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LA CARRERA 
DEL 

FERROCARIL CHILENO 

El ferrocaml en Chile comenzd como un medio de transporte de minerales, 
de propiedad privada, en el desierto nortino. Est0 O C U ~ ~  hate casi ciento 
cincuenta aiios, inicialmente con la puesta en marcha del Fmo-Carrildc copiapd 
y, luego, de otros cuyo propdsito era transportar minerales desde laminas al 
puerto msis cercano. La mayoria de ellos quedaron ubicados en el Norte G m -  
de o Chico, aunque habia tambien unos pocos que atendieron 10s productores 
de carbdn y cobre en el centro y sur del pais. 

Despues, en gran medida apoyado financieramente por la expomion del 
salitre, la que habria sido imposible sin el aporte de 10s ferrocaniles particdares 
del Norte Grande, el gobierno promovio la proliferacih del ferrocarril, mmo 
mecanismo de fomento economico en el sur y por motivos estrat@os en el 
norte. Estos ferrocaniles, de iniciativa gubernamental, pudieron sobrevivir sin 
incomodar demasiado a 10s sucesivos ministros de Hacienda, hasta que mgiera 
la competencia caminera. La reaccion inicial de 10s gobiernos a esta competen- 
cia era fortalecer al ferrocarril y, durante decadas, atrasar la expansion de la red 
de caminos de buena calidad. Luego, en 10s aiios cincuenta y sesenta se decidi6 
fortalecer a ambos medios de transporte mediante la electrihci6n o dieselizaci6n 
de 10s ferrocarriles como con la pavimentacidn de la carretera longitudinal. 

Solamente una parte de la inversion efectuada en el ferrocarril tuvo una 
justification econ6mica. A partir del decenio de 10s setenta, el ferrocanil esta- 
tal entr6 en una etapa plenamente retrocesiva, con el abandono masivo de 
servicios, especialmente de 10s de pasajeros de 10s ramales. La inversion en el 
ferrocarril se evaporo, simultineamente con la extincidn de las legendarias 
mkquinas a vapor, declaradas sobrantes a raiz del abandono de servicios. 

Hasta esos momentos, nadie pensaba en la posibilidad de privatizar 10s 
ferrocarriles. Luego, al alcanzar 10s ferrocarriles lationamericanos la onda 
expansiva del repensamiento economic0 que estall6 en otras latitudes por la 
escuela reagan-thatcherista, y con un atraso en comparacidn con algunos veci- 
nos, como Argentina, el gobierno chileno empezd a entregar 10s ferrocarriles 
al sector privado. No obstante, las empresas privadas suelen poner un menor 
enfais en las metas del fomento socioecondmico y la estrategia geopolitica 
que 10s gobiernos, y se observa una concentracidn de 10s esfuenos de aquellas 
en una atencidn a 10s flujos mzis masivos, y una cierta desatencidn al resto. ES 
decir, con una mira especial al transporte de cargas en el norte, el ferrocarril 
chileno esM volviendo a sus raices, como portador de minerales a puertos, 
fuera de seguir atendiendo algunos Mficos internacion-%les. . ~ 
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en cum& d Wqiiorte 
parcidmente pot-menor 
en el norte. En lo relativo al 

uaqorte de pamjeras, h privatizaci6n ha si& frecuentemente ananciada y 
&a no r e d b i a .  Se desploRlaron en r u h  10s grandiosos planes de terminar 
el Wo veiaoe con trenes *os y modernos corriendo entre Santiago y h e r -  
b~ Moa&&, aunque el g o h o  sigue haciewdo modestas inversiones en 10s 
hannos, c ~ l l ~  Santiago a Chilh, donde colpsidera m h  viable la operaci6n de 
trenesparapitsitjeros. 

En la em de la carretera, si no hay masas por transportar, a veces es dificil 
i d d a r  an papel para el Fe~~~carril.  Esks masas no siempre deben ser bie- 
nes; pueden ser tambikn persewas. Ya se nota un resurgimiento del inter& en 
el kmcanil como transportador de personas en y alrededor de las mayores 
ciudades, particulannente Santiago, per0 tambiCn ValparaisoNifia del Mar) 
Concepci6fl-uano. 

A primcipios del siglo veintiuno, el krrocanil se dedica a lo que mejor 
sabe hacer, es decir, atender flyos masivos, de personas o de carga. Quizti, en 
em tiene su futuro asegurado. Tendrk que enfrentar nuevos desafios, como 10s 
ducbos, que ya Hevan los minerales de minas como la Escondida y Pelambres, 
prefiriendo aquellos a 10s trenes, y 10s avances espectaculares de 10s sectores 
informatiea y electrhica, que tal vez vayan a rebajar 10s vollimenes de perso- 
nas que deben desplazarse entre sus casas y lugares de trabajo en 10s periodos 
de pumta- Otros factores favorecen a 10s trenes, que por razones intrinsecas 
pueden comer m6s velozmente que 10s autos o 10s buses, consumen menos 
energkt y p d u c e n  menos contaminantes que 10s aviones, ademh de ser m h  
Wies de automatizar que 10s medios con 10s que compiten. 

El kmcarril chileno tiene un glorioso pasado. Creeemos que tambien le 
espera un fyturo igualmente glorioso. 

IAN THOMSON Y DIETRICH ANGERSTEIN 



LOS FERROCARRILES 
EN EL PERfODO FORMATIVO 

APARECEN us VfAs PARALELAS 

Transcurria el aiio 1925, el Reino Unido estaba de fiesta: con una exposicibn 
un desfile de locomotoras modernas y antiguas, 10s britsinicos cdebraban el 
primer centenario de la creacidn del ferrocanil a vapor de pfiblico, inau- 
gurado el 27 de septiembre de 1825 entre las ciudades de Stockton y Darlington. 

A muchos nos parecerci extraiio que este medio de transporte, tan ligado a 
nuestros diarios quehaceres, hey s610 cumpla ciento setenta y cinco aiios de 
vida, el que nacid despuks de la muerte de Napoledn, acaecida en la isla de 
Sank Helena y que su nacimiento ocurrid en un momento en que el viejo 
continente europeo se encontraba en sus peores tiempos de desintegracidn 
nacional. 

Si en esta oportunidad nos referimos a1 ferrocarril, en verdad pensamos en 
el ferrocarril mecanizado. No obstante, ya en kpocas clbicas se conocian ate- 
mas de vias de transporte que podriamos llamar canzino-carril 

Excavaciones en lugares hist6ricos como: Egipto, Grecia, Isla de Malta e 
Italia nos han enseiiado que sus habitantes supieron construir camino-cawiles, 
colocando piedras con profundos surcos que servian de guias a las ruedas de 
10s carros que transitaban por ellos. Incluso, hasta verdaderos cambios y des- 
vios supieron intercalar a determinados intervalfos para facilitar el movimien- 
to en ambos sentidos. 

La m a d  Media vi0 un apreciable numero de madero-carriles en la explo- 
tacidn minera. Innumerables minas mejoraron sus transportes, instalando rie- 
les de madera sobre 10s cuales corrian carros con ruedas del mismo material. 
Provistas de "pestaiias", ya reunian en si las caracteristicas baisicas de nuestras 
ruedas ferroviarias actuales. 

Alrededor de 1738 algunas minas brithicas comenzaban a reemplaw el 
riel de madera por uno similar, de hierro fundido; no eran rieles como 10s 
conocemos &ora sino, m& bien, planchas acanaladas de hierro fundido, que 
cum$ian la funcidn de pias de ruedas. Fue obra del inglds Richard Reynolds 
de Coalbrookdale, acaudalado empresario de fundiciones y de minas de car- 
bdn, desarrollar piezas de hierro ya bastante semejantes a nuestros rieles de 
hoy y promover su no sdlo en su isla natal sino tambien a mV6S del 
continente europeo. 
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Rgpidamente 10s rieles de hierro fundido hicieron su entrada en las minaa 
inglesas. En Europa continental se dice que el primer “ferro-carril” de trac- 
cidn animal comenz6 a correr sobre rieles de Reynolds en Alemania, en 1775, 
dejando como herencia la voz “camino inglds” para describir esta novedosa 
via de transporte. 

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

Los nuevos “caminos ingleses” rapidamente ganaron terreno. En Inglate- 
rra, Europa y en el naciente Estados Unidos de America, “caminos ingleses” 
comenmn a unir 10s canales de navegacibn, que constituian el principal 
medio de transporte masivo de carga. En 1801 Inglaterra vi0 la concesidn del 
primer ferrocarril de traccidn animal de largo recorrido, mientras en Austria 
el “camino inglds” de Linz a Budweis, inaugurado en una extensi6n de 130 
km, requeria cientos de caballos para movilizar 10s carros de sal, apreciado 
producto cuyo transporte representaba su principal fuente de ingresos. Los 
caballos eran relevados en las estaciones intermedias llamadas “patios”, ermi- 
no utilizado, a h ,  en el lenguaje ferroviario para designar las &reas de manio- 
bras. 

Estas primeras incursiones en el campo del ferrocanil ya constituian un 
considerable progreso en comparaci6n con el transporte sobre 10s 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 
miis notoria a medida que aumentaba la creciente industrializaci6n. 

~ N T A  ENTRADA DEL VAPOR 

En SUI primeros &os 10s ferrocamles tradicionales a tracci6n animal descon- 
fiaban de aquellas mquinas novedosas que un pequeiio, per0 creciente nume- 
ro de inventores solia ofrecer en reemplazo de 10s caballos. Incluso, 10s ya 
llamados ferrocarriles a vapor no utilizaban locomotoras mdviles o 
“locomotivas”, sin0 m&quinas estacionarias que m t r a b a n  10s trenes por medio 
de larguisimos cables. Hasta el primer ferrocanil inglds de Stockton a Darling- 
ton, en 9us primeros aiios, en’ la pat ica  diaria no ocupaba sus tres “locomotivas” 
sino confiaba m& en sus maquinas estacionarias y sus caballos. Asi, en 10s 
primeros dias, una razdn de esta desconfianza fue la poca credibilidad del 
hecho de que una rueda met&lica plana sobre un riel, igualmente metalico y 
plano, fuese capaz de arrastrar alguna carga de importancia. Es dable pensar 
que 10s primeros inventores de las mkquinas impulsadas por la fuena 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 biz0 perder t i q o  y bnsear 
soluciones a un problema que, en realidad, no e&~a.  

Hombrea p i a l e s  como: Richard Trevihick,Jioh Blenkinaop, Wflfim 
Hedley y Timothy Hackworth encararon el problma y experimen&m con 
diferentes m6todos para abrir un campo desconocido y veneer la supuesta 
falta de adherencia de las ruedas meacas  sobre e1 riel. Richard Treviack 
logrd construir un tren que hizo circular en un parque londinense de 
entretenciones, su locomotora llevaba por nombre Catch me w b m n  (%&erne 
quien pueda), no obstante, el problema se trmlad6 de la mpuesta falta de 
adherencia a la poca resistencia de 10s 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 pan 
invento 0, mejor dicho, a esta cadena de inventos que finalmente conduciria a 
la verdadera traccidn a vapor. 

MADERO-CARRIL EN CHILE 

dice que en Chile, a comienzos del siglo XIX ya se conocian 10s madero- 
leS usados en trechos cortos en la mineria de carbh y del cobre. Curiosa- 

mente fue James (Diego) Clark, padre de 10s creadores del ferrocaml 
transandino, quien, a partir de 1832, dedic6 sus esfuenos para construir un 
madero-cam1 entre Vallenar y el puerto de Huasco, que habria sido el de 
mayor extensiBn de Chile; pero que sdlo log6 realizarse en algunos sectores. 
Sin embargo, no es necesario remontarse en la historia; a h  encontramos "ma- 
dero-carriles" chilenos escondidos en la explotacidn de 10s bosques del sur. Si 
descontamos 10s clavos modernos, conservan su parecido con 10s del viejo 
ontinente de hace mais de doscientos aiios. 

LA FUERZA DEL VAPOR 

cacidn de la herza expansiva del vapor a una mquina mdvil que 
por un camino artificial, constituido por dos carriles de acero, fue una 
b preciosas conquistas del genio del hombre en su a f h  de reemplazar 

e n a  de traccidn muscular por una miiquina de mayor pobncia y de us0 
permanente y general. L a  necesidad de contar con 10s servicios de esta mfiqG- 
na naci6 a comienzos del sigh XIX como consecuencia de la incipiente indm- 
trializacibn de Europa, especificamente de Inglaterra. Las islas britfinicas ha- 
bian quedado al margen de las destrucuones causadas por las mdtiples guenas 
libradas en el continente, sus colonias de ultnunar requenm un constante 
suministro de elementos basicos para su desarrollo, lo cual dio p ~ s o  a  la^ 
primera manufacturas de produccidn en linea. &as de carb6n y de hierro 
trabajaban a toda capacidad, por doquier las maquinas a vapor, introdwidas 
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porjmes W e  con sus gigantescos bdancines y volantes, marcaban d ritmo 
de la nueva era. 
V i  -*) lainvenci6n de la bmmotora a vapor h e  la secuela ldgica de un 

porno de desml lo  t6cnico que, dosamente en sus prirneros pasos, tom6 
bdas lag posibilidades lo8 &nos erroneos, es decir, se experiment6 

por vim que no condujeron a un resultado tkcnico prktico. Desde 1803, hom- 
bres eshreados como: Trevithick, Blekinsop, Hedley, Murray y otrose, inclu- 
so, el pmpio Jorge Stephenson habian concentrado su tes6n en repensar las 
maiquinque aplicaban el vapor al movimiento basado en el principio atmos- 

desmllado por pioneros desde Thomas Savery hasta James Watt. Esta 
era la maiquina de vapor “al rev&”, siendo necesarios muchos arias de ensayos 
para corregir dicho concepto. Sdlo una vez vencido este pensamiento, que 
podrimnos caMcar como “tradicional”, 10s Stephenson -padrece hijo- pudie- 
ron asumir la indiscutible gloria de haber creado la movilizacion ferrea, y 6til 
de hecho. 

hi,  la celebre locomotora The Rocket (El Cohete), presentada por Jorge 
Stephenson en la recordada camera de locomotoras de Rainhill, aquel frio 8 de 
octubre de 1829, no fie la chispa genial de un solo creador sino el resultado de 
muchos aiios de desgracias, sinsabores y noches de insomnio de grandes hom- 
bres que confiaban en que algh dia desaparecenan las fronteras ante el empu- 
je del “caballo de hierro”. Inclusive, The Rocket a6n padecia de muchos defec- 
tos tkcnicos 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 10s 
elementos de una locomotora moderna. De esta forma, Jorge Stephenson, con 
su pr6ximo modelo The Planet inicio, en 1830, la carrera victoriosa que dur6 
cienb treinta aiios inintermmpidos. Concebida como una 2-2-0 The Planet h e  
transformada en 1834 en una 2-2-2, dando luz a generaciones de locomotoras 
que durante todo el siglo XIX sirvieron de fuena de arrastre a 10s trenes de 
pasajeros del mundo entero. 

Hoy suena fkcil: constniyase una caldera a1 estilo de una tetera, p6ngale 
fuego, recoja el vapor, introduzcalo en un cilindro y hagalo trabajar moviendo 
u116mbolo en su interior, en ambos sentidos. Sin embargo, para llegar a este 
resultado he necesario una obra intelectual dificil de imaginar.-Aun no se 
conocian 10s ciilculos imprescindibles para dimensionar las calderas, s610 en 
1828 Booth y Seguin inventaron la caldera multitubular que garantizaba un 
hjo continuo de vapor. Hubo que reemplazar 10s balancines, caractensticos 
de las maiquinas de James Watt, por otros sistemas m6s practicos que permi- 
tian dirigir el vapor altemadamente de un lado del embolo al otro producien- 
do un movimiento continuo similar a1 de una lanzadera. Este movimiento 
horizontal hubo que transformarlo en rotativo. Era necesario contar con dis- 
pomtivos capace8 de regular la cantidad y la presidn del vapor para colocar 
una den& a la fuena de traccion, y la velocidad del vehiculo. Tambikn 10s 
Stephenson descubrieron que el vapor ya utilizado en 10s cilindros aun con- 
eervaba mficiente energia uti1 para proporcionar tiraje al fog6n. 



Todo 10 que vim despues ~610 fueron mejoramienbs, ampliaiones mo- 
dificaciones de l= ideas que el genial Jorge Stephenson Y 8~ hijo Robem ya 
habian concebido. Aumentaron la superficie de 10s calderas, el dihetro de 
10s pistones, la presi6n del vapor, la fuerza de las m&quina y la velocidad de 
las medas, per0 se sigui6 con el orden y la distribucih de 10s elemenbs de 
The Rocket y de The Planet. 

Grandes hombres siguieron la obra iniciada por 10s ingleses Stephenson; 
de Glehn y Mallet, en Francia, desarrollaron la doble expansibn del vapor 
lhmada “Compound”, dotando a sus maquinas de cuatro cifindros; Golsdorf, 
en Austria, sup0 articular 10s ejes para mejorar la inscripcion de las ruedas en 
las curvas, desplegando el camino a 10s f e r r o d e s  de montaiia; Westinghouse, 
en Estados Unidos -quien habia sufrido 10s percances de un accidente ferro- 
viario-, abrid el paso a 10s frenos de aire que en forma perfeccionada todavia 
se usan en la mayoria de 10s ferrocarriles del mundo; Walschaert, en BBlgica, 
modific6 la caja de distribucidn del vapor, s610 por nombrar a algunos. 

No cabe duda que 10s inicios de la tracci6n a vapor fueron, tambien, sus 
mejores tiempos que la llevaron a escalar rripidamente posiciones que desem- 
bocaron en una verdadera idolatria a1 ferrocaml, hasta llegar a su cumbre en 
10s primeros aiios del siglo XX. 

Lo que algunas habian calificado de locura, alcanzar velocidades sobre 10s 
50 W h . ,  otras lo encontraban poco, obligando a 10s ferrocaniles a aumentar 
el lujo de BUS trenes y la cantidad de kilometros alcanzados en una hora, hasta 
Ilegar a1 climax que 10s Stephenson jamas habian soiiado. 

Esta loca carrera sell6 el comienzo del fin del vapor, paulatinamente h e  
desplazado, a contar de 10s aiios de la Primera Guerra Mundial, por la electri- 
cidad y el motor a combustion interna. Nuevas tkcnicas y el deseo de un mejor 
aprovechamiento de 10s recursos de energia han reemplazado el humeante 
caballo de hierro”, que por mas de un siglo y cuarto recorri6 las desoladas 

pampas salitreras del norte chileno, 10s verdes campos de la zona central y 10s 

a pear  de haber desaparecido el vapory el humo del riel chileno, a1 
el caminante, dede  lejos aquellos dos paralelos de hierro que ser- 
r l a  monmas Y valles, ino espera ver en a lgh  punto lejano aque- 

ora impetrables bosques del sur. 

na de negras nubes que solian acusar la pronta llegada del trm? 

Los TRENES CONQUISTAN EL MUNDO 

La expamirjn fcrrmiaria a partir de 1850 

Hay, ante el umbral del siglo XXI, podemos =egum que la historia de nuestro 
mundo civilizado puede dividirse en ~610 dos grandes CapitulOS: primem* 

segundo, el posterior a la creaci6n del ferrocarril. Basta reflexionar 
un minuto para reconocer cuhta  verdad encierran estas pacas Palabras de 
apariencia tan soberbia. 
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Si mtea de la creaCien del f g r r o c d  cualquier disteancia, por corta que 
fuera, aigniiicaba para el hombre comdn una valla infranqueable y, en el Eon- 
do no hacfa difereacia hablar de cien o de quinientas millas, pues no existia 
mmte cap= de imaginar la diferencia o bien relacionarla con un sentido 
prktioo, el nuevo medio de locomocidn permitia trasladar el concepto de la 
distancia a un factor tan sabido como era, y a h  es, el tiempo. Ya un viaje entre 
dos ciudades importantes y cercanas -para nosotros-, como Valparaiso y San- 
tiago, no era m8s una aventura de dos a tres dim, llena de incomodidades a 
que pocos audaces se exponian, muchas veces, con sorpresas, insospechadas, 
se constituia en un agrado de seis horas cdmodamente sentado, mirando el 
paisaje que pasaba volando frente a las ventanas del tren. Por cierto, la crea- 
cidn del ferrocarril producia, como primer efecto, esta estrecha interrelacibn 
entre la distancia y el tiempo y, por ende, permitia a1 hombre &l siglo XIX 
convertir kildmetros o millas en horas, unidad realmente comprendida por su 
imaginacidn. 

Otro elemento poderoso, consecuencia del ferrocaml, es que “la locomo- 
tora ha sabido reunir m h  hombres que todos 10s fildsofos, poetas y profetas 
del mundo juntos” como solia expresar el fildsofo britainico Buckle a fines del 
siglo pasado. El camino de hierro, a velocidad de expreso, comenzd a conver- 
tirse en la gran arteria que derramd la prosperidad universal. 

Las desoladas pampas salitreras del norte chileno y 10s pintorescos cam- 
pos del sur nos muestran hoy un hermoso ejemplo de su influencia. Dificil, 
casi imposible, era antes atravesar 10s inhdspitos y candentes desiertos donde 
el horizonte se perdia en la lejania blanca de su riqueza salitrera, inaprovechada 
por falta de un medio de transporte ripido y barato, mientras otro tanto suce- 
&a en la foresta del sur, que mantenia hasta oculto del sol el extenso domini0 
del verdor hash que la locomotora entond su himno de progreso. 

Tan rapido como su aceptacidn por el p6blico, crecieron las redes ferro- 
viarias del mundo. 

Si en 1835 hub0 un total de 2.155 km de vias fkrreas en explotacidn, 
cincuenta y cinco aiios m h  tarde, en 1890,617.285 km de resplandecientes 
paralelas de acero cubrian el globo terriqueo, cifra que hasta 1913 aument6 a 
1.1OO.OOO km, de 10s cuales mais de la mitad, 570.000 km cruzaban 10s Estados 
Unidos de NorteamBrica y 346.000 km Europa. Ciento setenta y cinco mil 
locomotoras de todo tip0 arrastraban trenes de mercancias y de pasajeros, 
siendo Bdlgica el pais de mayor densidad ferroviaria del mundo con 29,9 km 
de via por cada 100 km* de temtorio. Coincidid esta expansidn externa con la 
de Chile, en nuestro pais 10s ferrocamles vivieron su Bpoca de gloria entre 
1890 y 1913. De sdlo 81 km en 1851, la red crecid a 8.883 km el 23 de noviem- 
bre de 1913, dia de la partida del primer tren “longitudinal”. 

Fue el aiio 1913, que vi0 la mayor extensidn ferroviaria de la historia. Pos- 
teriot a esa feclaa, todo rincdn estaba en alguna forma conectado al ferrocarril. 
Tres &os msS tarde hub0 en Chile s6lo siete pueblos con una poblacidn mayor 
que dos mil habitantes oue no poseian su propia estacidn del ferrocarril. 



Atraucsando 10s continentes 

No Siempre la llegada del tren era esperada con ale@ as i edd ,  en muchaa 
p a a s  la ~OnstJWcidn de la Via ferrea significb una a l k ~ i d n  profunda de la 
naturaleza y de costumbres arraigadas. Asi ocuni6 con el &n&do del 
ftmocanil transcontinental estadounidense y del ferrocafiil msiberimo, 
bas se hicieron famosos por 10s episodios que acompdaban avances. 

En 1862 el conpeso estadounidense resolvid la construccibn de un fenom- 
tranSCOntinenta1 desde Omaha, lugar situado en la ribera oriental del fi0 

Missouri, a Sacramento, en el estado de California, con el fin de unir los e d o s  
del este con 10s de la costa del Pacifico. Los trabajos comenzaron desde ambos 
termindes, desde Sacramento hacia el este tendasu viael C&ralPa@&&ad 
mientras el Union Pacz@Railwayavanzaba en sentido contrario partiendo dede 
Omaha. Ambos terminales estaban separados por 2.480 km y el gobierno esta- 
dounidense contribuyo con US$53.000.000 (de la epoca), asegurando lapro- 
piedad de las tierras a las empresas que las atravesaban. Sin duda, el Ctntrul 
Pacijic llev6 la peor parte a su partida, pues tuvo que vencer el mayor escollo 
constituido por las Montaiias Rocosas, mientras el Union Pacij?c pudo avanzar 
por la pradera en linea casi recta. 

El 8 de enero de 1863 comenzo lo que la prensa de la epoca e innumera- 
bles peliculas y novelas calificaron como la mayor aventura fenoviaria de la 
historia. No es Cste el sitio para describir todo b que acompaii6 la loca carrera 
de ambas empresas ferroviarias. No hay pasion -positiva ni negativa- que no 
estuvo presente en la construction del ferrocaml transestadounidense: estafas, 
robos, asaltos, asesinatos, sobornos, etc. En 10s dias de pago reinaba el terror. 
Como ejemplo vale citar que en 1867 un lugar llamado Julesburg h e  punta de 
rieles, durante ese aiio se enterraron en su cementerio setenta y cuatro hom- 
bres de 10s cuales s610 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 desemboc6 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 union de rieles. El 
clava de or0 fue colocado el 10 de mayo de 1869, desde ese dia el ferrocarril 
unia el Pacifico con el Atlsintico. 

Unir la nacibn fue el objetivo de 10s grandes ferrocaniles que hicieron 
historia. Tambien el Canadian Pacsfic Railway tuvo por finalidad mimar a 10s 
habitantes de la Columbia BritAnica para preferir Una integacidn politics con 
las =tiguas colonias bnmicas norteamencanas a un acercamiento a 10s 
dos Unidos. El Canadian & @ - f u e  un ferrocaml dificil en SU COnsmcci6n, no 
solo por la travesja de Montaiias ROCOSM sin0 tambien por 10s grades 
obs~cuios que interponia la naturdeza: riOS, SelVaS, PanmoS e im'iernos con 
temperama bajisimas y gruesas capas de nieve. El primer &en de Montreal al 
pacific0 cod6  en 1886 -diecinueve &os despuC de la independenciapolitiea 

a5 



de Canad&- demorando 139 hrs. en el viaje. Cuentan que la via fue tan bien 
construida que un ram0 de flores que el jefe de estacidn de Montreal solfa 

a su colega de Vancouver, no caia de su florero en todo el trayecto. 
OWS dos femcaniles transcanadienses se completaron en aiios posteriores: 
el Canaditm Northern, inaugurado en 1915, y el Grand Trunk Pac& que llego a1 
puem de Prince Rupert en 1919, estas ultimas empresas se fusionaron para 
formar 10s Canadian National Railways. 

No c l e  duda que el Canadian Pacifcfue el pan inspirador para construir 
el Fmocawil 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 Pacifica, intensificar la influencia rusa sobre China y abastecer una 
vasta red ferroviaria, que comenz6 a extenderse sobre territorios chinos. Los 
prop6sitos NSOS quedaron tan al descubierto que sus consecuencias politicas 
llevaron a la Guerra Ruso-Japonesa (1904-1905), lo cual significd para el Zar 
la perdida del puerto militar de Port Arthur y del Ferrocarril del Sur de Manchuria. 

Todo el Ferrocarril Tramiberiano de 8.000 km de extension fue terminado 
en 1904. En 1915, en plena Primera Guerra Mundial, se agreg6 una variante 
por la region del no Amur, evitando, de este modo, el paso por territorio 
chino. A partir de 1983 se ha estado entregando -For sectores- al servicio 
publico una nueva red ferroviaria siberiana, “B.A.M.“, de 3.200 lun de reco- 
mdo, ubicada aproximadamente entre 400 y 600 km a1 norte del Ferrocarril 
Traderiano ‘cliisico”. 

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 miis larga que se tenga conocimiento, de 478 km, abierto a1 
trtifico en 1917, y el ferrocarril Transindia, de Bombay a Calcuta. 

Los ferrocarriles: Transcontinental Norteamericano, Ferrocarril Transiberiano, 
Fmocarril Transindia, Ferrocarril Longitudinal de Chile, nacieron de este deseo 
de unir la humanidad y de acercar 10s extremos de nuestro mundo. Hombres 
de vision, tal vez soiiadores, obsesionados por la fuerza del vapor, empujaban 
10s rieles por llanuras y montaiias, a traves de selvas, cruzando nos y brazos de 
mar, casi siempre sin calcular 10s riesgos fisicos ni financieros hasta cubrir el 
globo con una densa malla de rieles de acero, brillantes por el peso de 10s 
trenes que continuamente 10s cruzaban. 

Lo que el hombre en seis mil aiios de historia no habia conseguido, la 
union de 10s pueblos, el ferrocarril lo lop6 en menos de cien. 

LOS PRIMEROS FERROCARRILES LATINOAMERICANOS 

El fcrrocarril prtrrequisih para el dcsarrollo 

Antes de la 6poca del transporte carretero mecanizado, particularmente en las 
&rem donde no era factible el transporte fluvial o de cabotaje, la mayor eficien- 
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cia permitida por el transpork ferroviario la cmvirtid en un prmquisib 
para el desarrollo econbmico. Loa primeros ferrocarriles de AmMca latina se 
construyeron en paises a h  colonias de potencias europeas, para el transpork 
a 10s puertos de productos bhicos destinados a la madre patria. La mayot5a de 
10s primeros ferrocarriles tuvieron como papel principal vincular las Z O R ~  de 
produccidn del interior con 10s puertos, maritimos o fluviales, como el primer 
ferrocarril chileno. En el timbito sudamericano, algunos autores, reconocidos 
por serios, en por lo menos tres paises (Chile, Paraguay y Ped) han reclamado 
para sus patrias el honor de haber inaugurado el primer ferrocarril de Sud- 
america, como si fuera una materia relacionada con el orgullo nacional. Nin- 
gun0 de 10s tres tiene la razbn. 

Cuadro No 1 
LA DISPERSldN DEL FERROCARRIL POR AMERICA LATINA 

Aiio en que se inauguro 
el primer ferrocanil 

Cuba 1837 
Guyana 1848 
MBxico 1850 
Peni 1851 
Chile 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 

FUENTE: 0swald.S. Nock, World Atlas of Railways. 

Llega el ferrocarril a1 Caribe 

El primer ferrocarril de Am6rica Latina h e  inaugurado el 19 de noviembre 
del aiio 1837. Se tratd del primer tramo, de solamente dieciseis millas (corres- 
pondientes a unos 27 km). entre La Habana y Bejucal, del Ferrocarril de La 



Habpno a Giiines; I= treinw millas ftrltantes se inauguraron exactasnente un 
aiio dequ6d. La linea fue construida y operada inicialrnente por la Real Junta 
de Foment0 para atender las necesidades de productores de micar, cafe y otras 
cosechae, aunque, en sus primeros &os de operaciones, hash 1840 recaudd 
m& por el transporte de pasajeros que por el de carga. Ese primer ferrocarril 
constituye un cas0 excepcional de uno construido por el sector pliblico y 
d&cado en especial al transporte de pasajeros. Cuba se convirtid en el septi- 
mo pais &I mundo que cont6 con un ferrocarril de us0 general, despues de: el 
Rein0 Unido (1825), Estados Unidos (1830), Francia (1832), Alemania (1835), 
Belgica (1835) y Canada (1836). La potencia colonial que gobernaba Cuba, 
Espaira, quedd sin ferncarriles hasta el aiio 1848. 

Desde el punto de vista tkcnico, el ferrocarril de La Habana a,Guines he 
una especie de campo de batalla entre lo estadounidense y lo brithico, decla- 
rhdose como vencedores 10s primeros. El material rodante provino del Rein0 
Unido, pero la manera de tender la via fue muy rudimentaria y tipica de las 
lineas de 10s Estados Unidos de aquel entonces. Las locomotoras britinicas, 
proyectadas para vias mejor terminadas y de un mantenimiento cuidadoso, no 
resistieron, por lo que el ingeniero jefe, estadounidense, las hizo reemplazar 
por m&quinas de su paisz. A partir de ese momento, la mayor aptitud de dichas 
locomotoras, en condiciones latinoamericanas, quedd demostrada. Los briti- 
nicos, alemanes y otras naciones europeas, en el futuro iban a vender muchas 
locomotoras a 10s ferrocarriles latinoamericanos, en especial a 10s argentinos 
y uruguayos, per0 las miiquinas estadounidenses, sencillas y robustas, con ejes 
o bogrrics delanteros, que las inscribian mejor en las curvas, con marcos de 
barras mis bien que de planchas, y con dos cilindros externos de fkcil acceso, 
se convirtieron en la norma para America Latina. 

El primer ferrocarril latinoamericano, igual que 10s otros ferrocarriles 
iniciales de la regidn, fue tendido en la trocha standardde Jorge Stephenson, es 
decir, de 4' 8% o 1.435 mm, bisicamente por la disponibilidad en Inglaterra y 
10s Estados Unidos de equipo rodante de esa trocha y de ingenieros en busca 
de aventura, que se ofrecian para supervisar la construccidn de ferrocarriles en 
esta parte del mundo. 

El segundo pais latinoamericano que inaugurd un ferrocarril h e  Mtkico, 
en 1850. Se bat6 de un pequeiio tram0 de unos 14 km, entre Veracruz y El 
Moho, cuya construccidn h e  solicitada por el presidente Antonio Ldpez de 
Santa Ana a algunos acreedores del Estado, como manera de saldar sus deu- 
das. Mexico deaeubrid que dificilmente podia incentivar la inversidn en ferro- 
carriles sin ofrecer alguna especie de subvencidn estatal. Hasta 1880, la exten- 
sidn de la red mexicana fue muy reducida. 

Su proximidad a 10s Estados Unidos asegurd que la mayor parte de la 
tecnologia adquirida fuera de esa procedencia; sin embargo, h e  uno de 10s 

' Brrta AKOMO Ball01 et aL, El camino de hierro de La Habana a Oflines. 
* Ian Thouuon. %e f h t  locomotives exported from the USA and the fist reimported by 
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mejores mercados para las locomobras articuladas del tip0 FairliG Dobh, de 
procedencia inglesa. La trocha principal adoptada fue la de Stephenson, ieal 
que la de 10s Estados Unidos, per0 m h  ancha que las que, afios despu6s, ibm 
a adoptar 10s paises centroamericanos, ubicados geogrkficamente m6s al sur. 

Los primeros fcrocariles de Sudamlrica 
y del hemverio Sur 

Antes que se inaugurara el primer ferrocarril mexiwo, ya en opera- 
Ci6n un ferrocarril en Sudambrica, en un pais no latino. Especificamente en la 
Guayana Brianica, el 3 de noviembre de 1848 Be inaugur6 un pequefio trm0 
de mho kildmetros entre la capital de Georgetown y Plaisance de la linea 
Georgetown-Mahaica, perteneciente a la Demerara Railway company. paste- 
riOImente, la linea h e  prolongada, sin embargo, nunca lop6 un comer- 
cia1 importante. Ese primer ferrocarril sudamericano fue abandonado en 1972. 
Su trocha era la de Stephenson (1.435 mm). 

En Chile, la existencia del ferrocaml pyanbs  permaned6 efectivamente 
desconocida durante largos aii0s4. El mentor de la investigacidn ferroviaria en 
Chile, el ingeniero Santiago Marin Vicuiia, no lo conocid e inform6 que sdlo en 
1865 fue inaugurado un ferrocaml en las Guayanad. (Marh tampoco conoci6 
la existencia de un ferrocaml en Mexico 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, heron del modelo 2-2-2T, fabricadas 
por la empresa brithica Sharp, Stewart & Co., per0 poco se sabe de las primeras 
“locomotivasn que comeron por 10s rieles sudamericanos. 

En 1851, se inauguraron 10s primeros fe r rocdes  de otros dos paises 
sudamericanos, Peni y Chile. Por aiiadidura, Cstos heron 10s primeros del 
Hemisferio Sur, adelantando 10s de: Australia, Brasil, Argentina y Sud&ca, 
inaugurados, mks tarde, durante el mismo decenio. Estos primeros ferrocarri- 
les, pertenecientes a1 continente sudamericano, se tendieron en la trocha de 
Stephenson (1.435 mm). 

El ferrocaml entre el puerto de Callao y la capital peruana de Lima tuvo 
una extensi6n de 14 km. La construcci6n se inici6 en junio de 1850 y la 
primera locomotora h e  entregada y armada en noviembre de 1850. Esta mC 
quina debe haber sido una de las tres, de cuatro ruedas motrices y 38 t de peso, 
encargadas a la empresa inglesa de Robert Stephenson & Co. b j o  de George), 
Y fabricadas en el mismo aiio. La locomotora efectuo un viaje de prueba en 
que fue pasajero el presidente del Peni de ese entonces, el mariscal b m 6 n  
Castilla. S e e n  ya era traditional -un accidente fatal habia ocurrido en la 
inaugurxidn del ferrocaml entre Liverpool y Manchester en 1830 y OtrO con 

3 J. Allan Young, “The British Guiana Government Railways”. 
4 Que& “jrtualmente desconocida, segtin parece, has& ia publicacibn de1 articulo: Ian 

5 Santiago Marin Vicuiia, Losfswocarriles d t  Chile. 
Thornson, “LOB primeros trenes del hemisferio SUr”. 



&femm~zil de Guqma, el 24 de easm dat 1848- la 
w a W  tt&tesa, cuando el m q u h b  qdicb el 
laloco- cay6 a un hoyo que hahia~do excavdo 

En -del aiio siguiente, se terminaron de enrielar 10s 14 km y 10s trene 
de manera regular. El primer tren con pasajeros abrid el 

de abril de 1851, y la inaugumcidn oficial tuvo lngar e1 17 de 

motora chilena, la Copiqi6, arribd al paerto de Caldera, a 
estadoumidense JtUi&rhnrtl, el 2 1 de junio de 185 1. Farece 

quem @*. Ueg6 el dia siguiente, a bordo de otro buque estadounidense. 
La coB8tcuQci6I1 de1 fermcarril chileno habia comenzado- en mano de 

185% es deck, antes que la del peruano. Per0 la mayor extensidn de4a linea 
emge Cddera y Copiapb, de 81 km, y, principalmente, la no llegada de la 
prim- locmmtora hastajvnio de 1851, garantizaron para el Ped el honor de 
haber inaugurado el primer ferrocarril sur y latinoamericano. Za Cbpiapd, he 

pof la empresa estadounidense Norris Brothers en 1850. Lm mate- 
kialea y La tsquin&a heron encargados para entrega a partir de julio de 

argo, la mayoria no UegS hmta mucho tiempo despu&, pos- 
nrieladura hasta enero de 1851. La r d n  de la demora no se 

cmwm, amque d e s  a m o s  se debieron, normahente, a problemas de p a p .  
La OOpkql6 110 him su primer recorrido en Chile R a s h  el 29 de julio de 

1864, sin embargo, la linea entera h e  inaugurada el 25 de diciembre del mis- 
ma&; 1s ceremonia oficial de entrega tuvo Iugar el I de enero de 1852. 

pBmm#mWlrn-- 

Recuaha N O 1  
LA COPUP6 Y LA PRIMERA LWOMOTORA PERUANA 

La Cofiiafid tipika las locoznobras e s a h d e n s e s  de la epma de su corls-mtcl6n. 
Enb  1845 y los primem aiios del si$o xx, en kvs E E ~ ~ O S  U d m ,  se cmstmyerm 
alrededor de veinticiruco mi4 locomotmas de dipposici&n de rue& 4-44 ulz~ de las 
m& primitivas h e  la Copiapa 

Fue fabkxida por hempraxa Morris Brothera (a veces, se reliere. equiwclrrE;tlfaen- 
te, aeuhbkante como Morde Brothers) & Fdadeellia. en 1850, per0 no arribo al peptrp 

de Caldera hasta junio del aiio siguieate, abordo de una fragata estadwnidme, ttr 
mada Libikdad En&6 oficialmente en S&OS d mea siguiente. Las p*aa mho 
locomotoras adquiridas PM la Compafiia Ferro-Card de Copiap6, iduida fa p p i a  
C@uf~& ne identificaron, al principio, itnicamente por sug nombres per0 lwgo le he- 
mm an+ nheros. concedihdose a la CoQiapdel nirmero 7 (si bien EO ea seguro 
qiqneJa3an~ Uev6 Ian placan correpondienten). La mquina t&riarci&, a la cud se 
lea~~ignb el nWeEo 2, h e  identics a la CoQia@, en lo que a SEIS dimemiones priaei- 
paler ne diere. 

La e m p a  N o d  Brothers h e  una de Lae m& importantea fkbrieas ertadouni- 
demea de locomobran en h decenios 1840-1850, skndo, ademis, una pionera de ex- 
portacion de locomotoran de we  plis. En 108 aiios cuarenta, coasipi6 expr-  

- 
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ras de la marca General Motors, pmm 1 m e  Q me m e &  
En serricio, la Copiar$b, no a, 6851 M- 

millas, equivalentes a 118.350 km, si&, lUee., re-& q-vqa* 
dose en la Exhibidn Intemaeimal de Santiago en este -0 aiio. Sin. &I&,& corn- 
paiiia Ferro-Cmrd de Coptapo la conaiderd desnaaiada -, y conrn& 
C f s  demasrado para atender a 10s kenes each vez m& ;Pesa&s de -qe& 
el negoeio @mipal del ferrocarril. En $870, bCrnp8&iade&& ye  c con so' 
tors, m6s modernas que la Copiap6, pero de &ensioulea psw&& mo9erras, haen 
madecuadas p ~ v a  sewicios, vendiendolas a LHI f e r c o c d w o .  La 
rehrada en 1857, despues de haber recorrido 53.538 *, y no h e  rqaraBa. 

Las prmnpales caracteristlcas de la Gopiup6 se s e & h  a conkuaei6n: 

Disposicidn de medas: 4-4-0 
Dimenstones de ius dos cilindros: 13"x26" (= 33 cm x 6 6 4  
Diamevo de ruedas matrices: 5' (= 1.525 nmn) 
Dihetro de la caldera: 920 mm 
Nuaero de tubas: LO3 
Sup4cie  de calefaccion: 644.22 ft2 (= 59.85 m') 
Peso puesto en servicio: 410 qq m6s 64 lib. (= f8.9 t) 
Peso en servicio del ttider: 344 qq m e  10 lib. (= 15.9 t) 
Combustible: coque 

La pnmera Locomotma del ferrocarril Callao-Lima tampoco Uevaba numero du- 
rante SZLS primera afios, s h d o  dentififada por su nombre, Caho.  Fue urn 4-4-0, de 
cilindros externas, igual que La CopiuP6, constmida por la Robert Stephenson & CO., 
& In&terra, ea 1850. Pesaba 38 t, refiiendose ese peso, supuestamente, a lamaquv 
na, rncluido su thder, que pesaba 10 L El peso de esa locomotora peruana fue apso=- 
madamente un .5Wa s u p o r  al de la Coprapd. Arrastro el p m e r  tren para pasajeros, 
de CaIlao a Lma, el 5 de abii  de 1850. y siguio prestando semcios, por lo menos, 
hasta 1872, aunque solo para maniobras. 

La Capicrpi. sin tkder. est& exhibida en el paho de la Facultad de Engenieria de 
la Univerdad de Atacama, pero las primeras locomotoras sudsmer1canas. Sean de 
Guayana o del Peni, QO lopron salvarse de ser desmantelada para chatarra. 

DOS PARALEUS DE HERR0 

primer fcrrocarril chileno 

de la no&@ a ]a mafiana la ent0nCeS peqUefia Cidad de copiap6, situada 
a] horde de uno de 10s desiertss F& desoladaws dd heddefio, se via con- 

16 de marao de 1832 el 
10s mayares yaciimien- 

Esk sorpresivo golpe de la f&Wa vim a W'I desm*'o 

vertida en el centro de la atencih mun 
humilde leiiador Juan Godoy &wh* 
tos de plata de 10s que se tenia c?Qn 

de la riqueza y e] bienestar generales, a Q S  a&S lW legenua 



de plata de Potosi habian sufrido dailos irreparables causados por continuas 
inundaciones e, incluso, Richard Trevithick no lop6 salvar las minas perua- 
nas de Cerro de Pasco con sus bombas a vapor atmosfBricas entre 1817 y 1824. 
El mundo enter0 clamaba por el noble metal blanco y contribuyd a dar origen 
a 10s grandes capitales nortinos que fueron puesto a1 servicio de obras de 
regadio del rio Copiapd, a su agricultura y a la construccidn del primer ferro- 
c d  de Chile. 

Partiendo de Copiapd, el mar no dista mucho, algo como 70 km de cami- 
no recto por el valle del no del mismo nombre. En la desembocadura de rio 
Copiapd -myas aguas no llegan al mar, porque a traves de 10s siglos fueron 
fonadas en estrechos canales de regadio- en tiempos pasados, se constituy6 
un puerto llamado Bahia Copiapd, hoy Puerto Viejo. El dekubrimiento de 10s 
minerales de plata y el consiguiente aumento de carga pronto trajo como 
consecuencia el abandon0 de Bahia Copiap6 y su reemplazo por la m b  abri- 
gada y extensa Bahia Caldera ubicada a 35 km al norte de aquella. Oficial- 
mente el puerto de Caldera empezd a formarse en 1842. 

Coincidid este episodio con la llegada de 10s primeros buques a vapor a 
las costas chilenas. William Wheelwright, un capitiin de alta mar de nacionali- 
dad estadounidense residente en Valparaiso desde 1824 &era de una breve 
interrupcidn mientras actuaba de cdnsul de 10s Estados Unidos de America en 
Guayaquil- solia participar activamente en todo lo que significaba progreso 
del primer puertd chileno. Ya en 1835 habia insinuado la formacidn de una 
compaiiia de navegacidn a vapor, proyecto que en 1840 logro materializar 
mediante la creacidn de la Pacific Steam Navigation Company, afin existente 
en nuestros dias. 

Fuera del ambiente marilkno, Wheelwright sup0 extender sus intereses a 
las minas de carbdn de la zona de Talcahuano, en Valparaiso promovia la 
construccidn de una f&brica de gas de alumbrado y, al mismo tiempo, tom6 
parte activa en la formacidn del primer Cuerpo de Bomberos voluntarios de la 
repfiblica. 

Un rnodmo y nooedoso 
sistema de transpork 

En octubre de 1840 este infatigable creador de empresas se embarcd en 10s 
vapores pml y Chilc en viaje al norte y a1 pasar por el puerto de Caldera no 
perdid tiempo de contar a 10s asombrados, per0 no menos duros mineros que 

yen Europa y en 10s Estados Unidos se implantaba un modern0 y novedo- 
90 sistema de transporte terrestre, que Bste, como 10s barcos, utilizaba el 
vapor; el mastre era proporcionado por una ‘locomotiva’ que se habia 
inventado; que esta coma sobre dos paralelas de hiem y que pennitia 
arrastrar varios vagones a la velocidad de un caballo al galope”. 



DOs aiios mb tarde Mr. Wheelwright regresd a Copiap6. Habja esao en 
Londres donde no desestimd ocasidn para esmdiar los nuevos 
ferr0C-h a vapor Y Ya habia presentado al Congreso de Chile un proyecto 
de unaunidn fernmiaria entre Valparaiso y Santiago, que desde mS comienzos 
fue arduamente combatid0 por algunos parlamentarios, entre Otra se 
dijo, que afiuinafia a 10s empresarios de 10s birlochos, diligencias, camem 
tropas de mulas. 

Era de esperar que 10s magnates mineros de Copiapd no presenbfian tal 
oposicidn. Debe reconocerse si, que la idea primitiva de consmir un ferroca- 
rril de cOPiaP6 a la Costa fue del relojero porteiio Juan Mouat -cre&r del 
primer obsenratorio astrondmico pscolombino del hemisfen0 austral-, quien 
hizo algunos estudios previos a 10s de Wheelwright e, incluso, sup0 reunir a 
un pp de once financistas obteniendo del supremo gobierno una concesidn 
datada en 1848; sin embargo, no 1ogr6 realizar su proyecto simplemente por- 
que en su vida jam& habia visto un ferrocanil. En cambia, 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 aiios hasta que el 20 
de noviembre de 1849 y gracias a1 ministro Manuel Camilo Vial, el gobierno 
otorg6 la concesi6n definitiva a la Compaffia del Camino Ferro-Carril de Copt’apd, 
El capital social de $ $00.000 de la kpoca fue reunido en un s610 mes; entre 10s 
accionistas figuraba el propio Wheelwright con $5O.CiOO y una muy empren- 
dedora dama de nombre Candelaria Goyenechea de Gallo con $100.000. 

La construccidn de la via comenz6 en marzo de 1851 b a j ~  la direccidn del 
ingeniero estadounidense Allan Campbell. El 4 de julio del mismo aiio 10s 
rieles ya se extendian hash el kilometro 41, estacidn de Monte Amargo, donde 
se acordd una breve pausa para conmemorar el dia de la independencia nacio- 
nal de 10s Estados Unidos de WorteamCrica. Reiniciados 10s trabajos, rkpida- 
mente las cuadrillas avanzaron por el valle del rio Copiapd, ahora al mando el 
ingeniem 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 -0 ‘‘]ocOmOtiva” como se decia entonces -Copiapd, una 4-44 cons- 
d d a  en 1850 por NOAS Brothers de Philadelphia, Estados Unidos, al mando 
de su maquinista, replador en mano, el irlandes John O’Donovan, a quien el 
pueblo carifiosamente apodd ‘cara ‘e fuego” porque al resplandor del fO@n 
sus rojizas patillas parecian llamaradas. 

Es necesario mencionar que la Copinpd es la ~ocomotora m& a n w a  que 
sobrevive actudmente en America del Sur. Sirvid ~610 desde el 4 de $0 de 
1851 al mes de agosto de 1858, fecha en que fue mkia a Santiago a la m i b i -  
cidn Intemacional de la Quints Normal, una vez fidiZad0 este event0 i n P d  
al Muse0 Nxiond. Permanecitj alli basta la Exposicidn de Minefia de 18959 
para luego c e r  en un tsiste abandono. HOY, reshuda,  se enCUen@a en ma 
expo&idn permanente en el recinto de la Universidad de A h m a  de CoPiaPa. 

’ 



CuoSro No 2 
ALCUNOS MMEROS DEL F.C. CALDERA A C O P I A P ~  

PARA LOS TBCNICOS 

Extensi6n total del F.C. Caldera a Copiapd . 81 km 
Trocha 1.435 mm 
Altura m&xima sobre el mar (Copiap6) 370 m 
Pendiente mixma 1.3 9b 
Radio minimo de curvas 295 m 

Los riehs se extienden 
hacia la alta montaria 

El primer ferrocanil de Chile y tercer0 de AmMca del Sur, sup0 chalizar 
sus cajas 10s mais variados ingresos. Asi, en el Wmo coche del ken-correo, que 
dos veces por semana coma entre Copiap6 y Caldera, solia h d o n a r  un banc~ 
dejuegos llamado Ta Timba”. Muchos esforzados mineros se vieron r&pidamente 
aligerados de sus dineros ganados con grandes sacrificim cuando se dirigh al 
puerto para tomar el barco que 10s esperaba llevar de regreso a sus familiares. En 
la pampa nortina 10s &minos ‘timba’ y ‘timbalero’ para el dtimo coche de un 
tren y sus pasajeros a h  se mantuvieron por muchos aiios. 

Otro recuerdo de aquellos tiempos de seiiorio era “el tren de 10s novim”. La 
Compaiifa del Camino Fmo-Canil de C~fliapd ponia a disposici6n de quienes lo 
pagaran -y habia mucho dinero en la region- una locomotora y un vagbn, y la 
luna de miel ya comenzaba en el anden de Copiap6. 

Para Guillermo Wheelwright el ferrocarril de Caldera a Copiap6 era s6lo el 
primer pas0 para una grandiosa red ferroviaria transcontinental. En realidad, 
Wheelwright proyectaba con muchos decenios de antelacion a Sus ciudadanos, 
soiiaba con un ferrocarril del Pacifico a Buenos Aires, convirtiendo nada menos 
que Copiapo en el centro de un extenso sistema de transportes. Compkt.6, en 
1852, la construccion del ferrocarril de Copiapo a Puquios (60 km), Euego avan- 
zh con sus rieles por el valle del no Copiapo hacia San Antonio (70 km miis 42 
km de males). En to& rms lineas emple6 la trocha normal europea de 1.435 mm. 

Los sueiios de mister Wheelwright se extendieron mucho miis alla de una 
simple union ferrea entre Caldera y Buenos Aires. Este primer ferrocarril 
bioceiinico (del Pacifico a1 Atlaintico) iba a constituir un vital eslabcjn en una 
cadena global a traves de la cual la lana australiana pudiera llegar a Li+erpool 
por buques y trenes avapor, todos ellos propios de esa empresa pionera funda- 
da por un visionario. 

Desgraciadamente, 10s mineros de Copiap6 no dejaban entusiasmarse por 
un f m d  que escalara la cordillera de 10s Andes. Les bastaba lo realizado. 
Solo en el aiio 1852 la Comflaiih del Caminu Ferro-Carril de Copkrpd transportd 
cabre y plata por un valor que sobrepasaba 10s US$10.OOO.000, asegumndo a la 



empresa una rentabilidad anual de un 33% sobre el capital invertido. La pacific 
steam Navigation Company, otra creaci6n de Wheelwright obtuvo la mayor 
pafte de estos nuevos fletes. 

No obstante la poca acogida, Guillermo Wheelwright siguio defendiendo 
su proyecto. El 23 de junio de 1860 en una conferencia dictada ante la “Royal 
Geographic Society” de Londres, definio el trazado de un ferrocaml de Cal- 
dera a Rosario, Argentina, pasando por Copiapo y Tinogasta. La ruta habria 
lbvado por el  pas^ de San Francisco (altura4.726 m, en tiempos de Wheelwright 
se estimah en 4.870 m) con pendientes de 3,3O/o, un horror para constructores 
de la epoca. El paso de San Francisco ofrecia la incalculable ventaja de no 
quedar cerrado a1 trafico por nevazones invernales y habria sido, ademis, el 
punto mis alto del mnndo alcanzado por una via ferrea. 

El dinero ya escaseaba. En territorio chileno, Wheelwright logr6 empujar 
su punta de rieles hasta Puquias y en Argentina pudo enrielar la via entre 
Rosario y CBrdoba, a 10s pies de la alta montaiia, sin embargo, terminaban sus 
dos “paralelas de hierro”. Los ~Iltirnos 400 km de un total de 1.375 jamis se 
construyeron. 

Guillermo Wheelwright h e  un authtico representante de aquellos pione- 
rm estadounidenses para quienes las obst&culos no existian. Nacido en Newbury 
Port, Massachussets, de padres puritanos inmigrados desde Inglaterra, a 10s 
veintid6s aiios ya poseia la patente de capith de alta mar. En casi todos 10s 
paises sudamericanas del Pacific0 dej6 rastros de su infatigable labor. Asi, 
mientras tramitaba la concesion el ferrocaml de Copiap6, tambien concurri6 
a una licitaci6n del ferrocarril de Calla0 a Lima y propuso la apertura de un 
canal a traves del istmo de Panama. De pasada en Copiapo, construy6 la pri- 
mera planta de agua potable, una refineria de gas de alumbrado y organizd 
una sociedad que explotara la primera linea telegrafica del pais. Su otra inicia- 
tiva, el ferrocaml de Valparaiso a Santiago, la conoceremos en otro capitulo. 

Falleci6 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 monument0 en la plaza de la 
Aduana de Valparaiso, la ciudad que siempre record6 con cariiio. Hoy, el 
monument0 a Guillemo Wheelwright se halla en la avenida Brad del primer 
puerto de Chile. 

Vale la pena agregar algunas palabras sobre el primer maquinista del Fe- 
rra-Carril de Copiup6, el irlandh John O’Donovan, precursor de generaciones 
de maquinistas 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 arribd 
a las costas chilenas a la edad de treinta y seis &os. Se radic6 en nuestm pBi~ 
y fund6 una respetable familia de la cual salieron connotados educadores pu- 
blicos. Una cr6nica aparecida en ElMerrrio de octubre de 1895 him mencidn 
a1 cab0 de tantos aiios del primer vide de la Copiupd.: “El pfihlico santiaguino 
que acudid ayer a la ExposiciBn de Mineria realizada en la Qubb N m d ,  



A ~ Q U E N S B  BAS FORMIDABUS MAQUINAS 

Eljimcarnl de Blparairo a Santiago 

"Ac&quense esas fonnidables mhquinas a postrarse a 10s pies de la religidn", 
palabras pmnunciadas por el obispo de Julidpolis al bautizar la primera loco- 
moteraen Vdparaiso, el 16 de septiembre de 1855. La locomotora se llamaba 
Ernpesa, y la empresa se llamaba Sociedad del Ferrocarril de Santiago a hlalpa- 
Tab. 

HaMando en estricto orden cronoldgico, el Ferrocarril de Valparairo a San- 
fkqpdeliia haber sido el primer enlace ferreo de Chile. El hecho de que final- 
mente no &era asi, se lo debemos a la etema burocracia, ya muy desmllada 
elmedidos del eiglo pasado, y a tantos empedernidos politicos que nunca han 
fahdo y que desde un comienu, vieron afectados sus intereses particulares 
mexlados ea el negocio del transporte. 

En el transcurso del aiio 1842 cuando Guillermo Wheelwright, de regreso 
de Londres, present6 al presidente Manuel Bulnes y a su ministro del Interior 
LuisIran%abalelpmyectodeunaunidn ferroviaraentreelpuertodeValparaiso 
y Santiago. El entusiasmo de la 6poca, aparenmnente desbordaba todo limite, 
porque de inmediato se encomendd al ingeniero Hilario Pulini, de nacionalidad 
italima y de pas0 p r  Chile, el hbajo de determinar el posible trazado. Pulini 
sup0 cumplir con el encargo en el lapso de medio d o ,  a pesar de que jamb 
haBia vi- u11 f e r r o c d  y, por conslecuencia, no conocia su problemktica. En 
-,el &mado trazado Pulini, que afios maS tarde h e  incorporado al proyec- 
to ~ a l ~ m e n d d  el aprovechamiento del valle del rfo Aconcgpa -tal como 
lo ramre hoy el tren entre Quiuota y Llay-Uy-, sipierrh por San E'elipe y 
Iar Aatdes, para eryear 10s montes de la cum de Chmdum. &be recorzib 

enl!bmmWw 
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mentaciones m8s infantiles eran esgrimidae para retraaar la coneesibn, y si un 
viaje de Valparaiso a Santiago demoraba dos a tres &as, para muchos no efie 
tia razdn para autorizar tan novel medio de transporte que acortara de modo 
sustancial el tiempo hasta entonces empleado. Desde luego, 10s interminibbles 
debates alrededor del ferrocarril no contribuian a aumentar la confianza en el 
proyecto y, finalmente, Guillenno Wheelwright emprendio de nuevo viaje a 
Inglaterra, con el fin de conseguir dinero para su proyecto. 

S610 el 19 de junio de 1849, con la concurrencia de veintiocho legislado- 
res contra dos, el Congreso Nacional vot6 favorablemente la "concesicin Wheel- 
wright", como ahora en adelante se iba a llamar. Conhibuy6 a esa resoluci6n 
la circunstancia de que, en el entretanto, la concesi6n del Camino Fesso-Card 
de Copiapd ya se encontraba muy avanzada y era para muchos centralistas 
insoportable verse sobrepasados por una pequeiia ciudad de provincia. 

Ahora Wheelwright poseia una concesi6n, per0 no el dinero suficiente 
para explotarla. Las revoluciones europeas de 1848 -cuna de muchas corrien- 
tes inmigratorias- prkcticamente cerraron el mercado financier0 de Londres, 
lo cual signific6 depender de manera exclusiva de medios financieros inter- 
nos. Y asi, d l o  en 1852 se log6 constituir una miedad chilena, una de las 
primeras sociedades anhimas del pais, que emprendi6 la tarea de reunir 10s 
seis millones de pesos que requeria la construccicin. Fornaban parte de ella el 
supremo gobierno, con dos millones de pesos, y 10s seiiores: Matias Cousiiio, 
J& Waddington, Francisco Javier Ossa, Ramdn Subercaseaux y la seiiora 
Candelaria Goyenechea de Gallo, con otros dos millones. A sabiendas de que 
lm cuatro millones eran insuficientes para toda la obra, se dio el comienzo a la 
construcci6n el 1 de octubre de 1852. 

Paral'elamente, y mientras todavia se arreglaba la manera para obtener 10s 
fondos, el ciudadano estadounidense Allan Campbell, ingeniero residente del 
krrocarril de Copiapb, se ocup6 de hacer un estudio exhaustivo de las lineas 
altemativas que se presentaban: la de Quillota y la de Melipilla. Por la extensa 
descripci6n topogrkfica que mister Allan Campbell present6 al gobierno del 
general Manuel Bulnes, el 1 de enero de 1852, se apreci6 claramente que el 
rumbo decisivo era por Quillota. 

Aquel 1 de octubre de 1852, Valparaiso celebraba con el mayor entusias- 
mo la colocaci6n de la primera piedra del nuevo gran edificio de la civiliza- 
ci6n. Un numeroso gentio invadia todas las avenidas y el cerro Bar6n. El 
almirante Blanco, primera autoridad de la provincia, presidia la fiesta, mien- 
tras el obispo de Concepcidn celebrb una misa pontifical, en el faldeo de un 
cerro que pronto se demoli6 para dar paso a1 riel. Despuks de la misa se 
coloc6 la primera piedra con esta inscripcibn: 

Gobernando 
el Excmo. sefior don Manuel Montt, se dio 

principio a la obra del Ferrocarril 
entre Santiago y Valparaiso 
F'ERSEVERANTIA OMNIA VMCIT 



VLn ob ss dig& la &rocha pmbable- 
nmatemcxmendada por enyrresas britpnicamctivas en la exportacidn de ma- 
t i e e i d k ~ ,  de C ~ G O  y mediapiet+, Qpal a 1.676 mmy. Curiosamente, esta 
tracha, que hoydrmortPiaamos taeda m6ha chilena, sdlo mtin6a existiendo 
en: Esp&h Poaaqd, In&& C q l h  (8ri Lanka), Banglade&, Pakistan y en el 
centm y mr de Argentina y Chile. Parece que habia sido introducida inicial- 
men- EBcocia en 1836, pero antes de fines del siglo XX, en Escocia como en 
el rest0 del Rein0 Unido, la trocha de 1.435 mm se adopt6 como regla. Este 
ancho noma1 se habia originado en las minas de Killingworth, en el noreste 
de Imglaterra, donde inici6 su carrera ferroviaria Jorge Stephensonfflegd a aer 
adoptada como norma tambien en la mayoria de 10s pafses de Europa occiden- 
tal (adem& de b d r i c a  del Norte, Australia, China, etc.) Cabe destacar que el 
primer ferrocarril de Chile, el de Caldera a Copiap6, tambien se habia tendi- 
do en la trocha normal europea de 1.435 mm; vale decir, 10s primeros dos 
ferrocarriles de Chile ya nacieron con dos trochas diferentes. 

Lentamente avanzaron las cuadrillas. El desconocimiento de las *micas 
de construcci6n de un ferrocarril hizo caer a la empresa en fuertes desembol- 
sos irrecuperables. Asi, por ejemplo, so10 se opt6 por utilizar la quebrada del 
estero de Quilpue cuando ya se habian gastado $327.303 en desarrollar la 
variante por Concon, que luego se abandono. 

A1 llegar al kilometro 56, definitivamente la Sociedad del Ferrocarril de 
Kz@uruiko u Suntiugo tuvo que suspender sus actividades. El escaso capital se 
habia diruelto en humo y vapor. Tres tbeles y una inusual cantidad de puen- 
tes y viaductos terminaron por agotar 10s recursos de la empresa. Y, aun, asi 
Mtaba 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 10s cerros de Montenegro. La Cltima locomo- 
b ra  alcanzo a llegar a Quillota el 15 de junio de 1857. 

Queda entregado a la imaginacion 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 pan impulsor del progreso nacional viajaba en 10s momentos 
criticos por el Viejo Continente promoviendo su proyecto de una unidn ferro- 
viaria entre Chile y Argentina, por Copiapd y el paso de San Francisco. 

Ruzadro No 2 
iPOR QUI? EN CHILE SE USA LA TROCHA DE 1.676 MM? 

Durante la elaboracih del presente -to, l a  autores recomeron muchaa bibliotecaa 
y rwisaronmuchos documentos. No encontraon antecedente que les contestase 
una pregunta que aiempre tuvieron grabada en sua mentes, es decir, lpor que es de 
5'6" (1.676 mm) la mcha de todan lee linean firreas principales de las zonas centro y 
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sur de Chile? La trocha del primer ferracarril chilemi (CdderaCopiap6) foe@* 
la adoptada por el padre de los ferrocadeb Jorge stephema, es de& 
mm), que luego se extendid desde Inglateaa para cubrir una gran 
(Estados Unidos, Alemania, Francia, Italia, Escandinavia, 10s Fakes 
raguay, Uruguay, Australia, China, etc.). Los primeros dos ferrocanites sudamerim- 
nos (de Cuayana y del Ped) tambiBn atloptaron la trocha de mister Stephenson. 

Sobre la materia de la elecci6n de la trocha chilena, loa investigadores anteriores 
(Warin Vicuiia, Rivera JofrC, Huidobro, Vassallo y Matus, ea.) se destacan poz ha- 
ber dicho absolutamente, inadaa! 
b inici6 la consmccidn del primer ferrocarril chileno de trocha 1.676 mm en oc- 

tubre de 1852. En ese mamento, lineas fCrreas, para servicios pfiblicos, de esa aocha 
existieron solamente en Espaiia. En aiios posteriores, Chile compr6 en Espafia dgu- 
nas locomotoras, de fabricacion brianica, pero a mediados del siglo xm, para Chile, 
Espafia significo n d a  rnis que UM hmte de inmigrantes y alguien con quien pelear. 
En el area fermvlarla, d cmtaccto entre 10s dm pahes era cero. Para explicar la trocha 
&ilena, no sawe rnirar hacia la madre patrk 
Tal como en el caso chhno, el primer ferrocarril en la India, que m eras momen- 

tos, igual que Guayaaa, fue una cdomia MMnica, se tendi6 de acuerdo con la trocha 
de Jorge Stephenson. En 1850, el gobierno brithico, instdado en la India, decidi6 
ad.cYptar La trocha m& ancha de 5’ 6”, por razones de la mayor estabilidad que godria 
ofmcer. h r  lo tanto, Sa w e y h  l o ~ ~ t o r a  hindd, adquillda por una empresa con- 

a de trocha 5’ 6”. El pnme~ ferrmad pdblico de la India, es decir, 
L RailraoJZ inaugurado M abd de 1853, tambi~3-1 us15 esta misma 
r la norma del subcontinente. 

En ese momento, la c o ~ c c i h  del fmocanil de Valpamiso aQuiuota habiasido 
miciado hacia unos siete meser. Quiz& no p m e  probable que la trocha de la hdia 
lpudie~r k b e r  influldo en la demminaabn de la chdem. Sin embargo, w he nece- 
sari0 que la trwha del ferrocad chilea0 iluera decidida en el mamento de lalciar la 
CCMWUCC~~LI ,  gargue kas obras de ark, terraphes, oomstruccimes, ek., no dependen 
much0 de la troeha mpleada. 

Se sabe que alrredek de enem de 1853, parti6 a Ingiatern. el director secretario de 
la ~l dClFemxm2 de Saufiap a &@araisu, Anjel Custodio CaUo, con la misi6n 
& adquirir h o t m a s ,  d e s  y obw ekemtos de Eerroriario. QG hizo don 
kyd ea Iqiaterra, M IO hanos pod& u. Segurammte hzbria visitado a una 

de W a s  de bcmotmas, varias de hs cudes (R & W Hadome ,  Fairburn, Sto- 
k t  & Slaughter, Kitson, Vulclrn Foundry y EB. Whn) constmian un total de ochenta 
l o ~ o t o m ,  de modeb 0-4-2, para la Easl Idim Railways. El d k e t r o  de sus medas 
momices foe de 5’ (1524 mm), s’us eilindros mkheron 16”x 22” (406 mm x 559 mm) y 
pes- (mipina 4 akededoa de 27 t v a d .  

Las p h m a s  h c o w r a s  del Frnlrmwril Sda &n!iago a &@math heron muy seme- 
Montes a las fabricadas para la India, de modelo 0-4-2, de rue& motrices 1.524 mm. 
c m  ciliadros de 381 mm de diimetro y 559 mm de curera. Pesaron unas 26 I, cada 
una. Tal vez la aproximacih dimensional entre laa mlquinas indias y las chiienas no 
se explican al hablar de puma coincidencias. 

Don Anjel Labria obsenado que un tip0 de locomotoras producido en gran esca- 
h, en una media docena de ias fkbricas que habria conocido, tendria que poseer d- 
gunos mtitos. Los ccnstos del disefio y del desarrollo de 1a.s locomotoras ya habian 
sido cargados a la cuenta del ferrocarril colonial, y habpia sido factible produck unas 

miLP p a n  Chik a precios bastante convenientes. iPor eata via se habria definido 
la aocha chilena? 

Esta teoria no es la b i c a  posible, pwo re presenta como la mi% probsbb. 
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h@osnnlLptarde, haataelmLsop&rcongrtwdmaBi&mm~ndido la 
iEnpw@m& de! fenocamil, ma p q u e  hpleta paises d m h  menas impor- 
tancia que Chile ya contaban con redes hoviarias significativas. Finalmente, 
el 27 de mayo de 1859, el presidente Manuel Montt ordend la compra de las 
actiones del f a d o  ferrocarril y dicM d siguiente decreto: 

“Siende necesario determinar a 10s funcionarios que deben hacerse cargo 
de la direccidn general del ferrocarril entre Quillota y Santiago, tanto en 
la parte econdmica como facultativa, detallar sus atribuciones y deberes y 
fijar las reglas a que deben sujetarse 10s contratos que se celebren para la 
adquisicidn de 10s trabajos, usando la autorizacidn que me c o n h e  la ley 
del 19 de noviembre de 1857, vengo en acordar y decreto: 

Art. lo. La direccidn y administracidn de 10s trabajos que se empren- 
dan por cuenta del estado en la obra del ferrocarril entre Quillota y San- 
tiago correrih a cargo de un Superintendente y una Junta, compuesta de 
tres miembros nombrados todos por el gobierno”. 

Habian nacido 10s ferrocarriles estatales en Chile. Su primer superintep- 
dente h e  Juan Nepomuceno Jam, abogado, diputado por Linares y m h  tarde 
ministm de la Cork Suprema. El capital inicial ascendid a $ 12.276.184,12 de 
10s cuales $5.000.000 se invirtieron en la adquisicidn del primer tramo entre 
Valparaiso y Quillota, m h  siete millones obtenidos a travbs de un pr6stamo 
contratado con “Baring Brothed’ de Londres, que se destinarian a la continua- 
cion del tramo QuillotaSantiago. 

Fue Juan Nepomuceno Jara, quien sugirio al entonces ministro AntonioVaras 
la contrataci6n de Enrique Meiggs para la terminacidn 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, per0 entonces alguien tuvo 
la feliz ocurrencia de fijarse en que1 “gringo” tan praictico y emprendedor. Su 
cerebro parecia funcionsr como una maiquina, y para no perder tiempo solia 
sacar sus cuentas en el puiio de su camisa. 

Enrique Meiggs, un conqubtudor yanqui 

La agitada vida de Enrique o Henry Meiggs hace necesario detenerse para 
conocer aquel singular personaje. Hubo una goca  en que Enrique Meiggs era 
el rey de 10s ferrocarriles de 10s Andes, el hombre que hizo la historia del 
Ped, a quien un presidente Baltra se dirigfa con respeto y cortesia, hasta que 
la mugrte prematura de su hijo Manfred, acaecida en Santiago en 1875, le hizo 
perdm la fe y el m o r  por la vida. 

Era UII verdadero “yanW, un tip0 de rompe y rasp. Oriundo del poblado 
de Catkill del estado de Nueva York, y descendiente de inmigrantes ingleses 
de Domet, fue arrastrado a California por la locum del or0 de 1849. Hizo la 



travesia de Nueva York a San Francisco por el cab0 de Homos, en un barco 
cargado de madera para la construcci6n, que vendi6 en California a un pre“0 
veinte veces mayor que su costo. 

Fue Regidor y Concejal de la ciudad de San Francisco, mas siempre s iN6 
vinculado a atrevidas operaciones mercantiles y, para que negarlo, tambien 
muy emprendedor en cuanto a sus relaciones con el sex0 femenino. En 1854, 
en medio de una quiebra que arras6 hasta las finanzas municipales, tuvo que 
abandonar subrepticiamente el estado de California a bordo del bergantin 
Amiricu. En un vaporcito sus acreedores trataron darle alcance, per0 una falla 
de la rueda y un leve soplo de brisa, que comenz6 a hinchar el velamen del 
America 10s oblig6 a abandonar la persecucibn. Asi, en febrero de 1855, pis6 
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- 
cit6 la extradici6n de su incorrect0 ciudadano, per0 a1 poco tiempo de forma- 
lizarse la solicitud, ya era importante en Chile y el propio ministro plenipo- 
tenciario de 10s Estados Unidos pidio a la Cancilleria chilena que dejara sin 
efecto la solicitud, quedando rehabilitado. 

Sell6 su total rehabilitacibn en 10s Estados Unidos cuando en sus aiios de 
prosperidad en el Peni, cancel6 sus deudas dejadas en San Francisco, California, 
donde aun encontramos el “muelle Meiggs”. 

Hay quienes dicen que fue un hombre de dos caras. Sin embargo, siempre 
que 61 se comprometia por contrato a ejecutar una obra, la calidad de su 
tsabajo era inmejorable. El personal que habia trabajado a sus brdenes, lo 
veneraba a tal punto que, aiios mais tarde, cuando (“Mister Motemey”) decidid 
la contrataci6n masiva de “carrilanos” para la construcci6n del ferrocaml de 
La Oroya, en Peni, largas colas se formaban ante las oficinas de enganche de 
Watson & Meiggs en Valparaiso. 

Su personalidad de trabajador incansable combinaba perfectamente con su 
caricter social y amable. Rgpidamente las puertas de las casas de las grandes 
familias santiaguinas se le abrieron de par en par. Gran amigo de Benjamin 
Vicuiia Mackenna, se incorpor6 de lleno alas obras de progreso y mejoramiento 
de Santiago: inici6 la primera compaiiia de gas de alumbrado y form6 en la 
fundacibn del Cuerpo de Bomberos de la capital, h e  el primer director que tuvo 
la Compaiiia de Bomberos “Poniente” -hoy 3’ Compaiiia- y a6n en nuestros 
dias observa con leve sonrisa a1 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 organizaci6n de disciplina tan ri@da como el Cuerpo 
de Bomberos, puesto que solia usar el casco bomberil mais bien como un 
elegante “dandy” lleva su sombrero a la hora del paseo dominical, contravi- 
niendo 10s reglamentos que 10s bomberos voluntarios se habian impuesto. 

Como su otra cara podriamos calificar la habilidad para aprovechar las 
circunstancias dadas, o si no estaban dadas, simplemente arregliirselas a su ma- 
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nera. Esta habilidad, ldgicamente, no siempre era bien vista, s h  hmta e n -  
surada de nefasta, no tanto en Chile, per0 si en Bolivia, que en 1875 habh 
encargado la construccidn de un ferrocanil entre Mejillones y Caracoles. 

La obra cumbre de Enrique Meiggs he,  sin duda, el ferrocad de h a  a 
La Oroya. En 1868,151 y su hermano Juan, en compaiiia de un pan sequib de 
ingenieros y asistentes, se trasladaron al pais vecino, llamados a complebr, 
primero, el ferrocarril de Mollendo a Arequipa y, luego, a iniciar la consmc- 
ci6n de la via que hoy es el Ferrocarril Central del  per^. 

Enrique Meiggs abandon6 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. 

9ar plane: un recorrido en muk 

e hombre fue Enrique Meiggs. Su aparicidn en el escenario ferroviario 
iba a traducirse en una accidn decisiva para su desarrollo. A1 ir el 
Antonio Varas a mostrarle 10s planos en que se manifestaban 10s 

del trazado, Meiggs respondid que el mejor plan0 para 61 habia 

el momento critic0 de fijar el precio de la obra. icuiinto? Meiggs 
uentas en el puiio de su camisa y expuso: 

sido el recomdo en mula que habia hecho de la linea proyectada. 

“Sefior ministro, mi palabra es esta: Hago la obra en tres aiios, por 
millones de pesos; per0 si la concluyo dentro de este plazo, me da Su 
ria, de llapa, medio milldn de pesos y, ademh, diez mil pesos por 
mes que me adelante al plazo seiialado”. 
Conforme!’, exclam6 el ministro Varas, y extrajo un contrato prepa- 

rado, en el cual s610 faltaba agregar algunas cifras. Meiggs firm6 y... al 
cab0 de dos semanas, ya m b  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 drdenes de don Enrique. La tan temida 
cuesta de El Tabdn fue atacada por diez mil hombres a la vez, a1 mando 
del astuto ingeniero Tomb Braniff (‘Tom’), cuya potente voz, a pesar de su 
reducida estatura, retumbaba hasta el liltimo recodo del riel. La experien- 
cia chilena permitid posteriormente a ‘Tom’ Brans convertirse en el inge- 
niero jefe del Ferrocaml de Veracruz a Ciudad de Mejico”. 

Dos aiios y tres dias despues de haber firmado el contrato, Enrique Meiggs 
se present6 ante el supremo gobierno. Para viajar al palacio de La Moneda 
habia hecho constar lm rieles de su ferrocarril con 10s de 10s tranvias de 
sangre que corrian por las calla de Santiago, a la altura de la que hoy es la 
plaza Argentina. Con una locomotora y su coche especial, llegd a la puerta de 
10s presidentes de Chile. 
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ne#J&! que en aquellos &os 40s trenes de VdpewIp~ corrfm por 
la acmd avenida Matucana, llegamdo hash la estacidn Alameda del Fmomwil 
del sur. 

Se eligir3 el 14 de septiembre de 1863 para la inauguracidn oficial del 
k m d  de Vdperaiao a Santiago. A las 09:30 h salieron simultameamente 
10s adorn ado^ tFenes oficiales, uno desde la estacidn Alameda de Santiago, el 
o m  dede Iaeskcicin Pue~to de Valparaiso, para encontrarse a las 12:30 h en 
Llay-Uay. Alli esperaba a 10s invitados un bien regado banquete CBmpestPe, 
durante el cual Enrique Meiggs him entrega solemne del ferrbcarril. Mientras 
el Residente de la Repfiblica, Jose Joaquh Perez, pronunciaba su discurso, 
Enrique Meiggs revisaba las cuentas de su bodicacidn en el puiio de su daini- 

Vale destacar las liltimas palabras del discurso del presidente Jose Joaquin 
sa 

Perez, quien concluyo diciendo: 

"Parece que la naturaleza se oponia a que se realizara esta obra, per0 
la inteligencia del hombre, chispa imperceptible de la inteligencia divina, 
la ha avasallado, la havencido, y el ferrocanil estA terminado. Los ferro- 
carriles son la expresion del movimiento y de la industria y del desenvol- 
vimiento de la cdtura intelectual, facilitando la comunicacidn de 10s di- 
versos pueblos de la tierra". 

Cuadro No 3 
ALGUNOS NOMEROS PARA LOS TECNICOS 

Extensih total del F.C. Santiago a Valparaiso 187 km 
Trocha 1.676 mm 
Altura m e a  sobre el mar (estacidn La Cumbre) 805 m 
Pendiente m e a  2,25 % 
Radio minim0 de CWBS 180 m 
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LOS FERROCARRILES 
Y 

LOS CICLOS MINEROS 

SIN TRENES, NO HABR~A HABIDO MINER~A INDUSTRIAL 

Hall6se la cuna de 10s ferrocarriles chilenos en las secas e inhaspitas zonas 
deskrticas del Norte Grande, con sus -a1 parecer- inagotables yacimientos de 
salitre, cobre, or0 y plata. %lo la riqueza nacida alli, unida a la necesidad de 
transportar voluminosas y pesadas cargas sobre largas distancias, cr& las corn 
diciones necesarias para justificar el casi incontable nlimero de ferrocarriles 
industriales construidos a partir del aiio 1851. 

A1 momento de inaugurarse el Camino Ferro-Carril de Copiap6,los geren- 
tes de las oficinas salitreras descubrieron las ventajas del transporte ferrovia- 
no. La extension de 10s campos salitreros clamaba por un medio de transporte 
masivo, ya fuera de la materia prima, el caliche, desde las canchas hacia las 
“oficinas”, como aun se llaman las plantas concentradoras, o desde alli hacia 
10s puertos de embarque. En 1809 el naturalista alemiin Tadeo Haenke habin 
descubierto un mktodo para purificar el caliche (logr6 embarcar una pequeiia 
partida a la Universidad de Goettingen, donde fue analizada por el eminente 
biblogo Justus Liebig) y a partir de esa fecha el nitrato de sodio se convirti6 en 
un codiciado producto de necesidad mundial para la fabricaci6n 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 XIX, cuando 
10s rieles de acero simulaneamente comenzaban a extenderse por la pampa. 

Vertiginosamente aumentaron las exportaciones de salitre por 10s puertos 
del litoral norte, de 451.000 ten 1886 a 1.075.000 ten 1890. Alrededor de 1900 
se lleg6 a una producci6n 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 Cab0 de Homos. 

Era 16gico que el transporte tradicional en carretas, arrastradas por yuntas 
de animales, desde las canchas a las oficinas, y desde alli a 10s puertos de 
embarque, jam& habria permitido tal expansidn de la industria y una rebaja 
sustancial en 10s costos de producci6n. A h  hoy dia el atento viajero, que 
cruza el desierto nortino por senderos distantes de las grmdes carreteras, pue- 
de observar laa carretas quebradas y las osamentas de 10s animales muertos 
bajo un sol inclemente. 

Es just0 destacar la extraordinaria destreaa e ingenio al que tuvieron que 
recurrir 10s ingenieros -en su mayoria brithicos- para llevar a la priWica la 
construcci6n de 10s primeros ferrocarriles mineros. Ocurrid que en aqudr~s 
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dim en el Viejo Mundo todavia se preferia rodear 10s obstaculos que interpo- 
nia la naturalega al curso del camino de hierro, mientras en Chile no quedaba 
o m  solucidn que atacarlos de frente. Los ferrocarriles salitreros de Chile -y 
posteriormente 10s 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 diseiiado especialmente para vencer 
tan dificiles trayectos. Para lograr sus objetivos, las empresas ferroviarias die- 
ron rienda suelta a su imagination como, por ejemplo, recurrir al empleo de 
bajadas parecidas a la de un funicular. Simplemente hacian Uegar 10s trenes 
+os al borde del altiplano, y de ahi 10s camos eran bajados por una rampla, 
sujetos a un cable de acero. La m L  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 al450/,. Por 61 bajaban 10s camos 
cargados de salitre, mien- subian 10s de carbon y mercaderias surtidas, que 
alimentaban las salitreras del interior. Otra instalacion similar era el plan0 
inclinado de Junin, con 1.250 m de longitud, 634 m de diferencia de nivel y 
una pendiente de un 53%. 

Las locomotoras m b  potentes de America del Sur hicieron historia en 10s 
fenwades mineros chilenos. La uudad entera se estremecia cuando en Iquique, 
en ladikadade 1920, al trueno de sus cuatro cilindros, las locomotoras articu- 
ladas Beyer-Garratt iniciaban el ascenso a1 altiplano. Muchos ferroviarios que, 
posteriormente adquirieron renombre mundial, iniciaron su camera profesio- 
nal en el norte chileno. 

El salitre fue el comienzo. A su ocaso, pronto habrian de seguirle el cobre, 
el hierro, el carbon 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(l914-1918) y que Ilego a su cima 
a 6nes de la decada de 1920, signific6 la paralizacion -en algunos casos casi 
instanthea- de ferrocarriles y el abandon0 de las “oficinas” o su “despueble”, 
como se decia entonces. Tan raipido como fueron construidos, fueron dejados a 
la suerte del sol y de inescrupulosos elementos que aun deambulan por el 
desierto en busca de un tesoro perdido. 

Al tinnino del ciclo del salitre, el hierro y el cobre dieron oportunidad a 
los hknicos ferroviarios chilenos de demostrar su habilidad en la construccidn 
de nuevas vias. Con muy pocas excepciones, por razones geogriificas, na  fue 
posible habilitar 10s ferrocarriles salitreros para el transporte de otros minera- 
lea, pen, nuevamente h e  necesario recurrir a1 ingenio y a la destreza para 
veneer 10s oba&dos de la naturaleaa. 

Hoy son potentes locomotoras diesel que arrastran intenninables trenes 
cargados de hierro, cobre y, recientemente, de elaborados quimicos, 10s realea 
h d m s  de una centenash tradici6n ferroviaria del norte chileno. 

M&e d sur, ea 10s alrededores de Concepcih, otro mineral contribuy6 a la 
acrci4n de varier femanilee, si bien no tan extensos corn0 10s del nom. A - 



fines del siglo XIX el carbdn, la fuente energbtica mtis importante de que 
tenia conocimiento, que, a su vez, requeria de un medio de transporte masivo 
Y barato, no es de extraiiar que rgpidamente ae extendieran loa rieles hacia 
minas de carbdn de la zona que hoy conforma la Octava Region. 

Con el reemplazo del carbdn por otros portadores de energia, tambien sus 
ferrocarriles cayeron en crisis, aunque su ubicacidn geogriifica a veces 10s hizo 
asumir otras tareas. En todo caso, no heron abandonados “de la noche a la 
maiiana” como ocurrid en el norte. 

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

LOS TRENES Y EL SALITRE 

&litre y trenes: hterdependencia total 

En 10s primeros aiios del siglo xx, el salitre generaba m b  de la mitad de las 
rentas ordinarias de la naci6n y tres cuartas partes de las exportaciones chile- 
nas. El salitre para Chile, en esa Cpoca, era como el petrdleo para Venezuela 
setenta afios despuCs. El petrdleo venezolano no habria valido casi nada a ese 
pais si no hubieran existido conductos para llevarlo a 10s 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 mais que la explota- 
cidn del producto mismo, qued6 bajo el control de empresas britiinicas, cuyos 
ferrocarriles, en las tres macromu.rsalitreras, constituyd la 6nica manera prgc- 
tica de hacer llegar el producto de casi todas las oficinas a 10s puertos. Su 
rentabilidad era impresionante, pudiendo adquirir equipos modernos y, en 
particular, locomotoras de Gltima tecnologia, que se necesitaban para arrastrar 
10s insumos de la industria salitrera por las hertes pendientes hacia la pampa. 
A partir de fines de la Primera Guerra Mundial, la industria salitrera entrd en 
etapas de crisis periddicas, por distintas causas politicas, econdmicas y tecno- 
ldgicas. Con la decadencia de la industria, todos 10s ferrocamles salitreros, 
menos dos, heron abandonados: uno encontro la salvacidn por contar con 
otros productos para transportar y otro, anteriormente llamado RC. de Towpi& 
a1 Eco, sobrevivid porque las dos oficinas a las que atendia usaban una tecno- 
logia.m& moderns y eficiente, permitirkdoles resistir las crisis salitreras’. 

La explotacidn primitiva del salitre 

Lasprimeras “oficinas” salitreras se instalaron, a principios del siglo XIX, cerca 
de Negreiros, en una Cpoca cuando esa zona todavfa formaba parte del terrib- 

a VCanse, por ejemplo. Roberto Hernhdez, El salilre y Ana Victoria Durruty, Salilre, h- 
r i m  de luna Uena. 
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Ferrocarril 

J- 
AguaSanta 
Nitrate Railways 

Tocopilla d TOCO 
Antofagasta a Bolivia 
Aguas Blancas 

En M, hub0 mb de ciento cincuenta oficinas salitreras, cada una de las 
cuatge avo mi propio sistema interno de tranprte, el qve, a partir del afio 
BBO,  aormdnaente fue ferroviario. Los principales ferrocarriles salitreras de 
ueopdbtico stan 10s presentados en el cuadro No 4. Cada uno de ell- parti6 de 
YD p”ert0 hscia el interior. A partir de las h e a s  principales, salieron ramales 
a b  of5claas. Eos ierrocdes  se pueden a p p a r  en tres &reas geo@cas, 
wmiqandleatee a Ias trees zonas salitrerasB, las que llamaremos: la norte, la 

@V&wsW)sP &. 



central y la sur. En turno, describiremos el desarrollo ferroviario de c d a  
zona. 

A1 llegar a 10s primeros aiios del siglo XX, casi todas las oficinas ocuparon 
el transporte ferroviario. (Una de las excepciones, fue la Vis de Tarapacp, a 
solamente 12 km de Iquique, que sigui6 prefiriendo el us0 de mulas y carre- 
tas). En general, las distintas etapas del transporte del product0 fueron l a  
siguientes: 

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

- Ese ferrocaml lo transportaba a la oficina. 
- El salitre procesado se llevaba por el mismo ferrocaml interno a1 patio 

de uno de 10s ferrocaniles salitreros de us0 pliblico. 
- Ese ultimo lo transportaba a1 puerto de embarque. 

Eerrocarriles en la a n a  salitrera norte 

Faltando nos y muchas decadas antes del auge del transporte caminero, la 
construcci6n de ferrocarriles constituy6 la finica manera de viabilizar la in- 
dustria salitrera. Los primeros ferrocarriles construidos en una zona salitrera 
fueron 10s autorizados por tres decretos diferentes del gobierno del Peni, a 
favor de Ram6n Montero y Hermanos; el primero, otorg6 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 aiio siguiente, autorizd la 
construcci6n de una linea desde Pisagua a Negreiros y el tercero, mais general, 
de fecha 26 de octubre de 1871, les permitid conectar las lineas autorizadas 
mediante las primeras dos. Posteriormente, en 1873,los ferrocarriles fueron 
traspasados a la Compaiiia Nacional de 10s Ferrocarriles Salitreros del Peni la 
cual se transform6 en The Nitrate Railways Company Limited. Despues de la 
Guerra del Pacifico, habia dudas respecto a1 reconocimiento por parte del 
gobierno chileno de 10s ermines de las concesiones otorgadas por el Peni, 
permitiendo que el entonces Bar6n del Salitre, mister John Thomas North, 
adquiriera a 10s Montero, en 1887, la mayoria de sus acciones, a una fraccidn 
de su valor nominal. Las diferencias de opini6n referente a 10s t6nninos de las 
concesiones, entre North y el gobierno chileno, constituyen un cuento fasci- 
nante, per0 demasiado largo para presentarlo en esta oportunidadlO. 

En 1890, ya bajo domini0 chileno, se construyd un ramal al sur, a F'inta- 
dos y Lagunos. 

Los seiiores Montero fueron las primeras personas que tuvieron que en- 
frentar un desafio que, luego, se iba a presentar en todos 10s ferrocarriles 
salitreros subsecuentemente construidos, es decir, la operacidn de un ferroca- 
ml que sube desde la costa hasta una altura de unos 1.000 m o mh,  en unas 
pocas decenas de kil6metros de linea. Aunque el salitre bajaba, habia que 

l o  VBase Ian Thomson, Rcd Norlc: the story of Stateownad railways in northm Chit%. 
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llevar al interior cantidades importantes de combustibles, alimentos, repues- 
tos y materiales. En el cas0 del Ferrocarril de Zquique u La Noria, a lo largo de 
un tram0 de 18 km, la pendiente era de 4%, y para operarlo, se decidid com- 
prar en Inglaterra locomotoras del tip0 Double Fairlie. Estas estaban compues- 
tas, baisicamente, de dos maquinas-tanque (0 sea, con ender incorporado) jun- 
tas, con las calderas, cajas de humo y la cabina compartida puestas sobre un 
solo mamr, llevado sobre dos bopiesmotorizados". Las maiquinas DoubZe Fairlie 
Uegaron a ser bastante populares en algunos 10s Ferrocamles Salitreros, hasta 
h e s  del *lo xf)r, cuando empezaron a ser desplazados por tipos miis moder- 
nos. Las DoubkPairliede la linea Iquique a La Noria pudieron arrastrar trenes 
de 150 tons. sobre la sefialada pendiente de 4%, lo que, tomando en cuenta la 
epoca, h e  un logro espectacular. 

Rscuadro No 3 
LAS LOCOMOTORAS DE LAS OFICINAS SALITRERAS 

El eaosporte del caliche de la pampa a las oficinas solia dectuarse mediante h Serrc- 
carriles internos de cada oficina Normalmente, las locomotoras heron de tam& muy 
reducido, casi siempre de fabricacion brithica o alemana, de trocha iguahente re- 
ducida, tal como la de 2' 6" (762 mm). Las empresas salitreras las encargaban a m ~ %  
de agentes con base en Iquique u oea dudad, representando a uno o m b  fabricantes 
de 10s paises mropeos sefialados. Las locomotoras entregadas heron normalmente pro- 
ductos eatbdares de 10s fabricantes, con algunas mcdifcacioaes minimas de acuer- 
do a las especificaciones de cada o&ina (respecto a la pintura, tip0 de combustible, 
etc.). Emre 10s agentes m a  activos, se incluyeron: Strain & Robertson (que se espe- 
cializo en la importacidn de locomotoras de la marca inglesaAnom.ds). Balfour, Willla- 
mson & Co., Gildemeister (Orenstein & Koppcl de Alemania), E.F. Clarke (PCEltcu de 
Inglaterra) y Grace Brothers. 

La gran mayoria de esas locomotoras heron encargadas antes de 1920, y casi no 
hubo pedidos despub de 1930. En total, hubo varios centenares de locomotoras de 
propiedad de las distintas empresas salitreras. Muy pocas han logado ser fomalmente 
conservadas. Una de la marca Fowlcr esti exhibida cerca de la oficina Santa Laura, 
y en la ex oficina de Humberstone exbte la mayor parte de una miquina, que estaba 
siendo reparada cuando la oficina hera desactivada, a mediados del decenio 1950. b 
miquinas conservadas en la zona central, que prestaron servicios en la planta de 
cement0 Polpaico, parecen haber iniciado sus vidas activas en la oficina Amalia. La 
famosa locomotma dieaelJunh, que, a pesar de ser un monumento nacional chileno, 
h e  vendida por su dueiio, Iaidoro Andia, a un muse0 britinico, se incorpor6 en el 
parque de la oficina Rica Aventula. 

A partir de la Rimera Guem Mmdial, algunas okiias  experimentaron con la wac- 
&n eEckica para el -&e del caliche. Algunas, como la San An&&, adquieron equi- 
pos en 10s paisea industrializados, pero loa fabricaron en sus propios talleres. 

La Nitrate Railways lleg6 a ser la empresa ferroviaria dominante de la 
zona salitrera de la presente I Regi6n del pais. Operd dos rutas bhicas, la de 
Iquique al norte (pasando por una sene de oficinas, hasta el puerto de Pisagua) 

'I VCare Donald Binns, Articulated lorornotines of the morki. 
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y a1 sur (hasta Lagunas y Pintados, donde empalmd con el EC. Longiludinal 
Norte). De hecho, goz6 de poderes casi monop6licos sobre muchas de 1~ Ofici- 
nas de la zona. Entre 10s aiios 1910 y 1913, sus entradas duplicaban sus gmtos, 
dejando una tasa de retorno sobre el capital invertido de un 8%. Sus remlaos 
economicos siguieron siendo favorables hasta alrededor de 1930. SU riqueza 
relativa permitio a la empresa mantener modernizada su flota de locomotor= 
y, a fines de 10s aiios veinte, la Nitrate Railways poseia las locomotoras m h  
poderosas de todo el Hemisferio Sur. Se trat6 de tres locomotoras articulada 
del tip0 Beyer-Gurtutt, encargadas en 1926. Fueron asignadas a1 tram0 Iquique 
- Las Carpas'*. 

Los Nitrate Railways parecen haber tenido una especie de fe ciega en la in- 
dustria salitrera, que ya estaba experimentando una sene de crisis a partir de 
fines del segundo decenio del presente siglo. En 1928, cornpro tres maiquinas Be- 
yer-Gurrutlmis y, luego, hasta el fin de su existencia, en 10s aiios cincuenta, nunca 
mais 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 10s Nitra- 
te Railways en su ruta sur, entre Iquique y Pintados, mediante una ley de 1914, 
que autoriz6 la construccion de un ferrocarril fiscal entre esos puntos. La cons- 
truccion demor6 bastante y solamente en 1928 entro en explotaci6n provisio- 
nal, precisamente en 10s momentos en que la industria salitrera estuvo por entrar 
en su ultima gran crisis, la que casi le quit6 la vida. Aunque entregado a1 ser- 
vicio dernasiado 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 metrica. El ancho de la via de 10s Nitrate Railways era 
mayor, pues usaba la de Stephenson (1.435 mm). 

Las concesiones de 10s Nitrate Railways llegaron al final de su period0 de 
vigencia en distintos momentos; sin embargo, a principios de 10s aiios 1950 la 
empresa ya no tuvo inter& en seguir explotirndolas. Las lineas y equipos fue- 
ron adquiridos por Ferrocarriles del Estado, que anex6 las actividades del ferro- 
cad1 a1 de Iquique u Pintados. Sobre algunos tramos, en especial de la linea sur, 
se tendi6 un tercer riel para que pudieran pasar trenes de trocha metrica. Lue- 
go se levant6 uno de 10s rieles originales, pudiendo desde ese momento tran- 
sitar s610 10s trenes de trocha mktrica. Las otras vias se levantaron por comple- 
to y el material rodante de trocha de Stephenson se desarmb, incluidos algunos 
preciosos automotores a vapor y las magnificas Bcyer-Garrutt. 

A fines de 10s aiios setenta, por razones estraCgicas, el gobierno militar pro- 
pus0 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 10s Ni- 
trate Railways; la posterior del E C. Iquique a Pintados ha sido abandonada. 

El sistema de 10s Nitrate Railways h e  el mayor y mks resistente de la zona 
norte, pero no h e  el finico. Vease cuadro No 4. Dos ferrocarriles de esta zona. 

' 2  Ian Thornson, "h poderosas Bbysr-Gamd'. 



es decir, 10s de Junin y de Aguas Santas, resolvieron el problema de subir a y 
bajar de la pampa de una manera bastante original, sin embargo, ambos deja- 
ron de hncionar a principios del decmio de 10s treinta. 

Para bajar el d t r e  hacia 10s puertos, de Caleta Junin y Caleta Buena, 
respectivamente, estos dos dltimos ferrocarriles adoptaron la tecnologia del 
andarivel, es decir, una especie de funicular o ascensor, para carga m L  que 
para pasajeros. Mediante esa tecnologia se pudo evitar 0, a lo menos, mini- 
mizar, la necesidad de utilizar locomotoras a vapor sofisticadas y caras de 
comprar y operar. El ferrocanil de Junin opero dos miiquinas del tip0 Double 
Fairlie modificado (con fogones independientes), per0 las demL heron con- 
vencionales y de tamaiio reducido. Este mismo ferrocarril encargd, en 1929, la 
que se considera la primera locomotora diesel que presto servicios en Chile. 
La historia de esta maravilla tecnologica es demasiado extensa para ser pre- 
sentada en esta oportunidad; sirve meramente para contar que h e  declarada 
monumento nacional en 1989, a solicitud de la Asociacidn Chilena de Conser- 
vacion del Patrimonio Ferroviario. A1 aiio siguiente h e  exportada a Inglate- 
rra. La Asociacibn kat6 de conseguir su devolucion; sin embargo, por falta de 
apoyo de las esferas oficiales, hay muy poco que pueda hacerseI3. 

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

El ferrocanil de Junin dejo de operar en 1930 y el de Aguas Santas a1 aiio 
siguiente. L a  mayor parte del salitre que ambos habrian transportado lleg6 a ser 
atendida por 10s omnipotentes Nitrate Railways. 

Antes de terminar esta breve historia de 10s ferrocamles 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 concesi6n 
general mediante la cual gozaban de un privilegio exclusivo por un plazo de 
veinticinco aiios (lo que dio origen a muchos debates juridicos). Con esa auto- 
rizacion, contemplaban la construction de una linea fBrrea entre el puerto de 
Patillos y la zona salitrera de Lagunas, la que se inici6 el aiio siguiente, por 
parte de la Sociedad Salitrera Esperanza, la cual celebrd un contrato con 10s 
Montero. Aunque no terminado, comenzd el ferrocarril a bajar salitre a1 puer- 
to en 1874, y en 1876 estuvo a punto de ser vendido al gobierno del Ped, junto 
con dicha propiedad salitrera". Sin embargo, 10s Montero lograron confirmar 
sus derechos sobre el ferrocarril, recibiBndolo definitivamente el 4 de julio de 
1878, en momentos en que Bste estaba paralizado por la suspension de las 
actividades de la oficina Esperanza. 

Los Montero excluyeron el ferrocarril de Patillos de la Compaiiia Nacio- 
nal de 10s Ferrocarriles del Peni, que asumi6 control de sus otros ferrocarriles 

* 

I' Vease, Ian Thornon, LaJunh 
I &  Montero Hermanos. El Fmocanil de Palillas - breves obscrvaciones; Harold Blakemore, 

Brilirh Nitram and Chiban Poliliw 1886-1896: Bolmaccda and North 
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a fines de 1873, no obstante, cay6 de todm modos en manos de intereses vinm- 
lados con North, quien tenia el objetivo, s e g h  parece, de paralizarlo y llevar 
el salitre que pudo haber transportado por la linea sur de 10s Nitrate Railways 
a1 miis lejano puerto de Iquique”. El ferrocarril fue abandonado definitiva- 
mente en 1916. 

La Compaiiia de Salitre y Ferrocarril de Agua Santa tiene su origen en una 
invitacibn, fechada en diciembre de 1889, del gobierno para lapresemi6n de 
propuestas para la construccidn de un ferrocarril de unos 41 km entre el w- 
PO salitrero de Agua Santa y el puerto de Caleta Buena, la que, en si misma, 
confirm6 una victoria de 10s intereses nacionales sobre el intento de mister 
Worth de retener un monopolio sobre el transporte del salitre en la I Regidn. 
Se adjudicd la concesidn aJoaquin Erriizuriz, que constituy6 la seiialada Com- 
paiiia 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 heron autorizadas y tendidas. Para la bajada a Caleta Buena se emple6 
la tecnologia del andarivel. La concesidn vencid en 1915, per0 el ferrocarril 
siguid siendo operado por el sector privado, ahora como arrendatario. Dejo 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 aiio. una inmensa sonrisa habria cubierto su cara. 

Ferrocarriles en la Zona salitrera central 

En la zona norte, dominaba el transporte de salitre 10s Nitrate Railways. En la 
zona central, predominaba otra empresa brihica: Antojkgasta (Chili) andBoli- 
via Railway Comfiany. El KC.A.B. empezd como transportador de salitre; luego, 
se convirtid en un ferrocarril intemacional y, en la actualidad, no lleva ni el 
olor a salitre. 

El gobiemo de Bolivia otorgo, en 1868, a la Compaiiia Exploradora del 
Desierto de Atacama un penniso para explotar el salitre y el bdrax en su 
entonces tenitorio de Antofagasta. De distintas maneras, la concesidn llegd a 
manos de la Compaiiia de Salitres y Ferrocarril de Antofagasta, la que, por un 
decreto del 27 de noviembre de 1873, recibi6 una autorizaci6n del gobierno 
boliviano para construir un ferrocarril entre el puerto de Antofagasta y la zona 
salitrera de Las Salinas. Esa linea fue entregada al trace pfiblico en 1877. Siete 
afios miis tarde, el gobierno de Chile autorizd a la misma empresa para exten- 
der la linea hasta la nueva frontera con Bolivia, garantizbdole un retorno 
sobre el capital invertido de un 6%, por veinte aiios. El 3 de marzo de 1887, la 
Compaiiia Huanchaca de Bolivia compr6 a la Compaiiia de Salitres y Ferroca- 

Is S e g h  Santiago Marh, el Fmocuml de Palillas fue construido por 10s Hnos. Montero por 
cuenta de la Compalia Esperanza (mb bien h e  al rev&) y que h e  adquirido por el gobiemo 
del Per6 en 1875. VBase Marin, Los Ferrocarriles ..., op. cit, p. 38‘. 
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rril de Antofagash 10s intereses ferroviarios de &ta, orgdzando, a1 afio si- 
guiente, la Antofagasta (Chili) and Bolivia Railway Company, en Londres, 
sindole sus derechos sobre el ferrocarriP. Hasta fines de 1903, la Huanchwa 
opero el ferrocarril, como arrendataria. 

linea 
que conduce a Bolivia, entre Portezuelo (Salar del Carmen) y Calama, espe- 
cialmente mris all6 de Baquedano. En 10s aiios veinte, aunque ya decayendo, la 
industria salitrera todavia tuvo algunos aiios buenos, emergiendo transitoria- 
mente de su estado de crisis. En tales aiios, el salitre surgi6 para representar 
hasta un 50% del tonelaje total transportado por la seccidn chilena del RC34.B. 

Pocos aiios despues, el triifico de salitre del RC4.B. entro 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 Shankspara reducir el 
caliche a salitre, tratamiento que estaba quedando obsoleto por el mb eficien- 
te sistema Guggenheim. Dichas oficinas heron abandonadas, generando una 
crisis para la propia empresa ferroviaria. La crisis no hundio al EC.A.B., per0 
lo transform6 de un ferrocarril salitrero a uno cuprifero. La excelencia de su 

sigui6 que, a pesar de 10s profundos problemas de la em- 
os treinta, en ningin aiio sufri6 pbrdida en su cuenta de 
era en el dificilisimo 1932. 
del proceso ShnkScausB un gran problema para el ECQB., 

bargo, para el ferrocaml de Tocopilla al Toco, marc6 el inicio de una 
era de auge, a pesar de la crisis econ6mica mundial de la bpoca. Esto es, 

a oportunidad de atender dos nuevas oficinas construidas para aprovechar el 
proceso Guggenheim: Maria Elena y Pedro de Valdivia'l. 

El ferrocarril de Tocopilla al Toco fue entregado al servicio p~blico el 15 
de noviembre de 1890, a cargo de la empresa brithica 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 transfin6 la explotacidn del ferrocarril a 
la Compaiiia Salitrera Anglo Chilena, en 1931. Una de las primeras decisiones 
tomadas por 10s Guggenheim, fue la de electrificar el tram0 entre Tocopilla y 
Tigre, donde la pendiente llega a un 4%, que, en aquellos dias, era operado por 

.B., el ferrocarril de Tocopilla al Toco transportaba casi 
e insumos de la industria salitrera. No obstante, gracias 
cinas seiialadas, operadas por el sistema G u g d e i m ,  a 

estaba llevando m8s carga que nunca. En 1937, 
ingresos duplicaron con creces sus costos, permitiendole gozar de una tasa de 
retorno sobre el capital invertid0 de un 17%. Vale destacar que la 6nica inter- 
vencidn estadounidense importante en la industria salitrera fue la de 10s inte- 

El E: C A B .  atendio un n h e r o  importante de oficinas a 10 largo de 

comotoras articuladas a vapor del tip0 Kitson-Mt'yer. 

' 6  Harold Blakemore, From lht Pa@ 10 La p a  
l7 Durruty, Salilrc ..., op. cil. 
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htmeciente &ora a la empresa chilena Sociedad Quimicu y Minera de 
Ch& (SOQWICH), el femcanil opera bajo el nombre poco tradicional de 
Semitios htepalcs de !Zkh~sitos y lhigmencim SA. Se trata del dltimo ferroca- 
ml  salitrero. 

El tercer Lrrocaml del salitre de la zona central fue el de Aguas Blancas, 
entregado a explotacidn en octubre de 1902 y operado por el RCJ4.B. a partir 
del909, euando lo adjudic6 de la quiebra de la Casa Granja. Inicialmente, 
e m b d  el pmducto en el puerto menor de Caleta Coloso, a pocos kildmetros 
al sur de Antofagaste, pero, una vee operado por el RC.A.B., tuvo como su 
punto hal el puerto de Antohgas& a donde sus trenes llegaron a traves de un 
tercer riel de trocha 762 mm (2’ 6”), colocado sobre la via mdtrica de Cste. 
Dejd de funcionar en 1961. 

Fmowniks en la zona salitrera SUT 

El ferrocarril que predomind en la zona sur corresponde a otra empresa brit& 
nica: ne T&lRailway Company Limited, formada en Londres el 3 de junio del 
afio 1881. Esta compafiia adquirid la concesidn para construir un ferrocarril 
entre el puerto de Taltal y las canchas salitreras al interior, cuya explotacidn 
deseaba promover el gobierno, por el hecho de que sus yacimientos se encon- 
traban en ~mtorio chileno antes de la Guerra del Pacifico. Algunas fuentes 
atribuyen la construccidn de ese primer tram0 del ferrocaml -la estacidn de 
Refresco &m 81 desde Taltal)- a Henry Meiggs’*. Sin embargo, es altamente 
improbable, puesto que ya habia fallecido cuando se inicid la obra. En reali- 
dad, la construccidn se llevo a cab0 bajo el mando de su hermano John (Juan)Ig. 

El tram0 hasta Refresco se inaupr6 en 1882. En 10s aiios siguientes se agre- 
garon otras secciones; aproximadamente en 1920, la red de l’3e Taltal Railway 
Company Limitedcontaba con unos 280 km de lineas, incluida la de Santa Lui- 
sa a Atacama, de propiedad de la Lauturo Nitrate Railway Company, operada por 
el RC. de TaltaL En conjunto, atendieron las oficinas de: Santa Luisa, Esperan- 
za, Ballena, Ghyzela, Lautaro, Chile, Alemania, Moreno, Salinitas, Caupolidp 
Bascuiih. Britannia, Tricolor, Flor de Chile y Alianza, etcetera. 

El caliche de la zona sur es inferior en calidad a1 de las zonas situadas 
al norte; sin embargo, la dtima oficina de la zona, la “Alemania”, no dej 
funcionar hasta mediados de la dCcada de 10s setenta, motivando el cierre 
oficid del femcanil en 1979, aunque, en realidad, en ese momento ya habia 
sido parcialmente levantado. La locomotora No 59, declarada monumento 
bt6rico naciond en 1979, siguil6 sobreviviendo en un estado de abandon0 
casi completo, en el recinto de la antigua estacidn de Taltal. En 1995, gracias 
a una iniciativa de un programa cultural del gobierno, se inicid su restaura- 

.:& 
-$a 
: 

* d. 
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W. Rodney Long, Roiha9s of Soulh Ammica, Part 1x1. 
Watt Stewart, Hmrp M&m. 
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&n, la que no pudo llevarse a efecto cabalmente como ronsecuencia del rob0 
de casi todas las piezas que h e  posible trasladar. 

Los@ocarrik salitreros como negocio 

La suerte econ6mica del ferrocarril de Taltal es, mL o menos, tipico de 10s 
ferrocarriles salitreros en general. Lo usaremos como un ejemplo. 

Hasta fines de la Primera Guerra Mundial, la historia de la industria sali- 
trera h e  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 10s 
barcos, esto es, por el unico ferrocarril que las atendia. Dichos ferrocarriles 
pudieron cobrar fletes monop6licos, a sabiendas de que las oficinas estaban 
obligadas a ocupar sus servicios. En 1918,los fletes por t o n h  cobrados por 
?he TaltdRailway Company Limitedsuperaban 10s de la Red Sur en un 218%, y 
10s del ferrocarril carbonifero, entre Concepci6n y Curanilahue, en un 158%. 
Con 10s ingresos percibidos, la empresa compr6 locomotoras del dltimo mo- 
delo, contrat6 administradores y tknicos en Inglaterra, 10s hosped6 en precio- 
sas casas con vistas a1 mar y, para hacerlos sentirse en casa, import6 todo tip0 
de t6, mermeladas, cigarrillos y galletas ingleses. 

I Cuadro NO 5 
LOS ALTIBAJOS DE UN FERROCARRIL SALITRERO: 

EL CAS0 THE TALTAL RAILWAY COMPANY 
~ 

Afio Pasajeros Toneladas Gastog/ 
transportados de carga entradas 

transportadas 

1909 
1910 
191 1 
1912 
1913 
1918 
1919 
1925 
1926 

1936 
1937 

81.205 
85.073 
76.818 
13.445 
89.300 
69.194 
49.180 
48.985 
24.593 
10.537 
3.909 
3.012 
7.074 

15.282 
19.278 

409.222 
441.915 
401.046 
484.154 
496.516 
342.498 
172.017 

379.703 
187.551 
209.161 
109.195 
42.501 

105.034 
13 4.758 
126.173 

0.55 
0.62 
0.53 
0.47 
0.48 
0.52 
0.68 
0.49 
0.66 
0.62 
1.00 
1.67 
0.84 
0.82 
0.93 

~~ 

b m :  Marin, Ferrocanilu ..., oP. til. y estadisticas oficiales del Ministerio de Ferrocarriles. 
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Una de las primeras preocupaciones sobrevino en 1919, -do el p ~ &  dd 
slitre baj6 en un 15% y las exportaciones en un 69%, bhicamenh par 10s 
excesivos acumulados en el Rein0 Unido y 10s Estados Unidos dwank el con- 
flicto. El tonelaje de salitre transportado por % TaltQLRailway company Limited 
baj6 en un 5% entre 1918 y 1919. A partir de ese momento, el wrcado m m d d  
del salitre entro en un period0 tipificado como inestable, causado por 10s pro- 
blemas econbmicos mundiales y por un descenso general a largo plazo, produc- 
t~ del surgimiento del nitrato sint&tico. Sin embargo, el ferrocarril se ad minis^ 
bastante bien, manteniendo sus balances favorables. Por otro lado, dej6 de inver- 
tir. La locomotora m h  moderna que compr6 sal5 de la fabrica en 1907. 

En el transcurso de 10s aiios veinte, el volumen de trafico se acercd a1 de 
{OS aaos dorados, antes de la guerra, pero las fhctuauones entre un aiio y el 
pr6ximo fueron mucho mas marcadas. El ferrocarril trat6 de proteger sus 
ingresos, a1 mantener el nivel de sus fletes, transfiriendo a 10s productores 10s 
~ostos de la crisis del sector. Despues del Wall Street Crash de 1929, la deman- 
da por salitre se hundio, transportando en 1932 solo un lWo de lo que habia 
llevado veinte aiios antes. En aquellos aiios, todas las empresas ferroviarias 
que o p e r a h  en Chile (menos dos) incurrieron en dkficits. Despu6, hubo una 
muperacion parcial, no obstante, 10s dias de gloria ya habian llegado a ser 
nada mas que un feliz recuerdo. En plena dCcada de 1930, las entradas de la 
empresa adn excedian 10s gastos, sin embargo, el retorno sobre el capital in- 
vettido era minimo, del orden del 1%. La baja rentabilidad y la reduccidn en 
ivs voliumenes transportadas hicieron injustificable la inversi6n en locomoto- 
ras u otros equipos mas modernos. En aiios posteriores, para seguir en opera- 
don, The Taltal Railway Com@any Limitedadquiri6 algunos equipos de segunda 
mano, incluidas locomotoras del Ferrocarril de Tmopilkr a1 Toco. (La locomotora 
Nv 59, ya mencionada, trata de una colecci6n de piezas, de diferentes proce- 
dencias, incluido del Ferromrril de Tocapilla). 

Una por una cerraron las oficinas salitreras que el ferrocarril atendia. Hasta 
oilrededor de 1970, hub0 a lgh  intercarnbio de trafico de carga general, no de 
salitre, entre la linea longitudinal norte y el Ferrocarril de Taltal, en la estaci6n 
de Catalina. Empero, la pavimentacion de la Carretera Panamericana pus0 fin 
a ese negocio y, una vez que se cerr6 la oficina Alemania, a mediados de 10s 

’* aiios setenh, el ferrocarril no tuvo nada m b  por transportar. Dej6 de funcio- 
nar, siendo, posteriormente levantado. S610 las huellas en la arena revelan 
donde, antaiio, yacian durmientes. 

LOS FERROCARRILES DE LA ZONA CARBONfFERA 

El I? C. de Concepcidn a Curanilahue 

Gta ferrovia privada (hasta 1957) h e  completada por la Compafiia Carbonifera 
The Arauco Co. Ltd., en cuya gestidn el coronel North, de 10s Fermcam*l6s 
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k d m  tun una h p o m t e  participacidn. Por tal rnotivo tambih fue lla- 
n d a  el F m c d  de Arauco. 

Sus inicios datan de 1884, aiio en que 10s sefiores: Guillermo Delano, 
j11.n Marks y Juan Murphy obtuvieron la concesidn para construir un ferro- 
-1 de trocha ancha desde Concepcidn a Curanilahue y a la mina de car- 
b6n Descabezadm, con una extensidn total de 95 km. Fue entregado a una 
explotpcidn provisoria en 1886 debido a que en esa fecha adn no se concluia 
d pumte sobre el rio Biobh. En ese mismo aiio, 10s concesionarios transfi- 
rieron sus derechos a la empresa ya mencionada -The Arauco Co. Ltd.-, que 
completci la red, agregando 10s dltimos tramos en 1890. GozB durante veinte 
&os de una garantia fiscal nominal del 5% sobre un cost0 por kildmetro de 
$30.000 oro. 

El RC. de Arauco parte de la estacidn Chepe, vecina a la estacidn de Con- 
cepcion de 10s Ferrocaniles del Estado, cruza el no Biobio por un puente de 
acem de aproximadamente 1.889 m de longitud -el puente ferroviario mais 
largo de Chile- para recorrer 10s puertos de Coronel, Lota y otros centros 
carboniferos. Curiosamente, ese largo en metros del puente coincide con su 
aiio de puesta en servicio. 

La parte m h  pintoresca del trazado, por sus curvas y hineles, estii entre 
Laraquete y Lota. En su linea totaliza doce hineles con 2.100 m de desarrollo, 
caracteristica particular de un ferrocaml construido y operado por mineros. 

Haciendo eco a las exigencias turisticas de la epoca, a partir de 1890 
tendi6 y oper6 un subramal de Carampangue a la ciudad balneario y puerto 
de Arauco (levantado en 1964), fuera de mdltiples desvios y ramales para 
atender las diferentes minas de carbon de la zona. Asimismo, absorbid o con- 
tribuyo a la muerte de algunos ferrocarriles-mineros aislados como el de: 
Maquegua a Laraquete y de Huena Piddn a Caleta Yane. Desde sus comienzos 
el RC. de Arauco prest6 primordialmente servicios a las compaiiias 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 locomotoms a vapor, casi todas de pmcedencia brit& 
nica; diecisiete coches de pasajeros y 550 cam~s de carga, lo que demuestra su 
principal y casi dnica actividad: el transporte del carbon. 

En 1897 el RC. de ConcqEibn a Curanilahue sufrid una seria crisis, produc- 
to, especialmente, de una cierta inestabilidad ‘va miis que de una falta 
de Betes y pasajeros 10 que bsrjo como consecuencia el nombramiento de un li- 
quidador de la empresa. Reorganizada en 1900 r6pidamente pudo recuperarse 
de las pdrdidas de lor afios anteriores. 

La ddcada de 1940 significci la lenta, per0 segura, caida del us0 del carbon 
y su reemplazo por otras fuentes energeticas. Pemanentes litigios laborales, 
que han sido y siguen siendo el pan diario de las zonas carboniferas de Chile, 
haa contdbuido ahoradar la base economica de las cornpadies carboniferas y 
por eede del p s r r O t o d  de Arauco. Se r e o r p b b  la empresa oonatituy&ndose 
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en la Compaiiia Minera e Industrial de Chile, la cual termin6 por ceder sus 
derechos al Estado en 1957 y, desde ese aiio, pas6 a integrar la empresa de 10s 
Ferrocarriles del Estado. 

Recientemente, a partir de 1985, el ferrocarril entre Conception y Cuds- 
hue ha encontrado un nuevo cliente: las compaiiias productoras de madera y 
celulosa. CSignificarh este cambio un vuelco en el destino del ferrocaml, cuya 
muerte parecia ya programada? 

El Ferrocarril de Lebu a Los Sauces 

El antiguo anhelo de 10s mineros extractores de carbon de Lebu era crear un 
vinculo ferroviario entre su puerto y la punta de rieles del RC. de Arauco, 
ubicada en Curanilahue, con la finalidad de tener un acceSO direct0 para su 
producci6n a 10s centros de consumo que, por aiiadidura, incluian 10s propios 
ferrocarriles. Habia aiios en que 10s ferrocaniles chilenos consumian el 36% 
del total de la producci6n de carbon del pais. 

Por razones de competencia ese proyecto no se realiz6; sin embargo, en 
1908 se otorg6 a Gervasio Alarc6n una concesi6n para la construcci6n de un 
ferrocarril del puerto de Lebu a la estacibn Los Sauces, del ramal Renaico- 
Angol-Traigudn de 10s Ferrocarriles del Estado. Esta concesidn fue transferida 
a la empresa The Chilian Eastern Central Railway Company, nombre un tanto 
pomposo para una especie de subramal. 

En 1914 se termin6 el sector Lebu-Los Alamos y lo l6gico habria sido 
avanzar desde aqui a Curanilahue, distante a s610 27 km, con un desarrollo 
topogr&fico relativamente sencillo. La ciudad de Caiiete se habria atendido 
mediante un corto ramal. Incluso, algunos mapas de comienzos del siglo xx 
seiialan la construcci6n de este trazado, pasando por las minas de Paso Hondo 
y de Cohinco. 

Per0 la buena razdn no se impuso, prevalecio el criterio comercial de The 
Arauco Co. Ltd., que no deseaba facilitar el acceso a1 mercado del carbdn de 
Lebu. 

Lentamente avanzaron 10s trabajos por la orilla norte del lago Lanalhue, 
s610 en 1923 pudieron entregarse 10s tramos completos de Lebu a Peleco (66 
km) y de Los Sauces a Purdn (26 km), faltando la parte que m6s exigiria a 10s 
‘qgenieros: el cruce de la cordillera de Nahuelbuta. 

En este estado el gobierno adqui66, en 1928, el ferrocarril, sin embargo, 
idn en 1934 se finiquit6 el tram0 entre Peleco y Purhn, con la perforacidn 
hinel de Nahuelbuta de 1.417 m de longitud. Para vencer el corddn 

precordillerano h e  necesario elevar 10s rieles desde 52 M.S.N.M. (estaci6n 
Contulmo) a una altitud de 277 m (estacibn cumbre de Nahuelbuta) lo que se 
lop6 desmllando la via en una extensi6n de 12,l km. El -el de Nahuelbuta 
posee alpnas caracteristicas que lo hacen ser temido por 10s maquinistas: 
saliendo desde h r b n  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 





su vez, puede conducir hata  una detenci6n fonada em su interim con el con- 
siguiente peligro de asfixia para su personal y pasajeros. En tiempm de la 
mtiquinas a carb6n s610 10s maquinistas m b  experimentados mmpljm bmos 
en la rampa de Nahuelbuta manteniendose alertas locomotor& de ayuda 
(remolcadoras) en las estaciones de Pur& y Contulmo. 

Precisamente, uno de 10s episodios mais negros de la historia ferroviaria 
mundial tuvo como escena un hinel y como causa la detenci6n de un tren 
arrastrado por dos locomotoras a vapor. El 2 de marzo de 1944 murieron por 
asfixia 510 ciudadanos italianos en el rinel de Ami, de la linea de Bdvano a 
Potenza (Italia), a1 detenerse su tren en el interior por no poder desarrollar, 
ambas mtiquinas, suficiente potencia para remontar la subida. 

Otra particularidad del Ferrocarril de Lebu a Los Sauces constituia la herte 
pendiente que esperaba a 10s trenes a su salida de Lebu. En sus primeros aiios, 
se utilizaban dos locomotoras del tip0 Shay, construidas en 10s Estados Unidos 
por Lima (Ohio), para “empujar” 10s trenes cuesta arriba, establecikndose una 
estacion para retornar dichas maquinas, llamada Tritingulo, a 4,l km de Lebu. 
Luego, en 1944 Ferrocamles 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 siguio dando hasta la suspensi6n del ramal, 
ocumda en 1985. En todo caso, las maquinas del tip0 1-U heron las unicas 
locomotoras de cremallera de trocha ancha usadas por 10s Ferrocarriles del 
Estado. 

En 1939, Ferrocarriles del Estado tom6 la administracion total de la linea. 
El viaje sencillo de Lebu a Concepci6n, 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- 
si6n mayor que 132 km con una probable duracion de cuatro horas. 

La construcci6n de carreteras signific6 el ripido fin del Ferrocarril de Los 
Sauces a Lebu. El trtifico se suspendi6 en 1985 en una accidn aparentemente 
“relhpago”, pues abandonados quedaron en las estaciones locomotoras, va- 
gones y otras piezas de material rodante para el deleite de 10s niiios de 10s 
pueblos que, una vez en su historia, bregaban dura luchas para obtener la 
conexi6n a1 gran mundo mediante aquellas dos pardelas de acero que se pier- 
den en el horizonte. 

Aun es- 10s rieles, 10s puentes y todavia soplan helados vientos por el 
rinel de Nahuelbuta. S610 44 aiios dur6 su vida activa, muy poco para un 
fe r rochl  que comenzd con un nombre tan futurists. 

El Ferrocarril de Concepfldn a Penco 

A pesw de que durante sus primeros aiios de vida este ferrocarril Pm~CulW 
de no m h  de 16 km de extensibn, no he concebido C-O miner0 0 de trans- 



porte de d o n ,  PWU I aerlo en 1906 al integrar la propiedad de la Compaiiia 
Carbonifera Los Nos de Curalinahue que, a la s&n, operaba las minas de 
x b 6 n  de Cerro Verde al norte de F’enco. 

Su primera concesidn data de la ley del 19 de agosto de 1885, prorrogada 
:I 28 de agosto de 1886 la cud otorgaba a la empresa comercial Duncan Fox & 
Co. Ltd. el derecho de constmir un ferrocarril para proporcionar servicio a sus 
bodegas y muelles de Penco, destinados a la exportacidn de grandes partidas 
de proekLctos agropecuarios. Terminado en 1890, su explotacion fue entregada 
por tres aiios a Ferrocarriles del Estado de Chile. 

En 1906 amplio 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 10s mismos 
aspectos Wnicos de Ferrocaniles del Estado, y ya desde 1888 existia un pro- 
yect0 de unir la ciudad balneario de Tome (15 km al norte de Penco) a la linea 
central a la altura de Chill6n pasando por Dichato y Coelemu, el gobierno 
chileno contratb en 1906 la construccidn de una segunda via por la cordillera 
de la Costa a la bahia de Concepcidn, trabajo que se completb en diciembre de 
1915. Cerrandose, de esta manera, un circuit0 ferroviario que por sesenta afios 
entregd servicio a 10s puertos de Penco y Lirquh, y proporciono transportes y 
comunicacion a una vasta zona agricola a orillas de no Itata, aun, despues del 
agotamiento de las minas de carbdn. 

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

A fines del siglo xx sdlo el tramo Concepcion-Puerto de LirquCn es aten- 
dido regularmente; en el tramo (Menque)-Coelemu-Rucapequkn (empalme con 
la linea central)-Chill&n operan ocasionalmente trenes de carga. No hay servi- 
cio entre Coelemu y Lirquen, una tupida vegetacidn est6 pronto a cubrir lo 
que el hombre le habia quitado. 

FmoGarril a2 hnta Arenas a Loreto 

Este ferrocarril, uno de 10s m b  australes del mundo -ubicado en 10s 5 3 O  10’ de 
latitud sur- debid su existencia al empuje del distinguido industrial chileno 
Agustin Ross, quien obtuvo del gobierno chileno una concesidn, fechada el 16 
de diciembre de 1900. Fue construido y entrd en operacidn en 1902. Su linico 
objetivo era el transporte del carbdn desde lamina Loreto, ubicada a 8,6 km y 
a 175 m de altura, al puerto de Punta Arenas, para el abastecimiento de 10s 
=pores que hacian la bavesia por el estrecho de Magalianes. 

La apertura del Canal de Panam&, en 1914, signifid un duro golpe para 
€%uta Arenas y el ferrocaml carbonero de Loreto. Su cliente m& importante 
he entonces la planta el6ctrica de h n t a  Arenas hasta que la Segunda Guerra 
Mundial nuevamente trajo un aumento de 10s movimientos maritimos y, por 
consecuencia, la necesidad de carbdn para Ian calderas de 10s buques. Se adqui- 
rieron dos nnevas locomotoras en el Reino Unido para reforzar la potencia de 
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traccidn que, por muchos 
das en Estados Unidos y Alemania. 

 us^. Sus rieles heron levantados en 1948. 

se habia apoyado en cuatro maquina faMca- 

Tenninada la guerra, el ferrocaml de h n t a  Arenas a Lareto cay6 en des- 

Los FERROCARRILES Y LOS MINERALES METAJJCOS 

Los primeros ferrocarriles chilenos tuvieron como proposit0 el transporte de 
concentrados de cobre, extraidos de ricos yacimientos de alta ley, que, a1 
agotarse, les produjeron serias dificultades financieras. No obstante lo ante- 
rior, a principios del pasado siglo, se inicid la explotacion de resewas de leyes 
inferiores, atendidas por una nueva generacion de ferrocamles cupreros. El 
transporte de esos productos inyecM vida a algunos tramos de Ferrocarriles del 
Estado que se encontraban con deficit de trgfico, tales como: Rio Blanco-Los 
Andes y Talagante-Melipilla-San Antonio. Fue el transporte del cobre que 
mantuvo el equilibrio financier0 del RC.A.E. durante 10s aiios de crisis salitre- 
ra y recesion economica mundial. Por otra parte, el transporte masivo de 
minerales de hierro tambien trajo como resultado la construcci6n de ferroca- 
rriles, incluida la m b  pesada entre todas las lineas ferroviarias del pais. A 
partir de determinado momento el transporte de minerales de hierro lleg6 a 
constituir la actividad m L  importante de la Red Norte de Ferrocarriles del 
fitado. 

El cobre chileno 

En Chile, el cobre ha sido explotado desde hace 2.500 aiios y siempre ha 
asumido un papel significativo en la economia nacional. En cuanto a1 valor 
total de la producci6n, en la epoca colonial fue superado por el oro; sin 
embargo, ya en el primer siglo de la historia de Chile, como pais indepen- 
diente, la explotacion del cobre superaba en importancia econ6mica la del 
or0 o de la plata, junto a 10s cuales, frecuentemente, se concentraba en 10s 
mismos yacimientos. El desplazamiento del cobre por el salitre, como pri- 
mera fuente de ingresos para el pais, ocumd alrededor de 1880, per0 Bste fqe 
transitorio. A1 llegar a1 segundo cuarto de1 siglo xx, se sihia, otra vez, en el 
primer lugarzO. 

Empero, en thninos absolutos, la produccidn del cobre siempre ha de- 
pendido y sigue dependiendo criticamente de su demanda. Hace unos dos- 
cientos afios, la mayor peticidn par cobre provino de distintas aplicaciones 
esencialmente decorativas en su naturaleza, en la fabricacidn de monedas y 
para caiierias. A partir del siglo XIX, surgieron nuevas utilizaciones, en el cam- 
po industrial, primero, relacionadas con la miquina a vapor y, luego, en el 

lo Vdars Guadro No 6. 
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sector elktrico y en las telecomunicaciones. En esos momentos, la solicitud 
por el cobre se masific6. 

Cuadro No 6 
LA IMPORTANCIA DE LA EXTRACCIdN DEL COBRE Y MINERAL DE HIERRO, 

EN COMPARACIdN CON LA DEL SALITRE, DURANTE EL SIGLQ XX 

S A W  COBIlE MINERAL DE HIERRO 

Period0 Produccion Valor Produccion Valor Produccion Valor 

1901-1925 51.756 5.693 1.754 2.508 5.780 58 
1926-1950 38.186 4.200 8.397 12.007 36.617 366 
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. 
- Lap cifras de produccion se expresan en miles de toneladas. 
- Las cifras de produccion de mineral de hierro re refieren a mineral de 62% contenido metibco. 

FUEW: Alexander Sutulov, Mincria dilcna. 

A dos o tres decenios del termino del siglo XIX, Chile era el productor de 
cobre miis importante del mundo. No obstante, el futuro del sector cuprifero 
chileno se oscurecia debido a seiiales de agotamiento de 10s yacimientos m h  
ricos de sus primeras minas, ademh de las fluctuaciones de precios causadas, 
en parte, por la expansion masiva de la produccidn estadounidense. En 1879, 
Chile produjo mais del 30°/o del total mundial, pero, a fines del siglo, ese 
porcentaje habia bajado a alrededor de un 5%. En la liga de 10s productores 
miis importantes, Chile habia sido superado no solamente por 10s Estados 
Unidos, cuyaproducci6n creci6 en m k  de un l.OOOo/o en el trascurso de vein- 
tiun aiios, mientras la de Chile cay6 en casi la mitad, sino tambien por la 
peninsula IbCrica y porJapon. 

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

Los firrocarrihs 
nrpreros & laprimera generacion 

El primer ferrocarril cuprero del pais he tambikn el primer0 con que cont6 
Chile, es decir, el de Copiapb. A fines del decenio de 1850, mds de dos terce- 
rag pastes del tonelaje total transportado de bajada por la Compatiiu Fewo- 
CuniZdC Copicrpdconsistia en minerales de cobre (cuyaimportancia sextuplicaba 
la de 10s minerales de plata). Veinte  os msis tarde, la importancia relativa de 
10s productos del cobre habia bajado a la mitad, aparentemente porque una 
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mayor parte de la produccibn ae fundia en Tierra Ama~lla y Qfr08 pms 
las zonas mineras, y por una diveraificacibn de la demmda, come el 
miento de un trtifico intereaante de borato de caP. Sin emhrgo, dUmk bda 
su existencia, 10s derivados del cobre mantuvieron una gran relevacia 
del VOlUmen movilizado por la Compatiia Ferro-Carrib de copiap6. 

El Ferro-Cavil de C o p i w  fue el primer0 de varios ferrocarriles del Norte 
Chico cuya razon de existir radicaba en el traslado de minerales, principal- 
mente del cobre. Otro de 10s primeros tiempos, que dependi6 del transporte 
de 10s productos del cobre, pertenecio 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- a1 entonces puerto 
de Tongoy, donde tambien se levant6 una fundicion22. Las ahora olvidadas 
minas de Tamaya, en aquel entonces dieron origen a m& del 10% del cobre 
producido en el mundo entero. Curiasamente, en el actual balneario de Tongoy 
aain se mnoce un barrio llamado *la estaci6n”, a pesar de que el ultimo tren 
parti6 hace m8s de sesenta aiios. 

El ciclo de construccion, estatizaci6n y clausura se aprecia de manera 
comprimida, en cuanto a tiempo, en el cas0 del ferrocarril de Tongoy, pero, 
se@n analizado en el capitulo “El Estado se hace cargo”, la misma suerte 
ocurrio tambien a otros ferrocamles, aunque a veces demoraba un period0 
mayor. El cas0 opuesto a1 del ferrocarril de Tongoy h e  el del ferrocarril de 
Gmizal, ubicado en la costa al norte de Vallenar, inaugurado en 1864, estatizado 
en 1929 y clausurado en 1961. 

Alpnos ferrocarriles mineros heron de tan poco significado que el gobier- 
no chileno no consider6 necesaria la intervencibn estatal para mantenerlos 
operativos, una vez que las minas atendidas por ellos dejaron de producir. Uno 
de estos fue un oscuro y casi completamente olvidado ferrocaml construido por 
la &nunidad Minera de Ia Viuda, cuyo nombre SUgkre agrUpaibn d@ 10s 

I 

I 
*‘ V h i e  cuadro No 7. 
’’ Ricardo Nazer, J o d  Ton& Umsnata. Un snrprasario dal sigh XIX. 

71 



, - .- 

d m r n - @ 5 U &  a laexplomci6n de 10s yacimientas cupriferos de 
la m a  del Alganab, a unos 35 h d este del puerto de Caldera (y que no 
*ne mlaci6n PXUI la pan mina ferrosa del mismo nombre). La linea que se 
ten& entre ems doe lugares cubrib unos 39 km de extensibn, su inauguracibn 
data de 1905. Al parecer, nunca llevb rnaS de unos pocos miles de toneladas 
anualmente, menos a h  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 u n a  den mil toneladas, 
equivalentes a lo que transportaba el EC4.B.  en poco m L  de dos semanas. En 
1926, registr6 un volumen de transporte de 82 t y dos pasajeros. El tdico de ese 
misterioso ferrocanil descendid a cero alrededor de 1930. 

Cuadro N o  8 
PRINCIPALES FERROCARRILES PORTADORES DE MINERALES METALICOS 

EN 1937 

Ferrocarril Largo Minerales Toneladas/ Propietario 
(km) traasportados atio' 

F.C. de 834 
Aatofagasta a Bolivia 
F.C. de 51 
Chucquicamata 
F.C. de Caleta C m  51 
Graade al Tofo 
F.C. de Pueblo 99 
Hundido 
a Potrerillos 
F.C. Raacagua a 72 
El Teaiente 

cobre 0.8 Aatofagasta (Chili) and 

miaerales 31.0 Chile Exploration 
de cobre 

mineral 1.5 Bethlehem 
de fierro 
cobre 0.1 Potrerillos Railway 

Bolivia Rly. Co. Ltd. 

cobre 0.3 Braden Copper 

Nota: En millones de toneladas de trif~co total, es decir, con 10s demb productos incluidos. 

FIJENTE: Carlos Huidobro, Nucslros Fcnocurrilcs, M i t e r i o  de Fomento, 1939. 

Cuadro N o  9 
PRINCIPALES FERROCARRILES PORTADORES DE MINERALES METALICOS 

EN 1980 

F e r r o c d  Largo Miaerales Toneladas Propietario 
Ikm) traamortados aiio" 

F.C. de Antofagaata 
a Buiivia 
F.C. de 
Chuqnicamata 
F.C. Romeral 
a Guayach 
F.C. Algarrobo 
a HUMCO 

709 cobre 1.0 Aatofagasta (Chili) and 
Bolivia Rly. Co. Ltd. 

30 minerale0 2.5 CODWX~ 

71 Mineral 4.0 Compafiia de Acero del 

56 mineral 4.0 CompaiSn de Acero del 

de cobre 

de fieao Pacific0 

de fierro Pacitlco 

w 



F.C. de F’uebEo 04 cobre 0.6 COOEL& 
Hundido a 
Potrerillos 
F.C. Transandino 37 concentrados 0.4 Ferrocarriles del Eatado 
Chileno de cobre 
Red Norte 2.637 mimralea de 9.9 Ferrocaniles del Eatado 

fierro, 
concmtrados 
de cobre 

Motas: * El nombre indicado no sjempre es el nombre legal del ferrocarril; en algunos casos, 
p co~~~tituir  el ferrocarril una divisih de una empresa industrial. no time nombre legal. 

*. E& milloms de mlvehdas de trikco total, ea de&. con las demis productos inclui- 

FUENTL: V-, incluida: Instituto Macional de Estadisticas, An~ario k fians#or& 9 Cmnu&a- 
de- 1980. 

Otro ferrocaml, hoy igualmente olvidado y ubicado a1 sur de Iquique, era 
de una trocha de 762 mm (2’6”): el Ferrocarrilde Cerro Gordo a ChUacollo, cuyo 
prop6sito principal se concentrd en el transporte de plata m6s que en el de 
cobre; lo mencionamos por razones de conveniencia. Este ferrocaml, esen- 
cialmente minero, de us0 exclusivo de su propietaria, la Compafiia Minera y 
Beneficiadora de Cerro Gordo vi0 su inauguracidn en 1897, siendo abandona- 
do diez aiias despu6s. Traspasd su carga a 10s Nitrate Railways en la estacidn 
de La Granja. En el otro extremo de su ruta, ocup6 la tecnologia del andarivel, 
entre las minas de Challacollo y el pie de la montaiia del mismo nombre. 

Estos ferrocamles, y 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 period0 de pocos dece- 
nios, tal como habia ocumdo previamente en el Reino Unido a la mitad del 
siglo. Sin embargo, ya antes de fines del siglo XIX, en 10s Estados Unidos se 
explotaron minerales de una ley de un 2% 6 3O/o. La adquisicidn de tecnologia 
y capitales estadounidenses, que reemplazaron 10s de procedencia britihica, 
permitid la explotacidn de minerales chilenos de la misma calidad, evitando 
que Chile sufriera el mismo destino del Reino Unido como gran ex productor 
de cobre. 

Los ferroearriles cupreros 
dc la segunda generacidn 

El primer depdsito de baja ley que se explotd en Chile fue el de The Braden 
Copper Company, empresa fundada en 10s Estados Unidos en 1904 para ex- 
traer y procesar 10s minerales de El Teniente, a la altura de Rancajpa. Al 
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principio, el producto era sacado de la zona de la mina en forma de concentra- 
dos, trmsportados por una flota de 250 carros y dos mil bueyes a Graneros, 
donde se efectuaba el trasbordo a 10s trenes de la red central sur de Ferrocarri- 
les del Estado, que 10s movilizaban al puerto de Valparaiso. 

Luego, en la zona de lamina, se constmy6 una planta concentradora, una 
fundicion y, entre esa zona y la estaci6n de la red central sur en Rancagua, se 
tendid una linea ferrea de trocha de dos pies con seis pulgadas (760 mm). La 
linea pMcipal de casi 70 km fue completada en 191 1, per0 h e  muy dificil de 
operar, debido a una sene de problemas Gcnicos provocados por haber sido 
construida a muy bajo costo. Por lo tanto, en 1916 se inici6 su reconstrucci6n: 
se amplio el radio de las C U N ~ S  m& cerradas, se colocaron rieles de mayor 
peso, se reemplazaron 10s puentes de madera por estructuras metiilicas, etc. y 
en 1919 se construyo un ramal de 2.6 km a la fundicion de Caletones. 

Ese ferrocarril fue el dnico en Chile operado casi exclusivamente por 
locomotoras del tip0 Shay, de las cuales habia dieciseis, distribuidas entre dos 
modelos. Las miiquinas Shuyse distinguen por su extraordinario poder de arrastre 
a bajas velocidades, pudiendo inscribirse en curvas muy cerradas, gracias a 
que ms ruedas motrices se encuentran en boguies 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), 10s que hacen girar un cigiieiial instalado a lo 
largo de toda la maquina para transmitir la fuerza a las ruedas a traves de 
piiiones. 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 construccion de ferrocarriles, que, en 10s 
casos del EC. Arica a La P a y  el fiansandino, se destinaron a despues a servi- 
cios regulares. Algunos ferrocarriles nortinos, tales como 10s Nitrate Railways 
y el EC. dcAguasBlancasprobaron locomotoras Shay, per0 el EC. de El Teniente 
fue el m c o  en el pais que las adopto como su principal fuerza de traccion (ver 
cuadro No 33). 

El EC. de El Bniente tuvo dos variantes de maquinas Shay: la three-truck 
dedicada a 10s trenes de carga, y la two-truck, usada en 10s 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 E C. de El Bniente ofrecib, ademas, un servicio para el publico. La 
operacion de 10s trenes principales se dieselizo a principios de 10s aiios cin- 
cuenta, siendo abandonado en 1978, por la sustitucion de una carretera. Duran- 
te sw dtimos aiios, 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 (CODELCO). La division El Teniente de 
CODELCO sigue operando un ferrocanil electrificado, de us0 netamente indus- 

Donald Binne. Arricuhkd locomoLiDw of Ilu world Veise, tambiin, cuadro No 33 en p. 228. 



trial de la trocha de Stephenson (1.435 mm). El cabre es envi&a 
en camiones, donde se hamfiere a vagonesdel Famacavil delPa@~v el lo 
transporn al puerto de ernbarque (San Antonio o Valpamfsn). 

Aunque ya se explotaban minerales de cobre en la zona, la his- x d  
de la presente mina de Chuquicamata comenz6 en 1913 con laformacsn de 
otra empresa estadounidense: la Chile Exploration Co. El ferrocdl  de 
Chuquicamata fue inaugurado a fines de 1914 y, a diferencia de El Tenienk, se 
trata de una operaci6n industrial, sin servicio para el pdblico. La coneGon 
entre las instalaciones de la Chile Exploration y la linea principal del ECA.B. 
se llev6 a efecto mediante la construccidn de un ramal del propio RCA.B. El 
ferrocarril de Chuquicamata se tendi6 en la trocha estaindar, moviendo siem- 
pre voldmenes masivos de material dentro del kea  del minerd. En 1937, 
transport6 12.500.000 de t de mineral, 7.900.000 de t de deshechos y 11.9OO.OQo 
t de ripio, todo sobre una distancia promedio de 3,2 km. En algunas vias se 
agreg6 un riel de trocha mCtrica para permitir la pasada de vagones pertene- 
cientes al F.C.A.B. 

En el transcurso de 10s aiios, la traccion a vapor fue desplazada por la 
elCctrica. En 1929, aproximadamente la mitad de la extensi6n de las vias se 
encontraba electrificada, lo que se consigui6, en un principio, a1 colocar otro 
riel energizado. En ese aiio catorce maquinas electricas y cincuenta y siete a 
vapor se dividieron la ardua labor de remover el lastre y el mineral. Ocho 
aiios mais tarde, la flota de maiquinas electricas habia subido a veintidos, bajan- 
do las de vapor a diecinueve. Despues de la Segunda Guerra Mundial, se 
adquirid una flota de locomotoras diesel, siendo desplazado de manera paula- 
tina por el transporte camionero. En 1995 continu6 aun en operaciones, en 
una escala modesta, ahora como parte de la divisi6n Chuquicamata de CODELCO. 

La mayor parte de la production de esta divisidn es transportada por el 
EC.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 aiio 1908, con descansos a fricci6n. Ese trans- 
porte se inici6 en 1915 y permitid que el R C A B .  continuara operando de ma- 
nera no deficitaria durante 10s aiios de la decadencia de la industria salitrera. 

hspuks de Chuquicamata, en 1927 entraron en produccib: la mina, la 
planta concentradora, la fundicibn, la refineria y el ferrocarril de Potredlos, 
de propiedad de una tercera empresa estadounidense: Andes Copper Mining 
Co. La linea principal de este ferrocarril conect6 las instalacionesmineras de 
la compaiiia con la estaci6n de Pueblo Hundido (hoy Diego de Alnragra) de 
la linea longitudinal y de alli a trav6.s de un ramal de la antipa Red Norte de 
Ferrocarriles del Estado, con el puerto de Chaiiaral. La linea de la empesa 
cuprifera h e  inaugurada en 1928; la de continuacidn hasta C h & d  habia 
side ConsMda por el antiguo Femcam’l de CharSara& e inaugurada en 1812. El 
propdsito de la ruta completa fue semejahte a1 del ferrocarril de El Teniente, 
es decir, transportar el product0 metiilico hasta un punto de embarque de ~ t r a  
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-de p-, en espe caso, el makilimo. En 1959, la explotaci6n del mine- 
ral he tcen&xi& d d e  la aptada mina Potrerillos a la nueva mina El Salva- 
dor, auque se continuma aproveehando la fundicion y otras instalaciones 
m d a S  en la antigua mina El krocanil fue estatizado en 1970 e incorpo- 
d o a  CODEEO en 1976. La produccidn de la division El Salvador de CODELCO 
mrnprende exclusivamente cobre refinado y su transporte est& en manos del 
f e l T 0 C d U .  

La c e  division de CODELCO, la Andina, ubicada en Saladillo, cerca de 
Rio Blanco, inicid su produccion en 1967. No requirio la construccidn de un 
nuevo ferrocarril, sin0 solo de un ramal que empalma con el l?C.rC. en Rio 
Blanco, a 33 km de Santa Rosa de Los Andes. Es el trGco de la mina Andina 
que mantiene con vida el tram0 de trocha mdtrica de Rio Blanco- Los Andes 
del RC.T.C., a partir de la paralieacidn de sus trenes internacionales, ocumda 
en 1984. Per0 mientras el producto final de las demais divisiones de CODELCO 
contiene un alto porcentaje de metiilicos, 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 
metailico no supera el 30% o 35%. Como consecuencia de lo anterior, en con- 
diciones de uicrkparibus, cada tonelada de mineral extraida de lamina Andina 
edge hasta dos veces mais transporte que una tonelada obtenida de las demais 
minas. En la estacion de Saladillo se reciben anualmente casi 500.000 t de 
concentmdo de cobre que ubican a esta estacion en el primer lugar entre todas 
las receptoras de ca rp  de Furrocam'les delhkkzdo (ahora RE.PAS.A.). El con- 
centrad0 es llevado en tres o cuatro trenes diarios con rumbo por lo general a 
la fundicion de la Empresa Nacional de Mineria (ENAMI) de Ventanas. Edste 
unaplanta de bitrochaje en la estacion de Los Andes, donde termina la trocha 
mktrica y comienza la ancha, actualmente en desuso. Los contenedores de 
concentrado son transferidos a carros de trocha ancha en la misma estacion. 

Aunque no existan otros ferrocamles construidos o mantenidos para el 
transpork de productos de cobre, dstos constituyen una parte significativa del 
tdlco de algunas otras lineas fdrreas, especialmente de FERRONOR y del ECAB.  
Los volbenes de concentrado y de cobre metdico por transportar dependen 
de la relacion entre la produccion de las minas y la capacidad de las fundicio- 
nes locales. hi, por ejemplo, si la produccion de Chuquicamata o -Mantas 
Blancos, situadas al noreste de Antofagasta, supera la capacidad de sus hndi- 
ciones anem, 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 
Paipobe, eerca de Copiapd, o a la refineria de Ventana por ferrocarril, camion 
o una opuon bimodal que involucra el transporte de cabotaje. 

Ias lllina~ de cobre, de propiedad privada, producen, histthicamente, vo- 
laimenes por transportar inkxiores a l a ~  diviaiones de CODELCO, lo que reduce, 
para ellas, la ktracchjn economica del UBO del transporte ferroviario. Sin em- 

% Ian Thormton. Rd Nor&..,, 4p. &. 



bargo, en oportunidades en que lamina o planta concentradora se ubica cerca 
de una linea ferrea, ksta se aprovecha como en el cas0 del E: C.A.B., que trans- 
porta cantidades apreciables de cobre metklico entre lamina Manms Blancos 
Y el puerto de Antofagasta. La produccidn de la fundicion Chagres, peane- 
ciente a la Cia. Minera Disputada de Las Condes, podria transportarse a 10s 
puertos de Valparaiso o San Antonio por las vias de E.F.E. El transporn del 
cobre chileno sigue dependiendo criticamente del transporte ferroviario y, en 
algunos casos, como el de las nuevas minas Zaldivar y El Abra, a1 iniciar 9u 

etapa productora, contemplan el us0 del transporte ferroviario. 

Los ferrocarriles 
y el mineral de hierro 

El transporte de un producto, como el cobre metdico, de alto valor por tone- 
lada y de vollimenes que pocas veces superan las 100.000 t al aiio, podria 
efectuarse, desde el punto de vista economico, por camiones, si la produccion 
se genera en una zona lejana de un ferrocarril existente. Sin embargo, en un 
&rea en que faltan nos navegables, como el norte chileno, el transporte ferro- 
viario se torna critic0 para la viabilidad econdmica de la explotacion del 
mineral de hierro. 

El primer ferrocaml chileno cuyo prop6sito era el transporte de minera- 
les de hierro, fue el de Caleta CNZ Grande a1 Tofo ubicado en la actual IV 
Region del pais, con trocha de Stephenson. Por muchos aiios, fue el b i co  
ferrocaml chileno dedicado a ese transporte. La empresa estadounidense 
Bethlehem Steel Corporation, propietaria de 10s dep6sitos de El Tofo, a fines 
de 1916 habia terminado la construcci6n de un ferrocanil desde su mina al 
puerto de embarque de 10s minerales en Caleta Cruz Grande. A raiz de algu- 
nas dificultades derivadas de la Primera Guerra Mundial, la habilitacidn plena ' 
de la mina ocumd varios aiios despues de la del ferrocarril, que entr6 en 
servicio normal en 1922. Aunque inicialmente la flota incluia algunas loco- 
motoras a vapor, 10s servicios heron totalmente electrificados en la misma 
decada de 10s aiios veinte. Se trat6 de una linea de 30 km de ruta principal (la 
extension 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 m a  alto 
jam& encontrado en Chile. Lamina cerrci su explotaci6n en 1960 y el ferroca- 
ml  fue levantado alrededor de 1974. 

La misma empresa tambien fue dueiia del mineral El Romeral, al noreste 
de La Serena, lo consideraba sucesor del Tofo. Para transportar el mineral, 
construyo un ferrocarril entre el sitio de la mina y el Km 2 de otro ferrocamil 
privado ya existente, de propiedad de la Sociedad Cement0 Juan Soldado 
S.A., cuyas vias aprovechd para llegar ,a La Serena, desde donde 10s trenes 
continuaron a1 puerto de Guayach, a1 sur de Coquimbo, por la linea de la 
Red Norte. Fue inaugurado en 1954. En el interval0 desde que la empresa 

?7 





construyera el ferrocaml del Tofo, la electrificaci6n de 10s ferrocadles mine- 
ros habfa llegado a ser m8s dificil de justificar, debido a 10s pro~esos ecnicos 
alcanzados en el &rea de la tracci6n diesel. Por tal motivo, desde un pnncipio 
el ferrocaml de El Romeral fue operado a diesel. Su trocha fue la m6Mca. 

En 1971, tanto las minas de El Tofo y El Romeral como 10s ferrocadles 
correspondientes, fueron cedidos a la empresa estatal C.A.P. Ahom privatim- 
da, sigue siendo la propietaria del ferrocaml de El Romeral, mediante su filial 
Compaiiia Minera del Pacifico. Es operado por una pequeiia 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, adquirid tambien, de Ferroca- 
rriles del Estado, el tramo de la linea entre La Serena y Coquimbo. 

El decreto que confirm6 la venta de ese tramo a la C.A.P., aprob6, adem&, 
la transferencia, a la misma empresa sidenirgica, del tramo situado entre 
Maitencillo y Empalme C.A.P. del ramal de Ferrocamles entre Vallenar y 
Huasco. A principios del decenio de 10s sesenta, la C.A.P. habia construido un 
ferrocarril de trocha metrica de 50 km de largo, entre su mina de El Algarro- 
bo y el seiialado ramal en el punto llamado Maitencillo, adem& de otra linea 
de 9 km, desde el Empalme y el puerto mecanizado de Guacolda. Hasta el 
momento de la venta de 10s seiialados tramos a la C.A.P., esta ultima habia 
tenido que pagar peaje a la Red Norte por la utilizacien de sus vias. A partir de 
la venta, la situacien se invirti6. La venta de 10s tramos a la C.A.P. h e  promo- 
vida por el Banco Mundial. 

A partir de mediados de la dCcada del cincuenta, la propia Red Norte se 
transform6 en un masivo transportador de minerales de hierro, segh  lo ilus- 
tra el cuadro No 10. Esos minerales fueron movilizados entre las minas de 
Cerro Imiin, Carmen y otras, a veces, con equipo propio de las empresas 
mineras, y 10s puertos de Chaiiaral, Caldera o Huasco, desde donde se embar- 
caban por via oceanica, principalmente a Japen, o por cabotaje a la planta de 
C.A.P. de Huachipato. A pesar de la cesidn de 10s tramos seiialados a la C.A.P., 
el transporte de minerales de hierro continu6 siendo de vital importancia para 
FERRONOR en el decenio de 10s noventa, aunque desplazado a segundo lugar 
en cuanto a Vkm, por 10s productos de cobre. Estos acusan valores menores en 
tonelaje transportado, per0 mayores en distancias recomdas. En 1991, un 36% 
de las tons/km transportadas por FERRONOR, consisti6 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 explotaci6n de esta mina 
y la de Algarrobo cre6 serios problemas financieros a FERRONOR. Luego, 10s 
precios internacionales del mineral volvieron a subir, retornando por 10s rie- 
les de FERRONOR un triifico importante de minerales de hierro, permitiendole 
generar excedentes operacionalesfi. A fines del siglo, FERRONOR transportaba 
mualmente m& de cinco millones de toneladas de mineral por esta ruta. 

25 Vetise FEF~BQNQR, Mmarias, distintas ediciones. 
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OUOSPO No 10 
LA IMPORTANCIA DEL TRANSPORTE DE MINERALES DE FIERRO 

EN EL TRANSPORTE IOTAL DE LA RED NORTE 
fL# CAtERb-PUEBLO HUNDIDO) 

1952-1978 

MINERAL!S DE FEMO OOMO PROpoRcIclN DEL Tll&FXO m A L ,  EXPRESADO EN: 

Toneladas Tlkm 

1978 

8 

50% 
69% 
76% 
87% 
89% 
84% 
89% 
87% 

46% 
66% 
78% 

87% 
70% 
84% 
7 2 1  

84% 

Notas: Indica que el volumen de transporte de minerales de fierro nose especificd por sepa- 
rado, por ser de significacidn minima o nula. 

Las c h  publicadas por Ferncarriles del Estado excluyeron 10s minerales uanspor- 
tados en uenes de la Bethlehem (luego C.A.P.) entre Is16n y Coquimbo. 

FWEWE: Etaboracion propia. sobre la base de cif'ras publicadas en liu Memoriasde Ferrocarriles 
del Estado. 



EL ESTADO SE HACE CARGO 

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

Hacia fines del siglo XX, en Chile, tal como ocurre en muchos otros paises, se 
habla de la privatizacidn de 10s ferrocamles. Lo cual es inusitado, porque 
durante 10s cien aiios anteriores. en 10s debates acerca de la propiedad privada 
o pdblica de 10s ferrocamles, el enfasis siempre se pus0 en la conveniencia de 
que el Estado adquiriera lineas Mrreas que, hasta ese momento, se encontraban 
en manos del sector privado. Por distintas razones, el Estado chileno adquirid 
acciones de empresas ferroviarias o ferrocarriles completos, desde 1858 hasta 
1971. En muchos casos, la administracidn estatal aparenta no haber sido muy 
eficiente; sin embargo, vale recordar que las empresas privadas salientes casi 
siempre habian invertido muy poco en 10s aiios previos al traspaso de sus 
ferrocarriles a manos del Estado. Hoy, la era de la estatizacion ferroviaria en 
Chile parece haber llegado a su fin, inidiindose, en aiios recientes, un proceso 
de devolucion de algunos ferrocamles a1 sector privado. A mediados de 1997, 
solamente las lineas pertenecientes a CODELCO, la infraestructura y 10s servi- 
cios de pasajeros de la Red Sur y el RC. de Arica a La Pazpermanecieron en 
manos estatalesZ6, siendo el arriendo de este liltimo licitado a manos privadas 
a fines del mismo aiio. 

, 

. 

EL AUGE Y DECLIVE DE LOS FERROCARRILES PRIVADOS EN CHILE 

Uno de 10s aspectos en que la historia de 10s ferrocarriles de Chile se distingue 
de la mayoria de 10s paises latinoamericanos es en el papel importante que 
cumpli6, desde casi 10s primeros momentos, el Estado como operador o admi- 
nistrador de una proporcidn vital del sistemaferroviario. A partir de 10s pri- 
meros decenios del siglo xx, el largo de la red en manos gubernamentales 
siempre h e  superior a1 de la red privada. La red privada chilena alcanzd su 
mayor extensidn en 10s aiios veinte, en que representaba el 44% de la exten- 
sidn ferroviaria chilena total. En aquellos aiios, en paises coma: Argentina, 
Bolivia, Brasil, Colombia, Ecuador, Paraguay, Peni, Uruguay o Venezuela, la 
gran mayoria, o toda la red ferroviaria, era de propiedad de empresas priva- 
das, frecuentemente extranjeras. A partir de la seiidada decada, comenz6 a 
reducirse la red de propiedad privada. En &minos relativos, habia comenza- 

26 Ian Thornson, ‘Privatiaaci6n al revbs”. 
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doadCsmLvitae a p d & b d k l  &U:~na.parte h e  clausurada 
y desapareci8; la mayt&a del  rest^ h e  adqukidq de una manera u otra, por el 
Estado. Una kmci6n hporbamQ: de laabtenih por el Estado tambien ha deja- 
Q, de existir, a pesar de que uno de ks rnotivos importantes de la intervencidn 
estatal he, prutcirwmente, mantener los ferrocarriles en operacidn. 

El c u d  12 presenta una admina de 10s ferrocarriles chilenos de us0 
pfiblico cpl% en un principio eran de propiedad privada y que luego llegaron a 
ser a d q d o s  por el Estado, indicando, adenal, el aiio en que cambid del 
sector pdvado d p8blico. La estatkacidn ocurrio de una variedad de maneras 
y por m a  divemidad de razones; ea algunos casos, el gobierno adquirid el 
ferrocarril, eqlkihnente, para evitax su cierre; en otros, la empresa comer- 
cial propietaria del f e r r o c d  fue estatizada, por razones de ideologia politica 
y, como consecuencia, el gobienao se hacia cargo del ferrocarril; a veces, la 
empresa propietaria del f e r r o c d  lo ofrecia al Estado, por considerar poco 
probable su explotacidn rentable. 

Las concesiones que autorizaron la construccidn de 10s ferrocarriles priva- 
dos exigieron su entree al Estado, despu6s de un n b e r o  determinado de 
aiios. Sin embargo, en Chile, salvo contados casos, no lograron sobrevivir 
como empresas privadas el seiialado numero de aiios. 

UTLIDADES PIUVADAS Y BENEFICIOS SOCIALES 

A l p o s  ferrocarriles son comercialmente rentables, no obstante, es mis co- 
mente encontrar aquellos que son, deficitarios en el sentido comercial, pero 
considerados beneficiosos en el sentido social o econdmico. Una razon que se 
esgrime, de manera frecuente, a favor de la mantencidn en operacidn de un 
ferrocanil es la reduccidn del volumen de trknsito de camiones pesados, cau- 
santes de la destruccidn de las carpetas y subases de las carreteras y generado- 
res de congestiijn vial. Esa consideracidn influyd en la decisidn de revocar un 
decreto del aiio 1986, que habia autorizado el levante de casi toda la linea de 
la red norte entre La Calera y Caldera. 

Tambib, hay casos en que un ferrocarril se mantiene en funcionamiento 
poque cumple alpin propdsito social considerado valioso como, por ejemplo, 
proporcionar accesi$ilidad a comunidades aisladas de la red de carreteras. Otro 
motivo de la interVenci6n estatal se apoya en la premisa de que un ferrocarril 
privado est6 obfigado a cobrsl h i h s  bastante altas para cubrir todos sus costos, 
adeds de &jar un excedente para &tIibuir entre sus accionistas. Si el mismo 
& m d  eatnviese en maams del Eslado, podria estar en condiciones de fijar 
tarifas laas modwtas. h~podrian e&imulaz el volumen de triifico y, por ende, 
fomentar el c&entn emnijdco de la zona cubierta por el ferrocarrilp8. 

"V€rne&NO 11. 
* lan Thomaon, El fmocamly lo eficimcia del siskma de transpork: algunos modelos de rets- 

mdnracidn fmoDiMi0 y SYI dey?citncias. 



Cuadro Nu 11 
LA EvULUCI6N DE LA PARITICIPACK%IU =&VADA 

EN LA RED FE;ELROVIAEUA CJrULEpJA 

Afio Proponcih de la red ferr0-a 
chilena en menos privda 

1880 46.5% 
1885 56.9% 

59.7% 
50.5% 

IYUU 51.1% 
1910 52.4% 
1920 44.2% 
1930 35.0% 
1940 31.2% 

IQon 

1950 26.2% 
1960 18.1% 
I975 12.4% 

Nota: La cifra para I975 considera como ferrocarriles privados 10s de Tocopilla al TOCO y de Ro- 
meral (aunque perlenecian. en esa epoca, a empresas del Estado). 

FUENTE: Carlos Arriazga y Ramdn Silva, El dcsarrollo~noviurio en Chik. 

Segh  veremos en el presente capitulo, 10s tres factores identificados arri- 
ba han motivado, en distintas ocasiones, la intervencibn gubernamental de 10s 
ferrocarriles privados chilenos. Lo mismo ha ocurrido en otros paises con 
gobiernos de todo tip0 de ideologia u orientacidn politica. 

En Chile, el sector privado se interes6 preferentemente en la construccidn 
de lineas ferreas en las zonas mineras, sobre todo en el norte del pais, primer0 
en el Norte Chico y luego en el Grande. Tambien construyo ferrovias en la 
zona carbonifera de la VI11 Regi6n. La extracci6n de productos mineras es 
intrinsecamente tanto ciclica, por las fluctuaciones en la economia mundial 
que repercuten en 10s precios de venta, como temporal, en el sentido que, 
tarde o temprano, las minas se agotan o alguien desarrolla alguna nueva tec- 
nologfa que deje desvalorizados 10s minerales. 

Un ferrocaml tendido en una zona agropecuaria a veces pierde circula- 
ci6n por la competencia caminera, per0 el traifico sigue exisliendo, s6lo su 
transporte se traslada a otro medio. En el cas0 de un ferrocarril miner0 puede 
ocumr que el propio trifico se disipe, sin embargo, no desaparece tan riipida- 
mente la poblaci6n local, y atenderla para que no quedara aislada &e el moti- 
vo de una parte de la intervenci6n estatal en 10s ferrocarriles privaclos eHe- 
nos. No obstante, la mera permanencia de un ferroeaml en una &ida zona en 
decadencia minera no es capaz de resucitar la econornia heal y, tarde o tem- 
prano, el Estado puede decidir dejar de sustentarlo, provocmdo su extheibn. 



Cudm Na 19 
LA CRWOKQGfA DE LA ESTATIZAC16N 

BE u 3 S  FERROCARRILES PRNADOS EN CHILE 

FerrOcarril Aiio estatizado 

Notas: 

W@UTal 
E&Mi 
Coquimbo 
AWJY 
Copiaj16 
Carbonifsra de Lab6 
Traarandino Chileno 
Caniwl 
Tmnsandino por Son Martin 
Tramandino por Anluco 
Sun Pedro-Quintero 
Nitrate Ruihajs 
Arauco 
Anglo-Chilean Nitrate 
T&l 
Braden Copper 
Pmeriuos 
Bethlehem (El ToB) 

1888 
1890 
1895 
1901 
1910 
1928 
1934 
1941 
1943 
1943 
1944 
1951 
1957 
1968 
1968 
1971 
1971 
1971 

El F.C. Arica a TXM h e  incorporado a ENAFER. la Empresa Nacional de Ferrocarriles 
del Peni, en 1972, unos aeinta atios despues de su adquisicion por parte del Esmdo 
peruano a m  du&o, una empresa privada britinica. 
h f e h  son aproximadaa, porque. a veces, la estatizacion ompd un period0 de varios 
aIios. 
h fechas indican el aiio de la estatizacion, que no necesariamente coincidio con el de 
la incorporacibn a Ferrocarriles del Estado de Chile. 

Fuwnzs Carlos Huidobro D.. Polilica fmoviaria national, Ferrocarriles del Estado, Memorias 
y Ian Thmnaon, tfmalizan'bn a1 rev&. 

LA ESTATIWCI6N EN EL NORTE CHIC0 

El primer ferrocarril totalmente privado adquirido por el Estado chileno fue 
el XC. dc Clratsnml, por una ley del 20 de enero de 1888. Este ferrocarril se 
constmy6 en 1872 para atender minas de cobre y plata, sin embargo, tuvo una 
existencia de sdlo d i e W i  ailos en manos de la empresa privada. A1 dismi- 
nuir los v o l m e s  transportadm, la condicidn fisica de las iastalwiones se 
de&zior& En 1887 el industrial y agricultor Enrique Bunster, empresario mo- 
linen, de h Araucaaia, lo comprd can la idea de ocupar el material rodante, 
por lo menos, y probablemente 10s rieles tambibn, en un ferrocpil que pro- 
movia en la zma de Collipulli. Fue la reaccida del pueblo local, ante la posi- 
bilidad de perder su ferrocarril, que motivd la intervencidn del Estado, adqui- 
ricndolo a travh de una ley del 20 de enero de 1888. 



Por un decreto del aiio 1890 el Estado compr6 el Ferzocawil de ElgUi, 
construido cinco aiios antes, y destruido casi totalmente en 1888 por una ex- 
cepcional crecida del rio Elqui. La compra no se complet6 hasta 1895, por 
razones presupuestarias. 

El decreto que autoriz6 la compra por parte del Estado de la Compaiiia 
del Ferrocarril de Coguimbo fue fechado el 11 de enero de 1895. En 1901 tarn- 
bi6n el Estado adquirid el Ferrocarril de Tongoy y, en 1910, cay6 en sus manos la 
pionera Compaiiia Ferro-Carril de Copiapd. 

El motivo de la estatizaci6n no siempre fue el mismo. En casos importan- 
tes, 10s ferrocamles adquiridos por el Estado no operaban a pCrdida en el 
momento de ser adquiridos, aunque sus perspectivas econ6micas no fuesen 
muy alentadoras. Esas perspectivas sombrias solian significar que invertir en 
ellos ya no fuera atractivo para 10s capitalistas privados. Por no atraer el inte- 
r& de 10s inversionistas, la sobrevivencia del ferrocaml en el largo plazo 
estaria comprometida; ademb, 10s intentos de 10s gerentes de recortar 10s 
gastos podrian involucrar una reducci6n fuerte en el mantenimiento de la via 
y de 10s equipos, adelantando, asi, el momento en que el ferrocanil tuviera 
que dejar de funcionar. Tal fue la situaci6n del E C. de Copiapd. 

La decadencia minera de la zona atendida por ese ferrocarril comenz6 
muy pocos aiios despuks de su construcci6n. Ya a fines de la dkcada siguiente, 
era evidente que la industria minera de la 111 Region estaba en dificultades: en 
1869, la Junta de Mineria de Copiapo ofreci6 un premio de diez mil pesos a la 
persona que descubriera un nuevo dep6sito importante de mineral de plata. El 
historiador local Oriel Alvarez comenta que no hubo ganadores. Las minas de 
Chaiiarcillo, atendidas por el ferrocaml a partir de 1858, ya en 1874 se encon- 
traban en un estado de pleno decaimiento. El nlimero de habitantes de la 
propia ciudad de Copiap6 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 
10s balances econ6micos del ferrocarril que en sus cifras del tonelaje transpor- 
tado: durante casi toda su existencia como ferrocarril privado, este tonelaje 
mostr6 una estabilidad notable, s e e n  presentamos en el cuadro No 13. Por lo 
menos en sus primeras dkcadas de existencia, las tarifas cobradas por el RC. de 
Copiapdfueron bastante elevadas, por ejemplo, en 1883, ingres6 $0.0781 por 
cada t/km transportado, es decir, 165% mis que las de la seccidn Santiago- 
Talca del Ferrocarril del Sur. En este periodo, quiz& hubiera sido justo acusar al 
Ferro-Cavil de Copiapd por sus precios demasiados altos, debido a que su ex- 
plotacidn h e  altamente rentable durante sus primeras tres dBcadas. 
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Clladro No 13 
LA VIDA EWNbMICA DE LA COMPqNfA FERRO-CARRIL DE COPIAP6 

Period0 Enbadas Gastosde Cod. Km N O  T 
explotaci6n explot. mta pax carp 

1852-1861' 6.Q42.232 2.038.766 33.74% 100 861.459 58.708 
1861-1871 6.654.871 2.787.322 41,881 150 805.564 98.954 
1871-1881 5.604.025 2.568.732 45.84% 210 648.155 75.601 
1881-1891 5.668.858 3.591.783 63.361 240 733.809 86.875 
1891-1901 6.721.092 4.942.659 73,544h 240 677.841 88.467 
1902-1910' 7.744.657 7.125.376 92,OO"h 240 718.501 75.22" 

Nota: *ObservQe que se tram de un period0 de nueve &os. 

FUENTE: Marin, Los jewacam' la..., op. c i L  

Es evidente que la Compaiiia queria mantener el valor real de sus tarifas 
y, en 1899, un aiio en que la inflaci6n lleg6 a1 22%, participd en un intercam- 
bio interesante de cartas con el Ministeno de Industria y Obras mblicas; la Com- 
paiiia consider6 que estaba facultada para cobrar en moneda de or0 de diecio- 
cho peniques, lo que disputaba el Ministeno. Intereses locales en la zona atendida 
por el Ferro-Cam? de Copiapd se manifestaron insatisfechos con 10s intentos de 
la Compaiiia de mantener el valor real de sus tarifas e insistieron ante el gobier- 
no para que lo adquhiera, esperando que la estatizaci6n redundara en menores 
tarifas y, por ende, en un estimulo a la producci6n minera. 

Sin embargo, vale observar que durante las filtimas decadas de su existen- 
cia, la rentabilidad de la Compafiia demostraba una tendencia Clara a la baja, 
incluso, operando a perdidas en 1905 y 1906*9. Si el ferrocarril hubiese estado 
en manos del Estado, podria haber ofrecido tarifas m8s bajas, per0 s610 si 
hubiese sido subvencionado. De todos modos, el gobierno escuchd las solici- 
tudes de 10s intereses locales y, en 1910, compr6 la Compaiiia Ferro-Curril de 

Unavez en manos gubemamentales, el RC. de Cophpdpas6 a ser manejado 
por la Administracidn de Copiapd de Ferrocamles del Estado, que tambien 
controlaba otros tramos ferroviarios, lo que dificulta bastante la identificacibn 
de la contabilidad de la Administracidn con 10s resultados econdmicos del 
antiguo Ferro-Card de Copiapd. Sin embargo, comparando sus resultados 
econdmicos de 1910 (sin el Fewo-Curd de Copiu.4 con 10s de 1912 (con ese) se 
observa que las entradas de la Administracidn subieron en unos $640.000, y 
10s gastos en $1.110.000. Por lo tanto, es probable que la administracidn por 
parte de Fcrrocawiles del Essado haya acelerado la transformaci6n del Ferro- 
Cawil de Cophpd en una entidad deficitaria. 

C*iUpii. 

Viae cuadro No 13. 
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No estamos en condiciones de determinar si la estatimtcidn de la Cornpa- 
iiia hubiera producido beneficios para la zona econdmica que atendia. NO 
obstante, a la luz de las cifras se sospecha que no. La propia Empresa de 
Ferrocarriles del Estado reconoci6, en 1914, que 10s ferrocamles aislados del 
norte, tal como el de Copiap6, se encontraban en un “estado ruinoso”. Marin 
usa el ejemplo del Ferro-Card de Copiapdpara corroborar “la incapacidad del 
Estado para administrar ferro~amles”~~. 

Cuadro Ne 14 
LA EVOLUCI6N DE COEFICIENTE DE EXPLOTACIdN DEL RC. COQUIMBO, 

ANTES Y DESPUdS DE SER INCORPORADO EN FERROCARRILES DEL ESTADO 

Aiio Coeficiente de explotacidn’ 

1892 0.53 
1893 0.52 
1894 0.53 
1895 0.64 
1896 Estatizado 
1897 1.03 
1898 0.84 
1899 0.94 
19016 1.44 
19Q1 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. 

FWENTE: Etaboracibn propla, s o h  la base de dams incluidog en distintas ediciones de la M m o -  
ria de Ferrocarriles del Estado y Marin, Losfsrrocarrilu ..., @. ciL 

Marin habria estado afin m6.s convencido de la incompetencia del Estado 
en esa &rea si hubiera podido ver el cuadro No 14, el cual se refiere al cas0 del 
Ferrocarril de Coquimbo, que h e  administrado por Ferrocarriles del Estado a 
partir de 1896. En la Memoria correspondiente a 1900, el director general de 
Ferrocarriles escribe lo siguiente, refiritndose a1 Fmocarril de Coquimbo: “Mien- 
tras todas esas deficiencias no se subsanen [...] seri mui dificil que la provincia 
de Coquimbo recoja 10s beneficios que esperaba de la adquisicidn por el Esta- 
do de esa via”. 

A pesar de perder dinero, el Estado mantuvo en operacidn 10s ferrocarri- 
les adquiridos, aunque sea de manera precaria. En algu 

Marin, Losfsrrocarrilas ..., op. d., p. 294. 



m6u que s6h mmtvmtrha funciwaando; por ejemplo, en manos del Estado, el 
RC. I CMmdiiw psolongado desde Sahdo (Km 34) haota Pueblo Hundido 
( h a  65) y, adem&, sc le un mal de orientacibn no--sur, partiendo 
del E m p h e  No 2 -un pupldo wrix de Pueblo Rundido- a las minas de Inca 
de Om, el que luega llegd a formar parte de la linea Longitudinal Norte. 

Cada vez que el Estado adquiria un ferrocarril en el Norte Chico, de una 
trocha dbtinta a la mktrica, la metrificb, generalmente colocando un tercer 
riel de trocha mdtrica, para levantar algunos aiios despues el segundo riel 
primitivo, de la trocha original. Su objetivo era unificar las trochas de 10s 
ferncarriles interconectadas a1 norte de La Calera. Por ejemplo, la trocha 
original del Fmocurril dc Coquimbo h e  la ancha de 1.676 mm (5’ 6’7 Los 
liltimos tramos se metrificaron en 1913. (Una parte del material rodante se 
llevb a la Red Sur). La trocha original del EC. de Copiap6fue la estibdar de 
Jorge Stephenson, es decir, de 1.435 nun (0 4’ 8%”) y la del EC. de Tow he 
de 1.067 mm (3’ 6”). 

Muchos aiios despues de 10s casos ya mencionados, llegd a manos del 
Estado otro ferrocarril minero del Norte Chico: el de Carrizal a Cerro Blanco, 
tendido en una trocha muy poco c o m ~ n  en el mundo, de 1.270 mm (50” o 4’ 
4”). Tal como en el cas0 del RC. de ChurSarul, el motivo de la intervencidn 
estatal fue el deseo de no dejar aislada a la poblacidn local, tratando, al mismo 
tiempo, de fomentar un renacimiento de la economia de la zona. En este caso, 
las dificultades habian sido agravadas por 10s daiios causados a la infraestruc- 
tura y al material rodante por un herte 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 metrifico en 1941. El trkfico sufrid altiba- 
jos; por algunos aiios se beneficid de la revitalizacidn de la hndicidn de cobre 
de Carrizal Alto, paralizando definitivamente en 1961. 

La expansidn de la red caminera por una parte y, por otra, de la flota de 
camiones y buses, dejaron sin razdn de existir a muchos ramales de la Red 
Norte. Algunos se salvaron porque surgieron nuevos triificos que justificaron 
su retencibn, como fue el cas0 del propio Ferro-Carril de Copiap6que, durante 
10s decenios 1960 y 1970, atendid un movimiento importante de minerales de 
hiem. En 1994,los ~nicos tramos de 10s antiguos ferrocaniles privados del 
Norte Chico que no habian sido abandonados, heron 10s incorporados a la via 
longitudinal de la Red Norte y 10s que llevaban, o potencialmente podrian 
New, flujos importantes de minerales. Quiz6 el levante de algunos ramales 
fuera premahuo, por ejemplo, si el de Salamanca a h  existiera, estaria indica- 
do para el transporte de 10s productos de la mina Pelambres a1 puerto de Los 
Viloo. En lugar de transporkuse ferroviariamente, el mineral sale por duc 



LA ESTATIZACldN EN EL NQKTE GR~NDE 

Los mimes procesos ~ t i v o ~  del NO* Chico, tam&& pe hideron presene en 
el Norte Grande. Sin embargo, en esta &rea geogdicib, el Eatado no  ea^ 
el mismo inter& par comprar 10s ferrocafiiles P ~ ~ V ~ Q S  que escontpabm en 
dificultades y dejd que ferrocamles coma el de &in o de Aguas Bimcas 
murieran naturalmente, una vez que sus propietarios anunciasen rn p-ha- 
cidn. No 10s adquiri6 porque no habia necesidad3'. La pardizacih de UIL fern=- 
ml salitrero se atribuia al cierre de las oficinas que atendia, y, una vez QCU- 
mdo, la poblacidn se iba, de modo que no tenia sentido la retencioa de BUS 

servicios. Por alguna razdn, el cese de actividades de una oficina salitrera se 
llamaba "despueble". Sin embargo, en un caso, el de 10s FerroGorrilwSali&erar 
de Tarapac6, o Nitrate Railways, el Estado si intervino. 

La construccidn de las lineas de la Nitrate Railways Go. Ltd h e  autoriaads 
en diversas fechas, mediante concesiones de diferente plazos, las que eqira- 
ron entre 1936 y 1974. El primer tramo que debid ser traspasado al Estado h e  
el de Iquique a La Noria, cuya concesidn exigi6 su entrega en 1936. (La con- 
cesion, otorgada por el gobierno del Ped, h e  reconocida por el de Chile, 
despub de la Guerra del Pacifico). Empero, la Nitrate Railways Co. Ltd. mantu- 
vo este tramo en operacidn, pagando un peaje por el derecho de hacerlo. 

DespuBs del tkrmino de la Segunda Guerra Mundial, con la industria sali- 
trera en plena decadencia, la Nitrate Railways ya no tenia inter& en seguir 
explotando su red. Ferrocarriles del Estado intervino en septiembre de 1950 y 
continuo proporcionando 10s servicios a las oficinas que a h  seguian con sus 
actividades productivas (Prosperidad, Humbentone, Pefia Chica, Mapocho, 
Victoria, Santa Rosa, Keryma, San Enrique, Iris y Alianza). Por un decreto de 
febrero de 1951, las vias de la Nitrute Railways Co. Ltd heron anexadas a 
FF.CC. del E. En septiembre de 1951, FF.CC. del E. recibieron formalmente 
10s bienes del Ferrocarril Salitrero. 

Una vez en manos del Estado, al igual que en el Norte Chico, a fines de 
esa d6cada se pus0 en marcha un programa de metrificacidn de la via, agre- 
gaindose un tercer riel y levantandose el segundo (de las lineas que todavia 
seguian en operacidn). Tambidn se aprovechd la oportunidd racionalizar 
la red de lineas en la zona, particularmente para abandonar la linea del E;srro- 
carril de Iquique u Pintados, a la salida de Iquique, dirigi6ndose el trefico por la 
mta de la Nittate Railways, que QS el unico tramo de la red de la antigua 
empresa inglesa todavia operativo a fines del siglo. A fines de 10s sehnta, a 
solicitud del ejercito, por razones estraGgicas, E.F.E. evaluir la factibilidad de 
rehabilitar las lineas del RC. Sali&em al nor& de. Iquique hash no 
prosperando la idea. 

Lo mismo ocurrid con algunos ferrocarriles al sur de las zonas salitreras. Cedse el CBI~D 

del fexrocad entre las minas de Algamobo y Caldera, en el capfluto " h a  ferroedea y 1~ mi 
neralea met6,licor'. 



Los ferrocarriles salitreros de Tocopilla al Toco y de Taltal llegaron a ser 
de propiedad estatal debido a que las empresas propietarias heron incorpora- 
das a SOQUIMICH, al nacionalizarse el salitre en 1968. El Femcarril de Taltal 
suspendid 4u servicio en 1976, una vez que la ultima oficina salitrera de la 
zona (Alemania) dejd de producir (aunque oficialmente cancel6 sus operacio- 
nes tres aiios m6s tarde). En el aiio 2000, el RC. de Tocopilla a1 EGO continua en 
operacidn, adendiendo las unicas 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 cas0 especial es el de la Arica and Tam Railway Company Limited. Este 
ferrocarril fue inaugurado oficialmente el 1 de enero de 1857; 10s terminos de 
la concesidn establecian el traspaso al Estado noventa y nueve aiios m& tarde. 
La concesion original fue concedida por el gobierno del Ped, per0 la jurisdic- 
cidn h e  asumida por el de Chile y, finalmente, de acuerdo con el tratado 
Chileno-Peruano de 1929, volvio a ser el gobierno peruano quien recibiera el 
ferrocanil a fmes del plazo de la concesion. Sigue en operation, casi exclusi- 
vamente para pasajeros, y forma parte de ENAFER, o sea, de la Empresa Nacio- 
nal de Ferrocarriles del Ped, aunque est& contemplada su transferencia a la 
Empresa Nacional de Puertos (ENAPU). ENAFER h e  constituida en 1972; durante 
10s treinta aiios anteriores habia sido administrada por el Estado peruano, ya 
que la original empresa britiinica llego a principios de 10s aiios cuarenta a un 
estado de virtual quiebra. 

LA ESTATIZACI6N EN EL SUR 

Tal como ocumo en el norte, en el otro extremo del pais tambien el sector 
privado se interesd en el transporte ferroviario de minerales, dando como 
producto una red de alcance muy restringido. Salvo en 10s aiios iniciales, el 
transpork de pasajeros, productos agricolas o carga general no ofrecid al sec- 
tor privado un buen incentivo para invertir masivamente en ferrocamles. El 
motivo de la estatizacidn en el sur no fue el agotamiento de las reservas sino 
la ideologia politica en un cas0 (El Teniente) y 10s problemas financieros de 
las empresas operadoras en 10s 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- 
canil de Valparaiso a Santiago (hasta Quillota) y el de Santiago a1 sur (hasta 
Curicci) heron construidos y operados por empresas mixtas donde el gobier- 
no partkip6 como accionista. Sin embargo, en ambos casos, este arreglo no 
resistio mucho tiempo. En 1858, el gobierno h e  autorizado para comprar las 
acciones en manos privadas de la quebrada Sociedad de Ferrocaml de Santia- 
go a Valparaiso, que no habia logrado tender mais que el tram0 Valparaiso - 
Quillota por fdta de capital, y mandd construir su extension hasta Santiago 
por cuenta propia. Asimismo, el gobierno habia suscrito un 75% de las cuatro 



mil cuatrocientas acciones de la Compaiiia del Ferrocaml del Sur; Iuego, 
adquiri6 el 25% restante, autorizado por una ley del aiio 1873, transformando 
la Compaiiia en una empresa estatal. 

Los m& importantes ferrocamles privados en el sur heron tendidos para 
transportar cobre o carb6n. The Braden Copper Company de 10s Estados UN- 
dos, duefia de lamina de cobre de El Teniente, construy6, 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, agregand6sele en 1919 un 
ramal de 3 km entre la estacion de Col6n y la fundicidn de Caletones. Aunque 
construido para el transporte de trabajadores, insumos mineros y productos 
del cobre, ofrecio tambien un servicio a1 publico. El Estado Ileg6 a ser dueiio 
de ese ferrocarril por la via de la chilenizacidn del cobre. En 1966, se aprob6 
la adquisici6n por parte del Estado de un 51°/o de las acciones de El Teniente y 
en 1971, CODELCO asumi6 el control total sobre las propiedades de la antigua 
empresa estadounidense. Dur6 poco tiempo el ferrocaml en manos estatales, 
porque en 1980 cesaron de circular 10s trenes sobre la mayor parte de su linea, 
cuya carga fue absorbida por el transporte camionero. CODELCO sigue em- 
pleando el transporte ferroviario con fines netamente industriales dentro de la 
zona del mineral y sus instalaciones anexas. 

- E C. de Concepciin a Curanilahue, de 99 km. 
- E C. de Lebu a Peleco, de 67% km. t Ambos adoptaron la trocha de 1.676mm. Tambien existieron ferrocarriles 
para el transporte de carbon entre: Concepci6n y la mina Cerro Verde de 
Penco, Maquehua y la Bahia de Arauco, y entre Huena Piden y Caleta Yane, 
estos liltimos dos heron levantados mientras aun eran de propiedad privada. 

Los principales ferrocarriles carboniferos fueron: 

En el 
mina 

extremo 
Loreto. 

sur, el mismo destino sufri6 el ferrocarril de PunG Arenas 

La linea principal del E C. de Concepciin a Curanilahue h e  construida entre 
1886 y 1890, por la empresa brithica The Arauco Co. Ltd Parti6 desde la 
capital de la VI11 Regitin al sur, cruzando el rio Biobio por un puente de 1.864 
a 1.889 m de largo (de acuerdo con la fuente de inforrnaci6n ocupada). Ade- 
mas, el 28 de abril de 1891 se inaugur6 oficialmente un pequeiio ramal de 6 
km a Arauco. La explotaci6n del ferrocanil result6 altamente rentable antes 
de la Segunda Guerra Mundial. Cambio de dueiio varias veces hasta 1957, 
cuando su ultima propietaria del sector privado, la Compaiiia Minera e Indus- 
trial de Chile, lo transfin6 a1 Estado, quien lo incorpor6 a 10s FF.CC. del E. 
Continua ocupado por trenes que atienden la planta de Celulosa Arauco S.A., 
situada cerca de la estacidn de Carampangue, adem& de un trafico mas redu- 
cido de carbbn. Su flota de locomotoras era dominada por las del tip0 tanque, 
es decir, de tender combinado. 

Un ferrocaml que us6 exclusivamente maquinas tanque (incluidas dos del 
tip0 Shay) h e  el EC.  de Lebu a Peleeo, que inici6 su vida en 1908, cuando se 
autorizd la construccidn de un ferrocanil entre Lebu y un empalme con FF.CC. 
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del E. en Los Sauces. No lograron subl distintos dueiios privados completarlo, 
aunque, en 1914, su pmpietaria, la Chdian h t e m  Csntml Railway Co. LA, 
termind 10s tramos Lebu - Los hamos y Guadaba - Los Sauces, en ambos 
extranos de la rub proyectada. Presuntamente por deficiencias financieras, 
dichos tnunos heron ofrecidos al Estado, quien rechazd la oportunidad de 
adquirirlos. Sdlo en 1928 el gobierno compr6 ambos tramos existentes en esos 
momentos (Lebu - Peleco y Puren - Los Sauces). En 1939, el ferrocarril fue 
incorporado a FF.CC. del E. Partiendo de Los Alamos, hubo otro pequeiio 
ferrocanii carbonifem pnvado de trocha de 600 mm, que no consiguid sobre- 
vivir miis de unos tres aiios, durante el decenio de 10s veinte. 

El RC. &Los Lagos a Lago Ritiihuc h e  proyectado como Transandino por el 
Pas0 de San Martin. A pesar de la multiplicidad de vias de transporte usadas que 
requerian varios transbordos en el trayem, este ferrocarril en sus primeros 6 0 s  
constituyo un importante nexo entre Valdivia y San Martin (Argentina), per0 
pronto, con el mejoramiento de otras combinaciones se convirtio en un mer0 
ramal rural, de poco triSco y, ademais, por haber sido tendido en la trocha de 
un metro, de dificil integracion a la Red Sur. Fue ofrecido al Estado por sus due- 
iios en 1936, baisicamente por razones econ6micas, recibiendolo Ferrocaniles 
del Estado en julio de 1943, de acuerdo a un decreto emitido a fines del aiio 
anterior. 

Por el mismo decreto se autorizo la transferencia a1 Estado del ferrocaml 
de Monte Agda  a Polcura, tambien de trocha mktrica, que present6 una situa- 
ci6n algo semejante al anterior y que habia sido proyectado como el Transan- 
din0 POI Antuco. 

Otro ferrocarril recibido por el Estado en la Bpoca en referencia fue el de 
San Pedro a Quintero, para ser preciso, transferido definitivamente el 17 de 
abril de 1944. Se incorporo a la Red Sur de Ferrocamles del Estado un mes 
despues. Esta linea pertenecid a la sociedad Fetrotarril, Puerto y Balneario Quin- 
tero SA. y su construccidn se apoyd en una autorizacidn concedida por un 
decwto de 1918. Solamente en 1921 se inauguraron algunos tramos; su tendido 
se complettj en 1926. Sus entradas superaron sus gastos solamente en dos aiios 
(1922 y 1923); luego quedo paralizado completamente durante 1929 y 1931. 
En 1932 el gobierno intervino, volviendolo a la vida bajo la tutela del Depar- 
tamento de Ferrocarriles del Ministerio de Fomento. Ferrocamles del Estado 
recibio la linea en mal estado, y la condicion deficitaria del puente sobre el rio 
Aconcagua him necesario limitar el peso cargado por carro a unas dies tone- 
ladas. Ahora revitalizado, el ramal ve un trffico importante de minerales des- 
tinados de la refineria de cobre de ENMI en Ventanas. 



Renradro No 4 
LAs AMBULANCIAS DE LOS CORREOS DE CHILE 

Sin duds 10s ferrocamles chilenos transportaron correspondencia deade que mpe- 
zaroin a correr 10s trenea. En 10s comienzos, hub0 empleadoa del correo que viajaban 
en EOS trenes cuyas obligaciones consistian en la recepcibn, cuidado y entrega cmec- 
ta de laa pkzas postales en las diferentes estaciones del trayecto. Luego, ae conocib la 
ley de ferrocarrilea promulgada el 6 de agosto de 1862 que en au articulo 53 obligaba 
a toda empresa ferroviaria a conducir gratuitamente: 
1) Las valijas de la correspondencia que se giren por correo. 
2) A1 empkado q e  la oficina respectiva creyera oportuno encargar de la conduccibn 
de las valijas y 
3) A hs estafeteros, que la renta de correos creyera conveniente establecer en las li- 
meas del ferrocaml. 

En el mismo aiio, por decreto del gobikrno, se nombrb un agente ambulante para 
d t e r n c a d  de cOpi%pp6 a Chaiiarcillo, pro~ongacGn del primer ferrocarril chileno 
de Caldera a Copiap6. Otra informaci6in antigua de que r e  tiene conocimiento es una 
factura de ta h a  Chanalet Hnm. de Santiago, par e4 grabado de unos matasellos fe- 
&adores efectuado durante los mesa de febrero y marzo de 1883. heron destinados 
I lcEs amhlanicias W 12 y 17 del ferrocarril de Valparaiso a Santiago, No 20 de San- 
tiago a Curico, W" 21 de Curica a Talca y MQ 22 de Santiago a Talcahuano. 

No s i a p r e  Los mataselsas eran Bel testimonio de que la cmrrspmdencia habia 
d o  depositda en bas buzoaes de tap estaciones o entregada el empdeado ambulante 
de cmeas. Tam&& se s o h  estampar el timbre tnatasekm uhbdancia" en aquellas 
piezas postales dirigidas a lugares de poca importancia, cuya correspondencia no era 
sufxiente para despachar una valiia cerrada y que herm entregadas such al ambu- 
)ante para su reparto durante el viJe. 

Fue ea mer0 de $894 cumdo el dimtor de m e m  ultermo, Samuel Ossa Bor- 
ne l o  10s pas08 mecesarios para modertuzar el shtena deambuh5i%% dotando a cada 
una de un timbre fechador. Ademb, se crearon curs% y recwrldos de las ambulan- 
c i a  que II~S aiios m b  tarde Uegaron a1 respetable numezo de 55, destacidose entre 
ellos uno de Ollagiie a Uyuni en el temtorio boliviano. aparentemente atendido por 
lm Corrervs de Chile. AI prolongarse kas diferentes lineas de 10s fmocarriles chilenos. 
la designack5in de 10s timbres frecuentemente tuvo que cambiame ~, por ejemplo, 
Cd,era - h los  Quemados se cambi6 por CJera - La Ligua para vulver a cambiarse 
p r  Cdera - Cabildo. Tal vez para evitar el gasto y la molestia de estos cambios, h 
autoridades postales decidieron adoptar un sistema de nurneros para identificar 10s 
diferentes recomdos, sin mencionar sus limites. 

Las a k s  de mayor extensib de lineas f8rreas en Chile corresponden tambien 
a Sa maym cobertura del territorio nacional por elservlcio de ambulancias del correo. 
En 1924 funcionaron &nto siete servicios, algunos en lineas ferreas que hoy son 
hlstod y que ya no son recordados ni pos 10s lugarefios, cuyos antepasados solian 
acomodar su vida CmW 
encomiendas y 10s diarios. 

- 33 Calera - Pedegua; 
- 47 Rancagua - Bafios Cauquenes: 
- 68 Chillin - Antuco; 
- 77 SM Felipe - Putaendo; 
- 81 Carahue - Temuco; 
- 100 Saboya - Capiffi Pastene; 
- 10.2 Rancagua - Dofiihue; 
- 103 Curicd - Hualad; 

a la llegada del tren que, fuera de SYg pajeros, 

He aqui algunos ejemplos: 
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- 105 Ancud - cask0 y 
- 106 Linsqea - a l b a .  

Posrerior aladecada de 1920, el n~mero  de recorridos de ambulancias siguid cre- 
ciendo hurt. 1958. a& que registr6 136 senrlcios p e  aburcaron la totdidad de las li- 
neas €i%ma existentea ala fecha 

El trabyo en loa eorroa-ambdancias de 10s ferrocarriles (clasficados con la siEla 
no emkil. h s  empleados careuan de las minimas comodidades para nu traba- 

jn, aeonsecuencis, que se txataba de dos iestituciones h a l e s  independientes entre si, 
donde Farocarriles del Estado tenian que prestar servicios gratuitos a corneas sohe  
la bare de la ley de fe r rocdes  de 1862 ya menuonada. Ag6guense a esto 10s cam- 
bios improvisados que se introdueian a 10s carros, con casilleros sin rotular, luz insu- 
ficiente. con puertas que no cerraban bien y servicios higit?nicos que hoy CalifKaria- 
mos de inhumanos. Fue un alivio tanto para 10s ferrocarriles como para el personal 
de Correos de Chile cuando, a partir de la d6cada de 1960. el transpoorre de correspon- 
dencia wmenzo a trasladarse paulalinamente deade el rid a la carretera. Abandona- 
dos quedaron 10s carros TPO, +nos mandados a construir especiahente por la su- 
perioridad del Servicio de Correos para las ambulancias de mayor movimiento. 

ZQUIBN TRAJO LA WRZAMORA? 

El ~citnimta de la Red Sur 

Dura~te el aiio 1852, lentamente comenzaba a extenders? por Chile una cierta 
exultaci6n fernviaria. La construccion del enlace ferroviario entre Valparaiso 
y Santiago ya no era una loca fascinacih; por el contrario, preocupaba tam- 
bien a 10s agricultores de las provincias surefias. Empero el motivo de sus 
preocupaciones era diferente. Ya no hablaban de cesantia entre 10s que Vivian 
del v o r t e  por carretap, &ora temian el peligm que significaba el tren para 
la colocaci6n de sus productos agropecuarios en el mercado santiaguino. CNo 
podria ocunir que las frutas del valle del rio Aconcagua llegasen m 6  baratas 
a Santiago gracias a1 ferrocarril? Habia una manera praictica y definitiva de 
encarar el desdo, digamos bastante pragmatica: construir otro ferrocarril de 
Santiago al sur. Repentinamence todos recordaban aJorge Stephenson, quien 
habia exclamado ante la C&ara Baja de Londres: “iTodas las carretas de 
Inghterra se h a h  poem para transportar a las estaciones las mercancias que 
kvaa4.n mis trenes!”. 

No obsta& rantas ideas propsistas, 9610 en 1855 se constituyo una socie- 
dad, bajo el nombre L % e m c d  del Sur“, con un capital inicial de tres millones 
de pesos. Un d o n  provenia de la Tesoreria de la Repdblica. Muy pronto, sin 
ernbargo, se vi0 en la necesidad de incrementar el capital a $4.756.000. 

A pesar de contar entre ms primeros accionistas a peraonajes tan solventes 
amo: Jod T o m  Urmeneta, Doming0 Matte, Matias Cousiiio, Javier Efiazuriz 
Sotomayor, Emeterio Goyenechea Gallo, la sociedad tuvo serios contratiem- 
pos en reunir el capital necesario para iniciar laa obras, debido a que muchos 
suscriptores no cancelaban a tiempo sus compromisos. Adem&, la sociedad 
demostraba una sana cautela en la planificaci6n del trabajo. En 1855, ya eran 

, 

‘ 
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de todos conocidos 10s tropiezos aufridos por el ferrocahl de v*=d0 a 
Santiago, product0 de una deficieute phnificaci6n y de la f;rlta de eqeriacia. 

Para explorar el trazado de la h e a  al sur, la sociedd ‘‘&nocad del 
Sur” contraffi 10s servicios de losingenieros E d i o  Chevalier, A m  Ch-e 
y Horace Bliss, este filtimo ya en posesilin de s6lidos C Q F l O C ~ e ~ t O S  a la 
construccidn de un ferrocarril, p e s  h&ia sido colabodor de Williarm Wheel- 
wright. AI no existir divergencias apreciables sobre la ruta a elegr, se inicia- 
ron 10s trabajos en enero de 1856, quedando como ingeniero jefe Emilio 
Chevalier, apoyado por un grupo de ingenieros de procedencia francesa y 
norteamericana. POCO despuks de haberse dado comienzo alas obras, E ~ l i o  
Chevalier h e  reemplazado por el ingeniero estadounidense Walton Evans, 
quien habia sido asistente y sucesor del eminente ingeniero Allan Campbell 
en la construcci6n del ferrocanil de Caldera a Copiap6. 

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

Desde el punto de vista topografico no se esperaban mayores dificultades, con 
excepci6n 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 cd- 
rriente del brazo principal. Aqui, Enrique Meiggs dio las primeras pruebas de 
su espiritu emprendedor. En tiempo plusmarca monffi un puente de acero de 
once secciones, de 363 m, entregado al servicio en julio de 1859, prosiguien- 
do, de inmediato, con la via fkrrea hasta el kil6metro 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 suscripci6n de acciones, en Navidad de 1868 se prolong6 lalinea 
hasta Curic6, con un gasto total de $6.700.000. 

El Ferrocarril del Sur naci6 y se operd por seis aiios como una “Empresa 
Isla”, es decir, sin conexi6n ferroviaria directa a1 puerto de Valparaiso, por 
donde debian internarse 10s materiales, rieles, locomotoras y carros necesarios 
para su construcci6n y operacibn. Esto significaba trasladar todos 10s equipos 
y elementos por carretas desde el puerto a la capital. Especial esfueno requi- 
ri6 el transporte de las pesadas locomotoras que, aunque parcidmente desar- 
madas, exigian la potencia de sesenta bueyes para ~ruzar las Cuestas de zapata 
y Lo Prado. 

Seguramente para probar la calidad de sus productos, las primeras cuatro 
locomotoras heron encargadas a dos fiibricas diferentes: la No 1, Montt, de 
pasajems y la No 2, Trarar, de carga, procedian de Hawthorne de h i&,  Escocia; 
la NO 3, Santiago, y la No 4, Sun Bemardo, de Rogers, Nueva Jersey, Estados 
Unidos. Todm adbaron a Santiago en agasto de 1857 e iniciaron el S e M U O  

entre Santiago y San Bemardo el 14 de septiemh de 1857. 
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Diez aiios sin avanzar en la Red Sur 

Con la llegada del tren a Curicd, la sociedad Ferrocarril del Surya se encontra- 
ba en poder del Estado, por haber tenido que recunir, en varias opomnida- 
des, a la hacienda pdblica para continuar las obras. S610 cornprometiendo la 
solvencia de varios contratistas, verdaderos malabanstas financieros, se logrb 
empujar el riel a lo largo del valle central. 

Por algunos aiios quedd suspendida la prolongacidn del ferrocaml a1 sur 
de Curicd. Por otra parte, se avanzd en la construccidn del ferrocaml de 
Talcahuano a Chill& dejando la estacidn de San Rosendo como futuro empal- 
me a la Araucania. Destacdse en esta secci6n el ingeniero estadounidense Juan 
Slater a cuya destreza se debid la oportuna terminaci6n de esta via en 1872 y 
quien, posteriormente, fue encomendado por el supremo gobierno para cons- 

si, antes de la crisis econdmica de 1875, la presencia permanente de 
s limitrofes y el estallido de la Guerra del Pacifico, en 1879, el Estado 

que ya controlaba en su totalidad la inversidn ferroviaria en la zona 
ais, habia emprendido audaces obras de construccidn de nuevas li- 

neas. En 187'2 se alcanzd a inaugurar el primer tram0 del ramal de San Fernan- 
hilemu, fuera de contratar la unidn entre Curicd y Chillin mis dos 
de San Rosendo a Angol y Los Angeles. 
hostilidades limitrofes con Argentina y la Guerra del Pacifico inte- 

mpieron el avance continuo de estos trabajos. S610 asi se explica que du- 
rante 10s once afios transcunidos entre 1876 y 1887 no se entrego ni un s610 
kil6metro de nuevos ferrocamles por cuenta del Estado chileno. 

Es comprensible que el Presidente, a quien toc6 la dura herencia de la 
Guerra del Pacifico, Doming0 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. 

i t  el enlace faltante entre curicd y Chillan, completado en 1874. 

raucania, a todo vapor 

caci6n de la Araucania y la incorporacidn de estos tenitorios a la econo- 
ia nacional, al sur del no Biobio con la llegada de colonos alemanes, suizos, 

franceses, italianos y otros, hizo imperante la penetracidn de las vias fkrreas a las 
tierras has& hace poco ind6mitas. En 1883 se llam6 a propuesta pdblica para la 
prolonpudn del ferrocarril de Angol a Traiguen, con mims de llevarlo hasta 
Tmuco, per0 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 estacibn Robleria del ferrocanil de Angol, al Fuerte Victoria. 

El contrato de construcci6n fue asignado en 1884 a la empresa Meyers y 
Hillman, este liltimo ingeniero estadounidense, quien ya habia trabajado alas 
drdenes del legendario Enrique Meiggs. 
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Las obras se iniciaron de inmediato y en febreEo de 18&8 la p w b  de debs 
se hallaba en Collipulli, a 589 km de Santiago, donde 10s irrgenieros debieron 
hacer un pequefio alto en SUI labores, esperando la llegada de 1- piem del 
viaducto del Malleco, encargadas a la mundialmente conocida empresa fran- 
cesa Schneider Br Cia., Le Creusot. De una envergadura de 347 m y m a  altura 
aproximada de 100 m, vino a ser uno de 10s puentes ferroviarios m& altos de 
America del Sur, superado en Chile sdlo por el puente Conchi sobre el rio 
Loa del E C. de Antqaga-sta a Bolivia de 102,6 m, fuera de servicio ferroviario 
desde 1918. 

La solemne inauguracidn del viaducto del Malleco se efectuo con la pre- 
sencia del presidente Jose Manuel Balmaceda, el 26 de octubre de 1890. En el 
mismo aiio, las ciudades de Traiguen y Victoria despertaron a1 sonido del 
pitazo del primer tren. 

Desde sus comienzos, la plana tkcnica superior y el personal de maquinistas 
era conformada, en su mayoria, por ciudadanos extranjeros entre 10s cuales se 
destacaban 10s norteamericanos. Muchos ya habian participado en 10s primeros 
dias del E C. de RlparaiEo a Santiago y en el EC. de Caldera a Copiapd El primer 
maquinista chileno h e  Manuel Jes~s Escobar, quien tuvo que recurrir a mil 
triquiiiuelas para obtener un trato semejante a1 que se dio al personal extmnjero 
que, a deducir por las actas de sesiones del directorio de la empresa, causd, mC 
de una vez, fuertes dolores de cabeza a 10s ejecutivos del ferrocaml. 

Adn sin conexidn directa a la zona central del pais, tambib las provincias 
del sur dieron un vigoroso impulso a la construccidn de ferrocamles. Asi, 
mucho antes de contar con una via troncal a Santiago, desde la sureiia ciudad 
de Valdivia se tendia el riel en direccidn a Osorno y, finalmente, en 1913 las 
locomotoras 2-6-0 tip0 57, recientemente entregadas por las fibricas North 
British de Escocia y Henschel de Alemania, despidiendo largas columnas de 
humo y vapor, jadeantes despuks de recorrer fatigosos 1.080 km, completaron 
su can‘era triunfante en la ciudad de Puerto Montt. El Fmocarril Central, como 
&ora se llamaba, habia llegado a su punto final. 

En 1975, noventa miquinas de este tip0 a b  se encontraban en Servicio. 
(Vease cuadro No 16). 

Las empresas contratista-s o “sindicatos” 

La construccidn del Ferrocarril del Sur dio lugar a la aparicidn de pintorescas 
empresas contratistas, o “sindicatos”, como se les llamaba entonces. Tanto en 
Chile -ma todavia en la Red Norte- como en otros paises de toda AmBrica, 
estos “sindicatos” -no tuvieron relacidn alguna con las instituciones de repre- 
sentacidn gremial que hoy entendemos como tales- supieron granjearse una 
triste celebridad utilizando procedimientos que, aun, con mucha benevolencia 
no podrian calificarse de muy correctos. Quizbs, dgunos de ellos pretendie- 
ron orientar sus acciones en 10s m h d o s  de un Enrique Me-, sin reparar en 
las dos cualidades btisicas que en 61 eran caracteristicas: cumplir siempre lo 
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prowetidD y rerrlirrar un h e n  trabajo por UII buen dinero. Poco o nada de est0 
era pmpio de 10s “Smn&cams”. 

Pam &tm, el diner0 era para gastarlo a manos Ilenas, sobre todo si se 
traoaba de dinem ajeno. 0 simple y directamente pmba  en 10s bolsillos de 10s 
contratistas. No tenemos por que callar algunos nombres: The North & South 
American Construction Company, la empresa belga Howard Syndicate, ase- 
s o d a  por el profeeor monrimr Louis Cousin, mister George K. Stevenson; la 
Societ& Anonyme d’etude de construction et d’explotation de chemins de fer 
au Chili, el Sindicato de Obras Pliblicas y otros tantos mas. Algunos de 10s 
contratistas habian sido colaboradores directos de Enrique Meiggs como Juan 
Slater, honrosa excepcidn de la regia, quien, ya independiente, construyo el 
tram0 entre Curicd y Chillan m 6  algunos ramales. 

El procedimiento empleado se presentaba muy sencillo: primer0 era im- 
portante obtener del supremo gobierno un contrato para la construccidn de un 
ferrocarril. Lo que no demandaba un gran esfuerzo, porque hub0 tiempos en 
que casi a diario el gobierno llamaba a licitaciones para construir nuevas vias 
f&mas, adjudicando 10s trabajos a empresas que s6lo de palabra conocian la 
vedadera 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 amortizaci6n anual del capital 
invertido desde 0,5Yo hasta un 2%, con un inter& anual de un 5%. Hace cien 
airas, estas condiciones no eran tan malas como hoy dfa suenan. 

Acto seguido, 10s “sindicatos” negociaban sus contratos en las bolsas de 
Comercio de Londres y de Nueva York. Comcnmente se emitian bonos o 
debentures, otorgando un descuento o disagt’o superior a un 30%. f 1.000.000 en 
el papel produdan, en el mejor de 10s casos, f700.000 en efectivo. 

Desde luego, amortizaci6n e intereses se calculaban sobre el millon ente- 
ro, y visto asi, la rentabilidad de la inversi6n ascendia, mais o menos, a 3% por 
concept0 de amortizacih y a 7% por intereses. Para mayor tranquilidad de 
10s inversionistas, quedaba al final de la operacidn una utilidad liquida de 
30%. Y todo, sin que hasta el momento se hubiera dado un solo martillazo. 

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

Enqpida, comenzaba la construccidn. Existian parajes por cuya travesia el 
gobierno cbileno otorgaba un bono adicional por kil6metro construido, de f3.500 
a f4DOO. En coneecuencia, 10s contratistas solfan tender C U N ~ S  inctiles, deno- 
m b d w  hoy, popularmennte, “weltas del hgeniero”. Desde luego, estas “vuel- 
tmdd hgeniero” ne hacian donde no causaban muchos gastos, haciendo resal- 
tar ahn m&s WI totd inutihdad. Poca cabida quedaba a1 trabajo honesto. 

Ua dglo dequ& quellos peeuliares “aindicatos” han desaparecido. Sin em- 
-, de ellop queda un recuedu dulable e imposible de d c a r :  la earz~mora. 



Inspirados en modelos europeos, 10s “sindicatos” contratistas solian afir- 
mar 10s terraplenes de sus construcciones mediante plantaciones de zarzamo- 
ras. El clima benigno y la gran variedad de aves en Chile, riipidamente conhi- 
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 10s rieles, se procedia a adquirir el equip0 rodante a lo 
largo y ancho del mundo entero. Aunque el Ferrocarril del Sur pronto pudo 
establecer una cierta normalizacidn Gcnica, puesto que 10s “sindicatos” nmca 
tuvieron una influencia decisiva sobre la red entera, en muchos casos la selec- 
cion del equipo no se hizo por razones tecnicas sino, exclusivamente, sobre la 
base de precios y condiciones de pago. Las primeras locomotoras se compra- 
ron en 10s 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, tip0 47, apodadas por 10s fen-oviarios chile- 
nos “macho alemin”. Utilizadas de manera preferente en servicios de m d o -  
bras de patio, el dltimo ejemplar del tip0 47 h e  retirado recien en 1975, despues 
de sesenta y siete aiios 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 esa 
rodeada de misterio, y quizis 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 us0 de 
rniiquinas con un boguie o eje no motorizado delantero, para guiarlas por las 
curvas. Las primeras nueve locomotoras del tip0 47 heron encargadas en julio 
de 1904, a traves de 10s senores Mauricio Gleisner i C.a, de Santiago, sin solici- 
tar ofertas competitivas a “ninguna casa conocida en estos negocio~”~~ y las 
demh se encargaron, en distintas ocasiones, al mismo fabricante, porque ya se 
habian pedido las primeras. Por lo menos, algunos de 10s pedidos siguientes 
heron efectuados antes de que arribasen al pais las locomotoras encargadas en 
julio de 1904. Cada locomotora cost6 $44.900 oro; la Baldwin de 10s Estados 
Unidos ofreci6 fabricar locomotoras de dimensiones iguales por $37.777 cada 
una, y por $35.555 or0 para maquinas con cilindros externos. 

La Borsig no entregd locomotora alguna a la Red Sur hasta 1905; entre 
1905 y 1908 entregd la cantidad impresionante de 113 maquinas; y la h i c a  
locomotora de marca Borsig que se recibi6, posteriormente, fue la n h e r o  18, 
que Ferrocaniles no encargd, sino h e  adquirida en un remate de 10s remanen- 
tes de la exposicion industrial de Buenos Aires de 1910. Otras fuentes seiialan 

32 oficio del ingeniero Pedro Ledn Gonzilez al DirectorJeneral de Ferrocamles, 21 deju- 
lio de 1905. 
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que h e  obsequiada par el gobierno argesltiua para conmew= el -do 
de la independencia naciond. 

Tambien la locomotora del tip0 54 clasificada como 0-64T, y conMda  
por diversas iadustrias europeas bajo el denominador com~n  “T 3”. entre 19s 
aiios 1878 y 1914, y de la cual se dice que mQ de tres mil unidades vieraa 10s 
rieles del mundo, recorrid el sur de Chile. Las tres atimas estaban a6n en 
servicio activo en 1978, incluso, sobreviven en la acmalidad. Hanomag, Ale- 
mania, entre@ la version chilena en 1908. MEiquinas comparables heron ven- 
didas por Baldwin, Estados Unidos (tipo 56), en 1906 y Dubs, hcocia (tipo 39) 
a fines del siglo XIX, adquiridas de segunda mano. 

El siglo xx vi0 en la Red Sur, incluyendo el Ferrocurril de K#~uruiso u 
Santiago, que se administraba por separado, el equipo rodante seiialado en el 
cuadro No 17: 

Cuadro No 17 
MATERIAL RODANTE Y EXTENSI6N DE LA RED SUR 

A PRINCIPIOS DEL SIGLO XX 

Locomotoras a vapor 266 

Carros de carga 4.058 

La red comprendia una extensih de 

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

1 .470 km 

Coches de pasajeros 295 

rriendo a factores que eran comunes para medir su capacidad de 
en 10s ferrocarriles de aquel entonces, por diez kildmetros de via se 
Chile con dos locomotoras, mientras cifras comparables de otros 

aues eran: 
Alemania (1907) 4,4 locomotoras 
Francia (1903) 2,9 locomotoras 
Austria-Hungria (1903) 2,9 locomotoras 
Argentina (1906) 1,l locomotoras 

Debe considerarse, tambibn, que el valle central de Chile reunia, a la 
sazdn, &lo 2.900.000 de habitantes, sin embargo, la Red Sur, en 1900 trans- 
p ~ r t d  6.600.000 de pasajeros y 2.100.000 de t de carga. 

La &&fitrooiaria de 10s cornimzos 
del sigro xx 

El comienzo del siglo xx marcaba en Chile el prin4M de una &e l~ tan- 
crisis ferroviarias por las que atravesd el pais. Hash entonees, una eficiente 
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dminbtracii5n habin sabido dirigir la empresa, dejando pequefias, per0 sdli- 
das utilidades, sin embargo, &a a dia iba en aumento una creciente politizacidn 
del bdinistsro de Ferrocarriles. Producto de lo anterior, crecia tambiih el 
nlimero de personas cuyos favores politicos era necesario cancelar con em- 
pleos e a d e s .  Mientras entre 10s afios 1884 y 1907 las tarifas ferroviarias, por 
raeones taanbien politicas, se mantuvieron sin reajustes y muy luego cesaron 
de compensu 10s amentos de 10s costos, hub0 que recumr a1 viejo metodo 
de a h  las tarifas para cubrir la desvalorizacidn y el mayor gasto, a pesar de 
que hoy se suele decir que en 10s buenos tiempos antiguos 10s precios no 
subian, 10s ferrocamles chilenos a l m n  sus tarifas en 10s primeros aiios del 
presente siglo entre un 60% y hasta un 15Oo/o. 

Los resultados de este vaiven financier0 rtipidamente 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 recomdos de mais de 50.000 km entre dos 
revisiones generales lo que en aquellos dias era considerado excesivo. Desde 
luego, esto no favorecia su estado de conservacidn tecnica, siendo previsible 
el dia de la bancarrota total del sistema ferroviario estatal chileno. 

Franz Doerner, 
el real wnsejero fcrrooiario pnrsiano 

El gobierno del presidente Pedro Montt representaba la esperanza de orden y 
de progreso. Dispuso la contratacidn en Alemania del Real Consejero Ferro- 
viario Prusiano -ai era su titulo completo- ingeniero Franz Doerner, quien 
lie@ a Chile en 1910, aiio del fallecimiento del presidente Pedro Montt, incan- 
sable trabajador, agobiado por el exceso de preocupaciones, muri6 en el puer- 
to aleman de Bremen a donde se habia dirigido en busca de salud. 

De inmediato, Franz Doerner inspecciond a fondo todo el sistema ferro- 
viario chileno. Se dijo que dste era el reflejo de las arraigadas corruptelas y de 
la indisciplina de 10s sectores que, por encontrarse en el gobierno, debian 
haber apoyado a su Presidente, per0 con sus maquinaciones s610 contribuye- 
ron 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 ultimo tren a una estacidn solitaria, 
cabecera de un ramal. Nadie en el anden, s610 un portaequipajes a quien se 
dirige: 

‘IDonde est6 el jefe de estacidn?”. 
“Ya se fue a su casa”. 
=Pero, Icdmo, no debe despachar el ultimo tren?”. 
‘No es necesario. Este tren se queda q u i  y regresa mafia- 

na por la mailana”. 
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Las preguntas de este “gringo” le parecen bastante superfluas, el no sabe 
con qui& esta tratando. En el entretanto, Doerner ha descubierto que la seiial 
ubicada frente a1 edificio de la estacidn indica “via libre”. 

“1Cdmo funciona esto? iLa seiial estii en ‘via libre’ y Ud. 
acaba de decirme que ya no hay tren hasta maiiana!. 

Bueno -contesta el pobre maletero, cansado de tantas pre- 
guntas- podria ser que mafiana el jefe llegue tarde y el tren ya 
tenga que haber salido”. 

Doerner encontrd en Chile a un gran colaborador en el subsecretario del 
Ministerio de Ferrocarriles (hoy Ministerio de Obras Pliblicas), Luis Schmidt, 
hijo del fundador de Temuco. Conjuntamente elaboraron un plan general de 
cinco aiios 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 cay0 en 
manos de 10s politicos, se vi0 envuelto en las rencillas por la sucesidn del 
presidente Pedro Montt y se utilizo para las mas denigrantes argumentaciones 
demagogicas. Hasta se dud6 de la integridad moral y profesional de su autor, 
ni siquiera por causar un daiio irreparable a Doerner que, en el fondo, no era 
de mucha importancia dentro de 10s circulos politicos chilenos, sino para 
herir a las personas que eran responsables de su traida. 

Es importante destacar que Doerner provenia de un pais monarquico, rigi- 
damente jerarquizado y, como tal, dificilmente podia esperarse de 61 mucha 
habilidad para amoldarse a las contingencias politicas chilenas. Mris a h ,  el 
gremio ferroviario habia atravesado reciBn duras luchas sindicales que culmi- 
naron con su participacidn en la Gran Federacidn Obrera de Chile. 

Otro obstiiculo que Doerner encontr6 en Chile fue la imagen de Omer 
Huet, eminente t6cnico belga comisionado, por resoluci6n gubernativa de 
1907, para poner a la empresa de Ferrocarriles del Estado a tono con el progre- 
so tCcnico. 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 solucidn ideal. 

Profundamente desilusionado, Franz Doerner regresd a Alemania en 191 1. 
A1 estallar la Primera Guerra Mundial, el Alto Mando alemh le encomendd 
la organizacibn de 10s transportes ferroviarios militares, labor que sup0 des- 
empefiar con maesHa y exactitud prusiana refutando en el hecho 10s 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 Ferrocaniles del Estado, ingeniero Alejandro 
GuzmPn, &at6 de realizar del plan Doerner, lo que pudo hacer sin contar con 
el beneplkcito expreso del Parlamento. Mejor6 la infraestructura; amplib las 
estaciones, alargando las vias de cruzamiento; extendid  la^ de maniobras; dot6 
muchas estaciones de mayores plataformas de embarque; instal6 carboneras 
mechicas y rnlnc6 la Drimera piedra de la futura maestranza de San Bernar- 
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do. A&, la hrew yigita de B m w  he Iaoausa que b o  mplar nue~os vientos 
a, mejor dicho, "por &os sobre el riel, y a pnrtir de 1915 nuevamente 10s 
trenes chilenos corrian pduciendo utilidades para el erario nacional. 

Renradro No 5 
ENGANCHES Y F'RENOS UTILIZADOS POR LOS FERROCARRILES DEL 
ES'IADO Y u)S PRINCIPALES FERROCARRILES PRIVADOS DE CHILE 

AI ini-e la mnsmccidn de loa hmcarriles en Chile, todo el material rodante era 
de procedencia norteamericana y europea hi, 10s elementos de enganche y de fre- 
no eran 10s que, en esos tiempos. se utilizaban en Estados Unidos y en el viejo con- 
tinente, es decir. topes elisticos con ganchos y cadenas para unir 10s carros de un tren 
y frenos de mano. Estos dtimos etan aplicados por palanqueros que viajaban en 10s 
techos de loa carroa de carga o en c a s e a  esperiales, actuando a las 6rdenes del 
maquinista, quien Ina wammitia por el pito de la miquina. 

Asi, por ejemplo. sifiicaban en el Rmcarn'l de Taltal: 
- Dos pitos cortos: apretar palanca~. 
- Dos pitos corms -pausa- dos pitos cortos: apretar palancas para detention. 
- Un pito corto: atlojar palancas. 
El pito mrto. que acn en nueslros dias anuncia la partida de un tren, es el recuerdo 
del pito con que el maquinista de a n m o  ordenaba aflojar las palancas. 

A mediados de la dBcada de 1930. todo el equipo rodante chileno -con excep 
cion de algunm f m o c d e s  sisladoa- h e  convertido al sistema de enganche automa- 
tic0 piPo A.A.R. (Association ofAmerican Railroads - P a t e  Henricot). Independien- 
temente. para 10s automotores se eligio el enganche automatic0 aleman rip0 
Scharfenberg, tambiCn usado por el Metro de Santiago. 

De lamisma +oca data la decision de adoptar el fen0 automatico, inventado en 
1872 por el industrial estadounidense Jorge Weatinghouse y perfeccionado en 10s aiios 
posteriores. Laa nuevaa locomotoras utilizan lor tipos 6-SL o M-EL, con una presidn 
de trabajo de 5 kgflcm~70 lbs/pulg2, y 10s trenes automotores fipidos, un keno elec 
troneumatico adicional del tip0 RT-12. 

Por ramnes obvias se tuvo especial cuidado en el disefio de 10s fenos de las lo- 
comotoraa del Fmcarril i'iansandino. Las locomotoras a vapor del tip0 Kitson- Me- 
yer heron equipadas con nadamenos que, icinco!, aistemas independientea de fenos: 
Direct0 Westinghoweltren, Directo Westinghome/locomotora, Westiqhouse auto- 
mitico normal y p ~ o n  en la cremallera. 

De modo adicional, las maquinas de traccion elkuica disponen de un freno Ua- 
mado dinhico, que C O I M ~ S ~ ~  en invertir 10s motores de tracci6n en generadores y de- 
volver a la red parte de la corriente generada Para aniquilar la corriente producida 
por 10s motores invertidoa en fceno de las locomotores dieieleldcuicaa, istas poseen 
redimmaas casi siernpre inataladas sobre el tech0 para permitir la libre disipacidn del 
d o r  provocado. 

Contrariamente a lo que podria pensarse. hnciona el keno del ken por la falta 
de presih de aire. El equipo bkicamente de un estanque awiliar de &e a pre- 
aion (M). instdado debajo de cada coche de panajeros o carro de carga, manteniendo 
n ~ p m i 6 n  pamaneme de la q a t a  (L) sobre lamedn. Mienw el tren est6 en marcha, 
umpnriso de aire mayor que ladel esianque awiliiir, que fluye por el tuho (A), ejeree 
UM oontrqemi611. manmiendo la zap- (L) kjm de la rueda AI dejar el maquinista 

*del tub0 [A) -que come alo lare0 de todo el &en- la presioo del estanque 
(hi) va gdualmente superando la pren6n del tub0 (A) y de la c h a m  (R) con- 

virficndaK en un movimPento mecanico que ernpuja la zapata (L) a la rueda. Mien- 
tm mcI *do ea el escape el aiFe del tub0 (A), mb violenta ea la aplicaci6n del he- 



no. Tambih en el caao de usar el keno de emergeacb (C), Q de c o a  del bm-rotara 
de la manguera (I+, la detenddn es inmediata (Ver dibujo siguiente). 

C 

1 

SOS trpOs 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 tip0 57 o al80. LQuC si@- 
can estos numeros misteriosos? 

Hacia Gnes del decenio 1910, FF.CC. del E. adopt6 una norma de clasifica- 
ci6n de sus locomotoras. A las de trocha ancha les asignaron clasificaciones (0 
*tipos”) identificadas por nheros: alas de trocha m&ica, 10s tipos se ideniifica- 
ron por letras may&culas y para las de trocha de 600 mm, 10s tipos adscribs se 
componian por letras minhxlas. Referente a las locomotoras de trocha de 1.435 
mm, FF.CC. del E. dio a las del Fm-Carril de Copiapd nuevos nheros (en dos 
Ocasiones diferentes) y las clasSc6 por a s i p  a cada tip0 diferente un niunero, 
w g h  un esquema &tinto al aplicado alas locomotoras de trocha ancha de 1.676 
m. Por otra par”, las adquiridas de 10s Nitrate Raihuy ni siquiera recibieron 
nhe ros  en la sene de Fmouzm’les del f i t d o .  Distinta~ locomotoras adquiridm 
mediante la incorporaci6n de ferrocarriles privados miscelineos heron incluidos 
con el tip0 existente al c d  mi% cercanamente correspondiem. 

En 10s casos de las mkquinas de trocha metrica o de 600 mm, la clasifica- 
ci6n por tipos de las locomotoras era ‘bastante sencilla (aunque no enteramen- 
te congruente): en el cas0 de las de trocha ancha se convirti6 en compleja, y 
k t a  confusa. En el cuadro 18 presentamos un resumen de esta tipologia 0, 
por lo menos, un acercamiento a ella, porque algunos de 10s detalles se ham 
perdido en el transcurso de 10s aiios. 
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Los tipos 1 all1 atailen a las mitquinas traspasadas por el ferrocarril de 
Valparaiso a Santiago -es-mQuinas llevaban nfimeros de FF.CC. del E. del 
1 al60-. Luego, siguieron las incorporadas de la seccidn Santiago a Talca 
(tipos 12 al22, nlimeros de FF.CC. del E. del 61 a1 92)33. Los tipos 23 a1 27/2O, 
correspondientes a las locomotoras No 93 a1 No 115 en el listado de FF.CC. 
del E., heron asignados a miiquinas del antiguo ferrocanil de Tdca a Talcahuano 
y Angol. Enseguida, venia una seleccidn miscelanea de maquinas, la mayorfa 
de las cuales -al ser recibidas por FF.CC. del E.- ya estaban a punto de ser 
reemplazadas por locomotoras m& modernas. Las locomotoras adquiridas por 
FF.CC. del E. comenzaban con el niunero 126 del tip0 32, aunque cabe recor- 
dar que FF.CC. del E. tambib ordend construir ejemplares adicionales de 
algunos tipos iniciados por 10s ferrocaniles constituyentes (tipos 15 y 22, por 
ejemplo). Los tipos 28 y 31 correspondian, s e e n  parse  ahora, a reconstruc- 
ciones de locomotoras antiguas o a maquinas adquiridas de segunda manos. 

Dentro de la clasificacidn general habia locomotoras que variaban bastan- 
te entre si, aunque la tipificacidn debia haber conducido a una cierta normali- 
zacidn de modo que las mgquinas pertenecientes a un tip0 eran de caracterfsti- 
cas t6cnicas similares. Esto ocurrid con el tip0 6 entre 10s diferentes ejemplares 
del cual las medidas tkcnicas mostraron una diferenciacibn significativa. Por 
otra parte, las locomotoras del tip0 60 heron reclasificadas en el tip0 61, una 
vez dotadas de equipos que pemitian el us0 de vapor recalentado. Contrario 
a lo anterior, las mtiquinas del tip0 52 sufrieron una casi total reconstruccibn, 
con ruedas motrices de mayor diaimetro y cilindros reubicados desde el inte- 
rior del marco hacia hera, sin cambio de su tipo. 

A partir de las locomotoras ordenadas o construidas en el segundo dece- 
N o  del siglo xx, se observa una mayor congruencia con respecto a la tipologia 
de las locomotoras; sin embargo, siguid un inevitable desorden con las loco- 
motoras adquiridas de contratistas o de ferrocarriles incorporados a FFCC. 
del E., cuyos n h e r o s  de tipos heron m& altos que 10s de maquinas de cons- 
truccidn m& reciente, entregadas nuevas a Ferrocarriles. Adem&, FF.CC. del 
E., a veces, tuvo, por coshunbre, asignar la clasificacidn X-A a una locomoto- 
ra incorporada de segunda mano, que tuviera un cierto parecido a Pas de un 
tip0 X existente. Asi, las m5quinas 57-A eran, generalmente, hmejantes a las 
del tip0 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 
cormin. Las dos maquinas 57-R heron reconstrucciones de ejemplares del tip0 
57. 

Miis confusidn se produjo por la extraccidn de varias locomotoras de tro- 
cha mbtriea de la sene general. fistas heron renumeradas en una sene espe- 

La entrega de la primera locomotora del tip0 22, numero 92, h e  posterior a la fecha de 
formaci6n de 10s PF.CC. del E.. 4 de enero de 1884. 

a' Paul Copeland, John Kirchner e Ian Thomson, Las locornororas de Chile - primera park: 
las lowmotoras a vador de In Red Sur de k Emprcsa de los Fcrrocarriks ,id 
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cid, y 10s n h e r o s  que dejaron vacantes heron ocupados por m % ~ a s  nue- 
vas de trocha ancha. 

A partir de las Mikado (es decir, de disposicidn de ruedas 2-8-2 del tip0 
70), la numeracidn de 10s tipos salta en unidades de diez, quiz6 para deja 
nlimeros vacantes que pudieran asignarse despues a locomotoras adquiridas, 
eventualmente, de segunda mano. Tambign, a partir del tip0 70, las locomoto- 
ras del tip0 x heron numeradas X1, X2, etc., creando una correspondencia 
evidente entre el nlimero del tip0 y el de las miiquinas de este modelo en la 
flota de Ferrocarriles. 

Finalmente, tambien hubo algunos casos excepcionales. Las miiquinas del 
tip0 0 1 heron de modelo Shay, adquiridas de la Chilian Eastern CentralRail- 
w q  Co. Ltd El tip0 1-W correspondia a dos maquinas a cremallera, retrochadas 
de metrica a 1.676 mm, despues de que se dejara de ocupar la cremallera en la 
Red Norte. Una locomotora, No 549, prestd servicios hasta mediados del de- 
cenio 1920, aunque parece que nunca h e  clasificada. 

La mohcidn tecnoldgica 
de las locomotoras a vapor de la Red Sur 

El Ferracarril Santiago u Ira@ar&so prefiri6 las locomotoras de fabricaci6n bri- 
thica; el de Santiago a Talca las estadauunidenses, en general, m& flexibles y 
menos sofisticadas que las primeras. Frobablemmte, y en especial en 10s pri- 
meros decenies del ferracaml en Chile, Ias maquinas m& robustas, #e proce- 
dencia estadounidense, heron las mas indicadas para la calidad de la via y las 
normas de mantenimiento que habia en nuestro pais. Una vez constituido 
Ferrocamles del Estado de Chile, este  adquirio diversos tipss de locomotoras 
norteamericmas, comprandose, del tip0 38, m& de cuarenta unidades. Tam- 
bikn adquiri6 maquinas brianicas, incluyendo cantidades considerables de 
10s tipos 57 y 58. 

A psrtir de 1905, FF.CC. del E. adquiri6 impresionantes cantidades de 
maquinas al fabricante alemiin Borsig, sin embargo, despues de tres aiios, la 
influencia de la Borsig desaparecid con la misma rapidez con la que surgid, 
siendo reemplazada por la de varios productores brithicos (en especial la 
recientemente constituida North British Locomotive Company), alemanes (por 
ejemplo: Henschel) y estadounidenses (tal como la tambien flamante ALCO). 
Tambikn, 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 10s aiios treinta. Durante la Segunda 
Guerra Mundial, solamente fue posible comprar locomotoras en 10s Estados 
Unidos, que tambien proporciond otras m b  en 10s aiios de la pospem. En 
1952-1953, la Mihubishi, de Japdn, fabric6 treinta unidades de locomotoras 
del tip0 80, de acuerdo con 10s planos elaborados por Baldwin m8s de vein&? 
a o s  antes. - 
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En p e r e l ,  FECC. del E. prefesfa comprar locomotom convencionales, 
m& que arriesgarse por experimentar con nuevos modelos de tecnologa mo- 
demhda. A fines del siglo XI#, comprd difefentes tipos de milquinas a doble 
expansibn, que, luego, heron convertidas al sistema normal de expansidn 
simple. Nunca hubo tlecesidad de adquirir locomotoras articuladas o 
semiarticuladas para la Red Sur. En la contraparte, las del tip0 90, 100 y, 
especidmente, las 110 heron muy grandes. Las locomotoras del tip0 110 lle- 
garon a ser h m6s pesadas de America del Sur, con la dnica excepcidn de 
algunap locomotoras electricas posteriores usadas en el estado de Siio Paulo, 
Brasil. 

A lo lrargo de 10s aiios, las locomotoras m& valiosas heron mantenidas 
actualizadas mediante, por ejemplo, la instalacidn de recalentadores en sus 
calderas. Las locomotoras de 10s tipos 90,100 y 110 llegaron a Chile dotadas 
de s t o h ,  o alimentadores autom6ticos de carbdn. Algunas de las del tip0 80 
de la posguerra, de procedencia estadounidense, traian calderas con sifones 
t&micos. 

A partir de 1948, se dejd de actualizar la flota de m&quinas a vapor. Ninguna 
m&quina de la Red Sur tuvo, por ejemplo, v6lvulas actuadas por la distribucidn 
Gzpottio semejante, y tampoco habia una equipada con una eyectora Giesl. 

Las locomotoms eUctricas 

Las locomotoras electricas entregadas a padr  de 1922 para la Primera Zona 
(Valpara&o-Santiago) recibieron ntimeros tipos entre 20 y el 29. Tal como en 
el cas0 de las rn6quinas a vapor de 10s tipos 70 a1 110, se produjo una corres- 
pondencia entre 10s niuneros de las locomotoras y el del tip0 a1 cual pertene- 
eian. 

El mismo criterio se mantuvo vigente para 10s primeros tipos de locomo- 
toras entregadas desde 1961 en adelante, para la electrificacidn de la Segunda 
Zona (Santiago al sur). Se les asignaron 10s niuneros tipos 30 y 32. Con la 
entrega de las veinticuatro mtiquinas del tip0 17, se modificd el sistema con el 
6n de asemejarlo al adoptado para las locomotoras con motor diesel, es decir, 
el nlimero del tip0 indica la potencia aproximada de la locomotora, en unida- 
des de cien cabdos. Lap locomotoras tip0 17, s e g h  este nuevo criterio aplica- 
do desde 1974, desarrollan una potencia de alrededor de 1.700 HP. 

Lus locomotoras dkel 

Las primeras dos locomotoras diesel adquiridas por FF.CC. del E. heron des- 
tinadaa a la Red Norte, donde recibieron 10s ndmeros 4001-t y 4002-t (despues 
Dt401/2), poeiblemente por referencia a su potencia en caballos, sin asignar- 
les n b e r o  de tipo. Llegaron a llamame tip0 4000. Posteriormente, la primera 
m4quini de cada tip0 nuevo recibid un ntimero superior en mil unidades a la 
primera del tip0 anterior, con ninguna referencia a su potencia. Aun asl, ocu- 
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rrieron interpretaciones flexibles de esta prktica; por ejemplo, alas locomob- 
ras del modelo u 9 c  (clasificaci6n de la General Electric, que lae fabricd) 
entregada a la Red Norte en 1957, heron asipadas primeramente con 10s 
numeros 6031-t a 6041-t. Luego, para distinguirlas de las locomobras n 

t a1 801 1-t. El salt0 de la sene seis mil a la ocho mil, a1 parecer, se debi6 a que, 
en 1954, se introdujo en la Red Sur un tip0 de locomotoras numeradas en la 
sene 7001 hacia delante. 

Finalmente, tanto en el cas0 de la Red Norte como en la Sur, en 1961 todas 
ias locomotoras diesel fueron numeradas de acuerdo con el estilo ya seiialado 
en el cas0 de las mhquinas eltktricas del tip0 17. Una locomotora diesel que 
lleva el ncmero XOOl desarrolla una potencia de aproximadamente XOO caba- 
llm. Esta regla es m h  bien indicativa que exacta. Las locomotoras 8001-t al 
801 1 -t, por ejemplo, ahora recibieron 10s ncmeros nuevos Dt-9001 al Dt-9011, 
a raiz de su potencia de aproximadamente 900 HP. (Trw de estas locomotoras 
continuaron en servicios en 1996, ahora de propiedad de FERRONOR y 
Epotenciadas; llevan 10s numeros Dt-13020 a1 Dt-13022. Es decir, durante su 
rids de menos de cuarenta afios, han llevado cuatro ntimeros diferentes). 

das 6001-t al6030-t (de otro modelo), las U9C fueron renumeradas d 

Cnadro Na 1% 
LOS TIPOS DE LOCOMOTORAS A VAPOR DE TROCHA ANCHA L DE FERROCARRILES DEL ESTADO 

Afio Disposicicia C a d d  Peso D i h .  N o h  
de w d a s  (t) (mm) 

*Uha ruedas 

Fa~ricmte :"8~ 
t&der motrues 

Hawthorne (GB) 4-4-0 1 33.W24.5 1.473 

2 Hawthorne(GB) 1855 0-4-2 2 25.9117.6 1.524 
3 Rawthome(GB) 1855 4-4-0 2 32.2f23.8 1.524 

1873 

1883 
4 Hawthorne (GB) 1856 0-4-4T 2 45.41 - 1.524 

'*q26.0/17.6 1.372 
""37.0f27.0 1.524 

5 Hawthorne(GB) 1856 0-4-2 

w F *  
6 Hawthorney 1856 4-4-0 *" 

Slaughter (GB) 1880 

I Reconstruida en 1879 en la Maesaanza de Valparaiso, de una0-4-2 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 h e  recomtruida en 1883 en la Maestrauza de Valparaipo, de una 0- 
4-2 fabricada por la Hawthorne en 1856; esta llevo el n\imero 6 (pOrvsn*). La otra, nlimero 57 
(Chilsnd parece haber d o  armada en Valaparaiso con repuestos enviados deade Inglaterra. 

' Algunas reconsmidas a partir de miquinas 0-4-2, otras fabricadas nuevas en 1863 como 
4-4-0s. Muchas caracteristicas de estas locomotoras como el diimetro de las cuedas motrica, 
parecen haber variado entre 10s distintos ejemplares, aunque heron appados en elmismotipo. 
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9 

8 
9 

10 
11 

11/20 

12 
13 
14 

15 
16 
17 
18 
19 
20 
20120 

Hawdimme (OB) 

aulghtar (GB) 
Sla@mx/ 
Avdde(GB) 
vhlparafno (RCH) 
M.eakaum 
Valpuriso (RCH) 
Rogers (USA) 

Rogers (USA) 
Rogera (VSA) 
MWe-  
Vplparaiao (RCH) 
Baldwin (USA) 
Rogers (USA) 
Rogers (USA) 
Rogers (USA) 
Rogers (USA) 
Rogers (USA) 
Balfour, Lyon; 
Soc. Maestransa 
i Galvanization 
(RCH) 

1856 
1873 
1863 
1863 

1866 
1873 

1871 
1884 
1859 
1857 
1857 
1886 
1874 
1884 
1856 
1868 
1883 
1884 
1910 

4-4-0 I P I ?  

4-6-0 3 45.01 ? 
4-4-0 22 37.0127.0 

0-4-2 2 35.9l26.2 
0-6-0T/0-6-4T 2 

0-4-4T 1 18.6/ - 

4-4-0 1 23.0/20.7 
4-4-0 5 33.7123.8 
4-4-0 3 40.2/26.0 

4-4-0 22 36.0126.5 
4-4-0 6 34.9123.7 
4-4-0 2 353123.7 
4-4-0 3 35323.7  
2-6-0 11 41.0124.0 
4-4-0 2 ?  
4-4-0 ~ I 49 - 433134.7 

1.524 

1.220 
1.422 

1.422 
1.220 

925 

1.067 lo 

1.676 'I 

1.676 l2 

1.676 
1.676 
1.422 
1.422 

Reconatruida, en 1873 en la Maeskanza de Valaparaiao, a partir de una 0-4-2. 
S e g h  se entiende inicialmente 4-6-O+O-6-0 equipadas con tenderes Stmock. 
' Loa primeron tres ejemplares de laa locomotoras de ate tip0 pudieron haber d o  corn- 

huidaa con la disposicion de ruedaa 2-40, siendo convertidaa al modelo 4-4-0 alrededor de 1866. 
' Habripn incorporado piem de 10s Underea Stumock de laa m&quinaa del tip0 8. Aunque 

ler he aaignado el miuno nfimero del tipo, una Be 0-6-OT (No 58) y la otra 0-6-4T (No 59). 
Apnrentemente. armada en Chile en 1884, sobre La baae de pieaaa traidaa de Penj duran- 

te la G u m  del P d c o .  Lo locomotora nombrada Chibtcdel RC. h a m a y o ,  Caudalups c lndn  
habria aido ~&dn a Chile y armada como la Phcilla Vhae Ian Thomaon, %e locomotives of 
the railway beanreen Santingo and Valp-0". 

In P o h  h a h a i d o  rranrforrmda en una O-MT, en una fecha desconocida. 
'I A lpnu  pnrezen haber sido rewnamidps. posterimente, como 0-4-41b. 
'* Una de edtlu lowmotom (No 67) reemplan5 la MonlS una 2-4-0 entregda en 1857 por 

la H.wtheme d Pr: &4 Sur, y pndo haher incorporado &UUM piezarr de Cta. 
" hprhneru cu-, encargrd~ por el FC dc Tdahuano, se perdieron al bundime el bu- 

quequebsrataai3bile; luego,&emn reempldas .  E x h  una conti1ai6n refereute a eatas mi- 
qubu (y dtru euyu *en h e  el FCsntn Ihlw, Bhhuam 7 higob .pat diferendaa entre las 
i&mmciomrleruSnaerdilcFenru. 

J 4 ~ ~ ~ .  
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21 

22 
23 
24 
25 
26 
27 

Tip0 Fabricante Aiio Diepomcidn Cantidad Peso D i h .  Nootscl 

de ruedas (4 ~mm) 
maquina ruedas 

40.71283 1.464 Is 

gnder motrices 

2-6-0 28 

2712’ 
28 

29 
30 
? 
31 

32 

33 
34 

mdwia(USA) 1882 
Lever, 

Murphy (RCH) 
y Vulcan (GB) 
Rogers (USA) 1884 
Rogers (USA) 1871 
Rogers (USA) 1870 
Rogers (USA) 1871 
Rogers (USA) 1870 
Baldwin (USA) 1874 
y Maestranza 
Concepcion (RCH) 
Rogers (USA) 1875 
Maestranza 1886 
Valparaiso (RCH) 
Baldwin (USA) 1902 
Rogers (USA) 1862 

Maestranza 1888 
Santiago (RCH) 
Lever, 1888 
Murphy (RCH) 
Kitson (GB) 1890 
Lima (USA) 1908 

-(RCH) 1910 

0-6-OST 9 
2-6-0 4 
4-4-0 1 
4-4-0 2 
2-6-0 I 
2-6-0 9 

2-2-OT 1 
2-6-0 1 

0-6-2ST 3 
4-4-0 1 
4-4-0 1 
4-4-0 1 

4-4-0 6 

4-4-0 8 
2-6-2ST 2 

34.81 - 1.270 
32.0133.0 1.422 1 

36.8l28.2 1.676 
34.4126.5 1.676 
36.8128.2 1.422 
36.8131.8 1.422 

9.0/ - 838 
1.422 

42.61 - 1.117 
1.676 - & *  

? / ?  11. ?a 

30.51 ? 1.422 

41.7129.8 1.676 

392130.0 1.422 v* 

56.21 - 1.270 Jt” 

l5 Aunque de diseiio estadounidense, algunas unidades heron fabricados por la Vulcan 
Foundry ( m b  bien que la Vulcan Iron Works). El diimetro de la ruedas motrices parece haber 
variado, algunas fuentes citan cifras de 1.372mm y 1.448mm. EL valor presentado es el r e p -  
trado en la OBcina Ticnica de la Maestranza de San Bernardo. 

l6 Una de estas locomotoras, la No 122, parece haber sido una reconstmccion de la 0-6-0 
Varus del FC del Sur (fabricada por la Hawthorne en 1856). La transfonnacion fue hecha en la 
Maestranza de Santiago en 1886. 

” La novena de la serie (NO 123 de FF.CC.de1 E.), probablemente, fuera armada en la 
Maeatranza de Concepcidn de piezas encargadas a la Baldwin. 

Algunas hentes seiialan que heron del modelo 0-4-OT. 
I o  Seguramente, constmida en la Maestranza de Valparaho con piezas adquirih en 10s Es- 

tados Unidos. 
lo S e g b  Kirchner/Copeland, adquiridaa del Departamento de O b  Pliblicas. 
No 121 de FF.CC. del E. Kinchner1Copeland suaeren que se eats del No 11 del FC del 

Sur. Las listas del FC del &r (section Santiago-Wca) regism como No I1 una locomotora marca 
Rogers, pero de ruedas de di&mew 1.600 mm (y cilindros tambih de menor &dmeao). 

*I Alrededor de 1910, se fabdco, en el p&, una 4-40 de cilinbos internos, que Uevd dnii- 
mer0 549 en la flota de FF.CC. del E. R e  retirada de servicios alrededorde 1930. Parece que 
no le fur asignado un nameto de tipo. 

Bmardo de la secci6n Santiago-Talea, que habia sido fabdcada por la Rogers en 18%. 

Ea probable que estaa lorornotoras ae adquirieratl de contratbtw. 

Is No 124 de FF.CC. del E. Robablemente, una reconstruedon de la locomotora No 1 $an 

Ocuparon 10s nlimeme (165 y 170) de msqainw del tip0 33 vendidas d FC& &ttm 



Tip0 Fabricante M o  Disposicidn Cantidad Peso D i h .  Notas 
de ruedas (tl (mml 

35 

36 
37 
36 

45 
46 
47 
48 
49 

50 
51 
52 
53 
54 
55 
56 

Sharp, 1890 
Stewart (GB) 
Dubs (GB) 1890 
Baldwin (USA) 1889 
Rogers (USA), 1893 
Cooke (USA) y 
Naciodea (RCH) 

Baldwin (USA) 1895 
Rogers (USA) 1895 
Baldwin (USA) 1895 
Rogers (USA) 1895 
Neilson (GB), 1889 
Baldwin (USA) y 
MaePaMlzaSsllrngo 

Baldwia (USA) 1901 
Baldwin (US@ f--- 

Dubs (GB) 1891 

W H I  

Borsig (D) i 
Borsig (D) 1 

Borsig (D) 19005 
Borsig (D) 1W-6 
Borsig (D) E906 
Borsig (D) 1908 
Hmolaag @I 1908 

Balfour 
Lyon (RCH) 

Baldwin (USA] 1907 
Saidwin(USA) 1907 

4.W33.0 1.676 
1.SJ33.6 1.422 
6.2/33.0 1.676 
2.6133.6 1.676 

4-40 4 15.8/33.0 1.829 

c L3.7/ - 1 
2-8-0 
4 -64  6 59.0134.5 1. 
0.69 5 37.0/34.5 1. 
0 - 6 - O W  5 33.61 - 1.075 
2-64? 20 46.2t33.7 1.422 
0-6-0T 5 36.41- 1.016 

15 Sus ruedas motrices heron las mis  grandes jamb uaadas en Chile. 
16 Informacionea procedentes de la Oficina Tknica de la Maeseanza de San Bemardo im- 

plica0 que habia cuarenta y cinco mQuinas de este tipo; sin embargo, un informe correspoa- 
diente al aiio 1916, seiiala que habia cuarenta y seis en servicias. Las de 'fabricacih" nacioaal 
heron armadas en Santiago de piezas adquiridas en 10s Estados Unidos. 

Importadas, a kavb de Espafia, en 1894. 
Inicialmente de doble expansion (Ruclain). Simplificadas antes de 1916. 
Iniciahente de doble expansion (moss conrpousd). Siplificadas antes de 1916. 

'O Inicialmente de doble expansion (Ruclain). Simplificadas antes de 1916. 
I' Inicialmente de doble expansion (moss compound). Simplificadas antes de 1916. 

Lan primeras cuatro produeidas en Escocia, Ian proximas cuatro en Estados Unidos y la 
d h a  armada en Chile. Sobre la base de esta locomotoras se proyectaron Ian del tip0 20/20. 

Se@ infonnacionea procedentes de la Oficina Tecnica de la Maestranza Central de San 
Bemardo, habia una mQuina del tip0 57 con el numero 417, y otra del tip0 47 con el mismo 
aimern. 

Ihl como ocurrio con otres locomotom, esala~ heron modemizadaa con calderas a vapor 
recdentado y cilindms de v&lvula pMt6n. AI mismo tiempo, heron completamente reconstrui- 
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- 
Tip0 Fabricanre Aiio Dieposki6n Cadtidad Peso B i k .  N m  

de nredag (t) (mm) 
mkquina ruedas 
e ider  motrices 

, Hawthorne, 1911 0-6-OT 2 I 56A 

57 

57A 

58 

59 

60 
62 
63 
64 

6.5 

66 

67 

68 

Leslie (GB) 
North 1908 2-6-0 ~ 48.W34.7 1.422 36 
British (GB), 
Henschel (D) 4 
y Nacionah (RCH) t +*7=* 

Hawthorne, 1912 2-6-0 1.372 
Leslie (GB) 
North Briuh (GB) 1908 4-6-0 58.0134.7 1.676 
y Hanomag (D) 
Borsig (D) 1910 4-6-0 60.4/38.0 1.546 

Baldwin (USA) 1913 4-6-0 63.0/38.3 1.676 
Lima (USA) 1908 4-4-0 295115.6 1.422 
Lima (USA) 1W8 4-4-0 38.V17.0 1.524 
Vulcan Iron 1914 2-6-0 40.01 ? 1.112 
Works (USA) 
Vulcan Iron 1912 0-4-2ST 914 
Works (USA) 
Vulcan Iran 1913 2-4-2ST 925 
WorB (USA) 
Manning, ? 
Wardle (GB) 

24.113.7 920 - 

Baldwin (USA) 1902 0-6-2ST 37.W - 1.143 

35 Ex Chilian Eastern Central R a i b q  CQ. Ltd. 

37 Probablemente adquiridas a la Cia. Lota. Seen  KirchnedCopeland, las dos prestaron 
rverwicios en el FCSekm Oscura-COracwXin (seguramente Curacautin), pero, se@n se sabe, nunca 
habia un ferrocarril de este nombre. Habrian sido ocupadas en la prolongacion de ramal de Pua 
hacia Lonquimay. 

Inidmente a doble expansion (de cuatro cilindros). Simplificada alrededor de 1920. 
3* Una vez equlpadas con recalentadoras y v ~ v u l a s  pisun. heron reclasificadas del tip0 

'O S e e n  Kirchner/Copeland, importadas por Pedro Rosselot. Se supone que Rosselot h e  

'I idem. 
'l  Incopradas en la flora de FF.CC. del E. en 1928. Adquiridas al contratista Germaine y Siem 
43 Incorporadu en la flota de FF.CC. del E. en 1928. Adquiridas al coneatista Gxmaine y Siem. 
" Incorporada en la flota de FECC. del E. en 1928. Adquirida al contratista Germaine y 

Sierra. 
Es dificil identilkar esta maquina en la lista de locomotoras fabricadas por la Manninp, 

Wardle. Habria llevado un pequefio thder auxiliir. Adquirida por FECC. del E. antes de 1916, 
probablemente de un contratista. 

'6 Robablemente adquiridas a la Direcci6n de Obras Riblieas alrededor de 1930 e inicial- 
mente habrian pertenecido a1 FC de Coguimbo. 

Dos fuerori reconstruidas como tip 

61. 

un contratista. Habrian sido adquiridas por FF.CC. del E. en 1914. aproximadamente. 
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Ann D i ~ m k i 6 n  Cuuidd P a 0  BKm. Nom 
de NedM (t) (-1 

nro -- 
mCquina ruedna 

1929 4-8-2 

193s 2-a-2 15 112.0l74.0 1.4 

10 145.2l74.8 1.6 
3-truckSBay 2 

2 63.61 - 

ferroviario estatal tendido e 
0. Despugs, este t&nnino se 

10s que el gobierno decidio conectar entre si, aprove- 
ras angulares de una linea longitudinal tendida en el 

mervas mineras son todavia menos ricas que las ubicadas m& al norte. Por lo 
-to, el mco en oferta, salvo en algunoe tramor muy especificoe, siempre 
eramuy ducido,  incluso, antes del desvio de una parte de la demanda hacia 
10s medios camhems, una vez terminada la Carretera Panamericana. Los cos- 



tos de opewidn de la Red Central Nor@, e a p e & h t e  en lm &a de la 
t r d h  a vapor, heron dtw, tanto per la &stancia deacte les llpinas w b n  
como por la baja cahdad y escasez relativa del agua, ademh & c m p i d -  
ciones que presentaban laa secciones opradaa a cremallera y de Em dm 
economias de escala ocasiondas por le propia escasez de e o .  A pes= de 
poseer tan- dewentajas, la h e o  principal de la Bed Mor& sigui6 en plena 
operacih a principio de 1997, aunque, sobre l q p a  tramos, la &ecuencia de 
10s trenes habia descendido a dos o trea por semana. Luep, a raiz de la pdva- 
tizacidn de la empresa operadora, la mayor parte cay6 en desuso. 

Losprimeros ramales 

El constituyente m&s antiguo de esta red, es el primer ferrocarril chileno y el 
tercer sudamericano, es decir, el RC. de Calderu a Copiap6, entregado al semi- 
cio pliblico a principios de 1852. El gobierno lo compr6 en 1910, cambihdole 
su trocha, que era la de Stephenson (1.435 mm), a la metrica. Sin embargo, ese 
histdrico ferrocaml no h e  el primer0 del Norte Chico adquirido por el Esta- 
dos. 

El propdsito de la mayoria de 10s primeros ramales del Norte Chico fue el 
transporte de productos mineros entre 10s yacimientos o plantas concentradoras 
y 10s puertos, construyhdose en una €poca en que a nadie se le pas6 por la 
mente la posibilidad de que, un dia, alguien quisiera nnirlos. hi, las trochas 
heron muy diversas: la del ferrocarril entre Caldera y Copiap6, s e e  dicho 
ya, h e  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, adapth- 
dose la metrica como norma. 

El agotamiento de 10s depdsitos mineros m8s ricos y las fluctuaciones en 
10s precios de 10s minerales heron las c a w  principales de la decadencia de 
esos ramales, per0 no las linicas. Sufrieron tambikn lap consecuencias de las 
caracteristicas clim&icas del Norte Chico, particularmente la tendencia a que 
las lluvias invernales de gran intensidad, a intervalos infrecuentes, aumenta- 
ban 10s caudales de 10s nos, llevbdose traxhos de 10s puentes, socavando 
secciones de la propia via y causando dailos muy cams de c o m e .  h r  ejem- 
plo, el mal a Rivdavia h e  destruido "casi en su totalidad" por la crecida del 
rio Coquimbo, en 1888%. 

El inicio dr la conmrrm'6n 
de la lfnea norte-sur 

La Guerra del Pacific0 concluyd en 1884, exitctmmemte desde el pnta de 
vista nacional. Aunque Chile salic5 victorio~o, 1as conquirtas & & W m  BB d 

'I V h e  la reccidn 'Utilidadea privadaa y beneficion aociales" del preaente Ubro. 
p6 Marin, Los Ftrrocanilrs ..., ab. cil. 



N& Gmde,  muy lejos de la capital, genenrron preocupaciones en 10s h b i -  
tos midibes y gubernmentales. Hub0 una necesidad de integrar 10s poblados 
del norte id coraz6n politico y administrativo del pais; ademh, quiza, un dia, 
podria llegar a ser necesario transportar al norte soldados y equipos por un 
medio m& seguro y, en lo posible, m4.s rapido que el maritimo. 

gste he el a r p e n t o  basic0 esgrimido en favor de la construcci6n de una 
red no-. El contrario, dirigid la atencidn a la escasez productora del Norte 
Chico, que la dejaria sin triiticos suficientes para poder autofinanciar sus cos- 
tos de explotacion. 

Ya durante el gobierno del presidente Domingo Santa Maria (1881- 1886) se 
estudid la construccion de un f e r r o c d  hacia el norte, empezando por el tramo 
de La Calera a Ovalle. El primer resultado tangible se conoci6 durante el go- 
bierno siguiente, cuando una ley, fechada 20 de enero de 1888, autorizo al 
presidente Balmaceda a licitar la construccion de 10s tramos ferroviarios entre: 

- La Calera, La Ligua y Cabildo. 
- Salamanca, Illapel y Los Vilos. 
- Ovalle y San Marcos. 
- Vallenar y Huasco. 
Entre tstos so10 el primer0 y el tercer0 se orientan en el sentido norte-sur. 

Una vez construidas, aun no existia una verdadera red norte, pero, a lo menos, 
se habia dado un paso importante en ese sentido. Las obras heron adjudicadas 
a la North and South American Construction Company, una empresa 
descapitalizada que mostro 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 
Wblicas h e  encargada de llevarlas a @rmino, por cuenta directa. El progreso 
logrado fue notable por su lentitud: el tramo de La Calera a Cabildo no se 
complet6 hasta 1898 y la terminacion de una parte de la conexion de Ovalle a 
San Marcos demoro hasta 191 1. 

El entusiasmo inicial del gobierno de Balmaceda no perduro, y pasaron 
muchos aiios hasta que se retomaron las riendas en serio. En contraste, no 
disminuyo el fervor de construir ferrocarriles en el sur del pais. El dinero que 
ganaba el Estado chileno en el norte (por 10s derechos salitreros) se invirti6 en 
el sur, lo que provoc6 algunas molestias por parte de la poblacion 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 aun no existia. En realidad, todo lo que 
se habia logrado era transformar un conjunto de ferrocamles aislados, de pro- 
piedad privada, en un conjunto semejante, aunque de mayor extension, de 
propiedad p6biblica en sus lineas bhicas. 







Por la costa opor lus cuestas 

Cabe observar que en un principio la linea norte-sur no se tendi6 por la costa, 
donde las pendientes son generalmente m b  suaves que las de la mta que se 
eligi6. Es evidente que Balmaceda prefirid una ruta a1 interior, donde la linea 
quedaria fuera del alcance de 10s caiiones de 10s buques de guerra de otros 
paises en un eventual conflicto belico. El problema principal de esa opcidn era 
la topografia, que exiigia la conquista de cumbres como las de: Quelon, Cris- 
tales y Las As-, donde aiios despues se hizo necesario tender una cremallera, 
por no ser practicable el arrastre de 10s trenes utilizando la sola adherencia de 
las ruedas de las locomotoras sobre 10s rieles lisos. 

Las discusiones entre la opci6n 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 10s aiios, disminuyeron las preocupaciones sobre la posibilidad de que 
ocurriera al@n bombardeo de la costa y, paralelamente, se hizo cada vez m b  
evidente la extraordinaria complejidad de tener que operar la Red Central 
Norte mediante el us0 de un sistema de cremalleras. Una comisi6n nombrada 
por el gobierno en 1901 recomend6 ubicar la linea por la costa, a raiz de 10s 
menores costos y demoras de construccidn que eso permitiria. Otras voces 
manifestaron su opini6n a favor de la ruta a1 interior, incluida la del influyente 
ingeniero ferroviario Santiago Marin. No cabe duda de que la raz6n favorecia 
la opcion costa, per0 la fuerza conjunta de las voces contrarias h e  imponente. 

En enero de 1908 el gobierno tom6 la decisi6n 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 autoriz6 a1 Presidente de la 
Repliblica para contratar su construcci6n, establecikndose, al mismo tiempo, 
un precio maxim0 para la obra de .€7.500.000. La construcci6n se haria a 
traves de contratistas, quienes explotarian 10s tramos, una vez entregados al 
servicio, y a 10s que el gobierno garantizaria anualmente un inter& del 5% del 
capital aplicado, cancelado con una amortizacidn acumulativa. Las tarifas se- 
rian fijadas por el gobierno, basadas en el principio de que 10s ingresos de- 
bieran cubrir 10s gastos de explotaci6n y construccidn. Esta f6mula innovadora 
dej6 a 10s contratistas muy poco incentivo para mejorar la calidad de 10s 
servicios ofrecidos y, probablemente, de pasar a la prkctica, daria como conse- 
cuencia una operacidn intrinsecamente deficitaria. 



Gnadro N' 19 
FWSAS DE ENTRECX DE LOS TRAMOS DE LA LfNEA PRINCIPAL 

DE LA RED CENTRAL NORTE 

1896 
1914 
1909 
1914 
191 1 
1898 
1873 
1885 
1914 
1851 
1871 
1895 

Una de los primems frutos de la ley de 1908 h e  la construcci6n de un 
4 aeade Rayado (cera de La Ligua, a 49 km de La Calera) a Papudo. Por 
un period0 hitado, pBtecfa que la m 6 n  de 10s ingenieros de la opcidn casta 
iQ a spaatsr las objeciones de 10s vocems de la albrnativa cuestu; asi, se 
cmmuy6 us1 drmnal desde Placilla, un punto en ese ramal, a Longotoma o 
Trepiche (del minno nombre que una estaci6n del ferrocarril de Tongoy) el 
que fue entwplo para sehricios en €912. La estaci6n de combinaci6n entre el 
ramal y el m b d  he  ltPmada Quinquimo. ConM con solo 16 km de exten- 
ai6n y, si ado, tenia ma sigd3caci6n casi nula: no +aha en 10s itinera- 
rioll de 10s trenes de pasajeros de la 6poca. A principios del decenio 1920 
apnrece, pen, menmeatg como un tren mixto faEultativo una vez por semana, 
dmnente en el verano. I 
 no^^^^ a eat&ubramal coma 6n en simiemo. Fue tendido 

a n  k idea de kmar una nuem qta al no*, por la costa3'. Sin embargo, esta 
LunaIinesprallitomlqued6parelizadsenLongotoma, 

pqueen EW, dgobiswo Utb a "be Howard Syndicate Ltd. para construir 
los hmty Wbntes de la mta femvbia gntw! La CaJera y Pueblo Hundido, 
p, anta veq por el iaberior. Los trarnoe cmtratadon con el siudicato heron: 
CmbiI&-Un4lda, lhpo l4b  h s  e Iddn (cera de La Serena) a Toledo (al 
ms de -). El &r eDtd de IM o h  conbratades aacendi6 a m8s de la 
Bpiadeele pun la nrgentemhasta &a. El atio 1914 ya vi0 la 
-bknq- 'day completad% entre la Calera y Pueblo Hundido. 
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Minim&ando las Gomfilicaciones 

El trayecto de La Serena a1 sur estuvo listo a mediados de 1913; sin embargo, 
su operacidn fue una verdadem pe~adilla~~. Cada tramo fue operado por la 
empresa que lo construyb, las que utilizaban trochas diferentes. S610 entre La 
Cdera y La Serena, 10s desafortunados pasajeros tenian que transbordar en 
Cabildo, Limahuida y San Marcos, fuera de alojar en Illapel y Ovalle. 

Esto, obviamente, no podia continuar. Pocos aiios despues, en 1917, ya era 
posible viajar entre La Calera y La Serena en poco mais de un dia. De La 
Calera hasta Pueblo Hundido, el recomdo demoraba dos dias con seis horas, 
sin transbordos. Ya el tren rodaba por la noche, evitando que 10s pasajeros 
tuviesen que pernoctar en gergues de dudosa higiene. La reduccidn en la 
demora se debid a dos factores: primero, se adopt6 como norma una trocha 
h i c a  de 1 m y, luego, se uni6c6 la administracidn de la red. Esto d l h o  se 
consiguid -to por la fusidn (premeditada) de la gestidn de 10s 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 10s t6rminos de su contrato suscrito con el gobierno chileno, el sindi- 
cat0 no tuvo incentivo alguno para mejorar el senricio, 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 
asumid la responsabilidad de la explotacidn de las vias construidas por The 
Howard Syndicate lo que tuvo por consecuencia que la administracidn de la 
linea entera, entre La Calera y Pueblo Hundido, logara unificarse. Dos aiios 
despues, fue incorporada de6nitivamente a la Empresa de Ferrocarriles del 
W O .  

La unificacidn administrativa resolvio un problema, per0 la operacidn del 
ferrocarril continuaba siendo un verdadero desafio, resultado directo de la 
decisidn de tender la linea por las cuestas al interior y no por la costa. El 
problema mis grave fue la operacidn entre Palquico y Socavdn, de unos 64 
km, incluidos 44 km a cremallera. El tren m& rkpido 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 Combarbalk. Para operarlos, la Red Norte 
tenia que mantener, a un costo muy alto, una nota de once locomotoras espe- 
cializadas, algunas de fabricacidn alemana, otras estadounidenses. 

Los consejos de Santiago Marin y otros resulttlron de un costo muy alto 
para el pais y, a mediados de 10s aiIos binta, ese costo ya era insoportable. Una 
ley aprobada a h e s  de 1936 autoria6 la rectzficacidn de la ruta, al conectar la 
deeolada eshcidn de hngotoma con el puerto de Los Vilos. Esto pennitid el 
abandon0 del primer y m& largo tram0 a cremallera. El segundo se suprimid al 
wnstruir la variante llamada "Director Lagarrigue", dejando sin m c o  la sec- 
cidn a eremallera por la cumbre El Espino. A principios del decenio cuarenta ya 

I' Verne cuadro No 20. 



pudieron retirarse del servicio las complejas locomotoras a cremdera, siempre 
propicias a fallas de toda indole. Algunas fueron simplificadas para servicios 
normales de adherencia, otras mantuvieron sus engranajes para la cremallera Y 
heron transferidas a lineas como la de Arica a La Paz. A dos ( N O  3303 y NO 

3304) se les ensancho la trocha, a 1.676 mm, se les retuvo el mecanismo a 
cremallera y heron enviadas a la Red Sur para operar en Lebu. 

Cuadro NQ 20 
LA RED CENTRAL NORTE A MEDIADOS DE 1913 

Tram0 Km Trocha Operadora 

La Calera-Cabildo 
Cabildo-Limihuida 
Limahuida-Illapel 
Illapel-San Marcos 
San Marcos-Ovalle 
Ovalle-Islon 
Islon-Toledo 
Toledo- Chulo 

Pueblo Hundido 
C h u b  

71 
102 
25 

104 
65 
110 

387 
34 

187 

1.000 mm 
1.000 mm 
1.000 mm 
1.000 mm 
1.000 mm 

000/1.676 mm 
1.000 mm 

000/1.435 mm 

FF.CC. del E.-Red Central Sur 
Sindicato Howard 
FECC. del E.-Adminsitracion Los Vilos 
Sindicato Howard 
FF.CC. del E.-Administracion Coquimbo 
FF.CC. del E.-Adrninistracion Coquimbo 
Sindicato Howard 
FF.CC. del E.-Administracion Copiapo 

1.435 mm FF.CC. del E.-Administracion Copiapo 

FUENTES: Marin. Losfcrrocarriles ..., op. df.; Ferrocarriles del Estado. Memorias, Bp. ciL; Thom- 
son, Red Mwfe ..., op. cif. y Ferrocarriles del Estado, Esqusma de 10s furocarriks exis&nfcs en elpais 
k t a  lo f d a  

La operacidn de la Red Central Norte se complico alin m6s a causa de las 
grandes distancias a las minas de carbdn. Mds a4 norte, el F.C.A.B. convirtid 
sus locomotoras a petrbleo. Consecuente con la politica social del gobierno, 
temeroso de las agresiones de 10s gremios carboniferos, la Red Norte decidid 
mantenerse fie1 a1 us0 de carbdn en 10s fogones de sus locomotoras. Hacia 
fines de 10s aiios cuarenta, la tonelada de carbdn puesta en Ovalle ya costaba 
$726, en comparacidn con $457 en Concepcidn y $606 en Santiago. El valor 
del transporte del carbdn desde las minas a 10s depdsitos de la Red Norte casi 
duplicd su precio. Aiiadiendo a este factor la baja calidad del agua, tambibn 
por este concepto, aumentaron 10s costos de operacidn de las locomotoras a 
vapor. A partir de principios de 10s aiios cincuenta, la Red Norte dieselizd el 
arrastre de sus trenes de linea. 

A propdsito, cabe mencionar que el motivo de la orden de compra del 
primer par de locomotoras diesel encargadas para la Red Norte, a principios 
de 10s aiios cuarenta, no tuvo relacidn con 10s altos costos de carbdn, sin0 con 
el deseo de reducir la emisidn de hum0 que las locomotoras a vapor expelian 
durante su pasada por el tlinel Cavilolbn. Sin embargo, una vez listas fueron 
requisadas por el ejbrcito de 10s Estados Unidos, que las necesitaba para cola- 
borar en faenas relacionadas con la Segunda Guerra Mundial. Nunca llegaron 
a Chile. 
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A mediados del decenio de 10s aiios cincuenta, la Red Norte habna podido 
convertir a traccibn diesel un porcentaje muy alto de sus operaciones, pero no 
lo logro, 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 
volwx a trabajar en la segunda mitad. Sin embargo, la entrega de nuevas 
locomotoras diesel, a principios de 10s aiios sesenta, permitib su retiro defini- 
tivo de 10s servicios sobre la Red Norte: fueron desmanteladas o desplazadas a 
las lineas a1 norte de Pueblo H ~ n d i d o ~ ~ .  

Los liltimos arios 

La construcci6n propiamente tal de la linea principal de la Red Norte finaliz6 
a principios del decenio 1940, con la rectificacidn de la ruta. La historia sub- 
siguiente es, m h  bien, de su destruccibn. Sin embargo, algunos ramales y 
subramales nuevos han sido tendidos para atender las demandas generadas 
por la industria minera. La construccibn m h  reciente (en 1991- 1992) h e  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 10s aiios transcumdm se levantaron casi todos 10s ramales que no 
llevaban volaenes importantes de minerales, dejando solo la linea principal. 
El levante de la linea principal, entre El MeMny Copiapb, fue decretado en 
1986 por el gobierno del general August0 Pinochek a raiz de 10s consejos 
expelidos por 10s economistas del Banco Mundial. Sin embargo, otros econo- 
mistas residentes en Chile dirigieron la atencidn del gobierno hacia el mayor 
desgaste de la Carretera Panamericana Norte, que inevitablemente ocumria si 
el a c o  ferroviario fuese desviado a camiones de gran tonelaje por eje, y 
hacia el valor estratiiigico del ferrocarril, por ejemplo, en tiempos de condicio- 
nes climiiticas adversas. 

Para suerte de 10s ferroviarios, durante el invierno siguiente, Ilovib mu- 
cho en el Norte Chico, como suele llamarse la zona comprendida entre 10s 
nos Aconcagua y Copiapd. A causa de 10s anterior, el puente carretero de 
Huentelauquen h e  cortado por las aguas. El gobierno cambid de opinidn y, 
un segundo decreto del mismo aiIo, h a d o  por el mismo presidente Pinochet, 
garantizh la sobrevivencia de la Red Norte. 

En 1987, el tram0 La Serena-Coquimbo fue vendido a la C.M.P., que, 
hasta ese momento, pagaba peajes a Ferrocamles del Estado por el us0 de 10s 
rieles entre lamina de Romeral y el puerto mineral de Herraduras. A partir de 
ese aiio, la situacidn se invirti6, y correspondi6 a Ferrocamles y, luego, a 
FERRONOR, p a p  peaje a la C.M.P. 

Una de las lineas rescatadas por el segundo decreto de 1986 fue el ramal 
de Copiapd a Caldera, por donde ae cargaron grandes vollimenes de mineral 

'Thonuon, Red Nor e..., op. cit. 



de hierro, hasta 1981. A pr t i r  de ese &Q, el rnovbiento sobe esb linea 
ferrea msls antigua de Chile, llegd a ser casi nulo y 9 n ~  rieks c m e m r o n  a ser 
cubiertos por la arena. A principios del decenio sjguiente, el ramat quedd 
intransitable. Fue reactivado transitoriamente a h e s  de 1993, cuando se des- 
cargaron por el puerto de Caldera envios de carbondo, que debian ser trans- 
portados a1 interior, por tren, empero no 8e ha repuesto IER setvido regular. 

En 1992, la seccidn Coquimtro-El Mel6n de k linea principal quedd sin 
trbfico. Sin embargo, despues de esa fecha volvio a ser explotada comercihen- 
te, para trificos tales como: el transporte de cemento de La Calera a Copiapo, 
de cobre metdico de El Teniente para purificacidn 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. a la Corporacidn del Fomento de la Produccidn (CORFO), operhdo- 
la mediante una empresa filial conocida como FERRONOR. hta figura entre 10s 
ferrocamles de propiedad publica m b  eficientes en el mundo, consiguiendo, 
en algunos aiios, 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 contempld modemizar su estructura institucional, mediante la separacidn 
de la administracidn de la via, la que permaneceria en manos estatales, de la 
operacidn de 10s trenes y la comercializacidn 10s servicios, las que podrian ser 
privatizadas. A mediados de febrero de 1997 ya se habia completado la trans- 
ferencia de FERRONOR a la empresa Andres F’irazzoli y Cia. que adquirid 10s 
derechos en aprox. doce millones de d6lares estadounidenses, casi dos veces 
el valor de la segunda oferta m b  alta. Luego, la mayoria de la propiedad fue 
vendida a Rail America. 

En manos privadas, FERRONOR est6 encontrando una nueva prosperidad 
relativa, a raiz de una expansidn de sus actividades relacionadas con el sector 
minero (mineral de fierro y sales pot5sicas) y un mayor movimiento sobre su 
ruta intemacional a Argentina, por Socompa. A principios de 1998, rastreaba 
el mundo buscando carros de trocha mktrica y locomotoras Co-Co, modelo 
GR 12, semejantes a las que ya constituyen la mayor parte de su flota. 

Todo su m c o  se concentra entre Miraje y Vallenar, y 10s ramales a Huasco 
y Socompa. El futuro comercial de 10s extremos norte y, especialmente, sur de 
su red es menos alentador. 

Rmadro No 6 
LA POLfTICA DE TRACCI6N DE LA RED NORTE 

A raiz de sus origenes heterogineos, la flota inicial de locomotoras de la Red Norte 
incluy6 una diversidad de modelos y marcas, lo que complicaba baetmte su mante- 
nimiento y la operacidn de 10s trenes, por tener diferentes poderes de mastre. Por IO 
tanto, a partir de principios de 10s aiios veinte, se implant6 un programa de norma- 
lizaci6n del parque de locomotoras. 

Ferrocarriles encarg6 treinta y cinco locomotoras del madelo 2-8-2 a Baldwin, de 
10s Estados Unidos, que las produjo entre 1921 y 1923. Eate tipa delacomatorae, ela- 
sificadas tip0 W, pudieron aplicarse al arraatre de trenee de cslga y de Fajeroe. 



Fueron exitosas, por lo que: en 1930.1933 y 1940, la Bddwin fabric6 m b  ejempla- 
res, con &deres de mayor capacidad, y. a pnncipios de los aiios cuarenta, ya habia 
cincuenta y sem en operacion. 

En eaos momentos, la linea principal de la Red Norte acababa de ser reubicada pm 
la costa, entre Longotoma y Los Vilos. Portal razdn, Ferrocarriles quiso adquirir m& 
looomotoras del tip0 Wpara operarlas. La enttada de 10s Estados Unidos en la Segunda 
Ginerra Mundial limit6 la capacidad de ese pais para exportar locomotoras a nacio- 
aes que no hesen sus aliados en el conflicto belico y, por lo tanto, Ips ullimrw dete 
fueron producidas en Chile, en la Maestranza Central de San Bemardo, a mediados 
de 10s cuarenta. (Muchos de 10s componentes fueron comprados a la Baldwm). Esas 
heron las eltimas locomotoras nuevas a vapor adqcuridas para la Red Norte. 

La dieselization de la linea principal se micio con la entrega. en 1951- 1952. de cua- 
no miquinas de 1.050 HP por parte de la General Electric eshdoumdense. La apanencia 
de esas locomotoras fie muy semejante a la del tip0 D-16.000 de la Red Sur. Se as"- 
naron a los trmes de pasajeros de largo recorrido. finalmente, ya en usn por algunos 
aiios, recibieron 10s numeros Dt-10.001 al4. 

DOS aiios despuds, se encargo una nota de una veinticinco locomotoras &s&bc 
mcas m 6  pequeiias. de 660 HP (tip0 Dt-6.000), para us0 general en la Red Norte. A raiz . 
de su enwga, el kilomefraje anual recorrido por las locmotoras a vapor, pnncipalmente 
del tip0 W, bajo de 3.400.000 en 19.53 a I.Tao.000 dos alios m 6  tarde. Sin embargo, 
luego, volvlo a mbir, a raiz de un &a importante en el vohmen de transpane de car- 
ga, producto del inicio de la explotacib de mhas de berro en la presente 111 R-. 
El trace total de la Red No*, que habia sido de unos 1 0 0 . 0 0 0 . ~  de r/km a p h  
cipios de las aiios cincuenta, llego a tri@carse hez  aiios mis tarde. debido al transpor- 
te de esos mmerales'O. 

Ese surguniento en el volumen de transporte exigi6 reponer en marcha muchas 
locomotoras del hpo W. que habian sido remadas. Sin embargo, el regeso al funcio- 
namiento de locomotoras a vapor de potencra mediana no fue la soluci6n defmihva 
a 10s problemas de tracci6n de la Red Norte, 10s que se solucionaron, a prmcipios del 
decenio menta, con la llegada de cuacro locomotmas General Electric tip0 Dt-12.000, 
diecinueve de la marca ALCO tip0 Dt-12.100 y otras diecinueve de la marca General 
Motors, hpo Dt-13.000. Todas tuvieron una potencia de entre 1.350 y 1.450 HP (en 
el motor); algunas fueron asignadas a la anhgua Red Norte, que las compamo con el 
trayecto Pueblo Hundido-Iquique y. por algunos aiios, con el Fcmurril  Aricu u La 
P a  Desde principios de 10s aitos noventa, la gran mayoria de 10s trenes C linea de 
la Red Norte esti en las manos de las locomotoras tip0 Dt-13.000. 

Cabe observar que todas las locomotoras diesel que han operado en e m  red son 
de fabncacion estadounidense". 

Thomson, Red Nor& ..., op. n't. 
" Ian Thomaon, The dieselitation of the northern network of Chilean State Railways. 

134 



CONSTRUCCION DE LA LINEA 
LONGITUDINAL NORTE 

En una Cpoca que se caracteriz6 por una posicion absolutamente monopolica 
del ferrocarril sobre cualquier otro medio de transporte, era razonable pensar 
en una uni6n ferroviaria de todas las provincias del pais, atendiendo, muy en 
especial, el deseo de integrar a1 desarrollo econ6mico nacional 10s territorios 
incoxporados despuCs de la Guerra del Pacifico. 

Por otra parte, no habria que negar el valor estraegico que tal union 

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 10s ferrocarriles 
mineros. Siempre el movimiento se reduciria a la via mis corta desde y hacia 

Durante la administracion del presidente Santa Maria (1881-1886) el Con- 
reso y la prensa debatieron en extenso la idea de construir un ferrocarril al 
orte de La Calera. La proposicidn se estrello con el eterno argument0 de que 

os estudim eran incompletos y el trkfico escaso. Fue el presidente Balmaceda 
1886-1891) quien concibi6 y realizo, en parte, un grandioso plan de obras 

pliblicas, convirti6ndose en el precursor m b  energico de una uni6n ferrovia- 
ria a travks de todo Chile. Durante su administracion se creo el t6rmino “fe- 
rrocarril longitudinal”. Se decidio uniformar 10s criterios en torno a la trocha 
por emplear a1 norte de La Calera, recayendo, finalmente, en la de un metro. 

Per0 las dificultades aumentaban a medida que 10s planes avanzaban. La 
necesidad de inmensas construcciones, que constituian verdaderos retos a 10s 
ingenieros chilenos; la resistencia de 10s ferrocarriles salitreros -muchos de 
10s cuales debieron modificar sus trochas- y la poca rentabilidad esperada 
atras6 el comienzo y, muchas veces, la continuacidn de las obras ya iniciadas, 
hasta que la revoluci6n de 1891 pus0 fin a la gesti6n administrativa del presi- 
dente Balmaceda. 

En 10s aiios siguientes, mais de una vez se tratd de dar impulso al proyecto 
del ferrocarril longitudinal, logriindose vencer en algunos trayectos la tenaz 
resistencia de las compaiiias salitreras. En otras se ubic6 un tercer riel para dar 
paso al tren de trocha m6trica. Algunos ferrocarriles mineros no se incorpora- 
ron a1 trazado del ferrocarril longitudinal, ya sea por razones geogracas o 
por constituir empress aisladas sin necesidad de conexidn a la red nacional. 

Dos nuevas leyes ferroviarias, promulgadas por el presidente Pedro Montt 
en 1908 y 1910, obligaron, finalmente, a 10s ferrocarriles privados, a integrme 
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al longitudinal, pero, al mismo tiempo, abrieron las puertas a 10s nacientes 
“sindicatos” contratistas de triste fama en la construccidn ferroviaria nacional. 

Asi, el 23 de noviembre de 1913 se unid Chile continental a traves de una 
gigantesca red femviaria. En esta memorable fecha, el presidente Ramon 
Barros Luco inaugur6 en Yerbas Buenas el tren que por m f  de sesenta afios, 
con el nombre de Lo@, sup0 llevar alephs y tristezas a las desoladas pampas 
del Norte Grande chileno. 

EL FERROCARRIL DE PINTADOS A PUEBLO HUNDIDO 

DespuCs de muchas incidencias, inlitil de recordar hoy, la obra del Ferrocurril 
LongihrdinalNortcse dividio en dos grandes tramos: uno de Cabildo a Copiapd, 
que se contrato con el sindicato Howard, y otro de Pueblo Hundido (hoy 
llamado Diego de Almagro) a Lagunas, esta liltima una estacidn del RC. sa&rmo 
de Taapm’(IViirate Railways Company Ltd.), a contratar con % Chilian Nor&m 
Railway Company Ltd. una empresa especialmente formada para este fin. El 
decreto adjudicatorio llevaba el niunero 636 del 20 de abril de 1910, fijando el 
valor del contrato del tram0 Lagunas a Pueblo Hundido en la suma alzada de 
d3.055.750 correspondi&ndole, de este monto, al material rodante la cantidad 
de 2400 por kilometro. El Estado chileno se cornprometid a garantizar a 10s 
contratistas una amortizaci6n acumulativa del 2% anual y un inter& del 5% 
anual sobre el precio alzado. 

La empresa favorecida, a pesar de que el decreto citado despert6 dura 
criticas provenientes, sobre todo, de 10s diputados y senadores representantes 
de las provincias del sur de Chile que, por algunos momentos hacian dudar de 
su legalidad, de inmediato negocio el contrato en la Bolsa de Londres e inici6 
las obras de construccidn. Estudios t6cnicos m f  detenidos aconsejaron empal- 
mar el trazado del nuevo ferrocarril longitudinal con el Ferrocurril Salitrero de 
Tarapucdcerca de la estacion de pintados y no en Lagunas como originalmente 
se habia previsto. 

Del empalme Pintados a Pueblo Hundido hay 709 km de desarrollo que 
l7u Chilian Northern Railway Company Ltd. logrd construir en poco m f  de tres 
aiios. 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 
a l b a  de 2.416 M.S.N.M. es, ademb, la estaciBn mais alta de todo el ferrocarril 
longitudinal entre Iquique y Puerto Montt. 

El Fmoccrrril deAntofgustu 4 Bolivia vi0 ventajas en una colaboraci6n m b  
estrecha con ne Chilian Nortlum Railway Company Ltd para atraer el trafico 
nacional haeia su via troncal y el puerto de Antofagasta, operado por el ferro- 
c a d .  Ya en 1919 las do8 compaiifas ferroviarias celebraron un convenio de 
operaei6n. Una v8e d a d o  el c ~ c e  del Fmocarril Longitudinal eon el I;: CAB., 
en l92& este iiltimo colocd un tercer riel entre Baquedano y Antofagasta, 
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permitiendo el paso direct0 de 10s trenes del Longia la ciudad de Antofagasta, 
mientras se esperaba el cambio de trocha en toda su red de 0,762 a 1 m, rea- 
lizado, finahente, en 1928. Baquedano pronto cont6 con un extenso patio de 
maniobras, casa de miiquinas, talleres y muchas facilidades de intercambio. 

Hoy Baquedano sigue siendo una estacidn importante de  ONO OR, aun- 
que a una escala muy inferior. Las modernas m6qxinas diesel ya no requieren 
las amplias y costosas instdaciones tkcnicas distribuidas a lo largo de la linea, 
indispensables para 10s trenes a vapor. 

Otra estacidn de cruce entre el F.C.A.B. y el Ferrocarril Longitudinal es 
"Palestina", ubicada en un ramal salitrero de Antofagasta a la oficina Augusta 
Victoria. No pas6 m& all5 de un simple cruce con algunos Fambios de vias, 
aqui 10s trenes solian y a6n suelen pasar de una red a la otra sin detenerse. La 
prolongacidn de este ramal salitrero, por cuenta del gobierno de Chile a la 
frontera y a temtorio argentino, convirtid a Palestina en un empalme interna- 
cional, si bien de reducido tr&co a fines del siglo xx. 

Ha sido el Ferrocarril de Antofagasta a Bolivia un gran favorecedor del Ferrd- 
carrilLongitudinal, seguramente con marcados fines de inter& propio, pero 10s 
lazos de operacidn existentes entre el Ferrocarril de Antofgastu a Bolivia y T h e  
Chilian Northern Railway Company Ltd hicieron posible mantener la via ex- 
pedita hasta la entrega final del Ferrocarril Longitudinal a 10s Ferrocaniles del 
Estado de Chile, ocumda el 1 de mayo de 1961. 

En la actualidad, la linea principal del Ferrocarril Longitudinal tiene un trs- 
co considerable de minerales, principalmente de cobre. Hasta el 9 de junio de 
1975 circulaba el otrora famoso TrenLOngWdina& cornpuesto dlo 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 Inglakrra, cuyos departamentos lucian enchapados en las mejores 
maderas. La venerable edad de 62 ailos alcanz6 a cumplir el Lo@ Luego, la 
Direccidn General de 10s Ferrocaniles del Estado resolvi6 suspender este servi- 
cio, conocido en tkrminos fernviarios bajo 10s niuneros 1 y 2. 

Los FERROCARRILES SALITREROS Y EL "RAMAL DE PINTADOS" 

No fue fkil incorporar 10s ferncarriles salitreros. Durante 10s primeros aiios 
de operaciijn, 10s pasajeros provenientes del sur, con destino a Iquique, no 
sdlo tuvieron que cambiar de tren en Pintados sin0 recorrer a pie la distancia 
que separaba la estorci6n del Longitudinaldel F.C. Salitrero. Este liltimo mante- 
niasu trocha original de Stephenson, de 1.435 mm, mientras todo el Longitudinal 
se construy6 en la trocha normada para el norte de Chile de un metro, impi- 
diendo el paso de 10s trenes de un sistema a1 otro. 

Estas circunstancias como, asimismo, 10s altisimos fletes que cobraba el 
RC. Salitrem (Nitrate Railways Co. Ltd.) m b  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, motivd a1 gobierno chileno a construir una via pkopia, 
paralela a la del E C. Salitrero de Tarapaca. 

Fue el llamado “Ramal de Pintados a Iquique”, posteriormente opera& 
bajo el nombre de “Ferrocanil Fiscal de Iquique a Rntados”, el primera, nece 
sari0 para independizar la red nacional de un ferrocarril privado. La obrm ya 
se habian iniciado en 1912 bajo la administracidn directa del Ministen0 de 
Obras Pliblicas, 10s que avanzaban lentamente hasta tomar nuevos impulses 
por la llegada de 10s mineros cesantes, terminhdose en 1924, sin embargo, el 
ferrocarril fue entregado a1 servicio p6blico sdlo en noviembre de 1928 debi- 
do a que la Empresa de Ferrocaniles del Estado declin6 su explotaci6n por no 
ser rentable. ReciCn, a contar de esa fecha, h e  posible despachar trenes direc- 
tos desde Caldera (a cien kil6metros de Santiago) al puerto de Iquique sobre 
una distancia total de 1.880 km. Cont6 entre sus particularidades con un tlinel 
en espiral de 440 m de largo, que forma parte de la bajada de 10s 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 10s 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 o minas a 10s puertos. No se vislumbraba un intercambio 
de trifico con el Ferrocarril Longitudinal, except0 algunos envios de provisio- 
nes o de pasajeros. Los ferrocarriles mineros a1 sur de 10s cantones operados 
por The Nitrate Railways Company Ltd., en algin punto cruzaban 10s rieles del 
Ferroccrrril Longitudinal, estableciendo alli una estaci6n de intercambio que 
nunca tuvo la importancia que el obssrvador, al mirar el mapa, podria atri- 
buirle. 

Hacia fines del decenio 1970, por razones estrategicas, se elabor6 un pro- 
yecto con la intenci6n de restablecer las operaciones ferroviarias hasta ZaDiea 
en el norte de la zona salitrera, sin embargo, no pro~per6~’. 

DECENIOS DE INNOVACIONES 

La modernizacidn de 10s fmocarriles chilenos 
durante 10s atios ueinte y treinta 

Aunque Chile no tuvo una participacidn directa en la Primera Guerra Mun- 
dial, podemos afirmar que el final de la contienda lo sorprendid entre sus 
perdedores. Mientras en 10s afios anteriores a la Gran Guerra las exportaciones 
de salitre dejaban al fisco chileno un 33% de 10s derechos, llegando al fabuloso 
ingreso de 2 105.000.000 entre 1879 y 1913 (aprox. US$2.500.000.000 de 1995), 
el metodo desarrollado e ber y Carl 

b2 Thomson, Red Norla ..., op. R’L 
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Bosch, mnducente a la fabriwidn sinUtica del kid0 nihico, signified virtual- 
mente el final del monopolio ditrem chileno. Alemania se habia visto forza- 
cla a buscar nuevas fuentes de abastecimiento de salitre, debido al bloqueo 
economico impuesto por sus adversarios. Terminado el conflicto se pensd, en 
un principio, que volverian rkpidamente 10s aiioa del or0 blmeo, per0 pronto 
se reanocid que habian pasado a la historia 10s tiempos en que largas filas de 
barcos esperaban su c q a  en 10s puertos de: Taltal, Caleta Coloso, Antofagasta, 
Tocopilla, Iquique, Caleta Buena y Pisagua. 

En Santiago se actud, todavia, como si nada hubiera ocumdo. A comienzos 
de 1914 se habia separado la Empresa de Ferrocdes del Estado del erario 
nacional, entregando su administracidn a un directorio. Objetivo fundamental 
era crear las bases economicas que habrian de servir de saneamiento financiero. 
El nuevo Director General, ingeniero Alejandro Guzmain, lo@ realizar muchos 
de 10s proyectos planificados por sus antecesores Omer Huet y -mfis que este- 
Franz Doerner, obtenichdose, a corto plazo, 10s primeros resultados positivos. 

Para 10s ferrocarriles chilenos comenzaron definitivamente 10s decenios 
de las grandes innovaciones. 

AI sur de Santiago, en San Bernardo, la nueva maestranza central equipada 
por Niles-Bement-Pond Co. inicio sus labores. Sus modernas instalaciones per- 
mitian someter a reparacion general treinta locomotoras por mes. Per0 apenas 
10s ingenieros del Departamento Maestranzas pudieron ocupar su nueva casa, 
10s de Traccion de la Primera Zona reactivaron un antiguo proyecto que tenia 
por destino revolucionar el tradicional sistema de traccidn ferroviaria. La li- 
nea de Valparaiso a Santiago se iba a convertir en el primer ferrocaml troncal 
electrico de largo recomdo en America del Sur. 

La elcchljfwci6n 
dcl E C. de Valparairo a Santiago 

Ingenieros chilenos, dirigidos por el profesor Rafael Edwards, 
primeros estudios, decidiendase, halmente, por el sistema e l M c  
V de corriente continua ensayado y puesto a prueba por un fersoca 
unidense, el Chicago-Milwaukee d St. Paul R.R. Partiendo en 1921 desde Val- 
paraiso. instalaron mfis de seis mil postes de concreto y ciento diez porticos 
esrructurales que Bustentan el trolZqde cobre de una seccidn de 107 mm* a seis 
me&oa sobre 10s rieles. A una distancia media de 40 km ubicaron subestaciunes 
dficadoru d i m e n t a b  a trav6s de la ~ e d  plsblica de corriente trifhica de 
12.000 y 44.000 V. batasarm controladap automgticamente y poseian una 
upacidad cun&ma de 4.000 y una horaria de 6.000 kw. Sdlo para aseguxur el 
ratorno de lammiente h u h  que roldar setgnta mil puentes de eclisar, adem&, 
de tuderna. cable retFaalimentador, de aluminio, de 85 mm? 

Licu beunmtmm ekctricae fuQcvrn adqujridaa en loa Estrdos Unidoa a un 
conmrch fonasdo por lee empreaas Baldwin y Westinghouse, treinta y nueve 
de dlsr de -to trpiEamente eatahmidense, lwpmpleaanm 8 132 locomoto- 
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ras a vapo~, entre las que se cuenta la Frogreso, veterana de 10s tiempos de 
ConstrucciBn del k r r o c d .  A fines de 1994, y a pesar de contar con m L  de 
seenta &os de trabajo, aagUnas de las Baldwin-Westinghouse a b  no se habian 
excluido de le flota de E.F.E. Costaria relativamente poco restaurar a un esta- 
do operaciond la locomotora Nr. 2803. 

Leiniciacion de la traccitjn elCctrica, el 10 de octubre de 1924, trajo como 
consecuencia una reduccion considerable de 10s 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 &as ciudades -hub0 durante un corto period0 
en 1873 hasta un tren nocturno con coches dormitorios- a pesar de contar con 
un singular aprovisionamiento de agua en plena marcha, instalado entre 10s 
rieles de la estaci6n Llay-Llay, 10s nuevos trenes eldctricos lo hacian comoda- 
mente en tres horas. Las buenas experiencias recogidas con la electrificacion, 
basada en comente continua de 3.000 V, heron decisivas para seguir em- 
pleando el mismo sistema en la Red Sur. (Es importante aiiadir aqui que hoy 
dia la t&nica moderna de la traccion ferroviaria tiende a1 empleo de corriente 
alterna de alta tension (15.000 a 25.000 V) debido a que el us0 de elementos 
transistorizados permite un mejor aprovechamiento de la potencia electrica). 

Por razones economicas la empresa consesionaria del transporte de carga 
ha decidido emplear la traccion diesel en lo que fue un ferrocaml pionero de 
la tracci6n electrica en SudamCrica. A fines de 1998 gran parte del tendido 
elCctrico o se encontraba seriamente averiado 0, bien, dasarmado. 

Podriamos pensar que las fuertes inversiones hechas en la Maestranza 
Central de San Bemardo y la electrificacion de la linea entre Valparaiso y 
Santiago hubiesen agotado 10s medios financieros disponibles a la empresa. 
Per0 no ocumo asi, porque, simultheamente, se decidio modernizar todo el 
complejo de sefializaciones, comunicaciones y telegrafia, adoptando un con- 
trol de triifico elCctrico Westinghouse entre Valparaiso y Santiago, y otro me- 
cbico llamado %axby”, al sur de Santiago. 

El control & tr63w “Saxby” 
& los Fmocawiles &l Estado 

Instalaciones de control de trtifico del sistema “Saxby* fabricadas por The 
Railway Signal Co. regula a b  en nuestros dias el movimiento de trenes al 
sur de Temuco y en 10s pocos ramales que han logrado sobrevivir. Como el 
traspaso del am con su b a t h  suele despertar la curiosidad de 10s pasajeros, he 
aquiuna breve descripci6n de su funcionamiento: 
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Rmadro No 7 

Funcionamiento del sistema de block “Saxby” en el ~~~~~~~~~d central A,. 

UbiquCmonos a1 sur de Temuco, entre las estaciones de Qujtrabie, Gorbea pimf- 
q u h .  Hace POCOS minutos, desde la egtacion anterior en la linea (h-1, el mo- 
vilizador de Quitrattie h e  avisado de la proxima pasada del expreso NO 2 hacia 
el nore. A su Vez, 61 a h a  a la estaci6n siguiente, Gorbeq cuyo mov&ador le res- 
ponde con unaS POCW weltas de la manivela de su instrumento, l l d o  A. 
En jerga ferroviaria el procedimiento se llama “ofrecer el wen” y ac~tar lo  -madan- 
do Comiente”. maniobra permite a1 movilizador de Quitrahie exeaer de su spa- 
rat0 una especie de gruesa Ilave. La Uave, en Lenguaje ferroviafio denominada ab=- 
ton”, es colocada en un pequeiio bolso sujeto a un aro metilico 0 de mimbre de m& 
o menos setenta centimehs de diimetro. El aro se cuelga en un gamho especid sujeto 
a un pose, ubicado al lado de la via que tomara el expreso No 2, a la altura de la ven- 
tanilla del maquinuta. 
El acchonamientn de la manivela del &&A, COFsesponhe al bBd A eatfe Quiea- 
tue y Gorbea, ha producido tres efectos: 
lo  Ambos aparatos -tanto el de Quitrahie como el de Gorbea- e s ~  ahora c e r r h ,  
“bbqueados”, ya no se puede extraer otro bast6n de ellos; 
P En una ventanilla aparece una kyenda ‘%en va” o T i n  wene” segtin el ciuo, y 
Jo Un mecanismo libra d semifor0 de a s p  ( tambe llamado de “paleto”), eregido 
frente a1 edificio de la estaouk, pudfendo el mo\riEizador moverh ahma a poswi6n 
de “via libre”. 
Poco despu6s hace su entrada, desde el sur el expeso No 2. El maquhista abserva 
la sefial de “via libre”, Luego, 61 o su ayudante debe -en plena marcha- retwar (“co- 
ger”) el aro con el bast6n y dejar el am que, por su parte, ha traido de la estacion 
antecior. “Agarrar” el aro de pasada DO es un jaego de nSos, mL aun de -he, pues 
puede suceder que este caiga y. eatonces, bbr& que detener el tren, retrooeder y, el 
personal, bajar a recogedo. Hay ferr0vt;Uior tan exp-radas, que a velocidades 
hasta de 80 km/h e, mduso, de noctme, jamis f a h  ea la r ecoda  del aro. 
Ya con d aro tomado comspmdiente a1 M a t  A, euestro e v e s o  No 2 esth aumri- 
=do para proseguu su marcha. Para m a p r  sepridad, la leva A se halla estampada 

ta o su ayudante deben vedicar esta lepra con el diico 
instalado a1 lsdo de la via de saki&. 
Hagamas cuenta, ahora, que en el atretanto, ha llegado a Gorbea el tren de carga 
NB 603, procedente de PitrufquCn. C m o  el block A est& ocupado por el expreso No 2, 
la cmespondiente maquma stafTA cerrada (“bloqueada“] y el movilIzador -aunque qui- 
siera- no p i r i a  extraer otra Iiave, el tren de carga ND 603 no puede continuar su 
marcha. Se le wdena entrar a un desvio, donde se detendri. 
P r o m  ha de entrar des& el sur el expreso No 2. Se repite la opaacibn. Mientras el 
m q u s t a  0 su a y u h t e  recoge d aro cmespondiente d sector &guiente WckB), deja 
el aro @ado de Quitrat&. De inmediato, el movilizador lo r e h  extrae del bok0 el 
bttjn y 10 m&oduce d aparato s M &  dando mas Weltas con la d v e h  &Ora 
el b h t  A ya ha qu&do libre, nuevamate se pcudri exrraer una nueva Nave que sa- 
,+& d 603 para reanudar su marcha hacia el sur. Nufin tren p e d e  
mOverSe entre dos es@ciones, o salir -a la recta”, como SUeh de& 10s mquioisa, sin 
estar en pos&dn del bat6n del sector. como el in.%h’WEntO StaffSkmP CO*ne V 4 o . q  

basran=, cads no &be neceaarlamente altenrarse con O m  en sentido COntrariO Para 
regresar el b a u n ,  sin0 pueden viajar varios trenes SegUidoS a 
pero seguimas d expr-0 N O  2. Su proxima detencidn esth prevista w Pitrufquen. El 
sem&foro de de esa esmcicin lndicad la posici6n ‘pare”. La Orden de detench 
se manifiesta mediante una “paleta” horizontal; via libre, median& una “pdem” in- 

& ca rp  

mhna direccidn. 
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clinada en 4 5 O .  en el c u a d r ~ t e  inferior. Qenerelmente re i~vialp una deten~dn al m+ 
quinista de un tren de alta velocidad eon una eatacidn de antkipadon, agreganh 
orden escrita a1 aro y bastbn. 
En la decada de 1940 ae decidid dotar a la eataciones entre PelequC y pherto Mony 
que normalmente loa expreaoa y fichus del Sur no ne detenian. de dispoaitivoa automa- 
ticos de entrega del aro, Uamadoa ‘withtaker“. Dada la gran variedad del equip0 rodante 
y ha diferentea alturas de ha locanoto~~~, ea- dbpitivosheron de eaEasautiIidad.raz6n 
por la cual ae procedid a rn retiro deapuc de alpnos aitos de inkuctuoso mo. 

Como norma general, el sistema “Saxby” parece simple e infalil.de. Toda- 
via se encuentra en us0 en algunos ferrocarriles del Reino Unido, Irlanda y 
otros paises de la comunidad britbica. En Chile, est6 siendo grdualmente 
reemplazado por m6todos msis modemos en lineas de mayor movimiento. No 
obstante, a1 sur de Temuco y en 10s ramales, por muchos aiios v e l d  por la 
seguridad de pasajeros y carga confiados a 10s trenes de Ferrocdes del Esta- 
do de Chile. 

Un nuevo sentido de seguridad y comodidad se imprimib tambi6n al equi- 
po de caches de pasajeros. Empresas mundialmente fmosas como: Linke- 
Hoffmann-Busch y American Car Br Foundry (antes de 1920) se comprometie- 
ron a fabricar 10s mejores vagones para el pcblico chileno. Coches para exprems 
de 1” clase, dormitorios, salones y comedores con las s i g h  LHB iniciaron su 
recorrido sobre 10s rieles del valle central, contribuyendo con sus elegantes 
dixiios a colocar a1 tren chileno a la altura de 10s msis modernos de Europa. 

En aquellos aiios de grandes realizaciones, que podriamos calificar como 
lois afios de oro del riel chileno, un hombre se hizo cargo de la direcci6n de 
FF.CC. del E., a quien tanto sus amigos como susdetractores respetuosmente 
llamaban “el Zar”. 

Pedro Bangarin, d Zar 

Pedro Blanquier se titul6 de ingeniero civil en 1910 e ingres6 a la empresa en 
1913. Su g d o n  administrativa fue enteramente orientada a 10s principios de 
nn Franz Doerner: economia, puntualidad, orden e inexorabilidad en la caute- 
la de 10s intereses del ferrocaml. Desde 1927 a 1929 ocup6 el cargo de Direc- 
tor General. Posteriormente fue llamado por el Presidente, general Carlos 
Ibfiez, a encabezar su gabinete como Ministro de Hacienda. 

Desde luego, tambib en aquellos aiios el cargo de Director General era 
un puesto de eminentes caracteres politicos. Se solfan concertar “arreglines” 
con todos 10s bandos politicos existentes. Empero, en poco tiempo log6 reor- 
ganizar 10s aspectos econ6micos de la empresa, obteniendo un autofinancia- 
miento que permitia su desarrollo normal, pese a una crisis econbmica de 
alcance mundial como fue la del aiio 1929. Y, a h  mh, en media 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. 

http://infalil.de


Ern de esperar que tales medidas econ6micas traerian sus consecuencias 
politicas, o "cost0 social" como diriamos hoy. Sus detractores no le han per- 
donado el despido de 5.400 funcionarios y su expresidn en la Memoria de 
1927: 

"La organiaacidn actual de 10s ferrocamles obedece a1 
proposito de obtener el cost0 medio mB% reducido para 10s 
transportes que se efect5en. La obtenci6n de este precio redu- 
cido debe hacerse sin dejar de mejorar las instalaciones y el 
equipo, de manera que la reducci6n de 10s gastos debe hacer- 
se con simplification de 10s servicios, el control de 10s consu- 
mos y de las entradas y en 10s mejoramientos t6cnicos". 

~ 0 sea, se le culpa de una sola cosa: intensificar el rendimiento de trabajo 
por hombre. 

Era l6gico que muchos dirigentes politico-sindicales contemporheqs no 
podrian haber estado de acuerdo con tales procedimientos. 
Han pasado 10s aiios, y de Pedro Blanquier queda s610 el recuerdo de sus 

rndtiples anecdotas. QM la efervescencia politica de 10s &os treinta oblig6 
a muchos observar su gestion a traves de un crista1 de detenninado color, per0 
hay una verdad que perdur6, incluso, en 10s aiios del gobierno del Frente 
Popular: hash 1944, en muchos aiios 10s ferrocarriles chilenos arrojaban utili- 
dades y una fuerte contribucion al erario nacional, cuando en todo el mundo 
muchos de ellos eran ya deficitarios. 

Wpidamente el pliblico se acostumbro a las nuevas modalidades del ser- 
vicio. El pasajero que deseaba contar con un automdvil de alquiler a su ambo, 
s6lo debia manifestarlo a1 comprar el boleto del tren. Automaticamente se 
enviaba un telegrama a la estacion de destino, reservando el servicio. El des- 
pacho de telegramas del pliblico tambi6n se hacia desde 10s trenes en marcha, 
y si el pasajero cancelaba una tarifa especial, seis veces mayor que la normal, 
no debian transcurrir miis de quince minutos entre la recepcion del mensaje y 
su entrega al destinatario en cualquier punt0 de la red. Trenes especiales ex- 
cursionistas, compuestos POT coches dormitorios, salones y comedores reco- 
rrian 10s parajes m& bellos de nuestro pais como verdaderos hoteles rodantes. 
AI cost0 de US$280 (aprox. US$1.500 valor de 1998) por persona propor- 
cionaban un viaje de diee dias por la regidn sur, incluidos pasajes, excursio- 
nee, alojamiento y cuatro comidas diarias. 

A mntinuBCidn, transcribimos una de las tantas anecdotas que solian con- 
tar aquellos femviarios que pasaron por la dura escuela de Pedro Blanquier: 

'M& o menos a 6nes de 10s aiios veinte, yo era un joven 
abogado -nos relata Jorge W., hoy ya retirado del mundanal 
mido y de loa degutos profesionales ante laa banas de aparta- 
doe juzgados- y me dedicaba con especial esfuerzo a 10s plei- 
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tos mineros sobre las llamadas ‘pertenencias’. Esto significaba 
para mi frecuentes viajes a1 norte, 10s que se hacian siempre a 
ultima hora, para entregar tales y cuales escritos a determina- 
dos jueces antes del vencimiento del pluo legal. 

Una vez, recuerdo, debi emprender viaje a Vallenar. Sali 
en la maiiana con el expreso a Valparaiso. En La Calera debi 
transbrdar para tomar el tren de trocha angosta d no-, el 
Longitudinal, o L~tagi, 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 result6 un viaje agradable. 

Ya a1 tomar el Longien La Calera, el jefe del coche come- 
dor nos ofrecia un buen pisco sour -tamaiio oficio- y empana- 
das, como saludo de la casa. Estos jefes eran tan gordos que 
nunca pude explicarme como lograban entrar en su banquillo 
y si tambih dormian detras del mesh.  A mLs tardar en la 
primera noche, tcrdos en el coche dormitorio 6ramos amigos, 
habiamos abierto una cuenta corriente en el comedor y ento- 
nabamos aquellos canticcrs generalmente no muy ‘santos’. 

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

En que1 viaje contamos tambien con otro connotado com- 
ptiero, un dueiio de minas de Freirina, a quien voy a llamar 
Va41tejos. [Toda similitud con personas vivas o muertas es pura 
coincidencia]. El tal Vallejos era rico, per0 sumamente avaro. 
Desde luego, participo activamente en la fiesta en el tren, per0 
cuando Ilegaban 10s momentos de firmar 10s vales, se las arre- 
glaba perfectamente para que otros cargaran con la cuenta. 
Encima de todo humill6 al personal del tren en tal forma que 
hasta nosotros sentiamos vergiienza ajena. 

Este Vallejos debe haber caido sumamente pesado a UUII 

Pedro Blanquier. Desde alguna estacion en el trayecto, despa- 
cho un telegama a1 dueiio del mejor hotel de Vallenar, un 
ciudadano espaiiol de apellido Bemabe: 

Llegare almorzar con 25 invitados 
Vallejos. 

Puntualmente a las tres y media de la tarde, nuestro tren 
hizo su entrada a Vallenar. Frente a la estaci6n nos esperaban 
siete ‘victorias’. El muy atento seiior Bernabe habia requisado 
todos 10s medios de locomocidn a1 alcance en Vallenar. Pasa- 
jeros, conductores, maquinistas, fogoneros, todos invitados, 
fuimos conducidos personalmente por el senor Bernabe a su 



establecimiento, donde una gran mesa bien regada esperaba a 
10s wmendes. 

Desputs de tan suculento almueno, discretamente nos re- 
tiramos a la estacibn, con sendos cigarros habanos entre las 
manos que el siempre atento seiior Bernabt habia ofrecido 
gustosamente. El &en ya llevaba una hora de atraso. !%lo Valle- 
jos quedd en el hotel, porque de todas maneras 61 se habria 
bajado en Vallenar para tomar el ramal a Huasco. Bernabt se 
present6 con la factum y se arm6 el tremendo lio. Vallejos 
sum6 un ataque cuando el espafiol le mostr6 el telegrama. Ya 
toda la poblaci6n de Vallenar se habia reunido frente al hotel 
gozando el espectaculo. Entonces, Vallejos hizo lo mejor que 
la situacidn impuso: simplemente pag6 y se he.  Vallejos no 
era precisamente un hombre pobre, per0 este almueno debe 
haberle costado m8s de una lagrima de lo mris profundo de su 
h a ” .  

Rapide~ puntualidad, seguridad 

Con la dtcada de 1930 Uego la competencia: la de las carreteras. En un co- 
mienzo, el gobierno chileno -muy interesado en el ingreso pecuniario de sus 
ferrocarriles- intenM, por todos 10s medios a su alcance, atrasar la construc- 
cidn de carreteras donde tstas podrian constituir una amenaza para el mono- 
polio ferroviario del transporte. En esferas oficiales aquello no requeria de 
mucha fueIza de conviccion, puesto que el nuevo Ministerio de Obras Plibli- 
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 creacidn de nuevas vias de transporte; 
todo lo contrario. Mediante el empleo de equipos cada vez mris modernos, la 
Direccih General de 10s Ferrocarriles del Estado de Chile lo@ establecer 
servicios cada vez m b  atractivos para el usuario. La ddcada de 1930 marc6 
hitos en el desarrollo ferroviario nacional: 

- 1935: encargo de diez locomotoras para trenes expresos tip0 100 (clasi- 
ficacibn 4-84), y quince para trenes de carga, tip0 90 (clasificaci6n 2-8-2), 
utilizando normas unificadas alemanas. fistas permitian el intercambio de al- 
gunas partes y piezas menores entre ambos tipos. 

En las propuestas se habia exigido a las locomotoras del tip0 100 arrastrar 
un tren de 700 t sobre una pendiente del lVo, con regulador abierto y rienda al 
50 %, a una velocidad de 50 kmh. Las “100” de Henschel eran capaces de 
movilizar trenes de 770 t con las condiciones propuestas. Representaban una 
categorSa que r e u h  se estaba introduciendo en Europa y que aun no se co- 
nocia en otros prrises de America del Sur. Debemos destacar que 10s ingenie- 
ros chilenos, inspirados, sin duda, en 10s gigantes de 10s ferrocaniles norte- 



americanos, no 9610 se habian adelantado unos veinte &os en el desmollo de 
la traccidn ferroviaria a vapor sino, tambien, a la9 posibilidades de resistencia 
de 10s rieles a1 sur de Talca. 

Las locomotoras del tip0 100 y 110 poseian alimentacion automgtica de 
carbdn, suministrada por la Standard Stokers Co., de Estados Unidos, y las del 
tip0 90 por Berkeley, armada en el Reino Unido. Todas se acoplaban a Gnde- 
res de la clase “Vanderbilt”. 

Cuadro No 21 
LAS LOCOMOTORAS A VAPOR MAS POTENTES 

DE FERROCARRILES DEL ESTADO 

Tipo 90 100 110 

Servicio carga exprervo carga 
DisMhci6n de Nedas 2-8-2 4-8-4 4-8-2 
ArTO de COllSnNCCi6ll 1935 1935 1940 
Fahcante Krupp/Esslingen Hemchel Aum 
Peso en servlcm (tl 112 134 145 

D i h ~ t r o  Neda.3 motnces (mm) 1.422 1.676 1.676 
Diametro de cdindras (mm) 6 20 620 635 
Carrera de pbtones (mm) 71 I 71 1 762 

Peso adhereate (t) 81 81 100 

Superficie de evaporacih (m2) 282 349 339 
Supeaficie de parrillao (m’) 5,3 6.5 7.0 
Velocidad maxima (km/h) 80 110 90 
Poitencia en caballos 2.091 2.355 2.338 

PUEPTTE: CatAhogas de empresas fabricantes y de FFCC. h l  E. 

Lao locomotoras 100 y 110 prestaron servicios pesadas de linea hasta me- 
diados del decenio 19W, 10s del tip0 90 hasta 1969, aiio en que su zona de 
trabajo h e  absorbida por las mgquinas electricas de recorrido entre Santiago 
y Laj,a. h s  de ellas, una del tip0 100 y una del tip0 110 ya forman parte del 
Museo de Ciencias y Tecnologia, Seccidn Ferroviaria de Santiago (Quinta 
Normal), mientras una del tip0 90 se repar6 y se pus0 en condiciones de 
wrvicio para trenes historicos. En 1984 h e  utilizada para arrastrar el tren 
conmemorsttivo del Centenario de Ferrocarriles del Estado de Chile. 
- 1935: sdquisici6n de mais coches de pasajeros, dormitorios y otros, para 
trenes rzipidos de la red sur, a la ya conocida empresa Linke-Hoffmann-Busch 
de Breslau, en ese entonces incluida en territorio alemh. Muchos de estos 
coches aun es th  rodando incansablemente por 10s rieles del valle central. 
- 1938: 10s Bxitos obtenidos por 10s ferrocarriles alemanes en 10s aiios poste- 
riores a la crisis econdmica mundial, sirvieron de modelo para estudiar el 
mejoramiento fundamental de todos 10s servicios ferroviarios chilenos y su 
adaptacidn a las exigencias de la nueva era de altas velocidades. 

Per0 dejemos que esto nos lo narre una persona que partiup6 activamente 
en ese asombrnsn nlan de modernizacibn: 
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Lap ruedas deben rodar... por lentejasa. 
(Por el ingeniero Atilio Bavestrello, 

ex subdirector de Ferrocarriles del Estado de Chile): 

“En el aiio 1938 nuecitra empresa colocd un importante 
pedido por 10s m& diveraos equipos ferroviarios con varias 
Wbricas alemanas. La orden comprendia material rodante para 
la h e a  ValparpiSo-Santiap, ya electr&cada, y todo el equipa- 
miento para convertir a traccith eldctrica el ramal Santiago- 
Cartagena. Los resultndos verdaderamente positivos logrados 
con material a lemh nos motivaron para ubicar en Alemania 
una comisidn permanente de recepcidn encabezada por el in- 
geniero jefe D. Enrique Palma y a la cual tambidn pertenecia 
el ingeniero D. Segisfredo Prett. 

El seiior Pslma ya era conocido en las empresas alemanas 
constructoras de material ferroviario. En 1935, en la faibrica 
Henschel, habia presidido la comisidn receptora de aquellas 
locomotoras gigantes que pronto se convirtieron en la colum- 
na vertebral de nuestra traccidn entre Santiago y Chillh. Afio 
tras aiio el Notturn constituia la tarea diaria de las ‘supermon- 
taiias’ del tip0 100. Cuando en 1936 iniciaron su carrera en la 
estacidn Alameda, el Director General de Ferrocarriles del 
htado don Joaqufn Lagarripe, en presencia del Cdnsul Gene- 
ral de Alemania y de la reina de la primavera Maria 1”’ bau- 
tizd la n b e r o  1001 con el nombre de Akmaniu. 

Aqui en Chile seguiamos observando con interds el desa- 
rrollo del sistema ferroviario alemh. A mediados de la ddca- 
da de 1930, la industria alemana logrd llevar a un alto grad0 
de perfeccionamiento 10s coches automotores empleados en 
la conexidn dpida entre Berlin y Hamburgo. De inmediato se 
nos ocumd que estos automotores podrian ser la solucidn 
para establecer un servicio diurno raipido entre Santiago y 
herto Mona, combinhdolo tambidn con Concepcibn. 

M& todavia. Habiamoe visto 10s automotores electricos 
suburbanos de Hamburgo, y tambidn penskbamos que dstos 
podrian ser idealee para Valparah y sus alrededores y la nue- 
va via por electdicarse entre Santiago y Cartagena. 

Finalmente, en 1938 pudiemn darse por finiquitados 10s 
eetudios previos y se ordend a diversaa industrias alemanas la 
fabriueian del siguiente equipo, actuando en Chile como con- 
tratbta general la empresa bmetaal: 

‘Lu ruedu deben radar POI ia victorla* he el slogan de lor feaocarriler demanei du- 
note la Segundr C u m  Muadid. 



Seis trenes automotores dierel-el&ricoe de SeM~O ‘&pi- 
do, sene ‘Hamburgo’ modificada, cada unapara 124 p+eros 
de prime- Che. Dor motares de 600 HP cada uno debian 
imprimir a1 convoy una velocidad rn-a de 130 b / h r .  

Once trenes automotores eldctricoe de tree unidades c d a  
uno, para el servicio suburban0 de Vdparaiso. &la iba a 
tener una capacidad de 264 pasajeros sentados. 

Tres locomotoras el6ctricas del tip0 Co-Co, de 2.000 HP 
cada una, para el servicio de carga entre Alameda y San Anto- 
niolcartagena. 

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

Solucionar 10s problemas t6cnicos a h  era fMl. Me com- 
plicado se pus0 el asunto cuando llegamos a discutir el modo 
de cancelar tan cuantioso pedido. 

Chile pagb 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 dimentaron con lentejas chilenas. 

El estallido de la Segunda Guerra Mundial, el 1 de sep- 
tiembre de 1939, significb para nosotros, empero, que nuestro 
material ferroviario ya no se pudo embarcar en Alemania. 
Solamente dos trenes automotores Nech a21 Sur y cuatro auto- 
motores el6ctricos l o p o n  romper el bloqueo aliado a bordo 
de un vapor de bandera noruega y arribaron a Vdparaiso en 
1940. Ese mismo aiio iniciamos las carreras del FZecha de Sur y 
de 10s suburbanos de la primera zona. 

En Alemania aun se soiiaba con un pronto y victorioso 
final de la guerra. Las industsias relacionadas con 10s pedidos 
chilenos seguian trabajando en nuestro material, aunque bas- 
tank m e  lento, pues en forma reiterada se vieron obligadas a 
dar preferencia a la fabricacidn de equipos b6licos. A fines de 
1940, la comisibn permanente de Ferncarriles del Estado de 
Chile en Alemania ya no creia en una pronta victoria germana 
y regresd a Chile utilizando la via de la neutral Espda. 

NO obstante, para 10s alemanes el pedido chileno consti- 
tuia un compro&o contraido. Ya se habian coddo las lente- 
jas, y por consiguiente habia que entre@r el material. La @e- 
ma continub. Comenzaron 10s primeros bombardeos diados 
a ciudades alemanas. La tan esperada victoria del Eje estab 
cads dia m& lejos. A fines de 1941,los Estados Unihs de 
No*am&rica entraron abiertamente a combatir, y la campda 
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de Rush b a  de mal en pew para 10s demmt~. shO hh, 
en la fhbrica Siemens, lor iwenieras c-m r q h d O -  
se las cabezas con las loc0motor9s a w .  

A comienzos de 1942, siemesta, y Hemsohel p r m r o n  
en Berlin las nuevas locomotoras cideasa. Se re*& ~n fo- 
k t o  cuya pnmera frase rem: ‘El initio de la e;uerra en 1939 
i n t e m p i d  la oportuna terminxi& de todo el eql6plo’. Se- 
@n se sabe, no particip6 un reprerentante oficircl cbileno en 
esta presentacibn. 

Los trenes se completaron y se guardaron en ua desvio. 
Un aiio despubs, en enero de 1943, Chile rompi6 las relacio- 
nes diplomaticas con 10s paises llamados del ‘Eje’. Ya nadie 
osaba creer en un pronto embarque del equipo a nuestso pais. 

En aquellos aiios residia en Suiza como agregado comer- 
cia1 de la Embajada de Chile don Tito Komer, descendiente 
del famoso general don Emilio Komer. Era ldgico pensar que 
nosotros, representantes de 10s Ferrocarriles del Estado de 
Chile, estzlbamos 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 
Korner, per0 como Chile ya no mantenia relaciones diplorna- 
ticas con Alemania, el agregado comercial se pus0 en contac- 
to con un seiior suizo de nombre Giovanni Ziist, dueiio de una 
pan  empresa de transportes, conocida bajo la raz6n social 
Ziist C Bachmeier y con Bptimas relaciones en altas esferas 
alemanas. Giovanni Ziist viajo a Alemania amediados de 1943, 
debiendo utilizar trenes repletos, con largos atrasos y ya total- 
mente deteriorados por 10s efectos de la guerra. 

Ya en Berlin, Ziist logr6 llegar directamente al Ministro 
de Economia, Walter Funk, con quien mantenia estrechos la- 
zos de amistad por muchos aiios. No hubo necesidad de con- 
vencer al Ministro, pues de partida dijo: 

‘Mire, amigo, por mi, llbvese sus trenes. Per0 aqui decide 
el Consejo Econ6mico de Guerra y es 151 a quien debe dirigir- 
se’. 

A1 dia dguiente, Giovanni Ziist era admitido, brevemente 
en un pnncipio, a la reunidn del Consejo Econbmico. para 
presidente, el ministro de armamento Albert Speer, el asunto 
de 10s trenes chilenos era de tan poca cumtia, que con bda 
seguridad habria liberado 10s trenes sin mayor w k ,  Si las 
relaciones diplom6ticas entre Chile y Alemaah no hubieran 

interrumpidas. En la prhctica, Chile ya se habia con- 
vertido en un enemigo m&. Per Otro ladQ, 10s trenes chilenos 
ocupaban desvios requeridos con urgencia y de tadas maeras 
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no e m  dtiles para el esfueno b6lioo alemh por sus diferen- 
tes trc~chas y sistemas de oorriente. 

Tres horas se demor6 Ziist. Findmente exclamd: 
‘Seiiores, 2qu6 h u h  deapugs de la guerra? Desde luego, 

Alemania p a r 4  esta guerra, per0 ningrin pais comprara pro- 
ductos alemanes si ustedes, en estos momentos, no cuidan SUB 
tradicionales laeos de amistad’. 

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

De inmediato Giovanili Ziist inicid 10s preparativos para 
la movilizaci6n de 10s trenes. Dada la diferente trocha euro- 
pea, era necesario construir boguics provisorios sobre 10s cua- 
les montaron 10s vagones. Hecho esto, se formaron tres tre- 
nes: 

Tren No 1: compuesto de cuatro automotores diesel-el&- 
tricos y algunos carros de carga que llevaban las instalaciones 
elktricas para el ramal Alameda a Cartagena. 

Tren No 2: compuesto de siete automotores eldctricos su- 
burbanos. 

Tren No 3: con tres locomotoras elCctricas y diversos ca- 
rros cargados con transformadores, rectificadores y otros ins- 
trumentos. 

Lentamente 10s tres trenes pudieron abandonar la capital 
alemana, cuyas estaciones exhibian el slogan creado por 10s 
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 a1 sur de Ale- 
mania, hacia la frontera con Suiza. 

Mas la suerte no les acompaii6. Los boguies provisorios, 
armados nipidamente de madera, no resistieron el peso de las 
grandes locomotoras. Poco antes de llegar a Francfort del Me- 
no, 10s ejes relinchantes despidieron gruesas humaredas. Se 
him imperativo ordenar una detencidn y efectuar algunas re- 
paraciones antes de proseguir el viaje. 

Nuevamente en Friburgo, otra detencidn, provocada por 
el recalentamiento de 10s descansos, caus6 un notable atraso 
en el itinerario previsto. El personal de 10s trenes compuesto 
por ferroviarios alemanes y empleados de la empresa Ziist y 
Edmeier,  trabaj6 toda la noche para estar en condiciones de 
vencer 10s a h o s  kildmetros que 10s separaban de la frontera 
SUiZa. 

A tempranas hora del dia siguiente, 10s trenes uno y dos 
inieiaron la marcha en direcci6n a Basilea. Los siguid el tren 
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No 3 con SUS descansos medianamente reparados. Faltando 
S610 30 km para Cruzar la frontera, el estridente mido de los 
frenOS anuncio otra parada, esta vez en plena via. 

‘Hombre, sigamos: s610 30 km y Ilegaremos’. 
LOS funcionarios suizos de Ziist y Bachmeier no consi- 

guieron convencer a1 conductor aleman. 
‘NO, el @en debe regresar. No puedo entregar en la fronte- 

ra un tren con descansos defectuosos’. 
Ahf quedd el tren chileno, sin proteccidn inmdvil 

en el amplio valle entre la Selva Negra y el Rhin. No pas6 
mucho tienipo hasta que un avidn norteamericano lo detecG. 
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 n h e r o s  y las campanas de las locomotoras, reliquias 
que todo ferroviario de buena cepa venera en lo mas intimo 
de su corazdn. 

Entre Friburgo y Basilea muri6 el sueiio de la electrifica- 
cidn del ferrocarril a San Antonio y Cartagena. So10 qued6 
un mon th  de fierros retorcidos e incandescentes. 

Los primeros dos trenes lograron alcanzar la frontera sui- 
za. Giovanni Ziist 10s condujo a un ramal abandonado de 
Mendrisio-Stabio, cerca de Bellinzona, donde permanecieron 
el resto de la guerra. 

En el verano europeo de 1945, viajk a Londres y de ahi a 
Suiza. Doce dias me demore en un vuelo que hoy toma p o w  
how.  En Basilea encontre a don Giovanni Ziist. Juntos segui- 
mos a Mendrisio-Stabio. Los trenes chilenos estaban en opti- 
mas condiciones, Ziist 10s habia hecho cubrir con gruesas lo- 
nas, estaban aceitados, engrasados, y 10s resortes descargados 
con cuiios de madera. Yo me quede ahi, recurri a medio mun- 
do para conseguir el embarque, y finalmente, el 18 de sep- 
tiembre de 1946 las plumas del vapor Roselino Pi10 cargaron 
aquellos primeros vagones rojo-plateados y verdes que pron- 
to iban a constituir el orgullo de 10s rieles chilenos. El resto 
del material siguid poco despues en el vapor Belroy. 

Asi finaliz6 un episodio de la liltima p guerra. Con 
seguridad, no two influencia alguna sobre el desarrollo de 
10s grandes acontecimientos, menos afin podriamas atribuir 
culpabilidad alguna a1 piloto que destruyd 10 que Creh era 
del enemigo. Detengiimonos ahora s610 un instante en la tens- 
cidad de unOS pocos que no desestimaron artimafia para cola- 
car sobre 10s rieles chilenos lo que les pertenecia: un equip0 
&stinado a proporcionar seguridad y comodidad a1 paajero 
de este filtimo rincon del mundo”. 
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Las bombardeadas locomotoras Henschel/Siemens iban a ser clasificadas 
tip0 21. En la posguerra aparece en la flota de Ferrocarriles una clase de mb- 
quinas electricas del mismo n h e r o  de tipo. Sin embargo, se trata de una 
reformacidn de unas de las originales locomotoras Balwin-Westhinghonee. 

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

Finalizd el desfile de 10s majestuosos "caballos de hierro" con las mkqui- 
nas entregadas en 1940 por la American Locomotive Co. (ALco), tip0 110, 
distribucion de ruedas 4-8-2. Reservadas para un servicio riipido de carga y 
ocasionalmente de pasajeros entre Santiago y Taka, el rudo golpe de sus 2.338 
HP vino a ser un redoble de tambores para el liltimo concierto de 10s grandes 
corredores del Ferrocarril Central. Cuando las "100" y las " 110" tuvieron que 
ceder sus expresos a las mais silenciosas mquinas el6ctricas, murid con ellas 
una centenaria tradition de inmensos focos brillantes, de olores a vapor satu- 
rad0 y aceite quemado, del ritmo tranquilizador de sus compresores, de un 
dominical repique de campanas de bronce, siempre resplandecientes, cuyo 
eco devalvia la fachada del hotel "El Ferrocanil", ubicado frente a cada esta- 
cion. 

Solo dos veces msis algunas locomotoras a vapor hallaron el camino a 
Ferrocamles del Estado de Chile. Per0 ya no se trataba de un tipa nuevo sino 
nuevos encargos de las probadas MontatiaFdel tip0 80, entregadas, inicialmen- 
te, por Baldwin en 1930. Las llegadas a Chile despues de 1950, fueron adqui- 
ridas a MitsubishiJapon y solian recorrer la amplia campifia y 10s extensos 
bosques del sur de Chile hash principios de la decada de 1980. Su retiro 
significo el final detbitivo de la traction regular a vapor en Chile. 

LA MODERNIWCI6N DE LA POSGUERRA 

Reemplacemos ku mdguinas a vapor, 
ipero con que? 

Aunque ya se habia finiquitado el programa de renovation de 10s aiios veinte, 
en realidad, Ferrocarriles del Estado nunca dejo de modernizarse. Las locorno- 
toras a vapor de 10s tipos 80 y 100, por ejemplo, rnostraron muy poco o 
ninpin atraso tecnico en comparacion con sus similares de Europa o 
Nortearnbrica. Con la introduccion de 10s automotores Hecha en 1940, Chile 
se ubico firmemente en posicidn de punter0 de America Latina en el &rea de 
trenes rapidos de pasajeros. Sin embargo, por 10s sueiios de 10s ingenieros 
ferroviarios chilenos no corrian las locomotoras modernas a vapor ni 10s tre- 
ne8 rkpidoo a motor diesel. Todas e m  indovaciones so10 fueron aceptadas 
M ~ O  soluciones de corto plazo, mientras se amase un plan general de elec- 
trificaci6n de la red. 
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La dest~-t~cidn sembrada por la Sepndp. Guerr&Mun&l no mantuvo 
dentro de las fronteras de Europa, Asia y Africa; tam&n pulvelizb loe ela- 
nes de electrificar el ramal a san Antonio y Cattag-, En el do de 
la nueva pw, Ferrocaniles, realiz6 un estudio concerniene a la electrifica- 
cion de la Red Sur (Santiago a Chillan y Cartagena), Y tratd de &ener 
financiamiento del flamante Banco Internacional de Reconstmccion FQ- 
mento, conocido hoy como Banco Mundial. h e  recornendo la electrifica- 
cion de inmediato, pero, tal como resulto, las unicas v i a  sobre l a  cuales se 
logro tender la catenaria en esa kpoca heron las del patio Alameda. Sh 
reparar en estos contratiempos y pensando de manera optimista en el huturo, 
la empresa ordeno construir en 10s Estados Unidos las famosas locomotoras 
eldctricas que la comunidad ferroviaria pronto decidi6 nombrar Serpientes de 
Ora, cuatro monstruosidades de unas 210 tons. cada una,con la idea de pro- 
barlas antes de la electrificacion al sur. 

A pesar de todos 10s esfuerzos, por m h  de una dkcada, 10s cables elktri- 
cos no consiguieron extenderse a1 sur del patio Alameda. En 1952, una comi- 
sion gubernamental, que parecia desconfiar de las conclusiones del Banco 
Mundial, recomendo repetir la evaluacion comparativa de la traccion a vapor, 
diesel-eldctrica o eldctrica pura, para el tram0 Santiago-Chillik, agregando 
que se deben'a considerar no solo lo que m h  conviniera a la empresa sin0 al 
pais en general. La comisi6n parecia mostrar una preferencia por la solucion 
diesel, aunque, sugiri6 la adquisicion de veinticinco locomotoras a vapor adi- 
cionales del historic0 tip0 58, cuyas primeras representantes ya habian presta- 
do servicios por unos 44 aiios. 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 estim6 la tasa anual 
de retorno de la dieselizacion de las lineas de Santiago a Chillh y a Cartagena 
en un modesto 6Vo; en cambio, la electrificacion traeria un retorno superior al 
100/0. La base de comparacion, en ambos casos, h e  la operacion a vapor. 

Que lo hagamos con mdquinas elictricas 

Durante 10s  OS cincuenta, se dieselize la Red Norte y 10s prematuramenk 
envejecidos fleehas heron sustituidos por locomotoras diesel-eldctricas, del 
tip0 denominado D-16.000. La unica electrificacion llevada a cab0 fUe una 
prolongation de la del fiunrundino, entre Blanc0 Y h S  &des- Findmen- 
te, en 1957, el gobierno autoriz6 la electrificaci6n a Chilliin (PerQ no a cw- 
gena), siendo la mayor proportion de 10s contratas adjudicada a un i~~nrnrcio 
iaiano (Gmppo A&& Italiano). Nuevamente se FWk3UOn 108 C & X h  

zados hate c m & ~   OS, Ilegilndose a la conclusi6n de que la electrifieaeib 
constihlifia, Po' un mmgen muy grade, el GWO de SI& COnVeniente. 

&cisibn de electrificar he  tomada antea, de manera indep-dienea del 
plan de modernizwidn que Be iba B efechlar el prh*O dece&t. 
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En 1959, dentro de Ferrodles ,  se cred un departamento de electrifica- 
c i h  para ooordinar y conmtar el programa de electrificacidn ya decidido. AI 
mismo tiempo, se constituy6 un departamento de programacidn, que estimd 
conveniente continua la traccidn elCctrica hasta Temuco y Talcahuano, que 
es, por coinddencia, suerte u otra razdn, precisamente la extensidn de red que 
se lo@ electrificar a principios de 10s aiios noventa. La empresa parece haber 
sido sesgada a favor de la electrificacidn (en el cas0 de la Red Sur). El Depar- 
tamento de Programacidn juzgd conveniente electrificar las lineas que trans- 
portasen volcmenes de triifico anual superiores a 3.400.000 t brutas lo, que 
conshiye una cifra bastante baja. 

Las inversiones de Ferrocamles del Estado contempladas en el Plan de 
Modernization y Renovacidn 1961- 1970 fueron presupuestadas en, aproxima- 
damente, US$250.000.000 y comprendieron bastante miis que la electrifica- 
cion. Formaron parte de un plan de inversiones del sector transportes, elabora- 
do por CORFO. Se previd tender rieles soldados por toda la via ferrea entre 
Valparaiso y Puerto Montt, pero, a principios del decenio siguiente, solo ha- 
bian sido colocados entre Alameda y Chillan. Por otro lado, la dieselizacidn 
de 10s ramales a1 norte de Chilliin se logo casi integramente. El sistema de 
seiializacidn se modernizd, se realinearon algunos puntos cnticos de la via, se 
adquirieron modernos equipos de computacidn, etcetera. 

i Ypara qui? 

El acento, en definitiva, se pus0 en el aspect0 del hurdware. En parte, Ferroca- 
mles justified la adquisicidn de equipos nuevos y sofisticados para desviar la 
atencidn del pcblico de las deficiencias de 10s servicios ferroviarios que impe- 
raban en esos momentos, las que se debian m& a sus propias fallas que a una 
indciencia de 10s 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 10s productos en 10s 
que tenia un inter& especial como: la carga fiscal e insumos o productos 
agropecuarios. A fines de 10s aiios cincuenta, 10s ingresos operacionales de 
Ferrocaniles del Estado financiaron un 80% de 10s gastos correspondientes. 
En el aiio en que comb el primer tren electrico al sur de Santiago (1964), ese 
poreentaje habia bajado a un 63%; a1 inaugurar la electrificacidn a Chilliin 
(1961) repunt6 al 65%; al llegar 10s tendidos elCctricos a Laja (1970), habia 
descendido a un 45%; escalando un modesto 55% en el aiio en que se inaugur6 
la electrificacidn hasta Talcahuano (1972). 

Los voldunenes del W c o  de la Red Sur, tanto de pasajeros como de carga, 
subiemn, m8a &pido que lo esperado, dada la expansidn de la economia na- 
dond durante em aiios. Los pasajeros-km promedio entre 1966 y 1970 supe- 
ramn en un 13,% 10s de 108 cinco afios anteriores, y las t-km subieron en un 
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consecuencia un aume del 0,66% en el tranqorte hrroviagia de rzarwy de 
un 0,85% en el de Fajeros. Usando estas relaciones, el t d c r o  decargadebe 
ria haber subido en un 21% y el de pasajeros en.m 27%. No caheduh quebs 
beneficios aportados a1 pais por el plan de modemizaci6n ferroviaria heron 
pocos en relaci6n con el monto de la inversi6n efectuada. 

Durante el gobierno del presidente Salvador Allende, se c o n h d  d q &  
riendo equipos nuevos para Ferrocarriles del Estado, espedalmente para el ser- 
vicio de pasajeros. Una parte importante del material encargado arrib6 a Chi- 
le cuando el regimen del presidente Pinochet ya se hallaba establecido, 
encontrtindose con una manera de pensar del transpork ferroviario muy &s- 
tinta a la de 10s gobiernos anteriores. 

El tkrmino del gobierno del presidente Allende marc6 el fin de una era 
para Ferrocarriles del Estado. Ya no se hicieron intentos de solucionar sus 
problemas simplemente inundbdolos con dineras de 10s contribuyentes, pues 
se dej6 de considerar la empresa como una herramienta de la politica social. 

En 10s ultimos aiios del milenio, hasta la electrificacion se encuentta en 
plena retirada, y, en 1997, ya desactivada sobre el RC. Trarssandino y entre 
Limache y Santiago. 

ALGUNOS ASPECTOS LA HISTORIA ECON6MICA 
DE LOS FERROCARRILES CHILENOS 

Carreterus y politicas: 
dos amen- a la rentabilidad 

En 10s primeros aiios 10s ferrocarriles chilenos, libres de la competencia cruni- 
nera y principalmente de propiedad privada, no tuvieron dificultades para 
proporcionar un buen servicio a1 pdblico, contribuir a1 desarrollo ecandmico 
nacional y, a1 inismo tiempo, generar dividendos interesantes para sus accio- 
nistas. A pesar de alguna reglamentacidn de sus actividades por parte del 
gobierno, muchos de 10s ferrocamles privados continuaron aleanzanda, si- 
multheamente, esas tres metas, hasta que los contratiempos que -de o tern- 
prano solian afectar 10s sectores mineros que atendieron, comenzaban a hum- 
dirlos. 

El cas0 de Ferrocam'les dalEsdoda (FF.CC. del E.) he diferente. Elgobierno 
10 consider6 como una herramienta para l o p  ohjetivos politkos, e c a n u  
cos o social-, dejando a la empresa sin p o s i b i b h  de gemem UFI let- 
ademado sabre el capital invertido en ella. Unavea que surgiera el md 
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automotor Caminero, 10s muitdos econ6rnicos de FF. CC. del E., ya debilita- 
dos por la intervenciiin gubemmental, se vieron impactocdos por una p d i d a  
neeesidad de h n a r  el avmce del ~ransporte carretero, incluso, en mercados 
en que el fermcarril no tenia espemza de competir efectivamente. Una vez 
que ae dio cuenta que no tiene sentido tratar de hacer lo imposible, la empresa 
enfod sus escasos recums en 10s mercados de transporte masivo. donde si 
podria mener una ventaja comparativa. Per0 ya se encontraba desgastada y en 
una condicion demasiado decaida para poder dar una buena atencion en un 
mercado cada vez miis exigente. 

La nntabilidad wmercid 
& Fcrrocarrilcs &l EEtado 

Convencionalmente, se mide la relacion entre 10s gastos y 10s ingresos de un 
ferrocarril al referirse a un llamado coeficiente de explotacion. Este se calcula 
dividiendo 10s gastos por 10s ingresos, siendo inferior a uno si 10s ingresos 
superan 10s costos; al mejorarse el desempeiio comercial de un ferrocaml, 
desciende el coeficiente de explotacion. 

L a  Empraa de Fmocarriles del &&do (FECC. del E.) he fundada el 4 de 
enero del aiio 1884. En lo que a su rentabilidad se refiere, partio muy bien. 
Durante 10s aiios anteriores, 10s ferrocarriles en que participaba el gobierno 
como accionista, y que ahora se juntaron para constituir FF.CC. del E., regu- 
larmente habian dejado utilidades, aun en 10s aiios de muchos problemas de 
indole economico u otros. Por ejemplo, el delegado de la junta del Ferrocarrd 
del Sur se quejo, en la Memoria que cubre el period0 septiembre de 1865 a1 
mismo mes del aiio siguiente, de “la perturbacion jeneral sobrevenida a bdos 
10s negocios orijinada por la injusta guerra a que hemos sido provocados por 
Espaiia, i en la cual nos encontramos aun comprometidos”. Habla, ademas, 
del bloqueo del puerto de Valparaiso y del desvio de 10s buques a otros puer- 
tos que, en esa epoca, no tenian conexion ferroviaria. Aun asi, el ferrocarril 
consiguio pagar todos sus comprornisos financieros y reducir sus costos de 
explotacion en m L  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 Ferrocam’l delsurperma- 
neci6 en manos del supremo gobierno; el rest0 seguia de propiedad de casi un 
centenar de ciudadanos y unas pocas empresas. 

En su primer aiio, el coeficiente de explotacion de FF.CC. del E. h e  de 
0.50, ea decir, slls ingresos duplicaron BUS gastos. Desgraciadamente, a partir 
de ese momenta, casi sin fzegua, aiio tras aiio, la situacibn econdmica de 
FF.CC. del E. se deterioro y, al llegar a 1895, el coeficiente ya habia roto la 
b m r a  de la unidad, sipificando que gu% gastos de explotacion superaban sus 
ing~esos. En a l p n o s  periodos posteriores, d e s  como los primeros afios del 

xx, antedidos de los ailoe vein& y, otra vez, durante la Segunda Guerra 
Mundid volvie~an arnostrar un coeficiente de explotacidn modertamente in- 
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ferior al 1.00. Sin embargo, en general, la situation de la e m p m  m b a  
Ddrdidas cr6nicas. 
L 

Inclusive, en 10s aiios buenos, el coeficiente muy raras veces h e  menor a1 
0.90. Para generar un retorno interesante sobre el capitat invertido, el coefi- 
ciente tendria que haber descendido a un nive1 basrante menor que este. 

En la Red Sur, que siempre domino las cuentas economicas, se habia in- 
vertido una cantidad relativamente importante de capital". Si 10s ingresos de 
la Red Sur, en 1918, por ejemplo, hubieran superado 10s 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 solo 2,33%, el que no habria sido 
suficiente para atraer capital privado al sector ferroviario. En ese mismo aiio 
(que fue uno de 10s ultimos buenos para la industria salitrera) el retorno sobre 
capital de 10s ferrocarriles chilenos del sector privado fue de un 6,68%; para 
que la tasa de retorno, en el cas0 de la Red Sur, alcanzara el mismo porcentaje, 
su coeficiente de explotacion tendria que haber sido de 0.76. Tal como result6, 
en realidad, fue de 1.09, significando que, efectivamente, se mantuviera en 
operacion gracias a una importante subvencion estatal. 

Cuadro Nn 25 
CAPITAL EMPLEADO POR KM DE VIA DE ALGUNOS 

FERROCARRILES EN 1918 
(RED SUR = 1010) 

Ferrocarnl indice de cost0 por km 

Anca a La Paz 100 
Red Norte 48 
Red Sur 100 

F.C.A.B. 7R 
Nitrate Railways 93 

FIJEYTE: Ministerlo de Ferrocarriles, Esradirliuu 7978-7979. 

Es decir, a partir de alrededor de 1890, a~ en 10s mejores aiios, la Red Sur 
no llego a generar un retorno suficiente para garantizar su edstencia a largo 
plazo, si hubiera sido una empresa privada. La Red Norte estuvo a b  mas 
lejos, incluso, de la rentabilidad comercial. Su coeficiente de explotacion nun- 
ca fue inferior a la unidad y, en algunos aiios, 1919, por ejemplo, se situo en un 
valor superior a 2.00. 

" Verne cuadro N" a5. 
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Una de las CWSIIS m8s importantes de la rentabilidad baja y frecuentemente 
negativa de 10s Ferrowrriles del Estado, fue el modesto nivel de tarifas que 
cob& tanto de pasajeros como de carp. Aunque parezca increible, el nivel 
general de sus tarifas permanecio constante, en moneda comente, durante sus 
primeros veintidos aiios de existencia, o sea, hasta 190745. En esa epoca, 10s 
indices de la inflacion heron bastante menos sofisticados y fiables que 10s de 
hoy, sin embargo, seiialan que el costo de vida en Santiago subi6 en un 226010 
durante esos veintidos aii0d6. 

A fines de la Primera Guerra Mundial, sus cobros habian llegado a niveles 
bastante modestos en comparacion con 10s de las empresas privadas". En esa 
epoca 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 ferrocanil contra 10s 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 socioeconomico del pais. Es decir, 
el ferrocaml ya era subordinado a la politica economica general del gobierno. 

Es probable que ese factor, es decir, el control represivo sobre 10s fletes y 
tarifas, fuera la m'z de la mayor parte de las dificultades financieras de la 
empresa, a partir de 10s 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 10s costos y 10s ingresos, no constituyo un incentivo 
para administrar la empresa de una manera eficiente. 

Uno de 10s mayores problemas de 10s ferrocamles, en el mundo enter0 y 
por muchos aiios, es que sus directores y gerentes no saben si estain 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 10s dos. 

La disminucion real del valor de las tarifas continu6 complicando su si- 
tuacion financiera en Cpocas posteriores. En los aiios de la Segunda Guerra 
Mundial, el coeficiente de explotacidn fluctuaba entre el 0.95 y el 099; pero, 
veinte aiios despues, ya habia desmejorado a1 rango 1.70 a1 2.40. Una tercera 
parte del deterioro en la situation financiera entre 10s dos periodos, se debib a 
una caida media en la recaudacion por unidad de trkfi~o'~. Las tarifas medias 

45 En 1901, se aumentaron las tariFas aplicadan alas acomodaciones de categoriars supmio- 
rer, en 10s uenes de pasajemg. Sin embargo, em no c d t u y e  un alaa general de tbifas. V&e 
Marin, Losfcrrocam. h..., op. cis 

46 V6are, AdoUo Latorre, Rshcidu en&# rl circuknic y los prrcios CSI cllik. 
'' V€me cuadro No 26. 

Se d e h e  la unidad de hffico como la suma de t-km y pasajeros-km. 
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reales cobradas en 1955 por la Red Sur heron menos de la ~U de vigen- 
tes en 1928, salvo en el cam excepcional de 10s productos forwMesy peaqumos, 

Una lectura de 10s phafos anteriores hace evidente que PF.CC. del E. no 
disfruth de la libertad para fijar las tarifas que considerase convenientes, desde 
su propia punto de vista. No la tuvo hasta mediados del decenio 1980. A&- 
mas, la empresa h e  obligada a transportar gratis, o con descuentosimportan- 
tes, a personas en un sinfin de categorias especiales. No cabe duda, de que se 
&us6 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 Vicuiia cuenta un cas0 de un individuo, a quien le habia sido 
otorgado un pase libre, registrandosele 10s siguientes viajes: Santiago-Quillota, 
Santiago-Bellavista, Santiago-Temuco, Santiago-Conception y Santiago- 
&orno, todos en el m h o  diu, en 1913. 

Cuadro No 26 

DE LOS FERROCARRILES ESTATALES Y PRIVADOS, EN 1918, 
EXPRESADOS EN CENTAVOS DE O R 0  DE 18d 

LOS INGRESOS POR PAX-KM Y T-KM 

Arica a La Paz' 
Longitudinal Morte' 
Red Norte' 
Red Sur. 
hen te  Alto a1 Volcan' 
Anca a Tacna 
Caleta Buena a Agua Santa 
Nitrate Railways 
Anglo-Chilian Nitrate" 
RC.A.B. 
Caleta Coloso a Aguas Blanca 
Taltal 
Camzal a Cerro Blanco 
RC.LC. 
Llano de Maipo 
The Braden Copper co." 
The Arauco Co. Ltd. 

6,13 
4.49 
4.69 
2,25 
3.90 
4,62 
1,92 
4.43 
5.86 
4 3 5  
4,29 
4,60 
8.26 

57,07 
2,91 
4,88 
4.90 

7.70 
6.30 
7,12 
3.11 
8.11 

19.92 
8.81 
8,64 
9.57 
5,02 
8.88 
9.90 

12,73 
22.26 

7,75 
16.82 
3.84 

Notas: Indica que el ferrocarril es de propledad estatal. 
** Por pertenecer el ferrocarril a un cliente psopio importante, 10s flew y tarifas cobra- 
dos pueden haberse fijados en valores arbihrios. para reducir el monto pagado por con- 
cepto de impuestos. u otra razbn. 

FUENTE. Ministerio de Ferrocarriles, Estoduticas 1918-1919. 

Las rebajas solicitadas por el gobierno se extendieron a1 transporte de 
carga, con el objetivo de fomentar la produccidn de distintos artiedos, agrope- 
cuarios u otros, o por motivos sociales. 
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hdbnade$prhradbscarnHaw, goa$bM de l e d  tarikeq dn embur- 
e, 1 a m m U e  Jdan4oapuso en ma pouid6n pridegisda mspecoa a FEW. 
del E. En l&&m que m&i&an la Primera Ouerra Mundid heron establecidas 
efl peeos, de ma mimem detmnhdo de pemiques b&kniow, que h mmmw 
dtttiv&mente mmtant&ear vadores d e s .  NQ obstante, a p d r  deme&adun de 
U16, wm0 d t a d c i  del conflicm bdico, e3 valor del peso subid frente a la 
Ubm, degde daededor de nuewe peniques (a mediados de 1916) a diecisiete (por 
mnmmaentn en 19i8)19. En eee periodo, la inflation chilena era negativa, pero, 
de todos modo& las mrih fijadas en peniques pedieron poder adquisitivo en 
CWe. Luego, el gobierno d&dio la rentabilidad de 10s ferrocarriles privados 
d concededes alses porcentndes generales de mih. 

Aunque la situacicin 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 ocumdo en Bolivia o en Peni, el control gubernamental 
sobre las tarifas de 10s ferrocamles privados, solamente en casos excepciona- 
les, contribuyo a la falencia economica de una empresa ferroviaria. 

Otro factor muy importante que influyo en el declive financier0 de FF.CC. 
del E. h e  la politica del Estado de sobredotar a1 pais de lineas ferreas. 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, bhicamente. en una linea principal de Valparaiso por 
Santiago aTalcahuano, unos ramales a ciudades importantes (Los Andes, Angol, 
Los hgeles) y otro de menor significacion a Palmilla. Si, cien aiios miis tarde, 
la red hubiera consistido en nada m h  que eso, a pesar de la competencia 
caminera y 10s cambios en 10s estilos de desarrollo socioecon6mico, su opera- 
cion pudo haber sido comercialmente rentable. 

Sin embargo, el Estado se embarco en una politica de aprovechar la riqueza 
generada por el salitre para construir ferrocarriles por doquier, con el pretext0 
de fomentar la integracion territorial y el desarrollo socioecon6mico. Un ejem- 
plo de la aplicacidn de esa politica fue la construccidn de la Red Norte, cuyo 
S c o  potencial era muy limitado. En 1917, sobre la Red Sur, se transportaron 
637.000 unidades de M c o  por km de via; sobre la linea La Calera-Pintados, la 
cifra comparable h e  de meramente 38.000. Si, en promedio, cada tren llevara 
ciento cincuenta pasajeros o toneladas de carga, 38.000 unidades de trtlfico co- 
rrespon'derian a, aproximadamente, iun tren por sentido cada tres dias! 

J. Couyoumdjian, Chik y Clan Brctatia. 



Gracias a1 trkfico intenso sobre su llnea principal, la densidad de t a c o  
(de carga m h  pasajeros) de la Red Sur fue la m h  alta del pais. Por las econo- 
mias de escala que eso permitia, sus costos de explotacion por unidad de 
tr6fico fueron relativamente modestosjO. Por otra parte, 10s costos de la Red 
Norte fueron cuatro veces 10s de la Red Sur y la inclusidn de la Red Norte 
como parte integral de FF.CC. del E. hizo subir 10s costos medios de la empre- 
sa, siendo la causa principal de las fuertes perdidas sufridas entre 1918 y 1921. 

La construcci6n de lineas ferreas continue durante el period0 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, per0 las decisiones de 
construirlas fueron tomadas a nivel del gobierno, y la construcci6n misma fue 
encargada a la Direcci6n de Obras Publicas. AdemL, la empresa fue obligada 
a pagar al gobierno una retribucih, equivalente al7% de sus entradas, como 
recompensa del capital invertido en ferrocamles; una parte importante del 
cual h e  gastada en la construccih de lineas cuya explotaci6n por parte de la 
empresa dejo solo perdidas. 

Hacia fines de 10s aiios treinta, y sin contar las provincias de Aysen y 
Magallanes, solamente diez pueblos de mas de mil habitantes quedaban a m h  
de 10 km de una estaci6n ferroviaria: Casablanca, Corral, Curacavi, Curepto, 
Chaaco, Cholchol, Maullin, Pica, Puerto Saavedra y Quirihuej'. El entusias- 
mo por construir ramales ferroviarios en zonas donde habia muy poco por 
transportar no se apag6 hasta 1960, cuando 10s trenes llegaron a Panguipulli. 

Sin embargo, en 10s momentos en que 10s rieles se aproximaban a Pan- 
guipulli, FF.CC. del E. ya se preocupaba de la carga econ6mica que le signifi- 
caban 10s ramales de poco uso, e hizo algunos ctilculos sobre sus finanzas. Aun 
tomando en cuenta el trkfico que generaba sobre la linea principal, se conclu- 
y6 que no habia una justificacidn financiera para la retenci6n de una sene de 
ramales como: Pelequen-El Carmen, Rancagua-Coltauco, Cabildo-Petorca, 
Ancud-Castro o Isl6n-Rivadavia. Un estudio independiente estim6 que la su- 
presi6n en 1959 de veintiun ramales de la Red Sur y todo el transporte sobre 
la Red Norte, que no fuera de minerales, habria reducido su pardida en aproxi- 
madamente un 30oh. En la misma epoca, es decir, antes de que el ~ S P O ~  

caminero fuera facilitado por la pavirnentacien de la Carretera Panamericana 
Norte, la Subsecretaria de Transporte estimB que, con treinta y tres camiones 
de die2 toneladas y sesenta y cuatro buses, se pudo haber absorbid0 todo el 
trace de la Red Norte que no fuera minerah. 

j0 Vease cuadro No 27. 
Cariar, Ruidobro, Polilica firoviaria naeional. 



Cuodro N o  2 7 
LOS COSTOS DE EXPLoTACIdN POR UNIDAD 

DE T a F I C O  DE FERROCARRILES SELECCIONADOS EN 1918 Y 1919 

Ferrocanil Cost0 por unidad de trifico en pesos de 1918 
Atio 1918 Afro 1919 

Arica a La Paz 
Red Norte 
Red Sur 
Nitrate Railways 
Anglo- Chilian Nitrak 
RCd4.B. 
RC.LC. 
The Bnden Copper Co. 
The Arauco Co. Ltd. 

0.0833 
0.1337 
0.0331 
0.0797 
0.0716 
0.0398 
0.2814 
0.1447 
0.0338 

0.0877 
0.1312 

Q.Q352 
0.0765 
0.0782 
0.0417 
0.3706 
0.1019 

0.0365 

Nota: Las unidades de tr&fico son la suma de pax/km y Vkm. 

FIJENTE: Propla. basada en Estadicticas 1918-1919 del Ministerio de Fesrocarnler 

La supresion y levante de 10s ramales no es un fendmeno que ocunio so10 
durante el gobierno del presidente Pinochet. Entre 10s ramales suprimidos en 
las &cadas 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-Doiiihue (inau- 
gurado 1915, levantado 1971); Linares-Colbun (inaugurado 1915, levantado 
1952) y Chillain-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 pequeiia seccion de Osorno a Las Quemas 
entro en servicio pliblico por un period0 no mayor a un aiio. Solia crcurrir que 
las dtimas lineas construidas heron, tambib, las primeras en ser levantadas, 
porque 10s ramales de mayor justification economica, por Iogica, se constru- 
yeron primero. 

La linica construccion de linea que se ha realizado despub de 1960 co- 
rresponde a la extension del ramal Pua-Curacautin-Sierra Nevada hasta un 
punto cerca del pueblo de Lonquimay, sobre la cual 10s trenes opeiaron rep- 
larmente entre 1965 y 1982. El motivo principal de esa construcci6n fue la 
esperanza de completar una conexion ferroviaria a Zapala, Argentina, con el 
Ferrocawil General Roca. Por su parte, en el norte FERRONOR, 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. Ademb, en 
1994, a solicitud de otra compafiia minera, el R C A B .  comenzd a reconstruir 
una variante de aproximadamente 45 km que habia levantado setenta y cinco 
&os antes, entre la estacidn Pampa del ramal Antofagash-Mejillones a la de 
Rat, ubicada en su linea principal. Completada en 1996, sirve basicamente a1 
traneporte de productos peligrosos cuya travesia por Antofagasta es indesea- 
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ble. Esa nueva linea contribuye, tarnMn, a1 resurgimiento del puerto de 
Mejillones. 

Una perspectiua histbrica 
de la cornpetencia ferrocarril-carretera 

Mientras 10s ferrocamles del mundo no tuviesen que enfrentar una cornpeten- 
cia carretera significativa, pudieron cobrar a SUS usuarios tarifas supenores a 
10s costos directos, sin temer que el trgfico optaria por un medio alkmativo, 
por la efectiva inexistencia de ese. Desde el punto de vista de la economia 
nacional, podria haber sido m b  conveniente el cobro de tadas mkmodes-, 
pero, por fijar precios mayores, muchos ferrocarriles pudieron autofinmciase, 
sin grandes problemas. 

En Chile, el transporte maritimo de cabotaje precedio a la construecion de 
las lineas ferreas en el sentido norte-sur, compitiendo fuertemente en 10s mer- 
cados del transporte sobre largas distancias de cargas a granel como: carbon, 
mineral de hierro o concentrados de cobre. Hasta hace unos setenta aiios, el 
transporte maritimo fue el unico medio significativo que competia con 10s 
ferrocaniles. 

En 1930, en todo Chile, el kilometraje de caminos pavimentados ascendid 
a la cifra muy poco trascendente de 152. Los buses y camiones de la Cpoca 
pudieron radar ficihente a 80 M h r ,  per0 si lo hubieran hecho sobre una via 
de ripio, rripidamente habrian presentado problemas mecaincos serios. A1 lle- 
gar a 1941, la extensi6n de caminos pavimentados se habia duplicado, no 
obstante, el total era aun bastante despreciable. El numero de pasajeros trans- 
portados por la aviacion nacional permanecio m b  o menos esthtico entre 
1930 y 1940, en menos de diez por dia. 

La competencia con 10s medios carreteros se sintio, primero, a partir de 
alrededor del aiio 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, 10s camiones ya competian fuertemente en ese sector en el trans- 
porte de: azlicar, tabaco, algodon y otros productos. En 1936, FF.CC. del E. 
redujo las tarifas para pasajeros sobre el mismo recorrido. Aun as& 10s buses 
llevaban mis de trescientos pasajeros por dia entre 10s dos puntos. 

Durante la Segunda Guerra Mundial, la situation cambid radicalmente. El 
16 de septiembre de 1942 el gobiemo prohibid la circulacidn de eamhnes 
entre Santiago y Valparaiso, en busca de economias en el consumo de cmhus- 
tibles. Ademb, la importacidn de vehiculos y repuestos se veia severamente 
restringida por el conflict0 belico, que involucrd a tndos 10s paises que kos 
produjeron. 

Teminada la guerra, FF.CC. del E. tuvo que VQlVer a enkenpar la eompe- 
tencia carretera. En 1946, excluyeron de un slza general de tarifas Ias de mep- 
cados especificos en que 10s camiones o buses presentarm una cornpetencia 
fuerte, por ejemplo, en el transporte de vinos Y cemems, adem% 



generales entre Santiago y Valparaiso, y de pesajeros entre Coquimbo y La 
Serena. En esos afios, el Departamento de Transporte de FF.CC. del E. realizd 
una excelente labor al identificar, precisamente, aquellos segmentos de merca- 
dos donde la competencia tenia m L  impacto, permitiendo que FF.CC. del E. 
respondiera con rebajas tarifarias hechas a medid% aplicadas linicamente cuando 
heran necesarias para enfrentar la competencia. Sin embargo, esas rebajas 
dieron como resultado un tarifado muy complejo. 

Una competencia real de la aviacidn comercial tambien surgi6 por prime- 
ra vee, tenninada de la Segunda Guerra Mundial. El numero de pasajeros de 
larga distancia en la Red Norte baj6, como resultado de una ampliation de 10s 
servicios de la Linea ABrea Nacional (LAN), siendo m b  marcada la disminu- 
cion en el cas0 de 10s pasajeros de primera clase, que fueron especialmente 
atraidos por la opci6n de efectuar por avion, en unas pocas horas, un viaje que 
en tren habrian demorado casi el mismo numero de dias. 

Un aiio 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 exigi6 la supresion de trenes. El 
coefihente de explotacion, que habia sido de 0.97 el aiio anterior, subio a 1.07. 
En el aiio siguiente, las dificultades aumentaron. Se declaro una huelga de 
mineros de carbdn en octubre, lo que tuvo como consecuencia la supresion de 
un mayor niunero de trenes, por falta de combustible. Nuevamente subio el 
coeficiente, esta vez a 1.14. Debemos destacar que, en todas estas situaciones, 
la direccion de FF.CC. del E. no permanecio inmovil y trato de tomar medi- 
das para evitar este tip0 de contratiempos en el futuro. Asi, para contrarrestar 
las consecuencias de otras posibles huelgas de 10s mineros del carbon, ordeno 
construir un gigantesco deposit0 de reserva de carbon en las cercanias de la 
localidad de Marmecos, hoy llamada Padre Hurtado. 

Al llegar a principios de 10s aiios 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 respondio a 
la competencia caminera al rebajar sus tarifas; tambien trat6 de ofrecer servi- 
cios m b  convenientes para 10s usuarios. Por ejemplo, en 1950, introdujeron 
servicios de buscarriles en varios ramales de la Red Sur. 

Las finanzas de FECC. del E. estaban siendo debilitadas por dos tipos de 
rebaja tarifaria. Por un lado, para frenar la competencia caminera, por su pro- 
pia iniciativa, ofrecid tarifas especiales en mercados que antes habian sido 
bastante atractivos para Ferrocarriles; por otro, por razones sociales o econo- 
micas, el gobierno siguio insistiendo en rebajas en un sinfin de productos. 

En esos aiios de posguerra, las tarifas no fueron las unicas causas de 10s 
problemas financieros de FF.CC. del E. Otras complicaciones fueron genera- 
daa por la anexacidn en, 1951, de la desgastada empresa Fewocarriles Salitscros 
de Zzra$&y l a  leyes deetiaadas a aumentar 10s ingresos de personal activo o 
en d m ,  sin cornpensacion para la empresa por pa* del gobierno. Despur&p 



de 1945, el coeficiente de explotacidn de FF.CC. del E. n m w  miwid a un 
nivel inferior a la unidad. 

En Chile, tal como en el resto del mundo, estuwieron deshados a &=aar 
10s intentos de 10s ferrocarriles de detener el avance del transporn cmetero 
en mercados en que Cste habia logrado una ventaja comparativa, 10s que esa- 
vieron creciendo en cantidad porque 10s costos reales del transporn c e e r o  
se redujeron constantemente, por distintas razones, incluidas: 
- La pavimentacion de caminos. 
- El progreso tecnoldgico de la industria automotriz. 
- Una tendencia a la baja en el precio real de 10s combustibles liquidos. 

Alrededor del aiio 1952, FF.CC. del E. dio las primeras seiiales de una 
percepcidn de lo ineludible. En ese aiio, 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- 
to una flota de automotores para operar servicios de pasajeros en la Red Norte, 
y a principios de la dkcada siguiente, constm-a una sene de coches de pasaje- 
ros para la misma red, muy pocos aiios antes de la inevitable pavimentacion 
de la carretera Panamericana Norte. 

En 10s setenta, FF.CC. del E. decidio, finalmente, retirarse de 10s merca- 
do3 donde no podia competir, product0 de la reduccion y, luego, supresion, de 
10s aportes gubernamentales para cubrir el deficit presupuestario, ademais, de 
la desreglamentacion de 10s 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; 10s recursos de la empresa se dirigieron a 
atender 10s mercados de transporte masivo en que tenia esperanzas de compe- 
tir exitosamente con 10s medios carretero$*. 

Sin embargo, no logro cubrir sus gastos con sus ingresos, por varias razo- 
ne. Una, por incumr en perdidas E.F.E. (sigla que a partir de 1986, adopt6 la 
Erwpresa de Ferrocarriles del Estado) tuvo que obtener prdstamos del sistema 
hanciero, pagando intereses, lo que sirvi6 para inflar sus gastos y, en c011secuen- 
cia, amentar las perdidas. Otra, fue la intervention residual que sigui6 haciendo 
el gobierno en la adrninistracion de E.F.E., por ejemplo, al insistir que opema 
trenes populares de Santiago a Cartagena 10s fines de semana del verano. Un 
tercer factor h e  la subvention efectiva del gobierno a aquel segment0 del 
transporte camionero que compite m b  hertemente con 10s ferrocarriles, es 
decir, 10s camiones de mayor tonelaje, por condonacidn de deudas y 
subimposicidn por el us0 de las carreterasj3. Finalmente, la inadecuadainver- 
si6n que habia hecho en equipos e infraestructura termind por dejar a E.F.E. 
incapaz de responder a las necesidades de un mercado cada vee mais eeente .  

A fines del siglo xx la situacidn de Ferrocarriles se complica cada VeZ 

mb,  especialmente en lo que se refiere al mercado de pasajms El concesiona- 

VCase, CEPAL, "El transporte interurban0 de pasajeros en Chile". 
53 VCase Ian Thomson, "Las consedones y la aptimizacion del uansporte vial y ferroviario". 



h t a  y Is tmnefomiad6n en una ciisi autopista de la Ruta 5, y la construc- 
ei6m de um nuem acceso norte a la ciudad de Concepcih dejan a Ferrocarriles 
SinqectWws de poder competir entre Csta y Santiago. Ademb, en la linea 
piacipd, Id sur de Chillh, las perspectivas son nubladas. 

h ~ ~ p i v a d o a  

Los b r r o d e s  privados no son capaces de resistir muchos &os de explota- 
a n  a pedda. En Chile, algunos, crbnicamente deficitarios, heron adquiri- 
des por el Estado, por ejemplo, el Transandino Chileno; en otros CMOS, simple- 
mnte dews de funcionar, como el cas0 del E C. de Junin. 

Durante 10s aiios treinta, 10s golpes mellizos de la recesibn mundial y la 
crisis salitmra pegaron herte a 10s ferrocarriles privados chilenos; casi todos 
drieron perdidas por uno o m h  aiios, con las 6nicas excepciones del R C A B .  
y el k r r o d  carbonifero de Concepci6n a Curanilahue. En algunos casos, 
601118 el de los NitratcRailwayso el R C. de Taltal, consiguieron seguir existien- 
e0, por solventar las perdidas de algunos aiios con 10s excedentes de otros, 
pen, dejaron de invertir. Los FmocarriZes Salitrcros no compraron locomotoras 
=vas despu6s de 1928; la m h  moderna de Thc TnltalRailway Co. habia salido 
de la Gbrica antes de la Primera Guerra Mundial. 

El F.C. de Concepcion a Curanilahue se traspasd al Estado en 1957, per0 la 
secci6n M e n a  del R C A B .  nunca cayo en manos del Estado5'. Durante el go- 
bierno del presidente Allende, el gobierno discutio con la gerencia del E C A B .  
el a d a o  del ferrocarril, previo a su anticipada estatizacibn, sin embargo, Bsta 
nunca 0&6. A 6nes del decenio 1970, el E C A B .  incumb en deficit, per0 una 
gran parte del ferrocarril h e  adquirida en 1979 por la empresa Turismo e Inmo- 
biliaria Bio Bio S.A., perteneciente al empresario chileno Andr6nico Luksic, 
@en, en 1982, la transfirib a una nueva empresa de su propiedad, es decir, a 
Antofagasta Holdings. Una vez en manos del grupo Luksic, Cste implant6 una 
polities de contencih de gastos y, luego, volvio a inveriir, en una escala modes- 
ta. En 1989, por ejemplo, se adquirieron, a precios de remate, locomotoras, 
llieles y carros, declarados prescindibles por la Canadian National, por el cierre 
del f e r r o c d  en Terranova. El R C A B .  pone enfasis en la eficiencia operacio- 
I&, el buen mantenhiento de 10s equipos y en la maximhcion de sus ingresos 
uetos. Medimte esa politics, logrb transportar un product0 modernisimo, como 
el h, en -os cisterna con descansos a firicci6n, construidos en el aiio 1924. 

La manem adoptada por la Antofagasta Holdings (ahora llamada Antofa- 
&a~ba I?LC.) para presentar su contabilidad hace imposible estimar con exac- 
#Id la mmtab%dad del E C A B .  Sin embargo, se Cree que el retorno sobre ca- 
piEal de em krrocarril chileno, el finico de us0 p6blico que siempre ha 
b 
de lo8 b m d e s  mris rentables en el mundo entero. 

. 'do en man08 privdas, es del orden del 16010, que lo conve- en uno 

VLme, lrhemroa, YPrivstiaaci6n ..., op. cil.; Blakemore, Born th# ..., op. cil. 
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LOS FERROCARRILES 
INTERNACIONALES 

EL FERROCARRIL DE TACNA A AREA 

El ferrocaml que vincula la ciudad de Tacna con el puerto oce6nico de Arica 
es, sin lugar a dudas, linico en el mundo, en el sentido de que empezd su vida 
en el temtorio de un pais (Peni) y que, luego, se encontrd territorio de otro 
(Chile), antes de dividirse entre 10s dos. Se mantiene en operacidn por razones 
que tienen mucho miis que ver con la politica que con la economia. Su intere- 
sante pasado est5 registrado en el bello Museo Ferroviario Nacional del Ped, 
ubicado en la propia estacidn y talleres del ferrocarril en Tacna. 

La hirtoria del ferrocarril 

Esta ferrovia que por orden geogriifico mereceria llamarse el primer ferroca- 
rril intemacional de Chile y el segundo construido en un temtorio que, de 
1880 a 1929 perteneci6 a Chile en su totalidad, h e  inaugurado en enero de 
1857. La concesi6n habia sido otorgada por el gobierno de Lima a Jose Hegan 
por decreto del 6 de agosto de 1852, o sea, cuando la provincia de Tacna -in- 
cluyendo Arica- formaba parte de la Repliblica del Perli, anterior a la Guerra 
del Pacificos5. 

Per0 en este punto ya es just0 destacar la chilenidad de su constructor, 
pues Jose Hegan no era otro que el duexio de la empresa Hegan y Cia. de 
Valparaiso, posteriormente llamada Casa Harris, Worth y Cia. 

En la Navidad de 1855 el primer tren recorrid 10s 62 km entre el puerto de 
Arica y el centro minero de Tacna, no obstante, la explotacidn comercial de la 
linea 9610 se inicid a1 aiio siguiente. El trazado de la via no habia ofrecido 
dificultades, en un desarrollo bastante recto con una gradiente media del O,88% 
y una mkxima de l,60/0, la via se eleva de 3 m a 550 M.S.N.M. Dos afios despues 
de haber sido inaugurado oficialmente, con sus ocho locomotoras, ocho CO- 

ches de pasajeros y cincuenta y cuatro cams de carp  pas6 a manos de la AsiGa 
B %ma Railway Company. Es una de las pocas vias ferreas de Chile -hoy s610 
parcialmente ubicada en territorio nacional- que adopt6 la mcha normal 
europea de 1.435 mm. 

5s Marin. Los firrocam'ks.., OB. i t ;  Reginald Lloyd, Imfnarionss de la R@Jb&m de Chfb met 
sigh xx. 



El final de la Guem del Pacific0 significd para- d e  ferrocarril no el final 
de su existencia sino sdlo un cambio en su concesidn. Ambas puntas de rieles 
ahom se encontraban en Chile y de inmediato se proyectb la inclusion de una 
gigantesca red fernviaria +studio que nunca se pus0 en practica- cuyo obje- 
tivo era el enlace nacional ferroviario entre Tacna y Puerto Montt. De haberse 
replido, Tacna habrfa distad0 2.373 km por tren de Santiago. 

El cambio de la administracion politica territorial tampoco significb una 
alteracibn del tnifico estimado en un 70% de subida (harina, carbdn, arroz, 
vino, h c a r )  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 Potod6. 

El plebiscito de 1929 trajo como consecuencia la fijacidn de una nueva 
frontera definitiva entre Chile y Ped, reincorporandose a Cste parte del anti- 
PO departamento de Tacna. Esta compleja medida administrativa convirtio a 
Arica h Tam Railway Company en una via intemacional, aunque nunca adqui- 
no 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 
10s treinta y tres mil pasajeros y 25.000 t, rsipidamente las autoridades perua- 
nas iniciaron gestiones para desviar el movimiento comercial de Tacna hacia 
puertos del Ped, a pesar de existir amplios tratados de triinsito por el puerto 
de Arica. Debemos, si, recordar que el puerto de Arica hasta la dCcada de 1960 
no contaba con facilidades portuarias suficientes que podrian haber ofrecido 
algh aliciente a 10s embarcadores, todo lo contrario, eran notorias las faltas 
de equipamiento tkcnico unidas a la fuerte marejada que solia azotar barcos y 
lanchones. 

La situacirjn descrita cambid radicalmente despuCs 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 tkcnicos para el manejo de carga. Conforme a1 tratado 
internacional, Ped  dispone en Arica de un muelle propio constituido en do- 
mini0 extraterritorial, sin restriccibn, per0 del cud s610 hace us0 escaso y, 
rnb bien, accidental, ya que razones politicas han influido para desviar la 
carga hacia lor puertos peruanos de Matarani e 110, aunque distan cientos de 
kil6metros de Tacna. La consmccidn de la Carretera Panamericana paralela 
al ferrocarril acelerd el proceso el ferrocaml existe, mas su tr6fico de carga es 
casi nulo. 

Otro destino experiment6 el tranrporte de pasajeros. TambiCn fue la poli- 
tics que produjo un inusitado incremento del movimiento de pasajeros a con- 

% Aupto Guzmk~, Himria de Bolivia. 
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tar de hes de la d6cada de 1980. La apemm de loa mereados de 62- tll~w 

a un pan ntimero de pmanos a ramlieas sua depi&&nw en Icr p trajo como consecuencia una hem demandade viapa em- e ma 
bees, taxis, automdviles y el fwrucamil ampitieron en bhdm pw 10s m- 
jeros, la actual administEacibn eatal  del femoawd de Bcna a Aeica i m m ~  
r6 equipos modestameme mejores qwz loe antsioms y nueva h-ememia~ 
para atraer a apellm que deseabrpna at Ias sfempre Ikmas tiendas de 
Arica. Este desarrollo -no ob~tante- est-& siempre tkno de ahajos.  Asi, a 
mediados del decenio de 1990 nuevamente declinb la armxi611 de &ca para 
10s compradores taqueiios, trayendo como consecuencia una baja en la fre- 
cuencia de 10s trenes o ferrobuses. Razones politicas tambib han impedido 
que, hasta mediados de 1999, la nueva estaci6n de pasajeros en Arica se pusie- 
ra en servicio -se usa meramente como almacen de carga-. 

El ferrocarril de Tacna a Arica pertenece a la Empresa Nacional de Fmoca- 
miles del Perti y es administrado desde Tacna, su volumen actual de transporte 
no apame en las estadisticas chilenas. Su estaci6n de Tacna alberga el cauti- 
vank Muse0 Ferroviario Nacional del Ped. No figura en 10s P h Q S  de 
privatizaci6n de dicha Empresa y se anticipa su administracidn por la Empre- 
sa Nacional de Paems del Perk 

EL FERROCARRIL DE ANTOFAGASTA A BOLNIA 

Vuelta alpunto de partida 
en poco m h  de treinta anos 

El legendario RC.A.B. merece un lugar destacado en la historia ferroviaria mun- 
dial. Naci6 como un mer0 ramal minero, creciendo para constituir una verdade- 
ra red intemacional. La secci6n boliviana cay6 victima de la onda estatizadora 
que pas6 por el continente sudamericano despuks de la Segunda Guerra Mun- 
dial, per0 la secddn chilena logr6 mantener su independencia como una empre- 
sa privada y britbica, aun durante 10s &os del gobierno del socialista presiden- 
te Allende. A principios de 1996, la secci6n boliviana se uni6 otra vez con la 
chilena, bajo el control de Antofagasta Holdings, una empresa britiinica de pro- 
piedad principalmente chilena. El ECAB.  casi siempre ha sido una empresa 
extraordinariamente bien dirigida; no perdi6 dinero durante 10s duns aiios de 
la recesibn de 1 0 s  aiios treinta y ahora, sesenta &os m b  tarde, constituye una de 
las empresas ferroviarias m b  rentables en el mundo entero. 

Bimeros anos 

Como se recordarri, a mediados del siglo pasado las actuales provincias de 
Antofagasta y Tarapacri pertenecian a Bolivia y Peni, respectivamente, pepo 
eran industriales chilenos que venian explotando las riqueziw minerales del 
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suelo desdrtico. En 1866, el activo minero chileno Jose Santos Ossa habia 
descubierto salitre en las cercanias de La Chimba -hoy Antofagasta- y asocia- 
do a Francisco Pueha obtuvo, en septiembre del mismo aiio, del gobierno de 
La Paz la correspondiente concesidn que, respaldada por posteriores privile- 
gios mineros exclusivos, constituyeron en 1869 10s bienes de la nueva empre- 
sa ditrera Milbourne Clark y Cia. Figuraban entre sus socios personajes tan 
connotados como: Gibbs y Cia., Jose Santos Ossa, Francisco Puelma, Agustin 
Edwards, Milbourne Clark, que era administrador de Gibbs y Cia., y Jorge 
Smith, curtidos veteranos de la explotacih del or0 blanco. Mariano Melgarejo, 
presidente de Bolivia, providencialmente les habia asegurado un esplendoroso 
porvenir mediante un simple decreto que concedia “el privilegio exclusivo de 
15 aiios para la explotacion, elaboracion y libre exportacion del salitre en todo 
el desierto de Atacama”. 

Desgraciadamente para la compaiiia de Milbourne Clark, Melgarejo fue 
derrocado en 1870 y sus sucesores adoptaron un criterio bien distinto a1 dicta- 
dor, suspendiendo el monopolio salitrero. Desde luego, la compaiiia no se 
conform6 con la reduction del privilegio y comenz6 la gesti6n de un nuevo 
arreglo con el gobierno de Bolivia, negociaciones que pronto se vieron entor- 
pecidas por la accidn de otros interesados en la explotacion del desierto boti- 
viano, entre ellos Jose Manuel Braun, representante en Mejillones de Watson 
& Meiggs, la empresa del constructor que compleM el ferrocarril de Valparaiso 
a Santiago. Entonces y mientras se esperaban mejores noticias desde La Paz, 
10s socios de Milbourne Clark y Cia. se dispusieron a organizar una nueva 
sociedad que explotara conjuntamente el salitre y un ferrocaml para transpor- 
tarlo. Asi, octubre de 1872 marc6 el nacimiento de la Compaiiia de Salitres y 
Fcrrocarril de Antofqasta. 

La Compaiiia de Salitres 
y Fctrocanil de Antofqasta 

El destino quiso que esta nueva empresa hiciera historia en el continente ame- 
ricano. Su nombre actual: The Antojigasta (Chili) andBolivia Railmay Company 
Ltd,  o para nosotros Fcrrocarril de Antojigasta a Bolivia (F. CAB.).  

Se trata de una empresa a la cual el eminente ingeniero e historiador 
ferroviario britainico Brian Fawcett, hijo del explorador de la Amazonia, coro- 
ne1 P.H. Fawcett, calific6 como “el Buen Espiritu del Altiplano”. 

Sus comienzos heron un reflejo de la variada situacidn politica boliviana. 
Ya una vez el gobierno de La Paz habia impulsado la construccion de un 
ferrocaml del puerto de Mejillones a1 mineral de plata de Caracoles, otorgan- 
do un derecho de explotacion a Enrique Meiggs (hijo) y Charles Watson, so- 
cios de la ya nombrada empresa Watson & Meiggs de Valparaiso. Empero, a1 
pmducirse dificultades de interpretacidn de las ckusulaa de la concesidn (Meiggs 
habia obtenido para Bolivia un pr6stamo de cuatro millones de soles peruanos 
en 1869 m L  una “daidva personal” por la suma de once mil doscientos soles 

182 



U
 

183 



al presidente Melgarejo), porque otro nuevo gobierno boliviano las compren- 
dia de modo diferente -fuera de la tenaz oposicidn presentada por Milbourne 
Clark y Cia.- 10s concesionarios simplemente decidieron levantar la parte de , 
la via ya construida y vender materiales y equipos. Era logic0 que despues de 
esa hazafia, el clan Meiggs se convirtiera en persona no grata para las autori- 
dades bolivianas. 

La novel Compatiia de Salitres y Fewocarril de Antojhgam eligid un trazado 
m h  conveniente a sus intereses y escalando el plano a traves de la quebrada 
La Negra, a1 sur de Antofagasta, pudo tender sus rieles con la mocha de 762 
mm (30”) hasta la estacidn de Carmen Alto, en el kilometro 122, cuando 
e d l 6  la Guerra del Pacifico entre Chile por un lado y la alianza Ped-Bolivia 
por el otro. A la s d n ,  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 conk5 con locomotoras y su fuerza de traccidn constituia un buen establo 
de mulas. Estas arrastraban carros con viveres a1 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. Manteniendose fie1 a las costumbres ferroviarias, en las subidas m6s 
empinadas se solian acoplar “remolcadoras”, per0 en este cas0 Cstas no eran 
locomotoras con calderas y cilindros de proporciones excepcionales sino sim- 
ples yuntas de bueyes. 

Posterionnente, llegaron algunos coches de pasajeros, entre ellos uno muy 
elegante que 10s antofagastinos pronto denominaron “el futre”. Cuando un 
buen tiempo despues ya se contd con locomotoras a vapor, “el futre” termino 
como movilizacion urbana a sangre, contemplanddsele, durante afios, su rem- 
rrido por las calles de Antofagasta. 

La  Guerra del Pacifico no signified la paralizacidn de ferrocarril: en 1883, 
cuando cesd el trueno de 10s caiiones, las diminutas, per0 robustas locomoto- 
ras de la Compaiiia de Salitres se veian llegar a Pampa Alta, atendiendo tres 
oficinas mb .  

Una renovada concesidn otorgada por el gobierno de Chile permitio la 
prolongacidn del ferrocaml hacia la nueva frontera con Bolivia. En las cerca- 
nias de Ascotain el ingeniero Josias Harding creyd haber encontrado una facil 
entrada al vecino pais. Ascotain se encuentra a 363 km de Antofagasta y a 
3.962 M.s.N.M., aun es el punto m b  alto de la via troncal del ferrocarril.(Y el 
lugar en que uno de 10s autores, nacido casi a nivel del mar, participd en un 
partido de fiitbol, hace unos veinte aiios, entre 10s pasajeros bolivianos por un 
lado y 10s chilenos por el otro, del tren intemacional que habia quedado para- 
lizado debido a la fractura de un riel). 

Ya la administracidn habia iniciado prometedoras conversaciones con la 
Compaiiia Minera de Huanchaca para atender su9 servicios al interior de Boli- 
via y ofrecer, a dicho pais y a la mina, una rapida y segura salida a1 mar. 
Bolivia, por aquellos dias, a b  no contaba con un ferrocarril, per0 las heridas 
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causadas por la pe r r a  recientemente terminada todavia no estaban del todo 
cicatxizadas. 

Poco despuCs las condiciones politicas ~ a m b i a ~ m .  h i o  en Bolivia un 
Presidente de voluntad realizadora y conswtiva que sup0 imprimir a su 
gestion un sello progresista y dominador. No era necesario enseiiar a Aniceto 
Arce la importancia del ferrocarril, el era el principal accionista de las minas 
de Huanchaca. Una vez asumida la primera magisttatura auto&, en 1888, la 
extension del riel por el paso de Ollagiie a Uyuni y, al mismo tiempo, la Cia. 
Minera de Huanchaca adquirid las instalaciones ferroviarias de la Compaiiia de 
Salitres. 

En la practica, esto significaba que el ferrocanil de manos chilenas pasaba 
a bolivianas, siendo uno de sus nuevos dueiios nada menos que el propio 
presidente de Bolivia. 

Aparece el “Railway” 

Sin embargo, tal maniobra por habilosa que haya sido, pus0 en peligro el 
fundamento financier0 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 
a la Cia. Minera de Huanchaca a enajenar sus bienes ferroviarios a una empre- 
sa que, impulsada por Juan Clemenson y Diego Adamson -10s ingenieros que 
en diciembre de 1873 habian logrado armar la primera locomotora del ferro- 
carril- se consiguio formar en Londres. Por el precio de 22.150.000, y con 
fecha 1 de enero de 1889, la nueva ne Antofagasta (Chili) & Bolivia Railway 
Company definitivamente recibid 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 Salitres y la Cia. Minera de Huanchaca, y Bolivia extendid 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 t6rmino todas estas gestiones financie- 
ras y legales, las locomotoras del tip0 4-6-0 del legendario constructor Robert 
Stephenson, operadas por el EC.A.B., ya hacian su entrada a Upni. A1 fin las 
minas de Huanchaca contaban con una via expedita de 642 km de largo al 
puerto de Antofagasta. ’ 

La politica de traccion del RCAB. h e  miis bien conservadora que sudd'. 
Sin embargo, de vez en cuando, se le he la calma. Para la seccidn chilena, 
adquirid dos mkquinas aticuladas del tip0 Kitson-Meyer. Parecen haber sido 
relativamente exitosas, porque prestaron servicios durante casi veinte dos ,  
per0 no tanto como para justificar su adaptacidn a la nueva trocha metric% 
instalada entre 1927 y 1929. En relacidn con la seccidn boliviana, compd, en 
1913, a la Beyer Peacock, de Inglaterra, seis locomotoras algo semejantes, del 

j7 V6ase recuadro No 8. 
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modelo 2-6-0+2-6-0“ (contando las ruedas a partir de la cabina delmtera, 
porque estas mgquinas operaron invertidas, con la chimenea hacia e&). Des- 
puCs de poco tiempo heron modificadas para el us0 del petdeo, prestando 
servicios durante muchos aftas, hasta alrededor de 1960. 

No podemos dejar de mencionar las “2-8-2” de Hudsweil Clarke, que en 
10s primeros.aiios del nuevo siglo hiciaon su agaricidn en la seccith chilena 
del EC.A.B. Muchas de ell% al igual que las remrtadas Hunslet “0-6-2”, al- 
canzaron a prestar servicios hasta 1961 en que finalmente roncas diesel-ekc- 
tricas se apoderaron definitivamenee del riel nortino. 

S610 diecisiete aiios habian transcuddo, suficientes para que una pequeiia 
empresa ferroviaria se convirtiera en un enlace internacional con casi 1.500 
lun de vias, una red propia de agua potable de 333 km y una movilizacih 
anual de 439.000 t. de carga y 73.300 pasajeros. Los excedentes de 10s ejerci- 
cios financieros llegaban a150°/o de 10s ingresos, o sea, mho menos, $4.000.000 
anuales de la epoca. Sobre su miniiscula trocha de 762 mm, un parque de 168 
laboriosas locomotoras alimentadas con el mejor carbdn gal& “Crown Patent” 
de Cardiff, arrastraban 67 coches de pasajeros y 3.321 carros de carga. 

Una obra de titaaes: 
el casbio de trocha 

Obviamente la reducida trocha significaba un eterno problema para el ferro- 
caml. En Chile, el gobierno presionaba para uniformar las trochas ferrovia- 
rias del norte. Bolivia habia promulgado una ley que exigi& una trocha 6nica 
de un metro para todo su temtorio. Toda la carga en tr6nsito a La Paz habia 
que transbordarla en Oruro -0, bien, someter a un cambio de trocha- lo cual 
traia como consecuencia considerables atrasos y mayores costos de operacidn. 
Era 16gico que la administracidn del E CAB. seriamente esbozaba planes para 
cambiar su trocha, per0 el estallido de la Primera Guerra Mundial en 1914 
hizo postergar tales proyectos. Finalmente, en 1926 se pudo dar comienzo a 
ios trabajos de transformaci6nB. 

i Q ~ 6 n  se imagina lo que involucra modificar la trocha de un femcarril in- 
ternational con una via troncal de 618 km mais 10s desvios, estaciones y males? 

Hoy en dia, una operacih de tal envergadura no se haria sin conferencia 
de prensa, largas cr6nicas, camentarios y entrevistas en televisidn. La verdad 
sea dicha, en 1926 casi nadie se irnpuso de tan trascendental medida. A la 
ampliacidn de trocha hub0 que agregar la reconstruccidn de 61 locomotoras, 
103 coches de pasajeros y 2.140 carros de carga, redzados en 10s talleres 
propios del RC.A.B. que, de modo alguno poseian el equipamiento t6cnico 
apropiado para ello. 

Una minuciosa planificacidn precedid a 10s trabajos. Mister H. R. Hood, 
jefe de 10s talleres centrales de Mejillones, s u p  aprovechar tan bien la cap&- 

Brian Fawcett, Die Andmbahmn. 
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dad de suus instalaciones que, partiendo de una cuota mensual de treinta  os 
de carga pudo llegar a quinientos carros transformados en un mes. En alpnos 
sectores y estaciones se ubico un tercer riel para recibir equipos de las dos 
trochas, decidiendose, finalmente, dar el golpe decisivo entre el 5 y el 10 de 
julio de 1928. El RC4.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 10s famosos "carrilanosn 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 Mrmino de 10s 
trabajos en la fecha seiialada. 

Lleg6 el 9 de julio de 1928. El administrador general de la seccion chilena 
del EC4.B.  Mr. A.G. Hunt jubilosamente recibi6 la noticia que la via de OIla- 
giie a La Paz se encontraba libre para el trafico. So10 pocos dias despues pudo 
movilizar la salida desde Antofagasta del primer convoy internacional directo 
a La Paz, adornado con banderas chilenas, bolivianas y britinicas. 

Ruedas nuevas 
sobre rieles nuevm 

En definitiva, un aspect0 positivo result0 ser el hecho de que muchas locomo- 
toras ya se hallaban obsoletas en su tecnologia o de una potencia inadecuada, 
que su transfomacibn habria sido de cualquier manera antieconomica. La 
direccion del E C.A.B. habia resuelto adquirir locomotoras alemanas Henschel 
que en la decada de 1920 se consideraban prototipos de una nuevageneracion 
de la traccion ferroviaria: 

LhaBro No 29 = LOCOMOTORAS HENSCHEL DEL 8 U . A  

Cilindms 

- 

Servicio Modelo Dinmetro Camera R. momz Peso V/mix. 
mm mm t Km/h 

C q a  2-8-0 520 ti10 1.118 68 50 
1.486 67 75 

Ocho de las locomotoras Henschel heron eonstmidas en 1914, ail0 en 
que el Reino Unido (pais sede del RC.Q.B.) y Alemania (pais en que se siga 
la fsibrica Henwhel) se vieron profundamente divididas por una de las gue- 
rras m& eruentas de su historia. No sabemos si las maiquinas lagaron ser 
entregadas antes del inicio de las hostilidades o si su recepcidn se demo& 
hasta el fin de la guerra. Ea 1921 se ordenaron las siere miquinais ree&naw, 
todas del tipo 2-8-0, provistas de una caldera y de cilindras de mapr d-e- 
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tma y, por conaecuencia, de un peso superior. Fveron destinadas a la seccicin 
bodiviana, d parecer, ninguna operci regulamente en Chile. En 1994, 10s 
eagueletos de dos de las m8quinas del tip0 4-6-2 aan yauan en Uyuni. 

Finahente, en 1927 para el arrastre del tren intemacional de pasajeros en 
la seccidn chilena sobre la nueva trocha mehica, se encargaron tres locomo- 
tams con Under incorporadas ("recortadas") con distribuci6n de ruedas 4-8- 
2T de Hawthorne Leslie, equipadas con quemadores de petrbleo, retiradas del 
servicio en 1961, aunque algunas se mantuvieron en "reserva" hash 1976. 
Cempletaban el equipo de arrastre las veinte mhquinas recortadas el tip0 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 distribuci6n de ruedas: 
2-8-0, 2-8-2, 2-8-4T, 0-6-4 T y otras. 

El agua, cara y mcasa 

Ya nos habiamos referido a la red de agua potable que construy6 el E C.A.B. 
paralela a su via ferrea. Sus comienzos datan de 10s primeros dias del ferroca- 
ml, per0 s610 a partir e 1892 pudo obtener la total independencia en cuanto a 
la entrega del vital elemento. La construccidn de acueductos se atribuy6 a1 
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 10s calderos de las miiquinas. Todo esto motivo 
a la adrninistracidn a levantar una represa al pie del volch San Pedro y con- 
ducir desde alli el agua por una caiieria de 28 cm de dihetro a traves de 333 
km de desierto y 3.300 m de caida hacia Antofagasta. En su trayectoria, surte 
las estaciones; riega 10s solitarios pimientos, que proporcionan sombra a las 
casas de 10s guardavias; abastece algunas oficinas salitreras y, finalmente, lle- 
na 10s estanques de la ciudad de Antofagasta. Un departamento de agua, a 
cargo de un ingeniero y varios asistentes, se preocupa de este problema subs- 
taxid. A fines del siglo xu[ la capacidad diaria del sistema era de 2.500 m3, en 
la d & d a  de 1970, de 7.500m3. Durante muchos &os toda el agua que consu- 
mia la ciudad de Antofagasta afluia por 10s ductos del E C A B .  

ELRCd4.B. 
ante el umbral del %lo XXI 

Ea el capibulo anterior ya nos habiamos refendo a la calificaci6n que hiciera 
el pratigkso histmiador e iweniero britihico Brian Fawcett del Ferrocurril de 
Antqfigasta a Bolivia: "El Buen Eapiritu del Altiplano". Sin lugar a duda, tam- 
bi6n en nuestros dim el F.C.A.B. continh destachdose como el ferrocarril 
particular de mayor extenaidn de Chile (sin contar Ferrocarrilss del Pacrjico, que 
M) tiene d propia y RMRONOR, recikn privatizado, a comienzos de 1997) y el 
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Sea esta afimacidn un pequeiio consuelo para 10s antiguos accionistas de 
i% Antc&sta (Chili) & BoIinia Railway Co. Ltd, pues por muchas decadas sus 
acuones no habian generado dividendo alguno 0, bien, so10 pagos minimos 
hasta que una nueva administracion logr6 revertir la situaci6n financiera. 

Aham ya conocemos la historia tan alternada de este ferrocarril. Han 
trmscurrido m6s de cien aiios y su jornada sigue siendo el espejo fie1 de la 
situacidn econdmica y polftica de la tierra que atraaesa y de cuyo volumen de 
producciiin depende. Una vez he el d t r e  que le imprimi6 su ritmo de traba- 
jo, hoy son: el cobre, el estaiio, el trigo, el litio y 10s subproductos del petrd- 
leo. Diariamente, cinco trenes de carp recormn su linea troncal de Antofagasta 
hacia el altiplano, en ambos sentidos, per0 ya no es el trafico internacional 
hacia 10s vecinos paiees de Bolivia y Argentina que mantiene ocupada su 
siempre bien cuidada fuena de traccibn. A mediados de 10s aiios 1990, la 
atencidn de la mayor mina chilena de cobre de tajo abierto, Chuquicamata, 
generaba el 50% de la carga que bansporta. Le BigUi6 el transit0 a Bolivia con 
un 25% del total de 1.400.000 t, que seiiala el femcarril como promedio anual 
estadistico. Antes del fin del siglo ya llavaba m b  de 2.000.000 de t. 

El tr&fica de pasajeros ya representa un papel insignificante, fue reducido 
a un tren mixto semanal entre Calama y O m ,  llevando unos pocos miles de 
pasajeros al aiio. En 1925,los pasajeros intemacionales sumaron cien mil y el 
total de personas que him us0 de las relaciones intemacionales e internas de 
toda la red de Chile y Bolivia de 2.941 km de extension, Uego a la respetable 
suma de seiscientas mil. 

En aquellos aiios tambien administraba un giganteaco sistema ferroviario 
en territorio boliviano, conocido como "Seccibn boliviana", con sede en La 
Paz y Uyuni. Era de esperar que pronto 10s politicos del altiplano trataran de 
inmiscuirse en 10s asuntos del ferrocanil, sobre todo porque les imtaba que 
una empresa privada estuviera en condiciones de mantener un excelente servi- 
cio cuando sus similares estatales dejaban cuantiosas perdidas. Continuas exi- 
gencias gubemamentales y sindicales comenzaron a horadar su situacidn fi- 
nanciera, ya en 1958 la seccion boliviana arrojb UB d6ficit de medio millon de 
libras esterlinas. Sin embargo, las maquinaciones Biguieron y en febrero de 
1958 la direccih boliviana se vi0 en la necesidad de suprimir todo su movi- 
miento de trenes. A esta altum, una cornisidn esratal boiiviana intent6 reorga- 
nizar el servicio, con an singular M t o  que B fines de 19161, de un total de 
seeenta y cinco locomoeoras $610 trece e d m  en condiciones de tmbajar. Era 
comb observar que Wries de carga se dmoraran m8s de un mea entre la 
frontera argenlina y la capital de La Pa. 

Finahente, en 1962 el gobierno del altiplano adquiri6 toda la red del 
KCJ4.B. en temtorio boliviano, desde aquella fecha la "Seccibn chilena" en- 
tre@ sus trenes en Ollagiie a la E.N.F.E. 



Bowler Hat en el dcsicrto 

El RC4.B. sigue perteneciendo a una empresa briffiica a pesar de que hoy, la 
mayoria de sus acciones se encuentran en manos de chdadanos chilenos. &- 
na de tradiciones, rica en hombres de impagabIe experiencia profesiond, pun- 
tual, limpia en su trayectoria y siempre con ese pequeio toque de antaiio, nos 
mantiene la ilusi6n de encontrar en m oficinas, d p n a  vez, a un au~ntico 
gentleman briffiico, correctamente vestido con kxmo amyas, paraguas y b o w h  
hat Con asombrosa y sincronizada regularidad, todos 1- edifiuos del E C A B .  
son pintados de verde, hasta hace poco aeguian fundonando equipos de tele 
grafia "morse" y telefonos a magneto, fabricados a ihes del siglo pasado. Los 
trenes se movilizaban mediante un sistema de block parecido a1 stafde 10s 
Ferrocarriles del fitado, 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 alin 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 10s trenes. No obstante, aunque parece increi- 
ble, es posible observar trenes de bajada que desarrollan velocidades de hasta 
80 h / h .  

ojltimamente 10s sistemas de comunicaciones fueron reemplazados por 
una moderna red de radioenlaces que permite operar 10s trenes desde un con- 
trol centralizado. Tmbien se comenz6 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 aiio 1961 el RCAB.  adquirio sus primeras locomotoras diesel- 
electricas de linea. Fueron miquinas construidas por la Electro-Motive Division, 
de General Motors (tipo esffidar GR 12) con una distribucidn de ejes Co-Co 
y una potencia de traccidn de 1.300 HP, el ferrocarril las catalog6 como "Clase 
1400". Cabe mencionar que Ferrocamles del Estado de Chile adquiri6 para su 
red norte mdquinas identicas, designadas Dt 13.000, incluso, dos de Cstas dti- 
mas fueron vendidas al EC.A.B. 

En un comienzo so10 atendian el servicio entre Antohgasta y Cdama, don- 
de entregaban sus trenes, en esta liltima estacion, a locomotoras a vapor del 
modelo 4-8-2. Estas vigorosas miiquinas, construidas por Vulcan Foundry, In- 
glaterra, en 1954, dignas representantes de una centenariaindustria brithica de 
locomotoras, conferian al movimiento del ECAB.  un aim modern0 y de &tin- 
cion, aunque no por muchos &os. Mienbas, en un prineipio, se temia por la 
p6rdida de potencia que acusaban 10s mobxes diesel a p d e s  dt~ras, se lo@ 
subsanar este defecto mediante la instalaudn de compresores de ai=, asi, desde 
rae momenta. recorren la distancia completa entre A n t ~ h p ~ t a  y Ollagiie, =le- 
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gando las locomotoras a vapor, primero, a 10s patios de maniobras, a empleos 
ocasionales y de emergencia y, luego, a un desmerecido desguace. Algunas 
heron arrendadas a la empresa estatal que ya operaba 10s tramos bolivianos. 

La linea principal del E C A B .  entre Antofagasta y la frontera boliviana no 
tiene grandes obstaiculos naturales a exception del caj6n del n'o Loa, que era 
necesario cruzar en un lugar cercano a la estaci6n de Conchi. 

Como real obra de arte se eleva en este punto, ante nuestros ojos, el anti- 
guo viaduct0 sobre el rio que aqui corre a1 fondo de un profundo caiibn, 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 10s seis pilares de manera que h e  
necesario habilitar una variante de 12 km de extensi6n, que r d e a  el milenario 
caj6n convertido, en 10s ~ltimos aiios del siglo xx, en tranque acumulador de 
agua para el mineral de Chuquicamata. No obstante, a ~ n  sigue el puente en 
actividad, stillgoing strongcomo dirian 10s escoceses, pues soporta las caiierias 
de agua potable. 

En todo el trayecto, la gradiente no excede del 3010, el punto mks alto del 
ferrocaml se encuentra en Ascotain (kil6metro 363) con 3.962 m sobre la cota 
cero. Desde Ascotiin, la linea desciende hasta la frontera con Bolivia a 3.703 m 
bordeando uno de 10s mayores e impresionantes lagos de borax del mundo. 

Hablan las ciias 

En cuanto a 10s resultados economicos del EC4.B.  creemos de extraordinaria 
importancia destacar que su nueva direccidn, a partir de 1980 logr6 balancear 
10s 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 precis0 realizar una completa reatructuraci6n 
de sus servicios: reducir la dotaci6n de personal en un 50% y entregar a con- 
hatistas privados obras de mantenci6n y mejoramiento. Un factor importante 
constituy6 la virtual eliminaci6n de la maestranza de Mejillones y el traslado 
de las tareas de reparacion de locomotoras a Antofagasta, obteniendose un 
considerable ahorro si se tiene en cuenta que la distancia de Antofagasta a 
Mejillones es de 72 km, la cud tuvo que recorrer el material radante cada vez 
que era sometido a reparaciones o revisiones. 

Nuevos Lrigpntes 

A fines del siglo xx el E C A B .  se ha convertido en una importante estructura 
de apoyo para las actividades de CoDELCO-Chile y sus operaciones mineras 
como, asimismo, para otras empresas mineras de la zona. En la prhctica, el 
M e o  local ha mb que compensado el flujo de ingresos que hist6ricamente el 
ferrocarril obtenia de sus operaciones internacionales. 
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Medimte la creacion de un sisterna de transporte combinado entre camio- 
nes y el ferrocarril, llamado TRAIN Ltda., el R 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 
considem la construccion de nuevos ramales para atender las necesidades de 
nuevas minas, lo cud podria contribuir a la rehabilitacidn del puerto de Meji- 
Ilones. 

En el plan0 internacional, el E C A B .  ha estudiado su participacidn en la 
privatizacion de algunos ferrocarriles argentinos, en especial del sector Salta - 
Socompa del RC. GeneralBe&ano, compitiendo con su congenere hasta recien- 
temente estatal Fewocarril de Norte (FERRONOR), una actividad que le permitiria 
asumir un papel dominante respecto al trkfico entre Salta y Antofagasta. 

Hace decenios que han desaparecido las millonarias utilidades de 10s fe- 
rrocaniles, dejando lugar a un contento general cuando uno logra financiarse 
durante un ejercicio contable en forma m h  o menos holgada. Por tal razon, el 
RC.A.B. es un ejemplo digno de mencionar, incluso, en el 6mbito mundial; 
porque son muy pocos 10s ferrocaniles -particulares o estatales- que alcanzan 
exhibir balances anuales tan satisfactorios como el antiguo e historic0 The 
Antofagnsta (Chili.) & Bolivia Railway Co. Ltd. 

Volviendo a caminar 
10s senderos anteos,  con upatos nuevos 

El E C A B .  se encuentra muy bien ubicado, literalmente, para aprovechar el 
auge del sector minero chileno, que tom0 melo a partir de fines de 10s ochen- 
ta. ContraM con la Compaiiia Minera Zaldivar el transporte de su cobre a1 
puerto de Antofagasta y del Lido sulfiirico que necesita para su refineria. La 
seiialada empresa minera, bastante preocupada de 10s 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 Ile- 
g2rEh mina en trenes de carros cisterna, a traves de una efectiva reconstruc- 
cion de una linea entre las proximidades de las estaciones de Pampa y Prat, 
levantada alrededor de 1919, pocos aiios despuds de que se habian tendido 10s 
rieles sobre la ruta directa entre Antofagasta y Mejillones59. Por la misma linea 
Ilevarg, tambien, el Lido destinado a otra refineria que procesarai 10s concen- 
trados de la mina El Abra. 

Pensando en ocuparlas en la atencidn del transporte de la mina Zaldivar, a 
partir de 1991 el RCAB. empezd a rehabilitar y poner en marcha una flota de 
locomotoras que adquirio, sin saber por que, en 1988, a muy buen precio, a la 
Canadian National, que recidn habia clausurado la red ferroviaria de la isla de 
Terranova. En 1988 estas locomotoras ya tenian entre veinticinco y treinta 
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aiios de vida, siendo m b  antiguas que las nuevas kocomot5rae adq~ridae por 
el F.C.A.B. en 1961 y 1964 para llevar a cab0 la dieselizacibn de su pnn- 
cipal a Ollagiie. Durante varios ailos, sirvieron como adarno en 10s patios de 
Antofagasta, haciendo absolutamente nada sdva cubrirse de polvo. No pudie- 
ron prestar servicios, aunque hubiera necesidad, parque su trocha (de 3% pies 
o 1.067 mm) era diferente a la del EC.A.B. Laprimera, la antiguamgqwa NO 
945 de la Canadian National, ingresd a la maestranza del EC.A.B. en Antofagasta, 
a fines de 1991, donde fue reparada, retrochada y modernizada, siendo puesta 
en servicios en mayo del aiio siguiente, cuando tenia treinta y dos aiios. La 
prbxima, la antigua No 929, empezd su nueva vida, llevando trenes por el 
desierto, en 1993, cuando contaba con treinta y siete aiios. 

Recuadro No 8 
LA POLfTICA DE TRACCIdN DEL F.C.A.B. 

Tal como ocurre con todos 10s ferrocarriles que ascienden desde la costa del Pacaco 
a la pampa, 0 mis alia a1 altiplano, las condiciones topograficas del norte chileno sig- 
nificaron para el F.C.A.B. un permanente desalio. No obstante, en comparacion con 
el F.C. de Arica a La Paz o el Transandino. 10s problemas de traccion del EC.A.B. no 
presentaron caracteristicas muy graves. Prueba de est0 hue que, hasta el cambio de su 
trocha de 762 mm a Im, pudo usar en su ruta principal de la seccion chilena locomo- 
toras de diseiios convencionales. La soluci'dn era bastante sencilla, si el peso de un uen 
llegaba a superar el poder de arrastre de su locomotora, simplemente se le agregaba 
orra maquina. Hasta ahi prefirio las maquinas con disposicion de ruedas 2-8-0 y t&- 
der separado. 

A partir 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 10s trenes de la linea principal, el F.C.A.B. empeao a ocupar locomotoras fan- 
que (usando su propia terminologia), cs decir, con thder incorporado. montado so- 
bre el marc0 de la miquina. tanto para el servicio de pasajeros como para carga. El 
pensamiento que justific6 este cambio fue sencillo: si nuestras locomotoras no tienen 
que arrastrar Gnderes, pueden ocupar mL de su fuena de traccion para el aansporte 
de carga comercial. (Por otro lado, 10s estanques de agua ubicados a1 costado de la 
caldera limitan el dihetro de esta; la capacidad relativamente reducida de 10s estan- 
ques aumenta la frecuencia de las detenciones para tomar agua y. a raiz de que el nivel 
de agua en 10s estanques Ruchia, el peso adherente de la locomotora tambikn aria).  

Para el tren internacional de pasajeros, la direccion del RC.AB. insistio en el us0 
de locomotoras dotadas de un boguiedelantero para una mejor ioscripcion en las curvas, 
seguramente product0 de descarrilamientos ocurridos a gran velocidad de locomo- 
toras integantes de una clase de maquinas 2-6-4T del Soulhem Railway de Inglarema. 
Por esta razon se coloco a Hawthorne, Leslie, del Reino Unido, una orden por tres 
lo,comotoras del modelo 4-8-2T para el servicio de pasajeros. Para 10s trenes de car- 
ga, veinte locomotoras del modelo 2-8-4T fueron adquiridas a North British. (Cuen- 
ta donJuan Araya, ex funcionario del F.C.A.B. que, si en alguna ocasibn, debido aun 
problems operational 0 mecanico, no existio disponibilidad de una locomotora 
Hawthorne, Leslie para el arrastre del tren internacional de pasajeros, ante tal emer- 
gencia la gerencia del RC.A.B. autorizaba el us0 de una 2-8-4T de la North British, 
ipero invertida!. para que el orden de ruedas, contado desde la cabeza del wen, fuera 

Durante 1950. el RC.A.B. nuevamente encargd locomotoras de t6nder separa- 
do. No todos concordaban con esta decision. Una de la voces de oposicidn pertene- 
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d6 d reci6n c o n d o  ingeniero mec6aicerprincipal, mister Phillip Daw8 que, in- 
clusive. prepar6 UII diselo alternatiw para una locomotom del tip0 4-10-4T, per0 el 
contnto de compra de las 4-83 y.8 habia rido suscrito. (El hijo de Dawes, quien tam- 
b i h  se llamaba Phillip, se radicd dehitivamente en Chile. Llegd a ser comandante 
del Ouerpo de Bombems de Saniiago, fallecid trQicamente en acto de servicio). 
P EG4.B. y ius m p r e c l ~  anteceaom, en distintar ocasionw, probaron algunos 

adelanton tecnol6gicos. con resultados fluchlantes. Uno de loa fracasos correspondid 
a un par de miquinas extremadamente exmafias del modelo 4-2-4213 Mnicadaa por 
la Robert Stephenson en 1884, de doble expansion, sistema Wsab, un escods auste- 
ro. de ideas firmes y con poco tiempo para escuchar criticas constructivas. Estas 
mdquinas poseian dos cilindros extemos de alta presidn y uno de baja presidn dentro 
del marco. Los primeros trammitian su h e n a  a cuatro ruedas acopladas y el ultimo 
movia ohas dos ruedas que no se hallaban conectadas ni coordinadas con las cuatro 
primeras. Despues de poco tiempo de servicio, heron transformadas en convencio- 
nales. El RCAB.  operd en su seccion chilena dos locomotoras del tip0 Kiteon-Me- 
yer, una del modelo 2-6+6-4T y otra del 2-64-2T. h a s  pudieron haber trabajado 
en el ramal de Collahuasi. Tuvieron min dxito que Ias 4-2-4-2T, pero, aparentemen- 
te. no he tanto, pues no re considero justificado adaptarlas a la trocha mdtrica. Fue- 
con retiradas del servicio a fines de 10s arios veinte. 

En la misma epoca en que se introdujo la traceion diesel en el RCAB.,  una de 
las locomotom a vapor 2-8-4T se modernizd instalindole un eyector Cia[ que mejoro 
su eGciencia en un 1596. Segcin se sabe, he la linica equipada con este sistema en toda 
America Latina. Prest6 servicios en 10s patios de Calama y Chuquicamata hasta 197E6’. 

EL FFXROCARIULTRANSANDINO 

El Ferrpcarril Transandino, 
iun mal neccsario? 

Para 10s ingenieros, el Ferrocatril Transandim Chilno h e  una maravilla; p a  
10s contadores, un desastre. Las esperamas sembradas cuando, por primera 
vez, se plank6 la posibilidad de construirlo, no se conviriieron en realidad, y 
el ferrocarril nunca Ilevo un volumen de transporte suficiente para justificar 
10s esfuenos y sacrificios de las ingenieros, capitalistas, politicos, cliplorn&ti- 
cos y obreros que se dedicaron a construirlo y operarlo. Nadie Iloro por 61 
cuando, en 1984, su opositor mb fuerte, la naturaleza, termin6 su carrera 
como transportador internacional. Per0 luego algien, si Iloraria, porque en 
10s cinco &os siguientes a su paralizacidn, el crecimiento amal del trifico 
camionem por la ruta del Transandim Ilego al33Yo. Un dia, no muy lejano, 
vamos a pedii la reposici6n del ferrocanil6I. 

Ian Thornon, The FCAB’r laat try at moderniring ita steam fleet”. 
Pam mayor- antecedenten, vdanse, por ejemplo: k n  Thomron, “La historia oculta del 

Fffwcarril Zkanrandim”; Ian Thomaon y Donald Binns, aerie de articulo8 y Brian Fawcetb 
Raiha95 o j h  Andes. 



El .sntorno gs0~6@0 

El TIonsandinu no es el m8s alto de lor ferrocarriles conmdos  a de la 
cordillera, a p e w  de que la cruza en su punto mb monmoao, a 33” de 
precisamente, entre la cumbre m h  alta de roda el m a c b  de 10s &ukics/Andes, 
es decir, entre el monte Aconcagua, (6.960 M.s.N.M.) que se eleva maja- 
tuosamente al norte de la linea ferrea, y el monte Tupungato, de 6.550 m, 
ubicado a1 sur. El punto m h  alto de tendido ferroviario tiene meramenk la 
mitad de la altura del Tupungato. 

La ruta tomada por el Fcrrocarril Transandino, a ambos lados de la frontera, 
conduce por 10s valles de nos cordilleranos, especificamente, en el costado 
chileno, 10s del Aconcagua y del JuncaP. El sector chileno del ferrocaml 
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.S.N.M., sigue, primero, por el costado sur del no 
Aconcagua; luego, cruza a la ribera norte en Rio Blanco, a 33 km de su punm 
de partida. Pocos kilometros mPs arriba, se devuelve a1 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 hash Portillo; ya en el kilometro 63 de Los Andes, 
junto a la Laguna del Inca. Y pocos kilometros m h  al oriente, la linea entra en 
el hinel intemacional. 

Vincula la zona economicamente m8s 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 
mismo nombre. Su ubicacion central y directa, entre las capitales nacionslles 
de Santiago y Buenos Aires, le otorga una ventaja importante en comparacion 
COR otras rutas competitivas. 

Antes de su construccibn, el proyecto del Ferrocarril Tratlsandino por Jun- 
cal tuvo que vencer un sinnumero de dificultades entre las cuales deseamas 
destacar por orden Gcnico, el proyecto aun vigente, a la sazon, propuesb 
inicialmente por William Wheelwright: extender el ferrocarril de Caldera a 
CopiaF, a traves del paso de San Francisco, a la provincia argentina de San 
Juan. Adem&, 10s 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 
solucidn finalmente adoptada, sea por la razon que sea, quiz& no fue la mejor. 

En todo cmo la pcor solucih 

Cuando mencionamos a un Guillenno (william) Wheelwright y a un Ennque 
(Henry) Meiggs como precursores del riel chileno, es justa a@ew dosnom- 
bres m&: 10s hemanos Juan y Mateo Clark, chilenos de nachiento y Prove 
nientes de Valparakom. 
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Antes de 1910, un viaje por 10s escarpados barrancos y despeiiaderos 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 16gico 
que contara con un seguro auditorio que repitiese uno de 10s tantos relatos que 
versaban sobre pasos secretos que permitian un viaje en pocas horas. Sin duda, 
lam& antigua de estas historias es la del inca Tupac Yupanqui, quien, se@n se 
dice, conocia un camino secreto entre la provincia de Cuyo y la zona central 
de Chile. 

Toda epoca tuvo su anecdota. 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 rripidos entre ambas ciudades. Otros dicen que, 
en 1817, la vanguardia del EjCrcito Libertador al mando del general Las Heras, 
so10 pudo caer con tal sorpresa sobre las herzas espaiiolas de Los Andes 
porque habria usado un camino que le pemitio cruzar las montaiias en tiem- 
PO brevisimo. Desde luego, es m& bien el deseo el que impulsa estas narracio- 
nes, porque sabemos que Las Heras cruz6 por el paso de Uspallata, justamente 
el que hash hace algunos aiios aMs, con gran esfuerzo, recorria el tren. 

Tambien el incansable Enrique Meiggs pens6 alguna vez en la constmc- 
cion de una ferrovia transandina. Benjamin Vicuiia Mackenna nos da prueba 
de ello en una larga carta escrita el 8 de abril de 1864, a su gran amigo Barto- 
lomC Mitre, entonces presidente de la Republica Argentina: 

“El excepcional entusiasmo con que el famoso Enrique Meiggs, 
nuestro maraoilloso consbuctor de ferrocarriles, considera esta gran 
empresa, que inmortalara su nombre en la historia mundial L.,]. 
Meiggs me ha asegurado que en ocho anospodria terminar elferro- 
cavil [..I”. 

Nuevamente a fines del siglo XIX se jugo 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 llamas, 10s prospectores andinos inidaron la blis- 
queda de un camino de f6cil travesia. Desde luego, un “camino de las llamas” 
con seguridad habria sido de una importancia incalculable, en cas0 de un 
conflicto belico. 

Contrariamente a lo que ocurria con 10s pasos secretos, el conflicto casi 
existio, y en 1898 estuvo a punto de estallar. Debemos a la razonable politica 
pacifista del presidente Federico Errsizuriz Echaurren que las cuestiones litigiosas 
fueran entregadas a arbitrajes lo que tuvo, como primera consecuencia, que 
sdlo a partir de que1 momento comenzo a haber un verdadero apoyo oficial 
a un ferrocarril transandino y como segunda, que ambos paises decidieran 
fundir 10s caiiones ya adquiridos y erigir con sus bronces en la cumbre mis 
alta del paso un monument0 a1 Cristo Redentor, cuya leyenda reza: 



CPero qui& serii m6.a amrizada para describi~ el ilcio de b empresa 
ferroviaria m h  audaz de nwestro continenre que uno de ms propias autores? 
Extractamos de una carta escrita en 1916 por Maego Clark aI ingeniero y 
histonador ferroviario chileno Santiago Marin Vicuiia el sipiente texto6': 

"Mi hermano y YO construimos el primer telegrdo 
interoceknico en 1871, formando entre nuestros a igos,  
en Chile como en Buenos Aires, una compaiiia con ese &jam. 

A1 construir el telegrafo, nos apercibimos que el paso de 
Uspallata se prestaba tanto como cualquier otro, para la cons- 
truccibn 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 m L  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 a1 del Mont Cenis, 
e inferior a1 de San Gotardo, pero como no era posible propo- 
ner una obra tan costosa, tramdose del trtifico probable entre 
dos paises a h  de poblacion escasa como estos, pensamos que 
mediante el desarrollo de la linea, y despues con el empleo de 
la cremallera, obtendriamos la solucion de una linea con un 
hinel de 2.500 a 5.000 metros de extension; y al efecto, hici- 
mos una sene 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 construccibn del Transandino; desde la ciudad de Mendoza, 
el primer0 de enero de 1887. El 22 de febrero de 1891 inaugu- 
ramos la seccion hasta Uspallata, el 1 de mayo de 1892 la de 
Rio Blanco (kilbmetro 121 de Mendoza), y en 1893, al Pegar a 
h n t a  de Vacas, hicimos entrega de las obras a la compaiiia 
propietaria. 

Esta compaiiia, como todas las que se canstituyeron para 
hacerse cargo de las lineas construidas por nosotros, fue fun- 
&& por nOSotrO8 mismos en Londres, &*U~S de haber cam- 
p l e d 0  las negociaciones financieras con un Sindhto inter- 
national, formado por banqueros de lw@ncipda capides 
de Europa. 



El Gran Oeste Argentino lo adquin 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 aiio formamos la compaiiia, despu6s de 
haber negociado las acciones que se emitieron con una de las 
primeras casas bancarias de Londres. La emision se efectu6 el 
25 de mayo de 1887. 

La secci6n chilena del Transandino empezamos a cons- 
truirla el 5 de abril de 1889, y est6bamos dando un gran im- 
pulse alas obras y teniamos ya acumulados, no so10 10s mate- 
rides para la construccidn de toda la linea, sino tambien una 
gran instalacidn para la perforacion de 10s theles, 10s cuales 
se encontraban en ejecucion, trabajandose en ellos a mano, 
cuando la crisis financiera de 1890 nos oblig6 a suspender 10s 
trabajos, que pudimos, sin embargo, continuar mas tarde, has- 
ta lograr habilitar el servicio de la secci6n hasta el Salt0 del 
Soldado y dejar muy adelantada otra seccion m b  arriba. 

Para la seccion 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 triifico 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 cab0 sin mais demora una obra que anheliba- 
mos vincular a nuestro nombre, y persuadidos de que m h  
tarde encontrariamos la justa recompensa que ambicionaba- 
mos, no vacilamos en darle todo el impulso que era posible, 
contando con 10s capitales necesarios para ello; per0 que des- 
graciadamente heron desbaratados por una crisis sin prece- 
dentes en 10s anales financieros de estos paises, y aun de Euro- 
pa en 10s ultimos aiios. 

Fue 9610 en 1903 cuando el Congreso de Chile autoriz6 
al ejecutivo a otorgar la garantia del 5 por ciento en la forma 
que por tantos aiios la habiamos solicitado en vano. Nos aso- 
ciamos entonces con una compaiiia, iniciada por nosotros 
mismos en Londres, que despuds h e  constructora y de la cud 
son agentes 10s seiiores 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- 
drb su trafico durante 10s meses de invierno. A esto contesto 
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Antes de entregar la direcci6n de l a  a la acmd 
emprem consbuctora, en la cual tambikn tengo hens pa-, 
teniamos el proyecto de subir del Juncal a la GalaVera por 
media de dos ttineles en espiral, que ganaban m h  de 350 
metros de altUra; per0 por unos de esos caprichos jncompren- 
sibles, 10s ingenieros de la nueva empresa creyeron preferible 
desmollar la linea para evitar 10s dos h i d e s  en espiral, con 
el resultado de haber expuesto considerablemente el triifico a 
10s rodad= Y rigores del invierno, que era precisamen& lo 
que nosotros queriamos evitar adoptando 10s hineles en espi- 
ral. Los que han combatido la adopci6n de esos tuneles, con 
razones sin fundamentos cientificos, no se han hecho cargo de 
que el San Gotardo tiene cinco hineles en espiral. Tambikn 
tiene cinco el ferrocarril de Albula, que llega al sanatorio de 
San Moritz, y tiene uno el del Simplon, y todos estos hineles 
tienen muy buena ventilacion, debido a su gran diferencia de 
nivel. 

Por el lado argentino teniamos adelantados 10s hineles la- 
terales del d l e  de Las Cuevas que teniamns proyectados tam- 
biCn para asegurar a la linea el servicio sin interrupcion du- 
rante el invierno, y fueron igualmente suprimidos. 

For el trazado actual, mantener el trafico durante el in- 
vierno sera mas costoso, per0 yo no dudo que, con raras ex- 
cepciones, podra mantenerse durante el invierno. Es posible 
que durante 10s grandes tempordes sufra alguna interrupcion, 
p r o  no debe ser Bsta de pan  duracion. Cuando la linea se 
muentra en correcta explotacion, no debe acumularse la nie- 
ve de una nevazan con la otra, como sucede en la actualidad”. 

W6t.tese en etas palabras escritas a un amigo, seis aiios despuCs de la inau- 
guracidn oficial del Ferrocarril Eamandino, que iba a ser la coronaci6n de una 
labor de vi&, un tono de resignation y de renuncia. Tras el fdlecimiento de su 
hermano y colaborador m 6  intimo, Juan, ocunido en ValpW-sO en 1907, 
lejos de S ~ S  familiares que residian en el Reino Unido Y en las colonias briG- 
nica, Mate0 Clark vivi6 sus ultimos aiios en UM modesta pieza de un hotel de 

c& Puente de Santiago, interrumpido so10 por l a p  aUsenCias invernales 
en que buwaba el calor en el norte chileno, recuerdo de 10s f ~ h 1 0 s O S  tiem- 

vividos en su caSa de Queens Gate de Londres. Falleci6 eSte u h h o  hcha- 
dor del E;mocarr~ Eamandino el 18 de julio de 1929 a la edad de ochenta Y Seis 
ailoS. 
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La oonsmoddnd8lfimwrril . 
Como ya lo vimos, la iniciativa de construir el Ferrocarril Tranrandino por 
Juncal correspoda a 10s hemanos Juan y Mateo Clark. Para la epoca, la idea 
era bastante audax; solamente en 10s Alpes europeos ya existian ferrocarriles 
de montaiia. h s  hemanos Clark tuvieron que pelear por decadas para ver su 
sueiio convertid0 em realidad, perdiendo, a1 final, el control sobre 61. Transcu- 
meron miis de treinta y cinco aiios entre el momento en que 10s gobiernos 
argentino y chileno autorizaron la construccion de la linea y el en que el 
primer tren recomera el hind intemacional. 

Por muchos aiios, la idea de un ferrOca.mil 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 p6blicas relacionadas con la construccion de un ferrocanil entre Mendoza 
y la frontera con Chile, ademl de otro entre Mendoza y Buenos Aires, adjudi- 
candose 10s contratos a 10s seiiores Clark, en 1874. 

Dos aiios despues. 10s Clark obtuvieron, por ley chilena, una concesion 
para constmir y explotar una via ferrea 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 Atlantic0 con el Pacifico por via ferrea. 

Si meditamos un poco sobre las leyes correspondientes, es posible identi- 
ficar una diferencia de actitud entre 10s congresos argentino y chileno. En 
Argentina, junto con la decision de autorizar la construccion de su parte del 
futuro ferrocarril transandino, se autorizo, tambib, la de una linea compkmen- 
taria, que vinculara al transandino con el Atlhtico. Paralelamente a la autori- 
zacion de la construccion del transandino chileno, en Chile se aprobo la cons- 
truccion de un ferrocaml internacional competttioo, por el paso nortino de San 
Francisco. 

Tal como ocumo en muchos otros casos, durante la misma Cpoca, 10s 
Clark no obtuvieron s610 una concesidn para implantar y operar el ferrocarril 
sino, ademl, 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 10s tkrminos 
de la concesion, sobre todo de la exigencia de que la garantia no empezara a 
regir hasta que la construccion hera tenninada. Sostuvieron que dificultaba la 
obtencih de prestamos externos que ppdiesen financiar las obras. De todos 
modos, en noviembre de 1875 entregaron 10s planos a1 gobiemo, aprobAndo- 
los, aparenmnente, con mucho orgullo y entusiasmo. 

No pmsperamn 10s in ten to^ de 10s Clark para obtener financiamiento y las 
ob- no %e iniciaron. Los banqueros de Londres no estaban satisfechos con una 
garantsa de netonu, que solamente regia una vez que toda la comtmcci6n es- 
tuviera tenninada. Adem&, hay que sumar el estallido de la Guerra del Pacfio, 
cuyo cost0 y riesgo involucrados siwieron para desviar las atenciones de 10s 
capitalism de la City a otras regiones del mundo que estuviesen m l  tranquilas. 

http://ferrOca.mil


Mientras tanto, el ferrocarril desde Buenos Aires ya es&ba acerchdose a 
hkndoza. Quiz6 motivd al gobierno chileno, el 14 de mayo de 1887, a 
ceder un POCO ante la insistencia de 10s Clark, emitiendo una nqeva ley que 
modific6 la de 1874, garantizando, esta vez, un retorno de un 5% sobre un 
Capital mayorde $5.~~0.000. A pesar del aumento de capital, que sehfia de 
base de la garanti% todavia era menor que el costa estimado del proyecto. 
Tampoco modificaron otras exigencias, y 10s banqueros manmvieron c e d a s  
sus cajas de fondos. 

El entusiasmo Y disposici6n del gobiemo chileno no Ileg6 has& el punto 
de arriesgar mucho del dinero de 10s contribuyentes. Tal vez cornpartiera con 
10s financistas de Londres algunas dudas fundamentales acerca de la factibilidd 
del proyecto. 0 quiza el ejercito, que gozaba de mucha influencia en ese perio- 
do de psguerra. no diera su visto bueno a un vinculo ferroviario con un pais 
cuyas relaciones con Chile, por litigios fronterizos, estaba en una situacion 
bastante delicada. 

Los infortunados hermanos porteiios decidieron, entonces, en febrero de 
1888, constituir, en Londres, la empresa Clark’s Earuandine Railway Cumtany, 
b q o  el mando de la cual se inicib, finalmente, el 5 de abril del €889, la cons- 
truccion en el lado chileno, precisamente en las visperas de una revoluci6n 
argentina, en julio de 1890, y otra chilena, en enero de 1891. Per0 10s Clark ya 
estaban acostumbrados a 10s golpes bajas e inesperados, y lograron terminar 
unos 28 kilometros de ferrocarril, llegando a la barrera rocosa todavia inpe- 
netrada del Salto del Soldado. Hicieron, tambien, terraplenes y otras obras 
m&s alla, hasta Juncal. Dos pequeiias locomotoras, encargadas en Inglaterra en 
1889, esencialmente para trabajar en la construccida, empezaron a movilizar 
un servicio entre Los Andes y la punta de rieles, desde donde 10s 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 10s rieles 
par el tado argen tino. 

En 1893, otra vez, se modificaron las cifras financieras de la conce~bn, pero 
mafin & modo insuficiente para interem a la banqueros. Hub0 otro reajusk 

insignificante en 1895, cuando la situation se complicaba, aun m& por la inso- 
lud6n de 10s desacuerdos entre Chile y Argentina sobre la linea divisoria entre 
10s d a  P ~ ~ W S .  A pesar de 10s problemas que les habian ocasionado: la Cherra 
del Pacifica, conflictos fronterizos, golpes del Esdo ,  leyes garantias fi- 
nancier= no convencieron a la City, licbancarrota efectiva de la C‘kk’s fiamm- 
&ne Raj1w.r Company, entre otras dificultades, 10s bastante persistenks Clark 
continuaban la lucha y, en 1896, %ego a don Mako, que poraquellos vida 
en Londres, una oferta del Bank of London, Mexico and south b e f i c a y  delos 
contratistas Pearson and Son de suscribir el 75% del capital necesario para ter- 
minar la linea, siempre que el seiior Clark pudiese reunir el 
codguid en Nueva yo&, donde una ernpresa comercial, encabezada per 
Grace, 
legal de la narpsandine Csnstructim Company en Chile. 

faltank- 

ofieci6 corn0 mcio, a cambio del derecho de aSumir la representacidn 



d srpnw?bido por ellos mh de rei;;(e &os antes, per0 al eosto de no dkigir la 
- p a  colaetructora ni reprewtarla en su propio pais de origen. 

No he haeta 1901 que el aproderado de la empresa representante de la 
T=n&u Clbm$mt$ion Conq~any en Chile, es decir, la &a Grace, se estable- 
C&L en el pis, y se lam6 a promover el proyecto, que estuvo cerca de cele- 
Inkk su trig6simo cumpleailos, perdiendo definitivamente el honor de ser el 
primer ferrocaml intemacional entre Chile y un pais vecino. 

El p r d d o  desastre fue el abandon0 del proyecto por parte de 10s ban- 
quems londinenses. Sin embargo, se logrd encontrar una nueva hente de capi- 
tal: 10s financistas Morgan and Company, tambidn de Londres. 

En 1903,los trenes empezaron a llegar a Las Cuevas desde el oriente, pero, 
por el costado chileno, solo llegaban mulas. 

E1 proximo paso importante fue la aprobacidn de una ley del 28 de febre- 
ro de 1903, que autorizd al presidente de Chile para licitar la construccidn de 
un femcarril de trocha mdtrica 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 garantizd un retorno, aceptable a 10s banqueros, de 
un 5% sobre una inversidn de f1.500.000. Se adjudicaron las obras a The 
Transandine Construction Company, quien solicit6 una garantia sobre un monto 
inferior a f 1.485.000. En kbrero de 1906, el tram0 hasta Juncal ya estaba listo 
para operar, gracias, en parte, a las obras preliminares hechas por 10s herma- 
nos Clark diez aiios antes. En el mismo aiio 1906, se ofrecieron a1 pliblico 
bonos, con intereses garantizados por el Estado de Chile, de acuerdo con la 
ley de 1903, para adelantar la terminacidn de la seccidn de Juncal a Portillo, la 
que estuvo lista en abril de 1908. 

La seccidn final, hasta el empalme con el Eansandino Argentino, fue recibi- 
da oficialmente el 18 de abril de 1910, trece dias despues de que el primer tren 
intemacional habia atravesado el hinel. 

El desafi operational 

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 We Chilian Transandine Railway Company Limited, la cud 
se cansiituy6, en Londres, en 1906, y a la que fue transferida la concesidn de 
operacidn de la linea. 

La linea del EC.T.C. es m& corta y empinada que la del lado argentino. 
Entre b s  Andes y Rio Blancqlapen promedio es de 1,7%, permitiendo 
IN operaddn I8edianqe lowmotom onales, las cuales transmiten su 
poderprk adherencia de sw ruedas motrices, de acero, sobre loa rieles, del 

la frontera, lagendiente promedio 
una cpmallera, por lo menos si se 
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contempla el mastre de trenes de peso si@ficativ~~~. A 10 largo de ese wmo 
de 37 b se COlOCd una cremallera sobre seis secciones diferenks; a la en&a- 
da de cads la ~QcOmQtora debia rodar a muy baja velocidad, F a  poder 
engancharse a la cremallera sin causar daiio#. El tip0 de eremallera esco@do 
fue el de tres Cameras, inventado por el ingeniero suizo Roman Abt, perfec- 
men te  i u h ~ a d o  muchos f e r r o d e s  de montaiia. Sin embarp, esmenos 
indicado en el cas0 de un ferrocarril internaciond, con pendientes de hasta un 
8% sobre la cual se planificaba la operacidn de trenes de 150 t de peso. 

El propio ingeniero Abt habia dicho que considderaba imposible la opera- 
ci6n de trenes de tal peso sobre el ferrocarril, advirtiendo que ni la via ni 10s 
bassidores de locomotoras resistirian las fuerzas que 10s cilindros tendrian 
que transmitir, lo que causaria descamlamientos cuyas consecuencias podrian 
ser catastrdficas. 

Las primeras locomotoras a cremallera adquiridas por el EC.LC. habian 
sido hbricadas por la empresa Borsig, de Berlin; eran relativamente pequeiias 
y no preocuparon a1 ingeniero Abt. A1 ser consultados, tanto el ingeniem 
como la empresa fabricante alemana de locomotoras Esslingen, con la que 
Herr Abt estaba asociado, repitieron sus inquietudes. De todos modos, para 10s 
directores de f i e  Chilian Transandine Railmay Company Limitedno tenia senti- 
do opem d l o  trenes de unas cincuenta toneladas de peso, lo que habria deja- 
do tranquil0 a1 ingeniero Abt, pidiendo a sus ingeniems consultores, la em- 
p r e s  londinense Livesey, Son and Henderson, el diseiio de una locomotora 
capaz de operar sobre la cremallera con trenes de 150 t. La Livesey, Son, and 
Henderson examind las pocas opciones disponibles para hacer lo “imposible” 
y proyect6 una variante sofisticada del tip0 de mgquinas Kibou-Meym, que 
originalmente habia sido concebido en Chile, a principias del decenio ante- 
rior, por un ingeniero escocks, para operar en el ferrocarril de Tocopilla al 
To&. 

En total, se encargaron tres locomotoras Kibon-MTer a1 fabricante Kitson 
and Company, de beds  en Inglaterra, una por aiio desde 1907 a 1909. ( Seis m&, 
a i  ipales, heron encargadas por el Ferrwarril Transandin0 Argmtino.) A1 corn- 
probar que 10 “imposible” era posible, la Esslingen OfreCi6 entrew una loco- 
motors wmidculada de dimensiones compambb, esencidmmte una wiante 
del tip0 Ma&-h la que se construyd en 1908. En definitiva, a la EssknPn se le 
mew, en 191 1, o w  mquina que h e  semejante a la p h e m  encargada *a 
fabricante. Muy poco se sabe de la vida de la seegunda &&?- Per0 P-e que 
w accidentd POCO tiempo despuC de su llegada, y nunca fue recupemda- Se ha 

65 Hasta alrededor de 1930, una miquina del tip0 Shy, a adherencia, nfimero 3 en la flow 
del R C.ZC., llevo convoyes livianos, principalmente para el mantenimienta de la via, sobre la 
seedon a1 oriente de Rio Blanco. Ademis, existe evidencia fotogifica que Ilevaba, tambien. 
trenes de pasajeros, lo mis probable del tip0 excursionism. 

66 &grin Fawcett, hubo seis tram08 a cremallera; inventarios postenores de Ferrocdes 
del Estado testimonian de ocho, desmostrando que se agegaron dos tramos cortos. 

67 VCase cuadro No 32 y recuadro No 9. 
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d m  p e  a* existe, tup&  OF les escomhros, en el punto donde habna 
&do, &mdada. Uno de 10s tmhres del presente text0 ha tratado de ubicar- 
la, &mimiendo una cmtidad msiderable de restos de c a m s  accidentados y 
de rieks, per0 no de una locomotoraa. 

that&mY@32 
G&@&h&W Qhi US LOWMQTO&AS KIZ8Wa X&k DEL R G.%C. 

. _- , 'Fcocha: 
%.bposicih de mdes: 
l%&&mm&x. dk caltlbm 
@iummianea d i d m e  adhenencia 

I Dmenuiwwi Gilindwos cremallera: 
Superficie de p d a s :  
Diimewo de rue& 

Pea* tot& 
P u e m  uactiva a 75% pred6n (adherencia): 
Poder de masue E o  Blanc0 a Las Cuevas: 
A f w s  de fabricaci6n: 
Numeros pre-1946: 
N b e r o s  pos-19%: 
F&FiCallte: 

targo total: 

I m  
0-8-0+0-6-UT 

4umm x 483mm 
451mm x 483mm 

2.88 mp 
914mm 
143 m 
90.7 I 

9.764kg 
140 t 

1907/1908/1909 
7 , a - g  

3347,3348,3349 
Kitaon & Co., Lee& 

zoo lbs./pulg.~ 

FUEXTES: B~UM (1992), FF.CC. del E. (1949) 

L9a Kiison-Myr y la soheviviente de las dos &dingen se encargaron de 
la gran mayoria del movimiento de mazes sobre 10s trarzlos a cremallera. La 
potencia e a  que liks Kitson pa& desmdlar em un poco inferior a la de 
la hlingtm, per0 las primeras arm de menor dificultad en su mantend6n y 
reparacih. Eran locomotoras muy adelantadas para su dpoca, aunque bastante 
eompiica8es, pm ejempb, ~ E S Q ~  equippadascon cinco sistemas independien- 
@de henas. A p m  de m c o ~ ~ p ~ q i d d ,  trabajiuon sobre el Trawndino eon 
&%to durante cincuer&~ eibb aun despu6s de que todo el ferncad hubiera 
si& electri%eado. 

Venoer 1- pendknbes no he e€ linico L d o  del Tinsandim Chilmo. Tam- 
13ih h w p q ~  duck 0-b okve gne, easi &os los inviernos, amenmha 
aim ibloqusar el t&wito GIS 10s taenect P~P& minimbar el riesgwb en el lado 

eenetmyem tmimt~ p c l ~ s  Q &pias pmtecfmw, hSneJes 
lrlpiicadcprr esmt6gieammm en pm& de myor  peligro de dudes. 

Asisnimo, se encarps a la American Locomotive Company, un banmieves 
r-* a wpia qw tamMn,ma.u.n ele- muy so&ticdo en 
efpikmm del Sfgh 

6* Thornson, *La hiatoria ocul ta.... op. dr. 





Pow &6@, menosplata, 
per0 mucliaFproblemas 

lle Chilian Tmnsandine Railway Company, sus directores y financistas, ademiis 
del propio gobierno chileno, que habia garantizado un retorno sobre la inver- 
sidn, entrarOn al segundo decenio del siglo xx con muchas expectativas y espe- 
ranzas. En 1910, BUS trenes transportaron 36.000 t y veintifin mil pasajeros, que 
les dejaron un excedente de casi $200.000 de 18 d y sonrisas en las caras. A1 
llegar a h e s  del aiio siguiente, ya no habia sonrisas, porque pennanecid estan- 
cad0 el movimiento de pasajeros, mientras llevaron 7.500 t menos de carga y, 
M e n t e ,  no habia excedente. En 1912, ya pensaron en el suicidio, porque 
tanto el tdico de ca rp  como el de pasajeros habia bajado y el excedente de 
1910 se habia transformado en un deficit de la misma magnitud. 

Una de las causas miis importantes del probbma de escasez de triifico era 
el costo, muy alto, de 10s fletes fijados por el RCTA., cuya administracidn 
estaba bajo el Ferrocarril de Buenos Aires a1 Pac@w que, tambien, s e g h  sugiere 
su nombre, era propietario de una ruta ferrea entre Mendoza y Buenos Aires. 
Una pan  parte del t d k o  potencial del Tmnsandino era: transportar hacia o 
desde el puerto de Valparaiso 0, alternativamente, a traves del puerto de Bue- 
nos Aim. h r  aumentar 10s fletes del transporte sobre 10s 180 km entre Mendoza 
y Las Cuevas, el Ferrocarril B u m s  Aires a1 Padfico dej6 de percibir ingresos 
provenientes del Transandino Argentino, pero, a menudo, gand mucho mis por 
el transporte sobre 10s mil kildmetros entre Mendoza y la capital argentina, 
cuyas instalaciones portuarias, en parte, tambien pertenecian a la misma em- 
press ferroviaria. Los altos fletes tuvieron mayor incidencia sobre el trgfico 
desde Chile a Argentina que el del sentido opuesto, debido a la baja relacidn 
valor/peso de las exportaciones chilenas y la mayor importancia relativa de 
10s fletes en el precio final del producto transportado. Un triifico no com- 
pletamente desincentivado por 10s altos fletes h e  el transporte de ganado 
desde Argentina, el que h e  importante durante la mayor parte de la existencia 
del Femcarril Transamfino como conexidn international. 

Renradro Ne 9 
LAS LOCOMOTORAS KITSON-MEYER DEL TRANSANDIN0 

En el text0 principal, mencionamos algo Bobre lw locomotoras Kikon-Meyer del 
RC.ZC. Aqui, diremos m e .  Adquirid ire8 locomotoraa de ese tipo, en 10s aiios 1907, 
I908 y 1909, respectivamente. (Por coincidencia, llevaron 10s n6meros 7,8, y 9. en 
el mismo orden.) El RC.TA, comprd seis, en lo que a m  caracteristicaa bbicaa se re- 
fiere, heron @ala a las chilenas. En su kpoca, repreamtaron el s&& o j h  art de la 
tecnologia de la uaccidn ferroviaria Aunque relativamente complicadaa de mante- 
ner y manejar, continuaron preatando aervicios durante unos sesenta aiios. 
Una locomotora RiLcon-Mqrr se compone, bbicamente, de una caldera con una 

eabina y dep6aitos de combustible y de agua, colocados todos sobre un marc0 Ileva- 
do por do8 boguiumotorizadoa, a 108 cuales se amarran 10s cilindros. La posicion de 
Ctoa pennite que el fogdn de la locomotora tenga dimemiones muy generosaa, faci- 
litaado la producci6n de vapory, por ende, aumentando su potencia. Por ser articu- 
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embargo, estos desaparecieron en 1930, lo que habfia precifiuo le Epm- 
ci6n de las administmiones. Seria completamente injust0 cargat udala aipa 
del retroceso a una explotacibn deficitaria Q a factoms rel&ondos con la 
adminiswibn Conjunta; pOr 10 menos iguahente responsable he la recesi~n 
mmdial del miSm0 a b .  En esa Lpoca, todos 10s ferrocafiiles chilenos, 
dos, incurrieron en d@&. 

En 1932, el ferrocaml no funcionQ desde abnl hash &ciembre. L~ con- 
sultas diplomaticas consiguieron su reapertura, operando, en el &o siguienk 
con excedentes, a raiz de al@n repunte en el transporte de carga. N~ obstante, 
el mevo optimism0 durd muy poco, porque en 1934 un aIuvibn en el lado 
argentino destruyo varias millas de la linea, lo cud provoc6 una p d z z i b n  
en 10s servicios internacionales hasta 1944. En el e m 0  afio, la f ie  Chilian 
Transandine Railway Company ya no pudo resistir mb, y entreg6 la adminism- 
ci6n del ferrocaml a la Empresa de 10s Ferrocarriles del fitado. (En 1939, lo 

rrespondiente ocurri6 con el RC.TA.). 

toras Kitson-Meyer y la sobreviviente de las dos Esslingen andu- 
bien; empero, 10s costos de operacion eran altos, debido, en 
os gastos en carbon. Las Kitson consumieron 46 kg de carbon 

la EssZingen, tal vez algo mas. Originalmente, el carbon h e  impor- 
e el lejano sur de Gales, per0 10s intentos de sustituirlo por el pro- 

tuvieron pleno &xito, a raiz del reducido valor calorific0 de 
este ultimo, lo que no solo aumento el consumo y afect6 la eficiencia de las 
calderas sino, tambib, agrav6 10s problemas de asfixia en 10s theles. En 
Argentina, las locomotoras heron convertidas al us0 de petroleo 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 canversion al vapor recalentado) y, 
en cambio, se decidid electrificar al EC.T.C. 

La historia del RC. T.C. est5 Uena de esperanzas que superan las realidades: 
una de ellas es la electrificacih. 

Durante la constmccion de la linea se habia considerado b rechazado) la 
posibilidad de electrificarla; pero las dificultades econ6micas del EC.rC. en 
su primer decenio de operacibn, exigieron una reconsideracidn de em po&b- 
lid&. Correspondib al gobierno chileno la promoei6n de la eleCGfi=kb 
insistiendo, en ella, en 1921 como una de  la^ condiciones de la e m 6 n  de 
bonos del Est& de Chile, por & 825.000, para inve* en el Rc-Tc- 

operacidn de 10s trenes ektricos entre NO  lane^ Las Cue=, do* 
de se sitria la estacidn fronteriza en el lado argentino, s& en la PdaVem 
de 1927. El sistema de electrilkaeidn adoptado fue a 3.000 v, de COrr iente  
continlia, igud al que, pocos aiies antes, habia esco$o P- l a h e a  %th- 
go a v d p h o  y el de Llay-Llay a Los Andes. Evidencia documental 
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confirma que la extension de la electrificacih del R CXC. hasta Los Andes se 
encontraba en marcha en 1946, aiio en que se inici6 la colocacidn de 10s postes 
para 10s tendidos aereos; sin embargo, parece que el tramo de adherencia 
entre Rio Blanco y Los Andes no fuera energizado hasta alrededor de 1953. En 
la redidad, la mera electrificacibn de la via sobre este tramo no garantid su 
operation eldctrica de todos 10s trenes, a raiz de que, en esos momentos, el 
parque de locomotoras eldctricas del R C. TC. todavia no ascendia a mas de 
tres unidades. 

No cabe duda que la electrificacion simplific6 la operacion del EC.T.C., 
adem& de influir favorablemente en sus costos de explotaci6n. Tambien per- 
miti6 un aumento en la capacidad de transporte del ferrocarril, porque las 
mziquinas eldctricas pudieron arrastrar casi un 20% mils que las Kitsoa-Meyer 
sobre el tram0 Rio Blanco-Las Cuevas. Aunque resolvio algunos problemas, 
genero otros. Despues de la electrificacion, el daiio potencial que pudieron 
hacer 10s aludes se multiplico, por ser mucho mas fragil y susceptible la des- 
truccidn de la red aerea que la propia via ferrea. Por lo tanto, la operacion de 
locomotoras a vapor sobre 10s tramos a cremallera no cesd tras la electrifica- 
cion, especialmente durante el inviemo y primavera. Otra razon por el conti- 
nuo us0 de la traccidn a vapor fue la escasez de locomotoras electricas; habia 
solamente tres hasta la liegada de otras dos en 1961. 

La electrificacih del EC.TC. no fue un fracaso, per0 tampoco fue exitosa. 
Tiene que haber permitido una reduccion en 10s gastos de explotacidn del 
ferrocarril, sin embargo, la mejora fue casi imperceptible, escondida dentro de 
la contabdidad 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 m b  tarde, produjo solo 0,91 unidades. 

A partir de fines del aiio 1964, las locomotoras diesel de linea esan traba- 
jando en el EC.T.C. Primero, pusieron fin a1 us0 de la traccion a vapor y, 
luego, empezaron a desplazar las electricas. A partir de mediados de 10s aiios 
1980, el tr&co se opera completamente a diesel, salvo cuando una locomoto- 
ra no estk disponible, es reemplazada por una electrica. 

De Femcam'l Transandino 
a Fmocarril Cobreandino 

El'club de fiitbol de Los Andes, antes llamado Transandino, cambio a Cobre- 
mdino. LDeberia efectuarse un cambio correspondiente a1 nombre del ferro- 
carril, tambihn? 

A padr  de 1971, su trtifico m b  importante es el transporte de concentrado 
de cobre desde la mina Andina, cerca de Rfo Blanco, hasta Los Andes, para 
antimar, posteriormente, a la refineria de Ventanas. El servicio internacional 
de pasajerss paralizo a fines de 1979, y el ferrocarril dej6, por ahora, por lo 
memos, de oonstituir una ruta internacional en 1984, cuando un tram0 de la 
seeciiin c h i h a  fue deshuido por un alud. Por la naturaleza deficitaria del 
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servicio, no h 1 bo inter& en repararlo. Reahente, el Ferrocarril TransMld.ino 
Chileno ya no exiete; lo que tenemos es un Ferrocarril Cobreandino. 

A partir de 1946, fue considerado como un ferrocarril mexo a Ferrocad- 
les del Estado. Ya habia comenzado a recibir locomotoras y &os matedales 
rodantes transferidos, a veces transitoriamente, de la Red Norte. Durante 10s 
aiios 1980, E.F.E. fue repartida en divisiones operacionales diferentes. La ad- 
ministracidn del F.C.T.C. correspondid a1 Ferrocarril del Nor& entre 1982 y 
1985, luego h e  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, tambien, 
una gran capacidad de ingenieria, a la que da testimonio la pequeiia, pero muy 
competente maestranza en Los Andes, que ha fabricado carros y dado revisio- 
nes completas a las locomotoras a diesel de linea asignadas al EC.T.C. Es 
rentable su operacidn y, de hecho, el F.C.T.C. traspasd fondos a la Direccidn 
General de E.F.E., que 10s usaba para subvencionar otras partes de la red. 

Es decir, finalmente, el F. C.T.C. ha alcanzado una justificacidn comercial 
para &stir, aunque, para lograrla, ha tenido que dejar de ser un ferrocaml 
in ternacional. 

Desde 1993, es operado por la empresa aut6noma F.E.P.A.S.A., h mayor 
parte de la cual se privatizo en enero de 1995. 

iAd6nde ua el Ferrocarril Transandino? 

En la epoca de su planificacidn, 10s hermanos Clark soiiaron con uti largo 
hinel espiral en la frontera, per0 sus problemas financieros y la evidente difi- 
cultad de operar trenes sobre fuertes pendientes ascendientes con primitivas 
locomotoras a vapor en hineles largos, les impusieron soluciones m& senci- 
llas. En la actualidad, hay todavia personas que sueiian con conexiones ferro- 
viarias largas y subterrineas entre Chile y Argentina. Aunque sea muy dificil 
que sus sueiios se conviertan en realidad, la factibilidad de emplear la traccidn 
electrica implica que, desde el punto de vista de la ingenieria, no hay que 
descartar completamente esa posibilidad. Per0 10s problemas de la ingenieria 
se solucionan mis fiicilmente que 10s de la economia. 

Un arreglo propuesto involucra la construccidn de un me1 de 22 km de 
largo, que reemplaza 10s tramos a cremallera. El costo proyectado del nuevo 
hinel seria, se@n estimado optimisticamente por el Ministerio de Obras mbli- 
cas en 1991, de unos US$250.000.000. Seguramente, el costo red sed mucho 
miis alto que eso. Habri objeciones a un hinel sencillo de gran extensidn, por 
razones de seguridad en cas0 de incendio o descarrilamiento. Por lo tanto, ha- 
bria que perforar ttineles dobles, lo que duplicaria los costos. Aun asi, no se 
permitiria el us0 de la traccidn diesel por hineles tan largos, debido a 1% emi- 
siones de 10s motores; por consecuencia, habria que eleetrificar la via, pbr b 
menos, hasta la boca argentina, y reparar la eleetrihaudn entre Rio Blmm y b 
boca chilena. Si se hace tanta electrificacidn, valdria la pena prolongark hash 



Mendoea Ya estamos hablando de un proyecto, a lo menos, de US$600.000.000. 
Pem esto no es todo. No tiene mucho sentido invertir tantos recursos en un 
ferrocarril de trocha ms5trica que esencialmente constituye nada m a  que un 
puente entre dos ferrocaniles de trocha ancha. Habria que ensanchar la via del 
Tmmndino y agregar nuevos sistemas de seiializacidn y otros elementos com- 
plementarios. Vale decir, reponer el Transandino no saldria por menos de 
us$l.ooo.oO0.ooo. 

No obstante, a pesar de lo anterior, el crecimiento espectacular del trifico 
camionero intemacional 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 10s inviernos, 
hacen Densar que la idea de reconstruirlo quizi no sea pura fantasia. 

Otra rnaraoilln a2 la ingenietM 
y dwtre de la cconomia 

Algunos ferrocarriles se construyeron por motivos comerciales, otros por ra- 
zones socioecondmicas y algunos motivados politicamente. El m& politico de 
10s ferrocarriles chilenos es el EC.A.L.P., cuyos costos de construccidn fueron 
cubiertos por Chile como parte de sus obligaciones derivadas del tratado con 
Bolivia, que pus0 fin formal a la Guerra del Pacifico. El EC.A.L.J? constituye 
la r ~ t a  m b  directa que existe entre La Paz y el mar, per0 con la finalidad de 
ahorrar kiltjmetros hub0 que pagar un precio muy alto para vencer las pen- 
dientes en el d e m l l o  de la linea. L a  seccion chilena a adherencia del RC.A.L.P 
es una de las mais inclinadas de todos 10s operados sin cremallera, en el mundo 
entero. A pesar de esto, a partir de la decada 1980 su trifico subid casi todos 
10s aiios, basta Ilegar, a principios de 10s aiios noventa, a niveles jam& con- 
templados. Sin embargo, 10s desatlos topogr6ficos hacen desvanecer las espe- 
ranzas de ser un ferrocarril comercialmente viable, en especial, ahora que se 
ha ofrecido a Bolivia un libre acceso a1 puerto de 110 en Peni considerando, 
ademb, que en Chile las conexiones por carretera entre Arica y La Paz se 
bacen cada diamais expeditas. 

El &?@fld@O 

La h e n  parte del puerto de Arica y, en t6rminos generales, come algunos 
M6mema paralelo al sur de la hn tera  con Peni hasta cruzar el limite Chile- 
Bolivia entre lrrs estaeianej de Visvixi (Chile) y Charafia (Bolivia). (De hecho, 
d fijarse d nwvo lid& sur de Peni por el tratdo de Lima de 1929, se trazd 
la Uamad0"~en de la Cnncordia" chileno-peruana, 10 km al nor& del ferro- 
d l  de &a a la Pas). 



Par SU via, La paz Se SiMa a 458 km de un perto del p = ~ o .  pOr A ~ ~ -  
faga9@ la distada e8 de 1.173 h, y por Matariiui, 825 b, inctuyendo & de 
200 km por via hcustre, al cruzar el lago Titicaca. 

Saliendo de Arica, la linea se desarrolla, primero, en heccibn no-, pats 
hego, en el km 10, tornar hacia el oriente y entrar en el v& del do ~luta ,  que 
c m a  en el Km 40 hacia la orilla derecha, punto en que empiem a mbh mode- 
radamente en sentido opuesto por 10s Mdos faldeos de la precor&nem. 
llegar al Km 70 en la estacibn de Central, la via ya se etlcuentra a 1.481 M.S.N.M. 
Sblo a partir de Central el riel comienza realmente a subir hash la e-idn de 
hqdOS, casi 43 km m6s all& que central y ya a 3.728 m de altitud. Desde & 
hasta arribar a El Alto de La Paz, el trazado se desarrolla por la planicie que re 
extiende d oriente de la cordillera de Huaylillas, oscilando &mpre &ededor 
de 10s 4.000 m sobre el ocean0 Pacifica. Alcanza la mayor altum en la estacibn 
de General Lagos a 4.256 m; 206 km de la ruta corresponden a Chile y 233 km 
(hasta la estacidn 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 10s ferrocarriles que llegan 
del suroeste (Arica), oeste (Guaqui), sur (Cochabamba, Villazbn, Potosi y 
Antofagasta) y del nororiente (La Paz). 

La construccidn dcljirrocarriP 

Muchos eran 10s factores que habian contribuido a postergar la celebracion de 
un tratado de paz definitivo, que viniese a poner t6rmino al simple estado de 
tregua acordado a1 cesar la accidn de las arrnas en la Guerra del Pacifico. 
Recien el 20 de octubre de 1904, bajo la presidencia de Germtin 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, estipda: 

“Art. 30. Con el fin de estrechar las relaciones politicas y 
comerciales de ambas repliblicas,  la^ Altas partes Contratan- 
tes convienen en unir al puerto de Arica con El Alto de La 
Paz, por un fenocarril, cuya construccidn contratad a su cos- 
ta el gobierno de Chile, dentro de un ~ 1 ~ 0  de un fio contad0 
desde la ratificacibn del presente Tmtado. La propiedad de la 
seccidn boliviana de este ferrocad se m p a s d  a Bolivia a 
la eqiraddn del plaza de quince aiios, contados desde el dia 
en que est6 totalmente terminado”. 
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Ya anteriormente la construccidn de un fe a La Paz habfa 
despertado el inter& de particulares y de 10s gobiernos comprometidos. Asi, 
varios trazados heron reconocidos y por muchos aiios se discutid la solucidn 
m8s ventajosa. Podemos clasificar 10s reconoumientos en dos grandes p p o s ,  
a saber: 

A) Rutas con nnnbo al norte de Arica. 
1. T d o  por Tacna. 
En 1870. la emmesa del Ferrocarril de Arica a Tacna hizo estudiar detallada- ~ 

mente, por el ingeniero Guido de Vignau, toda la zona cordillerana conve- 
niente para la prolongacidn de su via ferrea, aprovechando el camino de he- 
rradura, que pasabapor el valle de Palca. Estudios posteriores confirmaban la 
posibilidad del proyecto, cuyo cost0 se cifraba en mas o menos S4.500.000, 
pudiendo introducirse aun algunas economias a1 emplear gradientes hash de 
un 6,5% y curvas de un radio minimo de 150 m. En 1903 la empresa propuso 
a1 gobiemo de Chile la construccion de este ferrocarril baio la garantia fiscal 
del 6% sobre un capital de f2.25Q.000. Mas era prematuro pensar en una 
realizacion de tan espectacular proyecto. 

2. Tmado por el valle de Lluta. 
A fines de 1903, el gobierno chileno solicit0 a1 ingeniero Josias Harding 

-conocido por su participacion en la construccion del RC.A.B.- que infomara 
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 
tram0 de subida al altiplano. Josias Harding propuso un desarrollo de la via 
de 469 km, con m a  se setenta txineles, gradientes m&ximas de 3% en adheren- 
cia y de 6% en sectores de cremallera, y curvas con un radio minimo de 150 
m. El cost0 de la obra se estimo en S2.345.395. 

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 Acha y 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 no Lauca. 

2. Trazado por el cerro de Mtirquez. 
Con el proposito de aleanzar el trazado de Pfulb, por una via mi& corta, Ios 

seiiores Tamaya y Arancibia eligieron el camino por Huanchaca y Chilcaya. El 
cud sube con un 3% de pendiente m-a la cuesta de Arce, en direcci6n al 
cerro de Miirquez; 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 hineles de m b  de mil metros de largo. 

La gran dificultad de ejecutar el ferrocaml por cualquiera de 10s trazados 
poables, motivo al gobiemo chileno solicitar, el 14 de agosto de 1905, propues- 
tas pfiblicas p a  construir una via fkrrea de una mocha de un metro entre Arica 



y la estaci6n El Alto de La pm, m b  dgunOs ramdes7('. Cads ofem debia sefia- 
lar la ruts que 10s proponentes estimaran rnb conveniente. propuesm he- 
ron abiertas el 2 de enero de 1906 en presencia de los concuentes: 
- Don Manuel Ossa, por 22.397.000, con un trazado pasando por Tacna. 
- El Banco AlemQ Deutsche Bank de Berlin y la empress constructors Phillip 
Holzmann & Co., de Francfort, por $22.490.000. 
- The Chile i?z Bolivia Railway Construction Company ma, de hndres, re- 
PreSentada por el pionero del f e r r o d  transandin0 M- Clark, porf2.619.00( 
- El Sindicato de Obras Ptiblicas de Chile, que presen~ cuatro alternativm 

de la licitacion, siendo las m b  erradas la de Manuel Ossa (que no incluy6 10s 
tres ramales a Tacora, Coro-Cor0 y Desaguadero) y la de The Chile & Bolioia 
Railway Construction Company Ltd. La "multioferta" del Sindicato de Obras 
Ptiblicas especifico como fecha de termination de las primeras tres opciones 

Las tres tiltimas empresas proponian construir el ferrocaml por el valle de 
Lluta usando la ruta identificada por el ingeniero Josh  Harding (como alterna- 
tiva en el cas0 del Sindicato de Obras pliblicas). No era ideal la ruta propuesta 

que el estudio inicial de 
ar y b z ,  quienes, de 

ns 
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Nuemente se llamd a propuesta entre 10s que habian entregado cotizacio- 
nes en la primera oportunidad, las que heron abiertas el 31 de agosto de 1907. 
En el intertanto, diversos ingenieros delegados prosiguieron al mando de las 
ob-, por administracidn directa, destaciindose entre ellos el ingeniero Benja- 
min Vivanco y el contratista Manuel Ossa secundado por el entonces Inspec- 

Genekd de Ferrocarriles del 

en0 acordd, en un principio, acep- 
tar la propuesta del Banco Alenaan (De~tsche Bank) apoyada en su parte t6cnica 
por la empresa constdtma Phillip Holzmann C CO.. desestimiindose esta 
proposicidn en mayo de 1fKM ya que el Banco trat6 de imponer condiciones 
de p a p  inaceptables para el gobierno de Chile. Nuevamente se perdi6 un 
precioso tiempo, fuera de que se hacian mL evidentes las dificultades agudas 
de ingenieria civil a causa de la ruta elegida por el rio Lluta. 

Se evaluarm nuevos trazados y se escogid 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 d e ,  en direccidn opuesta a la general, para ganar casi mil metros de altura. 

Se relicitaron 10s trabajos en 1909 y se acept6 la oferta m8s barata presen- 
tada por la sociedad SirJohn Jackson (Chile) Ltda. cuyo representante, el om- 
nipresente Mateo Clark ya era un profundo conocedor de 10s ferrocaniles cor- 
dilleranos por su asociacidn con el Fmo~rr i l  Transandim. Se renegocio el valor 
del contrato a un precio menor y el contratista ingles complet6 la obra, por la 
nueva ruta, sin grandes dificultades. El Fmocarril a2 Arica a La Plyse inaugur6 
el 13 de mayo de 1913 con la concurrencia de ilustres autoridades encabezadas 
por 10s respectivos ministros de Relaciones Exteriores. 

El dcsap0 opcracional 

C u h  complicado es construir ferrocarriles que suben por el costado pacifi 
de la cordillera de 10s Andes, que podriamos imaginarnos que, en mayo 
1913, 10s contratistas, fermviarios y politicos de ambos paises se hubier 
estrechado las manos para felicitarse por un trabajo bien hecho y expresarse, 
que las mayores Mcdtades ya quedaron en el pasado. Si hubiera sido asi, se 
equivocamn bastante, porque otro episodio lleno de dificultades recien estaba 
por comenzar. 

El problema operaciod de mayor trascendencia radicaba en el tramo 
Ceneal-Puquios, donde la pendiente es de 5,2% en promedio, con secciones 
de hasta un 6% o mb. La mdtiples curvas cerradas aumentan la friccidn 
entre rieles y medas, y, por ende. debe multiplicarse la potencia necesaria para 
arrisstrar 10s trenes. Aun, antes de finiquitar la construcci6n1 se escucharon 
rugeremias sobre la conveniencia de operar elCctricamente este tramo o toda 
la necci6n desde Arica hasta Vila Industrial. Per0 la electrificacidn ferroviaria 
&I estaba en su infancia, decidiendose operar el ferrocarril a vapor, 



Sin embargo. no era fac~ble hacer subir 10s ~ R W  -+ d h a  
instalhdose. en coslaecueneia, unu cremallera de dos C-W del 
Para movilizar 10s trenes sabre &a. en &stintas opomdda&s e m  1912 
hasta 1950, se adquirieron, ea Alemanta y 1Qs Esaados U~&IS,  & f ~ ~ p i p o g  
de locomotoras de cremallera a vapor, algunarv de Ias c u a l m  vmdabas  
monstruosidades. No obstante, IogFaron operm el tram0 satisfacmrimxente, y 
10s planes de electrificarlo se srchivaron. 

Los contratistas dejaron divemas locomotoras que habian colaborado en la 
construccidn del ferrocarril; parece que el parque reuni6 las siguientes: 
- Tres locomotoras a adherencia, marca Hawthorne-Leslie (Inglatema), mode- 

- Tres locomotoras a adherencia, marca Borsig (Alemania), modelo 2-8-0; 
- Tres locomotoras a adherencia, dos de la marca Hawthorne-Leshe y una 
Borsig, modelo 0-6-OT; 
- Una locomotora a adherencia, marca Hunslet (Inglaterra), modelo 0-6-4T; 
- Dos locomotoras a cremallera, marca Esslingen (Alemania), modelo 0-8-2T 
Y; 
- Dos locomotoras estadounidenses del tip0 Shay, de tres boguies. 

Algunas de estas mquinas sirvieron bastante bien al ferrocarril, una vez 
iniciados sus servicios nonnales. Las liltimas, para servicios en patios, no he-  
ron dadas de baja hasta el afio 1960. Sin embargo, para operar 10s trenes 
comerciales, hubo que encargar locomotoras adicionales, entre ellas, algunas 
a cremallera. En 1913, se construyeron en la ftibrica de Saronno, Italia, por 
encargo de la empresa alemana Esslingen, tres cuya disposici6n 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 mblicas, pudieron operar, a adherencia, sobre el tram0 dotado para 
la operacidn a cremallera; cada una de ellas pudo desarrollar una extraordina- 
ria potencia de traccibn, calculada en 13.517 kg, sobre pendientes de un 7%, 
aunque a muy bajas velocidades. Adem&, igual que todas las demh de su 
genero, tuvieron una gran facilidad para inscribirse en curvas de radios redu- 
cidos. 

En 10s aiios 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" (expresibn de Alejandro 
Venegas M., Administrador del ECA.&.R, 1969). 

En 10s primeros afios del f9rrOeani, las dos ex6ticas locomotoras del tip0 
Shuy, de 70 t de adherencia, que habian pertenecido al Sindicato de Obras 
piiblicas, despertaron la curiosidad de entendidm y legos. 

A comienzos de la decada de B50 el gabierno chileno nuevamente consi- 
der6 la electrificaci6n del f e r rocd .  s e  camision6 al topdpfo Nicoltis Yurhw 
-qden d o s  m6s tarde fallecid tr&@camente en Tierra del Fuego al servicio de 

10 4-8-0; 
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la Empresa Naciond de Fetroleo @NAP)- pruha tealimr rn ievmmmieato e r n e -  
trico relwion&do eon la extraccith petrolffkra. Cuatro sube4pacpones heMa el 
proyecto: Arica (km 0), Central (km 72), Puquios (km 133) y Villa: k&strial 
(km 166). A1 igual que en la zona central de Chile, 10s ingenieros proyectaban 
una catenaria simple para llevar el tfolley de 3.000 V, conkrate continua. El 
parque de tracddn iba a componerse de seis locomotoras elkcctricas de 90 t, 
con la distribucidn de ejes Co-Co, en adherencia, y ffes locomotoras del tip0 
Bo-Bo, de 60 t, en cremallera. Desde luego, el riel en us0 de 32 kg/m no habria 
sido suficiente para soportar el nuevo equipo elbctrico. Se estudio, pues su 
reemplazo por uno de 40 kg/m. Es interesante observar que, en esa oportuni- 
dad, se consider6 la electrificacion como complement0 al empleo de la crema- 
Ilera, m h  que una alternativa a1 us0 de la cremallera, lo que habia propuesto 
el Sindicato de Obras P~blicas, a principios del siglo. 

Cuando ]leg6 a conocer el costo total del proyecto, vale decir US$4.650.000 
de la dCcada de 1950, la Direccion General de 10s Ferrocarriles del Estado de 
Chile, decidio archivar definitivamente el asunto. En la dCcada siguiente, dentro 
del marco del programa de colaboracidn Chile-California, se volvid a estudiar 
el problema de la operacidn del RC.A.L.P. La solucion propuesta h e  la que se 
adopt6, 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 10s mayores problemas, 
a pesar de sus curvas y pendientes superiores a 3'J/r1~~. Aunque fuera asi, en 10s 
Estados Unidos, en esa Cpoca, las locomotoras semiarticuladas del tip0 Mullet 
se estaban poniendo de moda, y, para operarlo, el EC.A.L.f? decidi6 encargar 
algunas mAquinas de ese tipo, semiarticuladas y de doble expansion. Hubo 
locomotoras Malletde dos modelos: uno alem6n y otro estadounidense; aun- 
que exitosos, heron complicados de mantener y consumieron cantidades ge- 
neroSas de carbon. Para reducir ese consumo, se dotaron las m6q.quinas estado- 
unidenses con recalentadores, alrededor de fines del decenio 1920, y una de 
ellas continuo prestando servicios hasta el fin del vapor entre Arica y Central, 
a mediados del decenio 1950. 

Rccuadro No 70 
LAS LOCOMOTORAS DEL EC.A.L.F! 

Por scr uno de 10s ferrocarriles m b  dificiles de operar en el mundo. durante el curso 
de 10s afios una diversidad impresionante de exriticas locomotoras presM servicios en 
el RC.A.L.P. Pero, al final, perduraron las mkquinas menos sohticadas. 

El tramo m b  dificil de operar he ,  y sigue siendo, el de Central y Puqulos. donde 
se tendio una cremallera. Las locomotoras m b  ~XLK~I%U jamb asignadas a esa seccidn 
heron tres de disposicih de ruedas 0-4-10-OT. las que, seglin se ha podido averear. 
fueron linicas en el mundo. Es dificil imaginar que una locomotora con cinco ejes 
rigidos tuviera la flexibilidad necessaria para circular con seguridad pol curvas de 100 
m de radio enconhadas entre Central y Puquioa. aunque su dheiio permitiwe algim 
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9 ma de radlamfr&o 90 mpab.@p'wBdBR h e  b m t e  ma  kbFnplica& que 
la de la gran maymria de 10s otrpa & d s  wa EI mundo. Para operarto, en sua 

o Malie& con 
luego. OeBS 

56. 
El ICA.LP. rec%i6 varias lodatirarorep de segondamano, procedentes de atros 

h d e s  de propiedad ea& m a  al sup, irmluidas un par de 2- 10-2, de tres cilin- 
*dqnit&dm ioicialmente pam EI dC. Zpi@#t-Knh~d~~, El d W o  de mas locame- 
toras3ncorpor6 un bog& del tip0 Schwar&t@ZvkkdL qlve junta el d e  p o d r  de- 
lanrpro con el primer eje de tas rue& motoridas, permitiendo que e m  ultimo eje 
se desplazara laterahente, hasta unos 12.5 em. Sdiciente para permitir que pasaran 
par Ins C U N ~  de radio minim0 de 100 m del RC. @ape a l"a&s, pero hay curvas 
a h  me cerradas entre Arica y Central que les pudieron haber causado problemas. 
Lea 2-10-2 txaderih alRC.A.L.P. yacimn. funenrde servicio, en108 patios de Ghb- 
ahorro, en 1955. Luegb se transfineron a la Red Nom. 

S D ~  10s m o a  operados a adherencia, las dquinas I& aceptadas heron las sw 
2-64 convenaodes, c o d a s  por la Borsig de Berlin, en 1925; prLtiramente idha- 
tic= a las estdounidensea, del tip0 W. comhidaa para la Red No* a partif de 1921. 
Se wee que heron encargadas para operar entre Puquioo y la frontem con Bolivia, 
don& fneron auto*adu para nnmlrar &enen de heats I40 t, en ambos sentidos, per0 
mmM6n prestarrmnervicios en= Anca y Central, dande pudieron subu con 1.41) tnns. 
y bajar con 400 t Con8inuaron en servim diez *os &pub de que Iks mb compli- 
cadaa Ma&t habian ddo dadas de baja. 

Las primem locomotoras diesel Ilegkron d RCALP. en 1954, y en B68, el fe 
mCamit m enc0nhd-m campleramante dieanbado. Tal ulmo l~ 2-8-2 de la Borsig. 
l a  locomotoras a diesel de linea son bastante oonvendonales, del madelo U 13C, de 
la General Electric estadounidense. En la dccada de 1990, se pus0 m d&to un pro- 
grama de repotenciacion, con motores de laayor capaudad. 

Las locomotoras Mulldt, OW mt%quinw vqor y  la^ diesel, que findmen- 
te las reempkamn, pudiepn.Uevar de Axka ham Central trenes de tonela& 
supwioms a b  que larr Immotwan aam&apudier& armtzar dede  alli 
hmta Puquios. Par b ,tam@, al &qpr I Qntml, 10s convayes tuvieron que 

toonela+s, cada uno de lors 
Entre Central y Puquios era 

4 miis o m q w ,  para qw 1a.s 

de las imomotorao 
Electric, loa trenes 

diesel, de adherencia, en 
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la punta, y en la cola una locomotora a vapor de cremallera, empujhdolos y 
asegurhdolos. En 1968, se retiraron del servicio las liltimas locomotoras a 
vapor, dejkndose de ocupar, a1 mismo tiempo, la cremallera. En 1992, las “pei- 
netas” (asi llama el ferroviario el riel dentado en el cual engrana -“ataca”- el 
pifidn de la locomotora) permanecieron instaladas entre 10s rieles, aunque no 
habian sido ocupadas por veinticinco aiios. (Luego, ocum6 algo curioso; la 
cremallera empez6 a raspar las cajas de 10s motores de las m6quinas General 
Electric, a raiz del desgaste paulatino de 10s rieles de rodado. Se decidi6 retirar 
la cremallera, provocando la fractura de 10s durmientes. Para resolver el proble- 
ma, la cremallera h e  reemplazada por una cinta medica continua). 

Cuadro No 36 
LAS CARACTERfSTICAS PRINCIPALES DE ALGUNAS 

LOCOMOTORAS DEL RC.A.L.f! 

Tip0 de locomotora 
Mallet 2-8-2 

Baldwin Ua Uc Borsig U13C 
Caracteristica especifica 

Disposition de ruedaa 
Presibn mix. de 
caldera (Ibr./pulg.2) 
Adherencia (A) 
o cremallera (C) 
Dimension de 
cilindsos (mm) 
de motor adherencia 

Fueraa tractiva (kg) 

Peso en servicio (t) 

0-6-6-0 2-8-2T 

180 200 

A C 

406 x 558 
635x558 

500 x 500 

13.000 11.000 
(60%) 

110 85 

2-8-2T 2-8-2 co-co  

180 180 n/a 

C A P 

500 x 500 495 x 560 229 x 267 

9.900 11.753 22.900 
(60%) (75%) 

73.3 103.3 85 

( W  

Pader arrastre 
Central-Puquios (t) n/a 120 LOO nla 130 

Serie de numeros (FF.CC.) 3624-6 3312-14 3315-20 3570 Dt13101-08 

Fabricante Baldwin Essl. Essl. Borsig GE 
1918 1930 1924 1925 1967 Afios de fabricacion 

Ultimo afio servicios 
a RCAL.P. 1954 1968 1967 1967 siguen 

3330-32 -3575 

1950 1927 

FUENTE: Oficina TBcnica, Maestranza Central de San Bemardo. Ferocarriles del Estado. 

El abandon0 de la tracci6n a vapor y de la cremallera no sipific6 la paci6- 
caci6n de la pendiente, la que sigue presentando serios desafios y exigiendo que 
el tren “tipo” de 260 t brutas requiera ser arrastrado por dos loeomotoras Gene 
ral Electric. Abajo de Central y arriba de Puquios, 10s trenes pueden D ~ S W  basta 
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unas 520 t. Un @en de carga demora diecisiete horas para subir desde Atica a 
Ch-, laprimera estacidn en tenitorio boliviano. La hena  pemanente que 
deben desarrollar 10s motores de las locomotoras aumenta sus costos de ma&- 
nimiento, adem&, que su fonada inscripcidn en las curvas e e d m  exige una 
cuidadosa mantemidn de la via. En realidad, podria set ldglco emplear lasmb 
potentes y flexibles locomotoras bolivianas entre Arica y Puquios o Chamiia, y 
las chilenas en el altiplam, dondie la rruta 

En 1992, por problemas de mantenimiento, la dsponibilidad del parque 
de ocho locomotoras de linea, asipadas a la seccidn chilena, no alcanzaba a1 
50°/o, precisamente en momenms en que el volumen de trtifico llegaba, por 
primera vez en la historia del Eerrocarril, a m& de 300.000 t anuales. Para 
paliar 10s problemas de traccidn, la seccidn chilena del RC.A.L.E! se vi0 ea la 
necesidad de arrendar 10s servicios de locomotoras bolivianas. 

Otro factor importante que incide en el cost0 de mantencih de la via, es 
- aunque parezca muy extrafio en uno de lor desiertos m& secos del hemisfe- 
no- la repentina crecida de 10s pocos nos que el ferrocaml cruza en su trayec- 
to, causada por el fendmeno llamado “invierno boliviano”. La sorpresiva apa- 
ricidn de grandes masas de agua que bajan por quebradas que, por largos aiios 
no han visto m& de unas gotas del liquid0 elemento, suele causar severos 
estragos a la infraestructura del ferrocarril, llegando a la intermpcidn de 10s 
servicios por dias y semanas, tal como ocumd en febrero de 1997. 

m& recta y plana. 

La administracion, 
el tra$co y la carentas 

Quince aiios despu6s de la inauguracidn del RCA.L.P y de acuerdo con el 
tratado de 1904, la seccidn boliviana h e  transferida al gobierno de Bolivia, 
que, a partir de 1964, la integrd a la Red Andina de su Emprssa Nacional de 
Ferrocarriles. A su vez, en 1996 la seccidn boliviana del RCA.L.E! llegd a for- 
mar parte del privatizado Ferrocarril Andino, controlada ahora por Antofagasta 
Holdings, propietaria del Ferrocarril de Antofgasta Q Bolivia. 

Por el lado chileno una empresa auanoma estatal se encargo de la opera- 
cion de la seccidn chilena hasta 1942, cuando he anexada a la Empresa de 10s 
Ferrocarriles del Estado. Hasta 1997, constituyd una divisidn integral de E.F.E., 
aunque gozaba de considerable autonomfa respecto a su &rea operacional; 
reformkndose como filial de la empresa estatal. En noviembre de 1997, la 
recibid, bajo contrato de arriendo, un consoreio boliviano. 

Particularmente en el lado chileno, el tr&o local no es de gmn impor- 
tancia. Salvo en su salida de Arica, la linea pasa por tepritario estdril desde el 
punto de vista agroganadero. Hasta fines de la ddcada 1960, una &a de 
azufie, ubicada en las laderas del volch Tacora, evacuaba su produccibn por 
su propio ferrocarril hasta la estacidn Villa Industrial del RC-A.L.IS, que la 
transportaba hasta Arica, per0 a partir del cierre de lamina, el trace local es 
pldcticamente inexistente. 
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El tdico intemacional, en cambio, por muchos &os, 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 exiate, ha tendido a 
desaparecer, a raig de cambios estructurales en la economia boliviana y otros 
ktares cuya nrenci6n excederia el margen de la presente obia. 

Por hn,  el RC.A.L-B. (aeccibn chilam) tiene costnsnucho rnb  altos que 
loadel E.F.E. en general. Sin embargo, se mostraha capaz de financiar su ope- 
racidn si el volwnen de trSco supera las den mil toneladas al aiio. A fines del 
decenio de 10s aiios ochenta se encargd la rehabilitacidn de un conjunto de 
coches con la finalidad de h a r u n  tren de lujo para pasajeros, el que se pus0 
en marcha en 1991. Se tiata de ElDomdo de los Andes. Dos aiios despuks, por 
una falta de locomotoras y por merma en el inter& del p~blico, dejd de correr, 
Ahora, la mayor parte de loscoches ha sido vendid6 a la Emprcsa Ferroviaria 
Oriental de Bolivia. En 1994, aunque no fuera comercialmente rentable, la sec- 
cidn chilena del RC.A.L.i? siguid generando excedentes operacionales, siendo 
linica en este respecto entre las gerencias de EFE. 

ECALJ? 
-en vkpera del tercer m 

Ha logrado sobrevivir cuales tienen que 
ver con la diplomacia, la politica y la eficiencia operacional. Si dependiera de 
factores econdmicos, habria muerta hace tiempo (0, quiza, nunca habria sido 
construido). AI aproximarse al tercer milenio, crecen las dudas sobre su justi- 
ficacidn econdmica, por varias causas. 

Por una parte, Peni ha ohcido a Bolivia acceso libre al puerto de 110; por 
otra, en 1996, despuCs de una larga espera, finalmente se completd la 
pavimentacih de la carretera entre Axica y La Paz. Para la direccidn de Ferro- 
carriles del Estado de Chile complicd la vida tener que administrar un ferro- 
card de una trocha distinta a la de casi todas sus demb lineas y que, ademas, 
e s3  ubicado a casi 2.000 krn al norte del resto de su red. En cambio, si vemos 
1% razOnes politicas, la existencia del RC.A.L.€? parece asegurada. 

Consecuencia de lo anterior, durante 1993 y 1994, la direccidn de Ferro- 
carn.hs del &do de Chile conversd con su congenere, la de Bolivia, E.N.F.E., 
sobre la posib3idad de una fusicin de la administracidn de las secciones bo- 
liviana y chilena y la eventual licitacidn de la operacidn del ferrocarril uni- 
ficado entre interesadoe del sector pxivado. Tal como result6, E.N.F.E. se "ca- 
pitsliea", siendo adjudicads la Rad Andina, incluida la seccidn boliviana del 
RCALJ?, a la empresa chilena Cruz Blanca que luego transferid su control 
a Antofiatfa Holdings. El d e n d o ,  por un plazo de veinticinco aiios, de la sec- 
ci6n chilena, se licitd en 1997. 

Fue adjudicado a un consorcio principalmente boliviano, que nombrd como 
geEnte un chileno que pus0 en marcha en una completa reorganizacidn empre- 
sarial. En 1999, con solamente veinte empleados de planta se esperaba llevar el 



volumen &urd de 360.000 t. Sin embargo, la rentabikid s i p  muy margi- 
nal. 

Cabe mencionar un factor curioso: 10s ingreeos por concept0 de Bees 
cobrados antes de la privatizacidn se repartian entre ambasadminiswones se- 
grin el kilometraje de vias, Ilevbdose la admiraistracidn bolivha (208 lomL has& 
Viacha) aprox. un 50 010 y la chilena (206 km) el 0tr0 50%, sin tomar en cuenta 
que el costo de la operaciQn por el lado chileno, debido a las dificdtades del 
terreno supera con creces el del lado boliviano. 

El Ferrocarril Antojkgmta - Socoqa - Salt0 

Es Cste un ferrocarril con una plwmarca de atrasq pues coma bal acumula 
cincuenta aiios. Llevar adelante la obra de una uddn fem&ha entre el no* 
chileno y las provincitls argentinas de: TucumiinJujuy, Sal@ Ca-ca, La 
Rioja y Santiago del Estero, cost6 aiios y tuvo que soportar una fuerte opsi-  
cidn de ciertos sectores de ambos lados de 10s Andes. Se dijo que iba en contra 
de 10s intereses de 10s agricultores del sur de Chile, causa por la cud he 
demorado y torpedeado en la eterna lucha de 10s intereses creados contra el 
bien comlin. 

Finalmente, se inaugur6 en 1948. Posee una extensi6n de 905 km, de 10s 
cuales 334 esth ubicados en krritorio chileno. En el paso fronterizo de Socompa 
remonta a una altura de 3.914 M.s.N.M., per0 su mayor altitud est6 en el sector 
argentino, en Abrade Chomllos, a 4.474 m. 

Podemos decir que las gestiones para construir este ferrocarril se inicia- 
ron en 1888. El dpido 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. Coincidid 
esta situacidn con una notoria baja general de la oferta de productos agropecua- 
nos en Chile, resultado de fuertes exportaeiones a California m& 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 Rlsen, ademl,  de millones de litros del product0 nacional. De 
frutas frescas simplemente ya nadie se acordaba. 

AI otro lado de la alta montaiia, ingentes cantidades de alimentos perecian 
por falta de mercado y de transparte. Similar cosa ocurria con 10s mineaales 
de: cobre, plomo, plata, or0 y rnBPmol, cuyos pductos  na h&Pisn resistidoel 
costb del transporte sobre 1.600 km a la costa del Atlbtico. En sentido contra- 
no, la agriculhua del no* argentino requeria un replm abastecimiento de 
S a l l t r e .  

Estas prometedoras perspectivas motivaron al BCJ1.B. a proyectar una 
unidn entre su linea troncal y el FdnoeartiE Gran Csntfal de ArPsniina (luego 

239 



240 



F. C. General Belgrano). El estudio h e  encargado a 10s iqpiePm: ~ ~ t ,  
Abel El Kadar. Bergallo, Ranch y ChanourdSa, e e n e s  p v & e r m  &a- 
zado que, partiendo desde la estacibn de Sierra Gmda, d d  RC,A.B., habh 
pasado por el mineral de Caracoles, San Pedro de Atacama y Agoas Cabs- 
tes, para internarse en territorio argentino por el portezuela de h d ~ q m i n a  
(kilbmetro 484 de Antofagasta), a 4.275 M.S.N.M. De alli, el proyecto consul- 
taba su prolongaci6n por otro porte 0t%l10~, dmde habria 
tenido que escalar 4.800 m, bajando Cruces, Rio Blanco, 
Larma y Cerrillos, para arribar a la n un desarroflo total 
de 754 km. 

El estudio del F.C.A.B. ofrecia divemmw&g@, entre ellas, la de contar 
con un constante ingreso por concepto drs t~wi5pmk13 nemente nacionat, ya 
que la linea habria cruzado territorios cos r&carsyacimimtos de: cobre, oro, 
plata, carbonato de calcio, molibdeno y M o  (amque estos filtimos no texnian 
mucha aplicaci6n en aquellos dias). 

A pesar de 10s trabajos previos realizados, m ~ & n  en 1921 el gobierno de 
Chile comenz6 a interesarse por el ferrocanff transandino de Antofagasta a 
Salta. Un nuevo estudio fue encargado id ingeniero Gabriel Quiroz, quien 
recomend6 -despu6s de largos reconocimientos- el trazado por el paso de 
Socompa a 3.914 m sobre la cota cero, aeartando la via por Huaitiquina en 
155 km en territorio chileno, per0 alargando la distancia total en 151 km 
ubicados en temtorio argentino. 

El “protocolo Jarpa-Noel” entre Chile y Argentina, del 25 de abril de 
1922, resolvid la construcci6n de &e y del ferrocarril intemacional por 
Lonquimay. Durante 10s ai~os 1924-1925 se complet6 el anteproyecto por ambos 
lados, y en 1928 Chile ya contb con un proyecto definitivo. 

Los “carrilanos” chilenos comenzaron a tender la via reciCn en 1937, par- 
tiendo desde Augusta Victoria, estacidn final de un ramal salitrero construido 
y administrado por el EC.A.B. El doming0 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 Wblicas de la Repdblica Argentina colocb el tradicional 
dltimo clavo, inicirindose de inmediato una explotacidn provisional. 

Es un ferrocarril de superlativos en cumto a dificultades ecnicas y ios 
consecuentes gastos para mantenerlo en funcionamiento. En una sola via po- 
see la estacibn argentina miis alta (Muiiano, a 3.953 m) y el mayor ndmero de 
hineles (veintitrks) en dicho pais. 

Lamentablemenre, el traifico por esta ferrovia no ha tenido el desarrab 
deseado por sus iniciadores, simplemente porque ya no estan dadas las con&- 
ciones del boom salitrero chileno. Dos a tres trenes de carga semamales heron 
suficienes p m  el reducido movimiento, que se limit6 al transpo- de p a d o  
en pie, de minerales en trhsito por Antofagasta al Japbn y algunas prodUctQ8 
agropecuarios. A PMcipios del decenio 1990, el trtifico CQnsiSti6 en Un 
wmand cargad0 de equipos electrbnicos, aUtOm6vileS~apOnWeS Y man&@SU- 
pas diversas en viaje desde la Zona Franca de Iquique PGS vecino- 
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Antee de la enbade mwiva del !mqmee &ea, me wea pet 
tren de pasajeros (No 31/32) unia Antdkwta con Salta, debiendo 10s 
pasajeros traebmdar en la estaeih t%oat@a 6 Soemspa, ejspwstms a las 
inclemencias del tiempo, propias de km altum andbas ya que& d e a n  
intercambio del equipo rodante ae habia lograd0 orpiax, fuera de que el 
viaje, con sus treinta y cuatro horas, exi@ mueha padencia y m$r, buen 
humor. M& paciencia, todavia, exigfa el viaje direct0 de Antofagaata a Buenos 
Aires, cuya duracibn sobrepasaba 10s tres dias y me&. 

No era de extrafiar que al@n dia, sin pena ni ghria, hese suispendido el 
trifico de pasajeros por el lado chileno, mavteniendose el del lado argentino 
por al@n tiempo ya que el ferrocanil transanrho de Socompa a h  constituye 
el unico medio seguro de transporte para muchos pueblos andinos argentinos. 

Cuadro No 39 
EL T a F I C O  FERROVIARIO 

ENTRE ARGENTINA Y CHILE POR SOCOMPA, 
1983-1996 

Ail0 Toneladaa 

1983 
1984 
198.5 
1986 
1987 
I988 
1989 
1990 

1992 
1993 
1994 
1995 
1996 

1991 , 

Nota: TrLho en 1996 es estimado 

58.012 
43.067 
68.039 
127.300 
66.056 
70.082 
61.997 
60.843 
35.251 
23.498 
17.440 
15.953 
80.000 
160.000 

WENTE: Ian Thomson, Inlegracidn f ica  M~coSur-Bolioio-Chib-Pe~: la conrri6rtci6n pokncial de 
hs fmaceniks. 

Por el lado chileno hallamos piezas de equipos de pasajeros del l?CA.B. y 
de Fmocarriles delEstudo, atendidas en las cocheras de Antofhpta del E: CAB., 
per0 d l o  ocho mil quinientos pasajeros anuales solian haeer us0 de ellas en 
sus mejores tiempos. 

En algunos sentidos, el Ferrocarril de Anqagasta a Salta es un bmzo extm- 
dido dentro del imperio ferroviario regentado por el RCA.E. Un convenio 
entre Ferrocarrilas del fitado 0, bien, su sucesor, F R R R O N ~  y el Fmoeml ds 
Antofqasta a Bolivia ha solucionado 10s aspectos adminiatratiios y W c o a  



pmpbs &e la cireunstancia que dos empresas difermtes hacen WO de una 
ndma vfa. 

A fines de 1973, el FmmmI de Antojizgmta a Salta him noticia en las 
primeras p a i e ; ~  de 10s diiarlos del con0 sur de America Latina. T m  largos 
prepwdms, un &en especial cargado de cobre chileno lop5 despacharse pur 
su wia desde htohgasta hasta Santos en Brad, en un raid experimental, to- 
c d o  puntos tan exijticos como: Jujuy, Embarcaciijn, Yacuiba, Santa Cruz, 
Corumb6, Baud y Siio Paulo. El viaje durd catorce dias, no sdlo por la escasa 
disponibilidad de fuenas de tracci6n en 10s ferrocamles, cuyas lineas se reco- 
rrieron, sino por el deficien@ estado de las vias. Dicha pxueba sirvi6 poco, 
puesto que el trace no se regdariz6. 

Es una realidad que la inhestructura del riel Transandino de Socompa 
causa una deprimente impresi6n". Los descamlamientos ocumeron demasia- 
do frecuentemente, a pesar de las reducidas velocidades: 40 h / h  en territorio 
chileno y 30 km/h en suelo argentino. Algunos tramos han sido mejorados, 
per0 la seguridad y capacidad del ferrocaml podrian ser mejoradas bastante 
medianhinversiones relativamente mode~ta.3~~. 

No obstante el mal estado de la via, existen prometedoras perspectivas 
futuras, por lo menos en el ambiente intemacional. El triifico primer0 baj6 a 
valores minimos en 1993-1994, sin embargo, luego subi6 hasta volirmenes 
jamis vistos. Estos se deben al dinamismo de 10s gerentes de F ~ O N O R ,  que 
identificaron y contrataron tr&ficos, tan improbables hace algunos aiios, como 
el transporte de automeviles nuevos desde el puerto de Iquique a Paraguay. 
Tal como ya hemos seiialado, en febrero de 1997 FERRONOR fue incorporado ol 
sector privado. El volumen de traifico sigue en 10s relativamente altos nivelep, 
proyectados para 1996. 

PROYECTOS QUE NO SE REALEARON 

El nor&, tierra de promesas 

La base de toda legislaci6n sobre ferrocarriles en Chile, tanto particulares como 
estatales, se concentr6 en la ley del 6 de agasto de 1862, conocida by0 el nom- 
bre de Ley de Policia de Ferrocaniles, promulgada por el presidente JaskJoa- 
quin Pkrez. La concesiijn o el permiso de construir un ferrocanil, a partir de e a  
fecha dependia de la dictacidn de una ley 0, bien, de un decreto, se@n fuera el 
caraicter de la linea proyectada. BUcamente, 10s ferncarriles particulares se 
dividian en: de inter& general, de carkter regional o en ramales y desvios. 

Desde 10s comienzos de la era ferroviaria chilena, 1% autoridades fueron 
generosas en materia de concesiones de ferrocamles. Lo que motiv6 un sinnli- 

" VCase Losfinocawilcs inlemecionalcs ..., op. kit. 
'~'l%omaan, InlcgraMnjiSiur ..., op. cil.. p&p. 37-40. 
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mer0 de W J Y ~ C ~ ~ ,  alpnos m y  h e s  y otros & e m d o  
cuamto a su factibilidad t&cnica y eca6ndea. 

No mencionaremos el p n  mimero de prqtxtas ferroviarioe re1d-a- 
dos con la mineria e industria extractiva del n e  cl&nq pues c&d-bfi- 
miento de un nuevo yacimiento traia como consecuencia ~n nuevo proyecw 
de una via ferrea. Por ldgica, habia que pensar en una via rhpida Y expe&ta 
para el transporte de 10s minerales. Estos ferr0can-h ~n ~610 propbsi- 
to, y su construccidn era, muchas veces, precaria y solian desaparecer casi tan 
rgpido como se agotaban las minas que servian. A titulo de ejemplo citaremos 
s610 las empresas que m L  aiios duraron: 
Ferrocarril de Jun fn 
Ferrocarril de Cerro Gordo 
Ferrocarril a2 Caleta Patillos 
Ferrocarril de Culeta Coloso 
Ferrocarril de Aguas Blancas 
Ferrocarril de Calekr Buena a Agua Santa 
Ferrlhcarril de Carr.iZnL 

Estos ferrocarriles, cuyas lineas troncales y ramales variaban constante- 
mente segb las necesidades de sus clientes, son tratadas en capitulos separa- 
das. 

Pero veamos 40s verdaderos proyectcu 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 a6n pertenecia a Perti. La empresa del ferrocarril de Arica a 
Tacna encomend6 el estudio del trazado al ingeniero H.M. Guido de Vignau, 
que lo proyectd por el valle de Palca, el cual fue aprobado por la empresa y 
revisado dos aiios despn6 por el ingeniero E. Manby y, en parte, modificado 
por nuevos estudios de 10s 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 construccidn que la empresa hiciera al gobierno chileno en 1903, 
donde solicitaba unagarantia fiscal del 6% sobre un capital de L2.250.000. La 
ruta propuesta seguia el histdrico camino del azogue que por cientos de &os, 
desde la Cpoca colonial, habia servido para transportar en el altiplano, a lQmo 
de mula, el mercurio que requerian las plantas amalgadoras de plata. 

Empro, en el entretanto, habian cambiado las condiciones politicas. Desde 
el tennino de la Guerra del Pacifico, en 1884, que para Chile habia tegido un 
feliz desenlace: tanto Arica como Tacna pertenecian a Chile. EL 29 de octubre 
de 1904 Chile habia firmado un tratado de p a y  amistad ( U a a d o  en Bolivia, 
en cambia, “Tratado de Enclaustramiento”, a pesar de que permitid que Bolivia 
@era mejorar sus vias de comunicacidn a trav6s del Pacifica), que establecfa 

su articulo tercer0 que Chile debia construir a su costa un ferrocad de 
A,+= a El Aim de La P a .  El gobierno chileno encar@ a 10s iegenieros JOG= 



Hading, h e r  Huet y Dd Campo el estudio del trazad6. Unhimemente des- 
echaron la ruta por Tacna por costosa y larga, decidihdose por el valle de Lluta 
y la q u e b d a  de Quiroz. El pmyecto del ferrocanil de Arica a Tacna por el 
d i e  de Pdca se d i v i  definiti~amente~~. 

- Ferrocanil Iquique - Arica. 
El autimo sector del Ferrocarrd Longitudinal, que nunca se construyo. Aunque 
existid una linea del RC. Salitrero que unia Iquique con el puerto de Pisagua, 
considenindose como una prolongacidn del Longitudinal, operando su ultima 
estacidn Zapiga a 278 km de Arica, tambikn en este cas0 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 
Q u a  -ya conectada a La Calera- con Arica por una via fkrrea, quien dio las 
Brdenes para iniciar 10s estudios y solo esperaba un tiempo propicio para 
iniciar 10s trabajos una vez concluidas las grandes obras publicas que se esta- 
ban Mevando a efecto, cuando la muerte lo sorprendio en pleno ejercicio de 
sus funcimes. 

El tram0 Pisagua-Arica nunca se construyo a pesar de que muchos mapas 
editados en Chile antes de 1950 sefialaban su trazado con la nota “Ferrocarril 
en construccion”. 

- Ferrocarril de Ollagiie a Iquique. 
Este ferrocanil es mencionado en poquisimos textos o antecedentes chilenos, 
sin embargo, aparece con cierta insistencia en mapas editados en Bobvia. Habria 
partido de la linea sur del Fewomrrd Salitrero, en la estacion de Pintados, para 
trepar la cordillera de 10s Andes por Collahuasi y empalmar con el Ferrocarri6 
de Antofigasta a Bolivia en la estacidn de Ollagiie. Harold Blakemore en su 
Historia del Fmocarril de Antofgustti a Bolivia (RC.A.B.) -From the Pac$c to La 
P e  dude a cierta "agitation" en Bolivia en 1904 con respecto a una via 
fkrrea directa entre el puesto fronterizo de Ollagiie y el puerto de Iquiqne, 
motivando al Ferrocarril de Antofagasta a Bolivia a aceIerar sus gestiones para 
obtener la concesion de un ramal de Ollagiie a Collahuasi en agosto de 1904. 
En todo cam, la factibilidad de su realizacion parece haber sido bastante inse- 
gura debido a que Collahuasi se encuentra a 4.788 YS.N.M., lo cual habria 
hecho necesario descolgar el ferrocarril de esa altura al niveE de puerto, atra- 
vesando varios cordones de la cordillera. Probablemente no ha sido mas que 
un sueiio. 

P d e l o  a este proyecto, a comienzos del siglo xx, se hablaba de otro que 
vindabalquique con Bolivia a travks de Sibaya, con un cruce de la cordillera 
en un punto- al oriente de Isluga. 

75Gu9m6n. Hitoria ..., op. dt. 
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- Ferrocarril de Chquicamata a Zbcopilla. 
La creciente concentracidn de he mayores yacimientcis sa&rerus c h k o s  
partir de 1920- en manos de la empresa estadumidense GuggenWm, hefia, 
ademb, desde 1912, de la mina de cobre de Chuquicamapaque opemba 40 el 
insinuante nombre de Chile Exploration Company (CHIIE-x) y la adqwjeich 
del Ferrocarril de Tocopilla a1 Toco por este consorcio en k924. hizo aflorar el 
proyecto de un ferrocarril directo entre Chuquicamata y Toc~pilla eon el 
proposit0 de independizar el transporte del cobre del omnipotente Ferrocad 
de Antofagasta a Bolivia. Eran permanentes 10s litigios entre las ernpresap Guggen- 
heim y el F.C.A.B., en primer lugar, por derechos de agua, vital elemento en el 
arido desierto del norte chileno, per0 tambien por otros asuntos, entre ellos, 
10s intentos de Guggenheim de desviar el trafico del salitre a trav6.s de su9 
lineas hacia el puerto de Tocopilla. 

Es faicl de comprender que tales proyectos eran duramente resistidos por 
el Ferrocarril de Antofagasts a Bolivia, raz6n por la cual no prosperaron m b  alla 
de 10s escritorios de 10s directores de Guggenheim. Otro inconveniente para 
su realizacion radicaba en la trocha adoptada por el Ferrocarril de Tocopilla a1 
EGO, que era -y a6n es- de 3’ 6” (1.067 mm) en circunstancia que el gobierno 
chileno exigia que 10s nuevos ferrocarriles se tendiesen en la trocha m&trica. 
La crisis del salitre de 1930 contribuyd a1 archivo definitivo de 10s planes de 
este ferrocarril. 

- Ferrocanil internacional de Caldera a Tinogasta (Argentina). 
Los estudios de esta via d a m  de 1864, cuando el ingeniero Nicolis Naranjo, 
por orden del creador del primer ferrocamil chileno, Guillermo Wheelwright, 
practico un reconocimiento instrumental del portezuelo de San Francisco, tra- 
bajos que heron ampliados por 10s ingenieros Flindt y Rolph en 1868, Fran- 
cisco Sayago en 1872 y Benjamin Vivanco en 1900z. 

El trazado habria arrancado de Puquios, dtima estacion al noreste del 
Ferrocarrilde Copiupa, 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, Fortezuelo 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 Argentina en 
Tinogasta, con un desarrollo de 542 km”. 

Guillermo Wheelwright, gran soiiador de la unidad sudamericana, basada 
en sus “dos paralelas de hierro”, inspir6, al mismo tiempo, la constFuccidn de 
una via ferrea transargentina para enlazar el oc6ano Pacific0 COR el Atlhtice, 
mucho antes de que 10s hermanos Clark tuviesen la mima idea, 

Poco despuCs de haber completado el primer f e r r o c d  Meno,  en ~ep-  
tiembre de 1854, el ingeniero estadounidense Allan Campbell quien habia 

“ Winthrop Wright, LoJfswocarrilss inghses an lo Argtnlina. 
Rad1 Sealabrini. Historia de losfawo6am‘bs argmfinos. 



estado a cargo de 10s trabajos entre Wdera y Colpiap6- por encargo de 
GnilzeRno Wheekight, propwo al psidentie de la confederaci6n argentina, 

1 genedJzrstD&s6 de U+%a, p t i c a r  un estudio de un camino de hierro 
entre Rowrio y ardoba,  can miras a prolongarlo por La Rioja a Tinogasta y 
q h a r  con el Fm-Caml de Copiapii 

-Revie a su llegada a Chile, en 1850, Allan Campbell habia actuado como 
i n g d e m  jefe del F.C. de Nueva York a Harlem (Estados Unidos) cuando 
Wheelwright lo conmat6 para su obra en Chile. 

Ya con el proyecto definitive de Allan Campbell en sus manos, a partir de 
octubre de 1857 Guillermo Wheelwright comenzd a preocuparse personal- 
mente del inicio de 10s trabajos del Ferrowrril Central Argentino o Central Argen- 
tias Railway como se iba a llamar posteriormente. La derrota de la confedera- 
ci6n argentina a manos del gobierno centra4 de Buenos Aires, atras6 10s trabajos 
que recien. en 1863, retomaron un nuevo ritmo. Finalmente, Wheelwright 
consigui6 su concesidn de las nuevas autoridades y en el mismo aiio viajo a 
Londies con la finalidad de obtener capitales para su ferrocaml transargentino. 

El proyecto inicial de Campbell habia establecido la adopcion de la tro- 
cha normal europea de 1.435 mm para el Ferrocarril Central la que seria modi- 
ficada pot 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 ferrocaml transcontinental 
sudamericano de trocha unica, permitiendo el libre flujo de 10s vagones de 
costa a costa. 

Pen, las ideas de Wheelwright no heron suficientes, 10s mineros chilenos, 
que habian puesto el dinero para construir el primer ferrocarril chileno de 
Caldera a Copiap6, no estaban dispuestos a amesgar 10s fondos para una 
visi6n futurists transamericana. 

En 1912, y ya estatizado el Ferrowrril de Copiapo, el gobierno chileno orde- 
n6 al ingeniero Carlos h a s  realizar un nuevo estudio de este trazado. En su 
infonne recomend6 reernplazar el portezuelo de San Francisco por el de Valle 
Ancho, ubicado m6s al sur y 91 m m b  bajo, lo que habria evitado una fuerte 
contragradiente reduciendo, a1 mismo tiempo, el trazado en 57 km en territo- 
rio chileno..la distancia total entre Caldera y Buenos Aires se calculo, en esos 
tiempm, en 1.775 km la de Caldera a1 puerto fluvial de Rosario, apt0 para 
buques de alta mar, en 1.375 km. 

Una vez estatido, el RC. de Copiapd comenz6 a reducir su trocha a un 
metra, la trucha estandar del norte chileno. El trecho entre Copiapo y la esta- 
&n de Chub (km. 1.015), pasando por Paipote, fue aprovechado para el Fc- 
rroeanil Longitudinal Nor&, la secci6n Chulo a Puquios -ahora rebajada a 
subwaad- pnrnto ubandonada y levantada en 1940. 

- Ferrocarril de La Serena a la Rep. Argentina por Vicuiia. 
No Be conform6 la antigua compaiiia particular del ferrocaml de La Serena a 
Viiufia y Rivadavia (EC. del Elgo), pues proy- geguir su camino de hie  
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rro por el valle del rio Elqui en loo &as 1888 a 18%- En sus planes fieQraba 
el cruce por el paso de A g ~ a  N e p  a 4,760 m de h a .  

Lamentablemente, una @an creeida del do Etqd (antes l k a ~ ~ ~ d ~  el CO- 
quimbo) en 1888 lo destruyd casi por cornpleas. En ese eatado h e  adcpiedo 
por el fisco en 1905 y reconstruido con fondos gubemamentaleh mejarando 
su trazado de modo que las aguas de otro probable aluvi6n no pudieran afec- 
tarlo. TambiCn se retroch6 la senda ancha chilena de 1.676 mm a la e s thda  
del norte chileno de un metro. El paso hacia la vecina Repliblica Argentina 
cay6 en el olvido. 

La construccidn de la nueva carretera entre La Serena y Vicuiia contribu- 
y6, decididamente, a la supresi6n del servicio de trenes por el ramal de Rivadavia 
en 1975.10s rieles se levantaron en 1986. 

- Union del RC. Longitudinal Norte con el RC. Tramandino. 
Santiago Marh Vicuiia, eximio historiador y padre espiritual de 10s investiga- 
dores ferroviarios chilenos, a principios del siglo xx quebr6 m h  de una lanza 
por esia unidn que habria significado una via directa entre el Fmocarril Tramandim 
de trocha de un metro y el Ferrocarril Longitudinal Norte, de la misma amplitud 
de via. Propus0 utilizar el pequeiio 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 circulaci6n del material ferroviario entre toda la Red Nom, el EC. 
Transdin0 y lo que hoy constituye el RC. del Gnural Relpano del vecino pais, 
evitando el molesto trasbordo por desigualdad de las trochas. 

Fue otro sueiio que no se realiz6. El ramal de San Felipe a Putaendo se 
entreg6 al servicio en 1914, Cuarenta aiios despuCs ya no figuraba en 10s itinera- 
rios de 10s ferrocarriles chilenos. 

El sur, 
10s rides dcben abrir el paii 

Mliltiples heron 10s proyectos ferroviarios que tuvieron psr motivo abrir 10s 
vastos campos a1 sur de Santiago a1 progreso y a la modernidad, permitiendo 
la colonizaci6n y a 10s colonos transportar sus productos a 10s centros de 
consumo. Lo que hoy conocemos por camino de penetracibn, en la 6poca de 
or0 de 10s ferrocarriles chilenos, era un ferrocarril que se intermba en 10s 
bosques hasta llegar a uno de 10s tantos lagos navegables que constitubn una 
natural prolongacidn del camino de hierro. Upidamente, las alejadas estacio- 
nes se convirtieron en centros de comereio y de la comunicdanes, punto de 
reunidn de 10s colonos que junto d ferrocanil habian llegadd a aembrar, po- 
blar y crear sus hogares. 

Contrariamente a lo que sucedid en el norte, donde el destino de 10s feno- 
carriles iba intimamente ligado a1 desarrollo de la explotacih de la mineria, 
y el agotamiento de una mina casi siernpre @ificaha el tB&o del fenoca- 
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&l, thur  b e  feemocdea hewn k h o s  pwia dmu. Cruentag luchas se 
haban POI m a  via f&=y m u d s  prorpck~ qedaron en el camino, y~ sea 
par Bats de hancimiento, Wta de a p ~ p  de cjrculos influyentes, intereses 
cmdcrs Q, elmplemmte, pqw el ca.naih se adelant6 al caballo de hierro. 

~ Q S ,  a continuacidn, 10s proyectos ferroviarios mais importantes a1 
SUE & Santiago que no lograron realirarse a, bien, 9610 se realizaron en sus 
prherae etapas. comenzando con 10s desarrollados por el sector privado. 

- Ferrocarril a Pirque. (Realizado parcialmente) 
Concwiijn otorgada a Doming0 Cancha y Tor0 en enero de 1889 para cons- 
truir un femcarril entre Santiago, estacion Providencia de FF.CC. del E., y 
sus viiiedos de Pirque. En explotacion desde 1894. Se proyect6 su prolonga- 
cion hasta el pueblo de San Josh de Maipo e, incluso, hasta la frontera argen- 
h a ,  sin embargo, su diminuta trocha, de un metro, solo logrd llegar en sus 
mejores tiempos hasta la estacidn de Barrancas en el kilometro 21,7. Tom6 
ca&kr_de un ferrocarril suburban0 en 1925 mediante su adquisicion por la 
empresa'alemana Siemens-Schuckert, la cual de inmediato lo electrific6. Fue 
transferido en 1935 a la Cia. Manufacturera de Papeles y Cartones S.A., que 
dejo fuera de us0 el tramo entre las estaciones de Puente Alto y Barrancas. El 
tramo entre Barrancas y San Jose de Maipo nunca se complet6. No debe con- 
fundirse con el ferrocarril militar de Puente Alto a El Volch, de propiedad 
fiscal. En 1962 se produjo la caducidad de la concesion, un aiio m&s tarde se 
suspendio el servicio definitivamente. 

- Ferrocarril Transandino por Tinguiririca. 
A partir de 1893 se empezo a estudiar un ferrocanil que partiera de la estacion 
de Tinguiririca, o 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 temtorio chileno. Su 
pendiente mzixima habria sido de un 7q0, que obliga el us0 de un sistema 
distinto a la pura adherencia sencilia, como la cremallera o la opcidn zigzag. 
En 1907, la Mining Explotation Company obtuvo una concesidn de ejecutar 
un ferrocarril sobre el mismo eje general, per0 mais largo (m&s de 100 km) y 
de menores pendientes (de 2%). Sin embargo, sin duda por 10s amargas resul- 
tadoe econdmicos logrados por el Transandino por Juncal, la linea de 
Tinguiririca no llego a existir. La idea inicial del F.C. Transandin0 por 
Tinguiririca he de Mr. Henry MeiggP. 

- F e r r o d  de General Cruz a Cartago. 
En BO@ el gobierno otorgt5 a Zendn Mendez, acaudalado agricultor de la zona 
de Ymy, Isrcmceniiin subvencionada de un krrocaml de una trocha de un 
metro que partia desde la estacion de General CNZ, de FF.CC. del E., a1 
v i b r i o  de C-, passsld0 por Pemueo, con una exbnsi6n de 50 km. Pos- 



teriormente, se sutoriz6 una anmpbmi6n de 6 h a FiilpI. OperQiar alpnos 
afios con dos pequeiias locmotawe Borsfg de 14 t, atemfiend0 -y do&an-  
do- principalmente las propieddm agrkolas y foreatales de m dueilo. Hoy ya 
no queda rastro de w trazado. Su cmstruccidn fue subvencionada pot el E- 
do chileno en $5.000 (de 1909) pur kildmetro m& una promesa de k! 1.000 por 
kildmetro si hubiese llegado a empalmar con un ferrocanil mgentino, lo que 
no pas6 a ser m&s que un suefio. 

-Ferrocaml Transandino por Antuco. 
Concesidn cedida por ley del aiio 1903 que garantizaba a la empreria propieta- 
ria, encabezada p0rJ.J. Belaustegui una subvencidn estatal a fondo perdida de 
f 1.000 por kildmetro hasta un total de S 120.000, qb un pago de f 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 so10 se compleM entre las estaciones de Monte Aguila del 
Ferrocarril Central y la de Polcura en el kilometro 73. Se habia proyectado su 
prolongacidn hasta la Laguna del Laja (estacion Volcan), de ahi el cruce del 
lago se haria en lancha, para atravesar un hinel de 525 m y llegar a la frontera 
tras 130 km de desarrollo, a una altura mkxima de 1.632 m. La seccion com- 
pleta se construyo entre 1905 y 1910. Por quiebra de la empresa se remat6 en 
1929 y se expropid en 1943, pasando a Ferrocarrilcs del &ado. El servicio se 
suspendid en 1975. Posteriormente, se estudio su rehabilitacidn y aumento de 
trocha a 1.676 mm entre las estaciones de Monte Aguila y Cholgwin 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 
10s lugarefios y muy en especial de 10s habitantes de Lebu y Caiiete h e  su 
prolongacidn hasta Los Alamos donde debia empalmar con el Ferroeurril de 
Lebu u Los Sauces. Intereses comerciales de la empresa propietaria del Fmoea- 
rril de Arauco impidieron la unidn de ambas vias. No obstante, a principios de 
1995 este proyecto cobrb, transitoriamente, una nueva vigencia, gracias a un 
inter& mostrado por F.E.P.A.S.A., concesionario de Fernearriles del fitado de 
Chile. 

- Ferrocaml Transandino por Pirihuaico. 
La Sociedad Comercial y Ganadera General San Martin obtuva en 1905 una 
concesidn para construir una Vfa de transporte mim, llamada Tnonsondsno Son 
Murifn, que incluia 10s siguientes trmos: 
- Via f6rrea desde la estacidn Los Lagos del F m c d  Central a Lago W u e :  
40 km. 
- Travesia del lago Rifiihue hash Eneo en ernbarcacih: 24 km. 
- Camino pdblico: 35 km. 



- Travesia del Bag0 pisihuaico entre her to  Fuy y Lipinza: 26 km. - Gamin0 ptibliw Coloaia San M d n  (Rep. Argentina): 29 km. 
Ln linea hats Riiiihue h e  t e d n a d a  en 1910, trayendo consigo un herte 

5 anmento del oomercio de la Eona de Valdivia con la vecina Colonia San Mar- 
tin en territmio argentino. El femcarril h e  expropiado en 1942, pasando a 
Ferrocarriles del Estado. El servicio h e  suspendido en 1975, levanthdose la 
linea de trocha de un metro. 

- Melipilla - Ibacache. 
En 1922 se construy6 este pequeiio tram0 de 28 km. con una trocha de un 
metro, como secci6n inicial de lo que prometia ser un ferrocaml de Melipilla 
a Valparaiso, siguiendo la ruta de uno de 10s primeros proyectos del ferroca- 
rril de Valparaiso a Santiago, explorada por el ingeniero Allan Campbell en 
1851. El servicio se suspendit5 en 1938 y 10s rieledse levantaron en 1940. 

Alin se observan algunos cortes y obras de arte cerca del villorrio de El 
BoUenar, al norte de Melipilla. 

- Las bbras - Melipilla (Ferrocarriles del Estado). 
Un ramal de FF.CC. del E. lleg6 en 1893 a la ciudad de Las Cabras (km 45) 
prolongado, en 1944, en 9 km hasta el paradero de El Carmen. Se iniciaron 10s 
trabajos para extender la via hasta Melipilla en 96 km -lleg&ndose, incluso, a 
en@ una estaci6n en El Manzano, hundida hoy en el lago Rapel-, y para unir 
San Vicente con la estaci6n de Peralillo del ramal de San Fernando a Pichilemu 
(36 km). Los trabajos no prosperaron, el servicio h e  suspendido a comienzos 
de la ddcada de 1980 y la via h e  levantada. 

- Ramal a Hualaiid y LicanMn (Ferrocurrdes deZEstudo). 
Fue un proyecto del presidente Balmaceda construir un gran puerto militar en 
Llioo y llevar hasta alli un ramal cuyo punto de partida hera la estaci6n de 
Curic6. Se construy6 en la trocha de un metro hasta Hualaiid, donde Ileg6 tras 
recorrer 65 km en el aiio 1909. 

Aunque la muerte del presidente Balmaceda significo el abandon0 de la 
idea del per to  militar de Llico, la creciente actividad agricola y turistica de 
Licant& pmdujo, en 1938, la prolongation de este ferroca.mil por otros 18 km 
hasta LicanGn, per0 10s 24 km faltantes para llegar a las hermosas playas de 
Llico jam& se construyeron. 

- Rand a San Clemente (Ferrocurriles deZfitudo). 
Ios pfimeros 29 h de esb ramal, que parti6 de la estacidn de Tala hacia la 
cordillera (Est. de Mariposa), heron construidos en trecha de un metro en 
1903. 1948, la trocha he ampliada a 1.676 mm y la via extendida hasta el 
pueblo de Perquin. Se pretendi6 prolongar 10s rieles hasta Molina y de alli 
volver a FF.CC. del E., c e m d o  un circdo de mlleho provecho en una rica 
zona aflcola. 
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Poco despues de haberse ampliado la trocha, se suspendi6 el servicio, per0 
la linea h e  levantada 9610 alrededor de 1985. A la entrada sur de la ciudad de 
Talca, un puente carretero llamado Paso de San Clemente aun recuerda por 
donde una vez cruz6 la linea del tren. 

- Ramal a Cauquenes (Ferrocarriles del Estado). 
Inaugurado en 1896, en trocha de 1.676 mm, se proyecttj extender sus lineas, 
pasando por Quirihue, para empalmar con el F.C. de Concepci6n a Chilliin en 
la estacion de Coelemu, con una extension de 118 km. 

Ademb, se estudio una prolongaci6n a Chanco y un subramal a Curanipe. 
Para 10s interesados: 10s planos alin se encuentran listos para su ejecucidn en 
la Direcci6n de Obras Pfiblicas. 

- Traiguh a Baroa (Ferrocarriles del Estado). 
Subramal del ramal de Temuco-Traiguen al ramal de Temuco a Carahue. total 
95 km. No se realiz6. 

- Ferrocamil Internacional de Curacautin a Zapala 
por Lonquimay (Ferrocarriles del Estado). 
El protocolo JoelIJarpa de 1922 acord6 la construccion de este ferrocaml 
internacional para unir 10s puertos de Talcahuano y Bahia Blanca (1.220 km), 
aprovechando por el lado chileno un ramal cuya construcci6n se habiainicia- 
do en 1896 desde la estitcibn Pua del E'errocarril Central y que, a la sazon, tenia 
su punta de rieles en la pequefia ciudad de Cufacautin. A pesar de que ambos 
gobiernos, de Chile y Argentina, se habian comprometido il impulsar vigoro- 
samente la terminaci6n de esta importante via de comunicaciones que, ade- 
mis, habria facilitado el libre trinsito entre -bas 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, finalniente, nunca 
se terminaron. En 1938 se perforo el Nnel de base (Las Rakes) de 4.545 m de 
largo. La Direccidn de Obras Ferroviarias del Ministerio de Obras Wblicas 
entre@ la via hasta Lonquimay en 1957. El servicio pliblico regular de pasaje- 
ros se suspendi6 a comienzos de septiembre de 1982; luego, operaron trenes 
ocasionales de turismo y especiales de carga, per0 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 tram0 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 
Neuquen y del directorio del F.E.P.A.S.A. 
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- La Union - Crucero - Lago Puyehue - Lago Rypaoco - Osomo (Fmommib 
del &&do). Un circuit0 ferroviario impulsado por el diatinguido indust;pid y 
diputado Te6filo Grob de La Union. 
El ramal de La Union a Lago Ranco se completb en 1923. Teniendo coma 
punto de partida la estacidn de Crucero de este ramal, se comtmyo un submnal 
a Puyehue (hoy Entrelagos) puesto en servicio en 1954. Cuenta eon uno de 10s 
puentes m b  altos de Chile, un hermoso arc0 de concreto sabre el no Chim 
s610 pocos centimetros m b  bajo que el centenario viaduct0 del Malleco. De- 
bid0 al hundimiento del puente del desaguadero Puyehue, producido por el 
terremoto de 1960, h e  necesario reducir el servicio de trenes hasta la estacih 
de Chirri para, luego, suspenderlo definitivamente. Los rieles enme Cmceso y 
Chim heron levantados en 1982. 

El proyecto primitivo estipulaba la prolongaciBn de este femocad hasta 
el desaguadero del lago Rupanco donde debia unirse a otro ramal que, prove- 
niente de Osorno, avanzaba en direcci6n oriente hacia el mismo lago. V o l d -  
nosos movimientos de tierra y uno que otro puente abandonado en pleno 
campo son hoy mudos testigos de este circulo ferroviario alrededor de Osomo 
que nunca Ilego a concretarse. En 1954 se pus0 en servicio un pequeiio tram0 
entre Osorno y Las Quemas, primera seccion de la linea a Lago Rupanco, 
per0 s610 por pocos meses ya que un exito comercial no pudo esperarse de 
estos escasos kil6metros de via ferrea sin destino. 

El circulo ferroviario de Tedfilo Grob, bueno en su aiio de creacion, muri6 
asfaltado por las nuevas carreteras. 

- Cork Alto - Los Muermos - Maullin (Ferrocurrikes del htudo). 
Uno de 10s ramales mas jovenes y ya hera de servicio. Inaugurado en 1936 se 
proyecto su prolongacion hasta el no Maullin, donde se planificd construir un 
puerto que hubiera permitido un acceso rgpido a la Isla de Chiloe. Sin embar- 
go, so10 hasta Los Muermos alcanzaron 10s boletos, dando servicio a una vasta 
e inexplorada zona agricola en 10s aiios de su construcci6n. Hoy, buenos ca- 
minos unen 10s pueblos de Fresia y Rio Fno con la Carretera Panamericana. 
Vacios com*an 10s trenes en su Gltimo aiio de operacion 1982. Ya se levantaron 
parcialmente 10s rieles, en 10s aiios recientes so10 se mantuvo un servicio 
ocasional de carga entre Corte Alto y Fresia. 



EVOLUCION 
DE LOS 

TRENES DE PASAJEROS 

DE LA SOBREPROLIFERAC16N AL 

BORDE DE LA EXTINCI6N 

Ln Lniie, el Estado construyo ramales ferroviarios en demasia, y lo sipi6 
haciendo hasta 10s aiios sesenta. Casi todos tuvieron senricios para pasajeros, 
la mayoria de las veces mediante el us0 de trenes mixtos que tambiCn 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 Cpoca 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 dCcada despuks que se habia 
dejado de prolongar 10s ramales. El auge y declive de 10s trenes en 10s ramales 
de1 sur h e  reflejado por la suerte de 10s trenes de pasajeros, de todos 10s tipos, 
en el norte. Sin embargo, 10s trenes de largo reconido a1 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 h e  el unico pais 
sudamericano cuyo gobierno se mostraba seriamente interesado en mantener 
10s trenes de pasajeros. 

LOS TRENES DE PASAWOS DEL NORTE 

En el norte, operar trenes de pasajeros de largo recemdo h e  un desafio, por 
&stintas razones, incluidas las siguientes: 
- La linea de la Red Norte no partia de Santiago sino de La Calera, hacia 

donde 10s pasajerm tenian que llegar, desde la capital o Valpaaaiso, en otpo 
tren de combinacibn. La trocha m6trica no permitia mmtener velocidades tan 
alps como la ancha del sur. 
- Hasta loa aiios cuarenta, la ruta incluia tramos a cremakra. 
- Las pendientes y el trayecto muy sinuoso aumentaban 10s tiernplos de vhje. 
- La obligacidn social de detener 10s trenes en puebLos chicios, sim aacesa 
carretero, servia para agravar las demoras que aifeceabam a 10s pmajwm de 
largo recorrido. 
- Para llegar a ciudades como Taltal o Antofagasla, b b h  que hwr  
cidn con trenes de otras empresas. 
- Hasta fines del decenio 1950, el &uno lm@tn&&d nmke 
do era operado por una empresa dliada al fiCA.& -1 



- Hasta 1928, habia una discontinuidud de &u&a en Pintados, obligando a 10s 
pasajeros efectuar un trasbordo en ese punto. 

Durante 10s primeros ail- de la existencia de una conexidbn 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, donnitorios 
y un comedor. Entre La Calera y Pueblo Hundido, el tren se detenia en m h  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 s610 para atender al minWulo pueblo local. Cubrir 10s aproxi- 
madamente 1.900 km de ruta ferroviaria entre las dos cupifules, 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 10s ailos, el servicio tendia a mejorar, pero en ningh 
momento llegaba hasta el punto de merecer ser descrito como bueno. Las 
mejorias se debian a la puesta en servicio del Ferrocarril de Iquique a Pintados 
y al abandon0 de 10s tramos a cremallera. Las locomotoras mas antiguas 
heron reemplazadas por otras m8s modernas, sin embargo, no se introduje- 
ron m6quinas destinadas s610 a1 arrastre de 10s trenes de pasajeros. A partir 
de 1921, a1 sur de Pueblo Hundido, las Mikado del tip0 Wse multiplicaron y 
llegaron a constituir el modelo corriente de la Red Norte. A raiz de que 
tanto el di-imetro de sus ruedas motrices, 1.105 mm, como de su forma de 
constNcci6n, tipica de las maquinas de carga estadounidenses de trocha an- 
gbsta, no heron aptas para rodar a mas de 50 h / h ,  aun en las condiciones 
m b  favorables. En el Longitudinal Norte, a1 norte de Pueblo Hundido, las 
locomotoras m b  indicadas para el arrastre de 10s trenes de pasajeros heron 
las cinco Mikado de la sene 910, construidas entre 1925 y 1928, cuyas ruedas 
motrices median 1.1 18 mm de dihetro. Quiza eran un poco menos inc6mo- 
das para el arrastre de 10s trenes de pasajeros que las Wde la red estatal, pero 
de ninguna manera eran las m b  indicadas para desplazarse a altas velocida- 
des. Para su linea principal hacia La Paz, el RC.A.B. compr6 algunas maqui- 
nas especiales para 10s trenes de pasajeros; sin embargo, nunca hizo lo mis- 
mo para el Longitudinal Norte. 

A partir de 10s aiios treinta, en la Red Norte, algunos servicios para pasa- 
jeros, de recomdos relativamente cortos, comenzaron a ser operados por auto- 
motores o buscarriles, empero, hasta principios de la decada de 10s cincuenta, 
108 servicios de largos recerridos permanecieron fieles a la traccidbn a vapor. 

En 1950, la frecuencia de 10s trenes directos entre La Calera e Iquique 
dupiicaba la de 10s &os veinte. Habia un men ordinario y otro dimto. La 
denrora se habia reducido a setenta y cuatro horas con cuarenta y nueve minu- 
toe, Signiscando una velocidad pmmedio de casi 27 km/h, paradas incluidas, 
que no es despreciable para una operacidbn todavfa bastante compleja. Sin 
t%mbugo, 1.s permaw que evocan sue viajes en estos trenes, no recuerdan 
o d 6 n  dguna en que haya llegado a la hora. 



Lia e- 8 o d s  dm I;ortmaea& 

Calera a La &vena, PWQTI~ mtrieron la capacidad ni 
rias para reemidas maS larps. 

En esos &os, en adicih B le5 dm trenes s m d e s  o Sqniqm, m h  laa 
ordinario a Antofagaste, 0tr0 a Teresa (m puetrb en la amxa d-m) y rn 
mixto facultativo a Chaiiaral. Sewnta y siete h m  con q*ce &- &me 
raba (segrin itinerario) el directo entre La Calera e Iquique, hvamba caches de 
primera, dormitorios y un comedor. L o  ntineros del norte so&m l h m  este 
tren el longi, una abreviatwa del Longitudinal norts. Los paaajems que v i a j a b  
en tercera claae debian embarcame en el odiaario, que isinel&% urn bufii, pero 
no un comedor. En compensacibn. era un poco m& rslpido que e1 direcoo, una 
hora con quince minutos; el directo se demoraba un poco mC pot. bmnanie 
bras necesarias al tomar una combinaeion a Antofagaata. 

Empero, la competencia presentada por la aviaeibn cornereid y par 10s 
buses tennind por diezmar el servicio ferroviario. Los primeros psajeros que 
optaron a favor de 10s medios m 6  innovadores, heron 10s de mayores @re- 
sos. Por lo tanto, 10s primeros trenes de pasajeros en suprimbe heron los 
directos de primera clase y dormitorios, quedando 10s ordinarios. En 197a, 
todavia circulaban dos ordinarios por semana entre La Cslera e Equique, sn 
equipo incluia coches de segunda claae, con UR comedor. Tkatando desespera- 
damente de competir con 10s buses, 10s trenes heron aceledos, octaparndo, 
segrin itinerario, solamente cincuenta y seie hmas y c u m t a  minutos. No 
obstante, las caracteristicas intrinsecas del trayeem krroviwio s i p i f i c a h  
que no tenia esperanm de campetir, pese al de IWCIIFIQ~M~U  el &ran- 
te todo el trayecto. En 1975 dejo de correr el liltimo tren de largo recomido y, 
tres anos m6s tarde, partid por dltima vez el senricio a La Serena. 

En aquella Bpoca, ya hlrbian desapiwecido 10s servicios l a d e s  y de 10s 
ramales del norte, tanto 10s atendidos por el Estado como por entpresas piva- 
des. Lo8 de 10s h c a d e s  primdcas siempre bbfm aidas khmte B S C ~  y 
heron operados bbicamente para h cgnveniencia 
faenas mineras y sus f e .  LPB empraas 
&as para paS8jmw coma una ~ b b p i t h  aoci 
micnmente interesmte. bdernm&patend no h e  
la invermi6n de em~~tiosgn  re-^ en h w n  dcrtlslaes 
r e m  fina,nc&w de-8 LL fhmm LP-M. En 1 
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km recmidoa p a  10s de carga. En 1912, el fefionvril de cla Anglo Chilean 
Niaaae (Ihcopih al Tbmoo) posgia 575 cwros de carp, pen, tenia soh once 
m h d e  pasajms. En 1926,los FmocawilesSalitreros dc %a$acdpercibierm 
E480A)OOpor ts. transporte del salitre, & 133.655 por el de 10s combustibles, 
y soolamente P35.616 por el de pasajeros. 

El SaIitrem fue una de las pocas empresas pdvadas que compro equipos 
especializados para lrrs servicios locales de pasajeros (sin eontar 10s coches 
remolcados). Buscando adecuar la oferta a la poca demanda existente, en 10s 
aiios veinte adquiri6 unos automotores a vapor, marca Sentinel, siendo 10s 
bicos de su gknero que operaron en Chile: Para su gpoca, fueron equipos 
bastante desarmllados desde el punto de vista tecnologico. 

En la Red Norte estatal, 10s trenes de pasajeros, en general, fueron relativa 
mente m b  importantes, debido tanto a la ausencia de traficos intensivos de 
c a r p  como a una politica gubernamental de atender 10s pueblos aislados, por 
motivos sociales. Sus servicios locales lograron sobrevivir hasta la dkcada de 
10s setenta, cuando 10s de las empresas privadas ya eran meros recuerdos. En 
10s aiios cincuenta, la Red Norte recibi6 una flota de automotores diesel, mar- 
ca Schindler, con acoplados; ademb, la construcci6n de coches de segunda 
clase continuo hasta principios de la dkcada siguiente. A pesar de esto. 10s 
&imos trenes locales de pasajeros de la Red Norte dejaron de correr a princi- 
pios o mediados de 10s setenta. Por algunos aiios mtis se mantuvo un tren 
excursionista entre CopiapB y Caldera solo 10s dias doming0 del verano, pero 
e l  Femmrril del Norte decidi6 dedicarse en un 100°/o a1 transporte de carga, 
principalmente de minerales. 

Los lilrimos trenes de pasajeros del norte chileno fueron 10s internaciona- 
les. A mediados del decenio de 10s noventa, la unica empresa del norte que 
sigue ofieciendo un servicio para pasajeros es el EC.A.B., que aun opera un 
men mixto semanal de largo reconido, cuyos pasajeros, en su casi totalidad, 
viajan desde o hacia Bolivia. Si pudiera suprimirlo, RC.A.B. lo haria; lo man- 
tiene por consideraciones vinculadas btisicamente a relaciones pliblicas. 

h S  TRENES DE LA RUTA A VALPARAIS0 

~ i l  ruta entre Santiago y Valparaiso/Viiia 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 m L  corta que la ruta ferrovia- 
ria (1 19 km uersus 187 km) e, incluso, en el aiio 1994 el ndmero de 10s que 
viztjan en avibn supera a1 que optan por el tren, que ya no corre regularmen- 
te. Sin embargo, hasta 10s aiios sesenta, la mayor importancia recay6 en el 
transporte ferroviario, y hasta 10s 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 decidib electrificarla a comienzos de la dCcada 
de 10s veinte. 



Antes de inieiuz la9 a b  de elec 
b e r a  Zona fise~on BdddltTBdos 
fab&adas ea 10s Estwbs Unidas 
de llevar 10s t3prmosde laesbaoibn 
de Santiago, en tres horas con eusrenta minutm Q en &ea 
cinco minutos, en el satido 
rum, en el verano 1921-1922, 
trenes expresos (que se deten 
Qpillota, La Calera, Ocoa, L1 
pajcs y un mkto nocturno, que 
nocturno consigui6 demorarse m b  de sieta hcwfaqmra sularju 10s 187 b. 

La electrificacion trajo varios beneficios. Por~&mplo: he EO-R de opera- 
ci6n se redujeron y la productividad de 10s equipos mqm6. Adem&, las loco- 
motoras eldctricas del tip0 28, para 10s trenes expresos, supersrroln en potencia 
a las mquinas a vapor que habian desplazado. En cumto a caballos de hena, 
las locomotoras del tip0 28 podian desarrollar m& o menos tres veees la 
potencia de las locomotoras a vapor 4-6-0 en sus versicrnes de vapor saturado 
(2.250 HP encomparacibn con 700 HP a 770 HP) y m b  de dos veces la de 1as 
miquinas a vapor dotadas de recalentadores. Sin embargo, la calidad del ser- 
vicio mejor6 menos de lo que habria cabido esperar. 

La electrificacibn fue inaugurada en octubre de 1924, permitiendo que 10s 
expresos (es decir, 10s trenes que pocos aiios antes se habian h n a d o  csprcsos) 
demorasen tres horas, en ambos sentidos. Aunque la duraci6n del viaje se 
habia reducido en un 18%,los expresos dejaron de atender 10s pueblos de 
QuilpuC, Ocoa y Til-Til. (Durante 10s aiios de tracci6n it vapor, Cstas lilthas 
dos estaciones habian sido principalmente paradas Ucnicas). En el verano de 
1926, la frecuencia de expresos alcanzaba a tres por &a. En suma, circulaban 
el mixto cquipajcs y el omnibus, suprimiCndose el mist0 noctum. Es decir, a raiz 
de la electrificacibn, la calidad del servicio mejor6 un poco, no obstante la 
mejoria no h e  una cosa espectacular. Ferrocarriles lop6 rebajar sus costos de 
operacibn y reducir las complicaeiones del senricio de linea, pero, p a  10s 
pasajeros, 10s beneficios heron menores. 

En 1952, la demora de 10s sxprcsos habia melt0 a subir, a aproximadamee- 
te tres horas con veinte minutos, o sea, un 9% inferior que la de 10s @ems a 
vapor treinta aiios antes. Durante ese vermo, corrian &es eqwwos&wic@rn4s 
otros facultativos o de fin de semana. Los o biancafiubiadarmmmk 
a mdjnarios, con dos servicios regulares pm y la, puaa en circdwi6m 
de otros, si la demanda lo justificara. 

En 10s aiios posteriores, la naturaleza del tr#ico cmbi6: 1- ~ ~ ~ Q F I B &  & 
mayores ingresos que viajaban entre ambas zonasurham, wnnenzfmwke 
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El 90 61 correspondia a locomotoras del tip0 a&, reco 
tom de vapor cecalentado. A lap dektipo 88 tanrlbiQfueron.agEegadb9dbU- 
de tipificacion. 



ferir los~adomriviles, taxis colectivos o buses, dejando d ferrocarril 10s pasa- 
jerosde recu~sos m8s modestos. El @o de comodidad de 10s trenes empezd 
a dealha y. a fines de 10s ailos setenta la emprma decidi6 suspender lor trenes 
a r r a m d Q s  por locomotoras y reernplaaarlos por automotores del tip0 subur- 
bmo, poco apropiados para viajes de m& de tres horas de duracidn. Ya pocos 
pmjjeros hacian el recorrido completo entre Valparaiso y Santiago o vicever- 
sa, la mayoria subia, bajaba o ambas, en puntos intermedios. 

Finalmente, en 1986 el servicia directo se suspendi6, y solo ha vuelto a 
ope= de modo eaporiidico durante el verano de algunos &os. La causa inme- 
diata de la suspension fue una falta de equipos, producto de una sene de 
atentados y accidentes, como tambibn, la clausura definitiva de la antigua 
estaci6n Mapocho ocurrida en 1987. Los pocos trenes que han llegado a San- 
tiago procedentes de Valparaiso desde esa fecha, deben pasar por el anel 
Matucana, y entrar retrocediendo a 10s andenes de la estaci6n Central. 

Periodicamente, se propone la construccion de un nuevo ferrocarril m k  
&recta. En 1996. dentro del marco de la Ley de Concesiones de Obras Plibli- 
cas, el consorcio Fe Grande/DDQdesarrollo 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 
aiio, el Ministerio de Obras Mblicas anuncio una postergacion de una deci- 
sion sobre la licitacidn de un nuevo ferrocarril. Intereses alemanes han pro- 
puesto la construcci6n de una linea del sistema Transrapid (a levitaci6n mag- 
netica) entre las dos ciudades, usando una tecnologia innovadora, oue h e  
propuesta y luego rechazada, para la ruta Berlin - Hamburgo. 

LOS TRENES PRINCIPALES AL SUR 

nace unos ochenta aiios, no coman buses entre Santiago y Temuco; tampoco 
habia aviones. Porno 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 tinica manera factible de llegar a Temuco era tomar el tren 
nocturno, diario, a Talcahuano y bajarse en San Rosendo. Despues de una 
demora de quince minutos, llegaba otro tren procedente de Talcahuano con 
destino a Valdivia, al cud se debia trasbordar para continuar viaje a la ciudad 
qitd de la Frontera. En total, el viaje demoraba dieciocho horas con veinti- 
si- minulos. Entre Santiago y Taka, las locomotoras asignadas al servicio 
heron las rnismas 4-6-0, del tip0 58, que prestaban servicios en la Primera 
Zona, entre Valparaiso y Santiago. A partir de 1924, aproximadamente, estas 
m- comemaron a trabajar al sur de Taka, per0 en el aiio 1915,los trenes 
de pasajeros de eata zona estaban en manos de locomotoras m b  primitivaa, de 
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disposici6n de ruedas 4-4-0, de 10s tipos 20 (de fabricantes nacionales), 36 
Wbs, de Escocia), 41 (Rogers, estadounidenses) y 48 (Borsig, de Alemania). 
La poca potencia de las mfiquinas 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 habfa un tren directo a Temuco, tres vecea por semana, redu- 
cigndose el trayecto a catorce how con diecisiete minutos. En parte, la mejo- 
ria del servicio se debia a la ubicacih en cuscada en las limeas a1 sur, de las 
locomotoras de 10s tipos 58 y 61, desplazadas por la elecMcmi6n de la Pri- 
mera Zona. Sin embargo, habian sido adquiridas en una 6poca en que la gran 
mayoria de 10s coches de pasajeros poseian carroceria.9 de madera. Durante 10s 
aiios veinte y treinta Ferrocaniles del Estado adquiri6 alrededor de ciento 
cincuenta coches met&licos, principalmente en Alemania, cuyo peso unitario 
se acerc6 a las 47,5 t. El arrastre de trenes compuestos por estos coches fonaba 
seriamente la capacidad de las seiialadas locomotoras, de s610 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 tip0 80. Las rnQuinas de este tip0 no podian correr a velocidades superio- 
res alas de 10s tipos 58 o 61, pen, estaban en condiciones de arrastrar trenes de 
tonelajes superiores. 

Durante 10s aiios treinta, ocumeron dos avances importantes: por una 
parte, la introduceitin de las locomotoras Henschel, 4-8-4, alemanas, del tip0 
100, a mediados del mismo decenio. Su extraordinaria potencia, su alimenta- 
cidn autornatica de carbon y su mayor peso adherente, permitieron aumentar 
el peso de 10s trenes, que &ora incluian 10s coches-donnitorio metilicos, 
fabricados en Alemania por Linke-Hoffmann en Breslau, cuyo peso por uni- 
dad alcanzabaunas 58 t. El otro avance significativo h e  que, a fines del dece- 
No, llegaron a Chile 10s primeros automotores diesel-el6ctricos de alta veloci- 
dad, llamados 40s Flech del Sur, basados en la tecnologia de 10s trenes 
Hamburguis volank! demanes. Los Flecha permitieron ofrecer servicios mucho 
m6s dpidos, per0 su capacidad unitaria fue limitada a unos 124 pasajeros. La 
Segunda Guem Mundid interrumpid su entrega, aunque dos lograron prestar 
servicios a partir de 1940, siendo suspendidos ma9 tarde, por la escasez de 
petr6leo y repuestos durante el conflicto mundial. 

En el verano 1950-1951, el fi& corria cinco veces por semana, entre 
Santiago y herto Manti, demomda diez horn con veinticinco minutos para 
llegar a Temuco. Por contar con muy poca capacidad, se programb, ademgs, 
un servieio facultativo de un tren rdpido diurno, arrastrado por rnquina a 
vapor, el cual demoraba once horas con cuarenta y cinco minutos para el 
mismo recomdo. La lentitud relativa del tren a vapor se debia, principalmen- 
k, a cambios de locomotoras en Talca y San Rosendo y a la imperiosa necesi- 
dad de pmu en algunas otras estaciones para abastecerse de agua. Aun asi, h e  
el tren a vapor m b  dpido que jamb com6 entre Santiago y Temuco. Tam- 
biCn, tres veces por semana, habia un servicio nocturno directo a Temuco. 



En WBO, la &uaOidm rel- a 1-mmzbh habh dsw.aIs 
llepda dm diedsiete l a o o r n w  h h l - 9 ~  &sd EM*, bP* 
dencia estadounidense, conocidao em O&le Imjm 1s cWBcacidn D-36.0~@, b 
tae arrmdxan un @en dpido dos (hviernm) o tres (vemo) vexes p o ~  semana 
entre Santiago y Puerto Montt, demorando diez bras con treinm y c i n c ~  
minutos hasta Temuco. Andaban un poco mQ lento que el verddmo fih 
del Sur (cuyo nombre seguim utihando), pen, podian mnsportar basta aprog- 
madamente trescientos pasajeros en sal6n o primera clase, en c m p & o n  
con el maodmo de 124 del auamotor. Pur la nmhe, coda  diarimmw (vera- 
no) o tres veces por semana (invierno) un direct0 a Tmucq y otro a b r t o  
Montt, tres veces (verano) o una vez (invierno) pm semana. Solamente el tren 
a Temuco llevaba dormitorios. El tren a her to  Montt demoraba menos en 
llegar a Temuco (once horas con quince minutos) que el R6pido de diez aiios 
antes. Fue encargado a una locomotora diesel-elbctrica del tip0 D-16.000; 
mientras el tren a Temuco, frecuentemente, seguia siendo arrastrado por m6- 
quinas a vapor. El sistema de calefacci6n de 10s coches siguio siendo a vapor, 
obligando a la instalacibn de calderas en las locomotoras D-16.000. 

Durante 10s diez aiios siguientes, la linea principal se electrific6 hasta Laja 
y 10s rieles soldados se extendieron hasta Chillgn. El sistema de seiidizacion 
tambikn se moderniz6. Fuera de esto, entraron en servicio las diez locomoto- 
ras diesel-e16ctricas, ALCO, del tip0 D-18.000. Esas mejorias tuvieron un im- 
pacto importante sobre el tren nocturno a her to  Montt, que ya com-a 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 &os antes), 
ahora llevaba 10s pesados coches dormitorio, en adicich a 10s habitudes co- 
ches salbn, 10s de primera clase y de un comedor. Tambib circulaba un h n  
nocturno diario a Vddivia (en verano) y otro diutno, tres veces por semana. 
Este W m o  terminaba su recorrido, en invierno, en Temuco. 

Durante 10s afios setenta, la inversion en la via fue reducida. A pesar de 
todo, en 1984 el tren mhs r6pido a Temuco demoraba menos que en 1972. En 
el verano de 1984, un tren diurno a Osorno he p r o p a d o  pa"a &bar a 
Temuco en solo nueve horas con cuarenta y cuatro minutos. Estaba compuwb 
por un automotor elbctrico, del tip0 AEZ, arrastrado a1 sur de Laja por una 
mquina diesel del tip0 D-16.000. La frecuencie del servicio del v e m o  se 
habia mejorado notablemente; aparte del automotor dimo.  habia tree4 semi- 
cios nocturnos diarios: uno a Puerto Montr, uno a Valdivia y otro a Temuco. A 
pesar de la nula adquisici6n de nuevos e@pns p m  pasdem d u m w  loa &OS 
ochenta, hub0 mejaras notables en la calldad del senricio ofrecido, mediaxw 
- La introduccidn de las caches video-bar $or W m d h  de a m s e ~ h ~ ) .  
- Ldf inmduccidn del servicio transpo*dor de autos, Autot~m - La meonstruccidn de un cbche ~blgao, e ~ ~ v i d b d d Q  a d a d w n b  
piototipo de lup. 



Se inaiogurci la eleotritkaeibn hasta Temuco a fines de 1986 y, al afio 
&pien@, se lo@ tender 10s rieles soldados entre Chill& y U r e r o .  (Este 
t d a j o  fire mal ejecutado lo que him necesario revisarlo completamente.) A 
mediados de 10s aiios ochenta, Ferrocamles implant6 una politica de tratar de 
competir con 10s buses carreteros, para tales efectos maximiz6 la frecuencia 
de 10s trenes al sur, culminando con la operacidn de cinco trenes diarios: uno 
dimno y cuatro noctumos, a Temuco o destinos m b  a1 sur; sin embargo, la 
demanda del piiblico no respondio, y tampoco lo hizo el equipo rodante, que 
sufria de un mantenimiento inadecuado y de una utilizacicin excesivamente 
intensa. La confiabilidad del servicio decayo y 10s pasajeros ganados con el 
esfueno, volvieron a 10s buses. 

A mediados del decenio de 10s ochenta, el Banco Mundial ejercio una 
fuerte presion para obtener la supresidn de la mitad de 10s trenes de pasajeros. 
Al principio, Ferromdesparecia dispuesto a ceder a esa presion; no obstante, 
al final, apoyado por el gobiemo militar, resistio, lo que le produjo la perdida 
de la posibilidad de recibir un pr6stamo que dicho organism0 intemacional 
habia considerado otorgar para 10s ferrocamles chilenos. 

tu llegar a principios de 10s noventa reinaba una nueva realidad de mayor 
austeridad; ya no Comkel servicio diurno a Temuco y el servicio a Valdivia se 
suspendio. Durante 10s veranos 1991-1992,1992-1993 y 1993-1994, la empre- 
sa opero un tren rapido nocturno a Temuco, otro a Puerto Montt y un expreso 
de clase economics, sin dormitorios, a Puerto Montt. Para el verano de 1994- 
1995 hubo dos variaciones: primero, el Ripido a Puerto Montt terminaba su 
recomdo en Puerto Varas, desde donde habia una combinacicin 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 habituales 
llegadas atrasadas a Puerto Montt demoraban la salida del tren de sur a norte, 
que habia sido diagramado para ocupar el mismo equipo recidn Ilegado. La 
segunda novedad fue que, dos veces por semana, el rapido a Temuco prolon- 
gaba su recorrido hasta Valdivia. A lines de ese verano, el servicio a1 sur de 
Temuco entro en crisis por falta de locomotoras del tip0 D-16.000, a raiz de 
una combinacion de factores, incluido un mantenimiento inadecuado de las 
rniquinas asignadas a la Gerencia de Pasajeros, a dafios causados en descam- 
lamientos y a que el recientemente privatizado F.E.P.A.S.A. pidio la devolu- 
cion de sug locomotoras, que habian sido prestadas a Pasajeros. Termino el 
veradlo con 10s dos trenes al sur de Temuco unidos en uno solo, arrastrado por 
una pequeiia mtiquina de patio, del tip0 D-5.100. 

Entre 1984 y 1994, la calidad del servicio ferroviario se estanc6, mientras 
la de loa buses mejoro. El resultado se reflejo en una reduccidn en la demanda 
por viajar en tren. En ese periodo, se redujo en un 25°/o el volumen del trans- 
porte ferroviano de pasajeros de mediano o largo recorrido. Los ingresos 
reales por ventas de pasajes bajaron en un porcentaje inferior, producto de una 
pulitiea de camercializaci6n cada vee m L  sensible a1 estado del mercado. A 
p e w  de todo, en 1994, la calidad del servicio de trenes de pasajeroe entre 



Santiago y Temuco era mejar que la &eci& en cualq- etmnatafeacpwiaria 
comparable en Sudam6rica. En @do el eontinente, sdlo en la pmvkcia & 
Buenos Aires 10s trenes inkrurbaws de pasajerw resistem una earnparacih 
con 10s de la red sur chilena. 

LA RUTA A CONCEPCIbN 

En 10s primeros aiios del siglo XX, la ciudad de Concepcion, vecina a la dudad 
portuaria de Talcahuano, poseia una importancia economics much0 mayor 
que la de Temuco, lo que repercutio en una frecuencia comparativa de 10s 
servicios ferroviarios. Aunque no habia servicios directos de Sari-o aTemucq 
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. A1 nom de 
Talca, estos eran arrastrados por maquinas del tip0 58 y, m b  al sur, por &tin- 
tas clases de locomotoras 4-4-0. 

A1 llegar a 1927, aprovechando la cascadu 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, per0 ya operaba todos 10s 
dias, salvo el domingo. 

Los automotores Flecha fueron puestos en operacion, prioritariamente, 
en servicios de largo recorrido a1 sur. Sin embargo, una vez que llegaron 
otras unidades despues del termino de la Segunda Guerra Mundial, empeza- 
ron a circular a Chillan y a Concepcion. En 10s veranos de 1951 y 1952,los 
servicios del Flecha entre Santiago y Concepcion fueron facultativos, y su 
operacion dependia no solo de la demanda sino, tambien, de la disponibili- 
dad de unidades. Demoraron un poco m L  de nueve horas para hacer el 
recomdo. 

Ademb de 10s servicios del Flecha, en el verano 1950-1951, hubo un ex- 
preso diurno tres veces por semana (en dias en que no coda  el automotor) y 
un nocturno diario, a parte de otro nocturno facultativo. El horario de sdida 
del expreso fue de dos horas y cuarenta y cinco minutos m h  temprano que el 
del Flecha, per0 ambos llegaban a Concepcion m L  o menos a la misma hora. 
Durante el verano siguiente, una escasez de equipo exigi6 que el senricio 
diurno se volviera opcional. Tanto 10s trenes diurnos como 10s noctumos erm 
arnrstrados por locomotoras a vapor, normalmente una 4-84, marca W c h e l ,  
del tip0 100 hasta Talca, donde era reemplazada por otra del tip0 montoh 
marca Baldwin, de clase 80, la que debia ceder su tren a una maquioa mb 
pequeila, generalmente una de las indestructibles 4-6-0 del GPO 58 o 61, em San 
Rosendo. E s h  ultima eran las mismas que llevaban 10s t r a e s  principles de 
la Primera Zona, antes de su electdicaci6n. Los &moa necesiEah de o p ~ e  
horas con cincuenta y tres minutos para arribar a Concepdon, y 10s 
trece horas con veinticuatro minutos. 



Durante 10s prdximos diex silos, la innovacidn Zmas importante fue la Ile- 
@a de las locomotom diesel-elMcas del tip0 D-16.000, que llevaban sus 
genes con desbho aConcepci6n Q Wcahuano hash San Rosendo, sin cambio 
de locomotoras. La fkecuencia fue idkntica que en 1951, per0 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 10s 
thderes de las locomotoras. El tren diumo demoraba diez horas con quince 
minutos y el noctumo doce horas con treinta minutos. 

El impact0 del plan de modernization de 10s aiios sesenta se sintid en 
cuanto a las fkecuencias corn0 a las velocidades y a las comodidades para el 
pasajero. Desde el punto de vista de la velocidad, 10s itinerarios del verano 
1972-1973 presentaron el espectacular tren nfimero 1005, arrastrado por loco- 
motoras; Bste h e  programado para cubrir 10s 569 km entre Alameda y Con- 
cepcion en siete horas, con un promedio de 89 km/h entre Santiago y Chillan, 
incluida una detention de cinco minutos en Talca. Merece el titulo del m h  
riipido que jam& ha operado en Chile. Su equipo h e  compuesto por coches 
salon recientemente llegados del Japon, dotados de aire acondicionado y otras 
caractensticas que hacian m h  agradable el viaje. 

Ademh, a GQncepcion continuaban otros dos servicios diurnos y uno 
noctumo tradicionales. 

Despues de la entrega, en 1973, de 10s automotores japoneses AEZ, que 
son capaces de correr a 160 km/h, comenzaron a operar el servicio 1005, sin 
embargo, h e  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 Concepcion. 

Desde 1973 a 1984,los hicos elementos de material rodante encargados 
para 10s trenes de pasajeros heron treinta coches de fabricacion argentina, 
de clase econdmica. Por razones de tratamiento aduanero, permanecieron 
varios aiios inmovilizados en diversos patios de Ferrocarriles, expuestos a 
un pejuicio paulatino antes de ponerse en servicio. Igualmente, la inversion 
en la via fue insuficiente para evitar un deterioro en su condition, especial- 
mente durante el decenio de 10s aiios ochenta. La linea entre San Rosendo y 
Concepcidn sufrio el deterioro mas evidente. En el cas0 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 siguib ocupando las mismas siete horas 
con curenta y cinco minutos para recorrer el tramo de Santiago a Concep- 
cibn. 

Entre 1977 y 1979, el transporte interurban0 por buses fue desreglamentado, 
dando como mnsecuencia una marcada mejora en su calidad. La competencia 
refortadecida, presentada por 10s buses, provocd un retiro parcial de 10s servi- 
cios ferrovidos diumos, 10s que, a1 llegar a1 abo 1984, habian bajado su 
k u e n c i a  &aria de tree a doe. Por otro lado, la de 10s trenes nocturnos se 
duplicd, por ser menos importante el factor velocidad en este servicio sobre 



una mta reltrtivaLmefite uorta. Todos loa m e s  a la VIIl&@in m a b a n  su 
recorrida en Concepei6n. 

La paulatina destruccion de la comrdieidn de la via aeentub la dmmb& 
inhinseca del wen, en comparacibn con el bus, p r  tener qwe reeorrw ma rota 
m& larga. Tratando de minimizar esta desventaja, en 1987 la Direccibn de 
Ferrocamles decidi6 hacer algo cudoso: rehabilit6 la estacibm de Cabrero 
como punto de transbordo, con la idea de que lo5 pasajeros bajaram del &en y 
subieran a un bus que les esperaba, para hacer el a t h ~  tram0 de su viaje a 
Concepcih por carretera. De esta manera, evitaban la larga y lenta vuelta por 
la orilla norte del rio Biobio. Se esperaba que hasta 10s pasajeros de 10s eoches 
dormitorio del &en nocturno preferirian este nuevo estito de transporte bimodal, 
bajando con sonrisas en la cara y maletas en la mano de sus camas a las 0600 h 
para subir a un bus. Este experiment0 padecio de muerte natural durante 10s 
aiios posteriores. 

El servicio mas rapido del verano 1991 - 1992 h e  casi una hora m b  lento 
que en 1984, per0 la frecuencia diurna habia vuelto a tres, dos automotores 
salon y uno de primera clase. Fuera de estos coma un tren nocturno traditio- 
nal. 

Cinco aiios m b  tarde 10s trenes diurnos heron suprimidos. En este mer- 
cad0 E.F.E. ya no pudo competir y muy pocas perspectivas tiene &ora de 
volver a hacerlo. 

LOS TRENES DE RAMALES EN EL SUR 

La mayoria de 10s ramales del sur heron construidos por cuenta del Estado, 
como parte de su politica de fomentar el desarrollo economico y social del 
pais, en zonas donde, precisamente, por la falta de inter& por parte del sector 
privado, no habia ferrocamles. Los ramales se tendieron en mornentos dife- 
rentes, 10s ubicados m b  a1 sur, en general, de construceion m b  reciente que 
10s localizados a menores latitudes. El ramal de Lanco a Panguipulli no fue 
terminado hasta 1960 y 10s trenes regulares de FF.CC. del E. no empezaron a 
llegar a Lonquimay hasta 1965. En ambos casos. heron arrastrados por loco- 
motoras a vapor, de las indestructibles tip0 57 o 58, y 10s componia un par de 
coches Socometal o Linke Hoffmann. Todo h e  un anacronismo,pues ocum6 
en la misma decada en que el hombre camin6, por primera vea, sobre la luna. 

La situation a principios del decenio 1950 se presenta en el cuadro 39. 
Sobre la mayoria de 10s ramales habia un servicio de trenes mixtas, con circu- 
laci6n a itinerarios fijos, per0 no siempre en las mimas horn todos 10s dias. 
En muchos paises, inclusive en Chile, 10s ferrocarriles estatales heron critica- 
dos por operar trenes en las horas en que le eonvenfa m& a sus departamen- 
de operaciones que al pGbIico, sin embargo, eso no siempre ocumi6 ea ef cam 
chileno. Los horarios se modificaban en 10s dfas de ferias, y se ajustahm de 
acuerdo al calendario; por ejemplo, si se mtaba de un dia laboral o de fin 



de semaatp~. En 10s &as de feriw, 10s campesinos suhian a1 tren junto con su 
memamias, 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 alpnas relaciones, el itinerario llevaba una nota sefialando que el dtimo 
tren del domingo esperaba el final de 10s partidos de fiitbol. Simplemente, 
formaba park de la vida rural de muchas comunidades. 

A pesar de esto, la demanda existente pocas veces era capaz de cubrir 10s 
costns pamofrecer el servicio, especialmente tomando en cuenta que el trafico 
de c a r p  tampoco era muy importante. Por tal motivo, Ferrocarriles mantuvo 
un inter& permanente en el us0 de material rodante mPs liviano para la ope- 
raci6n economica de 10s ramales. Una manifestacion de lo anterior h e  la 
adquisicibn, a partir de 1950, de 10s buscarriles con motor diesel, que se con- 
sideraron una manera eficiente de ofrecer servicios de pasajeros en lineas de 
poco tdico. Inicialmente, heron literalmente buses de calle, montados sobre 
un chasis y adaptados para correr sobre 10s rieles del tren. Fabricados por la 
empresa estadounidense Twin Coach y s610 el aspect0 de sus ruedas permiti6 
distinguirlos de un bus comun y corriente de la via asfkltica. Se adquirieron 
buscarriles montados sobre boguies, m 6  indicados para el us0 ferroviario, arri- 
bando las prirkeras unidades en 1961, del consorcio alemh Ferrostaal. 

Sin embargo, no siempre dieron buenos resultados, a veces, por deficien- 
cias Wnicas o por falta de capacidad en dias de ferias o de fin de semana en 
10s ramales que conducian a 10s balnearios. En algunos casos, la demanda real 
era bastante mayor a la aparecida en las estadisticas, debido a1 cobro de pasa- 
jes a bordo del tren a 10s pasajeros que subian en 10s paraderos intermedios, 
haciendo aparecer que la operacidn de un buscarril bastaria para atender la 
demanda, mientras, en realidad, se necesitaba m 6  capacidad. Para algunos 
pasajeros, heron m 6  cbmodos 10s buscaniles, pero para el transporte de cer- 
dos, gallinas o sacos de papas a la feria, seguia siendo preferible el tren a 
vapor. 

De todos modos, 10s buscaniles no podian atender servicios mixtos, por 
lo tanto, en muchos ramales continuaban ofreci6ndose trenes compuestos por 
una locomotora a vapor, normalmente del tip0 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 10s setenta, un numero 
intho de-estos trenes generaba retornos suficientes para cubrir 10s costos 
marginales a largo plazo. 

L a  operacibn de 10s trenes por 10s ramales se convirti6 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 1970, como a la 
desreglarnentacion del transporte de pasajeros en buses, que se pus0 en mar- 
cha en la misma Cpoca. Entre 1975 y 1984, veintidds ramales localizados entre 
Santiago y herto Montt perdieron sus trenes de pasajeros. A principios de 10s 
noventa, sobrevivieron solo 10s trenes en 10s ramales de: Llay-Llay a Los 
Andes; Talcaa bnstituci6n y San Rosendo a Concepcidn (que en el fondo no 
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es un ramal propiamente tal) y, espdicamente, el servtcio entre Antilhue y 
Valdivia. 

Cuaah No 41 
RAMALES DE LAS ZONAS CENTRAL 0 SUR 

CON SERVLCIOS DE PASqlERQS EN 1952 

RaIllai Frecuencia normal aproximada y observacionea 

Rayado-Papudo 
La Ligua-Petorca 
Puente Alto-E3 Volcitn 
Rancagua-Coya 
Concepciirn-Curanilahue 

San Pedro-Quintero 
San Felipe-F’utaendo 
Llay-Llay-Los Andes 
San Fernando-Pichilemu 
Curico-Licanten 
Taka-Perquin 
Taka-Constitution 
Lmares-Colbdn 
Parral-Cauquenes 
Chillin-Concepcion 

Monte &uila-Polcura 
Chdlzin-Recinto 

Santa Fe-Santa Birbara 
Coigue- Wacimiento 
Coigue-Mulchen 
Renatco-Traiguin 
Los Sauces-Lebu 

Saboya-Capith Pastene 
Pua-Traquk 
Traiguin-Galvarino 
Pua-Curacautin 
Cajon-Cherquenco 
Temuco- Carahue 

Mixton tres vecea por semana 
Dos mixtos diarios 
Un tren y un automotor diarios 
Un tren diario 
Tres mixtos diarios (uno a Lota) m b  dos 
automotores a Lota 
Varios por dia; buscarriles y mixtos 
Mixtos facultativos 
Varios diarios 
Dos mixtos diarios (uno a Alcones) 
Un buscaml m b  un mixto 
5610 facultativos 
Un mixto y un buscarril diarios 
Un mixto diario 
Dos mixtos dianos 
Dos mixtos diarios; mis frecuencias 
Dichato - Concepci6n 
Un buscarril diario; mixtos algunos dias 
Mixto cuatro veces por semana; 
uno por semana a Niblinto 
Diez buscarriies por semana; dos mixtos dianos 
Doce mixtos por semana, m b  facultativos 
Once mixtos semanales 
Dosmvttos diarios 
Un mixto diario; buscarril-Concepcion tres 
veces por semana 
Un mixto diario 
Dos mixtos diarios 
Un mixto diario 
Diez mixtos por semana 
Nueve mixtos por semana 
Un mixto diario mis buscarril o mixto tres 
veces por semana 
Un mixto diario mas buscarril tres veces pol 
semana 
Mixtos o expresos dieciocho veces por semana 
Un mixto diario 
Mixtos diez veces por semana. 
Un mixto diano 
Un mixto o bwcarril diario 

Freire-Cunco 

Loncoche-Villarrica 
Los Lagos-Riiiihue 
La Union-Lago Ranco 
Corte Alto - Los Muermos 
Ancud- Castro 
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Lagran mayoria de 10s gobiernos de 10s paises latinoamericanos no ha expresa- 
do inteds en el mantenimiento de 10s trenes interurbanos de pasajeros, salvo 
uaos pocos c~sos muy especiales.’Por tal &n 10s 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 10s hay, corren algunas veces por 
semana, m& bien que cada dia. En Pen& siguen coniendo solamente en el sur; en 
Ecuador p m n  condenados a la muerte; en Brasil, el tren de pasajeros permane- 
ce casi exclusivamente dlo en 10s recuerdos, salvo en el estado de S i b  Paulo; y en 
Argentina, el gobierno federal retir6 su apoyo a 10s trenes de pasajeros en 1993 
y muy pocos son 10s gobiernos provinciales (Buenos Aires, Tucuman y Rio 
Negro) que tomaron medidas definitivas para ayudarlos.En el oriente boliviano, 
sobrevive el tren de pasajeros, per0 constituye un cas0 excepcional. 

Per0 Chile era diferente. A pesar de 10s problemas presentados por la 
politics de auto6nanciamiento ferroviario del gobierno del presidente Pinochet, 
Ferrocarriles mantuvo 10s servicios de pasajeros sobre las ~ t a s  principales. El 
gobierno del presidente Aylwin ofrecio su aval para un prestamo de unos 
US$80.000.0&0 concedido a Ferrocurrilespor el gobierno de Japon. La mayor 
parte h e  destinada al mejoramiento de la via, especificamente para 10s trenes 
de pasajeros; una parcela de US$13.000.000 estuvo destinada a una reforma 
completa de 10s seis automotores saldn AEZ, de fabricacibn japonesa, empero 
a principios de 2000 esta labor acn no se habia comenzado, aparentemente, 
por objecciones del Ministro de Hacienda. El gobierno del presidente Aylwin 
tambidn otorgo a Ferrocarriles un pequeiio aporte por cada pasajero-km trans- 
portado, para compensar una estimada subvenci6n a1 sector transporte 
autobusero, que ocupa la vialidad del pais sin cubrir la totalidad de 10s costos 
correspondientes mediante el pago de impuestos o peajes. 

La empresa de Ferrocarriles tambien deseaba continuar y mejorar el servi- 
cio de 10s trenes de pasajeros, contratando, en 1994, una firma de consultores 
para elaborar un estudio estratkgico de transporte de pasajeros, el cual h e  
presentado al presidente Frei en octubre de ese aiio. Contemp16 diferentes 
opciones de inversi6n en la infraestructura, el mais alto de 10s cuales involucr6 
la colocaci6n de rieles soldados y la renovaci6n de todos 10s durmientes hasta 
Puerto Man& ademb 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, tambiln, la adquisicion de material rodante 
como: cochesdormitorio, usadas, per0 en buenas condiciones en Europa. El 
gobierno estudid la presentaci6n hecha por Ferrocamles, y sugiri6 que, como 
parte del plan, se considerara la participaci6n del sector privado en la opera- 
cidn de 10s trenes de pasajeros. El costo de las diferentes opciones de inversio- 
nes propues”e fluctuaba entre US$100.000.000 y US$350.000.000 se@n esti- 
maciones de 10s optimistap consultores. En n i n e  otro pais de Amdrica Latina 
habria sido posible hacer una presentacidn correspondiente. 
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La sugerencia de que participara el sector pnvado llevo a una decision de 
privathr primero y modernizar despues. Para mediados de 1997, se esperaba 
tener ya adjudicadas y en manos privadas las concesiones correspondientes a las 
gerencias de Infraestructura y de Pasajeros de Fcrrocarrilcs. La S.E.C.T.R.A. h e  
la encargada de la mea de fijar 10s estandares de mantenimiento de diferentes 
secciones de vias f e r n ,  de lor cud= dependen lee velociddes de 10s trenes. 
L ~ E  concesiones se iban a adjudicar a ha empress que pidieran las menores 
subvenciones para asumirlas. 

Sin embargo, el proyecto enfrentd una sene de dificultades financieras y 
otras, y fue abandonado. 

A principios de 1998, se pus0 en marcha el proceso otra vez. Sin embargo, 
el optimism0 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 y digno 
de trenes desde Santiago a h e m  Monk Sin embargo, est0 noncedid y el aiio 
2000 partio con una frecuencia de tres trenes diarios a Chillh, uno a Concep- 
cipn y dos a Temuco, operados por material rodante cuyas edades flutuan entre 
veinticinco y setenta y un aiios. Solamente el servicio suburban0 cuenta con 
unidades mais mbernas, importadas -usadas- desde Europa. 

La rentabilidad comercial y social de 10s trenes de pasajeros es el tema de 
un trabajo citado en a1 bibliografiam. 

Rccuadro NQ 11 
LOS CARABINEROS FERROVIARIOS 

Una rapida expansion de 10s servicios ferroviarios a lo largo del pais impuso la ne- 
ceaidad de crear un cuerpo de vigilancia especializado que tuviera caracter militar y 
usura urmas, uniformes y distintivos unicos en todo el temtorio nacional. Por tal razon, 
con fecha 5 de enero de 1893, el Presidente de la Republica, Ramon Barros Luco. 
dict6 un reglamento para el servicio de policia y yardia de estaciones de Ferrocarn- 
les del Estado cuya organizacion establecia cinco destacamentos: el primero, en 
Valparaiso (estacionea Baron y Bellavista) con una dotacion de 62 hombres; el segundo, 
en Santiago (estaciones Alameda y Mercado) con aesenta hombres entre oficiales p 
soldados; el tercero, en Conception con treee hombres; el cuarto, en Talca con 13 
hombres y el quinto, en Talcahuano. tambiBn con una dotacion de trece hombres. 
Entre 811s ohliaciones fiyrahan la vigilancia de la carga existente en patios, trenes 
cargados, puertas. bodegas y carboneras, impedi el UCC~SO a las estaciones a perso 
nas extraiias despuds de las 18.00 h, impedir 10s desordenes. controlar 10s vehiculos 
que salieran por las puertas de las eataciones y otras labores propias de un yardih 
del orden. 

No obstante estos buenos propositor, el desarrollo de la red ferroviaria y de 10s 
acontecimientos politicos internos aconsejd implementar el servicio de policia, con 
medidar de seguridad mL efectivas. El 20 de agosto de 1904 -uti0 de profundos con- 
tlictos aocides- el consejo directivo de Ferrocarriles del Estado acordo reorganizar 
Lor iervicios, creando la Policia de 10s Arrocam'lcs del filado. Tambien tenia carhcter 

Ian Thomaon, Un anailii preliminar de 10s beneficios por externalidades del eansporte 
fmovisrio de parajerog en Chile". 



militar. waba maae y uaifomen y su priwipelmiai6n cons@tta e* p&qws&u ta ne- 
guridad de 10s trenea, de la estadones y del aervicio ferrovisiro en g m d .  Is Po- 
licia de 10s Ferrocarrila del Estado estaba compuesta de dos secciones: una de ordw y 
ova de seguridad y conataba de tres compaiiiaa, una con aiento en Valparais~ otsa 
en Santiago y la tercera en Concepci6n. Sus dotaoiones eran de 82,130 y 85 guar- 
dianes. respectivamente. 

Lentamente. con et tiempo, este servicio cay0 en inoperancia, perdig BU efecci. 
vidad. su personal se encontraba desmoralizado y ya nn cumplfa laa hnciones para 
las cuales habia sido creado. Ello motivo al dkectofio de Fenocarrila de1Estado a pedir 
que el serwcio de Policia ferroviana fuera cubierto por el Cuerpo de Carabineros lo 
que, en 1914. condujo a la creacidn de un Cuerpo de Carabineros de 10s Ferrocdes 
con veinticinco ofidales y sesenta carabineros disrribuidos en warn  escugdrones con 
sedes en: Valparaiso, Santiago, Conception y Valdivia. 

Laa obligaciones de 10s carabineros ferroviarios eran mmiltipIes y excedian lar- 
gamence de lo que hoy entendemos como labor policial. lhlgunos epiaodios de ellas 
nos relata el insigne historiador policial chileno, Generalde Cambineros (A) &ne Pefi 
Eagerstrom en su libm Hisloria del semido polidal de Chilc. h i ,  el carabinero de ser- 
vicio de patm debia recibir y despachar 10s trenes de carga, el conductor entregaba 
a1 carabinero de patio y este revisaba la carga, comparandola con la @a de despa- 
cho. Se debia contar 10s sacos de trig0 y ver si 10s fudres de vino estaban completos 
y sus sellos no violadoa (narration del dragoneante Carlos Sagredo Berley deb M o  
1926). 

En otro capitulo de sus cromcas cuenta que. el 15 de dlciembre de 1921,los ca- 
rabmeros Hesmcigenes Dm Alvarez y Carlos V&squez Llanos. de servicio en un tren 
dme La combinrei6n trsnsandina, lograron descubrir dos m a l e s  que contenian or0 se- 
ILado, que se trataba sacar hrtivamente fuera del pais. Deenido el contrabando antes 
de traspasar la frontera, las maletas heron Uevadas a1 juzgado de Los Andes, don& 
se comprobo que el valor del oro sellado ascendia a la Suma de $400.000 de la epo- 
ca, aoroximadamente $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 10s ferroca- 
rriles, no existia turismo para la pan  mayoria de la poblaci6nn. Antes que 
Santiago fuera conectado por ferrocanil a Valparaiso, muchos e m  10s capita- 
linos que murieron sin haber visto el mar, y porteiio~ que vivieron sin conocer 
la cordillera de 10s Andes. AI 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 10s valores tedes de las tarifas 
y subieron 10s ingresos. Los trenes excursionistas alas playas se establecieron 
como parte del folclore chileno y no se extinguieron hasta los aiios ochenta. 
Ferrocamles opero estos trenes sin pensar mucho en 9us resultados economicos; 
quiza perdio dinero, aunque salieran llenos. A fines del siglo xx, 10s turistas 
siguen viajando en tren, per0 lo hacen en 10s trenes regulares, refonados espe- 
cialmente durante la temporada alta. En 10s aiios recientes ha surgido un nue- 
vo tip0 de turista, antes desconocido, el que toma el tren no para llegar a algh 
destino, sino simplemente por la atraccion de viajar en 61. 

Los TRENES EXCURSIONISTAS A CARTAGENA 

Hoy dia, muchas familias aun no cuentan con 10s recursos necesarios para 
salir de vacaciones; hace cincuenta aiios, la mayoria de las familias, capitali- 
nas y otras, se encontraban en esa situacibn. Aunque incapacitadas financie- 
ramente para abandonar la capital por una semana o mb,  tuvieron 10s medios 
para arrancarse a una playa cercana por un dia domingo. Igual que hoy, fue- 
ron las playas de San Antonio y Cartagena las m b  proximas aka capital; por 
ferrocarril, Cartagena quedaba a 118 km de la estaciQn Alameda; en compua- 
cion a 10s 178 km que separaban Viiia del Mar de la estacidn Mapocho. A 
pesar de que el ferrocarril entre Viiia del Mary Santiago ya habia sido electri- 
ficado en el afio 1924, nunca llevaba un triifico tan intenso de trenes excursio- 
nistas procedentes de la capital que la ruta a Cartagena, la cud solie ElilEIspo~- 
tar a miles de turistas todos 10s veranos, y eso por m& de la mitad de un Siglo. 

El ferrocanil habia llegado a San Antonio en 1912, y en 1921 el r d  h e  
prolongado a Cartagena. La extension hacia Cartagena tenia un sdo pmpdSi- 
to: transportar turistas. Ya a principias de 10s aiios vehte, tres trenes eve&& 
a Cartagena fueron programados para 10s dias dQminp del verano. Bacia 



fines del misnao decenio se rrgregd utl~) m&, empezmdo a corm otro desde 
Rancagua, a traves 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 10s aiios 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 10s gastos de unos viajes a la playa por el dia, 
pero ni soiiaban con poseer un auto propio. Los buses habian comenzado a 
competir, sin embargo, no 10s habia en cantidad suficiente para transportar a 
todo el mundo, y la zona central a h  contaba con menos de mil kilometros de 
cam?teraspavimentadas. 

El modo de operar 10s trenes excursionistas de 10s fines de semana del 
verano, entre Santiago y Cartagena, se asemejaba a1 de 10s buses llamados 
piratas, de cuarenta aiios m b  tarde. Desde muy temprano un tren esperaba en 
el andin n~mero 1 o 2 de la estacidn Central y, una vez repleto de pasajeros, 
recibia la orden de partir. Luego, a la misma via se traia otro tren, que tambien 
partia en cuanto habia completado su capacidad y asi sucesivamente. Solo el 
liltimo tren tenia su horario preestablecido. Por salir llenos de Santiago, no 
heron de utilidad para 10s habitantes de 10s pueblos intermedios, solian dete- 
nerse una sola vezantes de llegar a Llolleo. Esa detencidn se hacia en Melipilla 
que, a veces, se aprovechaba para reabastecer agua a1 tknder de la locomotora. 
En 1952, quid como reaccion a la competencia presentada por 10s buses, se 
reajustaron 10s itinerarios de estos, 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 m b  lento, porque 10s pasajeros demo- 
raban m b  tiempo para abordar en las estaciones intermedias que para bajar en 
la ida, y la subida en las tardes de Llolleo a Malvilla era m b  pesada para la 
locomotora que la bajada en las maiianas. El poder de las locomotoras usadas 
-v& el inserto- a veces hacia necesaria la ayuda de locomotoras remolcadoras 
sobre ese tramo. 

Sin contar 10s automotores f ichu,  que operaban entre Santiago y Cartagena 
10s fines de semana en 10s Gltimos aiios de la ddcada del cuarenta, 10s trenes 
m& dpidos heron 10s expresos, que demoraban dos horas con quince minu- 
toe en la ida y cinco minutos m b  en la vuelta. Algunos llevaban s610 coches 
de primera elase, para la elite de las clases m b  adineradas. 

A principios de loa aiios setenta, el mundo ya habia Ilegado, definitiva- 
mente, a la era autobusera, pero la frecuencia del servicio dorninguero entre 
Santiago y Cartagena seguia siendo alta hasta 10s dias del gobierno de la 
U d d d  Popular. En el verano de 1972, hubo salidas de Alameda a Cartagena a 
ias: OC30; 07:OO h; 07:25 h; 0755 h; 08: 15 h; 0850 h; 09:30 h; 10:40 h; 17:30 
h y 20:M h. 

Durante 10s &os siguientes, la frecuencia de 10s trenes baj6 notablemente. 
A mediados del mismo decenio, en lae maiianas de 10s dias domingo, 
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d ü  & eft wgpacs es que todaayla competenda aumbwem w encontraba 
el trmqportc en basM aan se hallaba marrado a una feglarncnta- 

co6a~y,$araqueunbiu~anopudiemhaceruavl~eespd-ahcosta 
-lee d.@& &a& amnrisa ( S d i ) í l o b m e r u t a ~ ~ ~ a l  del Mis- 
~ 0 d r ~ ~ y ~ ~ ~ -  

A e r d e  1 7 8 , a d ~ ~ o  l f b e n 5 k i o r r l S l p ~ ~ y y a n o e r a  
neady3 contar cian ma cmrceibn m e- un servicio de buses 
h-m, El npbmem de emp- p erakm mwicios a Cartagena no 
verj6, pero en los diae eaüvai~ de &J de Miaasna c0meSzaba a salir a la costa 
una vcdadera ñata de %ms PI, portando en sus costados leyen- , 

aiala. 
Cm todo, lareenano tmbm eqwmma de poder competir. El %n de los , 

mes excumimha a Ctwspna lle@ tñ 1987. Durante los dlümos dos vera., ' 

noo, d v e r ,  Fermmmtlm no de* operarlos pw m ddicltanos, sin1 
erplhargo, re WoMlgaQo a matar 6Eaenea mhhterid&s, probablemente para ' 

fgcllitsr el t d & h  a la costa de pemonw de bajos ncunos de los barrios 
papdms de iacrpltal. 

En nrdidud, dmmte toda su ahtencim, h mtabiiidad de estos trenes fue. 
en el rnejar de b caras, rmrrgiinal y, gro&1emenbe, negativa. Las locomoto- 
riuelgue los arcatmbi~~~ íumn d d a a  por al servicio de carga, al que le 
S&* máquhu loe diPs daimdngo del vbmo mando no conían muchos 
oaoi trenes, no o b b e ,  que mai~iroct en m r v a  un pesque de unos 
amrentacoches de p j e m r ,  ~ ~ ~ I ~ v r m a r ~ s  p.sa Ple~i .  a k p t e  a la playa. 
Durante el neste del &o ese08 mches no s;ohpW hnclbn alguna, salvo oxi- - 
daneyexponsne.1FoboQ1Qpi~. 

En 1089, m hwiwm Iw rieles QnCFe QIQ Antonio y 1s estación de . 

Camgeaa, que c m  m había & dbclPnda monumento nacional. 
Tns d o s  antes, MI &a de 1986, h A.C.C.P.F. oonstguid reproducir un 1 

Cuarlpoa un mi*& &ea ~~ amastr~da por una locomotora a 
m, del him 88i Y3abmb de pasajm ~ t á i g k t ~  ceM un capitulo de la 
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tas ramnes. La ruh fernviaria a vma del Mares oasrante mh 1arBa r p  Pa pm 
tren a Cartagena, ademh de ser m b  extensa que la carretera. En 10s tiempos 
previos a la electrificacicin, en octubre de 1924, se podia salir de Mapocho a la 
07:45 h y llegar a V i a  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 Viiia 
popel &a, pero pertenecian a 10s estratos sociales altos, m b  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 10s pasajes de 10s qresosgarantizaba, ademh, que 9610 
las clases privilegiadas 10s usaran. Los estresos no llevaban coches de tercera 
clase y el pasaje en segunda a Viiia valia m h  del 500% del de tercera a Cartagena. 

A principios de 10s aiios cincuenta, 10s domingos del verano entre las 
07:OO h y las 08:OO h salian de la estacion Mapocho hasta cuatro trenes que 
dejaban sus pasajeros en Viiia del Mar antes de las 11.00 h. Durante 10s veinte 
aiios siguientes, mostrb una tendencia a un deterioro paulatino, aunque no 
desaparecio completamente hash 1986, despues de que el accidente de Querwn- 
que dejara la Primera Zona sin equipo suficiente para mantener el servicio 
direct0 entre el puerto y la capital. 

Los trenes como a: Cartagena, Viiia del Mar o Pichilemu virtualmente 
crearon las ciudades balneaxias que atendieron. Tanto para las clases popdares 
como para m u c h  peponas de ingresos m h  altos, simplemente no habia otra 
manera de viajar, hasta mediados de 10s aiios treinta. En aquella epoca, no 
habian sido pavimentados largos tramos de las carreteras por donde transita- 
ron 10s buses que comenzaban a competir con 10s trenes. En el cas0 de Pichilemu, 
la supresick del tren en 1987 ocurrio antes de que se finiquitara la pavimentacih 
de la carretera paralela. L o s  trenes excursionistas influyeron mucho en el tip 
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 

smo popular. 
Durante 10s aiios setenta, 10s trenes del tip0 excursionista decayeron, bas& 

m e n t e  por dos razones: primero, no pudieron competir con 10s medios ca- 
rreteros; en 10s aiios setenta, muy pocas familias de 10s barrios populares 
urbanos contaban con un auto particular; en cambio, proliferaban 10s servi- 
cios de buses, especialmente hacia fines de esa decada, con la desreglamentacion 
del sector. Segundo, Ferrocamles se transformb, en el sentido deponer menos 
tinfasis en un papel promotor del desarrollo econbmico o social, y m b  en el 
objetivo comercial para equilibrar sus ingresos y sus costor 

No ha muerto todavia el tren tip0 excursionista, pero se ha convertido en 
un pAjaro cada vez m h  raro. A principios de la d&cada 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- 
nee religioeas. Ademh, el FcrrocurrilArica a La Peorganizo excursiones domin- 
gum y MERVAL aprovechtj la baja de la frecuencia de sus trenes suburbanos 
10s fines $e semana para correr servicios entre Valparaiso y Los Andes y, aun. 
ham Sangago. 
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TWMO DE omci NIVEL 

El crash de Wall Street de 1929 y el dermmbe salitrero del aii~ dguiente soca- 
varon fuertemente la economia del pais y, a su vez, de su9 ferrocaniles. Como 
reaccion inicial, Ferrocarriles intent6 reducir sus costos aplicando d e n a s  me- 
didas como, por ejemplo: 
- La supresion de algunos trenes considerados supeduos en 10s momentos de 
una crisis nacional. 
- No llenar 10s puestos vacantes. 

No obstante lo anterior, a partir del aiio 1930, se lanz6 una campaa bas- 
tante exitosa para estimular la demanda al fomentar el turismo nacional. En su 
informe del aiio 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  no^ 
en la region de 10s lagos la reduccidn que era de esperar en el numero de 
veraneantes". 

Las tarifas que menciona el informe se referian a 10s boietos de t u M o  para 
un viaje de ida y regreso entre Santiago y Puerto Montt, con derecho a entrar 
en 10s 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- 
bien se ofrecian abonos de turtimo 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, tambien 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 mado organizo a 
partir del verano de 1930 y que, probablemente por su cost0 y por no contar 
con el equipo rodante en abundancia, dej6 de operar pocos aiios despues. 
Compuestos solo de coches dormitorios y comedor, verdaderos hotdes sobre 
ruedas recorrian 10s parajes m& bellos de Chile, ofreciendo excursiones, visi- 
tas y paseos como, asimismo, cuatro comidas diarias a bordo del tren. En una 
Bpoca en que no existia capacidad hotelera en muchas zonas que hoy confor- 
man nuestras atracciones turisticas de primer orden, la iniciativa de Ferroea- 
rriles era muy laudable, aunque por su precio accesible a un reducido p p o  
de personas. En 1931, el Circulo Ferroviario de diez dias tuvo un precio de venta 
por persona de $1.000 de la epoca, equivalente a US$280 de 1997. 

FF.CC. DEL E.,  UNA AGENCIA DE TLJRISMO? 

Es evidente que Ferrocarriles, aunque fuera una empresa estad y monopdiiea, 
fue suficientemente despierta en la identification y explotacib de aparbmi- 
dades en el mercado para minimizar el impact0 de la crisis mundial sobre sws 
resultados. Ademis, como debemos recordar, eran 10s tiempa de Pedro 
Blanquier y de sus sucesores inmediatos, quienes habian pasado par su escue- 
la. En el &rea del turismo, en 1934 el Director General ya pudo constatar: "La 



pobtica que ha seguido la Empresa desde hace tres &os, en relacion con el 
fomento de huismo, ha tenido un resultado satisfactorio”. 

Y dlo apri nos podemos explicar que, paralelo a su operaci6n ferroviaria, 
Ferrourniles i guhen te  irrumpid en el campo hotelero, el que hoy atienden 
las agencias de via@. 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, 10s hoteles de turismo de: F’uerto Varas, Puc6n, 
Concepcion, Viiia del Mar, Antofagasta y otros que, veinte aiios m b  tarde se 
independizaron bajo una nueva sociedad llamada HONSA (Hotelera Nacional 
S.A.). Q U p o r  afinidad, HONSA tambihn administraba 10s coches comedores 
y dormitories y no era extraiio encontrar en un hotel de esta sociedad a un 
g a d n  que anteriormente se habia conocido en un coche comedor. Las ofici- 
nas de Ferromrri~y, luego de HONSA, atendian reservas de pasajes y de hote- 
les, fuera de organizar tourscomo, 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. 

iY quidn no recuerda el Guiu deZ Vmuneuntc, este pequeiio, per0 6til libro 
que nos informaba aiio &as aiio de lo que el turista necesitaba saber? No cabe 
duda, hoy 10s haymejores, per0 durante sus largos aiios de edicidn constituia 
la m b  popular fuente de informacih geograifica sobre esta angosta faja de 
tierra, formaba parte de 10s haibitos de lectura y de las bibliotecas de miles de 
hogares chilenos. 

LA E C O N O M ~  DE LOS TRENES PARA WRISTAS 

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 dpoca del transporte automotor. Los turistas del verano viajan 
masivamente; sin embargo, a raiz de que sdlo lo hacen entre mediados de 
diciembre y mediados de mano, ocupan muchos recursos jcoches, personal, 
etc.) que pennanecen desocupados durante tres cuartas partes del ailo. 

Si un ramal se activa solamente en el verano es muy dificil justificar su . 
retencion, porque la propia infiaestructura fisica, sin mencionar 10s demb 
recursos, no rinde durante nueve meses del aiio. Si el ramal tiene un servicio 
regular de trenes de carga, es menos improbable que un servicio adiciond de 
pasajeros en verano sea antiecondmico; si el ramal lleva un servicio bbico de 
pasajeros durante todo el aiio, la atraccidn econbmica de agregar trenes para 
turistae en v e m o  mejora afin m&, porque habria estaciones y personal listos 
phda atknderlos. La atraccibn de un servicio para 10s veraneantes es todavia 
mayor si ea posible acomodarles, refonando la capacidad de 10s trenes regula- 
rp1 de i t i n e r e ,  que corren todo el ufio. 



s i  - 



Aumentar la capacidad de un tren regular, al agregarle m L  coches, reper- 
cute relativamente poco en 10s costos de operation del servicio, se@n indica 
el cuadro 43. hte  ilustra 10s costos por asiento-km del tren rApido a Puerto 
Montt, tanto en el verano como durante el resto del aiio. Tipicamente, el cost0 
por asiento-km de ese tren h e  de un 33% menor en verano que en la tempora- 
da baja. 

Cuadro No 43 
LOS COSTOS POR ASIENTO-KM DEL TREN 

DE PUERTO MONTT !$’ 

-, 
FUENTE: Elaboracion propihasada en c s t a # G ? a !  . .  

En 1987; estudio de la CEPAL observo que la politica tarifaria de Ferro- 
carriles no admffia variaciones s e e n  temporada y recornend6 recargar las 
tarifas del verano en un promedio del 30%, discriminando segh  clase de 
acomodacidn. Durante 10s aiios siguientes, E.F.E. modifico su politica tarifaria - 
de acuerdo con esa recomendacion, con el resultado de que, en verano, no d h o  
n menores 10s costos por asiento-km sino, tambien, son mayores 10s ingre- 

Cuarenta o cincuenta aiios antes, las actitudes habian sido completam 
rentes. Fmocurrilesse congratulaba al referirse alas miles de personas ” 

transportaba a 10s balnearios de la costa central. Se@n ya hemos dicho, 10s 
Ilevo en coches que, durante el resto del aiio, heron estacionados, sin aprove- 
chamiento alguno. En 1941, en momentos en que la dotacion de coches de 
pasajeros de la empresa alcanzaba las ochocientas unidades, 10s altos ejecuti- 
vos consideraron necesario aumentar la dotacidn en unos veinte coches de 
primera clase y sesenta de segunda, es decir, en un 100/0, exclusivamepte para 
llevar a excursionistas a las playas 10s domingos en verano. Si eso no hem 
suficiente, concedid tarifas rebajadas a sindicatos y corporacioneg cuyos afi- 
lidos constituyeron un porcentaje importante de 10s pasajeros de 10s trenes 
excursionistas. Explicita o implicitamente, lo que operaba en Ferrocasdes era 
un seMcio social a la comunidad. 
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Us0 de viaa 
Movilizacion 
Energia o combustible 
Tiipulacion de mhquina 
TripuIac6n del tren 
Mantenimiento de la locomotora 
Mantenimiento de 10s coches 
Depreciacionfinteds sobre locomotora 
Depreciaciodints  sobre coches 
Costos de comercializackin 
Costos de estaciones 

mbe err proporcidninferior al nclrnero de arientos 
no c d i u  
sube en proporci6n inferior at n h e r p  de aaientos 
no cambia 
sube en proporcidn inferior al n h e m  de aaientos 
sube un poco 
sube en proporcih a1 nlimero de asientos 
sube marginalmente 
sube en proporcion a1 nlimero de aaientos 
sube un poco 
no cambia 

~ 

EL TREN C O Y 0  ATRACCI6N TURfS'l 

Son numerows 10s chilenos, de edades medianas hacia amba, que recuerdan 
las excursiones en tren cuando eran niiios, a la playa u otto lugar. ER 10s aiios 
ochenta, todavia era posible recrear esos viajes; hs estaciones, aunque descui- 
dadas, tenian el mismo aspecto que antaiio, 10s coches, igualmente rndtrata- 
dos, atin existian y todavia habia algunas locomotoras a vapor guardadas ma- 
yormente en Temuco, en condicibn operable. A partir de 1984, la A.C.C.PI., 
con la imprescindible colaboraci6n de Fenwarriles del Estodo, reuni6 esos ele- 
mentos y 10s pum en marcha, el fieri de la Araucanio 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 pasajeras 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, per0 no en demasia. El 
propio tren se habia convertido en una atracci6n turistica. 

En los afios siguientes, empezaron a llegar a Chile grupos de turistas ex- 
tranjeros cuyo viaje h e  motivado parcialo, en algunos casos, completamente 
por la atraccibn de 10s trenes. No son s610 10s trenes a vapor el inter6s; tam- 
bi6n 10s coches-dormitorio de 10s trenes nocturnos a1 sur, construidos entre 
1929 y 1935 por Linke-Hoffmann/Breslau, de fama mundial. El viaje en tren 
de Santiago a her to  Montt figura entre 10s treinta recorridos celebres descri- 
tos en el libro Earh Journeys of the War14 publicado por la Automobile Asso- 
ciation de Inglaterra en 1993, traducido a varios idiomas, junto al ZVfran- 
ces, al ex6tico recorrido de Bangkok a Singapur, al Shinkanrsn japonAp y al 
Blue Train de SudBfrica. 

En 1990, Fermcarriles puso en marcha un tren de luja entre b y k 
Paz, conformado, parcialmente, de coches antipos mtaurades 



D O M ~  & h~sAn&. Lamentablemente, Re mprimido por falta de locomotoras 
y de rentabilidad. AdemP, en 1992, &KRONOR inicid la rehabflitacibn de un 
tren especial de turismo, disponible para arrendar a agencias de viajes u otros 
grupos. En 1994, ya estaba annado un convoy de unos seis coches, incluido un 
precioso comedor de madera, product0 de la fhbrica inglesa Brush Electrical 
Engineering, que constituye, quizh, el coche histBrico mejor restaurado en el 
pafs. La propia A.C.C.P.F. habia restaurado cuatro coches de primera clase, 
del period0 1923-1932 a una condicidn que se aproxima a la original. 

Aunque sea para una minoria de turistas, la antigiiedad de 10s trenes chi- 
lenos 10s ha convertido en una gran atraccibn. La edad de 10s coches-dormito- 
rio de 10s trenes nocturnos de Santiago a ConcepciBn y Temuco fluctfia entre 
65 y 71 aiios, contando hasta el aiio 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 ingles, alemzin y franc& que en el propio espaiiol. 
Incluso, el espaiiol, es pronunciado con un acento bonaerense, madrilefio, de 
Miami, mb bien que santiaguino. Los chilenos, salvo contadas excepciones, 
prefieren ir en avi6n”. 

I‘ El trayecto en wen deade Santiago a Puerto Montt figura entre 10s treinta viajes ferrovia- 
1301 del mundo, destacado en el libro ZPainJounuy of he WtU,  publicado por la Automobile 

W c e  en 1993. 



TRENES EN CIUDADES 

REGRESO DEL OLVIDO 

Hasta fines del siglo xx, las finicas ciudades chilenas que han COWO con 
trenes de pasajeros, de carkter urbano o suburbano, heron Santiago y 
Valparaiso. Entre Valparaiso y las ciudades contiguas hacia el noresk, casi 
desde 10s comienzos del ferrocad ha existido un servicio frecuente de trenes 
de pasajeros, incluse desde antes que la linea fuera electrificada en 1924. En 
Santiago, hasta la inauguracidn del Metro, en 1975,los habitantes no se ha&= 
acostumbrado a viajar masivamente en tren. No obstante, y, especialmente, 
por unos quince aiios a partir del decenio de 10s cincuenta, Ferrocamles hizo 
un intento serio para ingresar al mercado del transporte urbano, per0 a esas 
alturas la capital ya estaba en plena Cpoca del transporte colectivo callejero y 
la empresa, no pudiendo solventar 10s deficit que le dejaba la operaci6n de 10s 
trenes, 10s retir6 durante 10s aiios setenta y ochenta. Hizo otro intento, a con- 
tar de 1990, dando buenos resultados el Metrotsen en la ruta a Rancagua. 

Iguales resultados ha dado la operacidn del Metro. En 1994, el Metro de 
Santiago empezd a construir su tercera linea, que reintroducirai un servicio 
ferroviario urbano hacia 10s barrios surorientales de la capital, cuyo transpor- 
te pfiblico habia dependido finicamente de buses y taxis colectivos, desde el 
levante del ferrocarril del Llano de Maipo a principios del decenio de 10s 
sesenta. 

TRENES URBANOS OPERADOS POR FF.CC. DEL E. EN SANTIAGO 

Una diferencia entre Chile y muchos otros paises, tanto latinoarnericanos como 
del resto del mundo, es que su capital, aunque cuenta con un n h e r o  de habi- 
tantes muy superior al de cualquier otra ciudad nacional, hasta la inaugura- 
cidn de su metro, siempre fue el hermano pobre, en comparacidn con el puer- 
to principal, en lo que se refiere a 10s servicios de trenes urbanos (incluidos 10s 
suburbanos). En parte, ese fendmeno se debe a factoresgea@ficos: Santiago 
es una ciudad, m8s 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 situacidn perfecta para la operacidn de 10s servicios de 
trenes locales de pasajeros. 

Los servicios de trenes urbanos en la zona del Gran Santiago han ColEido 
sobre cinco rutas diferentes, es decir: 



- La linea entre la estaci6n Alameda y Yungai. 
- El ferrocarril de Ucircunvalaci6n”. 
- La red central hacia el sur. 
- La red central hacia Valparaiso. 
- El ramal que conduce a San Antonio. 

AIgunos de esos servicios han caido casi completamente en el olvido, td 
como ocumb con el de Alameda a Yungai. h t e  fue operado entre 1917 y 1918 
y, posiblemente, por al@n period0 despuCs, con el propdsito de llevar pasaje- 
ros desde la estaci6n Alameda para hacer combinaci6n con 10s trenes de 
Mapocho a Valparaiso. Seen  se sabe, no existe ninguna fotografla de esos 
trenes, iposiblemente porque corrian demasiado rkpidos para ser capturados 
por las cha ras  primitivas de la kpoca! De acuerdo con 10s itinerarim, demo- 
raban cuatro minutos en cubrir 10s 2.5 km de su recorrido, es decir, su veloci- 
dad promedio fue de 37.5 km/h. Cabe recordar que, en esa kpoca, a h  no habia 
sido construido el hinel Matucana y 10s trenes tenian que transitar por la 
propia calle del mismo nombre. Tomando en cuenta las fases de aceleracibn y 
frenado, para llegar a la hora, tendrian que haber sido manejados, entre 10s 
peatones, carros de tranvia y carretas, a velocidades de hasta 60 W h .  Si la 
misma cosa hubiera ocurrido hoy en dia, el maquinista habria sido detenido 
por Carablneros, por exceso de velocidad. 

Pocos aiios despuks, antes de la electrificacibn de la linea Valpa3-aiso- 
Mapocho, 10s espresos cambiaron de nombre a expresos y dejaron de detenerse 
en Yungay, antes llamada Yungui 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 ferrocanil llamado de “circunvalacibn” (que nunca consiguib 
lo que su nombre prometia, es decir circunvalar la ciudad)85. Fue construido 
en 1890, principalmente para servicios de carga. Sin embargo, hasta aproxi- 
madamente 1914, tambikn circularon por 61 trenes de pasajeros, uno por senti- 
do, en las horas de mayor movimiento. Partian de la estacidn Providencia, 
pasaban por el perimetro sur del centro de la ciudad hasta la estacibn Alame- 
da. El viaje completo, de un sentido, demoraba unos veinte minutos; es decir, 
la velocidad media, paradas incluidas, fue de la nada despreciable de 30 kmh,  
que es casi igual que la de 10s trenes del Metro de fines del mismo siglo. Los 
tranvias por la Alameda de las DeIicias fueron mas lentos, sin embargo, su 
ruta era m4s directa y por eso consiguieron desviar mucha demanda desde 10s 
trenes de Ferrocarriles, que pronto 10s descontinub, por ser antiecon6micos. 

Vdare cuadro No 45. 
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la Sacieahd Fewawwil Ellctrica de Santiago a San Bernardo en el mercado de 
t raco de muy corta distancia, 10s trenes, inicialmente, por lo menos, atendian 
con preferencia a 10s viajeros directos entre las estaciones extremas, y durante 
muchos aiios la a i c a  detention anunciada, entre Alameda y San Bernardo, 
era la de la estacion Espejo. Incluso, 10s trenes locales destinados a Buin en 
194lE6 nose detuvieron en otros puntos antes de llegar a San Bernardo. En 10s 
aiios posteriores, tambidn pararon en Nos y Guindos. 

Pronto, se trat6 de cambiar el caracter del servicio, buscando tomar o de- 
jar a pasajeros en puntos interrnedios. En 10s aiios cincuenta, 10s trenes se dete- 
nian en una sene de paraderos adicionales, es decir, Pedro Leon Ugalde, Tres 
Marcos y Chena, para mencionar solo 10s situados entre Alameda y Ssn Ber- 
nardo. A principios de 10s sesenta, 10s itinerarios de 10s trenes locales mostra- 
ban tantas detenciones, pareciendose, un poco, al horario de un servicio de 
tranViasB'. Mientras que en otras capitales, especialmente en el mundo industridi- 
d o ,  se suprimian las estaciones construidas para atender 10s barrios popula- 
res, que pudieran ser servidos mejor por buses, en Chile se hac- las cosas a1 
revds. Esa tranviar*abn del servicio de trenes ocurri6 mientras todavia era 
operado a vapor. Los trenes Santiago-Rancagua heron asignados a locomoto- 
ras del tip0 58, y 10s que corrieron entre Santiago y Hospital, por las del tip0 
57. 

Cuadro No 47 
TRENES SUBURBANOS DESDE SANTIAGO CON DETENCIONES 

EN ESTACIONES DENTRO DEL AREA URBANA, 
VERANO DE 1941 

Origen Destino Salida Tip0 loc. 

Mapocho 
Mapocho 
Mapocho 
Alameda 
Alameda 
Alameda 
Alameda 
Alameda 
Alameda 
Alameda 
Alameda 
Alameda 
Alameda 

Valparaiso 
Valparaiso 
Valparaiso 
Rancagua 
Pichilemu 
Melipilla 
Rancagua 
Melipilla 
Taka 
Curicd 
Buin 
Melipilla 
Buin 

0820 
1405 
2000 
0810 
0900 
1125 
1130 
1335 
1415 
1620 
1745 
1920 
0000 

25 0 28 
25 o 28 

58 
58 

58 

25 28 

52 58 

52 sa 
70 o 86 

58 
57 

52 o 58 
57 

FUENTE: Interpretacion segin itinerarina de FF.CC. del E. 

16 Verne cuadro No 47. 
* "Y6me cuadro No 48. 
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Ese twwia a vapm fue electrificado ea 1964. Eat 1972,d ,e- mh- 
lino del servicio suburbano fue laestaei& &po&o y de p&e- 
ros habfa crecido aun mb;  luego de prender m u h a ,  10s &enes bder! g g  

detenian, primera, en el paradero de la calle Edna, emeguida, en lac- 
de Yungay y, despues, en orden: pmadero Quinta 
pmdero Departamend, pardero Dada  Carson, paradero I $ t c o h , p d r o  
Pedro Leon U@de, eWci6n Espejo, paradero Tres Marcob p d e r o  Chena, 
paradero Santa Marta y la estacion de San Bernardo. 

Ese SerViCiO se lhm6 “popular”, quiz6 para recordar el nombre de la cos- 
lici6n gubernamental que a la cantidad de personas que lo usabm. Hacia h e s  
del mismo decenio fue operado por una locomotora el6ctrica del tip0 30, que 
pa alrededor de noventa toneladas, con dos coches de segunda ciase, CUYQ 

peso total no ascendia al de la locomotora. La operacion de cada tren coshba 
US$300, y dejaba ingresos de alrededor de US$20. Se destacaban por encon- 
trarse entre 10s trenes m b  deficitarios que jamb han operado en Chile. Por ser 
incompatibles con la economia social del mercado, no lograron sobrevivir 
hasta el decenio de 10s aiios ochenta. Cabe agregar que cuentan algunos ex 
ferroviarios que llev6 ese servicio mucho mb personas que el n6mero de 
pasajes que vendi6 Fmmniles. 

En 1990, bs trenes suburbanos regresaron a la linea central de Santiago al 
sur, en la forma del Metrotre% operado por automotores japoneses del tip0 
AEL, pintados con 10s colores del Metro de Santiago, cuyos servicios se halla 
inkgrado el &sterna tarifario del ferrocarril metropolitano. En 1994, tres auto- 
motores rehabilitados estaban operando el trace a Rancagua, logrando una 
aceptacion bastante positiva por parte del publico, lo que permite cubrir sus 
costos directos de operacibn”. En 10s aiios postenores, el servicio se mejor6, 
tanto en t6rminos de frecuencia como de equip-. A fines del siglo fue opera- 
do exclusivamente por unidades UT 440 adquiridas de segunda mano en Es- 

D u m &  1991 y 1992, el servicio Metrotren oper6 entre Alameda y Til- 
Til. Por razones como la baja frecuencia del servicio y la baja densidad pobla- 
ciond de pan  parte de la zona atendida, pocos pasajeros lo utilizaron, motivo 
por el cual fue suprimido. 

&e h e  el filtimo servicio suburbano de pasajeros mantenido sobre las 
vias de la Primera Zona de Ferrocarriles, entre Santiago y ValpaFaiso, sin 
contar 10s servicios de MERVAL. Efectivamente, durante un breve period0 re- 
pus0 en p~ el que habia sido operado sobre el mismo recorrido en 1987. 

&be recordarse que despuks del accidente de Queronque en febrem de 
1986, que cam6 la muerte de m b  de cincuenta personas, 10s trmes 
entre Santiago y Vdparaiso heron suspendidas, per0 Fewocarriles continuo 
atendiendo un servicio local entre Mapocho y Til-Til o Montenegro. M h  
tarde, durante el mime aiio, la estacidn Mapocho fue ChsUrada por remode- 

al, eswh 

paiia 

08 v ~ a e  Ian Thornson, ‘Trenes suburbanos ~antiaguinos”. 



lacidn, con la idea de que en el futuro volviera a atender, adem6.s de 10s 
servicios de la Frimera Zona, algunos de 10s trenes de la mta al sur. Debido a 
la duraddn de las obras de remodeladdn, se vi0 la necesidad de redirigir 10s 
servicios de Til-Til y Montenegro a la estacidn Alameda; llegaron a dsta por 
el ~ n e l  Matucana y, luego, hub0 que invertir el sentido de movimiento de 10s 
aubmotores AES para que pudiesen entrar en 10s andenes techados de la 
Estaudn89 Los pasajeros de Til-Til y Montenegro no se acostumbraron a bajar 
en la estacidn Alameda, en lugar de Mapocho, y empezaron a preferir 10s 
buses. Consecuencia de esta reaccidn negativa del pliblico fue la pronta supre- 
sidn del servicio femviario. 

Poco despuds asumid un nuevo director de Ferrocarriks, quien decidid 
paralizar las obras de la estacidn Mapocho, en momentos en que quedaba muy 
poco para terminarlas. Para siempre 10s habitantes de las zonas atendidas por 
el Mefmtrcn a Til-Til perdieron la oportunidad de llegar en tren a Mapocho. 

El servicio suburban0 santiaguino de la Primera Zona de Ferrocamles 
nunca fue muy importante, en comparacidn con el de la otra extremidad de la 
misma Zonago. Hasta 10s aiios sesenta, no habia existido un servicio local 
propiamente tal, aunque 10s ordinarios Mapocho-Valparaiso se detenian en 
Yungay, Renca y Quilicura. A principios del decenio sesenta, diferente a lo 
que 0cw-a con 10s trenes locales al sur, se suprimieron algunas detenciones 
de 10s trenes en la zona urbana, per0 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 10s servicios locales del Gran Santiago, cabe 
mencionar 10s trenes del ramal a San Antonio. A partir de su inauguracidn 
hasta Melipilla, en 1893, se hizo correr sobre ese ramal un servicio de trenes 
locales, 10s que nunca asumiemn las caracteristicas de trenes realmente subur- 
banos. Uegaron a su mMma expresidn a principios de 10s aiios sesenta, toda- 
via en plena edad del vapor, cuando comeron cuatro trenes locales por dia 
hasta Melipilla. 

El itinerario fue muy exigente. Los trenes se detenian en dieciseis 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 s610 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 tip0 58, constmidas inicialmente en 1908 
por la North British para 10s trenes expresos entre Santiago y Valparaiso. 

'Loa automotores del tip0 AFL que posteriormente operaron el servicio Metrotren a Til- 
Til, Uegaban y a&an de la punk del anden l de la estacidn Alameda, lo que hizo inncesario esa 
maniobra. 

Verne cuadror N"47 y 48. 
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Algunos dias prolongaron su recorrido hasta Cartagena, en una frecuen- 
cia inferior, mas dejaron de atender esta tradicional linea a mediados del dece- 
nio siguiente. A principios de 10s afios noventa, Ferrocarriles evalud la facti- 
bilidad de reponer un servicio local hasta Melipilla, per0 no habria producido 
un resultado conveniente, primero, debido a1 mal estado de la via, que limita 
las velocidades posibles, y a1 hecho de que 10s tendidos electricos so10 llega- 
ban hasta Talagante. Habria sido necesario usar la tracci6n diesel en el tram0 
Tdagante-Melipilla. 

Aunque por las razones explicadas el servicio no ha sido introducido, 
siguio existiendo un notorio inter& en la materia por parte de las alcaldias de 
la zona de influencia de este ferrocarril. A mediados del decenio 1990, el 
gobierno nacional tambien volvid a pensar en 10s trenes suburbanos en gene- 
ral, y a Melipilla en particular, como parte de la soluci6n a 10s problemas de 
la contaminacidn y la congestidn que agobiaban la capital. Se anticipaba la 
licitacion de la concesidn de la construccidn y explotacidn de la primera eta- 
pa, hasta Talagante, en el segundo trimestre de 1997, luego postergado a 2000. 

Cuadro No 48 
TRENES SUBURBANOS DESDE SANTIAGO CON DETENCIONES 

EN ESTACIONES DENTRO DEL h E A  URBANA 
INVIERNO DE 1963 

Origen Destino Salida Paradas en primeros 20km 

Mapocho Valparaiso 0830 Quilicura 
Mapocho valparaiso 1410 Yungay (solo 10s martes) 
Mapocho Quillota 1905 Yungay, Renca, Quilieura 
Alameda Melipilla 0545 Maipd, Padre Hurtado 
Alameda San Bernard0 0620 Espejo 
Alameda Pichilemu 0830 Espejo 
Alameda Rancagua 1130 Espejo 
Alameda Melipilla 1205 Siete detenciones 
Alameda Hospital 1215 Siete detenciones 
Alameda Talca 1415 Espejo 

1520 Siete detenciones Alameda Melipilla 
Alameda Curie6 1630 Espejo 
Alameda Hospital 1830 Seis detenciones 
Alameda Coltauco 1945 Cinco detenciones 
Alameda Melipilla 2030 Siete detenciones 
Alameda Rancagua 2115 Cinco detenciones 

~ E N T E :  Interpretacidn segin itinerarios de FF.CC. del E. 
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:e - om05 TRENES UWANOS EN S A N T U G o  

Hasta la inauguracidn del Metro de Santiago en 1975, el unico servicio de 
4% 
* Y.. 

pasajeros de caracteristicas netamente suburbanas operado en la capital h e  el 
de la Sociedad Ferrocarril del Llano de Maipo. El terminal santiapino de ese 
ferrocarril h e  compartido con la linea de circunvalacion de Ferrocarriles del 
Estado; su rub, de 22 km, lo llevaba hasta el pueblo de Puente Alto, donde 10s 
pasajeros podian trasbordar a 10s trenes del ferrocarril militar de hente  Alto 
al Volciin'. SU trocha era la meica,  fue inaugurado en 1893, y electrificado en 
1925. La remodelaci6n de la zona de la plaza Italia, propuesta por el arqdtec- 
to Brunner y ya mencionada en la secci6n anterior, dio como resultado la 
supresi6n del tram0 Providencia-Nuiioa y la reubicxibn del terminal santia- 
guino en la avenida Matta. 

Su grandiosa estacidn original, llamada la estacion Pirque, h e  construida 
en una Cpoca en que la Sociedad esperaba que, un dia, su ferrocarril se convir- 
tiera en intemacional, llegando hasta Argentina. Fue demolida a principios de 
10s cuarenta. Mientras operaba a vapor, el ferrocarril llevaba alrededor de cien 
mil pasajeros a1 aiio, per0 esa cifra subi6 hasta setecientos mil en 10s aiios 
posteriores. Transportb, adem&, un volumen considerable de carga, relaciona- 
do principalmente con las fabricas de la Compaiiia Manufacturera de Papeles 
y Cartones S.A., de Puente Alto, empresa que habia adquirido la mayoria de 
las acciones de la Sociedad. La linea h e  levantada en 1963. La primera seccion 
de la ruta, que en el pasado habia tornado 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 visi6n entre 10s planificadores y urbanistas de Santiago. 

El Ferrocarril delLlano de Maipo se combin6 en Puente Alto con otro ferro- 
caml, de caracteristicas notablemente no urbanas, el que mencionamos en la 
presente oportunidad, por razones de conveniencia. Se trata del ferrocarril de 
Puenta Alto a1 Volcan, de trocha 60 cm, inaugurado por tramos, entre 1910 y 
1914. Con el prop6sito de la capacitaci6n del ejercito en la operaci6n de 10s 
fermcarriles, pensando en eventuales emergencias nacionales, la explotaudn 
de este ferrocaml fue encargada al batalldn de Ferrocderos, que lo oper6 
bajo una regulacidn dictada por el Ministerio de Ferriocdes, y sus suceso- 
res. 

Durante decadas, ese ferrocarril ofrecio a miles de santiaguinos la posibi- 
lidad de arrancarse de su entomo urban0 y disfrutar unas horas en un paisaje 
nemente precordillerano. Cerr6 definitivamente hacia h e s  del decenio 1970, 
mermente un par de aiios despuds de la entrega de una nueva flom de 
locomotoras diesel, ninguna de las cuales lo@ recorrer mb de die2 mil kiM- 
metros antes de la paralizacidn de 10s servicios. Un intento de salvar el tram0 
sari Alfonso a1 volcin, por parte de la A.C.C.P.F. y la seiiora alcaldesa de sari 

@I Vease, Allen Morrison, The tramways Of c ~ ~ k  



Jose de Maipo, no dio h t o ,  y a mediados del decenio siguiente se levant6 la 
linea Sobrevive en el regimiento en Puente Alto una preciosa locomotora a 
vapor, marca Jug ,  de la 6poca de la inauguracidn del ferrocamil. Costaria 
muy poco devolverla a condiciones de funcionamiento, pero esto no tendria 
sentido, parque ya no cuenta con vim de trocha 60 cm por donde correr. 

Han habido ideas y propuestas de un ferrocarril metropelitano para San- 
tiago, por lo menos desde la +oca del arquitecto Brunner, sin embargo, en 10s 
6 0 s  &menta comenzaron a tsansformarse en definitivas, y sdlo hash 10s 
aiios menta se dieron 10s primeros pasos para convertir 10s proyectos en 
h o n e s  concretas. 

Esta vee, el proyecto fue desarrollado y evaluado por un consorcio de 
empresas de consultoria, dos de propiedad del gobierno fiancts (B.C.E.O.M. y 
S.O.F.R.E.T.U.) y una privada chileno-mexicana (C.A.D.E.), en cuyo trabajo se 
cometid una sene de errores, subestimando costos y sobreestimando benefi- 
cios. El gobierno del presidente Eduardo Frei Montalva autorizd la construc- 
cidn de la primera linea (Linea 11, la que continud lentamente durante el 
sucesor Sdvador Allende, llegando a una etapa en que el prdximo gobierno 
del general August0 Pinochet, tras un vigoroso nuevo empuje a 10s trabajos, 
pudiera inaugurar el primer tramo, entre San Pablo y La Moneda, en septiem- 
bre del aiio 1975. La totalidad de la Linea 1 (15.9 km) entrd en operacidn en 
agosto de 1980. El primer tramo de la segunda linea (Linea 2) fue inaugurado 
en m& de 1978 y 10s 11,5 km actuales estuvieron en servicio a1 llegar a 
septiembre de 1987. La tercera linea, conocida popularmente como la Linea 5, 
parte desde la estacidn Baquedano (plaza Italia) de la Linea 1, llegando a La 
Florida, a unos 10 km hacia el suroriente. Su construccidn fue autorizada por 
el gobierno del presidente Aylwin, iniciaindose las obras en enero de 1994 , 
inau-dose en abril de 1997. Posteriormente se construyd una prolonga- 
cidn de la Linea 5 para empalmar con la Linea 2 en la estacidn de Santa Ana, 
pasando por el centro de la ciudad. Esta extensidn fue inaugurads el 3 de 
mano del aiio 2000. M b  adelante, se contempla la extensidn de la Linea 5 en 
su otro extremo, hash la ciudad satklite de Puente Alto, reponiendo la totali- 
dad del antiguo Fc+rocarril del Llano & Maipo. 

Toda la red del Metro santiaguino es construida de acuerdo con una tecno- 
logia desarrollada en Francia, mediante la cual 10s trenes, de coches de doce 
ruedas cada uno, corren sobre barras de honnigdn. Cuatro de las ruedas co- 
rren sobre la b-, cuatro m b  (horizontales) mantienen el tren sobre la via, y 
l a  euatro restantes se ocupan &lo en emergencias, cuando 10s trenes deben 
mrrer sobre 10s rieles convencionales de acero, con 10s que tambiCn esta equi- 
pada la via. A pesar de tales complicaciones, seguramente innecesarias, el 
Metro de Santiago es el m b  econdmico, desde el punto de vista de costos de 
inversi6n, que se ha construido en Amtrica del Sur. Su operacidn es bastante 
eficiente y, en algunos aiios, sus ingresos han dejado un pequeilo superhvit 
aobre 10s costos operacionales, incluida la depreciacidn. En promedio, trans- 
porta aproximadamente seiscientos mil pasajeros por dia, fines de semana 



TRENES IJRBANOS EN OlXAS CIUDADB 

En la v Regi6n han existido, durante muchas d~cadas, eervicios ferrovihos 
de nahdeza  netamente suburbano. Las ciudades de: Vdpmaiso, Vifia del 
Mar, Quilpue, Villa Alemana, Limache y Quillota constituyen ma cadena, 
k d h a d a s  a 10 largo de la ruts ferroviaria que parte de Vdpmso. Dede una 
Bpwa muy temprana, estas ciudades han sido atendidas por trenes de ear&t.,~ 
esencialmente suburbano. 

En 1912, por ejemplo, en plena era de la traccidn a vapor, salieron &aria- 
mente quince trenes de Vdparaiso a destinos como: Viiia del Mar, El &lb, 
QuilpuC y Peiia Blanca. La linea se electrificd en 1924 y, un poco antes del 
inicio de la Segunda Guerra Mundial, se embarcd desde Alemania, rumbo a 
Chile, la primen sene de automotores elkctricos encargados por Ferrocarri- 
ks. En 1951, nueve de Bstos, llamados tip0 AM, prestaban servicios, comple- 
mentados por trenes tradicionales de coches arrastrados por locomotoras el&- 
tricas del tip0 21 o 25 . En este mismo, e incluyendo 10s trenes locales que 
terminaron su recomdo en estaciones hasta Llay-Llay, la frecuencia de trenes 
suburbanos habia aumentado a veintinueve por dia laboral. 

A principios de 10s aiios setenta, la frecuencia habia crecido aun mh,  
hasta aproximadamente cuarenta y cinco servicios por sentido, en dias labora- 
les. La frecuencia baj6 durante 10s prdximos aiios, llegando a veinticuatro 
servicios por sentido en 1977. En aquellos aiios, la disponibilidad del equipo 
tractor decaia como producto del retiro de las locomotoras del tip0 21 y la 
edad relativamente avanzada de 10s automotores AM. Para suplir la falta de 
material rodante de pasajeros, se decidid ocupar en la Primera Zona la flota de 
veinte automotores anglo-argentinos (FIAT/GEC) del tip0 AES, que habian sido 
adquiridos durante el gobierno anterior para atender un traifico suburbano 
entre Santiago y San Bernardo. Dichos automotores, aunque diseiiados para 
recomdos de corta distancia, tambith operaron entre Valparaiso y Mapocho, 
hasta la supresibn de este servicio. 

En 1988, la explotacidn de los servicios suburbanos de la zona de Valpamiso 
h e  colocada en manos del Metro Regional de Valparaiso (MERVAL). fista es 
una administracidn que forma parte de E E L ,  con contabilidad separada. Des- 
de mediados de 10s afios ochenta, se ha proyectado la operaudn de estos servi- 
c i a  por parte de una empresa distinta a Fattocarriles dal Estado, incoprando 
entidades coma: el gobierno de la V Regidn o el Metro de Santiago. 

li- 
new de transpafie colectivo por carretera que sirven el mismo eje de 
mcibn. Durante 10s dtimos aiios, tanto en Ferrocarriles como en el &bit0 del 

MERVAL mele operar a perdida, y sufre la competencia intensa de 



gobierno, e han considedo varias dkrnativas referene al futuro de MERVAL, 
incluida la opci6n de reemplaear la operaci6n ferroviaria con una via expresa 
para buses. A mediados de 1996, la opci6n m8s wigente era la de la retenci6n 
del tram0 Peda Blanca al herto,  convertido a un sistema de operacidn mais 
parecido a un metro liviano, que circulana subterrheamente por el centro de 
Viita del Mar. Presuntamente, 10s presentes automotmes se transferinan a la 
ulna de Santiago. 

Luego, MERVAL se convirtid en MERVAL S.A. todavia totalmente de propie- 
dad de E.F.E., aunque se considera esa transfonnacidn como la primera etapa 
de un proceso que conduciri a su concesionamienmto a1 sector privado. A 
fines de 1999, recibi6 la primera de un encargo de trenes modelo uT440, 
comprado de segunda mano en Espaiia. 

Los servicios de trenes suburbanos en la zona de Concepcidn no han en- 
contrado un grad0 de aceptacidn igual que 10s de Valparaiso. Sin embargo, 
desde fines de 1999, E.F.E. volvi6 a ofrecer servicios entre Talcahuano y Chi- 
guayante, no ocupando unidades AEL desplazadas del metrotren santiaguino 
por 10s trenes UT440. 

Durante muchas dtcadas, hasta principios de la de 1950, trenes locales 
operaron entre La Serena y Coquimbo. 



Los mapas 3 y 4 estan autorizados por ofieio Ordhario No 1354, del 25 de 
agosto de 1976, de la Direccidn de Fronteras y Idmites del Estado, Ministerio 
de Relaciones Exteriores. 
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