un
partido de fiitbol, hace unos veinte afos, entre los pasajeros bolivianos por un
lado y los chilenos por el otro, del tren internacional que habia quedado para-
lizado debido a la fractura de un riel).

Ya la administracion habia iniciado prometedoras conversaciones con la
Compaiiia Minera de Huanchaca para atender sus servicios al interior de Boli-
via y ofrecer, a dicho pais y a la mina, una rapida y segura salida al mar.
Bolivia, por aquellos dias, aiin no contaba con un ferrocarril, pero las heridas
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causadas por la guerra recientemente terminada todavia no estaban del todo
cicatrizadas.

Poco después las condiciones politicas cambiaron. Asumi6 en Bolivia un
Presidente de voluntad realizadora y constructiva que supo imprimir a su
gestion un sello progresista y dominador. No era necesario ensefar a Aniceto
Arce la importancia del ferrocarril, él era el principal accionista de las minas
de Huanchaca. Una vez asumida la primera magistratura autorizo, en 1888, la
extension del riel por el paso de Ollagiie a Uyuni y, al mismo tiempo, la Cia.
Minera de Huanchaca adquirio las instalaciones ferroviarias de la Comparia de
Salitres.

En la practica, esto significaba que el ferrocarril de manos chilenas pasaba
a bolivianas, siendo uno de sus nuevos duenos nada menos que el propio
presidente de Bolivia.

Aparece el “Railway”

Sin embargo, tal maniobra por habilosa que haya sido, puso en peligro el
fundamento financiero de la empresa. Extraordinarios gastos adicionales para
mantener la via y el material rodante, la necesidad de cuantiosas inversiones
para asegurar el abastecimiento regular de agua de las locomotoras obligaron
ala Cia. Minera de Huanchaca a enajenar sus bienes ferroviarios a una empre-
sa que, impulsada por Juan Clemenson y Diego Adamson —los ingenieros que
en diciembre de 1873 habian logrado armar la primera locomotora del ferro-
carril- se consigui6 formar en Londres. Por el precio de £2.150.000, y con
fecha 1 de enero de 1889, la nueva The Antofagasta (Chili) & Bolivia Railway
Company definitivamente recibi6 toda la red desde Antofagasta hasta la punta
de rieles en territorio boliviano, incluyendo sus ramales y desvios.

Rapidamente se transfirieron las concesiones otorgadas con anterioridad a
la Cia. de Salitresy la Cia. Minera de Huanchaca, y Bolivia extendio sus garan-
tias de rentabilidad del 6% sobre el capital invertido, Chile ya habia hecho lo
suyo en 1884. Antes de llevar a un feliz término todas estas gestiones financie-
ras y legales, las locomotoras del tipo 4-6-0 del legendario constructor Robert
Stephenson, operadas por el F.C.4.B., ya hacian su entrada a Uyuni. Al fin las
minas de Huanchaca contaban con una via expedita de 642 km de largo al
puerto de Antofagasta.

La politica de traccion del F.C.A.B. fue mas bien conservadora que audaz”.
Sin embargo, de vez en cuando, se le fué la calma. Para la seccion chilena,
adquirié dos méaquinas articuladas del tipo Kitson-Meyer. Parecen haber sido
relativamente exitosas, porque prestaron servicios durante casi veinte anos,
pero no tanto como para justificar su adaptacion a la nueva trocha metrica,
instalada entre 1927 y 1929. En relacion con la secci6n boliviana, compré, en
1913, a la Beyer Peacock, de Inglaterra, seis locomotoras algo semejantes, del

" Véase recuadro N” 8.
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modelo 2-6-0+2-6-0TT (contando las ruedas a partir de la cabina delantera,
porque estas maquinas operaron invertidas, con la chimenea hacia atras). Des-
pues de poco tiempo fueron modificadas para el uso del petroleo, prestando
servicios durante muchos afos, hasta alrededor de 1960,

No podemos dejar de mencionar las “2-8-2" de Hudswell Clarke, que en
los primeros afios del nuevo siglo hicieron su aparicién en la seccion chilena
del F.C.A.B. Muchas de ellas, al igual que las recortadas Hunslet “0-6-2", al-
canzaron a prestar servicios hasta 1961 en que finalmente roncas diesel-eléc-
tricas se apoderaron definitivamente del riel nortino.

Sélo diecisiete afios habian transcurrido, suficientes para que una pequefa
empresa ferroviaria se convirtiera en un enlace internacional con casi 1.500
km de vias, una red propia de agua potable de 333 km y una movilizacién
anual de 439.000 t. de carga y 73.300 pasajeros. Los excedentes de los ejerci-
cios financieros llegaban al 50% de los ingresos, o sea, mas o menos, $4.000.000
anuales de la época. Sobre su miniiscula trocha de 762 mm, un parque de 168
laboriosas locomotoras alimentadas con el mejor carbon galés “Crown Patent”
de Cardiff, arrastraban 67 coches de pasajeros y 3.321 carros de carga.

Una obra de titanes:
el cambio de trocha

Obviamente la reducida trocha significaba un eterno problema para el ferro-
carril. En Chile, el gobierno presionaba para uniformar las trochas ferrovia-
rias del norte. Bolivia habia promulgado una ley que exigia una trocha unica
de un metro para todo su territorio. Toda la carga en transito a La Paz habia
que transbordarla en Oruro -o, bien, someter a un cambio de trocha- lo cual
traia como consecuencia considerables atrasos y mayores costos de operacion.
Era logico que la administracion del F.C.A.B. seriamente esbozaba planes para
cambiar su trocha, pero el estallido de la Primera Guerra Mundial en 1914
hizo postergar tales proyectos. Finalmente, en 1926 se pudo dar comienzo a
los trabajos de transformacion™.

¢{Quién se imagina lo que involucra modificar la trocha de un ferrocarril in-
ternacional con una via troncal de 618 km mas los desvios, estaciones y ramales?

Hoy en dia, una operacion de tal envergadura no se haria sin conferencia
de prensa, largas crénicas, comentarios y entrevistas en television. La verdad
sea dicha, en 1926 casi nadie se impuso de tan trascendental medida. A la
ampliacién de trocha hubo que agregar la reconstruccion de 61 locomotoras,
103 coches de pasajeros y 2.140 carros de carga, realizados en los talleres
propios del F.C.A.B. que, de modo alguno poseian el equipamiento técnico
apropiado para ello.

Una minuciosa planificacién precedi a los trabajos. Mister H. R. Hood,
jefe de los talleres centrales de Mejillones, supo aprovechar tan bien la capaci-

8 Brian Fawcett, Die Andenbahnen.
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MAQUINAS METRICAS MANUFACTURADAS A MEDIDA. El F.C.A.B. cambio la trocha de su

linea principal en Chile, en 1927, y aprovecha la oportunidad de comprar una flota de

nuevas locomotoras estandar. Hubo veinte de ellas, de modelo 2-8-4T, fabricadas por la

North British en Escocia. Aqui vemos la N 46, aparentemente recientemente reparada en

la maestranza de Mejillones. La altima prestd servicios hasta 1980, Dos de ese tipo de
locomotoras estn conservadas y se presentan en la estacion antigua del F.C.AB, en
Antofagasta. (5/L/].A/LT

NEW ENGINES FOR THE METER GAUGE. In 1927, the FC.A.B. widened the gauge of its
main line in Chile. Many old locomotives were converted to the new gauge, but the FC_A.B.
also ordered 20 new meter gauge 2-8-4Ts from North British in Scotland. Here we see one
of them, apparently straight out of the Mejillones shops after overhaul. The last of the 2-8
{1

used in Chile north of San Rosendo. Two are preserved in the old station in Antofagasta

emained in service until 1980, by which time it was the last steam locomotive being



dad de sus instalaciones que, partiendo de una cuota mensual de treinta carros
de carga pudo llegar a quinientos carros transformados en un mes, En algunos
sectores y estaciones se ubico un tercer riel para recibir equipos de las dos
trochas, decidiéndose, finalmente, dar el golpe decisivo entre el 5 y el 10 de
julio de 1928. El F.C.A.B. solicit6 y obtuvo del gobierno chileno el cierre del
ferrocarril por una semana. Nuevos rieles, durmientes y eclisas se habian re-
partido a lo largo de la red y miles de obreros chilenos —fieles a su tradicion
de ser sucesores de los famosos “carrilanos” de Enrique Meiggs- repartidos en
treinta y cinco grupos pusieron manos a la obra. Las apuestas sumaban cifras
siderales, cuadrillas enteras jugaron sus salarios integros por el término de los
trabajos en la fecha senalada.

Llego el 9 de julio de 1928. El administrador general de la seccion chilena
del F.C.A.B. Mr. A.G. Hunt jubilosamente recibi la noticia que la via de Olla-
giie a La Paz se encontraba libre para el trafico. S6lo pocos dias después pudo
movilizar la salida desde Antofagasta del primer convoy internacional directo
a La Paz, adornado con banderas chilenas, bolivianas y briténicas.

Ruedas nuevas
sobre rieles nuevos

En definitiva, un aspecto positivo resulto ser el hecho de que muchas locomo-
toras ya se hallaban obsoletas en su tecnologia o de una potencia inadecuada,
que su transformacién habria sido de cualquier manera antieconémica. La
direccion del £.C.A.B. habia resuelto adquirir locomotoras alemanas Henschel
que en la década de 1920 se consideraban prototipos de una nueva generacion
de la traccion ferroviaria:

Cuadro N° 29
LOCOMOTORAS HENSCHEL DEL FCA.B

Cilindros
Servicio  Modelo  Diametro Carrera R. moinz Peso Vimax
mm mm mm L Km/h
Carga 2-8-0 520 6l 1118 G 50
Pasajeros 462 84 hlo 1486 67 7

FueNTE: Hnnschc:l & Sohn, Henschel-Hefle Kassel, Alemania 1924

Ocho de las locomatoras Henschel fueron construidas en 1914, afio en
que el Reino Unido (pais sede del FC.A.B.) y Alemania (pais en que se situa
la fabrica Henschel) se vieron profundamente divididas por una de las gue-
rras mas cruentas de su historia. No sabemos si las maquinas lograron ser
entregadas antes del inicio de las hostilidades o si su recepcion se demoro
hasta el fin de la guerra. En 1921 se ordenaron las siete maquinas restantes,
todas del tipo 2-8-0, provistas de una caldera y de cilindros de mayor diame-
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tro y, por consecuencia, de un peso superior. Fueron destinadas a la seccion
boliviana, al parecer, ninguna operé regularmente en Chile. En 1994, los
esqueletos de dos de las maquinas del tipo 4-6-2 aiin yacian en Uyuni.

Finalmente, en 1927 para el arrastre del tren internacional de pasajeros en
la seccion chilena sobre la nueva trocha métrica, se encargaron tres locomo-
toras con ténder incorporadas (“recortadas”) con distribucion de ruedas 4-8-
2T de Hawthorne Leslie, equipadas con quemadores de petréleo, retiradas del
servicio en 1961, aunque algunas se mantuvieron en “reserva” hasta 1976.
Completaban el equipo de arrastre las veinte maquinas recortadas el tipo 2-8-
4 T de North British, entregadas en 1927, para trenes de carga, y muchas
locomotoras antiguas “retrochadas”, de diversas marcas como: Hunslet, Kitson,
Hudswell Clarke, Henschel, North British etc., con su distribucién de ruedas:
2-8-0, 2-8-2, 2-8-4T, 0-6-4 T y otras.

El agua, cara y escasa

Ya nos habiamos referido a la red de agua potable que construyo el F.C.A.8.
paralela a su via férrea. Sus comienzos datan de los primeros dias del ferroca-
rril, pero sélo a partir e 1892 pudo obtener la total independencia en cuanto a
la entrega del vital elemento. La construccién de acueductos se atribuyé al
exorbitante precio que debia pagar el ferrocarril a las oficinas salitreras por la
compra de agua para sus locomotoras y su alto contenido de sales minerales,
que causaban serios estragos a los calderos de las maquinas. Todo esto motivo
a la administracion a levantar una represa al pie del volcan San Pedro y con-
ducir desde alli el agua por una caferia de 28 cm de didmetro a través de 333
km de desierto y 3.300 m de caida hacia Antofagasta. En su trayectoria, surte
las estaciones; riega los solitarios pimientos, que proporcionan sombra a las
casas de los guardavias; abastece algunas oficinas salitreras y, finalmente, lle-
na los estanques de la ciudad de Antofagasta. Un departamento de agua, a
cargo de un ingeniero y varios asistentes, se preocupa de este problema subs-
tancial. A fines del siglo x1x la capacidad diaria del sistema era de 2.500 m“, en
la década de 1970, de 7.500m”. Durante muchos afios toda el agua que consu-
mia la ciudad de Antofagasta afluia por los ductos del F.C.A.B.

EIFECA.B.
ante el umbral del siglo xxi

En el capitulo anterior ya nos habiamos referido a la calificaciéon que hiciera
el prestigioso historiador e ingeniero britinico Brian Fawcett del Ferrocarril de
Antofagasta a Bolivia: “El Buen Espiritu del Altiplano”. Sin lugar a duda, tam-
bién en nuestros dias el F.C.4.B. continia destacandose como el ferrocarril
particular de mayor extension de Chile (sin contar Ferrocarriles del Pacifico, que
no tiene red propia y FERRONOR, recién privatizado, a comienzos de 1997) y el
mejor administrado, tal vez, en toda América Latina.
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Until around the 1982 the weekly passenger train

I APORTANTE ES LLEVAR FF L el tren de pasajeros del PASSENGERS SHOULD BRING BLANE
F.C.A.B. partio de Antofagast ro casi todos los pasajeros subieron en Calama, porque el W the FC.AR started from Antofagasta, but even so most of the people got on at Calama
tren demor6 cinco horas y el bus sol allegar alli. El unespecticulo,  The bus took three hours to get there from Antofagasta, compared to more than five by

o duro. Mientras el tren | r, G5ia train, As lon m hauled, the carriages were heated. But once the line was

ng system, They say sales of

aungue un p

Gn, también a vapor. Sin embargo, a partir de la dieselizac

hizo funcionar calefac

e was no other sure way

1 sulr nie notable blankets ir na rocketted, since t

1964, las ventas de frazadas en las tiendas de telas de Calar a
porque ya no habia otra manera de garantizar poder defenderse del frio congelante de la passengers could keep out the extreme cold on the night run across the High Plain

noche antiplanica. (D.A/D.A/DA



Sea esta afirmacion un pequenio consuelo para los antiguos accionistas de
The Antofagasta (Chili) & Bolivia Railway Co. Ltd., pues por muchas décadas sus
acciones no habian generado dividendo alguno o, bien, s6lo pagos minimos
hasta que una nueva administracion logro revertir la situacion financiera.

Ahora ya conocemos la historia tan alternada de este ferrocarril. Han
transcurrido mas de cien anos y su jornada sigue siendo el espejo fiel de la
situacién econémica y politica de la tierra que atraviesa y de cuyo volumen de
produccion depende. Una vez fue el salitre que le imprimi6 su ritmo de traba-
jo, hoy son: el cobre, el estaiio, el trigo, el litio y los subproductos del petro-
leo. Diariamente, cinco trenes de carga recorren su linea troncal de Antofagasta
hacia el altiplano, en ambos sentidos, pero ya no es el trifico internacional
hacia los vecinos paises de Bolivia y Argentina que mantiene ocupada su
siempre bien cuidada fuerza de traccion. A mediados de los afos 1990, la
atencion de la mayor mina chilena de cobre de tajo abierto, Chuquicamata,
generaba el 50% de la carga que transporta. Le siguio el transito a Bolivia con
un 25% del total de 1.400.000 t, que senala el ferrocarril como promedio anual
estadistico. Antes del fin del siglo va llavaba mas de 2.000.000 de t.

El trafico de pasajeros ya representa un papel insignificante, fue reducido
a un tren mixto semanal entre Calama y Oruro, llevando unos pocos miles de
pasajeros al ano. En 1925, los pasajeros internacionales sumaron cien mil y el
total de personas que hizo uso de las relaciones internacionales e internas de
toda la red de Chile y Bolivia de 2.941 km de extension, llego a la respetable
suma de seiscientas mil.

En aquellos aiios también administraba un gigantesco sistema ferroviario
en territorio boliviano, conocido como “Seccién boliviana”, con sede en La
Paz y Uyuni. Era de esperar que pronto los politicos del altiplano trataran de
inmiscuirse en los asuntos del ferrocarril, sobre todo porque les irritaba que
una empresa privada estuviera en condiciones de mantener un excelente servi-
cio cuando sus similares estatales dejaban cuantiosas pérdidas. Continuas exi-
gencias gubernamentales y sindicales comenzaron a horadar su situacion fi
nanciera, ya en 1958 la seccién boliviana arrojé un déficit de medio millon de
libras esterlinas. Sin embargo, las maquinaciones siguieron y en febrero de
1958 la direcci6n boliviana se vio en la necesidad de suprimir todo su movi-
miento de trenes. A esta altura, una comision estatal boliviana intent6 reorga-
nizar el servicio, con tan singular éxito que a fines de 1961, de un total de
sesenta y cinco locomotoras solo trece estaban en condiciones de trabajar. Era
comin observar que trenes de carga se demoraran mas de un mes entre la
frontera argentina y la capital de La Paz.

Finalmente, en 1962 el gobierno del altiplano adquirio toda la red del
F.C.A.B. en territorio boliviano, desde aquella fecha la “Seccién chilena” en-
trega sus trenes en Ollagiie a la ENN.F.E.



Bowler Hat en el desierto

El F.C.A.B. sigue perteneciendo a una empresa britanica a pesar de que hoy, la
mayoria de sus acciones se encuentran en manos de ciudadanos chilenos. Lle-
na de tradiciones, rica en hombres de impagable experiencia profesional, pun-
tual, limpia en su trayectoria y siempre con ese pequefio toque de antano, nos
mantiene la ilusion de encontrar en sus oficinas, alguna vez, a un auténtico
gentleman britanico, correctamente vestido con terno a rayas, paraguas y bowler
hat. Con asombrosa y sincronizada regularidad, todos los edificios del F.C.A.B.
son pintados de verde, hasta hace poco seguian funcionando equipos de tele-
grafia “morse” y teléfonos a magneto, fabricados a fines del siglo pasado. Los
trenes se movilizaban mediante un sistema de block parecido al staff de los
Ferrocarriles del Estado, empleado en el sur de Chile, instalado por Webb &
Thomson. Afuera, en la via hallamos por norma rieles de 37,2 kg/m (tipo R},
en algunos sectores ain quedan de 24,8 kg/m, apoyados en durmientes de
madera.

No se usa balasto, aparentemente el duro suelo del desierto nortino es
suficiente para resistir el peso de los trenes. No obstante, aunque parece increi-
ble, es posible observar trenes de bajada que desarrollan velocidades de hasta
80 km/h.

Ultimamente los sistemas de comunicaciones fueron reemplazados por
una moderna red de radioenlaces que permite operar los trenes desde un con-
trol centralizado. También se comenzo a enrielar parte de la via troncal con
rieles de mayor peso por metro, para permitir el paso de trenes de mayor
tonelaje.

Llegan los motores diesel

Durante el afio 1961 el £C.A.B. adquiri6 sus primeras locomotoras diesel-
eléctricas de linea. Fueron maquinas construidas por la Electro-Motive Division,
de General Motors (tipo estindar GR 12) con una distribucién de ejes Co-Co
y una potencia de traccion de 1.300 1, el ferrocarril las catalogo como “Clase
1400”. Cabe mencionar que Ferrocarriles del Estado de Chile adquirié para su
red norte maquinas idénticas, designadas Dt 13.000, incluso, dos de éstas tlti-
mas fueron vendidas al F.C.A.B.

En un comienzo sélo atendian el servicio entre Antofagasta y Calama, don-
de entregaban sus trenes, en esta tltima estacion, a locomotoras a vapor del
modelo 4-8-2. Estas vigorosas maquinas, construidas por Vulcan Foundry, In-
glaterra, en 1954, dignas representantes de una centenaria industria britinica de
locomotoras, conferian al movimiento del F.C.A.B. un aire moderno y de distin-
cién, aunque no por muchos anos. Mientras, en un principio, se temia por la
pérdida de potencia que acusaban los motores diesel a grandes alturas, se logro
subsanar este defecto mediante la instalacion de compresores de aire, asi, desde
ese momento, recorren la distancia completa entre Antofagasta y Ollagiie, rele-
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Constructor: General Motors, E.M.D., Estados Umidos (1961), modelo GR 12



gando las locomotoras a vapor, primero, a los patios de maniobras, a empleos
ocasionales y de emergencia y, luego, a un desmerecido desguace. Algunas
fueron arrendadas a la empresa estatal que ya operaba los tramos bolivianos.

La linea principal del F.C.A.B. entre Antofagasta y la frontera boliviana no
tiene grandes obstaculos naturales a excepcion del cajon del rio Loa, que era
necesario cruzar en un lugar cercano a la estacion de Conchi.

Como real obra de arte se eleva en este punto, ante nuestros ojos, el anti-
guo viaducto sobre el rio que aqui corre al fondo de un profundo cafién, con
paredes cortadas a pique. El puente consiste en una viga de 244 m de longitud
y que descansa a 102 m de altura sobre seis columnas de acero piramidales. En
el afio 1918 dejo de ser puente ferroviario, pues el paso de trenes de un peso
cada vez mayor habia debilitado dos de los seis pilares de manera que fue
necesario habilitar una variante de 12 km de extension, que rodea el milenario
cajon convertido, en los iltimos anos del siglo xx, en tranque acumulador de
agua para el mineral de Chuquicamata. No obstante, atin sigue el puente en
actividad, still going strong como dirian los escoceses, pues soporta las cafierias
de agua potable.

En todo el trayecto, la gradiente no excede del 3%, el punto mas alto del
ferrocarril se encuentra en Ascotan (kilometro 363) con 3.962 m sobre la cota
cero. Desde Ascotan, la linea desciende hasta la frontera con Bolivia a 3.703 m
bordeando uno de los mayores e impresionantes lagos de barax del mundo.

Hablan las cifras

En cuanto a los resultados economicos del £ C.4.8. creemos de extraordinaria
importancia destacar que su nueva direccion, a partir de 1980 logré balancear
los ingresos y egresos —aunque con grandes sacrificios y aplicando reglas de
austeridad espartana- para luego entrar en una fase de consolidacion y prospe-
ridad financiera. Para ello fue preciso realizar una completa reestructuracion
de sus servicios: reducir la dotacion de personal en un 50% y entregar a con-
tratistas privados obras de mantenci6én y mejoramiento. Un factor importante
constituy6 la virtual eliminacion de la maestranza de Mejillones y el traslado
de las tareas de reparacion de locomotoras a Antofagasta, obteniéndose un
considerable ahorro si se tiene en cuenta que la distancia de Antofagasta a
Mejillones es de 72 km, la cual tuvo que recorrer el material rodante cada vez
que era sometido a reparaciones o revisiones.

Nuevos horizontes

A fines del siglo xx el F.C.A.B. se ha convertido en una importante estructura
de apoyo para las actividades de CopeLco-Chile y sus operaciones mineras
como, asimismo, para otras empresas mineras de la zona. En la prictica, el
tréfico local ha mas que compensado el flujo de ingresos que histéricamente el
ferrocarril obtenia de sus operaciones internacionales.
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Y mEvoy pA’ Bauvia. Rumbo a Ollagiie y Bolivia, el tren semanal de pasajeros del FCAB
pasa por los pies del volcin San Pedro, en abril de 1985, cuando los pasajeros aun se
acomodaban en coches de madera construidos en Inglaterra, algunos en 1907 En ese sector,
el FC.A.B.construyi un embalse, para ¢l suministro de agua a sus locomotoras a vapor y a
la ciudad de Antofagasta. Aquilalinea esti a unos 3250 M.5.8 M. y sigue subiendo, hasta
llegar a casi 4.000 m en las proximidades de Ascotin. (LT/LT/LT)]
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Bousn ror Bovvis, The weekly passenger train of the of the £ C.A.8. skirts the San Pedro
volcano in April 1985, At that time the passenger accomodation was still wooden-bodied,
built in England as long ago as 1907, Near this point the £ C_4.B. built a reservoir to supply
its locomatives and the city of Antofagasta with water, The train has already climbed to
3.250 m above sea level and has another 700 or so still to go.



Mediante la creacion de un sistema de transporte combinado entre camio-
nes y el ferrocarril, llamado Traix Ltda., el F.C.A.B. ha asumido la responsabi-
lidad de atender servicios que hasta ahora caian fuera del ambiente netamente
ferroviario, con resultados operativos y financieros positivos. Otros proyectos
consideran la construccion de nuevos ramales para atender las necesidades de
nuevas minas, lo cual podria contribuir a la rehabilitacion del puerto de Meji-
llones.

En el plano internacional, el £.C.A.8. ha estudiado su participacion en la
privatizacion de algunos ferrocarriles argentinos, en especial del sector Salta -
Socompa del F.C. General Belgrano, compitiendo con su congénere hasta recien-
temente estatal Ferrocarril de Norte (FErroNoR), una actividad que le permitiria
asumir un papel dominante respecto al trafico entre Salta y Antofagasta.

Hace decenios que han desaparecido las millonarias utilidades de los fe-
rrocarriles, dejando lugar a un contento general cuando uno logra financiarse
durante un ejercicio contable en forma mas o menos holgada. Por tal razon, el
F.C.AB. es un ejemplo digno de mencionar, incluso, en el ambito mundial;
porque son muy pocos los ferrocarriles —particulares o estatales- que alcanzan
exhibir balances anuales tan satisfactorios como el antiguo e historico The
Antofagasta (Chili) & Bolivia Railway Co. Ltd.

Volviendo a caminar
los senderos antiguos, con zapatos nuevos

El F.C.A.B. se encuentra muy bien ubicado, literalmente, para aprovechar el
auge del sector minero chileno, que toma vuelo a partir de fines de los ochen-
ta. Contraté con la Compania Minera Zaldivar el transporte de su cobre al
puerto de Antofagasta y del acido sulfiirico que necesita para su refineria. La
senalada empresa minera, bastante preocupada de los aspectos ambientales y
de seguridad del transporte del acido, no queria llevarlo en camiones ni en
tren si esto involucraba pasar por una ciudad grande, como Antofagasta. Por
tal razon, se decidio reactivar el olvidado puerto de Mejillones y hacerlo lle-
gardla mina en trenes de carros cisterna, a traveés de una efectiva reconstruc-
cion de una linea entre las proximidades de las estaciones de Pampa y Prat,
levantada alrededor de 1919, pocos anos después de que se habian tendido los
rieles sobre la ruta directa entre Antofagasta y Mejillones™. Por la misma linea
llevara, también, el acido destinado a otra refineria que procesara los concen-
trados de la mina El Abra.

Pensando en ocuparlas en la atencion del transporte de la mina Zaldivar, a
partirde 1991 el F.C.A.B. empezo a rehabilitar y poner en marcha una flota de
locomotoras que adquirid, sin saber por qué, en 1988, a muy buen precio, a la
Canadian National, que recién habia clausurado la red ferroviaria de la isla de
Terranova. En 1988 estas locomotoras ya tenian entre veinticinco y treinta

* Viéase mapa N” 2.
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anos de vida, siendo mas antiguas que las nuevas locomotoras adquiridas por
el F.C.A.B. en 1961 y 1964 para llevar a cabo la dieselizacion de su ruta pEn-
cipal a Ollagiie. Durante varios afos, sirvieron como adorno en los patios de
Antofagasta, haciendo absolutamente nada salvo cubrirse de polvo. No pudie-
ron prestar servicios, aunque hubiera necesidad, porque su trocha (de 31 pies
0 1.067 mm) era diferente a la del £.C.4.B. La primera, la antigua maquina N°
945 de la Canadian National, ingresé a la maestranza del F.C.A.B. en Antofagasta,
a fines de 1991, donde fue reparada, retrochada y modernizada, siendo puesta
en servicios en mayo del afio siguiente, cuando tenia treinta y dos afios. La
proxima, la antigua N 929, empezo su nueva vida, llevando trenes por el
desierto, en 1993, cuando contaba con treinta y siete afios.

_ Recuadro N 8
LA POLITICA DE TRACCION DEL FC.A.8

Tal como ocurre con todos los ferrocarriles que ascienden desde la costa del Pacifico
a la pampa, 0 mas alla al aluplano, las condiciones wpograficas del norte chileno sig
nificaron para el £.C.A.B. un permanente desafio. No obstante, en comparacion con
el F.C. de Arica u La Paz o el fransanding, los problemas de traccion del £.C.A.8. no
presentaron caracteristicas muy graves. Prueba de esto fue que, hasta el cambio de su
trocha de 762 mm a Im, puda usar en su ruta principal de la seccion chilena locomo
toras de disenos convencionales. La solucion era bastantie sencilla, si el peso de un wen
llegaba a superar el poder de arrastre de su locomotora, simplemente se le agregaba
otra maquina. Hasta ahi prefirio las maquinas con disposicion de ruedas 2-8-0 y tén
der separado.

A parur de la fecha del cambio de la trocha, se impuso otra manera de pensar,
menos evidente, pero de todos modos importante desde el punto de vista operacio
nal. Para los trenes de la linea principal, el £ C.A.B. empezo a ocupar locomotoras fan-
que (usando su propia terminologia), es decir, con tender incorporado, montado so
bre el marco de la maquina, tanto para el servicio de pasajeros como para carga. El
pensamiento que justifica este cambio fue sencillo: st nuestras locomotoras no tenen
que arrastrar ténderes, pueden ocupar mas de su fuerza de traccion para el transporte
de carga comercial. (Por otro lado, los estanques de agua ubicados al costado de la
caldera limitan el diametro de ésta; la capacidad relauvamente reducida de los estan
ques aumenta la frecuencia de las detenciones para tomar agua y, a raiz de que el nivel
de agua en los estanques [lucuia, el peso adherente de la locomotora ambién varia)

Para el tren internacional de pasajeros, la direccion del £C.A.B. nsisud en el uso
de locomotoras dotadas de un boguie delantero para una mejor inscripeion en las curvas,
seguramente producto de descarrilamientos ocurridos a gran velocidad de locomo-
toras integrantes de una <lase de maquinas 2.6-4T del Southern Rathuay de Inglaterra
Por esta razon se coloco a Hawthorne, Leslie, del Reino Umido, una orden por tres
locomotoras del modelo 4§ 2T para el servicio de pasajeros. Para los wenes de car
ga, veinte locomotoras del modelo 2-8 4T [ueron adquiridas a North British. (Cuen
ta don_Juan Araya, ex funcionario del /1C.A.8. que, sien alguna ocasion, debido a un
problema operacional o mecanico, no existio disponibilidad de una locomotora
Hawthorne, Leslic para el arrastre del tren internacional de pasajeros, ante tal emer
gencia la gerencia del /.C.A.B. autonizaba el uso de una 2-8.4T de la North British,
ipero invertida!, para que el orden de ruedas, contado desde la cabeza del tren, fuera
4-8-2).

Durante 1950, el #€.4.8 nuevamente encargo locomotoras de tender separa-
do. No todos concordaban con esta decision. Una de las voces de oposicion pertene
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cid al recién contratado ingeniero mecanico principal, mister Phillip Dawes que, in-
clusive, prepard un diseno alternativo para una locomotora del tipo 4-10-4T, pero el
contrato de compra de las 4-8-2 ya habia sido suscrito. (El hijo de Dawes, quien tam-
bién se llamaba Phillip, se radicé definitivamente en Chile. Llego a ser comandante
del Cuerpo de Bomberos de Sanuago, fallecid tragicamente en acto de servicio).

El F.C.A.B. y sus empresas antecesoras, en distintas ocasiones, probaron algunos
adelantos tecnolégicos, con resultados fluctuantes. Uno de los fracasos correspondié
a un par de maquinas extremadamente extradas del modelo 4-2-4-27T, fabricadas por
la Robert Stephenson en 1884, de doble expansion, sistema Webb, un escoces auste-
ro, de ideas firmes y con poco tiempo para escuchar criticas constructivas. Estas
maquinas poseian dos cilindros externos de alta presion y uno de baja presion dentro
del marco. Los primeros transmitian su fuerza a cuatro ruedas acopladas y el altimo
movia otras dos ruedas que no se hallaban conectadas ni coordinadas con las cuatro
primeras. Después de poco tiempo de servicio, fueron transformadas en convencio
nales. El K.C.A.B. opero en su seccion chilena dos locomotoras del tipo Kitson-Me
yer, una del modelo 2-6+6-4T y owra del 2-6+6-2T. Estas pudieron haber trabajado
en el ramal de Collahuasi. Tuvieron mas éxito que las 4-2-4-2T, pero, aparentemen
te, no fue tanto, pues no se considerd justificado adaptarlas a la trocha métrica. Fue
ron reuradas del servicio a fines de los afos veinte.

En la misma época en que se introdujo la traccion diesel en el £ C.A.B., una de
las locomotoras a vapor 2-8-4T se modernizd instalandole un eyector Giesl que mejord
su eliciencia en un 15%. Segun se sabe, fue la inica equipada con este sistema en toda

Ameénica Launa. Presto servicios en los pauos de Calama y Chuquicamata hasta 1978,

EL FERROCARRILTRANSANDINO

El Ferrocarril Transandino,
¢un mal necesario?

Para los ingenieros, el Ferrocarril Transandino Chileno fue una maravilla; para
los contadores, un desastre. Las esperanzas sembradas cuando, por primera
vez, se planted la posibilidad de construirlo, no se convirtieron en realidad, y
el ferrocarril nunca llevé un volumen de transporte suficiente para justificar
los esfuerzos y sacrificios de los ingenieros, capitalistas, politicos, diplomati-
cos y obreros que se dedicaron a construirlo y operarlo. Nadie lloré por él
cuando, en 1984, su opositor mas fuerte, la naturaleza, terminé su carrera
como transportador internacional. Pero luego alguien, si lloraria, porque en
los cinco afios siguientes a su paralizacion, el crecimiento anual del trafico
camionero por la ruta del Transandino llegé al 33%. Un dia, no muy lejano,
vamos a pedir la reposicién del ferrocarril®.

“ lan Thomson, “The FCAB's last try at moderniring its stcam fleet”.
“' Para mayores antecedentes, véanse, por ejemplo: lan Thomson, “La historia oculta del
Ferrocarril Transandine”; lan Thomson y Donald Binns, serie de articulos y Brian Fawcett,

Railways of the Andes.
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El entorno geogrifico

El Transandino no es el mas alto de los ferrocarriles construidos a través de la
cordillera, a pesar de que la cruza en su punto mas montanoso, a 33° de latitud.
precisamente, entre la cumbre mas alta de todo el macizo de los Rockies/ Andes,
es decir, entre el monte Aconcagua, (6.960 M.s.N.M.) que se eleva majes-
tuosamente al norte de la linea férrea, y el monte Tupungato, de 6.550 m,
ubicado al sur. El punto mas alto de tendido ferroviario tiene meramente la
mitad de la altura del Tupungato.

La ruta tomada por el Ferrocarril Transandino, a ambos lados de la frontera,
conduce por los valles de rios cordilleranos, especificamente, en el costado
chileno, los del Aconcagua y del Juncal®. El sector chileno del ferrocarril
posee un largo de 71 km y sube casi 2.400 m. Partiendo de la ciudad de (Santa
Rosa de) Los Andes, a 835 M.5.N.M., sigue, primero, por el costado sur del rio
Aconcagua; luego, cruza a la ribera norte en Rio Blanco, a 33 km de su punto
de partida. Pocos kilémetros mas arriba, se devuelve al costado sur. Desde el
Km 50, sigue la via del valle del rio Juncal por el lado sur hasta el Km 55 para
retornar por la ribera norte hasta Portillo; ya en el kilometro 63 de Los Andes,
junto a la Laguna del Inca. Y pocos kilometros mas al oriente, la linea entra en
el tinel internacional.

Vincula la zona economicamente mads activa de Chile —ahora las regiones
Metropolitana y Quinta, donde reside aproximadamente el 50% de la pobla-
cion nacional- con la ciudad de Mendoza, capital de la provincia argentina del
misme nombre. Su ubicacién central y directa, entre las capitales nacionales
de Santiago y Buenos Aires, le otorga una ventaja importante en comparacion
con ofras rutas competitivas.

Antes de su construccion, el proyecto del Ferrocarril Transandino por Jun-
cal tuvo que vencer un sinnimero de dificultades entre las cuales deseamos
destacar por orden técnico, el proyecto ain vigente, a la sazén, propuesto
inicialmente por William Wheelwright: extender el ferrocarril de Caldera a
Copiap6, a través del paso de San Francisco, a la provincia argentina de San
Juan. Ademas, los mismos promotores del Transandino compararon su ruta con
una alternativa por el portezuelo de Los Patos, que habria partido de la ciudad
chilena de San Felipe rumbo a la argentina de San Juan. En todo caso, la
solucién finalmente adoptada, sea por la razon que sea, quiza no fue la mejor.

En todo caso la peor solucion
Cuando mencionamos a un Guillermo (William) Wheelwright y a un Enrique

(Henry) Meiggs como precursores del riel chileno, es justo agregar dos nom-
bres mas: los hermanos Juan y Mateo Clark, chilenos de nacimiento y prove-

nientes de Valparaiso™.

“ Vease mapa N” 4.
i Vicente Pérez Rosales, Recuerdos del pasado.
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Antes de 1910, un viaje por los escarpados barrancos y despenaderos azo-
tados por helados vientos de la alta cordillera, realmente era una aventura.
Casi una semana demoraba el trayecto de Santiago a Mendoza, y era logico
que contara con un seguro auditorio que repitiese uno de los tantos relatos que
versaban sobre pasos secretos que permitian un viaje en pocas horas. Sin duda,
la mas antigua de estas historias es la del inca Tupac Yupanqui, quien, segiin se
dice, conocia un camino secreto entre la provincia de Cuyo y la zona central
de Chile.

Toda época tuvo su anécdota. De tiempos de la Colonia se transmitia que
un sacerdote de Mendoza solia celebrar misa en Los Andes, para cuyo efecto
debia hacer viajes dominicales rapidos entre ambas ciudades. Otros dicen que,
en 1817, la vanguardia del Ejército Libertador al mando del general Las Heras,
so6lo pudo caer con tal sorpresa sobre las fuerzas espanolas de Los Andes
porque habria usado un camino que le permitio cruzar las montanas en tiem-
po brevisimo. Desde luego, es mas bien el deseo el que impulsa estas narracio-
nes, porque sabemos que Las Heras cruzo por el paso de Uspallata, justamente
el que hasta hace algunos aos atras, con gran esfuerzo, recorria el tren.

También el incansable Enrique Meiggs penso alguna vez en la construc-
cion de una ferrovia transandina. Benjamin Vicuna Mackenna nos da prueba
de ello en una larga carta escrita el 8 de abril de 1864, a su gran amigo Barto-
lomé Mitre, entonces presidente de la Republica Argentina:

“El excepcional entusiasmo con que el famoso Enrigue Meiggs,
nuestro maravilloso constructor de ferrocarriles, considera esta gran
empresa, que inmortalizard su nombre en la historia mundial [...].
Meiggs me ha asegurado que en ocho anios podria terminar el ferro-

carril [..]".

Nuevamente a fines del siglo xIx se jugé la posibilidad de un paso
secreto. Motivado por la leyenda que dio lugar a la novela del autor argentino
Hugo Wast El camino de las {lamas, los prospectores andinos iniciaron la bus-
queda de un camino de facil travesia. Desde luego, un “camino de las llamas”
con seguridad habria sido de una importancia incalculable, en caso de un
conflicto bélico.

Contrariamente a lo que ocurria con los pasos secretos, el conflicto casi
existio, y en 1898 estuvo a punto de estallar. Debemos a la razonable politica
pacifista del presidente Federico Errazuriz Echaurren que las cuestiones litigiosas
fueran entregadas a arbitrajes lo que tuvo, como primera consecuencia, que
solo a partir de aquel momento comenzo a haber un verdadero apoyo oficial
a un ferrocarril transandino y como segunda, que ambos paises decidieran
fundir los canones ya adquiridos y erigir con sus bronces en la cumbre mas
alta del paso un monumento al Cristo Redentor, cuya leyenda reza:
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& " .
Se desplomaran primero estas montanas, antes que Ar-

gentinos y Chilenos rompan la paz jurada a los pies del Cristo
Redentor”.

e.Pgru quién sera mas autorizado para describir el inicio de la empresa
ferroviaria mas audaz de nuestro continente que uno de sus propios autores?
Extractamos de una carta escrita en 1916 por Mateo Clark al ingeniero y
historiador ferroviario chileno Santiago Marin Vicufa el siguiente texto®:

: “Mi hermano y yo construimos el primer telégrafo
interoceanico en 1871, formando entre nuestros amigos, tanto
en Chile como en Buenos Aires, una compania con ese objeto.

Al construir el telégrafo, nos apercibimos que el paso de
Uspallata se prestaba tanto como cualquier otro, para la cons-
truccion de un ferrocarril, puesto que la unica gran dificultad
que habia que vencer era el paso de la cumbre, esto es, la
parte comprendida entre Las Cuevas y El Juncal —que en li-
nea recta no hay mas de 12 kilometros—, de manera que si se
hubiera contado con capitales suficientes, habria sido cues-
tion de abrir un tunel, mas o menos igual al del Mont Cenis,
e inferior al de San Gotardo, pero como no era posible propo-
ner una obra tan costosa, tratindose del trafico probable entre
dos paises ain de poblacion escasa como éstos, pensamos que
mediante el desarrollo de la linea, y despues con el empleo de
la cremallera, obtendriamos la solucion de una linea con un
tinel de 2.500 a 5.000 metros de extension; y al efecto, hici-
mos una serie de estudios, quedando satisfechos porque la
obra era practicable en esas condiciones.

Una vez que terminamos la construccion del ferrocarril
de Buenos Aires a Villa Mercedes en 1886, dimos principio a
la construccion del Transandino; desde la ciudad de Mendoza.
el primero de enero de 1887, E122 de febrero de 1891 inaugu-
ramos la seccion hasta Uspallata, el | de mayo de 1892 la de
Rio Blanco (kilometro 121 de Mendoza), y en 1893, al llegara
Punta de Vacas, hicimos entrega de las obras a la compania
propietaria.

Esta compaiia, como todas las que se constituyeron para
hacerse cargo de las lineas construidas por nosotros, fue fun-
dada por nosotros mismos en Londres, después de haber com-
pletado las negociaciones financieras con un sindicato inter-
nacional, formado por banqueros de las principales capitales
de Europa.

° Marin, Los ferrocarriles..., op. cit
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El Gran Oeste Argentino lo adquiri con mi hermano en
enero de 1887, pagando al contado la suma de 2.442.857 li-
bras esterlinas en letras sobre nuestra propia casa de Londres,
y en mayo del mismo ano formamos la compaiia, después de
haber negociado las acciones que se emitieron con una de las
primeras casas bancarias de Londres. La emision se efectu el
25 de mayo de 1887.

La seccion chilena del Transandino empezamos a cons-
truirla el 5 de abril de 1889, y estibamos dando un gran im-
pulso a las obras y teniamos ya acumulados, no s6lo los mate-
riales para la construccion de toda la linea, sino también una
gran instalacién para la perforacion de los tuneles, los cuales
se encontraban en ejecucion, trabajindose en ellos a mano,
cuando la crisis financiera de 1890 nos obligé a suspender los
trabajos, que pudimos, sin embargo, continuar mas tarde, has-
ta lograr habilitar el servicio de la seccion hasta el Salto del
Soldado y dejar muy adelantada otra seccion mas arriba.

Para la seccién chilena tuvimos que emplear nuestros pro-
pios capitales por no haber conseguido hasta entonces una
concesion negociable, debido a que el Congreso de Chile nos
imponia siempre aquella clausula que establecia que un tanto
por ciento de las entradas del trafico tenia que ser considera-
do como ganancia liquida, y su equivalente deducido de la
garantia que se nos acordaba.

Semejante concesion no podia ser negociada, y nuestro
buen sentido no nos permitia ofrecerla siquiera, asi que en el
deseo de llevar a cabo sin mas demora una obra que anhelaba-
mos vincular a nuestro nombre, y persuadidos de que mas
tarde encontrariamos la justa recompensa que ambicionaba-
mos, no vacilamos en darle todo el impulso que era posible,
contando con los capitales necesarios para ello; pero que des-
graciadamente fueron desbaratados por una crisis sin prece-
dentes en los anales financieros de estos paises, y aun de Euro-
pa en los iiltimos afios.

Fue s6lo en 1903 cuando el Congreso de Chile autorizo
al ejecutivo a otorgar la garantia del 5 por ciento en la forma
que por tantos afios la habiamos solicitado en vano. Nos aso-
ciamos entonces con una compania, iniciada por nosotros
mismos en Londres, que después fue constructora y de la cual
son agentes los sefiores Grace de Valparaiso, y de ninguna
manera concesionaria o constructora, como algunas personas,
aun en Chile, lo suelen decir, en perjuicio de nuestro nombre.

Se me pregunta muy a menudo si este ferrocarril manten-
dra su trafico durante los meses de invierno. A esto contesto
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que es lo que se ha propuesto la empresa y se tendra que
hacer, cueste lo que cueste.

Antes de entregar la direccién de las obras a la actual
empresa constructora, en la cual también tengo buena parte,
teniamos el proyecto de subir del Juncal a la Calavera por
medio de dos tineles en espiral, que ganaban mas de 350
metros de altura; pero por unos de esos caprichos incompren-
sibles, los ingenieros de la nueva empresa creyeron preferible
desarrollar la linea para evitar los dos tineles en espiral, con
el resultado de haber expuesto considerablemente el trafico a
los rodados y rigores del invierno, que era precisamente lo
que nosotros queriamos evitar adoptando los tineles en espi-
ral. Los que han combatido la adopcién de esos tineles, con
razones sin fundamentos cientificos, no se han hecho cargo de
que el San Gotardo tiene cinco tineles en espiral. También
tiene cinco el ferrocarril de Albula, que llega al sanatorio de
San Moritz, y tiene uno el del Simplon, y todos estos tineles
tienen muy buena ventilacion, debido a su gran diferencia de
nivel.

Por el lado argentino teniamos adelantados los tineles la-
terales del valle de Las Cuevas que teniamos proyectados tam-
bién para asegurar a la linea el servicio sin interrupcion du-
rante el invierno, y fueron igualmente suprimidos.

Por el trazado actual, mantener el trifico durante el in-
vierno sera mas costoso, pero yo no dudo que, con raras ex-
cepciones, podrd mantenerse durante el invierno. Es posible
que durante los grandes temporales sufra alguna interrupcion,
pero no debe ser ésta de gran duracion. Cuando la linea se
encuentra en correcta explotacion, no debe acumularse la nie-
ve de una nevazon con la otra, como sucede en la actualidad™.

Notese en estas palabras escritas a un amigo, seis afios después de la inau-
guracion oficial del Ferrocarril Transandino, que iba a ser la coronacién de una
labor de vida, un tono de resignacion y de renuncia. Tras el fallecimiento de su
hermano y colaborador mas intimo, Juan, ocurrido en Valparaiso en 1907,
lejos de sus familiares que residian en el Reino Unido y en las colonias brita-
nicas, Mateo Clark vivié sus iiltimos afios en una modesta pieza de un hotel de
la calle Puente de Santiago, interrumpido sélo por largas ausencias invernales
en que buscaba el calor en el norte chileno, al recuerdo de los fasm‘osos tiem-
pos vividos en su casa de Queens Gate de Londres. Falleci6 este tiltimo luch:il-
dor del Ferrocarril Transandino el 18 de julio de 1929 a la edad de ochenta y seis
anos.
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La construccion del ferrocarril

Como ya lo vimos, la iniciativa de construir el Ferrocarril Transandino por
Juncal correspondia a los hermanos Juan y Mateo Clark. Para la época, la idea
era bastante audaz: solamente en los Alpes europeos ya existian ferrocarriles
de montafia. Los hermanos Clark tuvieron que pelear por décadas para ver su
suenio convertido en realidad, perdiendo, al final, el control sobre él. Transcu-
rrieron mas de treinta y cinco anos entre el momento en que los gobiernos
argentino y chileno autorizaron la construccion de la linea y el en que el
primer tren recorriera el tunel internacional.

Por muchos anos, la idea de un ferrocarril transandino habia interesado a
Argentina, que buscaba una salida al Pacifico. Como consecuencia, el 5 de
noviembre de 1872, el Congreso autorizo al Ejecutivo para solicitar propues-
tas publicas relacionadas con la construccion de un ferrocarril entre Mendoza
y la frontera con Chile, ademas de otro entre Mendoza y Buenos Aires, adjudi-
candose los contratos a los seniores Clark, en 1874.

Dos afios después, los Clark obtuvieron, por ley chilena, una concesion
para construir y explotar una via férrea que vinculara la costa chilena o un
punto al interior que tuviera conexion ferroviaria con la costa, con las capita-
les de las provincias argentinas de Mendoza y San Juan. De esta manera, obtu-
vieron el derecho de unir el Atlantico con el Pacifico por via férrea.

Si meditamos un poco sobre las leyes correspondientes, es posible identi-
ficar una diferencia de actitud entre los congresos argentino y chileno. En
Argentina, junto con la decision de autorizar la construccién de su parte del
futuro ferrocarril transandino, se autorizo, también, la de una linea complemen-
taria, que vinculara al transandino con el Atlantico. Paralelamente a la autori-
zacion de la construccion del transandino chileno, en Chile se aprobé la cons-
truccién de un ferrocarril internacional competitive, por el paso nortino de San
Francisco.

Tal como ocurrié en muchos otros casos, durante la misma época, los
Clark no obtuvieron s6lo una concesion para implantar y operar el ferrocarril
sino, ademas, una garantia de un retorno, en ese caso, de un 7% anual sobre
una inversion de hasta $3.000.000. Sin embargo, se quejaron de los términos
de la concesion, sobre todo de la exigencia de que la garantia no empezara a
regir hasta que la construccion fuera terminada. Sostuvieron que dificultaba la
obtencién de préstamos externos que pudiesen financiar las obras. De todos
modos, en noviembre de 1875 entregaron los planos al gobierno, aprobando-
los, aparentemente, con mucho orgullo y entusiasmo.

No prosperaron los intentos de los Clark para obtener financiamiento y las
obras no se iniciaron. Los banqueros de Londres no estaban satisfechos con una
garantia de retorno que solamente regia una vez que toda la construccion es-
tuviera terminada. Ademas, hay que sumar el estallido de la Guerra del Pacifico,
cuyo costo y riesgo involucrados sirvieron para desviar las atenciones de los
capitalistas de la Citya otras regiones del mundo que estuviesen mas tranquilas.
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Mientras tanto, el ferrocarril desde Buenos Aires va estaba acercandose a
Mendoza. Quizd esto motivo al gobierno chileno, el 14 de mayo de 1887, a
ceder un poco ante la insistencia de los Clark, emitiendo una nueva ley que
modificé la de 1874, garantizando, esta vez, un retorno de un 5% sobre un
capital mayor de $5.000.000. A pesar del aumento de capital, que serviria de
base de la garantia, éste todavia era menor que el costo estimado del proyecto.
Tampoco modificaron otras exigencias, y los banqueros mantuvieron cerradas
sus cajas de fondos.

El entusiasmo y disposicion del gobierno chileno no llegé hasta el punto
de arriesgar mucho del dinero de los contribuyentes. Tal vez compartiera con
los financistas de Londres algunas dudas fundamentales acerca de la factibilidad
del proyecto. O quiza el ejército, que gozaba de mucha influencia en ese perio-
do de posguerra, no diera su visto bueno a un vinculo ferroviario con un pais
cuyas relaciones con Chile, por litigios fronterizos. estaba en una situacién
bastante delicada.

Los infortunados hermanos portefios decidieron, entonces, en febrero de
1888, constituir, en Londres, la empresa Clark’s Transandine Railway Company,
bajo el mando de la cual se inicid, finalmente, el 5 de abril del 1889, la cons-
truccion en el lado chileno, precisamente en las visperas de una revolucion
argentina, en julio de 1890, y otra chilena, en enero de 1891. Pero los Clark ya
estaban acostumbrados a los golpes bajos e inesperados, y lograron terminar
unos 28 kilometros de ferrocarril, llegando a la barrera rocosa todavia inpe-
netrada del Salto del Soldado. Hicieron, también, terraplenes y otras obras
mas all, hasta Juncal. Dos pequenas locomotoras, encargadas en Inglaterra en
1889, esencialmente para trabajar en la construccion, empezaron a movilizar
un servicio entre Los Andes y la punta de rieles, desde donde los mismos
coches y mulas de siempre seguian operando un puente caminero hasta Punta
de Vacas, a 144 km de Mendoza, lugar hasta el cual habian llegado ya los rieles
por el lado argentino.

En 1893, otra vez, se modificaron las cifras financieras de la concesion, pero
aiin de modo insuficiente para interesar a los banqueros. Hubo otro reajuste
insignificante en 1895, cuando la situacion se complicaba, ain mas, por la inso-
lucion de los desacuerdos entre Chile y Argentina sobre la linea divisoria entre
los dos paises. A pesar de los problemas que les habian ocasionado: la Guerra
del Pacifico, conflictos fronterizos, golpes del Estado, leyes cuyas garantias fi-
nancieras no convencieron a la City, la bancarrota efectiva de la Clark’s Transan-
dine Railway Company, entre otras dificultades, los bastante persistentes Clark
continuaban la lucha y, en 1896, llego a don Mateo, que por aquellos aftos vivia
en Londres, una oferta del Bank of London, Mexico and South America y de los
contratistas Pearson and Son de suscribir el 73% del capital necesario para ter-
minar la linea, siempre que el sefior Clark pudiese reunir el 25% faltanfe. Lo
consiguié en Nueva York, donde una empresa comercial, encabezada por Mlch.a_.el
Grace, se ofrecié como socio, a cambio del derecho de asumir la representacion
legal de la Transandine Construction Company en Chile.
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Ahora, los Clark habian conseguido financiar la construccion del ferroca-
rril concebido por ellos mas de veinte afios antes, pero al costo de no dirigir la
empresa constructora ni representarla en su propio pais de origen.

No fue hasta 1901 que el apoderado de la empresa representante de la
Transandine Construction Company en Chile, es decir, la Casa Grace, se estable-
ciera en el pais, y se lanzo a promover el proyecio, que estuvo cerca de cele-
brar su trigésimo cumpleanios, perdiendo definitivamente el honor de ser el
primer ferrocarril internacional entre Chile y un pais vecino.

El proximo desastre fue el abandono del proyecto por parte de los ban-
queros londinenses. Sin embargo, se logré encontrar una nueva fuente de capi-
tal: los financistas Morgan and Company, también de Londres.

En 1903, los trenes empezaron a llegar a Las Cuevas desde el oriente, pero,
por el costado chileno, solo llegaban mulas.

El préximo paso importante fue la aprobacion de una ley del 28 de febre-
ro de 1903, que autorizo al presidente de Chile para licitar la construccion de
un ferrocarril de trocha métrica desde Los Andes hasta la frontera, donde
empalmaria con una via de la misma trocha que lo conduciria hasta la ciudad
de Mendoza. Esta vez, se garantizo un retorno, aceptable a los banqueros, de
un 5% sobre una inversion de £1.500.000. Se adjudicaron las obras a The
Transandine Construction Company, quien solicité una garantia sobre un monto
inferior a £1.485.000. En febrero de 1906, el tramo hasta Juncal ya estaba listo
para operar, gracias, en parte, a las obras preliminares hechas por los herma-
nos Clark diez afios antes. En el mismo ano 1906, se ofrecieron al piiblico
bonos, con intereses garantizados por el Estado de Chile, de acuerdo con la
ley de 1903, para adelantar la terminacion de la seccion de Juncal a Portillo, la
que estuvo lista en abril de 1908.

La seccion final, hasta el empalme con el Transandino Argentino, fue recibi-
da oficialmente el 18 de abril de 1910, trece dias después de que el primer tren
internacional habia atravesado el tinel.

El desafio operacional

Antes de que quedaran superadas las dificultades de construir la linea, surgie-
ron varias interrogantes sobre la mejor manera de operarla. Esta tarea corres-
pondia a la empresa The Chilian Transandine Railway Company Limited, la cual
se constituy6, en Londres, en 1906, y a la que fue transferida la concesion de
operacion de la linea.

La linea del £.C.T.C. es mas corta y empinada que la del lado argentino.
Entre Los Andes y Rio Blanco, la pendiente promedio es de 1,7%, permitiendo
su operacion mediante locomotoras convencionales, las cuales transmiten su
poder por la adherencia de sus ruedas motrices, de acero, sobre los rieles, del
mismo metal. Arriba de Rio Blanco, hasta la frontera, la pendiente promedio
es de 4,8%, que hace obligatorio el uso de una cremallera, por lo menos si se
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contempla el arrastre de trenes de peso si gnificativo™. A lo largo de ese tramo
de 37 km, se coloc6 una cremallera sobre seis secciones diferentes: a la entra.
da de cada una, la locomotora debia rodar a muy baja velocidad, para poder
engancharse a la cremallera sin causar dafios®, El tipo de cremallera escogido
fue el de tres carreras, inventado por el ingeniero suizo Roman Abrt, y perfec-
tamente adecuado para muchos ferrocarriles de montafia. Sin embargo, es menos
indicado en el caso de un ferrocarril internacional, con pendientes de hasta un
8% sobre la cual se planificaba la operacion de trenes de 150 t de peso.

El propio ingeniero Abt habia dicho que consideraba imposible la opera-
cion de trenes de tal peso sobre el ferrocarril, advirtiendo que ni la via ni los
bastidores de las locomotoras resistirian las fuerzas que los cilindros tendrian
que transmitir, lo que causaria descarrilamientos cuyas consecuencias podrian
ser catastroficas.

Las primeras locomotoras a cremallera adquiridas por el F.C.T.C. habian
sido fabricadas por la empresa Borsig, de Berlin; eran relativamente pequenas
y no preocuparon al ingeniero Abt. Al ser consultados, tanto el ingeniero
como la empresa fabricante alemana de locomotoras Esslingen, con la que
Herr Abt estaba asociado, repitieron sus inquietudes. De todos modos, para los
directores de The Chilian Transandine Railway Company Limited no tenia senti-
do operar sélo trenes de unas cincuenta toneladas de peso, lo que habria deja-
do tranquilo al ingeniero Abt, pidiendo a sus ingenieros consultores, la em-
presa londinense Livesey, Son and Henderson, el diseno de una locomotora
capaz de operar sobre la cremallera con trenes de 150 t. La Livesey, Son, and
Henderson examiné las pocas opciones disponibles para hacer lo “imposible”
y proyect6 una variante sofisticada del tipo de maquinas Kitson-Meyer, que
originalmente habia sido concebido en Chile, a principios del decenio ante-
rior, por un ingeniero escocés, para operar en el ferrocarril de Tocopilla al
Toco".

En total, se encargaron tres locomotoras Kitson-Meyer al fabricante Kitson
and Company, de Leeds en Inglaterra, una por afio desde 1907 a 1909. ( Seis mas,
casi iguales, fueron encargadas por el Ferrocarril Transandino Argentino.) Al com-
probar que lo “imposible” era posible, la Esslingen ofreci6 entregar una loco-
motora semiarticulada de dimensiones comparables, esencialmente una variante
del tipo Mallet, la que se construy6 en 1908. En definitiva, a la Esslingen se le
encarg6, en 1911, otra maquina que fue semejante a la primera encargada al mismo
fabricante. Muy poco se sabe de la vida de la segunda Exslingen, pero parece que
se accident6 poco tiempo después de su llegada, y nunca fue recuperada. Se ha

% Hasta alrededor de 1930, una maquina del tipo Shay, a adherencia, nimero d en la flota
del EC.T.C., llevo convoyes livianos, principalmente para el mantenimiento de la via, sobre la
seccion al oriente de Rio Blanco. Ademis, existe evidencia [otografica que llevaba, también,
trenes de pasajeros, lo mas probable del tipo excursionista. . ) s

% Segun Fawcett, hubo seis tramos a cremallera; inventarios posteriores de Ferrocarriles
del Estado testimonian de ocho, desmostrando que se agregaron dos tramos cortos.

67 Vase cuadro N° 32 y recuadro N® 9.
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postulado que aiin existe, tapada por los escombros, en el punto donde habria
caido, descarrilada. Uno de los autores del presente texto ha tratado de ubicar-
la, descubriendo una cantidad considerable de restos de carros accidentados y
de rieles, pero no de una locomotora™.

Cuadro N" 32
CARACTERISTICAS DE LAS LOCOMOTORAS KITSON-MEYER DEL EC.T.C.

Trocha: | m
Disposicion de ruedas: 0-8-0+0-6-0T
Presion max. de caldera: 200 Ibs./pulg.
Dimensiones cilindros adherencia: 419mm x 483mm
Dimensiones cilindros cremallera: 457mm x 483mm
Superficie de parrillas: 2.8 m*
Diametro de ruedas: 914mm
Largo total: 14.3 m
Peso total: 90.7 1
Fuerza wracuva a 75% presion (adherencial: 9.764kg
Poder de arrasure Rio Blanco a Las Cuevas: 140 1
Afios de [abricacion: 1907/1908/1909
Numeros pre-1946: 78,9
Nimeros pos-1946: 3347, 3348, 3349
Fabricante: Kitson & Co., Leeds

Fuextes: Binns (1992), FF.CC. del E. (1949)

Las Kitson-Meyer y la sobreviviente de las dos Esslingen se encargaron de
la gran mayoria del movimiento de trenes sobre los tramos a cremallera. La
potencia maxima que las Kitson podian desarrollar era un poco inferior a la de
la Esslingen, pero las primeras eran de menor dificultad en su mantencion y
reparacion. Eran locomotoras muy adelantadas para su época, aunque bastante
complicadas; por ejemplo, fueron equipadas con cinco sistemas independien-
tes de frenos. A pesar de su complejidad, trabajaron sobre el Transandino con
éxito durante cincuenta afos, aun después de que todo el ferrocarril hubiera
sido electrificado.

Vencer las pendientes no fue el unico desafio del Transandino Chileno. Tam-
bién tuvo que luchar contra la nieve que, casi todos los inviernos, amenazaba
con bloquear el transito de los trenes. Para minimizar el riesgo, en el lado
chileno, se construyeron treinta y dos snowsheds, o galerias protectoras, tiineles
artificiales ubicados estratégicamente en puntos de mayor peligro de aludes.
Asimismo, se encargé a la American Locomotive Company, un barrenieves
rotatorio, operado a vapor que, también, era un elemento muy sofisticado en
el primer decenio del siglo.

“ Thomson, “La historia oculta..., op. cil
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LocoMOTORA QUE DESAPARECIO. La miaquina nimero 11 del Ferrocarnl Transandine Clilens

fue fabricada en 1911 por la empresa Eslingen, en Alemania. De su vida posterior, muy poco

se sabe. Parece que se habria descarmilla ites del ano 1927, en las proxamidades del tinel N
12 del Ferrocarril, terminando en una posicion donde no fuera factible su recuperacian. Se
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Poco trdfico, menos plata,
pero muchos problemas

The Chilian Transandine Railway Company, sus directores y financistas, ademas
del propio gobierno chileno, que habia garantizado un retono sobre la inver-
sion, entraron al segundo decenio del siglo XX con muchas expectativas y espe-
ranzas. En 1910, sus trenes transportaron 36.000 t y veintiiin mil pasajeros, que
les dejaron un excedente de casi $200.000 de 18 d y sonrisas en las caras. Al
llegar a fines del afo siguiente, ya no habia sonrisas, porque permanecio estan-
cado el movimiento de pasajeros, mientras llevaron 7.500 t menos de carga vy,
virtualmente, no habia excedente. En 1912, ya pensaron en el suicidio, porque
tanto el trafico de carga como el de pasajeros habia bajado y el excedente de
1910 se habia transformado en un déficit de la misma magnitud.

Una de las causas mds importantes del problema de escasez de trafico era
el costo, muy alto, de los fletes fijados por el F.C.T 4., cuya administracion
estaba bajo el Ferrocarril de Buenos Aires al Pacifico que, también, segun sugiere
su nombre, era propietario de una ruta férrea entre Mendoza y Buenos Aires.
Una gran parte del trafico potencial del Transandino era: transportar hacia o
desde el puerto de Valparaiso o, alternativamente, a través del puerto de Bue-
nos Aires. Por aumentar los fletes del transporte sobre los 180 km entre Mendoza
y Las Cuevas, el Ferrocarril Buenos Aires al Pacifico dejo de percibir ingresos
provenientes del Transandino Argentino, pero, a menudo, gané mucho mas por
el transporte sobre los mil kilometros entre Mendoza y la capital argentina,
cuyas instalaciones portuarias, en parte, también pertenecian a la misma em-
presa ferroviaria. Los altos fletes tuvieron mayor incidencia sobre el trifico
desde Chile a Argentina que el del sentido opuesto, debido a la baja relacién
valor/peso de las exportaciones chilenas y la mayor importancia relativa de
los fletes en el precio final del producto transportado. Un trafico no com-
pletamente desincentivado por los altos fletes fue el transporte de ganado
desde Argentina, el que fue importante durante la mayor parte de la existencia
del Ferrocarril Transandino como conexién internacional.

Recuadro N° 9
LAS LOCOMOTORAS KITSON-MEYER DEL TRANSANDINO

En el texto principal, mencionamos algo sobre las locomotoras Kitson-Meyer del
F.C.T:C. Aqui, diremos mas. Adquiri tres locomotoras de ese tipo, en los afios 1907,
1908 y 1909, respecuvamente. (Por coincidencia, llevaron los nimeros 7, 8, y 9, en
el mismo orden.) El EC.T.A., compra seis, en lo que a sus caracteristicas basicas se re
fiere, fueron iguales a las chilenas. En su época, representaron el state of the art de la
tecnologia de la traccion ferroviaria. Aunque relativamente complicadas de mante-
ner y manejar, contnuaron prestando servicios durante unos sesenta afos.

Una locomotora Kitson-Meyer se compone, basicamente, de una caldera con una
cabina y depositos de combustible y de agua, colocados todos sobre un marco lleva-
do por dos boguies motorizados, a los cuales se amarran los cilindros. La posicion de
éstos permite que el fogon de la locomotora tenga dimensiones muy generosas, faci-
litando la produccion de vapor y, por ende, aumentando su potencia. Por ser articu
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uadro N" 33

PERFIL DEL FERROCARRIL TRANSANDINO
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I§da5, pueden inscribirse en curvas bastante cerradas. Otra ventaja es su desarmabi
lidad; s1 ocurre un problema con, por ejemplo, las biclas de uno de los boguies, pue
den sacarlo, sustituyendolo por oiro de reemplazo,mientras las bielas del original se
rnparun.

Fueron muy indicadas para el arrastre de trenes entre la costa y la pampa salitrera,
empledndose tanto en el ferrocarnil de Tocopilla a El Toco como en el de Taltal. Sin
embargo, hasta la construccion de las destinadas al Transandine Chileno, ninguna es
tuvo equipada con un mecanismo para funcionar a cremallera.

Sus caracteristicas técnicas se presentan en el cuadro 32. Nunca fueron transfor
madas al uso del vapor recalentado y las chilenas siguicron usando el carbn como
combustible, hasta el fin de sus dias. Cuando recién fueron entregadas, los cilindros
del boguie trasero operaban un motor a cremallera y, el delantero (de todas las chile
nas y la mayoria de las argenunas) tenian dos cilindros que transmitian su poder a las
ruedas motrices a adherencia, tal como en una locomotora convencional, y dos mas
que potenciaban otro motor, mas pequeo, a cremallera. Estos tiltimos aumentaron
el consumo de vapor y los costos de mantenimiento, siendo retirados de las chilenas
en la maestranza de Los Andes, en los afios 1913 y 1914

A pesar de ser maravillas tecnologicas, necesitaban de un tratamiento especial desde
el punto de vista de la operacion de la linea. En la subida entre Rio Blanco y Las Cue
vas, consumian casi 80 kg/km de comprimidos de carboneillo. Para mimimizar los pro
blemas de asfixia en los vineles, subieron con la cabina hacia delante, lo que compli
ca el control del nivel de agua en la caldera. Las chimeneas tuvieron una extension
doblada hacia la trompa de la locomotora, para que el humo se dirigiera para atras,
y lejos delos ojos y narices de los tripulantes.

Sobreviven en 1997, dos de las tres maquinas chilenas y una de las seis argentinas.
La numero 9 del F.C.I.C. esia dignamente exhibida en el Museo de la Quinta Nor
mal en Santiago, la nimero 8 esta guardada en la casa de maquinas de Los Andes, y
se considera posible su reparacion a una condicion operacional. La argentina name
ro 40 esta siendo guardada en Tafi Viejo, esperando la constitucion de un museo fe
rroviario nacional.

En 1913, aunque los trenes de carga llevaron 4.169 t para arriba, mas de la
mitad, es decir, 2.900 t, era carbon para las locomotoras u otros materiales
consumidos por el propio ferrocarril. En 1914, se inauguro el Canal de Pana-
mad, cuya significacion para el ferrocarril transandino era mas bien simbélica,
sin embargo, puso fin al suefio de que pudiera llevar trafico entre Europa y
Australia. Todo fue un verdadero desastre, provocando una serie de intercam-
bios de opini6n entre las empresas argentina y chilena y los gobiernos de
Argentina, Chile y el Reino Unido. En 1919, el gobierno chileno autonizo la
fusion administrativa del £.C.T.C. con el F.C.T4., siempre que se rescindiera el
contrato a través del cual el Ferrocarril de Buenos Aires al Pacifico controlara el
F.C.TA., o que, segiin el gobierno chileno, constituia la raiz del problema de
la falta de trafico. La administracion conjunta empezo a funcionar en 1923 y,
a partir de 1929, el directorio empez6 a reunirse, de manera alterna, en Chile
y Argentina, en lugar de Londres. Pero, en 1931, las dos administraciones se
separaron nuevamente, la argentina volvio al control del interesado Ferrocarril
de Buenos Aires al Pacifico y el trafico se evaporo.

Los problemas financieros mostraron alguna mejora durante el periodo c.ie
la administracién conjunta, produciéndose en algunos afios excedentes. Sin
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Una ALPISTA EN LOS ANDES. Los automotores de la marea suiza Schindler prestaron servicios AN ALPINE MOUNTAINEER IN THE ANDES. The Swiss made railcars from the Schindler
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see one of the saloon class variety at work on the Trasandine



embargo, estos desaparecieron en 1930, lo que habria precipitado la separa-
ci6n de las administraciones. Seria completamente in justo cargar toda la t[:)ul a
del retroceso a una explotacién deficitaria o a factores relacionados conﬁa
administracion conjunta; por lo menos igualmente responsable fue la recesion
mundial del mismo afio. En esa época, todos los ferracarriles chilenos. menos
dos, incurrieron en déficits.

En 1932, el ferrocarril no funcioné desde abril hasta diciembre. Las con-
sultas diplomaticas consiguieron su reapertura, operando, en el afio siguiente
con excedentes, a raiz de algin repunte en el transporte de carga. No obstante,
el nuevo optimismo duré muy poco, porque en 1934 un aluvién en el lado
argentino destruy6 varias millas de la linea, lo cual provocé una paralizacién
en los servicios internacionales hasta 1944. En el mismo afio, la The Chilian
Transandine Railway Company ya no pudo resistir mas, y entrego la administra-
cion del ferrocarril a la Empresa de los Ferrocarriles del Estado. (En 1939, lo
correspondiente ocurrié con el F.C.T.A.).

La electrificacion

Las tres locomotoras Kitson-Meyery la sobreviviente de las dos Esslingen andu-
vieron bastante bien; empero, los costos de operacion eran altos, debido, en
gran medida, a los gastos en carbon. Las Kitson consumieron 46 kg de carbén
por km, y la Esslingen, tal vez algo mas. Originalmente, el carbon fue impor-
tado desde el lejano sur de Gales, pero los intentos de sustituirlo por el pro-
ducto chileno no tuvieron pleno éxito, a raiz del reducido valor calorifico de
este 1ltimo, lo que no solo aumento el consumo y afecto la eficiencia de las
calderas sino, también, agravé los problemas de asfixia en los tineles. En
Argentina, las locomotoras fueron convertidas al uso de petréleo pesado, sin
embargo, en Chile esto no habria traido ventajas desde el punto de vista de
costos. No se hizo intento de modernizar las locomotoras a vapor para mejorar
su rendimiento (mediante, por ejemplo, su conversion al vapor recalentado) y,
en cambio, se decidio electrificar al F£.C.T.C.

La historia del F.C.T.C. esta llena de esperanzas que superan las realidades:
una de ellas es la electrificacion.

Durante la construccion de la linea se habia considerado (y rechazado) la
posibilidad de electrificarla; pero las dificultades economicas del FC.T.C. en
su primer decenio de operacion, exigieron una reconsideracion de esa posibi-
lidad. Correspondi6 al gobierno chileno la promecion de la electrificacion,
insistiendo, en ella, en 1921 como una de las condiciones de la emisién de
bonos del Estado de Chile, por £ 825.000, para invertir en el EC.TC.

La operacion de los trenes eléctricos entre Rio Blanco y Las Cuevas, don-
de se sitiia la estacion fronteriza en el lado argentino, se inicio en la primavera
de 1927. El sistema de electrificacion adoptado fue a 3.000 V, de corriente
continta, igual al que, pocos afios antes, se habia escogido para la linea Santia-
go a Valparaiso y el ramal de Llay-Llay a Los Andes. Evidencia documental
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confirma que la extension de la electrificacion del £ C.7.C. hasta Los Andes se
encontraba en marcha en 1946, ano en que se inicio la colocacion de los postes
para los tendidos aéreos; sin embargo, parece que el tramo de adherencia
entre Rio Blanco y Los Andes no fuera energizado hasta alrededor de 1953. En
la realidad. la mera electrificacion de la via sobre este tramo no garantizo su
operacion eléctrica de todos los trenes, a raiz de que, en esos momentos, el
parque de locomotoras eléctricas del F.C.T.C. todavia no ascendia a mas de
tres unidades.

No cabe duda que la electrificacion simplifico la operacion del £.C.T.C.,
ademas de influir favorablemente en sus costos de explotacion. También per-
mitié un aumento en la capacidad de transporte del ferrocarril, porque las
maquinas eléctricas pudieron arrastrar casi un 20% mas que las Kitson-Meyer
sobre el tramo Rio Blanco-Las Cuevas. Aunque resolvio algunos problemas,
genero otros. Después de la electrificacion, el dano potencial que pudieron
hacer los aludes se multiplico, por ser mucho mas fragil y susceptible la des-
truccion de la red aérea que la propia via férrea. Por lo tanto, la operacion de
locomotoras a vapor sobre los tramos a cremallera no ceso tras la electrifica-
cion, especialmente durante el invierno y primavera. Otra razon por el conti-
nuo uso de la traccion a vapor fue la escasez de locomotoras eléctricas; habia
solamente tres hasta la llegada de otras dos en 1961,

La electrificacion del £.C.T.C. no fue un fracaso, pero tampoco fue exitosa.
Tiene que haber permitido una reduccién en los gastos de explotacion del
ferrocairil, sin embargo, la mejora fue casi impercepdble, escondida dentro de
la contabilidad de la empresa. Antes de inaugurar la electrificacion, en 1926,
cada peso de gastos de explotacion producia 0.96 unidades de trafico, pero,
dos afios mas tarde, produjo solo 0,91 unidades.

A partir de fines del ano 1964, las locomotoras diesel de linea estan traba-
jando en el EC.T.C. Primero, pusieron fin al uso de la traccion a vapor vy,
luego, empezaron a desplazar las eléctricas. A partir de mediados de los afios
1980, el trafico se opera completamente a diesel, salvo cuando una locomoto-
ra no esté disponible, es reemplazada por una eléctrica.

De Ferrocarril Transandino
a Ferrocarril Cobreandino

El club de fiutbol de Los Andes, antes llamado Transandino, cambio a Cobre-
andino. ¢ Deberia efectuarse un cambio correspondiente al nombre del ferro-
carril, también?

A partir de 1971, su trafico mas importante es el transporte de concentrado
de cobre desde la mina Andina, cerca de Rio Blanco, hasta Los Andes, para
continuar, posteriormente, a la refineria de Ventanas. El servicio internacional
de pasajeros paralizo a fines de 1979, y el ferrocarril dejo, por ahora, por lo
menos, de constituir una ruta internacional en 1984, cuando un tramo de la
seccion chilena fue destruido por un alud. Por la naturaleza deficitaria del
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servicio, no hubo interés en repararlo. Realmente, el Ferrocarril Transandino
Chileno ya no existe; lo que tenemos es un Ferrocarril Cobreandino.

A partir de 1946, fue considerado como un ferrocarril anexo a Ferrocarri-
les del Estado. Ya habia comenzado a recibir locomotoras Yy otros materiales
rodantes transferidos, a veces transitoriamente, de la Red Norte. Durante los
anos 1980, E.F.E. fue repartida en divisiones operacionales diferentes. La ad-
ministracion del EC.T.C. correspondio al Ferrocarril del Norte entre 1982 vy
1985, luego fue asumida por el Ferrocarril del Sur, aunque, por sus caracteristi-
cas especiales, particularmente su trocha distinta a la de casi todo el resto del
Ferrocarril del Sur, retiene bastante autonomia operacional. Retuvo, también,
una gran capacidad de ingenieria, a la que da testimonio la pequeria, pero muy
competente maestranza en Los Andes, que ha fabricado carros y dado revisio-
nes completas a las locomotoras a diesel de linea asignadasla] F.CG.T.C Es
rentable su operacion y, de hecho, el F.C.T.C. traspaso fondos a la Direccién
General de E.F.E., que los usaba para subvencionar otras partes de la red.

Es decir, finalmente, el F.C.T:C. ha alcanzado una justificacién comercial
para existir, aunque, para lograrla, ha tenido que dejar de ser un ferrocarril
internacional.

Desde 1993, es operado por la empresa auténoma F.E.P.A.S.A., la mayor
parte de la cual se privatizé en enero de 1995.

¢Adonde va el Ferrocarril Transandino?

En la época de su planificacion, los hermanos Clark sofiaron con un largo
tinel espiral en la frontera, pero sus problemas financieros y la evidente difi-
cultad de operar trenes sobre fuertes pendientes ascendientes con primitivas
locomotoras a vapor en tineles largos, les impusieron soluciones mas senci-
llas. En la actualidad, hay todavia personas que sueiian con conexiones ferro-
viarias largas y subterraneas entre Chile y Argentina. Aunque sea muy dificil
que sus suefos se conviertan en realidad, la factibilidad de emplear la traccion
eléctrica implica que, desde el punto de vista de la ingenieria, no hay que
descartar completamente esa posibilidad. Pero los problemas de la ingenieria
se solucionan mas facilmente que los de la economia.

Un arreglo propuesto involucra la construccion de un tinel de 22 km de
largo, que reemplaza los tramos a cremallera. El costo proyectado del nuevo
tinel seria, segiin estimado optimisticamente por el Ministerio de Obras Publi-
cas en 1991, de unos US$250.000.000. Seguramente, el costo real sera mucho
mas alto que eso. Habra objeciones a un tinel sencillo de gran extension, por
razones de seguridad en caso de incendio o descarrilamiento. Por lo tanto, ha-
bria que perforar tineles dobles, lo que duplicaria los costos. Aun asi, no se
permitiria el uso de la traccion diesel por tineles tan largos, debido a las emi-
siones de los motores; por consecuencia, habria que electrificar la via, por lo
menos, hasta la boca argentina, y reparar la electrificacion entre Rio Blanco y la
boca chilena. Si se hace tanta electrificacion, valdria la pena prolongarla hasta
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Mendoza. Ya estamos hablando de un proyecto, a lo menos, de US$600.000.000.
Pero esto no es todo. No tiene mucho sentido invertir tantos recursos en un
ferrocarril de trocha métrica que esencialmente constituye nada mds que un
puente entre dos ferrocarriles de trocha ancha. Habria que ensanchar la via del
Transandino y agregar nuevos sistemas de sefializacion y otros elementos com-
plementarios. Vale decir, reponer el Transandine no saldria por menos de
US$1.000.000.000.

No obstante, a pesar de lo anterior, el crecimiento espectacular del trafico
camionero internacional por la via Los Andes - Mendoza y las severas restric-
ciones de capacidad que tiene esta carretera, junto con su intransitabilidad
causada por la nieve durante periodos significativos casi todos los inviernos,
hacen pensar que la idea de reconstruirlo quiza no sea pura fantasia.

EL Ferrocarril AricA A La Paz

Otra maravilla de la ingenieria
y desastre de la economia

Algunos ferrocarriles se construyeron por motivos comerciales, otros por ra-
zones socioeconomicas y algunos motivados politicamente. El mas politico de
los ferrocarriles chilenos es el F.C.4.L.P., cuyos costos de construccion fueron
cubiertos por Chile como parte de sus obligaciones derivadas del tratado con
Bolivia, que puso fin formal a la Guerra del Pacifico. El EC.A.L.P. constituye
la ruta mas directa que existe entre La Paz y el mar, pero con la finalidad de
ahorrar kilémetros hubo que pagar un precio muy alto para vencer las pen-
dientes en el desarrollo de la linea. La seccion chilena a adherencia del F.C.A.L.P.
es una de las mads inclinadas de todos los operados sin cremallera, en el mundo
entero. A pesar de esto, a partir de la década 1980 su trafico subié casi todos
los afios, hasta llegar, a principios de los afos noventa, a niveles jamas con-
templados. Sin embargo, los desafios topograficos hacen desvanecer las espe-
ranzas de ser un ferrocarril comercialmente viable, en especial, ahora que se
ha ofrecido a Bolivia un libre acceso al puerto de Ilo en Peru considerando,
ademas, que en Chile las conexiones por carretera entre Arica y La Paz se
hacen cada dia mas expeditas.

El entorno geogrdfico

La linea parte del puerto de Arica y, en términos generales, corre algunos
kilémetros paralelo al sur de la frontera con Peri hasta cruzar el limite Chile-
Bolivia entre las estaciones de Visviri (Chile) y Charaia (Bolivia). (De hecho,
al fijarse el nuevo limite sur de Peri por el tratado de Lima de 1929, se trazo
lallamada “Linea de la Concordia” chileno-peruana, 10 km al norte del ferro-
carril de Arica a La Paz).

220



Por su via, La Paz se sitia a 458 km de un puerto del Pacifico. Por Anto-
fagasta, la distancia es de 1.173 km, y por Matarani, 825 km, incluyendo mas de
200 km por via lacustre, al cruzar el lago Titicaca.

Saliendo de Arica, la linea se desarrolla, primero, en direccién norte, para
luego, en el km 10, tornar hacia el oriente y entrar en el valle del rio Llut;. que
cruza en el Km 40 hacia la orilla derecha, punto en que empieza a subir mode-
radamente en sentido opuesto por los aridos faldeos de la precordillera. Al
llegar al Km 70 en la estacin de Central, la via ya se encuentra a 1.481 M.5.N.M,
Sélo a partir de Central el riel comienza realmente a subir hasta la estacién de
Puquios, casi 43 km mas alla que Central y ya a 3.728 m de altitud. Desde alli
hasta arribar a El Alto de La Paz, el trazado se desarrolla por la planicie que se
extiende al oriente de la cordillera de Huaylillas, oscilando siempre alrededor
de los 4.000 m sobre el oceano Pacifico. Alcanza la mayor altura en la estacién
de General Lagos a 4.256 m; 206 km de la ruta corresponden a Chile y 233 km
(hasta la estacion de El Alto) a Bolivia.

Sus trenes de carga suelen terminar el recorrido en Viacha, a unos 30 km
de La Paz. Viacha es el punto de convergencia de los ferrocarriles que llegan
del suroeste (Arica), oeste (Guaqui), sur (Cochabamba, Villazén, Potosi y
Antofagasta) y del nororiente (La Paz).

La construccion del ferrocarril®

Muchos eran los factores que habian contribuido a postergar la celebracion de
un tratado de paz definitivo, que viniese a poner término al simple estado de
tregua acordado al cesar la accion de las armas en la Guerra del Pacifico.
Recién el 20 de octubre de 1904, bajo la presidencia de Germédn Riesco y
Gregorio Pacheco, respectivamente, y siendo Ministro de Relaciones Exterio-
res de Chile Emilio Bello Codesido, se pudo firmar el tratado de Paz y Amis-
tad entre Chile y Bolivia, el cual, entre otros articulos, estipula:

“Art. 3°. Con el fin de estrechar las relaciones politicas y
comerciales de ambas repiiblicas, las Altas Partes Contratan-
tes convienen en unir al puerto de Arica con El Alto de La
Paz, por un ferrocarril, cuya construccion con tratard a su cos-
ta el gobierno de Chile, dentro de un plazo de un afio contado
desde la ratificacion del presente Tratado. La propiedad de la
secci6n boliviana de este ferrocarril se traspasaré a Bolivia a
la expiracién del plazo de quince afios, contados desde el dia
en que esté totalmente terminado”.

# Vanse: Marin, Los ferrocarriles..., op. cit; Ministerio de Obras Publicas, Historia del EC.
de Arica a La Pazy Guzman, Historia de Bolivia, op. cit..
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Ya anteriormente la construccion de un ferrocarril de Arica a La Paz habia
despertado el interés de particulares y de los gobiernos comprometidos. Asi,
varios trazados fueron reconocidos y por muchos anos se discutié la solucion
mas ventajosa. Podemos clasificar los reconocimientos en dos grandes grupos,
a saber:

A) Rutas con rumbo al norte de Arica.

1. Trazado por Tacna.

En 1870, la empresa del Ferrocarril de Arica a Tacna hizo estudiar detallada-
mente, por el ingeniero Guido de Vignau, toda la zona cordillerana conve-
niente para la prolongacion de su via férrea, aprovechando el camino de he-
rradura, que pasaba por el valle de Palca. Estudios posteriores confirmaban la
posibilidad del proyecto, cuyo costo se cifraba en mas o menos £4.500.000.
pudiendo introducirse atin algunas economias al emplear gradientes hasta de
un 6,5% y curvas de un radio minimo de 150 m. En 1903 la empresa propuso
al gobierno de Chile la construccion de este ferrocarril bajo la garantia fiscal
del 6% sobre un capital de £2.250.000. Mas era prematuro pensar en una
realizacion de tan espectacular proyecto.

2. Trazado por el valle de Lluta.

A fines de 1903, el gobierno chileno solicito al ingeniero Josias Harding
—conocido por su participacion en la construccion del £.C.4.B.~ que informara
sobre un posible trazado de Arica a La Paz. La ruta general de su anteproyecto
fue la que se empezo a construir, sufriendo, empero cambios importantes en el
tramo de subida al altiplano. Josias Harding propuso un desarrollo de la via
de 469 km, con mas se setenta tuneles, gradientes maximas de 3" en adheren-
cia y de 6% en sectores de cremallera, y curvas con un radio minimo de 150
m. El costo de la obra se estimé en £2.345.395.

B) Rutas con rumbo al sur de Arica.

1. Trazado por Camarones.

Este estudio, reconocido por el ingeniero Pfulb, y cuyo largo aproximado
habria sido de unos 800 km, habria presentado serias dificultades para su
realizacion. En lineas generales, el trazado sube por la quebrada de Achay la
cuesta de Arce hasta la pampa de Chaca para, enseguida, desarrollarse por la
quebrada de Vitor y Camarones. No habria pasado lejos del sitio que en nues-
tros dias dio lugar al controvertido litigio del rio Lauca.

2. Trazado por el cerro de Marquez.

Con el propésito de alcanzar el trazado de Pfulb, por una via més corta, los
sefiores Tamaya y Arancibia eligieron el camino por Huanchaca y Chilcaya. El
cual sube con un 3% de pendiente maxima la cuesta de Arce, en direccion al
cerro de Mdrquez; sigue por las quebradas de Timanchaca e Itiza, hasta empal-
mar con el trazado de Pfulb en el valle de Paquisa. Esta linea habria tenido
numerosas contrapendientes y dos tineles de mas de mil metros de largo.

La gran dificultad de ejecutar el ferrocarril por cualquiera de los trazados
posibles, motivé al gobierno chileno solicitar, el 14 de agosto de 1905, propues-
tas piblicas para construir una via férrea de una trocha de un metro entre Arica
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y la estacién El Alto de La Paz, mas algunos ramales”. Cada oferta debia sefia-

lar la ruta que los proponentes estimaran mas conveniente, Las propuestas fue-
ron abiertas el 2 de enero de 1906 en presencia de los concurrentes:

) che Bank, de Berlin y la empresa constructora Phillip
Holzmann & Co., de Francfort, por £2.490.000.
- The Chile & Bo}ivia Railway Construction Company Lida, de Londres, re-
presen‘tad.‘a por el pionero de! ferrocarril transandino Mateo Clark, por £2.619.000.
- El Snrll_dlcato de Obras Publicas de Chile, que present6 cuatro alternativas:
- £2.152.000, por una opcién que proponia extender la via por el valle del rio
Lluta (a vapor);
- £2.317.000, por una opcién por el valle del rio Lluta (con traccién eléctrica
entre Arica y Tacora™;
- £2.251.000, por el valle de Tacna (a vapor), y;
- £2.361.000, por el valle de Tacna (con traccion eléctrica entre Arica y Tacora).

En realidad, ninguna de las propuestas cumplié exactamente con las bases
de la licitacion, siendo las mas erradas la de Manuel Ossa (que no incluy6 los
tres ramales a Tacora, Coro-Coro y Desaguadero) y la de The Chile & Bolivia
Railway Construction Company Ltd. La “multioferta” del Sindicato de Obras
Publicas especifico como fecha de terminacion de las primeras tres opciones
el 27 de marzo de 1910; la entrega de un ferrocarril de acuerdo con la cuarta
posibilidad (via Tacna, con traccion eléctrica), ihabria demorado solo un dia
mas!

Las tres ultimas empresas proponian construir el ferrocarril por el valle de
Lluta usando la ruta identificada por el ingeniero Josias Harding (como alterna-
tiva en el caso del Sindicato de Obras Publicas). No era ideal la ruta propuesta
porque el valle se estrecha mas a medida que sube al altiplano, hasta desapare-
cer por completo en el km 90, punto en que deja nada mas que un barranco y el
rio. Como fuera, s6lo tres meses mas tarde y tras un prolijo estudio efectuado
por una comisién encargada de analizar las propuestas, la obra fue adjudicada al
Sindicato de Obras Piblicas en la suma de £2.152.000 (opcién valle Lluta, a
vapor), dandose inicio a los trabajos en septiembre del mismo ao.

Contrario a los buenos augurios, el “Sindicato” no pudo mantener las tasas
de avance exigidas por el contrato y cada vez parecia mds improbable que
pudiera terminar la linea dentro del plazo fijado. Por tal razon, en agosto de
1007 el contrato se rescindio, estando los rieles ya tendidos sobre unos 31,7 km.

" Decreto N° 1496 del Ministerio de Relaciones Extenores.

" Esta propuesta del Sindicato de Obras Piblicas de Chile fue presentada por el Ministe
rio de Obras Piblicas a los sefiores Arturo E. Salazar, profesor de electrotecnia de la Univer
sidad del Estado, y Franz Kranz, ingeniero de la Direccion de Obras Piblicas, para que
emitieran una opinién sobre la materia. Sus informes fueron entregados al Director de Obras
Piblicas el 29 y 31 de octubre de 1906, respectivamente. Vale aclarar que el estudio inicial de
la electrificacion fue hecho por el Sindicato, no por los sefores Salazar y Kranz, quienes, de
todos modos, actuaron independiente uno del otro.
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Pae

Vista pespi L Morro, El Morro de Arica es un simbolo histdrico nacional, atraccién

turistica y sitio excelente desde donde observar las maniobras ferroviarias en el puerto de la

misma ciudad, que atiende, principalmen omercio boliviano, mas bien que el chileno
Aqui una locomotora Bo-Bo de la marca Gene ral Elecinic, designada Di-3000 por Ferrocarriles
del Estado, reordena cuatro carros, que contendrian trigo estadounidense, destinado para el
Altiplano. El F.C. Aricaa La

de Paz v Amistad con Bolivia, del afio 1904, es arrendado a una empresa privada, a partir de

1997 (L.T/LT./11

construido por Chile a raiz de sus obligaciones del tratado

A view FROM THE HILL. The hill overlooking the port of Arica is known as the Morroand
ibolizes the bravery of both chilean and PeruvianChilean troops in the Pacific War of
79- 1884, fought against Boliviz

ind Perd. Looking down from the top in early 1986,
one could see a small General Electric switcher, classified Dt-3000 by the State Railways,
marshalling boxcars, which probably hold wheat being sent to Bolivia from the US A The
port of Arica handles more goods bound to or from Bolivia than Chile. The Arica to La Paz
Railway was built by Chile as a result of the 1904 Treaty with Bolivia which put a formal end

the canflict between the two countries, [t was privatized at the end of 1997



SE MUERE UNA Marrer. Esta locomotora bastante compleja fue construida por la Baldwin THE enp oF A Macier. This complex locomotive was built in the USA in 1918, by Baldwin,
en los Estados Unidos en 1918, para el F.C. Anicaa La Paz. Era semiarticulada, de acuerdo con for the Anca to La Paz Railway. Itis a Mallet Compound and worked over the Arica-Central
€l sistema Mallet, y a doble expansion. Presto servicios sobre el tramo Arica-Central, hasta

1954, cuando se dieseliz( su operacion. Se kuve en el patio de la mas

ANz
955. Nunca volvid a funcionar, y fue vendida para chatarra en 1956, Pe

section until dieselization in 1954, We see it dumped in the yard of the Chinchorro workshop
le Chinchormro, en in Arica, in 1955

as locomotoras

It never moved under its own power again and was sold for scrap the

following vear. Few Mallets operated in Chile and this was the last to survive
Mallet operaron en Chile, y esta fue la alitma que sobrevivié, (D.L/D.L/LT



Nuevamente se [lamo a propuesta entre los que habian entregado cotizacio-
nes en la primera oportunidad, las que fueron abiertas el 31 de agosto de 1907.
En el intertanto, diversos ingenieros delegados prosiguieron al mando de las
obras, por administracion directa, destacandose entre ellos el ingeniero Benja-
min Vivanco y el contratista Manuel Ossa secundado por el entonces Inspec-
tor General de Ferrocarriles y posterior Director General de Ferrocarriles del
Estado de Chile, ingeniero Alejandro Guzman.

En esta segunda ocasion el gobierno chileno acordd, en un principio, acep-
tar la propuesta del Banco Aleman ( Deutsche Bank) apoyada en su parte técnica
por la empresa constructora Phillip Holzmann & Co., desestimandose esta
proposicion en mayo de 1908 ya que el Banco traté de imponer condiciones
de pago inaceptables para el gobierno de Chile. Nuevamente se perdié un
precioso tiempo, fuera de que se hacian mas evidentes las dificultades agudas
de ingenieria civil a causa de la ruta elegida por el rio Lluta.

Se evaluaron nuevos trazados y se escogio una alternativa que parte del
trazado de Harding en Poconchile, a unos 40 km de Arica. En este punto, el
nuevo proyecto hace que el riel cruce el rio Lluta para subir por el costado norte
del valle, en direccion opuesta a la general, para ganar casi mil metros de altura.

Se relicitaron los trabajos en 1909 y se acept6 la oferta mas barata presen-
tada por la sociedad Sir John Jackson (Chile) Ltda. cuyo representante, el om-
nipresente Mateo Clark ya era un profundo conocedor de los ferrocarriles cor-
dilleranos por su asociacion con el Ferrocarril Transandino. Se renegocio el valor
del contrato a un precio menor y el contratista inglés completo la obra, por la
nueva ruta, sin grandes dificultades. El Ferrocarril de Arica a La Paz se inauguro
el 13 de mayo de 1913 con la concurrencia de ilusires autoridades encabezadas
por los respectivos ministros de Relaciones Exteriores.

El desafio operacional

Cudn complicado es construir ferrocarriles que suben por el costado pacifico
de la cordillera de los Andes, que podriamos imaginarnos que, en mayo de
1913, los contratistas, ferroviarios y politicos de ambos paises se hubieran
estrechado las manos para felicitarse por un trabajo bien hecho y expresarse,
que las mayores dificultades ya quedaron en el pasado. Si hubiera sido asi, se
equivocaron bastante, porque otro episodio lleno de dificultades recién estaba
por comenzar.

El problema operacional de mayor trascendencia radicaba en el tramo
Central-Puquios, donde la pendiente es de 5,20 en promedio, con secciones
de hasta un 6% o mas. Las muiltiples curvas cerradas aumentan la friccién
entre rieles y ruedas, y, por ende, debe multiplicarse la potencia necesaria para
arrastrar los trenes. Aun, antes de finiquitar la construccion, se escucharon
sugerencias sobre la conveniencia de operar eléctricamente este tramo o toda
la seccion desde Arica hasta Villa Industrial. Pero la electrificacién ferroviaria
aun estaba en su infancia, decidiéndose operar el ferrocarril a vapor.
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Sin embargo, no era factible hacer subir los trenes en simple adherencia,
instalindose, en consecuencia, una cremallera de dos carreras, del sistema Abt
Para movilizar los trenes sobre ella, en distintas oportunidades entre 1912
hasta 1950, se adquirieron, en Alemania y los Estados Unidos, diferentes tipos
de locomotoras de cremallera a vapor, algunas de las cuales eran verdaderas
monstruosidades. No obstante, lograron operar el tramo satisfactoriamente, y
los planes de electrificarlo se archivaron.

Los contratistas dejaron diversas locomotoras que habian colaborado en la
construccion del ferrocarril; parece que el parque reunio las siguientes:

- Tres locomotoras a adherencia, marca Hawthorne-Leslie (Inglaterra), mode-
lo 4-8-0;

~ Tres locomotoras a adherencia, marca Borsig (Alemania), modelo 2-8-0;

~ Tres locomotoras a adherencia, dos de la marca Hawthorne-Leslie v una
Borsig, modelo 0-6-0T;

- Una locomotora a adherencia, marca Hunslet (Inglaterra), modelo 0-6-4T;
—Dos locomotoras a cremallera, marca Esslingen (Alemania), modelo 0-8-2T
¥i

- Dos locomotoras estadounidenses del tipo Shay, de tres boguies.

Algunas de estas maquinas sirvieron bastante bien al ferrocarril, una vez
iniciados sus servicios normales. Las ultimas, para servicios en patios, no fue-
ron dadas de baja hasta el ano 1960. Sin embargo, para operar los trenes
comerciales, hubo que encargar locomotoras adicionales, entre ellas, algunas
a cremallera. En 1913, se construyeron en la fabrica de Saronno, Italia, por
encargo de la empresa alemana Esslingen, tres cuya disposicion de ruedas era
del casi increible orden 0-4-10-0T, siendo retiradas antes de fines del decenio
siguiente. En esos momentos, la flota de maquinas a cremallera estaba confor-
mada por distintas maquinas de la marcas Esslingen y Baldwin, todas de ocho
ruedas motrices. Las maquinas Shay habian sido encargadas por el Sindicato
de Obras Piblicas, pudieron operar, a adherencia, sobre el tramo dotado para
la operacion a cremallera; cada una de ellas pudo desarrollar una extraordina-
ria potencia de traccion, calculada en 13.517 kg, sobre pendientes de un 7%,
aunque a muy bajas velocidades. Ademas, igual que todas las demas de su
género, tuvieron una gran facilidad para inscribirse en curvas de radios redu-
cidos.

En los afios entre las dos guerras mundiales, un promedio anual de 84.000 t
de carga y cuarenta mil pasajeros confiaron en “esas brillantes lineas de acero
que se pierden en el horizonte infinito del Altiplano™ (expresion de Alejandro
Venegas M., Administrador del F.CA.LP,1969).

En los primeros afios del ferrocarril, las dos exoticas locomotoras del tipo
Shay, de 70 t de adherencia, que habian pertenecido al Sindicato de Obras
Piblicas, despertaron la curiosidad de entendidos y legos.

A comienzos de la década de 1950 el gobierno chileno nuevamente consi-
deré la electrificacion del ferrocarril. Se comisiono al topografo Nicolas Yurlow
—quien afos mas tarde fallecio tragicamente en Tierra del Fuego al servicio de
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Locomotora Shay del Sindicato de Obras Publicas. Constructor Lima, Estados Unidos.
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la Empresa Nacional de Petroleo (Enap)- para realizar un levantamiento geomé-
trico relacionado con la extraccion petrolifera. Cuatro subestaciones incluia el
proyecto: Arica (km 0), Central (km 72), Puquios (km 133) y Villa Industrial
(km 166). Aligual que en la zona central de Chile, los ingenieros proyectaban
una catenaria simple para llevar el trolley de 3.000 V, corriente continua. El
parque de traccion iba a componerse de seis locomotoras eléctricas de 90 t,
con la distribucion de ejes Co-Co, en adherencia, y tres locomotoras del tipo
Bo-Bo, de 60 t, en cremallera. Desde luego, el riel en uso de 32 kg/m no habria
sido suficiente para soportar el nuevo equipo eléctrico. Se estudio, pues su
reemplazo por uno de 40 kg/m. Es interesante observar que, en esa oportuni-
dad, se considerd la electrificacion como complemento al empleo de la crema-
llera, mas que una alternativa al uso de la cremallera, lo que habia propuesto
el Sindicato de Obras Piblicas, a principios del siglo.

Cuando llego a conocer el costo total del proyecto, vale decir US$4.650.000
de la década de 1950, la Direccion General de los Ferrocarriles del Estado de
Chile, decidio archivar definitivamente el asunto. En la década siguiente, dentra
del marco del programa de colaboracién Chile-California, se volvié a estudiar
el problema de la operacion del £.C.A.L.P. La solucion propuesta fue la que se
adopto, es decir, el reemplazo de la traccion a vapor sobre el tramo a cremallera
por locomotoras diesel, de pura adherencia.

Operar el tramo entre Arica y Central no causaba los mayores problemas,
a pesar de sus curvas y pendientes superiores a 3%, Aunque fuera asi, en los
Estados Unidos, en esa época, las locomotoras semiarticuladas del tipo Mallet
se estaban poniendo de moda, y, para operarlo, el £.C.4.L.P. decidio encargar
algunas maquinas de ese tipo, semiarticuladas y de doble expansion. Hubo
locomotoras Mallet de dos modelos: uno aleman y otro estadounidense; aun-
que exitosos, fueron complicados de mantener y consumieron cantidades ge-
nerosas de carbon. Para reducir ese consumo, se dotaron las maquinas estado-
unidenses con recalentadores, alrededor de fines del decenio 1920, y una de
ellas continué prestando servicios hasta el fin del vapor entre Arica y Central,
a mediados del decenio 1950.

Recuadro N° 70
LAS LOCOMOTORAS DEL ECA.L.P.

Por ser uno de los ferrocarriles mas dificiles de operar en el mundo, durante el curso
de los afios una diversidad impresionante de exdticas locomotoras presto servicios en
el ¥.G.A.L.P. Pero, al final, perduraron las maquinas menos sofisticadas.

El tramo mas dificil de operar fue, y sigue siendo, el de Central y Puquios, donde
se tendio una cremallera. Las locomotoras mas extrafias jamas asignadas a esa seceion
fueron tres de disposicion de ruedas 0-4-10-0T, las que, segun se ha podido averiguar,
fueron umicas en ¢l mundo. Es dificil imaginar que una locomotora con cinco ejes
rigidos tuviera la (lexibilidad necesaria para circular con seguridad por curvas de 100
m de radio encontradas entre Central y Puquios, aunque su disefio permitiese algun

" \gase Los ferrocarriles internacionales de Sudamerica y la integracion economica regional.
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mowvimiento lateral de los ejes primero y quinto y a las ruedas centrales les omitieran
las pestanias. No [ueron muy exitosas, siendo sustitiidas por maquinas de apariencia
mas convencional, de ruedas 2 8-2T, algunas fabricadas por la Baldwin, en los Esta

dos Unidos, y otras por la misma Esslingen alemana. Las alumas locomotoras a vapor
a cremallera jamas entregadas a Chile fueron las tres Esslingen del tipo Ua y ruedas
2-8-2T, producidas para el F.CA.LP. en 1950. Una maquina de esa marca, del tipo
Uk, ha sido conservada, y esta exhibida en Arica, frente a la estacion del FCALP. .
Sus datos principales séfpresentan en el cuadro 36. Lleva el numero 4331, pero, real

mente, es la 3317,

El ramo a adherencia entre Arica y Central fue facil de operar, en comparacion
con la seccion Central- Puquios; sin embargo, a raiz de su pendiente promedio del 2%,
y sus curvas de radio minimo 90 m, su operacion [ue basianie mas comphcada que
la de la gran mayoria de los otros lerrocarnles en el mundo. Para operarlo, en sus
primeros afios, el £.C.A.L.P. encargo locomotoras semiaruculadas del upo Mallet, con
disposicion de ruedas 0-b-6-0, comprandolas a la Hanomag alemana y, luego, otras
a la Baldwin. Dos de las estadounidenses no se dieron de baja hasta 1956.

El EC.A.L.P recibio vanas locomotoras de segunda mano, procedentes de otros
ferrocarriles de propiedad estatal mas al sur, incluidas un par de 2 10-2, de tres cilin
dros, adquindas inicialmente para el FC. lguigue-Pintados. El disenio de esas locomo
toras incorporo un hogute del upo Schwarizkopff-Eckhardt, que junta el eje portador de
lantero con el primer eje de las ruedas motonzadas, permitiendo que este ulumo eje
se desplazara lateralmente, hasta unos 12,5 cm. Suficiente para permir que pasaran
por las curvas de radio mimmo de 100 m del £.C. fguigue a Pintados, pero hay curvas
atin mas cerradas entre Arica y Central que les pudieron haber causado problemas.
Las 2 10-2 ransferidas al £ C.A.L.P yacieron, [uera de servicio, en los patios de Chin
chorro, en 1955. Luego se transfirieron a la Red Norte.

Sobre los tramos operados a adherencia, las maquinas mas aceptadas fueron las seis
2-8-2 convencionales, construidas por la Borsig de Berlin, en 1925; pracucamente idén
ticas a las estadounidenses, del upo W, construidas para la Red Norte a partir de 1921
Se cree que fueron encargadas para operar entre Puquios y la [rontera con Bolivia,
donde fueron autorizadas para arrastrar trenes de hasta 140 t, en ambos sentidos, pero
también prestaron servicios entre Anca y Central, donde pudieron subir con 140 tons.
y bajar con 400 t. Conunuaron en servicio diez aios despues de que las mas compli
cadas Mallet habian sido dadas de baja.

Las primeras locomotoras diesel llegaron al £EC.A.L.P en 1954, y en 1968, el fe
rrocarril se encontraba completamente dieselizado. Tal como las 2-8-2 de la Borsig,
las locomotoras a diesel de linea son bastante convencionales, del modelo U13C, de
la General Electric estadounidense. En la década de 1990, se puso en efecto un pro
grama de repotenciacion, con motores de mayor capacidad.

Las locomotoras Mallet, otras maquinas a vapor y las diesel, que finalmen-
te las reemplazaron, pudieron llevar de Arica hasta Central trenes de tonelajes
superiores a los que las locomotoras a cremallera pudieron arrastrar desde alli
hasta Puquios. Por lo tanto, al llegar a Central, los convoyes tuvieron que
dividirse en unidades de aproximadamente cien toneladas, cada uno de los
cuales subia a cargo de una maquina a cremallera. Entre Central y Puquios era
necesario detener el tren cada diez kilometros, mas o menos, para que las
locomotoras se reabastecieran de agua.

A partir de principios de la década 1960, con la llegada de las locomotoras
diesel-eléctricas, de las marcas General Motors y General Electric, los trenes
subieron por el tramo de cremallera con dos maquinas diesel, de adherencia, en
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Locomotora Mallet Compound de cuatro cilindros para servicio en sectores de adherencia del £C.A.L.P. Constructor: Hanomag, Alemania (1913)
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la punta, y en la cola una locomotora a vapor de cremallera, empujandolos y
asegurandolos. En 1968, se retiraron del servicio las iltimas locomotoras a
vapor, dejandose de ocupar, al mismo tiempo, la cremallera. En 1992, las “pei-
netas” (asi llama el ferroviario el riel dentado en el cual engrana —“ataca”- el
pifion de la locomotora) permanecieron instaladas entre los rieles, aunque no
habian sido ocupadas por veinticinco afos. (Luego, ocurrié algo curioso; la
cremallera empezo a raspar las cajas de los motores de las maquinas General
Electric, a raiz del desgaste paulatino de los rieles de rodado. Se decidid retirar
la cremallera, provocando la fractura de los durmientes. Para resolver el proble-
ma, la cremallera fue reemplazada por una cinta metilica continua).

Cuadro N" 36
LAS CARACTERISTICAS PRINCIPALES DE ALGUNAS
LOCOMOTORAS DEL ECALFP

Tipo de locomotora

Mallet 2.8-2
Baldwin Ua Uc Borsig Uiac
Caracteristica especifica

Disposicion de ruedas 0-6-6-0 2-8-2T 2-8-2T 2-8-2 Co-Co
Presion max. de
caldera (lbs./pulg.”) 180 200 180 180 n/a
Adherencia (A)
o cremallera (C) A C & A A

Dimension de
cilindros (mm]|
de motor adherencia 406 x 558 500 x 500 500 x 500 495 x 560 229 x 267

£35%558 (V8)
Fuerza tractiva (kg 13.000 11.000 9.900 11.753  22.900
(60%) H0%) (75%
Peso en servicio (t) 110 B5 73.3 103.3 85
Poder arrastre .
Central-Puquios (i) n/a 120 100 n/a 130
Serie de nimeros (FE.CC.)] 36246 3312-14 3315-20 3570 Dt13101-08
3330-32 3575
Fabricante Baldwin Essl. Essl. Borsig G.E
Afios de [abricacion 1918 1930 1924 1925 1967
1950 1927
Ulumo afio servicios g
a FCALP 1954 1968 1967 1967 siguen

Fuexte: Oficina Técnica, Maestranza Central de San Bernardo. Ferocarriles del Estado.

El abandono de la traccion a vapor y de la cremallera no significo la pacifi-
cacion de la pendiente, la que sigue presentando serios desafios y exigiendo que
el tren “tipo” de 260 t brutas requiera ser arrastrado por dos locomotoras Gene-
ral Electric. Abajo de Central y arriba de Puquios, los trenes pueden pesar hasta
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Cuadro N° 37

FERROCARRIL INTERNACIONAL DE ARIUA A LA PAZ
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Primer iumerario del Ferrocarril de Anica a La Paz. sentido de subida, vigente a partr del 30 de jumio de 1913,
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unas 520 t. Un tren de carga demora diecisiete horas para subir desde Arica a
Charafa, la primera estacion en territorio boliviano. La fuerza permanente que
deben desarrollar los motores de las locomotoras aumenta sus costos de mante-
nimiento, ademas, que su forzada inscripcién en las curvas cerradas exige una
cuidadosa mantencion de la via. En realidad, podria ser logico emplear las mas
potentes y flexibles locomotoras bolivianas entre Arica y Puquios o Charaiia, v
las chilenas en el altiplano, donde la ruta es mas recta y plana. '

En 1992, por problemas de mantenimiento, la disponibilidad del parque
de ocho locomotoras de linea, asignadas a la seccién chilena, no alcanzaba al
50%, precisamente en momentos en que el volumen de trafico llegaba, por
primera vez en la historia del ferrocarril, a mas de 300.000 t anuales. Para
paliar los problemas de traccion, la seccion chilena del F.C.A.L.P.se vio en la
necesidad de arrendar los servicios de locomotoras bolivianas.

Otro factor importante que incide en el costo de mantencion de la via. es
—aunque parezca muy extrano en uno de los desiertos mas secos del hemisfe-
rio- la repentina crecida de los pocos rios que el ferrocarril cruza en su trayec-
to, causada por el fenomeno llamado “invierno boliviano”. La sorpresiva apa-
ricion de grandes masas de agua que bajan por quebradas que, por largos afios
no han visto mas de unas gotas del liquido elemento, suele causar severos
estragos a la infraestructura del ferrocarril, llegando a la interrupcién de los
servicios por dias y semanas, tal como ocurrio en febrero de 1997,

La administracion,
el trafico y las cuentas

Quince afios después de la inauguracion del F.C.A.L.P. y de acuerdo con el
tratado de 1904, la seccién boliviana fue transferida al gobierno de Bolivia,
que, a partir de 1964, la integro a la Red Andina de su Empresa Nacional de
Ferrocarriles. A su vez, en 1996 la seccion boliviana del F.C.A.L.P. llegé a for-
mar parte del privatizado Ferrocarril Andino, controlado ahora por Antofagasta
Holdings, propietaria del Ferrocarril de Antofagasta a Bolivia.

Por el lado chileno una empresa auténoma estatal se encargo de la opera-
cién de la seccién chilena hasta 1942, cuando fue anexada a la Empresa de los
Ferrocarriles del Estado. Hasta 1997, constituy6 una division integral de E.F.E.,
aunque gozaba de considerable autonomia respecto a su area operacional;
reformandose como filial de la empresa estatal. En noviembre de 1997, la
recibié, bajo contrato de arriendo, un consorcio boliviano.

Particularmente en el lado chileno, el trifico local no es de gran impor-
tancia. Salvo en su salida de Arica, la linea pasa por territorio estéril desde el
punto de vista agroganadero. Hasta fines de la década 1960, una mina de
azufre, ubicada en las laderas del volcan Tacora, evacuaba su produccion por
su propio ferrocarril hasta la estacion Villa Industrial del FCA.LP, que la
transportaba hasta Arica, pero a partir del cierre de la mina, el trafico local es
practicamente inexistente.
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UNA MONSTRUOSIDAD A CREMALLERA. Esta locomotora fue encargada por el F.C, Anca
a La Paz a la empresa alemana Esslingen, que la manda construir en la planta italiana de su
filial Saronno. Lleva el nimero 22 v el nombre_ferman Rieseo, que fuera Presidente de la
Repablica entre 1901 y 1906. iOperar una locomotora con cinco ejes no articulados por las
curvas muy cerradas del tramo a cremallera, entre Central v Puquios, deberia haber
constituido un riesgo tan grande que habria justificado cambiar la * ¢” por una * g en la placa
de nombre! Las tres miquinas de ese tipo desaparecieron rapidamente, una, segin parece,
jpor descarrilarse y caer al pie del cayin a Km 99 del Ferrocarril. En 1926, ninguna pe:

nanecio
en servicio. La maquina a cremallera se coloco en el boguie delantero. (ES/D.AJDA,

A BACK-FITTED MONSTUOSITY, This extraordinary locomotive was one of three ordered
from Esslingen for the opening of the Arica to La Paz Railway in 1913, The German company
had them built in the factory of its Italian subsidiary Saronno. It was numbered 22 and
Jerman Rieseo.c who was Chile’s Presidente from 1901 to 1906 The rack
engine was mounted in the front bogie. These locomatives had all disappeared from the
Railway's roster by 1926, one seemingly by derailing itself and cascading down the side of
the ravine at Km 99. It is not obvious why somebody should have thought that a locomotive
with five non articulated axles should have been right for the 100 meter radius curves of the

carried the na

rack section between Central and l’u(]ulnh.



Cuadre N* 38
PERFIL LONGITUDINAL DEL F.C. DE ARICA A LA PAZ
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El trafico internacional, en cambio, por muchos anos, fluctuaba alrededor
de las 100.000 t e, inusualmente para un ferrocarril cordillerano, el de subida
duplicaba el de bajada. Ese desequilibrio, si bien todavia existe, ha tendido a
desaparecer, a raiz de cambios estructurales en la economia boliviana y otros
factores cuya mencion excederia el margen de la presente obra.

Por t/km, el F£.C.A.L.P. secci6n chilena) tiene costos mucho mas altos que
los del E.F.E. en general. Sin embargo, se mostraba capaz de financiar su ope-
racion si el volumen de trafico supera las cien mil toneladas al ano. A fines del
decenio de los afos ochenta se encargo la rehabilitacion de un conjunto de
coches con la finalidad de formar un tren de lujo para pasajeros, el que se puso
en marcha en 1991. Se trata de EIl Dorado de los Andes. Dos anos después, por
una falta de locomotoras y por merma en el interés del piiblico, dejo de correr,
Ahora, la mayor parte de los coches ha sido vendida a la Empresa Ferroviaria
Oriental de Bolivia. En 1994, aunque no fuera comercialmente rentable, la sec-
cion chilena del F.C.A.L.P.siguié generando excedentes operacionales, siendo
linica en este respecto entre las gerencias de EFE.

FCALP
—en vispera del tercer milenio

Ha logrado sobrevivir por varias razones, la mayoria de las cuales tienen que
ver con la diplomacia, la politica y la eficiencia operacional. Si dependiera de
factores economicos, habria muerto hace tiempo (0. quiza, nunca habria sido
construido). Al aproximarse al tercer milenio, crecen las dudas sobre su justi-
ficacion economica, por varias causas.

Por una parte, Perii ha ofrecido a Bolivia acceso libre al puerto de Ilo; por
otra, en 1996, después de una larga espera, finalmente se completo la
pavimentacion de la carretera entre Arica y La Paz. Para la direccion de Ferro-
carriles del Estado de Chile complic la vida tener que administrar un ferro-
carril de una trocha distinta a la de casi todas sus demas lineas y que, ademas,
esté ubicado a casi 2.000 km al norte del resto de su red. En cambio, si vemos
las razones politicas, la existencia del .C.A.L.P. parece asegurada.

Consecuencia de lo anterior, durante 1993 y 1994, la direccion de Ferro-
carriles del Estado de Chile converso con su congénere, la de Bolivia, EN.F.E.,
sobre la posibilidad de una fusion de la administracion de las secciones bo-
liviana y chilena y la eventual licitacién de la operacién del ferrocarril uni-
ficado entre interesados del sector privado. Tal como result6, E.N.F.E. se “ca-
pitalizé”, siendo adjudicada la Red Andina, incluida la seccion boliviana del
F.C.A.L.P,alaempresa chilena Cruz Blanca que luego transferié su control
a Antofagasta Holdings. E] arriendo, por un plazo de veinticinco anos, de la sec-
cién chilena, se licité en 1997,

Fue adjudicado a un consorcio principalmente boliviano, que nombro como
gerente un chileno que puso en marcha en una completa reorganizacion empre-
sarial. En 1999, con solamente veinte empleados de planta se esperaba llevar el
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v:llumen récord de 360.000 t. Sin embargo, la rentabilidad sigue muy margi-
nal.

Cabe mencionar un factor curioso: los ingresos por concepto de fletes
cobrados antes de la privatizacion se repartian entre ambas administraciones se-
gun el kilometraje de vias, llevandose la administracién boliviana (208 km hasta
Viacha) aprox. un 50 % y la chilena (206 km) el otro 50%, sin tomar en cuenta
que el costo de la operacion por el lado chileno. debido a las dificultades del
terreno supera con creces el del lado boliviano.

RECORD DE ATRASO
El Ferrocarril Antofagasta - Socompa - Salta

Es éste un ferrocarril con una plusmarca de atraso, pues como tal acumula
cincuenta anos. Llevar adelante la obra de una unién ferroviaria entre el norte
chileno y las provincias argentinas de: Tucuman, Jujuy, Salta, Catamarca, La
Rioja y Santiago del Estero, cost6 anos y tuvo que soportar una fuerte oposi-
cion de ciertos sectores de ambos lados de los Andes. Se dijo que iba en contra
de los intereses de los agricultores del sur de Chile, causa por la cual fue
demorado y torpedeado en la eterna lucha de los intereses creados contra el
bien cormin.

Finalmente, se inaugurd en 1948. Posee una extension de 905 km, de los
cuales 334 estan ubicados en territorio chileno. En el paso fronterizo de Socompa
remonta a una altura de 3.914 M.5.N.M., pero su mayor altitud esta en el sector
argentino, en Abra de Chorrillos, a 4.474 m.

Podemos decir que las gestiones para construir este ferrocarril se inicia-
ron en 1888. El rapido desarrollo de la mineria en Chile clamaba por alimen-
tos, maderas y combustibles, elementos que era necesario transportar desde el
sur por la via maritima, con las consiguientes demoras y perdidas. Coincidio
esta situacion con una notoria baja general de la oferta de productos agropecua-
rios en Chile, resultado de fuertes exportaciones a California mas una crecien-
te carestia de fletes maritimos. Ello tuvo por consecuencia que en las minas se
comia hasta pan de harina estadounidense y se bebia cerveza importada de
Munich y de Pilsen, ademas, de millones de litros del producto nacional. De
frutas frescas simplemente ya nadie se acordaba.

Al otro lado de la alta montaia, ingentes cantidades de alimentos perecian
por falta de mercado y de transporte. Similar cosa ocurria con los minerales
de: cobre, plomo, plata, oro y marmol, cuyos productos no habrian resistido el
costo del transporte sobre 1.600 km a la costa del Atlantico. En sentido contra-
rio, la agricultura del norte argentino requeria un regular abastecimiento de
salitre.

Estas prometedoras perspectivas motivaron al £.C.4.8. a proyectar una
uni6n entre su linea troncal y el Ferrocarril Gran Central de Argentina (luego

239



O¥a

La PRIMERA VULCAN CORRE LA ULTIMA LINEA. La locomotora N” 201 fue la primera de las
seis 4-8-2 encargadas a la Vulcan Foundry para la seccion chilena del FOA.B., aparentemente
esti llevando un tren por un tramo en vias de repararse del dlimo ferrocarril internacional

chileno, es decir, a Argentina por Socompa, el que fue inaugurado en 1948, El FCAB
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NATIONAL RAILWAY LINE. The
locomative we see here is the first of the 4-8-2s delivered to the F.C.A.8. by the Fulcan
Foundry, in 1954. 1

»ms (o be halted at an unidentified spot on the international route
through Socompa to Salta in Argentina. Civil engineering works are in progress. The FCAB,
shared ownership of this line with Chilean State Railways and the General Belgrano Division
of Argentiman Railways



F.C. General Belgrano). El estudio fue encargado a los ingenieros: Cassa Foust,
Abel El Kadar, Bergallo, Ranch y Chanourdia, quienes propusieron un tra-
zado que, partiendo desde la estacion de Sierra Gorda, del F.C.4.B., habria
pasado por el mineral de Caracoles, San Pedro de Atacama y Aguas Calien-
tes, para internarse en territorio argentino por el portezuelo de Huaitiquina
(kilometro 484 de Antofagasta), a 4.275 m.s.x.m. De alli, el proyecto consul-
taba su prolongacion por otro portezuelo llamado Chorillos, donde habria
tenido que escalar 4.800 m, bajando por: Moreno, Tres Cruces, Rio Blanco,
Larma y Cerrillos, para arribar a la ciudad de Salta con un desarrollo total
de 754 km.

El estudio del F/C.A.B. ofrecia diversas ventajas, entre ellas, la de contar
con un constante ingreso por concepto de transporte netamente nacional, va
que la linea habria cruzado territorios con ricos yacimientos de: cobre, oro,
plata, carbonato de calcio, molibdeno y litio (aunque estos iltimos no tenian
mucha aplicacién en aquellos dias).

A pesar de los trabajos previos realizados, recién en 1921 el gobierno de
Chile comenzo a interesarse por el ferrocarril transandino de Antofagasta a
Salta. Un nuevo estudio fue encargado al ingeniero Gabriel Quiroz, quien
recomendo —despueés de largos reconocimientos- el trazado por el paso de
Socompa a 3.914 m sobre la cota cero, acortando la via por Huaitiquina en
155 km en territorio chileno, pero alargando la distancia total en 151 km
ubicados en territorio argentino.

El “protocolo Jarpa-Noel” entre Chile y Argentina, del 25 de abril de
1922, resalvio la construccion de éste y del ferrocarril internacional por
Lonquimay. Durante los afios 1924-1925 se completo el anteproyecto por ambos
lados, y en 1928 Chile ya conté con un proyecto definitivo.

Los “carrilanos” chilenos comenzaron a tender la via recién en 1937, par-
tiendo desde Augusta Victoria, estacion final de un ramal salitrero construido
y administrado por el £.C.4.B. El domingo 28 de diciembre de 1947, los rieles
llegaron a la frontera en el paso de Socompa, y el 20 de febrero de 1948 el
Ministro de Obras Publicas de la Republica Argentina coloco el tradicional
tiltimo clavo, iniciandose de inmediato una explotacion provisional.

Es un ferrocarril de superlativos en cuanto a dificultades técnicas y los
consecuentes gastos para mantenerlo en funcionamiento. En una sola via po-
see la estacion argentina mas alta (Mufiano, a 3.953 m) y el mayor numero de
tineles (veintitrés) en dicho pais.

Lamentablemente, el trafico por esta ferrovia no ha tenido el desarrollo
deseado por sus iniciadores, simplemente porque ya no estan dadas las condi-
ciones del hoom salitrero chileno. Dos a tres trenes de carga semanales fueron
suficientes para el reducido movimiento, que se limito al transporte de ganado
en pie, de minerales en transito por Antofagasta al Japon y algunos productos
agropecuarios. A principios del decenio 1990, el trafico consisti6 en un tren
semanal cargado de equipos electronicos, automoviles japoneses y manufactu-
ras diversas en viaje desde la Zona Franca de Iquique al pais vecino.
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Antes de la entrada masiva del transporte aéreo, una vez por semana un
tren de pasajeros (N° 31/32) unia Antofagasta con Salta, debiendo los sufridos
pasajeros trasbordar en la estacion fronteriza de Socompa, expuestos a las
inclemencias del tiempo, propias de las alturas andinas ya que ni siquiera un
intercambio del equipo rodante se habia logrado organizar, fuera de que el
viaje, con sus treinta y cuatro horas, exigia mucha paciencia y mas, buen
humor. Mas paciencia, todavia, exigia el viaje directo de Antofagasta a Buenos
Aires, cuya duracion sobrepasaba los tres dias y medio.

No era de extrafiar que algun dia, sin pena ni gloria, fuese suspendido el
trafico de pasajeros por el lado chileno, manteniéndose el del lado argentino
por algun tiempo ya que el ferrocarril transandino de Socompa atin constituye
el unico medio seguro de transporte para muchos pueblos andinos argentinos.

~ Cuadro N° 39
EL TRAFICO FERROVIARIO
ENTRE ARGENTINA Y CHILE POR SOCOMPA,

1Y83- 1996
Ano Toneladas
1983 a8.012
1984 43.067
1985 68.039
1986 127.300
1987 hh.056
1988 70.082
1984 61.997
1990 hl.843
19491 35.251
1992 23.498
1993 17.440
1994 15:953
1995 RO.000

19896 160.000

Nota: Trafico en 1996 es estimado

Fuexte: lan Thomson, Iniegracidn fisica MercoSur-Bolivia-Chile-Peru: la contribucton potencial de
los ferrocarriles.

Por el lado chileno hallamos piezas de equipos de pasajeros del F.C.A.B.y
de Ferrocarriles del Estado, atendidas en las cocheras de Antofagasta del F.C.A.B.,
pero sélo ocho mil quinientos pasajeros anuales solian hacer uso de ellas en
sus mejores tiempos.

En algunos sentidos, el Ferrocarril de Antofagasta a Salta es un brazo exten-
dido dentro del imperio ferroviario regentado por el £.C.A.B. Un convenio
entre Ferrocarriles del Estado o, bien, su sucesor, FErroNoR, y el Ferrocarril de
Antofagasta a Bolivia ha solucionado los aspectos administrativos y técnicos
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propios de la circunstancia que dos empresas diferentes hacen uso de una
misma via.

A fines de 1973, el Ferrocarril de Antofagasta a Salta hizo noticia en las
primeras paginas de los diarios del cono sur de América Latina. Tras largos
preparativos, un tren especial cargado de cobre chileno logro despacharse por
su via desde Antofagasta hasta Santos en Brasil, en un raid experimental, to-
cando puntos tan excticos como: Jujuy, Embarcacion, Yacuiba, Santa Cruz,
Corumba, Bauri y Sao Paulo. El viaje duré catorce dias, no sélo por la escasa
disponihi]idad de fuerzas de traccion en los ferrocarriles, cuyas lineas se reco-
rrieron, sino por el deficiente estado de las vias. Dicha prueba sirvié poco,
puesto que el trafico no se regularizo.

Es una realidad que la infraestructura del riel Transandino de Socompa
causa una deprimente impresion™. Los descarrilamientos ocurrieron demasia-
do frecuentemente, a pesar de las reducidas velocidades: 40 km/h en territorio
chileno y 30 km/h en suelo argentino. Algunos tramos han sido mejorados,
pero la seguridad y capacidad del ferrocarril podrian ser mejoradas bastante
mediante inversiones relativamente modestas’.

No obstante el mal estado de la via, existen prometedoras perspectivas
futuras, por lo menos en el ambiente internacional. El trafico primero bajé a
valores minimos en 1993-1994, sin embargo, luego subio hasta volumenes
jamas vistos. Estos se deben al dinamismo de los gerentes de FERRONOR, que
identificaron y contrataron traficos, tan improbables hace algunos anos, como
el transporte de automéviles nuevos desde el puerto de Iquique a Paraguay.
Tal como ya hemos sefialado, en febrero de 1997 Ferronor fue incorporado al
sector privado. El volumen de trafico sigue en los relativamente altos niveles
proyectados para 1996.

PrROYECTOS QUE NO SE REALIZARON

El norte, tierra de promesas

La base de toda legislacion sobre ferrocarriles en Chile, tanto particulares como
estatales, se concentro en la ley del 6 de agosto de 1862, conocida bajo el nom-
bre de Ley de Policia de Ferrocarriles, promulgada por el presidente José Joa-
quin Pérez. La concesion o el permiso de construir un ferrocarril, a partir de esa
fecha dependia de la dictacion de una ley o, bien, de un decreto, segin fuera el
cardcter de la linea proyectada. Basicamente, los ferrocarriles particulares se
dividian en: de interés general, de caracter regional o en ramales y desvios.
Desde los comienzos de la era ferroviaria chilena, las autoridades fueron
generosas en materia de concesiones de ferrocarriles. Lo que motivé un sinnu-

" Vease Los ferrocarriles internacionales..., op. cil.
* Thomson, [niegracion fisica..., op. cil., pags. 37-40.
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mero de proyectos, algunos muy audaces y otros demasiado adelantados en
cuanto a su factibilidad técnica y economica.

No mencionaremos el gran nimero de proyectos ferroviarios relaciona-
dos con la mineria e industria extractiva del norte chileno, pues cada descubri-
miento de un nuevo yacimiento traia como consecuencia un nuevo proyecto
de una via férrea. Por l6gica, habia que pensar en una via rapida y expedita
para el transporte de los minerales. Estos ferrocarriles tenian un sélo proposi-
to, y su construcci6n era, muchas veces, precaria y solian desaparecer casi tan
rapido como se agotaban las minas que servian. A titulo de ejemplo citaremos
solo las empresas que mds afos duraron:

Ferrocarril de Junin

Ferrocarril de Cerro Gordo

Ferrocarril de Caleta Patillos

Ferrocarril de Caleta Coloso

Ferrocarril de Aguas Blancas

Ferrocarril de Caleta Buena a Agua Santa
Ferrocarril de Carrizal

Estos ferrocarriles, cuyas lineas troncales y ramales variaban constante-
mente segin las necesidades de sus clientes, son tratadas en capitulos separa-
dos.

Pero veamos los verdaderos proyectos que no lograron ser realidad:

~ Ferrocarril de Arica a La Paz por Tacna.

La idea de unir el puerto de Arica con la capital boliviana data de 1870,
cuando Arica aun pertenecia a Peni. La empresa del ferrocarril de Arica a
Tacna encomendé el estudio del trazado al ingeniero H.M. Guido de Vignau,
que lo proyecté por el valle de Palca, el cual fue aprobado por la empresa y
revisado dos afos después por el ingeniero E. Manby y, en parte, modificado
por nuevos estudios de los ingenieros Benjamin Handley y Guillermand.

En estos estudios se adoptaron fuertes gradientes con cremallera, hasta un
6,5%, llegando a La Paz con un desarrollo de 530 km. Sirvieron de base a una
propuesta de construccion que la empresa hiciera al gobierno chileno en 1903,
donde solicitaba una garantia fiscal del 6% sobre un capital de £2.250.000. La
ruta propuesta seguia el histérico camino del azogue que por cientos de anos,
desde la época colonial, habia servido para transportar en el altiplano, a lomo
de mula, el mercurio que requerian las plantas amalgadoras de plata.

Empero, en el entretanto, habian cambiado las condiciones politicas. Desde
el término de la Guerra del Pacifico, en 1884, que para Chile habia tenido un
feliz desenlace: tanto Arica como Tacna pertenecian a Chile. EI 29 de octubre
de 1904 Chile habia firmado un tratado de paz y amistad (Llamado en Bolivia,
en cambio, “Tratado de Enclaustramiento”, a pesar de que permitié que Bolivia
pudiera mejorar sus vias de comunicacion a través del Pacifico), que establecia
en su articulo tercero que Chile debia construir a su costa un ferrocarril de
Arica a El Alto de La Paz. El gobierno chileno encargé a los ingenieros Josias



Harding, Omer Huet y Del Campo el estudio del trazado. Unanimemente des-
echaron la ruta por Tacna por costosa y larga, decidiéndose por el valle de Lluta
y la quebrada de Quiroz. El proyecto del ferrocarril de Arica a Tacna por el
valle de Palca se archivo definitivamente™.

- Ferrocarril Iquique - Arica.
El ultimo sector del Ferrocarril Longitudinal, que nunca se construyo. Aungue
existi6 una linea del F.C. Salitrero que unia Iquique con el puerto de Pisagua,
considerandose como una prolongacion del Longitudinal, operando su ultima
estacion Zapiga a 278 km de Arica, también en este caso el avion y el camion
se adelantaron a la llegada del tren. Fue el presidente Pedro Montt a quien el
Congreso Nacional, por ley del 23 de enero de 1908, habia autorizado unir La
Ligua —ya conectada a La Calera- con Arica por una via férrea, quien dio las
ordenes para iniciar los estudios y s6lo esperaba un tiempo propicio para
iniciar los trabajos una vez concluidas las grandes obras publicas que se esta-
ban llevando a efecto, cuando la muerte lo sorprendio en pleno ejercicio de
sus funciones.

El tramo Pisagua-Arica nunca se construyo a pesar de que muchos mapas
editados en Chile antes de 1950 sefalaban su trazado con la nota “Ferrocarril
en construccion”.

— Ferrocarril de Ollagiie a Iquique.
Este ferrocarril es mencionado en poquisimos textos o antecedentes chilenos,
sin embargo, aparece con cierta insistencia en mapas editados en Bolivia. Habria
partido de la linea sur del Ferrocarril Salitrero, en la estacion de Pintados, para
trepar la cordillera de los Andes por Collahuasi y empalmar con el Ferrocarril
de Antofagasta a Bolivia en la estacion de Ollagiie. Harold Blakemore en su
Historia del Ferracarril de Antofagasta a Bolivia (F.C.A.B.) —From the Pdc;ﬁc to La
Paz- alude a cierta “agitacién” en Bolivia en 1904 con respecto a una via
férrea directa entre el puesto fronterizo de Ollagiie y el puerto de Iquique,
motivando al Ferrocarril de Antofagasta a Bolivia a acelerar sus gestiones para
obtener la concesion de un ramal de Ollagiie a Collahuasi en agosto de 1904.
En todo caso, la factibilidad de su realizacion parece haber sido bastante inse-
gura debido a que Collahuasi se encuentra a 4.788 m.s.N.M., lo cual habria
hecho necesario descolgar el ferrocarril de esa altura al nivel de puerto, atra-
vesando varios cordones de la cordillera. Probablemente no ha sido mas que
un suetnio.

Paralelo a este proyecto, a comienzos del siglo xx, se hablaba de otro que
vinculaba Iquique con Bolivia a través de Sibaya, con un cruce de la cordillera
en un punto al oriente de Isluga.

" Guzman, fistoria..., op. cil.
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- Ferrocarril de Chuquicamata a Tocopilla.

La creciente concentracién de los mayores yacimientos salitreros chilenos —a
partir de 1920~ en manos de la empresa estadounidense Guggenheim, dueiia,
ademas, desde 1912, de lamina de cobre de Chuquicamata que operaba bajo el
insinuante nombre de Chile Exploration Company (CHiLEX) y |a adquisicion
del Ferrocarril de Tocopilla al Toco por este consorcio en 1924, hizo aflorar el
proyecto de un ferrocarril directo entre Chuquicamata y Tocopilla con el
proposito de independizar el transporte del cobre del omnipotente Ferrocarril
de Antofagasta a Bolivia. Eran permanentes los litigios entre las empresas Guggen-
heim y el F.C.A.B., en primer lugar, por derechos de agua, vital elemento en el
arido desierto del norte chileno, pero también por otros asuntos, entre ellos,
los intentos de Guggenheim de desviar el trafico del salitre a través de sus
lineas hacia el puerto de Tocopilla.

Es facil de comprender que tales proyectos eran duramente resistidos por
el Ferrocarril de Antofagasta a Bolivia, razon por la cual no prosperaron mas alla
de los escritorios de los directores de Guggenheim. Otro inconveniente para
su realizacién radicaba en la trocha adoptada por el Ferrocarril de Tocopilla al
Toco, que era -y ain es- de 3’ 67 (1.067 mm) en circunstancia que el gobierno
chileno exigia que los nuevos ferrocarriles se tendiesen en la trocha métrica.
La crisis del salitre de 1930 contribuyo al archivo definitivo de los planes de
este ferrocarril.

- Ferrocarril internacional de Caldera a Tinogasta (Argentina).

Los estudios de esta via datan de 1864, cuando el ingeniero Nicolas Naranjo,
por orden del creador del primer ferrocarril chileno, Guillermo Wheelwright,
practicé un reconocimiento instrumental del portezuelo de San Francisco, tra-
bajos que fueron ampliados por los ingenieros Flindt y Rolph en 1868, Fran-
cisco Sayago en 1872 y Benjamin Vivanco en 19007

El trazado habria arrancado de Puquios, tltima estacion al noreste del
Ferrocarril de Copiapd, distante 142 km de esa ciudad y a 1.238 m.s.N.m. Siguien-
do la ruta por: Encrucijada, quebrada de Paipote, portezuelo Los Chilenos,
Salar de Maricunga, Portezuelo Colorado, Laguna Verde habria cruzado el
limite por el paso de San Francisco a 4.726 m de altura desde donde habria
descendido para empalmar con el otrora Ferrocarril Gran Central Argentino en
Tinogasta, con un desarrollo de 542 km™.

Guillermo Wheelwright, gran sofiador de la unidad sudamericana, basada
en sus “dos paralelas de hierro”, inspir6, al mismo tiempo, la construccion de
una via férrea transargentina para enlazar el océano Pacifico con el Atlantico,
mucho antes de que los hermanos Clark tuviesen la misma idea.

Poco después de haber completado el primer ferrocarril chileno, en sep-
tiembre de 1854, el ingeniero estadounidense Allan Campbell —quien habia

" Winthrop Wright, Los ferracarriles ingleses en la Argentina.
7 Raiil Scalabrini, Historia de los ferrocarriles argentinos.



estado a cargo de los trabajos entre Caldera y Copiap6- por encargo de
Guillermo Wheelwright, propuso al presidente de la confederacién argentina,
general Justo José de Urquiza, practicar un estudio de un camino de hierro
entre Rosario y Cérdoba, con miras a prolongarlo por La Rioja a Tinogasta y
empalmar con el Ferro-Carril de Copiapo.

Previo a su llegada a Chile, en 1850, Allan Campbell habia actuado como
ingeniero jefe del F.C. de Nueva York a Harlem (Estados Unidos) cuando
Wheelwright lo contraté para su obra en Chile.

Ya con el proyecto definitivo de Allan Campbell en sus manos, a partir de
octubre de 1857 Guillermo Wheelwright comenzo a preocuparse personal-
mente del inicio de los trabajos del Ferrocarril Central Argentino o Central Argen-
tine Railway como se iba a [lamar posteriormente. La derrota de la confedera-
ci6n argentina a manos del gobierno central de Buenos Aires, atraso los trabajos
que recién, en 1863, retomaron un nuevo ritmo. Finalmente, Wheelwright
consiguio su concesion de las nuevas autoridades y en el mismo ano viajo a
Londres con la finalidad de obtener capitales para su ferrocarril transargentino.

El proyecto inicial de Campbell habia establecido la adopcién de la tro-
cha normal europea de 1.435 mm para el Ferrocarril Centralla que seria modi-
ficada por la trocha de 1.676 mm entre Rosario y Cordoba, la cual se impuso
en la parte central de Argentina. Si el proyecto original de Campbell-Wheel-
wright se hubiera realizado, habria sido el primer ferrocarril transcontinental
sudamericano de trocha unica, permitiendo el libre flujo de los vagones de
costa a costa.

Pero las ideas de Wheelwright no fueron suficientes, los mineros chilenos,
que habian puesto el dinero para construir el primer ferrocarril chileno de
Caldera a Copiapd, no estaban dispuestos a arriesgar los fondos para una
vision futurista transamericana.

En 1912, y ya estatizado el Ferrocarril de Copiapo, el gobierno chileno orde-
no al ingeniero Carlos Lanas realizar un nuevo estudio de este trazado. En su
informe recomendo reemplazar el portezuelo de San Francisco por el de Valle
Ancho, ubicado mas al sur y 91 m mas bajo, lo que habria evitado una fuerte
contragradiente reduciendo, al mismo tiempo, el trazado en 57 km en territo-
rio chileno. La distancia total entre Caldera y Buenos Aires se calculo, en esos
tiempos, en 1.775 km la de Caldera al puerto fluvial de Rosario, apto para
buques de alta mar, en 1.375 km.

Una vez estatizado, el F.C. de Copiapo comenzo a reducir su trocha a un
metro, la trocha estindar del norte chileno. El trecho entre Copiapo y la esta-
cion de Chulo (km. 1.015), pasando por Paipote, fue aprovechado para el Fe-
rracarril Longitudinal Norte, la seccion Chulo a Puquios -ahora rebajada a
subramal- pronto abandonada y levantada en 1940,

~ Ferrocarril de La Serena a la Rep. Argentina por Vicuna.

No se conformé la antigua compaiia particular del ferrocarril de La Serena a
Vicuna y Rivadavia (F.C. del Elqui), pues proyectaba seguir su camino de hie-
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rro por el valle del rio Elqui en los afios 1883 a 1885. En sus planes figuraba
el cruce por el paso de Agna Negra a 4.760 m de altura.

Lamentablemente, una gran crecida del rio Elqui (antes llamado el Co-
quimbo) en 1888 lo destruyé casi por completo. En ese estado fue adquirido
por el fisco en 1905 y reconstruido con fondos gubernamentales, mejorando
su trazado de modo que las aguas de otro probable aluvién no pudieran afec-
tarlo. También se retroch6 la senda ancha chilena de 1.676 mm a la estandar
del norte chileno de un metro. El paso hacia la vecina Repuiblica Argentina
cayo en el olvido.

La construccion de la nueva carretera entre La Serena y Vicuna contribu-
y6, decididamente, a la supresi6n del servicio de trenes por el ramal de Rivadavia
en 1975, los rieles se levantaron en 1986.

~ Unién del F.C. Longitudinal Norie con el F.C. Transandino.
Santiago Marin Vicuna, eximio historiador y padre espiritual de los investiga-
dores ferroviarios chilenos, a principios del siglo xx quebré mas de una lanza
por esta union que habria significado una via directa entre el Ferrocarril Transandino
de trocha de un metro y el Ferrocarril Longitudinal Norte, de la misma amplitud
de via. Propuso utilizar el pequenio ramal de San Felipe a Putaendo, de 16 km de
desarrollo, con trocha de un metro, hasta la estacion Cabildo de la Red Norte y
colocar un tercer riel entre Los Andes y San Felipe. La consecuencia habria sido
una libre circulacion del material ferroviario entre toda la Red Norte, el F.C.
Transandino y lo que hoy constituye el F.C. del General Belgrano del vecino pais,
evitando el molesto trasbordo por desigualdad de las trochas.

Fue otro suefio que no se realizé. El ramal de San Felipe a Putaendo se
cntregd al servicio en 1914, cuarenta anos después ya no figuraba en los itinera-
rios de los ferrocarriles chilenos.

El sur,
los rieles deben abrir el pais

Miltiples fueron los proyectos ferroviarios que tuvieron por motivo abrir los
vastos campos al sur de Santiago al progreso y a la modernidad, permitiendo
la colonizacién y a los colonos transportar sus productos a los centros de
consumo. Lo que hoy conocemos por camino de penetracion, en la época de
oro de los ferrocarriles chilenos, era un ferrocarril que se internaba en los
bosques hasta llegar a uno de los tantos lagos navegables que constituian una
natural prolongacion del camino de hierro. Rapidamente, las alejadas estacio-
nes se convirtieron en centros de comercio y de las comunicaciones, punto de
reunién de los colonos que junto al ferrocarril habian llegado a sembrar, po-
blar y crear sus hogares.

Contrariamente a lo que sucedio en el norte, donde el destino de los ferro-
carriles iba intimamente ligado al desarrollo de la explotacién de la mineria,
y el agotamiento de una mina casi siempre significaba el término del ferroca-
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rril, en el sur los ferrocarriles fueron hechos para durar. Cruentas luchas se
libraban por una via férrea y muchos proyectos quedaron en el camino, ya sea
por falta de financiamiento, falta de apoyo de circulos influyentes, intereses
creados o, simplemente, porque el camian se adelanté al caballo de hierro.
Citamos, a continuacion, los proyectos ferroviarios mas importantes al
sur de Santiago que no lograron realizarse o, bien, solo se realizaron en sus
primeras etapas, comenzando con los desarrollados por el sector privado.

- Ferrocarril a Pirque. (Realizado parcialmente)

Concesion otorgada a Domingo Concha y Toro en enero de 1889 para cons-
truir un ferrocarril entre Santiago, estacion Providencia de FF.CC. del E., y
sus vifledos de Pirque. En explotacion desde 1894. Se proyectd su prolonga-
cion hasta el pueblo de San José de Maipo e, incluso, hasta la frontera argen-
tina, sin embargo, su diminuta trocha, de un metro, sélo logré llegar en sus
mejores tiempos hasta la estacion de Barrancas en el kilometro 21,7 Tomo
caracter de un ferrocarril suburbano en 1925 mediante su adquisicion por la
empresa alemana Siemens-Schuckert, la cual de inmediato lo electrific. Fue
transferido en 1935 a la Cia. Manufacturera de Papeles y Cartones S.A., que
dejo fuera de uso el tramo entre las estaciones de Puente Alto y Barrancas. El
tramo entre Barrancas y San José de Maipo nunca se completé. No debe con-
fundirse con el ferrocarril militar de Puente Alto a El Volcan, de propiedad
fiscal. En 1962 se produjo la caducidad de la concesién, un aino mas tarde se
suspendid el servicio definitivamente.

— Ferrocarril Transandino por Tinguiririca.

A partir de 1893 se empezo a estudiar un ferrocarril que partiera de la estacion
de Tinguiririca, 0 Km 139,55 de la linea principal de la Red Sur desde Santia-
go a Puerto Montt y tuviera un largo de unos 86 km en territorio chileno. Su
pendiente maxima habria sido de un 7%, que obliga el uso de un sistema
distinto a la pura adherencia sencilla, como la cremallera o la opcion zig-zag.
En 1907, la Mining Explotation Company obtuvo una concesion de ejecutar
un ferrocarril sobre el mismo eje general, pero mas largo (mas de 100 km] y
de menores pendientes (de 20). Sin embargo, sin duda por los amargos resul-
tados economicos logrados por el Transandine por Juncal, la linea de
Tinguiririca no llegé a existir. La idea inicial del F.C. Transandino por
Tinguiririca fue de Mr. Henry Meiggs™.

~Ferrocarril de General Cruz a Cartago.

En 1909 el gobierno otorgé a Zenon Méndez, acaudalado agricultor de la zona
de Yungay, la concesién subvencionada de un ferrocarril de una trocha de un
metro que partia desde la estacion de General Cruz, de FF.CC. del E., al
villorrio de Cartago, pasando por Pemuco, con una extension de 50 km. Pos-

* Victor Leon, En nuesira lierra huasa de Colchagua: energia y motores.



teriormente, se autorizo una ampliacion de 6 km a Palpal. Oper6 por algunos
anos con dos pequenas locomotoras Borsig de 14 t, atendiendo -y valorizan-
do- principalmente las propiedades agricolas y forestales de su duefio. Hoy ya
no queda rastro de su trazado. Su construccion fue subvencionada por el Esta-
do chileno en $5.000 (de 1909) por kilémetro mas una promesa de £1.000 por
kilometro si hubiese llegado a empalmar con un ferrocarril argentino, lo que
NO paso a Ser mas que un suefo.

~Ferrocarril Transandino por Antuco.

Concesion cedida por ley del afio 1903 que garantizaba a la empresa propieta-
ria, encabezada por ] J. Belaustegui una subvencion estatal a fondo perdido de
£ 1000 por kilometro hasta un total de £ 120.000, mas un pago de £ 80.000
siempre que llegase a empalmar con un ferrocarril argentino que lo conectara
con Buenos Aires o Bahia Blanca. Trocha de un metro.

Este ferrocarril sé6lo se completé entre las estaciones de Monte Aguila del
Ferrocarril Central y la de Polcura en el kilometro 73. Se habia proyectado su
prolongacion hasta la Laguna del Laja (estacion Volcan), de ahi el cruce del
lago se haria en lancha, para atravesar un tinel de 525 m y llegar a la frontera
tras 130 km de desarrollo, a una altura maxima de 1.632 m. La seccién com-
pleta se construyo entre 1905 y 1910. Por quiebra de la empresa se remato en
1929 y se expropio en 1943, pasando a Ferrocarriles del Estado. El servicio se
suspendio en 1975. Posteriormente, se estudio su rehabilitacion y aumento de
trocha a 1.676 mm entre las estaciones de Monte Aguila y Cholguan con el fin
de proporcionar un servicio ferroviario adecuado a las industrias madereras
de la zona.

- Ferrocarril de Arauco.

En un capitulo separado nos hemos preocupado de esta empresa. Un suefio de
los lugarefios y muy en especial de los habitantes de Lebu y Cariete fue su
prolongacién hasta Los Alamos donde debia empalmar con el Ferrocarril de
Lebu a Los Sauces. Intereses comerciales de la empresa propietaria del Ferroca-
rril de Araueo impidieron la union de ambas vias. No obstante, a principios de
1995 este proyecto cobro, transitoriamente, una nueva vigencia, gracias a un
interés mostrado por F.E.P.AS.A., concesionario de Ferrocarriles del Estado de
Chile.

~ Ferrocarril Transandino por Pirihuaico.
La Sociedad Comercial y Ganadera General San Martin obtuvo en 1905 una
concesi6n para construir una via de transporte mixto, llamada Transandino San

Martin, que incluia los siguientes tramos: btk
- Via férrea desde la estacion Los Lagos del Ferrocarril Central a Lago Rinihue:

40 km.
- Travesia del lago Rifiihue hasta Enco en embarcacion: 24 km.

- Camino piblico: 35 km.



~ Travesia del lago Pirihuaico entre Puerto Fuy y Lipinza: 26 km.
~ Camino piiblico Colonia San Martin (Rep. Argentina): 29 km.

La linea hasta Riiiihue fue terminada en 1910, trayendo consigo un fuerte
aumento del comercio de la zona de Valdivia con la vecina Colonia San Mar-
tin en territorio argentino. El ferrocarril fue expropiado en 1942, pasando a
Ferrocarriles del Estado. El servicio fue suspendido en 1975, levantandose la
linea de trocha de un metro.

- Melipilla - Ibacache.
En 1922 se construy6 este pequeno tramo de 28 km, con una trocha de un
metro, como seccion inicial de lo que prometia ser un ferrocarril de Melipilla
a Valparaiso, siguiendo la ruta de uno de los primeros proyectos del ferroca-
rril de Valparaiso a Santiago, explorada por el ingeniero Allan Campbell en
1851. El servicio se suspendic en 1938 y los rieles se levantaron en 1940.
Aun se observan algunos cortes y obras de arte cerca del villorrio de El
Bollenar, al norte de Melipilla.

— Las Cabras - Melipilla (Ferrocarriles del Estado).

Un ramal de FF.CC. del E. llego en 1893 a la ciudad de Las Cabras (km 45)
prolongado, en 1944, en 9 km hasta el paradero de El Carmen. Se iniciaron los
trabajos para extender la via hasta Melipilla en 96 km -llegandose, incluso, a
erigir una estacion en El Manzano, hundida hoy en el lago Rapel-, y para unir
San Vicente con la estacion de Peralillo del ramal de San Fernando a Pichilemu
(36 km). Los trabajos no prosperaron, el servicio fue suspendido a comienzos
de la década de 1980 y la via fue levantada.

- Ramal a Hualafé y Licantén (Ferrocarriles del Estado).

Fue un proyecto del presidente Balmaceda construir un gran puerto militar en
Llico y llevar hasta alli un ramal cuyo punto de partida fuera la estacion de
Curic6. Se construyé en la trocha de un metro hasta Hualafié, donde llego tras
recorrer 65 km en el ano 1909.

Aunque la muerte del presidente Balmaceda significo el abandono de la
idea del puerto militar de Llico, la creciente actividad agricola y turistica de
Licantén produjo, en 1938, la prolongacion de este ferrocarril por otros 18 km
hasta Licantén, pero los 24 km faltantes para llegar a las hermosas playas de
Llico jamds se construyeron.

- Ramal a San Clemente (Ferrocarriles del Estado).

Los primeros 29 km de este ramal, que partio de la estacién de Talca hacia la
cordillera (Est. de Mariposas), fueron construidos en trocha de un metro en
1903. En 1948, la trocha fue ampliada a 1.676 mm y la via extendida hasta el
pueblo de Perquin. Se pretendio prolongar los rieles hasta Molina y de alli
volver a FE.CC. del E,, cerrando un circulo de mucho provecho en una rica
zona agricola,
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Poco después de haberse ampliado la trocha, se suspendio el servicio, pero
la linea fue levantada sélo alrededor de 1985. A la entrada sur de la ciudad de
Talca, un puente carretero llamado Paso de San Clemente atin recuerda por
donde una vez cruzo la linea del tren.

- Ramal a Cauquenes (Ferrocarriles del Estady).
Inaugurado en 1896, en trocha de 1.676 mm, se proyecto extender sus lineas,
pasando por Quirihue, para empalmar con el F.C. de Concepcién a Chillan en
la estacion de Coelemu, con una extension de 118 km.

Ademds, se estudi6 una prolongacion a Chanco y un subramal a Curanipe.
Para los interesados: los planos atin se encuentran listos para su ejecucion en
la Direccion de Obras Piblicas.

— Traiguén a Baroa (Ferrocarriles del Estado).
Subramal del ramal de Temuco-Traiguén al ramal de Temuco a Carahue, total
95 km. No se realizo.

- Ferrocarril Internacional de Curacautin a Zapala
por Lonquimay (Ferrocarriles del Estado).
El protocolo Joel/Jarpa de 1922 acordé la construccion de este ferrocarril
internacional para unir los puertos de Talcahuano y Bahia Blanca (1.220 km),
aprovechando por el lado chileno un ramal cuya construccion se habia inicia-
do en1896 desde la estacion Pua del Ferrocarril Central y que, a la sazon, tenia
su punta de rieles en la pequena ciudad de Curacautin. A pesar de que ambos
gobiernos, de Chile y Argentina, se habian comprometido 4 impulsar vigoro-
samente la terminacion de esta importante via de comunicaciones que, ade-
mas, habria facilitado el libre transito entre ambas naciones ya que tanto el
ferrocarril internacional como sus dos vecinos, el chileno y el argentino ha-
brian usado la misma trocha, permitiendo un facil intercambio del equipo
ferroviario, las obras avanzaron con extraordinaria lentitud y, finalmente, nunca
se terminaron. En 1938 se perford el tinel de base (Las Raices) de 4.545 m de
largo. La Direccién de Obras Ferroviarias del Ministerio de Obras Publicas
entrego la via hasta Lonquimay en 1957, El servicio puiblico regular de pasaje-
ros se suspendi6 a comienzos de septiembre de 1982; luego, operaron trenes
ocasionales de turismo y especiales de carga, pero a raiz de un mantenimiento
inadecuado y las consecuencias de fuertes lluvias, en 1996 la linea quedaba
transitable solo hasta Cautin, y luego ni siquiera este tramo pudo resistir.
Sin embargo, el proyecto del ferrocarril internacional todavia no ha muer-
to, pues nuevamente figura en las agendas del gobierno de la provincia de
Neuquén y del directorio del FE.P.A.S.A.
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Cuadro N" 40
PERFIL LONGITUDINAL DEL FPROPUESTO FERROCARRIL INTERNACIONAL POR LONQUIMAY
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- La Union - Crucero - Lago Puyehue - Lago Rupanco - Osorno (Ferrocarriles
del Estado). Un circuito ferroviario impulsado por el distinguido industrial y
diputado Tedfilo Grob de La Unién.

El ramal de La Union a Lago Ranco se completé en 1923. Teniendo como
punto de partida la estacion de Crucero de este ramal, se construyo un subramal
a Puyehue (hoy Entrelagos) puesto en servicio en 1954. Cuenta con uno de los
puentes mas altos de Chile, un hermoso arco de concreto sobre el rio Chirri
s6lo pocos centimetros mas bajo que el centenario viaducto del Malleco. De-
bido al hundimiento del puente del desaguadero Puyehue, producido por el
terremoto de 1960, fue necesario reducir el servicio de trenes hasta la estacion
de Chirri para, luego, suspenderlo definitivamente. Los rieles entre Crucero y
Chirri fueron levantados en 1982.

El proyecto primitivo estipulaba la prolongacion de este ferrocarril hasta
el desaguadero del lago Rupanco donde debia unirse a otro ramal que, prove-
niente de Osorno, avanzaba en direccion oriente hacia el mismo lago. Volumi-
nosos movimientos de tierra y uno que otro puente abandonado en pleno
campo son hoy mudos testigos de este circulo ferroviario alrededor de Osorno
que nunca llegé a concretarse. En 1954 se puso en servicio un pequefio tramo
entre Osorno y Las Quemas, primera seccion de la linea a Lago Rupanco,
pero s6lo por pocos meses ya que un éxito comercial no pudo esperarse de
estos escasos kilometros de via férrea sin destino.

El circulo ferroviario de Teéfilo Grob, bueno en su afio de creacion, murié
asfaltado por las nuevas carreteras.

- Corte Alto - Los Muermos - Maullin (Ferrocarriles del Estado).

Uno de los ramales mas jovenes y ya fuera de servicio. Inaugurado en 1936 se
proyecto su prolongacién hasta el rio Maullin, donde se planifico construir un
puerto que hubiera permitido un acceso rapido a la Isla de Chiloé. Sin embar-
go, s6lo hasta Los Muermos alcanzaron los boletos, dando servicio a una vasta
e inexplorada zona agricola en los anos de su construccion. Hoy, buenos ca-
minos unen los pueblos de Fresia y Rio Frio con la Carretera Panamericana.
Vacios corrian los trenes en su iltimo afio de operacion 1982. Ya se levantaron
parcialmente los rieles, en los anos recientes solo se mantuvo un servicio
ocasional de carga entre Corte Alto y Fresia.



EVOLUCION
DE LOS
TRENES DE PASAJEROS

DE LA SOBREPROLIFERACION AL
BORDE DE LA EXTINCION

En Chile, el Estado construy6 ramales ferroviarios en demasia, y lo siguio
haciendo hasta los anos sesenta. Casi todos tuvieron servicios para pasajeros,
la mayoria de las veces mediante el uso de trenes mixtos que también llevaban
carros de carga. Demoraban mucho, porque sus itinerarios contemplaban to-
mar o dejar carros en puntos intermedios. Una vez que el pais llegara de
manera definitiva a la época del transporte caminero, estos trenes ya no po-
dian competir, especificamente a partir de la aplicacion de la politica del
autofinanciamiento ferroviario, sobre todo en la década después que se habia
dejado de prolongar los ramales. El auge y declive de los trenes en los ramales
del sur fue reflejado por la suerte de los trenes de pasajeros, de todos los tipos,
en el norte. Sin embargo, los trenes de largo recorrido al sur se vieron benefi-
ciados por las periodicas modernizaciones de equipo rodante o de la infraes-
tructura, y su decadencia ha sido mucho menos marcada y, en algunos senti-
dos, inexistente. A principios del decenio de 1990, Chile fue el tnico pais
sudamericano cuyo gobierno se mostraba seriamente interesado en mantener
los trenes de pasajeros.

L.OS TRENES DE PASAJEROS DEL NORTE

En el norte, operar trenes de pasajeros de largo recorrido fue un desafio, por
distintas razones, incluidas las siguientes:

- La linea de la Red Norte no partia de Santiago sino de La Calera, hacia
donde los pasajeros tenian que llegar, desde la capital o Valparaiso, en otro
tren de combinacion. La trocha métrica no permitia mantener velocidades tan
altas como la ancha del sur.

— Hasta los afios cuarenta, la ruta incluia tramos a cremallera.
- Las pendientes y el trayecto muy sinuoso aumentaban los tiempos de viaje.

- La obligacién social de detener los trenes en pueblos chicos, sin acceso
carretero, servia para agravar las demoras que afectaban a los pasajeros de
largo recorrido.

- Para llegar a ciudades como Taltal o Antofagasta, habia que hacer combina-
cion con trenes de otras empresas.

- Hasta fines del decenio 1950, el tramo longitudinal al norte de Pueblo Hundi-
do era operado por una empresa afiliada al £ C.4.B., con locomotoras propias.



— Hasta 1928, habia una discontinuidad de trocha en Pintados, obligando a los
pasajeros efectuar un trashordo en ese punto.

Durante los primeros anos de la existencia de una conexion ferroviaria
entre Santiago e Iquique (con trasbordos en La Calera y Pintados), viajar entre
la capital del pais y la capital del salitre constituia una verdadera aventura.
Habia un tren por semana, con coches de primera y tercera clase, dormitorios
y un comedor. Entre La Calera y Pueblo Hundido, el tren se detenia en mas de
setenta estaciones intermedias, en algunas para que la locomotora pudiera
tomar agua, o para cambiar locomotoras, o acoplar una maquina remolcadora,
pero en muchas s6lo para atender al minusculo pueblo local. Cubrir los aproxi-
madamente 1.900 km de ruta ferroviaria entre las dos capitales, tomaba noven-
ta y cinco horas con cincuenta minutos, si llegaba a la hora. iLos pasajeros en
apuro preferian el buque!

A lo largo de los anos, el servicio tendia a mejorar, pero en ningin
momento llegaba hasta el punto de merecer ser descrito como bueno. Las
mejorias se debian a la puesta en servicio del Ferrocarril de Iquigue a Pintados
y al abandono de los tramos a cremallera. Las locomotoras mas antiguas
fueron reemplazadas por atras mas modernas, sin embargo, no se introduje-
ron maquinas destinadas s6lo al arrastre de los trenes de pasajeros. A partir
de 1921, al sur de Pueblo Hundido, las Mikado del tipo W se multiplicaron y
llegaron a constituir el modelo corriente de la Red Norte. A raiz de que
tanto el didmetro de sus ruedas motrices, 1.105 mm, como de su forma de
construccion, tipica de las maquinas de carga estadounidenses de trocha an-
gosta, no fueron aptas para rodar a mds de 50 km/h, aun en las condiciones
mas favorables. En el Longitudinal Norte, al norte de Pueblo Hundido, las
locomotoras mas indicadas para el arrastre de los trenes de pasajeros fueron
las cinco Mikado de la serie 910, construidas entre 1925 y 1928, cuyas ruedas
motrices median 1.118 mm de didmetro. Quizé eran un poco menos incémo-
das para el arrastre de los trenes de pasajeros que las Wde la red estatal, pero
de ninguna manera eran las mas indicadas para desplazarse a altas velocida-
des. Para su linea principal hacia La Paz, el F£.C.4.B. compro algunas maqui-
nas especiales para los trenes de pasajeros; sin embargo, nunca hizo lo mis-
mo para el Longitudinal Norte.

A partir de los afios treinta, en la Red Norte, algunos servicios para pasa-
jeros, de recorridos relativamente cortos, comenzaron a ser operados por auto-
motores o buscarriles, empero, hasta principios de la década de los cincuenta,
los servicios de largos recorridos permanecieron fieles a la traccion a vapor.

En 1950, la frecuencia de los trenes directos entre La Calera e Iquique
duplicaba la de los afos veinte. Habia un tren ordinario y otro directo. La
demora se habia reducido a setenta y cuatro horas con cuarenta y nueve minu-
tos, significando una velocidad promedio de casi 27 km/h, paradas incluidas,
que no es despreciable para una operacion todavia bastante compleja. Sin
embargo, las personas que evocan sus viajes en estos trenes, no recuerdan
ocasion alguna en que haya llegado a la hora.
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La edad dorada de los trenes de pasajeros en la ruta principal del norte
tuvo lugar durante los afos cincuenta. Las locomotoras diesel de linea empe-
zaron a correr a partir de 1951 y, al llegar a mediados del decenio, al sur de
Pueblo Hundido. la traccion a vapor se encontraba en plena retirada. No obs-
tante, en esos momentos, al norte de Pueblo Hundido. todavia dominaba la
traccion a vapor. A partir de 1956, los automotores diesel, marca Schindler,
comenzaron a operar los servicios de menor distancia, por ejemplo, de La
Calera a La Serena, pero no tuvieron la capacidad ni las comodidades necesa-
rias para recorridos mas largos.

En esos anos, en adicion a los dos trenes semanales a Iquique, corria un
ordinario a Antofagasta, otro a Teresa (un pueblo en la zona salitrera) y un
mixto facultativo a Chanaral. Sesenta y siete horas con quince minutos demo-
raba (segun itinerario) el directo entre La Calera e Iquique, llevaba coches de
primera, dormitorios y un comedor. Los mineros del norte solian llamar este
tren el longt, una abreviatura del Longitudinal norte. Los pasajeros que viajaban
en tercera clase debian embarcarse en el ordinario, que incluia un buffet, pero
no un comedor. En compensacién, era un poco mas rapido que el directo, una
hora con quince minutos; el directo se demoraba un poco mas por las manio-
bras necesarias al tomar una combinacion a Antofagasta.

Empero, la competencia presentada por la aviacion comercial v por los
buses termind por diezmar el servicio ferroviario. Los primeros pasajeros que
optaron a favor de los medios mas innovadores, fueron los de mayores ingre-
sos. Por lo tanto, los primeros trenes de pasajeros en suprimirse fueron los
directos de primera clase y dormitorios, quedando los ordinarios. En 1972,
todavia circulaban dos ordinarios por semana entre La Calera e Iquique, su
equipo incluia coches de segunda clase, con un comedor. Tratando desespera-
damente de competr con los buses, los trenes fueron acelerados, ocupando,
seglin itinerario, solamente cincuenta y seis horas y cuarenta minutos. No
obstante, las caracteristicas intrinsecas del trayecto ferroviario significaban
que no tenia esperanzas de competir, pese al uso de locomotoras diesel duran-
te todo el trayecto. En 1975 dejo de correr el iltimo tren de largo recorrido y,
tres anos mas tarde, partié por ultima vez el servicio a La Serena.

En aquella época, ya habian desaparecido los servicios locales v de los
ramales del norte, tanto los atendidos por el Estado como por empresas priva-
das. Los de los ferrocarriles privados siempre habian sido bastante escasos y
fueron operados basicamente para la conveniencia de los trabajadores de las
faenas mineras y sus familias. Las empresas privadas consideraron los servi-
cios para pasajeros como una obligacion social mas que una actividad econo-
micamente interesante. La demanda potencial no fue suficiente para justificar
la inversion de cuantiosos recursos en la operacion de trenes de pasajeros. Los
recursos financieros destinados a ellos fueron los mimimos. En 1918, por ejem-
plo, el Ferrocarril de Taltal no se preocupé por correr trenes de pasajeros pro-
piamente tales; en su lugar, transportaba los pasajeros en trenes mixtos, que
cubrian aproximadamente 30.000 km anuales, en comparacién con los 400.000
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km recorridos por los de carga. En 1912, el ferrocarril de la Anglo Chilean
Nitrate (Tocopilla al Toco) poseia 375 carros de carga, pero tenia solo once
coches de pasajeros. En 1926, los Ferrocarriles Salitreros de Tarapaca percibieron
£480.000 por el transporte del salitre, £ 133.655 por el de los combustibles,
y solamente £35.616 por el de pasajeros.

El Salitrero fue una de las pocas empresas privadas que compré equipos
especializados para los servicios locales de pasajeros (sin contar los coches
remolcados). Buscando adecuar la oferta a la poca demanda existente, en los
anos veinte adquirié unos automotores a vapor, marca Sentinel, siendo los
unicos de su género que operaron en Chile. Para su época, fueron equipos
bastante desarrollados desde el punto de vista tecnologico.

En la Red Norte estatal, los trenes de pasajeros, en general, fueron relativa-
mente mas importantes, debido tanto a la ausencia de traficos intensivos de
carga como a una politica gubernamental de atender los pueblos aislados, por
motivos sociales. Sus servicios locales lograron sobrevivir hasta la década de
los setenta, cuando los de las empresas privadas ya eran meros recuerdos. En
los afos cincuenta, la Red Norte recibi6 una flota de automotores diesel, mar-
ca Schindler, con acoplados; ademads, la construccién de coches de segunda
clase continuo hasta principios de la década siguiente. A pesar de esto, los
iltimos trenes locales de pasajeros de la Red Norte dejaron de correr a princi-
pios 0 mediados de los setenta. Por algunos afos mds se mantuvo un tren
excursionista entre Copiap6 y Caldera sélo los dias domingo del verano, pero
el Ferrocarril del Norte decidio dedicarse en un 100% al transporte de carga,
principalmente de minerales.

Los iltimos trenes de pasajeros del norte chileno fueron los internaciona-
les. A mediados del decenio de los noventa, la inica empresa del norte que
sigue ofreciendo un servicio para pasajeros es el F.C.A.B., que ain opera un
tren mixto semanal de largo recorrido, cuyos pasajeros, en su casi totalidad,
viajan desde o hacia Bolivia. Si pudiera suprimirlo, £.C.4.B. lo haria; lo man-
tiene por consideraciones vinculadas basicamente a relaciones piiblicas.

LOS TRENES DE LA RUTA A VALPARAISO

La ruta entre Santiago y Valparaiso/Vina del Mar es la mas importante del
pais, en lo que al transporte de personas se refiere. Hoy en dia, casi todas se
desplazan por carreteras, la principal mucho mas corta que la ruta ferrovia-
ria (119 km versus 187 km) e, incluso, en el afio 1994 el numero de los que
viajan en avion supera al que optan por el tren, que ya no corre regularmen-
te. Sin embargo, hasta los anos sesenta, la mayor importancia recayo en el
transporte ferroviario, y hasta los treinta, efectivamente, no habia otra mane-
ra de viajar entre las dos urbes. Por la importancia de la ruta (y por sus
dificultades operacionales) se decidio electrificarla a comienzos de la década
de los veinte.
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Antes de iniciar las obras de electrificacion, los trenes de pasajeros de la
Primera Zona fueron arrastrados por locomotoras a vapor, del modelo 4-6-0,
fabricadas en los Estados Unidos (tipos 60 0 61) 0 en Escocia (tipo 58), capaces
de llevar los espresos de la estacion Puerto, en Valparaiso, a la estacion Mapocho,
de Santiago, en tres horas con cuarenta minutos o en tres horas con treinta y
cinco minutos, en el sentido contrario™. A fines de la edad del vapor en la
ruta, en el verano 1921-1922, en cada sentido por dia de semana, corrian dos
trenes expresos (que se detenian en: Baron, Vifia del Mar, Quilpué, Limache,
Quillota, La Calera, Ocoa, Llay-Llay y Til-Til), mas un omnibus, un misto equi-
pajes y un misto nocturno, que paraban en casi todas las estaciones. El mixto
nocturno consiguio demorarse mas de siete horas para cubrir los 187 km.

La electrificacion trajo varios beneficios. Por ejemplo: los costos de opera-
cion se redujeron y la productividad de los equipos mejoré. Ademas, las loco-
motoras eléctricas del tipo 28, para los trenes expresos, superaron en potencia
a las maquinas a vapor que habian desplazado. En cuanto a caballos de fuerza,
las locomotoras del tipo 28 podian desarrollar mas o menos tres veces la
potencia de las locomotoras a vapor 4-6-0 en sus versiones de vapor saturado
(2.250 np encomparacion con 700 up a 770 Hp) y mas de dos veces la de las
magquinas a vapor dotadas de recalentadores. Sin embargo, la calidad del ser-
vicio mejoré menos de lo que habria cabido esperar.

La electrificacion fue inaugurada en octubre de 1924, permitiendo que los
expresos (es decir, los trenes que pocos afios antes se habian llamado espresos)
demorasen tres horas, en ambos sentidos. Aunque la duracion del viaje se
habia reducido en un 18", los expresos dejaron de atender los pueblos de
Quilpué, Ocoa y Til-Til. (Durante los afios de traccién a vapor, éstas altimas
dos estaciones habian sido principalmente paradas técnicas). En el verano de
1926, la frecuencia de expresos alcanzaba a tres por dia. En suma, circulaban
el mixto equipajes y el omnibus, suprimiéndose el misto nocturno. Es decir, a raiz
de la electrificacion, la calidad del servicio mejoré un poco, no obstante la
mejoria no fue una cosa espectacular. Ferrocarriles logro rebajar sus costos de
operacion y reducir las complicaciones del servicio de linea, pero, para los
pasajeros, los beneficios fueron menores.

En 1952, la demora de los expresos habia vuelto a subir, a aproximadamen-
te tres horas con veinte minutos, o sea, un 9% inferior que la de los trenes a
vapor treinta afios antes. Durante ese verano, corrian tres expresos diarios mas
otros facultativos o de fin de semana. Los omnibushabian cambiado su nombre
a ordinarios, con dos servicios regulares por sentido, y la puesta en circulacion
de otros, si la demanda lo justificara.

En los afios posteriores, la naturaleza del trafico cambio: las personas de
mayores ingresos que viajaban entre ambas zonas urbanas, comenzaron a pre-

™ El tipo il correspondia a locomotoras del upo 60, reconstruidas con calderas produc
toras de vapor recalentado. A las del tipo 58 también fueron agregados recalentadores, sin cambio
de upificacion.
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ferir los automaoviles, taxis colectivos o buses, dejando al ferrocarril los pasa-
jeros de recursos mas modestos. El grado de comodidad de los trenes empezo
adeclinar y, a fines de los anos setenta la empresa decidio suspender los trenes
arrastrados por locomotoras y reemplazarlos por automotores del tipo subur-
bano, poco apropiados para viajes de mas de tres horas de duracién. Ya pocos
pasajeros hacian el recorrido completo entre Valparaiso y Santiago o vicever-
sa, la mayoria subia, bajaba 0 ambas, en puntos intermedios.

Finalmente, en 1986 el servicio directo se suspendio, y solo ha vuelto a
operar de modo esporadico durante el verano de algunos afios. La causa inme-
diata de la suspension fue una falta de equipos, producto de una serie de
atentados y accidentes, como también, la clausura definitiva de la antigua
estacion Mapocho ocurrida en 1987. Los pocos trenes que han llegado a San-
tiago procedentes de Valparaiso desde esa fecha, deben pasar por el tinel
Matucana, y entrar retrocediendo a los andenes de la estacion Central.

PeriGdicamente, se propone la construccion de un nuevo ferrocarril mas
directo. En 1996, dentro del marco de la Ley de Concesiones de Obras Publi-
cas, el consorcio Fe Grande/DD() desarrollo un proyecto de un nuevo ferro-
carril de trocha 1.676 mm, electrificado a 25.000 V| corriente alterna, igual
que las lineas modernas europeas. Trenes de coches de dos niveles estarian
arrastrados por locomotoras de gran potencia. Sin embargo, es muy dificil
comprobar la rentabilidad financiera de dicho proyecto. A mediados de ese
ano, el Ministerio de Obras Publicas anuncio una postergacion de una deci-
sion sobre la licitacion de un nuevo ferrocarril. Intereses alemanes han pro-
puesto la construccién de una linea del sistema Transrapid (a levitacién mag-
nética) entre las dos ciudades, usando una tecnologia innovadora, que fue
propuesta y luego rechazada, para la ruta Berlin - Hamburgo.

L0OS TRENES PRINCIPALES AL SUR

Hace unos ochenta anos, no corrian buses entre Santiago v Temuco: tampoco
habia aviones. Por no contar con puertos maritimos o fluviales, viajar entre las
dos ciudades por buque no era posible. A pesar de todo, tampoco habia un
servicio directo de un tren de pasajeros.

En 1915, la inica manera factible de llegar a Temuco era tomar el tren
nocturno, diario, a Talcahuano y bajarse en San Rosendo. Después de una
demora de quince minutos, llegaba otro tren procedente de Talcahuano con
destino a Valdivia, al cual se debia trasbordar para continuar viaje a la ciudad
capital de la Frontera. En total, el viaje demoraba dieciocho horas con veinti-
siete minutos. Entre Santiago y Talca, las locomotoras asignadas al servicio
fueron las mismas 4-6-0, del tipo 58, que prestaban servicios en la Primera
Zona, entre Valparaiso y Santiago. A partir de 1924, aproximadamente, estas
maquinas comenzaron a trabajar al sur de Talca, pero en el afio 1915, los trenes
de pasajeros de esta zona estaban en manos de locomotoras mas primitivas, de
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LS OMNIPRESENTES LOCOMOTORAS TIPO 58. A lo largo del libro, sé¢ hace referencia a las

locomotoras de tipo 58, que comenzaron su vida activa guiando los expresos entre Santiago

la ultima
1, una de

y Valparaiso, en 1909. En los afios posteriores prestaron servicios de toda clase

terminando su carrera en el ramal a Santa Barbara, en 1980. Aqui vemos la

la primera serie de quince, hecha en Escocia iendo de Concepeidon alrededor de 1960
Una, la también escocesa N 534 existe todavia.

Henschel, en Alemania, ninguna sobrevive. (D.A/DA/DA

De las diez producidas por la planta de la

WHEREEVER YOU GO, A TYPE 58 4-6-0 HAs nEEN THERE BEFORE. All through this book
you'll find us saying something about the type 58 4-6-0s. Their career started in 1902 on the
Santiago-Valparaiso expresses, and the last one ended up working the Santa Bir bara branch
in 1980, He we see N° 541, from the first series which was built in Scotland, on its way out
of Concepcitn, around 1960, The first of the Scottish series, N 4, still survives. Fifteen
were built by North British and a further ten in Germany, by Henschel
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Las 1iamas s EXTINGUEN, El uso regular de la traccion a vapor en Chile termin en 1983
Pero hasta alrededor de 197% ¥
Rosendo se movilizaron a vapor. En los veranos, las dltimas montanias, es decir, las locomotoras
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avapor de tipo Bi), se asignaron a los trenes expresos, como éste, llevando a miles de santiaguinos
a sus vacaciones en el sur. Ademis, hasta 1981 las maguinas de tipo 80 llevaron frecuentemente

un tren regular de itinerario, de Talcahuano a Valdivia. (ER/ER/ER

THE FIRES GO OUT 1IN THE s0UTH. Regular use of steam locomotives in Chile ended in
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Rosendo were steam worked. Evenin the early 1980s surviving type 80 4-8-25 came out
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passenger i an
in force n the briel summer months to take Santiago dwellers to their vacation spots in the
south. Also, until 1981 the regular Talcahuano-Valdivia day train was usually assigned to
one of these 4-8-25
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disposicion de ruedas 4-4-0, de los tipos 20 (de fabricantes nacionales), 36
(Diibs, de Escocia), 41 (Rogers, estadounidenses) y 48 (Borsig, de Alemania).
La poca potencia de las maquinas 4-4-0 obligaba usar locomotoras auxiliares
(remolcadoras) en algunos sectores de pendientes significativas como: de
Renaico a Pailahueque y de San Rosendo a Monte Aguila.

En 1927, ya habia un tren directo a Temuco, tres veces por semana, redu-
ciéndose el trayecto a catorce horas con diecisiete minutos. En parte, la mejo-
ria del servicio se debia a la ubicacion en cascada en las lineas al sur, de las
locomotoras de los tipos 58 y 61, desplazadas por la electrificacion de la Pri-
mera Zona. Sin embargo, habian sido adquiridas en una época en que la gran
mayoria de los coches de pasajeros poseian carrocerias de madera. Durante los
afos veinte y treinta Ferrocarriles del Estado adquiri6 alrededor de ciento
cincuenta coches metalicos, principalmente en Alemania, cuyo peso unitario
se acerco a las 47,5 t. El arrastre de trenes compuestos por estos caches forzaba
seriamente la capacidad de las sefialadas locomotoras, de solo seis ruedas
motrices. Estos problemas de poder de arrastre condujeron a la compra, en
1929, del primer despacho de locomotoras Baldwin, 4-8-2, estadounidenses,
del tipo 80. Las maquinas de este tipo no podian correr a velocidades superio-
res a las de los tipos 58 o 61, pero estaban en condiciones de arrastrar trenes de
tonelajes superiores.

Durante los afios treinta, ocurrieron dos avances importantes: por una
parte, la introduccién de las locomotoras Henschel, 4-8-4, alemanas, del tipo
100, a mediados del mismo decenio. Su extraordinaria potencia, su alimenta-
ci6n automatica de carbon y su mayor peso adherente, permitieron aumentar
el peso de los trenes, que ahora incluian los coches-dormitorio metalicos,
fabricados en Alemania por Linke-Hoffmann en Breslau, cuyo peso por uni-
dad alcanzaba unas 58 t. El otro avance significativo fue que, a fines del dece-
nio, llegaron a Chile los primeros automotores diesel-eléctricos de alta veloci-
dad, llamados los Flecha del Sur, basados en la tecnologia de los trenes
Hamburgués volante alemanes. Los Flecha permitieron ofrecer servicios mucho
mas rapidos, pero su capacidad unitaria fue limitada a unos 124 pasajeros. La
Segunda Guerra Mundial interrumpio su entrega, aunque dos lograron prestar
servicios a partir de 1940, siendo suspendidos mas tarde, por la escasez de
petraleo y repuestos durante el conflicto mundial.

En el verano 1950-1951, el Flecha corria cinco veces por semana, entre
Santiago y Puerto Montt, demorando diez horas con veinticinco minutos para
llegar a Temuco. Por contar con muy poca capacidad, se programé, ademas,
un servicio facultativo de un tren rapido diurno, arrastrado por maquina a
vapor, el cual demoraba once horas con cuarenta y cinco minutos para el
mismo recorrido. La lentitud relativa del tren a vapor se debia, principalmen-
te, a cambios de locomotoras en Talca y San Rosendo y a la imperiosa necesi-
dad de parar en algunas otras estaciones para abastecerse de agua. Aun asi, fue
el tren a vapor mas rapido que jamas corri6 entre Santiago y Temuco. Tam-
bién, tres veces por semana, habia un servicio nocturno directo a Temuco.
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En 1960, la situacién relativa a la traccion habia cambiado debido a la
llegada de diecisiete locomotoras diesel-eléctricas General Electric, de proce-
dencia estadounidense, conocidas en Chile bajo la clasificacion D-16.000. Es-
tas arrastraban un tren rapido dos (invierno) o tres (verano) veces por semana
entre Santiago y Puerto Montt, demorando diez horas con treinta y cinco
minutos hasta Temuco. Andaban un poco mas lento que el verdadero Flecha
del Sur (cuyo nombre seguian utilizando), pero podian transportar hasta aproxi-
madamente trescientos pasajeros en salon o primera clase, en comparacion
con el maximo de 124 del automotor. Por la noche, corria diariamente (vera-
no) o tres veces por semana (invierno) un directo a Temuco, y otro a Puerto
Montt, tres veces (verano) o una vez (invierno) por semana. Solamente el tren
a Temuco llevaba dormitorios. El tren a Puerto Montt demoraba menos en
llegar a Temuco (once horas con quince minutos) que el Rapido de diez afos
antes. Fue encargado a una locomotora diesel-eléctrica del tipo D-16.000;
mientras el tren a Temuco, frecuentemente, seguia siendo arrastrado por ma-
quinas a vapor. El sistema de calefaccion de los coches siguio siendo a vapor,
obligando a la instalacion de calderas en las locomotoras D-16.000.

Durante los diez afios siguientes, la linea principal se electrificé hasta Laja
y los rieles soldados se extendieron hasta Chillan. El sistema de sefializacion
también se modernizo. Fuera de esto, entraron en servicio las diez locomoto-
ras diesel-eléctricas, A1Lco, del tipo D-18.000. Esas mejorias tuvieron un im-
pacto importante sobre el tren nocturno a Puerto Montt, que ya corria diaria-
mente en el verano 1972-1973, demorando escasas nueve horas con cincuenta
minutos para llegar a Temuco. Sin embargo, fue poco usado por personas con
destino a lacapital de la Frontera debido a su temprana hora de llegada, a las
04.50 h. A pesar de su notable aceleracion (comparado con diez afios antes),
ahora llevaba los pesados coches dormitorio, en adicién a los habituales co-
ches salén, los de primera clase y de un comedor. También circulaba un tren
nocturno diario a Valdivia (en verano] y otro diurno, tres veces por semana.
Este iiltimo terminaba su recorrido, en invierno, en Temuco.

Durante los afos setenta, la inversion en la via fue reducida. A pesar de
todo, en 1984 el tren mias rapido a Temuco demoraba menos que en 1972. En
el verano de 1984, un tren diurno a Osorno fue programado para arribar a
Temuco en solo nueve horas con cuarenta y cuatro minutos. Estaba compuesto
por un automotor eléctrico, del tipo AEZ, arrastrado al sur de Laja por una
maquina diesel del tipo D-16.000. La frecuencia del servicio del verano se
habia mejorado notablemente; aparte del automotor diurno, habia tres servi-
cios nocturnos diarios: uno a Puerto Montt, uno a Valdivia y otro a Temuco. A
pesar de la nula adquisicion de nuevos equipos para pasajeros durante los afios
ochenta, hubo mejoras notables en la calidad del servicio ofrecido, mediante:
- La introduccion de los coches video-bar (por transformacion de otros coches).
- La introduccién del servicio transportador de autos, Autotren.

- La reconstruccién de un coche antiguo, convirtiéndolo en un dormitorio
prototipo de lujo.
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Se inauguro la electrificacion hasta Temuco a fines de 1986 y, al ano
siguiente, se logro tender los rieles soldados entre Chillan y Cabrero. (Este
trabajo fue mal ejecutado lo que hizo necesario revisarlo completamente.) A
mediados de los anos ochenta, Ferrocarriles implanté una politica de tratar de
competir con los buses carreteros, para tales efectos maximizo la frecuencia
de los trenes al sur, culminando con la operacion de cinco trenes diarios: uno
diurno y cuatro nocturnos, a Temuco o destinos mas al sur; sin embargo, la
demanda del publico no respondid, y tampoco lo hizo el equipo rodante, que
sufria de un mantenimiento inadecuado y de una utilizacion excesivamente
intensa. La confiabilidad del servicio decayo y los pasajeros ganados con el
esfuerzo, volvieron a los buses.

A mediados del decenio de los ochenta, el Banco Mundial ejercié una
fuerte presion para obtener la supresion de la mitad de los trenes de pasajeros.
Al principio, Ferracarriles parecia dispuesto a ceder a esa presion; no obstante,
al final, apoyado por el gobierno militar, resistio, lo que le produjo la pérdida
de la posibilidad de recibir un préstamo que dicho organismo internacional
habia considerado otorgar para los ferrocarriles chilenos.

Al llega.r a principios de los noventa reinaba una nueva realidad de mayor
austeridad; ya no corria el servicio diurno a Temuco y el servicio a Valdivia se
suspendié. Durante los veranos 1991-1992, 1992-1993 y 1993-1994, la empre-
sa oper6 un tren rapido nocturno a Temuco, otro a Puerto Montt y un expreso
de clase economica, sin dormitorios, a Puerto Montt. Para el verano de 1994-
1995 hubo dos variaciones: primero, el Rapide a Puerto Montt terminaba su
recorrido en Puerto Varas, desde donde habia una combinacién con buses a
Puerto Montt. El motivo de esta medida fue la oportunidad de solucionar un
problema que se habia presentado en el verano anterior, cuando las habitales
llegadas atrasadas a Puerto Montt demoraban la salida del tren de sur a norte,
que habia sido diagramado para ocupar el mismo equipo recién llegado. La
segunda novedad fue que, dos veces por semana, el rapido a Temuco prolon-
gaba su recorrido hasta Valdivia. A fines de ese verano, el servicio al sur de
Temuco entro en crisis por falta de locomotoras del tipo D-16.000, a raiz de
una combinacion de factores, incluido un mantenimiento inadecuado de las
maquinas asignadas a la Gerencia de Pasajeros, a danos causados en descarri-
lamientos y a que el recientemente privatizado F.E.P.AS.A. pidi6 la devolu-
cion de sus locomotoras, que habian sido prestadas a Pasajeros. Termino el
verano con los dos trenes al sur de Temuco unidos en uno solo, arrastrado por
una pequefia maquina de patio, del tipo D-5.100.

Entre 1984 y 1994, la calidad del servicio ferroviario se estanco, mientras
la de los buses mejoro. El resultado se reflejo en una reduccién en la demanda
por viajar en tren. En ese periodo, se redujo en un 25% el volumen del trans-
porte ferroviario de pasajeros de mediano o largo recorrido. Los ingresos
reales por ventas de pasajes bajaron en un porcentaje inferior, producto de una
politica de comercializacion cada vez mas sensible al estado del mercado. A
pesar de todo, en 1994, la calidad del servicio de trenes de pasajeros entre
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Santiago y Temuco era mejor que la ofrecida en cualquier otra ruta ferroviaria
comparable en Sudamérica. En todo el continente, sélo en la provincia de
Buenos Aires los trenes interurbanos de pasajeros resisten una comparacion
con los de la red sur chilena.

La ruta A CONCEPCION

En los primeros afos del siglo xx, la ciudad de Concepcion, vecina a la ciudad
portuaria de Talcahuano, poseia una importancia economica mucho mayor
que la de Temuco, lo que repercutié en una frecuencia comparativa de los
servicios ferroviarios. Aunque no habia servicios directos de Santiago a Temuco,
al puerto de Talcahuano, ya corria, en 1915, un tren nocturno siete veces por
semana y uno diurno tres veces por semana. Hasta Concepcion, el nocturno
demoraba quince horas y el diurno once horas con cinco minutos. Al norte de
Talca, éstos eran arrastrados por maquinas del tipo 58 y, mas al sur, por distin-
tas clases de locomotoras 4-4-0.

Al llegar a 1927, aprovechando la cascada de las maquinas 4-6-0 de la
Primera Zona, el nocturno habia sido acelerado en una hora con cuarenta
minutos. La aceleracion del diurno fue marginal, pero ya operaba todos los
dias, salvo el domingo.

Los automotores Flecka fueron puestos en operacion, prioritariamente,
en servicios de largo recorrido al sur. Sin embargo, una vez que llegaron
otras unidades después del término de la Segunda Guerra Mundial, empeza-
ron a circular a Chillan y a Concepcion. En los veranos de 1951 y 1952, los
servicios del Flecha entre Santiago y Concepcion fueron facultativos, v su
operacion dependia no sélo de la demanda sino, también, de la disponibili-
dad de unidades. Demoraron un poco mas de nueve horas para hacer el
recorrido.

Ademas de los servicios del Flecha, en el verano 1950-1951, hubo un ex-
preso diurno tres veces por semana (en dias en que no corria el automotor) y
un nocturno diario, a parte de otro nocturno facultativo. El horario de salida
del expreso fue de dos horas y cuarenta y cinco minutos mas temprano que el
del Flecha, pere ambos llegaban a Concepcion mas o menos a la misma hora.
Durante el verano siguiente, una escasez de equipo exigio que el servicio
diurno se volviera opcional. Tanto los trenes diurnos como los nocturnos eran
arrastrados por locomotoras a vapor, normalmente una 4-8-4, marca Henschel,
del tipo 100 hasta Talca, donde era reemplazada por otra del tipo montana,
marca Baldwin, de clase 80, la que debia ceder su tren a una maquina mas
pequeiia, generalmente una de las indestructibles 4-6-0 del tipo 58 0 61, en San
Rosendo. Estas tiltimas eran las mismas que llevaban los trenes principales de
la Primera Zona, antes de su electrificacion. Los diurnos necesitaban de once
horas con cincuenta y tres minutos para arribar a Concepcion, y los nocturnos
trece horas con veinticuatro minutos.
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Durante los proximos diez afios, la innovacion més importante fue la lle-
gada de las locomotoras diesel-eléctricas del tipo D-16.000, que llevaban sus
trenes con destino a Concepcion o Talcahuano hasta San Rosendo, sin cambio
de locomotoras. La frecuencia fue idéntica que en 1951, pero las velocidades
comerciales habian aumentado, debido a que ya no se cambiaban locomotoras
en Talca y no eran necesarias las detenciones para reabastecer de agua los
ténderes de las locomotoras. El tren diurno demoraba diez horas con quince
minutos y el nocturno doce horas con treinta minutos.

El impacto del plan de modernizacion de los afios sesenta se sintié en
cuanto a las frecuencias como a las velocidades y a las comodidades para el
pasajero. Desde el punto de vista de la velocidad, los itinerarios del verano
1972-1973 presentaron el espectacular tren nimero 1005, arrastrado por loco-
motoras; éste fue programado para cubrir los 569 km entre Alameda y Con-
cepcion en siete horas, con un promedio de 89 km/h entre Santiago y Chillan,
incluida una detencién de cinco minutos en Talca. Merece el titulo del mas
rapido que jamas ha operado en Chile. Su equipo fue compuesto por coches
salon recientemente llegados del Japon, dotados de aire acondicionado y otras
caracteristicas que hacian mas agradable el viaje.

Ademas, a Concepcion continuaban otros dos servicios diurnos y uno
nocturno tradicionales. ]

Después de la entrega, en 1973, de los automotores japoneses AEZ, que
son capaces de correr a 160 km/h, comenzaron a operar el servicio 1005, sin
embargo, fue desacelerado; en el verano de 1975 le habian agregado algunas
detenciones adicionales con lo cual requeria siete horas con cuarenta y cinco
minutos para llegar a Concepcién.

Desde 1973 a 1984, los tinicos elementos de material rodante encargados
para los trenes de pasajeros fueron treinta coches de fabricacién argentina,
de clase econémica. Por razones de tratamiento aduanero, permanecieron
varios anos inmovilizados en diversos patios de Ferrocarriles, expuestos a
un perjuicio paulatino antes de ponerse en servicio. Igualmente, la inversion
en la via fue insuficiente para evitar un deterioro en su condicién, especial-
mente durante el decenio de los afios ochenta. La linea entre San Rosendo y
Concepcion sufrio el deterioro mas evidente. En el caso de un tramo, en el
cual en 1973 la velocidad permitida para trenes habia sido de 90 km/h, en
1984 quedaba reducida a 50 km/h. A pesar de lo anterior, el automotor mas
rapido del verano de 1984 todavia siguié ocupando las mismas siete horas
con cuarenta y cinco minutos para recorrer el tramo de Santiago a Concep-
cion.

Entre 1977 y 1979, el transporte interurbano por buses fue desreglamentado,
dando como consecuencia una marcada mejora en su calidad. La competencia
refortalecida, presentada por los buses, provocé un retiro parcial de los servi-
cios ferroviarios diurnos, los que, al llegar al aino 1984, habian bajado su
frecuencia diaria de tres a dos. Por otro lado, la de los trenes nocturnos se
duplicé, por ser menos importante el factor velocidad en este servicio sobre
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una ruta relativamente corta. Todos los trenes a la VIII Region terminaban su
recorrido en Concepcion.

La paulatina destruccion de la condicién de la via acentud la desventaja
intrinseca del tren, en comparacion con el bus, por tener que recorrer una ruta
mas larga. Tratando de minimizar esta desventaja, en 1987 la Direccién de
Ferrocarriles decidio hacer algo curioso: rehabilité la estacion de Cabrero
como punto de transbordo, con la idea de que los pasajeros bajaran del tren y
subieran a un bus que les esperaba, para hacer el iltimo tramo de su viaje a
Concepcion por carretera. De esta manera, evitaban la larga y lenta vuelta por
la orilla norte del rio Biobio. Se esperaba que hasta los pasajeros de los coches
dormitorio del tren nocturno preferirian este nuevo estilo de transporte bimodal,
bajando con sonrisas en la cara y maletas en la mano de sus camas a las 06:00 h
para subir a un bus. Este experimento padecio de muerte natural durante los
anos posteriores.

El servicio mas rapido del verano 1991-1992 fue casi una hora mas lento
que en 1984, pero la frecuencia diurna habia vuelto a tres, dos automotores
salén y uno de primera clase. Fuera de éstos corria un tren nocturno tradicio-
nal.

Cinco afios mas tarde los trenes diurnos fueron suprimidos. En este mer-
cado E.F.E. ya no pudo competir y muy pocas perspectivas tiene ahora de
volver a hacerlo.

LOS TRENES DE RAMALES EN EL SUR

La mayoria de los ramales del sur fueron construidos por cuenta del Estado,
como parte de su politica de fomentar el desarrollo econémico y social del
pais, en zonas donde, precisamente, por la falta de interés por parte del sector
privado, no habia ferrocarriles. Los ramales se tendieron en momentos dife-
rentes, los ubicados mas al sur, en general, de construccion mas reciente que
los localizados a menores latitudes. El ramal de Lanco a Panguipulli no fue
terminado hasta 1960 y los trenes regulares de FF.CC. del E. no empezaron a
llegar a Lonquimay hasta 1965. En ambos casos, fueron arrastrados por loco-
motoras a vapor, de las indestructibles tipo 57 0 58, y los componia un par de
coches Socometal o Linke Hoffmann. Todo fue un anacronismo, pues ocurrio
en la misma década en que el hombre caminé, por primera vez, sobre la luna.

La situacién a principios del decenio 1950 se presenta en el cuadro 39.
Sobre la mayoria de los ramales habia un servicio de trenes mixtos, con circu-
lacion a itinerarios fijos, pero no siempre en las mismas horas todos los dias.
En muchos paises, inclusive en Chile, los ferrocarriles estatales fueron critica-
dos por operar trenes en las horas en que le convenia mas a sus departamentos
de operaciones que al piblico, sin embargo, eso no siempre ocurrio en el caso
chileno. Los horarios se modificaban en los dias de ferias, y se ajustaban de
acuerdo al calendario; por ejemplo, si se trataba de un dia Jaboral o de un fin



de semana. En los dias de ferias, los campesinos subian al tren junto con su
mercancias, consistentes, a veces, en animales vivos, que deseaban vender en
el mercado. En la tarde, volvian a sus pueblos con las compras para la semana.
En algunas relaciones. el itinerario llevaba una nota senalando que el ultimo
tren del domingo esperaba el final de los partidos de fatbol. Simplemente,
formaba parte de la vida rural de muchas comunidades.

A pesar de esto, la demanda existente pocas veces era capaz de cubrir los
costos para ofrecer el servicio, especialmente tomando en cuenta que el trafico
de carga tampoco era muy importante. Por tal motivo, Ferrocarriles mantuvo
un interés permanente en el uso de material rodante mas liviano para la ope-
racion economica de los ramales. Una manifestacion de lo anterior fue la
adquisicion, a partir de 1950, de los buscarriles con motor diesel, que se con-
sideraron una manera eficiente de ofrecer servicios de pasajeros en lineas de
poco trafico. Inicialmente, fueron literalmente buses de calle, montados sobre
un chasis y adaptados para correr sobre los rieles del tren. Fabricados por la
empresa estadounidense Twin Coach y s6lo el aspecto de sus ruedas permitia
distinguirlos de un bus comin y corriente de la via asfaltica. Se adquirieron
buscarriles montados sobre boguies, mas indicados para el uso ferroviario, arri-
bando las primeras unidades en 1961, del consorcio aleman Ferrostaal.

Sin embargo, no siempre dieron buenos resultados, a veces, por deficien-
cias técnicas o por falta de capacidad en dias de ferias o de fin de semana en
los ramales que conducian a los balnearios. En algunos casos, la demanda real
era bastante mayor a la aparecida en las estadisticas, debido al cobro de pasa-
jes a bordo del tren a los pasajeros que subian en los paraderos intermedios,
haciendo aparecer que la operacion de un buscarril bastaria para atender la
demanda, mientras, en realidad, se necesitaba mas capacidad. Para algunos
pasajeros, fueron mas comodos los buscarriles, pero para el transporte de cer-
dos, gallinas o sacos de papas a la feria, seguia siendo preferible el tren a
vapor.

De todos modaos, los buscarriles no podian atender servicios mixtos, por
lo tanto, en muchos ramales continuaban ofreciéndose trenes compuestos por
una locomotora a vapor, normalmente del tipo 57, y unos pocos coches, de
primera o segunda clase, a veces, construidos especialmente para servicios en
ramales u otras relegados de trenes expresos. A fines de los setenta, un nimero
infimo de estos trenes generaba retornos suficientes para cubrir los costos
marginales a largo plazo.

La operacion de los trenes por los ramales se convirtié en una actividad
insostenible a partir de la segunda mitad del decenio 1970, debido tanto a la
politica de autofinanciamiento ferroviario, vigente a partir de 1979, como a la
desreglamentacion del transporte de pasajeros en buses, que se puso en mar-
cha en la misma época. Entre 1975 y 1984, veintidds ramales localizados entre
Santiago y Puerto Montt perdieron sus trenes de pasajeros. A principios de los
noventa, sobrevivieron solo los trenes en los ramales de: Llay-Llay a Los
Andes; Talca a Constitucién y San Rosendo a Concepcion (que en el fondo no

272



es un ramal propiamente tal) y, esporadicamente, el servicio entre Antilhue v
Valdivia. i

Cuadro N° 47
RAMALES DE LAS ZONAS CENTRAL O SUR
CON SERVICIOS DE PASAJEROS EN 1952

Rarnal

Frecuencia normal aproximada y observaciones

Rayado-Papudo

La Ligua Petorca

Puente Alto-El Volean
Rancagua Coya
Coneepeion Curanilahue

San Pedro Quintero
San Felipe Putaendo
Llay-Llay-Los Andes
San Fernando Pichilemu
Curico-Licantén
Talca-Perquin
Talca-Consttucion
Linares-Colbin

Parral Cauquenes
Chillan-Concepcion

Monte Aguila-Polcura
Chillan-Recinto

Santa Fe-Santa Barbara
Coigue Nacimiento
Coigue-Mulchén
Renaico-Traiguén

Los Sauces-Lebu

Saboya Capitan Pastene
Pua-Traiguen

Traiguén- Galvarino
Pua-Curacautin
Cajon-Cherquenco
Temuco-Carahue

Freire-Cunco

Loncoche-Villarrica

Los Lagos Rinthue

La Unidn-Lago Ranco
Corte Alto - Los Muermos
Ancud- Castro

Mixtos ires veces por semana

Dos mixtos diarios

Un tren y un automotor diarios

Un tren diano

Tres mixtos diarios (uno a Lota) mas dos
automotores a Lot

Varios por dia; buscarriles y mixtos
Mixtos facultativos

Varios diarios

Dos mixtos diarios (uno a Alcones)

Un buscarril mas un mixto

Solo facultativos

Un mixto y un buscarril diarios

Un mixto diario

Dos mixtos diarios

Dos mixtos diarios; mas [recuencias
Dichato - Concepeion

Un buscarril diario; mixtos algunos dias
Mixto cuatro veces por semana;

uno por semana a Niblinto

Diez buscarriles por semana; dos mixtos diarios
Doce mixtos por semana, mas facultativos
Once mixtos semanales

Dos mixtos diarios

Un mixto diario; buscarril-Concepeion tres
veces por semana

Un mixto diario

Dos mixtos diarios

Un mixto diano

Diez mixtos por semana

Nueve mixtos por semana

Un mixto diario mas buscarril o mixto tres
veces por semana

Un mixto diario mas buscarril tres veces por
semana

Mixtos o expresos dieciocho veces por semana
Un mixto diario

Mixtos diez veces por semana.

Un mixto diario

Un mixto o buscarnl diario
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EL FUTURO DE LOS TRENES DE PASAJEROS

La gran mayoria de los gobiernos de los paises latinoamericanos no ha expresa-
do interés en el mantenimiento de los trenes interurbanos de pasajeros, salvo
unos pocos casos muy especiales. Por tal razén los han dejado morir. Virtualmen-
te, dichos trenes ya no existen en paises como: Colombia, Uruguay, Paraguay y
Venezuela. En la parte andina de Bolivia, donde los hay, corren algunas veces por
semana, mas bien que cada dia. En Peru, siguen corriendo solamente en el sur; en
Ecuador parecen condenados a la muerte; en Brasil, el tren de pasajeros permane-
ce casi exclusivamente s6lo en los recuerdos, salvo en el estado de Sao Paulo; y en
Argentina, el gobierno federal retiro su apoyo a los trenes de pasajeros en 1993
y muy pocos son los gobiernos provinciales (Buenos Aires, Tucuman y Rio
Negro) que tomaron medidas definitivas para ayudarlos.En el oriente boliviano,
sobrevive el tren de pasajeros, pero constituye un caso excepcional.

Pero Chile era diferente. A pesar de los problemas presentados por la
politica de autofinanciamiento ferroviario del gobierno del presidente Pinochet,
Ferrocarriles mantuvo los servicios de pasajeros sobre las rutas principales. El
gobierno del presidente Aylwin ofrecié su aval para un préstamo de unos
US$80.000.000 concedido a Ferrocarriles por el gobierno de Japon. La mayor
parte fue destinada al mejoramiento de la via, especificamente para los trenes
de pasajeros; una parcela de US$13.000.000 estuvo destinada a una reforma
completa de los seis automotores salon AEZ, de fabricacion japonesa, empero
a principios de 2000 esta labor aun no se habia comenzado, aparentemente,
por objecciones del Ministro de Hacienda. El gobierno del presidente Aylwin
también otorgo a Ferrocarriles un pequefio aporte por cada pasajero-km trans-
portado, para compensar una estimada subvencion al sector transporte
autobusero, que ocupa la vialidad del pais sin cubrir la totalidad de los costos
correspondientes mediante el pago de impuestos o peajes.

La empresa de Ferrocarriles también deseaba continuar y mejorar el servi-
cio de los trenes de pasajeros, contratando, en 1994, una firma de consultores
para elaborar un estudio estratégico de transporte de pasajeros, el cual fue
presentado al presidente Frei en octubre de ese afo. Contemplé diferentes
opciones de inversion en la infraestructura, el mas alto de los cuales involucré
la colocacién de rieles soldados y la renovacién de todos los durmientes hasta
Puerto Montt, ademas de mejorar el trazado de la linea en algunos puntos
criticos como Angostura de Paine. La velocidad promedio alcanzaria a unos
100 o 120 km/h. Se contemplo, también, la adquisiciéon de material rodante
como: coches-dormitorio, usados, pero en buenas condiciones en Europa. El
gobierno estudi6 la presentacion hecha por Ferrocarriles, y sugirié que, como
parte del plan, se considerara la participacion del sector privado en la opera-
cion de los trenes de pasajeros. El costo de las diferentes opciones de inversio-
nes propuestas fluctuaba entre US$100.000.000 y US$350.000.000 segtin esti-
maciones de los optimistas consultores. En ningun otro pais de América Latina
habria sido posible hacer una presentacién correspondiente.
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La sugerencia de que participara el sector privado llevo a una decision de
privatizar primero y modernizar después. Para mediados de 1997, sé esperaba
tener ya adjudicadas y en manos privadas las concesiones correspondientes a las
gerencias de Infraestructura y de Pasajeros de Ferrocarriles. La S.E.C.T.R.A. fue
la encargada de la tarea de fijar los estandares de mantenimiento de diferentes
secciones de vias férreas, de los cuales dependen las velocidades de los trenes.
Las concesiones se iban a adjudicar a las empresas que pidieran las menores
subvenciones para asumirlas.

Sin embargo, el proyecto enfrenté una serie de dificultades financieras y
otras, y fue abandonado.

A principios de 1998, se puso en marcha el proceso otra vez. Sin embargo.
el optimismo de mediados del decenio se habia reemplazado por un nuevo
realismo. A fines de 1995, el presidente Eduardo Frei Ruiz-Tagle habia anun-
ciado que Chile ingresaria al nuevo milenio con un servicio moderno vy digno
de trenes desde Santiago a Puerrto Montt. Sin embargo, esto no sucedié y el ano
2000 partié con una frecuencia de tres trenes diarios a Chillan, uno a Concep-
cicon y dos a Temuco, operados por material rodante cuyas edades flutuan entre
veinticinco y setenta y un afios. Solamente el servicio suburbano cuenta con
unidades mas modernas, importadas —usadas— desde Europa.

La rentabilidad comercial y social de los trenes de pasajeros es el tema de
un trabajo citado en al bibliografia™.

Recuadro N° 77
LOS CARABINEROS FERROVIARIOS

Una rapida expansion de los servicios ferroviarios a lo largo del pais impuso la ne
cesidad de crear un cuerpo de vigilancia especializado que tuviera caracter militar y
usara armas, uniformes y disuntivos unicos en todo el territorio nacional. Por tal razén,
con fecha 5 de enero de 1893, el Presidente de la Repiblica, Raman Barros Luco,
dicto un reglamento para el servicio de policia y guardia de estaciones de Ferrocarn
les del Estado cuya organizacion establecia cinco destacamentos: el primero, en
Valparaiso (estaciones Baron y Bellavista) con una dotacion de 62 hombres: el segundo,
en Santiago (estaciones Alameda y Mercado) con sesenta hombres entre oficiales y
soldados; el tercero, en Concepeion con trece hombres; el cuarto, en Talca con 13
hombres y el quinto, en Talcahuano, también con una dotacion de trece hombres
Entre sus obligaciones figuraban la vigilancia de la carga existente en patios, trenes
cargados, puertas, bodegas y carboneras, impedir el acceso a las estaciones a perso
nas extranas después de las 18.00 h, impedir los desordenes, controlar los vehiculos
que salicran por las puertas de las estaciones y otras labores propias de un guardian
del orden.

No obstante estos buenos propaositos, el desarrollo de la red ferroviana y de los
aconlecimientos politicos internos aconsejo implementar el servicio de policia, con
medidas de seguridad mas efecuvas. El 20 de agosto de 1904 -aio de profundos con
flictos sociales- el consejo directivo de Ferrocarriles del Estado acordo reorganizar
los servicios, creando la Policia de los Ferrocarriles del Estado. También wnia caracter

*lan Thomson, “ Un analisis preliminar de los beneficios por externalidades del transporte
ferroviario de pasajeros en Chile”.
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militar, usaba armas y uniformes y su principal misién consistia en salvaguardar la se-
guridad de los trenes, de las estaciones y del servicio ferroviario en general. La Po-
licia de los Ferrocarriles del Estado estaba compuesia de dos secciones: una de orden v
otra de seguridad y constaba de tres compaiias, una con asiento en Valparaiso, otra
en Sanuago y la tercera en Concepcion. Sus dotaciones eran de 82, 130 y 85 guar
dianes, respecuvamente.

Lentamente, con el tempo, este servicio cayo en moperancia, perdio su efect
vidad, su personal se encontraba desmoralizado y ya no cumplia las funciones para
las cuales habia sido ereado. Ello mouvo al directonio de Ferrocarriles del Estado a pedir
que el servicio de Policia ferroviana [uera cubierto por el Cuerpo de Carabineros lo
que, en 1914, condujo a la creacion de un Cuerpo de Carabineros de los Ferrocarriles
con veinticineo oficiales y sesenta carabineros distribuidos en cuatro escuadrones con
sedes en: Valparaiso, Sanuago, Concepcion y Valdivia.

Las obligaciones de los carabineros ferroviarios eran miltiples y excedian lar
gamente de lo que hoy entendemos como labor policial. Algunos episodios de ellas
nos relata el insigne histonador policial chileno, General de Carabineros (R) Rene Peni
Fagerstrom en su libro Historia del servicio policial de Chile. Asy, el carabinero de ser-
vicio de patio debia recibir y despachar los trenes de carga, el conductor entregaba
al carabinero de patio y este revisaba la carga, comparandola con la guia de despa-
cho. Se debia contar los sacos de trigo y ver si los fudres de vino estaban completos
y sus sellos no violados (narracion del dragoneante Carlos Sagredo Perley del afo
1926).

En otro capitulo de sus cronicas cuenta que, el 15 de diciembre de 1921, los ca
rabineros Hermogenes Diaz Alvarez y Carlos Vasquez Llanos, de servicio en un tren
de la combinacion transandina, lograron descubrir dos maletas que contenian oro se
llado, que se trataba sacar furivamente fuera del pais. Detenido ¢l contrabando antes
de traspasar la frontera, las maletas fueron llevadas al juzgado de Los Andes, donde
se comprobo que el valor del oro sellado ascendia a la suma de $400.000 de la epo-
ca, aproximadamente $40.000.000 de pesos de 1998,
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LOS FERROCARRILES Y EL TURISMO

EL FERROCARRIL:
CREADOR DEL TURISMO

En Chile, tal como en muchos otros paises, hasta que aparecieron los ferroca-
rriles, no existia turismo para la gran mayoria de la poblacion. Antes que
Santiago fuera conectado por ferrocarril a Valparaiso, muchos eran los capita-
linos que murieron sin haber visto el mar, y portefios que vivieron sin conocer
la cordillera de los Andes. Al principio, la llegada del ferrocarril no produjo
cambios en la situacion para las clases populares, a raiz de las altas tarifas
cobradas. Sin embargo, paulatinamente bajaron los valores reales de las tarifas
y subieron los ingresos. Los trenes excursionistas a las playas se establecieron
como parte del folclore chileno y no se extinguieron hasta los afios ochenta.
Ferrocarriles opero estos trenes sin pensar mucho en sus resultados econémicos;
quiza perdio dinero, aunque salieran llenos. A fines del siglo xx, los turistas
siguen viajando en tren, pero lo hacen en los trenes regulares, reforzados espe-
cialmente durante la temporada alta. En los afios recientes ha surgido un nue-
vo tipo de turista, antes desconocido, el que toma el tren no para llegar a algin
destino, sino simplemente por la atraccién de viajar en él.

LOS TRENES EXCURSIONISTAS A CARTAGENA

Hoy dia, muchas familias aun no cuentan con los recursos necesarios para
salir de vacaciones; hace cincuenta afios, la mayoria de las familias, capitali-
nas y otras, se encontraban en esa situacién. Aunque incapacitadas financie-
ramente para abandonar la capital por una semana o mas, tuvieron los medios
para arrancarse a una playa cercana por un dia domingo. Igual que hoy, fue-
ron las playas de San Antonio y Cartagena las mas proximas a la capital; por
ferrocarril, Cartagena quedaba a 118 km de la estacion Alameda; en compara-
cion a los 178 km que separaban Vina del Mar de la estacion Mapocho. A
pesar de que el ferrocarril entre Vina del Mar y Santiago ya habia sido electri-
ficado en el afo 1924, nunca llevaba un trafico tan intenso de trenes excursio-
nistas procedentes de la capital que la ruta a Cartagena. la cual solia transpor-
tar a miles de turistas todos los veranos, y eso por mas de la mitad de un siglo.

El ferrocarril habia llegado a San Antonio en 1912, y en 1921 el ramal fue
prolongado a Cartagena. La extension hacia Cartagena tenia un s6lo proposi-
to: transportar turistas. Ya a principios de los afios veinte, tres trenes especiales
a Cartagena fueron programados para los dias domingo del verano. Hacia



fines del mismo decenio se agrego uno mas, empezando a correr otro desde
Rancagua, a través del ramal de enlace entre Paine y Talagante. Sin embargo,
en ese entonces, el mercado apenas estuvo en su fase inicial de desarrollo.

Los trenes excursionistas a Cartagena llegaron a formar parte del folclore
capitalino. A principios de los afios cincuenta, llevaban varias decenas de miles
de personas por verano. Las familias de las clases obrera y oficinista ya dispo-
nian de recursos para solventar los gastos de unos viajes a la playa por el dia,
pero ni sofiaban con poseer un auto propio. Los buses habian comenzado a
competir, sin embargo, no los habia en cantidad suficiente para transportar a
todo el mundo, y la zona central aiun contaba con menos de mil kilometros de
carreteras pavimentadas.

El modo de operar los trenes excursionistas de los fines de semana del
verano, entre Santiago y Cartagena, se asemejaba al de los buses llamados
piratas, de cuarenta afios mas tarde. Desde muy temprano un tren esperaba en
el andén namero 1 o 2 de la estacion Central y, una vez repleto de pasajeros,
recibia la orden de partir. Luego, a la misma via se traia otro tren, que también
partia en cuanto habia completado su capacidad y asi sucesivamente. Solo el
ultimo tren tenia su horario preestablecido. Por salir llenos de Santago, no
fueron de utilidad para los habitantes de los pueblos intermedios, solian dete-
nerse una sola vez antes de llegar a Llolleo. Esa detencion se hacia en Melipilla
que, a veces, se aprovechaba para reabastecer agua al ténder de la locomotora.
En 1952, quiza como reaccion a la competencia presentada por los buses, se
reajustaron los itinerarios de éstos, de modo que ahora demoraban solamente
dos horas y media para llegar a Cartagena, incluida detenciones de siete minu-
tos en Melipilla, de tres en Llolleo, de tres en Barrancas y de dos en San An-
tonio. El regreso se presentaba un poco mas lento, porque los pasajeros demo-
raban mds tiempo para abordar en las estaciones intermedias que para bajar en
la ida, y la subida en las tardes de Llolleo a Malvilla era mas pesada para la
locomotora que la bajada en las mananas. El poder de las locomotoras usadas
—-véase el inserto— a veces hacia necesaria la ayuda de locomotoras remolcadoras
sobre ese tramo.

Sin contar los automotores Flecha, que operaban entre Santiago y Cartagena
los fines de semana en los iiltimos afios de la década del cuarenta, los trenes
mas rapidos fueron los expresos, que demoraban dos horas con quince minu-
tos en la ida y cinco minutos mas en la vuelta. Algunos llevaban solo coches
de primera clase, para la elite de las clases mas adineradas.

A principios de los afios setenta, el mundo ya habia llegado, definitiva-
mente, a la era autobusera, pero la frecuencia del servicio dominguero entre
Santiago y Cartagena seguia siendo alta hasta los dias del gobierno de la
Unidad Popular. En el verano de 1972, hubo salidas de Alameda a Cartagena a
las: 06:30; 07:00 h; 07:25 h; 07:55 h; 08:15 h; 08:50 h; 09:30 h; 10:40 h; 17:30
hy 20:40 h.

Durante los aos siguientes, la frecuencia de los trenes bajé notablemente.
A mediados del mismo decenio, en las mananas de los dias domingo, se pro-
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gramaron hasta tres, mas otro que corria facultativamente, vale decir, su carrera
se disponia sélo si habia demanda para justificarla.Esa reduccion drastica ocu-
i en una época en que todavia la competencia autobusera se encontraba
restringida; el transporte en buses aiin se hallaba amarrado a una reglamenta-
cion fuerte y, para que un bus urbano pudiera hacer un viaje especial a la costa
en un dia de fin de semana, debia obtener una autorizacion especial del Minis-
terio de Transportes y Telecomunicaciones.

A partir de 1978, el gobierno liberd las tarifas autobuseras y ya no era
necesario CONtar con una concesion previa para operar un servicio de buses
interurbanos. El mimero de empresas que operaban servicios a Cartagena no
vario, pero en los dias estivales de fin de semana comenzaba a salir a la costa
una verdadera flota de “micros” santiaguinas, portando en sus costados leyen-
das clasicas como: Matadero-Palma, Catedral-Lourdes y Tobalaba-Las Rejas
que, transitoriamente y por el dia, abandonaban sus recorridos urbanos habi-
tuales.

Con todo, los trenes no tenian esperanzas de poder competir. El fin de los
trenes excursionistas a Cartagena llegé en 1987 Durante los tltimos dos vera-
nos, al parecer, Ferrocarriles no deseaba operarlos por ser deficitarios, sin
embargo, se vio obligado a acatar 6rdenes ministeriales, probablemente para
facilitar el traslado a la costa de personas de bajos recursos de los barrios
populares de la capital.

En realidad, durante toda su existencia, la rentabilidad de estos trenes fue,
en el mejor de los casos, marginal y, probablemente, negativa. Las locomoto-
ras” que los arrastraban fueron cedidas por el servicio de carga, al que le
sobraban magquinas los dias domingo del verano cuando no corrian muchos
otros trenes, no obstante, habia que mantener en reserva un parque de unos
cuarenta coches de pasajeros, exclusivamente para llevar a la gente a la playa.
Durante el resto del ano estos coches no cumplian funcién alguna, salvo oxi-
darse y exponerse al robo de piezas.

En 1989, se levantaron los rieles entre San Antonio y la estacion de
Cartagena, que con anterioridad habia sido declarada monumento nacional,
Tres afios antes, en diciembre de 1986, la A.C.C.P.F. consigui6 reproducir un
tren excursionista tipico de unos treinta anos antes y logro movilizar hasta
Cartagena un convoy de coches miscelaneos, arrastrado por una locomotora a
vapor, del tipo 80. Colmado de pasajeros nostélgicos cerro un capitulo de la
vida popular capitalina,

Recuadro N* 12
LAS LOCOMOTORAS DE LOS TRENES EXCURSIONISTAS A CARTAGENA

La operacion del ramal a Cartagena fue complicada por la exastencis de dos cuestas,
la de Llolleo a Malvilla y la de San Anwmio & Canagena. Por esas pendientes, la lo
comotora tipica de los ramales, del po 57, no podia arraswar mas de unas 200 1 equ

¥ Vease recuadro N 12
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valentes a cuatro coches metdlicos. En los dias domingo del verano era necesario llevar
bastante mas que eso.

En la época de la wraccion a vapor, los renes de carga entre San Antonio y San-
tiago se arrastraban por locomotoras de los upos 57, 70, K0 y 90, cuyos respectivos
poderes de arrastre, cn subida, alcanzaban a 220, 430, 400 y 530 L. Los trenes salien
tes de San Antonio, cuyo peso era superior al poder de arrastre de su locomotora, de
bian ser ayudados hasta Malvilla por una maquina remolcadora, normalmente del upo
48 en los afos cuarenta y cincuenta. Una maquina del upo 70, ayudada por una del
upo 3K, podia arrastrar 650 t hasta Malvilla, es decir, 220 mas que trabajando sola.

Durante los fines de semana del verano, es decir, en los momentos de maxima
alluencia de publico a las playas de Cartagena, Ferrocarriles solia movilizar relativa
mente pocos trenes de carga, lo que liberd algunas locomotoras para los trenes excur
siomisias. En los anos veinte y treinta, se ocuparon, normalmente, magquinas del upo
70; a parur del decenio siguiente, hasta el de los sesenta, se emplearon, las de tipos 80
y 40 [y, ocasionalmente, del upo 100). Las del upo 70 o 80 fueron autonzadas para
arrastrar trenes de pasajeros hasta 340 t (renes expresos) o 380 t (ordinanios). Las
locomotoras del tpo 90, cuyo sistema de alimentacion de carbon al fogén era auto
matico (stoker), pudieron llevar trenes ordinanos de unas 470 L

En los afos treinta se elaboro un proyecto para electrificar ¢l ramal a Cartagena,
empero ntervino la Segunda Guerra Mundial y no fue llevado a cabo. (Tres locomo
wras elecuncas fueron construidas en Alemania, pero no lograron ser embarcadas a
Chile). Otra vez, ¢n los afios ochenta, se contempla elecirificar las vias Alameda San
Antomo y Paine Talagante. En esta oportunidad, las obras se imiciaron, sin embargo,
se paralizaron antes de colocar la catenana mas alla de Talagante. Por consiguiente,
los wrenes excursiomstas nunca podian ser movilizados por locomotoras elécincas. Du
rante sus ulumos anos, los arrastraban las maquinas diesel-electncas del upo D-16.000

operando solas) o del upo D-7.100 (en traccion doble).

OTROS TRENES PARA TURISTAS

Los trenes a Cartagena fueron los mas conocidos de una serie que circulaba por
los ramales a lo largo del pais. entre las ciudades y los balnearios, u otros
destinos turisticamente atractivos y relativamente cercanos. Los dias domingo
de los decenios cuarenta y cincuenta, operaron sobre los ejes: Coquimbo-
Rivadavia, Ovalle-Coquimbo, Salamanca-Illapel, Illapel-Los Vilos, La Calera-
Papudo, San Fernando-Pichilemu, Talca-Constitucion, Concepcion-Dichato,
Temuco-Villarrica v Puerto Montt-Puerto Varas. Esos trenes partian temprano
por la manana de una ciudad para regresar en la noche del mismo dia; en
lenguaje ferroviario se les conocia por trenes excursionistas. Ademds, para satisfa-
cer la demanda turistica, Ferrocarrilesacostumbraba operar otros trenes de tem-
porada alta, de mas largo recorrido, con el fin de llevar al publico que deseaba
tomar vacaciones de un fin de semana completo o por mas tiempo. El servicio
entre Alameda y Pichilemu cayo en esta categoria. Hasta mediados los afios
ochenta corria un tren diario de verano, en este recorrido, separandose de la
linea central en San Fernando donde se efectuaba un cambio de locomotoras.
El trafico de trenes excursionistas propiamente tales, nunca fue tan impor-
tante entre Santiago y Vina del Mar que entre la capital y Cartagena, por distin-
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tas razones. La ruta ferroviaria a Vina del Mar es bastante mas larga que la por
tren a Cartagena, ademas de ser mas extensa que la carretera. En los tiempos
previos a la electrificacion, en octubre de 1924, se podia salir de Mapocho a la
07:45 h y llegar a Vina a las 11:05 h, y tomar el espreso de regreso a las 19:40 h,
arribando a Mapocho a las 23:20 h. Sin duda, muchas personas viajaban a Vifa
por el dia, pero pertenecian a los estratos sociales altos, mas bien que a las clases
obreras. No era posible realizar el viaje de ida y de vuelta en el mismo dia en
tren omnibus, el valor de los pasajes de los espresos garantizaba, ademas, que sélo
las clases privilegiadas los usaran. Los espresos no llevaban coches de tercera
clase y el pasaje en segunda a Vifia valia mas del 500% del de tercera a Cartagena.

A principios de los anos cincuenta, los domingos del verano entre las
07:00 h y las 08:00 h salian de la estacion Mapocho hasta cuatro trenes que
dejaban sus pasajeros en Vifa del Mar antes de las 11.00 h. Durante los veinte
anos siguientes, mostré una tendencia a un deterioro paulatino, aunque no
desapareci6 completamente hasta 1986, después de que el accidente de Queron-
que dejara la Primera Zona sin equipo suficiente para mantener el servicio
directo entre el puerto y la capital.

Los trenes como a: Cartagena, Vina del Mar o Pichilemu virtualmente
crearon las ciudades balnearias que atendieron. Tanto para las clases populares
como para muchas personas de ingresos mas altos, simplemente no habia otra
manera de viajar, hasta mediados de los afios treinta. En aquella época, no
habian sido pavimentados largos tramos de las carreteras por donde transita-
ron los buses que comenzaban a competir con los trenes. En el caso de Pichilemu,
la supresion del tren en 1987 ocurrié antes de que se finiquitara la pavimentacion
de la carretera paralela. Los trenes excursionistas influyeron mucho en el tipo
de turismo que creo cada ciudad balnearia; la llegada masiva de excursionis-
tas por tren a Cartagena convirti6 las playas de esta ciudad en una zona de
turismo popular.

Durante los afios setenta, los trenes del tipo excursionista decayeron, basi-
camente por dos razones: primero, no pudieron competir con los medios ca-
rreteros; en los afos setenta, muy pocas familias de los barrios populares
urbanos contaban con un auto particular; en cambio, proliferaban los servi-
cios de buses, especialmente hacia fines de esa década, con la desreglamentacion
del sector. Segundo, Ferrocarriles se transformo, en el sentido de poner menos
énfasis en un papel promotor del desarrollo econémico o social, y mas en el
objetivo comercial para equilibrar sus ingresos y sus costos.

No ha muerto todavia el tren tipo excursionista, pero se ha convertido en
un péjaro cada vez mas raro. A principios de la década del noventa, Ferrocarri-
les continuaba operando trenes especiales, fuera de temporada, vale decir, en
momentos en que tenia coches disponibles, por ejemplo, a sitios de celebracio-
nes religiosas. Ademas, el Ferrocarril Arica a La Paz organizé excursiones domin-
gueras y MERVAL aprovecho la baja de la frecuencia de sus trenes suburbanos
los fines de semana para correr servicios entre Valparaiso y Los Andes y, aun,
hasta Santiago.
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TURISMO DE OTRO NIVEL

El crash de Wall Street de 1929 v el derrumbe salitrero del afio siguiente soca-
varon fuertemente la economia del pais y, a su vez, de sus ferrocarriles. Como
reaccion inicial, Ferrocarrilesintent6 reducir sus costos aplicando algunas me-
didas como, por ejemplo:

- La supresion de algunos trenes considerados superfluos en los momentos de
una crisis nacional.

~No llenar los puestos vacantes.

No obstante lo anterior, a partir del aio 1930, se lanzo una camparia bas-
tante exitosa para estimular la demanda al fomentar el turismo nacional. En su
informe del afio 1931, el Departamento de Transporte de FF.CC. del E. observa
que “gracias a estas tarifas [rebajadas de turismo] a pesar de la crisis no se noté
en la region de los lagos la reduccion que era de esperar en el nimero de
veraneantes”.

Las tarifas que menciona el informe se referian a los boletos de turismo para
un viaje de ida y regreso entre Santiago y Puerto Montt, con derecho a entrar
en los ramales y hacer escalas. Tenian validez de un mes y en su version sin
derecho a cama, valian US$35, por unidad, a valor adquisitivo de 1997. Tam-
bién se ofrecian abonos de turismo que permitian viajar sin restricciones en toda
la Red Sur, incluida la seccion La Calera-Cabildo y el ramal a Papudo, a un
valor de US$50, también expresado en moneda de nuestros dias.

Cabe mencionar bajo este titulo, un servicio de turismo —desde luego no
muy popular por sus altos precios— que Ferrocarriles del Estado organizo a
partir del verano de 1930 y que, probablemente por su costo y por no contar
con el equipo rodante en abundancia, dej6 de operar pocos afios despues.
Compuestos solo de coches dormitorios y comedor, verdaderos hoteles sobre
ruedas recorrian los parajes mas bellos de Chile, ofreciendo excursiones, visi-
tas y paseos como, asimismo, cuatro comidas diarias a bordo del tren. En una
época en que no existia capacidad hotelera en muchas zonas que hoy confor-
man nuestras atracciones turisticas de primer orden, la iniciativa de Ferroca-
rriles era muy laudable, aunque por su precio accesible a un reducido grupo
de personas. En 1931, el Circulo Ferroviario de diez dias tuvo un precio de venta
por persona de $1.000 de la época, equivalente a US$ 280 de 1997

FF.CC. pkL E., éUNA AGENCIA DE TURISMO?

Es evidente que Ferrocarriles, aunque fuera una empresa estatal y monopolica,
fue suficientemente despierta en la identificacion y explotacion de oportuni-
dades en el mercado para minimizar el impacto de la crisis mundial sobre sus
resultados. Ademas, como debemos recordar, eran los tiempos de Pedro
Blanquier y de sus sucesores inmediatos, quienes habian pasado por su escue-
la. En el area del turismo, en 1934 el Director General ya pudo constatar: “La



politica que ha seguido la Empresa desde hace tres afos, en relacion con el
fomento de turismo, ha tenido un resultado satisfactorio”.

Y sélo asi nos podemos explicar que, paralelo a su operacion ferroviaria,
Ferrocarriles igualmente irrumpio en el campo hotelero, el que hoy atienden
las agencias de viajes. A partir de 1933, grandes y lujosos hoteles empezaron a
surgir a lo largo del pais, construidos por cuenta de FF.CC. del E. y operados
por la empresa, entre ellos, los hoteles de turismo de: Puerto Varas, Pucén,
Concepcion, Vina del Mar, Antofagasta y otros que, veinte anos mas tarde se
independizaron bajo una nueva sociedad llamada Hoxsa (Hotelera Nacional
S.A.). Quiza por afinidad, Honsa también administraba los coches comedores
y dormitorios y no era extrafio encontrar en un hotel de esta sociedad a un
garzon que anteriormente se habia conocido en un coche comedor. Las ofici-
nas de Ferrocarrilesy, luego de Honsa, atendian reservas de pasajes y de hote-
les, fuera de organizar feurs como, por ejemplo, una gira de quince dias por el
sur de Chile, cuyo costo en 1931 —todo incluido- variaba entre US$300 y
US$400 de 1997.

¢Y quién no recuerda el Guia del Veraneante, este pequeno, pero util libro
que nos informaba ano tras afio de lo que el turista necesitaba saber? No cabe
duda, hoy los hay mejores, pero durante sus largos anos de edicion constituia
la mas popular fuente de informacién geografica sobre esta angosta faja de
tierra, formaba parte de los habitos de lectura y de las bibliotecas de miles de
hogares chilenos.

LA ECONOMIA DE LOS TRENES PARA TURISTAS

Como es sabido, el ferrocarril es un medio de transporte masivo; si no hay
masas por trasladar, normalmente no tiene sentido llevarlos por tren, por lo
menos en esta época del transporte automotor. Los turistas del verano viajan
masivamente; sin embargo, a raiz de que sélo lo hacen entre mediados de
diciembre y mediados de marzo, ocupan muchos recursos (coches, personal,
etc.) que permanecen desocupados durante tres cuartas partes del afio.

Si un ramal se activa solamente en el verano es muy dificil justificar su
retencién, porque la propia infraestructura fisica, sin mencionar los demas
recursos, no rinde durante nueve meses del afio. Si el ramal tiene un servicio
regular de trenes de carga, es menos improbable que un servicio adicional de
pasajeros en verano sea antieconomico; si el ramal lleva un servicio basico de
pasajeros durante todo el afio, la atraccion economica de agregar trenes para
turistas en verano mejora aiun mas, porque habria estaciones y personal listos
para atenderlos. La atraccion de un servicio para los veraneantes es todavia
mayor si es posible acomodarles, reforzando la capacidad de los trenes regula-
res de itinerario, que corren todo el afio.

286



Cuadro N" 42
LA VARIACION EN EL NUMERO DE PASAJEROS KM POR MES,
E.F.E., EN 1941 Y 1992

Cantidad de pasajero-km
[promedio afo = 100}

Mes 1* clase en 1941 2% clase en 1941 19492
Enero 147 151 155
Febrero 145 147 16t
Marzo 133 148 102
Abnl Kl 103 7
Mayo 42 86 82
Junio 69 6y 71
Julio 95 79 96
Agosto T3 70 70
Septiembre 93 #9 105
Octubre 92 78 R5
Noviembre 81 R0 86
Diciembre Ll 100 95

Fuexte: Elaboracion propia, basada en cifras de Esiadisticas de FF.CC. del E. y E.E.E.

Con todo, en el transcurso de los dltimos veinte anos (desde principios de
los afios setenta) Ferrocarriles ha suprimido todos los servicios especiales para
turistas en ramales como los a Pichilemu o Cartagena; también ha dejado de
ofrecer la mayoria de los servicios de temporada alta que, anteriormente, ope-
ro en sus lineas pl‘incipales. A principios de la década del noventa, el inico tren
de refuerzo durante la temporada alta, que todavia corria, fue una segunda fre-
cuencia diaria a Puerto Montt.

La concentracion del movimiento de pasajeros en los meses del verano si-
guio siendo igual que antes™. Eso se debe a que las deficiencias de los trenes de
pasajeros, en cuanto a rapidez y confiabilidad, han dado como consecuencia la
pérdida, a los medios competitivos, de aquellos pasajeros que mas valor ponen
en estos atributos, sobre todo los hombres de negocios y funcionarios publicos
de altos niveles. Puesto que estas categorias de pasajeros viajan mas que nada
en la temporada baja, su ausencia sirve para concentrar aun mas la demanda en
la temporada alta. En agosto de 1982, es decir, en un mes en que viajar por
turismo al sur es una idea poco frecuente, un 80% de los pasajeros de largo
recorrido (de mas de 600 km) declaraban como propésito de su viaje el turis-
mo, los estudios, los asuntos familiares o luna de miel™.

A principios de los afios noventa, alrededor de unos ciento cincuenta mil tu-
ristas viajaban en tren entre Santiago y el sur durante los meses del verano, la gran
mayoria en trenes regulares.

# Veéase cuadro N? 42,
% [La encuesta fue llevada a cabo por una agencia de cooperacion del gobierno japonés,
cuyos investigadores no revelaron, precisamente, que querian decir con el término [una de miel

287



Aumentar la capacidad de un tren regular, al agregarle mas coches, reper-
cute relativamente poco en los costos de operacion del servicio, segiin indica
el cuadro 43. Este ilustra los costos por asiento-km del tren rapido a Puerto
Montt, tanto en el verano como durante el resto del ano. Tipicamente, el costo
por asiento-km de ese tren fue de un 33% menor en verano que en la tempora-
da baja.

Cuadro N" 43
LOS COSTOS POR ASIENTO KM DEL TREN RAPIDO
DE PUERTO MONTT 1978 (EN USS)

Temporada
Clase baja alta
Primera 0.0088 00059
Salén 0.0157 0.0110

Dormitorio 0.0530 0.0325

FuexTe: Elaboracion propia basada en estadisticas de E.F.E.

En 1987, un estudio de la CEPAL observé que la politica tarifaria de Ferro-
carriles no admitia variaciones segin temporada y recomendo recargar las
tarifas del verano en un promedio del 30%, discriminando segiin clase de
acomodacion. Durante los afios siguientes, E.F.E. modificé su politica tarifaria
de acuerdo con esa recomendacién, con el resultado de que, en verano, no sélo
son menores los costos por asiento-km sino, también, son mayores los ingre-
s0s.

Cuarenta o cincuenta anos antes, las actitudes habian sido completamente
diferentes. Ferrocarriles se congratulaba al referirse a las miles de personas que
transportaba a los balnearios de la costa central. Segun ya hemos dicho, los
llevo en coches que, durante el resto del afio, fueron estacionados, sin aprove-
chamiento alguno. En 1941, en momentos en que la dotacién de coches de
pasajeros de la empresa alcanzaba las ochocientas unidades, los altos ejecuti-
vos consideraron necesario aumentar la dotacion en unos veinte coches de
primera clase y sesenta de segunda, es decir, en un 10%, exclusivamente para
llevar a excursionistas a las playas los domingos en verano. Si eso no fuera
suficiente, concedio tarifas rebajadas a sindicatos y corporaciones, cuyos afi-
liados constituyeron un porcentaje importante de los pasajeros de los trenes
excursionistas. Explicita o implicitamente, lo que operaba en Ferrocarriles era
un servicio social a la comunidad.
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Recuadro N° 44
LA VARIABILIDAD DE COSTOS SEGUN EL LARGO DEL TREN

Tipo de costo

Varabilidad segin largo del tren

Uso de vias

Movilizacion

Energia o combustible

Tripulacion de maquina
Tripulacion del wen
Mantenimiento de la locomotora
Mantenimiento de los coches
Depreciacion/interes sobre locomotora
Depreciacion/interés sobre coches
Costos de comercializacion

Costos de estaciones

sube en proporcion inferior al nimero de asientos
no cambia

sube en proporcion inferior al numero de asientos
no cambia

sube en proporcion inferior al numero de asientos
sube un poco

sube en proporcion al numero de asientos

sube marginalmente

sube en proporcion al nimero de asientos

sube un poco

no cambia

EL TREN COMO ATRACCION TURISTICA

Son numerosos los chilenos, de edades medianas hacia arriba, que recuerdan
las excursiones en tren cuando eran nifios, a la playa u otro lugar. En los afios
ochenta, todavia era posible recrear esos viajes; las estaciones, aunque descui-
dadas, tenian el mismo aspecto que antano, los coches, igualmente maltrata-
dos, atin existian y todavia habia algunas locomotoras a vapor guardadas ma-
yormente en Temuco, en condicién operable. A partir de 1984, la A.C.C.P.F.,
con la imprescindible colaboracion de Ferrocarriles del Estado, reunio esos ele-
mentos y los puso en marcha, el Tren de la Araucania en la IX Region y, luego,
el Expreso del Recuerdo, en la zona central.

Se trataban de trenes excursionistas, tal como antes, con una diferencia
importante. Los pasajeros no subian a ellos porque deseaban pasar un dia en la
playa o descansar en el campo. Lo que querian hacer era simplemente andar
en tren, tal como antes. El destino importaba algo, pero no en demasia. El
propio tren se habia convertido en una atraccion turistica.

En los afios siguientes, empezaron a llegar a Chile grupos de turistas ex-
tranjeros cuyo viaje fue motivado parcial o, en algunos casos, completamente
por la atraccién de los trenes. No son solo los trenes a vapor el interés; tam-
bién los coches-dormitorio de los trenes nocturnos al sur, construidos entre
1929 y 1935 por Linke-Hoffmann/Breslau, de fama mundial. El viaje en tren
de Santiago a Puerto Montt figura entre los treinta recorridos célebres descri-
tos en el libro Train_Journeys of the World, publicado por la Automobile Asso-
ciation de Inglaterra en 1993, traducido a varios idiomas, junto al 7GV fran-
cés, al exdtico recorrido de Bangkok a Singapur, al Shinkansen japonés y al
Blue Train de Sudafrica.

En 1990, Ferrocarriles puso en marcha un tren de lujo entre Arica y La
Paz, conformado, parcialmente, de coches antiguos restaurados llamado El
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Dorado de los Andes. Lamentablemente, fue suprimido por falta de locomotoras
y de rentabilidad. Ademas, en 1992, Ferronor inici6 la rehabilitacion de un
tren especial de turismo, disponible para arrendar a agencias de viajes u otros
grupos. En 1994, ya estaba armado un convoy de unos seis coches, incluido un
precioso comedor de madera, producto de la fabrica inglesa Brush Electrical
Engineering, que constituye, quizd, el coche histérico mejor restaurado en el
pais. La propia A.C.C.P.F. habia restaurado cuatro coches de primera clase,
del periodo 1923-1932 a una condicién que se aproxima a la original.

Aunque sea para una minoria de turistas, la antigiiedad de los trenes chi-
lenos los ha convertido en una gran atraccion. La edad de los coches-dormito-
rio de los trenes nocturnos de Santiago a Concepcion y Temuco fluctia entre
65 y 71 afios, contando hasta el afio 2000, y gozan de una fama mundial; por
lo que no es raro sentarse en el comedor de un tren nocturno, y escuchar a
mucha gente hablando en inglés, aleman y francés que en el propio esparol.
Incluso, el espaiiol, es pronunciado con un acento bonaerense, madrilefio, de
Miami, mas bien que santiaguino. Los chilenos, salvo contadas excepciones,
prefieren ir en avién™.

* El trayecto en tren desde Santiago a Puerto Montt figura entre los treinta viajes ferrovia
rios del mundo, destacado en el libro Train_Journey of the World, publicado por la Automobile
Association britinica en 1993,
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TRENES EN CIUDADES

REGRESO DEL OLVIDO

Hasta fines del siglo xx, las unicas ciudades chilenas que han contado con
trenes de pasajeros, de caracter urbano o suburbano, fueron Santiago y
Valparaiso. Entre Valparaiso y las ciudades contiguas hacia el noreste, casi
desde los comienzos del ferrocarril ha existido un servicio frecuente de trenes
de pasajeros, incluse desde antes que la linea fuera electrificada en 1924. En
Santiago, hasta la inauguracion del Metro, en 1975, los habitantes no se habian
acostumbrado a viajar masivamente en tren. No obstante, y, especialmente,
por unos quince anos a partir del decenio de los cincuenta, Ferrocarriles hizo
un intento serio para ingresar al mercado del transporte urbano, pero a esas
alturas la capital ya estaba en plena época del transporte colectivo callejero y
la empresa, no pudiendo solventar los déficit que le dejaba la operacién de los
trenes, los retiré durante los afios setenta y ochenta. Hizo otro intento, a con-
tar de 1990, dando buenos resultados el Metrotren en la ruta a Rancagua.

Iguales resultados ha dado la operacién del Metro. En 1994, el Metro de
Santiago empezo a construir su tercera linea, que reintroducird un servicio
ferroviario urbano hacia los barrios surorientales de la capital, cuyo transpor-
te piblico habia dependido tinicamente de buses y taxis colectivos, desde el
levante del ferrocarril del Llano de Maipo a principios del decenio de los
sesenta.

TRENES URBANOS OPERADOS POR FF.CC. DEL E. EN SANTIAGO

Una diferencia entre Chile y muchos otros paises, tanto latinoamericanos como
del resto del mundo, es que su capital, aunque cuenta con un numero de habi-
tantes muy superior al de cualquier otra ciudad nacional, hasta la inaugura-
cion de su metro, siempre fue el hermano pobre, en comparacion con el puer-
to principal, en lo que se refiere a los servicios de trenes urbanos (incluidos los
suburbanos). En parte, ese fenomeno se debe a factores geograficos: Santiago
es una ciudad, mas o menos redonda en su forma, en cuanto Valparaiso se
ubica al final de una cadena de ciudades, distribuidas como nudos en un hilo,
constituyendo una situacion perfecta para la operacion de los servicios de
trenes locales de pasajeros.

Los servicios de trenes urbanos en la zona del Gran Santiago han corrido
sobre cinco rutas diferentes, es decir:
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- La linea entre la estacion Alameda y Yungai.
- El ferrocarril de “circunvalacion”.

- La red central hacia el sur.

— La red central hacia Valparaiso.

- El ramal que conduce a San Antonio.

Algunos de esos servicios han caido casi completamente en el olvido, tal
como ocurri6 con el de Alameda a Yungai. Este fue operado entre 1917 y 1918
y, posiblemente, por algiin periodo después, con el propésito de llevar pasaje-
ros desde la estacion Alameda para hacer combinacion con los trenes de
Mapocho a Valparaiso. Segiin se sabe, no existe ninguna fotografia de esos
trenes, iposiblemente porque corrian demasiado rapidos para ser capturados
por las camaras primitivas de la época! De acuerdo con los itinerarios, demo-
raban cuatro minutos en cubrir los 2.5 km de su recorrido, es decir, su veloci-
dad promedio fue de 37.5 km/h. Cabe recordar que, en esa época, atin no habia
sido construido el tinel Matucana y los trenes tenian que transitar por la
propia calle del mismo nombre. Tomando en cuenta las fases de aceleracion y
frenado, para llegar a la hora, tendrian que haber sido manejados, entre los
peatones, carros de tranvia y carretas, a velocidades de hasta 60 km/h. Si la
misma cosa hubiera ocurrido hoy en dia, el maquinista habria sido detenido
por Carabineros, por exceso de velocidad.

Pocos anos después, antes de la electrificacién de la linea Valparaiso-
Mapocho, los espresos cambiaron de nombre a expresos y dejaron de detenerse
en Yungay, antes llamada Yungai. Quien llegaba del sur a la estacion Alameda
para continuar su viaje por el expreso a Valparaiso, tenia que viajar a la esta-
cion Mapocho por tranvia.

Otro servicio efectivamente desconocido es el que una vez fue operado
por las vias del ferrocarril llamado de “circunvalacién” (que nunca consiguio
lo que su nombre prometia, es decir circunvalar la ciudad)*. Fue construido
en 1890, principalmente para servicios de carga. Sin embargo, hasta aproxi-
madamente 1914, también circularon por él trenes de pasajeros, uno por senti-
do, en las horas de mayor movimiento. Partian de la estacién Providencia,
pasaban por el perimetro sur del centro de la ciudad hasta la estacion Alame-
da. El viaje completo, de un sentido, demoraba unos veinte minutos; es decir,
la velocidad media, parada.s incluidas, fue de la nada despreciable de 30 km/h,
que es casi igual que la de los trenes del Metro de fines del mismo siglo. Los
tranvias por la Alameda de las Delicias fueron mads lentos, sin embargo, su
ruta era mds directa y por eso consiguieron desviar mucha demanda desde los
trenes de Ferrocarriles, que pronto los descontinu6, por ser antieconémicos.

" Veéase cuadro N° 45.
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Cuadro N° 45
HORARIO DE LOS TRENES DE PASAJEROS POR EL FERROCARRIL DE
CIRCUNVALACION, ENTRE PROVIDENCIA Y ALAMEDA,
INVIERNO DE 1912

Tren N951 Tren N°39 Tren N°52 Tren N940

Km Estacidn llega  sale  llega sale llega sale  llega sale
- Providencia - 0700 = 1735 0648 - 1730 =

1 Nufioa 0702 0703 1737 1738 0644 0645 1727 1728

3 Santa Elena 0706 0707 1741 1742 0640 0641 1724 1725

4 San Diego 0711 0712 1745 1746 0637 0638 1721 1722
b Padura = - = - - = = 5

10 Alameda 0720 - LiGaed o <o 0630 1715

FuexTe: Interpretado segun iunerarios de los FF.CC. del E.

Dos décadas después, un arquitecto austriaco, Karl Brunner, fue invitado a
Chile con la finalidad de elaborar un plan regulador para el desarrollo de
Santiago. Contemplo, entre otras cosas, la construccion de una avenida diago-
nal oriente que cruzaria la linea del ferrocarril, cuyo levante recomenda. La
autorizacion correspondiente fue lograda mediante las leyes 6.008 y 6.109 del
aio 1937. Por donde pasaria el ferrocarril, se crearia un parque, llamado Bus-
tamante, y el ferrocarril, ahora solamente para carga, terminaria en una nueva
estacion, Nunoa, ubicada al sur de la avenida Matta. En el periodo posguerra,
se hicieron intentos de reponer el tren local de pasajeros, pero no hubo espe-
ranzas de competir con el transporte colectivo callejero.

Cuadro N° 46
TRENES LOCALES DE PASAJEROS EN 1926

Ruta Trenes/sentido/dia
Valparaiso Villa Alemana 13
Alameda-San Bernardo/Buin 5
Alameda-El Monte 2
Quilacoya Talcahuano 2

3

Tomé Concepeion

FuenTe: Interpretado segin itinerarios de FF.CC. del E.

Segiin indica el cuadro 46 en 1926, los unicos trenes llamados “loca.les"
por Ferrocarriles, en el Gran Santiago, fueron los que circularon entre Sfm_“’f‘g"
y San Bernardo y entre Santiago y El Monte. Desde los afios de sus inicios,
Ferrocarriles habia ofrecido servicios locales sobre su linea central sur, con
pequefias variaciones a lo largo de los afios respecto a las estaciones atendlc!ais.
por ejemplo. a veces, llegaban hasta Nos o hasta Buin por elsur,0a la estacién
Mapocho por el no-te. Por no poder competir con los servicios de tranvias de
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la Sociedad Ferrocarril Eléctrico de Santiago a San Bernardo en el mercado de
trafico de muy corta distancia, los trenes, inicialmente, por lo menos, atendian
con preferencia a los viajeros directos entre las estaciones extremas, y durante
muchos afios la unica detencion anunciada, entre Alameda y San Bernardo,
era la de la estacion Espejo. Incluso, los trenes locales destinados a Buin en
1941% no se detuvieron en otros puntos antes de llegar a San Bernardo. En los
afos posteriores, también pararon en Nos y Guindos.

Pronto, se traté de cambiar el caracter del servicio, buscando tomar o de-
jar a pasajeros en puntos intermedios. En los afios cincuenta, los trenes se dete-
nian en una serie de paraderos adicionales, es decir, Pedro Leon Ugalde, Tres
Marcos y Chena, para mencionar solo los situados entre Alameda y San Ber-
nardo. A principios de los sesenta, los itinerarios de los trenes locales mostra-
ban tantas detenciones, pareciéndose, un poco, al horario de un servicio de
tranvias”. Mientras que en otras capitales, especialmente en el mundo industriali-
zado, se suprimian las estaciones construidas para atender los barrios popula-
res, que pudieran ser servidos mejor por buses, en Chile se hacian las cosas al
revés. Esa tranviarizacion del servicio de trenes ocurrié mientras todavia era
operado a vapor. Los trenes Santiago-Rancagua fueron asignados a locomoto-
ras del tipo 58, y los que corrieron entre Santiago y Hospital, por las del tipo
&7,

Cuadro N° 47
TRENES SUBURBANOS DESDE SANTIAGO CON DETENCIONES
EN ESTACIONES DENTRO DEL AREA URBANA,
VERANO DE 1941

Ongen Destino Salida Tipo loc.
Mapocho Valparaiso 0820 250 28
Mapocho Valparaiso 1405 250 28
Mapocho Valparaiso 2000 25 0 28
Alameda Rancagua 0810 iR
Alameda Pichilemu 0900 58
Alameda Melipalla 1125 52 0 58
Alameda Rancagua 1130 a8
Alameda Melipilla 1335 52 0 58
Alameda Talca 1415 70 o 80
Alameda Curico 1620 58
Alameda Buin 1745 57
Alameda Melipilla 1920 52 o 58
Alameda Buin 0000 57

FuenTe: Interpretacion segun itinerarios de FF.CC. del E.

* Véase cuadro N° 47.
¥ Véase cuadro N” 48,
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Ese tranvia a vapor fue electrificado en 1964. En 1972, el terminal capita-
lino del servicio suburbano fue la estacion Mapocho y la cantidad de parade-
ros habia crecido aun mas; luego de prender marcha, los trenes locales se
detenian, primero, en el paradero de la calle Bulnes, enseguida, en la estacion
de Yungay y, después, en orden: paradero Quinta Normal, estacion Alameda,
paradero Departamental, paradero Davila Carson, paradero Lincoln, paradero
Pedro Leon Ugalde, estacion Espejo, paradero Tres Marcos, paradero Chena,
paradero Santa Marta y la estacion de San Bernardo.

Ese servicio se llamé “popular”, quiza para recordar el nombre de la coa-
licion gubernamental que a la cantidad de personas que lo usaban. Hacia fines
del mismo decenio fue operado por una locomotora eléctrica del tipo 30, que
pesa alrededor de noventa toneladas, con dos coches de segunda clase, cuyo
peso total no ascendia al de la locomotora, La operacion de cada tren costaba
US$300, y dejaba ingresos de alrededor de US$20. Se destacaban por encon-
trarse entre los trenes mas deficitarios que jamas han operado en Chile. Por ser
incompatibles con la economia social del mercado, no lograron sobrevivir
hasta el decenio de los anos ochenta. Cabe agregar que cuentan algunos ex
ferroviarios que llevo ese servicio mucho mads personas que el nimero de
pasajes que vendio Ferrocarriles.

En 1990, los trenes suburbanos regresaron a la linea central de Santiago al
sur, en la forma del Metrotren, operado por automotores japoneses del tipo
AEL, pintados con los colores del Metro de Santiago, cuyos servicios se halla
integrado el sistema tarifario del ferrocarril metropolitano. En 1994, tres auto-
motores rehabilitados estaban operando el trafico a Rancagua, logrando una
aceptacion bastante positiva por parte del piblico, lo que permite cubrir sus
costos directos de operacion™. En los anos posteriores, el servicio se mejoro,
tanto en términos de frecuencia como de equipos. A fines del siglo fue opera-
do exclusivamente por unidades UT 440 adquiridas de segunda mano en Es-
pana.

Durante 1991 y 1992, el servicio Metrotren opero entre Alameda y Til-
Til. Por razones como la baja frecuencia del servicio y la baja densidad pobla-
cional de gran parte de la zona atendida, pocos pasajeros lo utilizaron, motivo
por el cual fue suprimido.

Ese fue el iltimo servicio suburbano de pasajeros mantenido sobre las
vias de la Primera Zona de Ferrocarriles, entre Santiago y Valparaiso, sin
contar los servicios de MERVAL. Efectivamente, durante un breve periodo re-
puso en parte el que habia sido operado sobre el mismo recorrido en 1987.

Debe recordarse que después del accidente de Queronque en febrero de
1986, que causo la muerte de mas de cincuenta personas, los tre.nes dirgcto?
entre Santiago y Valparaiso fueron suspendidos, pero Ferrocarriles continué
atendiendo un servicio local entre Mapocho y Til-Til o Montenegro. Mas
tarde, durante el mismo afio, la estacion Mapocho fue clausurada por remode-

* Véase lan Thomson, “Trenes suburbanos santiaguinos”.



lacién, con la idea de que en el futuro volviera a atender, ademas de los
servicios de la Primera Zona, algunos de los trenes de la ruta al sur. Debido a
la duracién de las obras de remodelacion, se vio la necesidad de redirigir los
servicios de Til-Til y Montenegro a la estacion Alameda; llegaron a ésta por
el tinel Matucana y, luego, hubo que invertir el sentido de movimiento de los
automotores AES para que pudiesen entrar en los andenes techados de la
Estacion™. Los pasajeros de Til-Til y Montenegro no se acostumbraron a bajar
en la estacion Alameda, en lugar de Mapocho, y empezaron a preferir los
buses. Consecuencia de esta reaccion negativa del piblico fue la pronta supre-
sion del servicio ferroviario.

Poco después asumié un nuevo director de Ferrocarriles, quien decidio
paralizar las obras de la estacion Mapocho, en momentos en que quedaba muy
poco para terminarlas. Para siempre los habitantes de las zonas atendidas por
el Metrotren a Til-Til perdieron la oportunidad de llegar en tren a Mapocho.

El servicio suburbano santiaguino de la Primera Zona de Ferrocarriles
nunca fue muy importante, en comparacion con el de la otra extremidad de la
misma Zona®. Hasta los afios sesenta, no habia existido un servicio local
propiamente tal, aunque los ordinarios Mapocho-Valparaiso se detenian en
Yungay, Renca y Quilicura. A principios del decenio sesenta, diferente a lo
que ocurria con los trenes locales al sur, se suprimieron algunas detenciones
de los trenes en la zona urbana, pero al introducir el servicio local, se habili-
taron paraderos en: Blanco (Km 4.1), Santa Maria (Km 4.8), Huamachuco
(Km 6.9) y Lo Ruiz (Km 7.8), todos antes de llegar a Quilicura.

Para terminar la historia de los servicios locales del Gran Santiago, cabe
mencionar los trenes del ramal a San Antonio. A partir de su inauguracién
hasta Melipilla, en 1893, se hizo correr sobre ese ramal un servicio de trenes
locales, los que nunca asumieron las caracteristicas de trenes realmente subur-
banos. Llegaron a su maxima expresion a principios de los afios sesenta, toda-
via en plena edad del vapor, cuando corrieron cuatro trenes locales por dia
hasta Melipilla.

El itinerario fue muy exigente. Los trenes se detenian en dieciséis estacio-
nes o paraderos intermedios (sin contar tres paraderos facultativos), demoran-
dose solamente una hora con quince o con veinte minutos para completar su
recorrido de 61 km. En algunos casos se programaron sélo diez minutos entre
la llegada de un tren a Melipilla y su partida de regreso a Alameda, a penas el
tiempo suficiente para que la locomotora hiciera agua, se invirtiera y se aco-
plara en la otra punta del tren. Entre las locomotoras asignadas a estos servi-
cios, se incluyeron las infaltables del tipo 58, construidas inicialmente en 1908
por la North British para los trenes expresos entre Santiago y Valparaiso.

* Los automotores del tipo AEL que posteriormente operaron el servicio Metrotren a Til
Til, llegaban y salian de la punta del anden 1 de la estacion Alameda, lo que hizo inncesario esa

maniobra.
“Veéanse cuadros N™ 47 y 48.
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Algunos dias prolongaron su recorrido hasta Cartagena, en una frecuen-
ciainferior, mas dejaron de atender esta tradicional linea a mediados del dece-
nio siguiente. A principios de los afios noventa, Ferrocarriles evalué la facti-
bilidad de reponer un servicio local hasta Melipilla, pero no habria producido
un resultado conveniente, primero, debido al mal estado de la via, que limita
las velocidades posibles, y al hecho de que los tendidos eléctricos solo llega-
ban hasta Talagante. Habria sido necesario usar la traccién diesel en el tramo
Talagante-Melipilla.

Aunque por las razones explicadas el servicio no ha sido introducido,
siguié existiendo un notorio interés en la materia por parte de las alcaldias de
la zona de influencia de este ferrocarril. A mediados del decenio 1990, el
gobierno nacional también volvié a pensar en los trenes suburbanos en gene-
ral, y a Melipilla en particular, como parte de la solucion a los problemas de
la contaminacién y la congestién que agobiaban la capital. Se anticipaba la
licitacién de la concesién de la construccién y explotacion de la primera eta-
pa, hasta Talagante, en el segundo trimestre de 1997, luego postergado a 2000.

Cuadro N° 48
TRENES SUBURBANOS DESDE SANTIAGO CON DETENCIONES
EN ESTACIONES DENTRO DEL AREA URBANA:
INVIERNO DE 1963

Origen Destino Salida Paradas en primeros 20km
Mapocho Valparaiso 0830 Quihicura

Mapocho Valparaiso 1410 Yungay (solo los martes)
Mapocho Quillota 1905 Yungay, Renca, Quilicura
Alameda Melipilla 0545 Maipu, Padre Hurtado
Alameda San Bernardo 0620 Espejo

Alameda Pichilemu 0830 Espejo

Alameda Rancagua 1130 Espejo

Alameda Melipilla 1205 Siete detenciones
Alameda Hospital 1215 Siete detenciones
Alameda Talca 1415 Espejo

Alameda Melipilla 1520 Siete detenciones
Alameda Curicd 1630 Espejo

Alameda Haospital 1830 Seis detenciones
Alameda Coltauco 1945 Cinco detenciones
Alameda Melipilla 2030 Siete detenciones
Alameda Rancagua 2115 Cinco detenciones

FuenTE: Interpretacion segun itinerarios de FE.CC. del E.
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ESTACION SOBRETERRANEA DE PROVIDENCIA. La actual estacion subterrinea de Baquedano,
dela Linea 5 del Metro de Santiago, se ubica a pasos de donde se situo la antigua estacion de
Providencia, o 1‘!rqm-. desde la que también partieron convoyes eléctricos al pueblo de La
Florida, y también mas alla hasta Puente Alto. En la realidad, la Linea 5 es meramente una
reposicion del extinto ferrocarnl del Llano del Maipo. Si lo hubiéramos dejado este altimo
donde estaba, nos habriamos ahorrado los cuatrocientos millones de dolares que nos costo

reponerlo. (S/1/LT/LT)

THE OVERGROUND STATION 1IN PROVIDENCIA. The underground station at Baguedanao,
in the suburb of Providencia in Santiago, is the current downtown terminal of Line 5 of the
Metro. It is situated just a few meters from the old overground station of Providencia, also
known as Pirque, from which electric trains once left for the town of La Florida and then on
to Puente Alto. Line 5 is in fact a virtual reinstatement of the old Maipu Plain railway. Ifit
had been left where it was we could have saved the four hundred million dollars it cost to

replace it.



OTROS TRENES URBANOS EN SANTIAGO

Hasta la inauguracion del Metro de Santiago en 1975, el tinico servicio de
pasajeros de caracteristicas netamente suburbanas operado en la capital fue el
de la Sociedad Ferrocarril del Llano de Maipo. E| terminal santiaguino de ese
ferrocarril fue compartido con la linea de circunvalacion de Ferrocarriles del
Estado; su ruta, de 22 km, lo llevaba hasta el pueblo de Puente Alto, donde los
pasajeros podian trasbordar a los trenes del ferrocarril militar de Puente Alto
al Volcan™. Su trocha era la métrica, fue inaugurado en 1893, y electrificado en
1925. La remodelacion de la zona de la plaza ltalia, propuesta por el arquitec-
to Brunner y ya mencionada en la seccién anterior, dio como resultado la
supresion del tramo Providencia-Nufoa y la reubicacion del terminal santia-
guino en la avenida Matta.

Su grandiosa estacion original, llamada la estacion Pirque, fue construida
en una época en que la Sociedad esperaba que, un dia, su ferrocarril se convir-
tiera en internacional, llegando hasta Argentina. Fue demolida a principios de
los cuarenta. Mientras operaba a vapor, el ferrocarril llevaba alrededor de cien
mil pasajeros al ano, pero esa cifra subié hasta setecientos mil en los afios
posteriores. Transportd, ademas, un volumen considerable de carga, relaciona-
do principalmente con las fibricas de la Compafia Manufacturera de Papeles
y Cartones S.A., de Puente Alto, empresa que habia adquirido la mayoria de
las acciones de la Sociedad. La linea fue levantada en 1963. La primera seccion
de la ruta, que en el pasado habia tomado el ferrocarril del Llano de Maipo, es
casi congruente con la de la tercera linea del Metro de Santiago. Quiza el
cierre y levante de la linea del Ferrocarril del Llano de Maipo demuestra cierta
falta de vision entre los planificadores y urbanistas de Santiago.

El Ferrocarril del Llano de Maipo se combiné en Puente Alto con otro ferro-
carril, de caracteristicas notablemente no urbanas, el que mencionamos en la
presente oportunidad, por razones de conveniencia. Se trata del ferrocarril de
Puenta Alto al Volean, de trocha 60 cm, inaugurado por tramos, entre 1910 y
1914. Con el propésito de la capacitacion del ejército en la operacion de los
ferrocarriles, pensando en eventuales emergencias nacionales, la explotacion
de este ferrocarril fue encargada al batallén de Ferrocarrileros, que lo opero
bajo una regulacién dictada por el Ministerio de Ferriocarriles, y sus suceso-
res.

Durante décadas, ese ferrocarril ofreci6 a miles de santiaguinos la posibi-
lidad de arrancarse de su entorno urbano y disfrutar unas horas en un paisaje
netamente precordillerano. Cerré definitivamente hacia fines del decenio 1970,
meramente un par de aios después de la entrega de una nueva flota de cuatro
locomotoras diesel, ninguna de las cuales logro recorrer mas de diez mil kilo-
metros antes de la paralizacion de los servicios. Un intento de salvar el tramo
San Alfonso al Volcan, por parte de la A.C.C PF.y la sefiora alcaldesa de San

41 Vease, Allen Morrison, The tramways of Chile.
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José de Maipo, no dio fruto, y a mediados del decenio siguiente se levanté la
linea. Sobrevive en el regimiento en Puente Alto una preciosa locomotora a
vapor, marca Jung, de la época de la inauguracion del ferrocarril. Costaria
muy poco devolverla a condiciones de funcionamiento, pero esto no tendria
sentido, porque ya no cuenta con vias de trocha 60 cm por donde correr.

Han habido ideas y propuestas de un ferrocarril metropolitano para San-
tiago, por lo menos desde la época del arquitecto Brunner, sin embargo, en los
afios cincuenta comenzaron a transformarse en definitivas, y solo hasta los
afios sesenta se dieron los primeros pasos para convertir los proyectos en
acciones concretas.

Esta vez, el proyecto fue desarrollado y evaluado por un consorcio de
empresas de consultoria, dos de propiedad del gobierno francés (B.C.E.O.M. y
S.O.FR.ET.U.) y una privada chileno-mexicana (C.A.D.E.), en cuyo trabajo se
cometié una serie de errores, subestimando costos y sobreestimando benefi-
cios. El gobierno del presidente Eduardo Frei Montalva autorizé la construc-
cién de la primera linea (Linea 1), la que continué lentamente durante el
sucesor Salvador Allende, llegando a una etapa en que el proximo gobierno
del general Augusto Pinochet, tras un vigoroso nuevo empuje a los trabajos,
pudiera inaugurar el primer tramo, entre San Pablo y La Moneda, en septiem-
bre del afio 1975. La totalidad de la Linea 1 (15.9 km) entré en operacién en
agosto de 1980. El primer tramo de la segunda linea (Linea 2) fue inaugurado
en marzo de 1978 y los 11,5 km actuales estuvieron en servicio al llegar a
septiembre de 1987. La tercera linea, conocida popularmente como la Linea 5,
parte desde la estacion Baquedano (plaza Italia) de la Linea 1, llegando a La
Florida, a unos 10 km hacia el suroriente. Su construccion fue autorizada por
el gobierno del presidente Aylwin, inicidndose las obras en enero de 1994 ,
inaugurandose en abril de 1997. Posteriormente se construy6 una prolonga-
cién de la Linea 5 para empalmar con la Linea 2 en la estacion de Santa Ana,
pasando por el centro de la ciudad. Esta extension fue inaugurads el 3 de
marzo del afio 2000. Mis adelante, se contempla la extensién de la Linea 5 en
su otro extremno, hasta la ciudad satélite de Puente Alto, reponiendo la totali-
dad del antiguo Ferrocarril del Llano de Maipo.

Toda la red del Metro santiaguino es construida de acuerdo con una tecno-
logia desarrollada en Francia, mediante la cual los trenes, de coches de doce
ruedas cada uno, corren sobre barras de hormigén. Cuatro de las ruedas co-
rren sobre la barra, cuatro mas (horizontales) mantienen el tren sobre la via, y
las cuatro restantes se ocupan sélo en emergencias, cuando los trenes deben
correr sobre los rieles convencionales de acero, con los que también esta equi-
pada la via. A pesar de tales complicaciones, seguramente innecesarias, el
Metro de Santiago es el mas econémico, desde el punto de vista de costos de
inversién, que se ha construido en América del Sur. Su operacién es bastante
eficiente y, en algunos afios, sus ingresos han dejado un pequeno superavit
sobre los costos operacionales, incluida la depreciacion. En promedio, trans-
porta aproximadamente seiscientos mil pasajeros por dia, fines de semana
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incluidos, equivalentes a un 8% de todos los viajes motorizados efectuados
diariamente en el Gran Santiago (y a casi el nimero transportado por el anti-
guo Ferrocarril del Llano de Maipo en un afio).

TRENES URBANOS EN OTRAS CIUDADES

Enla V Region han existido, durante muchas décadas, servicios ferroviarios
de naturaleza netamente suburbano. Las ciudades de: Valparaiso, Vifia del
Mar, Quilpué, Villa Alemana, Limache y Quillota constituyen una cadena,
localizadas a lo largo de la ruta ferroviaria que parte de Valparaiso. Desde una
€poca muy temprana, estas ciudades han sido atendidas por trenes de caracter
esencialmente suburbano.

En 1912, por ejemplo, en plena era de la traccién a vapor, salieron diaria-
mente quince trenes de Valparaiso a destinos como: Vifia del Mar, El Salto,
Quilpué y Penia Blanca. La linea se electrific en 1924 y, un poco antes del
inicio de la Segunda Guerra Mundial, se embarcé desde Alemania, rumbo a
Chile, la primera serie de automotores eléctricos encargados por Ferrocarri-
les. En 1951, nueve de éstos, llamados tipo AM, prestaban servicios, comple-
mentados por trenes tradicionales de coches arrastrados por locomotoras eléc-
tricas del tipo 21 o 25 . En este mismo, e incluyendo los trenes locales que
terminaron su recorrido en estaciones hasta Llay-Llay, la frecuencia de trenes
suburbanos habia aumentado a veintinueve por dia laboral.

A principios de los afos setenta, la frecuencia habia crecido ain mas,
hasta aproximadamente cuarenta y cinco servicios por sentido, en dias labora-
les. La frecuencia bajé durante los préximos afios, llegando a veinticuatro
servicios por sentido en 1977. En aquellos afios, la disponibilidad del equipo
tractor decaia como producto del retiro de las locomotoras del tipo 21 y la
edad relativamente avanzada de los automotores AM. Para suplir la falta de
material rodante de pasajeros, se decidié ocupar en la Primera Zona la flota de
veinte automotores anglo-argentinos (F1a1/Gec) del tipo AES, que habian sido
adquiridos durante el gobierno anterior para atender un trafico suburbano
entre Santiago y San Bernardo. Dichos automotores, aunque diseiados para
recorridos de corta distancia, también operaron entre Valparaiso y Mapocho,
hasta la supresion de este servicio.

En 1988, la explotacion de los servicios suburbanos de la zona de Valparaiso
fue colocada en manos del Metro Regional de Valparaiso (MERVAL). Esta es
una administracién que forma parte de E.F.E., con contabilidad separada. Des-
de mediados de los afios ochenta, se ha proyectado la operacion de estos servi-
cios por parte de una empresa distinta a £ errocarriles del Estado, incorporando
entidades como: el gobierno de la V Regién o el Metro de Santiago.

MERVAL suele operar a pérdida, y sufre la competencia intensa de las li-
neas de transporte colectivo por carretera que sirven el mismo eje de movili-
zacién, Durante los iiltimos afios, tanto en Ferrocarriles como en el ambito del
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gobierno, se han considerado varias alternativas referente al futuro de MERVAL,
incluida la opcion de reemplazar la operacion ferroviaria con una via expresa
para buses. A mediados de 1996, la opcion mas vigente era la de la retencién
del tramo Pefia Blanca al Puerto, convertido a un sistema de operacion mas
parecido a un metro liviano, que circularia subterraneamente por el centro de
Vifia del Mar. Presuntamente, los presentes automotores se transferirian a la
zona de Santiago.

Luego. MERVAL se convirtio en MERVAL S.A. todavia totalmente de propie-
dad de E.F.E., aunque se considera esa transformacion como la primera etapa
de un proceso que conducira a su concesionamienmto al sector privado. A
fines de 1999, recibi6 la primera de un encargo de trenes modelo UT440,
comprado de segunda mano en Espana.

Los servicios de trenes suburbanos en la zona de Concepcién no han en-
contrado un grado de aceptacion igual que los de Valparaiso. Sin embargo,
desde fines de 1999, E.F.E. volvié a ofrecer servicios entre Talcahuano y Chi-
guayante, no ocupando unidades AEL desplazadas del metrotren santiaguino
por los trenes UT440.

Durante muchas décadas, hasta principios de la de 1950, trenes locales
operaron entre La Serena y Coquimbo.
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MAPAS

Los mapas 3 y 4 estan autorizados por oficio ordinario N? 1354, del 25 de
agosto de 1976, de la Direccion de Fronteras y Limites del Estado, Ministerio
de Relaciones Exteriores,
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Trochas en 1900
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Mapa I Los ferrocarriles chilenos en 1900 clasificados segin sus trochas. Norte de Chile.
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Mapa 2: Los ferrocarriles chilenos en 1900 clasificados segin sus trochas. Centro y sur de Chile.

306



T " A LA P
Trochas en 1973 R [ g
1AM mm
- ' 1067 mm ;
b ek b b 5
1435 mm L <
b3
- —— :
1.676 mm !_‘-. —
electr. L *u -
«
§
| P )
i
v"tl -~
[GLAGLE
N Lo
A ORUAD
m
0LLAGUE
v} E
L} TOCgPILLA |
o
*
#
‘ . 4+¢.
W
+
+
7
¥
: 4 |
ANTOFAGAST *,
;
ok
-
1
A SALTA
'
-
=
L
2
Ly
© |
s
=
CALY GRANDE

Mapa 3: Los ferrocarriles chilenos en 1973, clasificados segun sus trochas. Norte de Chile, regiones: Primeraa Tercera.
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Mapa 4: Los ferrocarriles chilenos en 1973, clasificados segiin trochas. Zona Central: regiones cuarta a décima.
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