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PROLOGO

Seguin hemos ido constatando el destacado papel que tuvo el Estado en la industriali-
zacion, el interés por conocer su influencia en el despliegue del ferrocarril ha ido cobrando su
propia relevancia. Significacion que se acrecienta, no cabe duda, en el caso concreto de las
economias que llegaron a este cambio con un evidente atraso relativo porque, como en el
caso de las latinoamericanas, ello se produjo bajo un desarrollo estatal que podemos definir
como ausente entre comillas.

A pesar de que estos aspectos constituyen temas centrales para obtener una com-
prension mas cabal de lo que significo este medio de transporte como instrumento industriali-
zador, lo cierto es que han estado poco presentes en la historiografia ferroviaria. Esta omision
tiene mucho que ver con las dificultades que presenta la historia econdmica para hilar sus
explicaciones con la historia politica, para cuyo manejo nos hemos inventado el que denomi-
namos «factor institucional».

Como los historiadores econdmicos llevamos ya tiempo soslayando este aspecto, lo
que cada vez nos hace explicar menos cosas, debemos agradecer a Guillermo Guajardo que
haya optado por otra via. Porque, en efecto, el libro, que me cabe el privilegio de prologar,
constituye una notable y afortunada aportacion al haber sido capaz su autor de explicarnos la
historia de los caminos de hierro en el contexto de la economia chilena a lo largo de mas un
siglo; consiguiendo a la vez que economia y politica se ensamblen naturalmente sin que ello
suponga un deterioro de sus exigencias metodoldgicas.

Aunque Guillermo Guajardo, llevado tal vez por la cautela, se aleja de cualquier es-
peculacion sobre el Estado, introduciéndolo en términos tedricos como un factor econémico
mas, lleva su analisis mucho mas alla de este punto de partida, de tal suerte que las paginas
que tiene el lector en sus manos son una demostracion inequivoca de como el papel de aquél



es un foco que acertadamente dirigido puede sacar de la penumbra muchos de sus aspectos
historicos fundamentales.

El libro demuestra con rotundidad que el Estado fue también un instrumento politico
manejado por la oligarquia dominante para configurar, en este caso, un sistema ferroviario
subordinado exclusivamente a unas necesidades clasistas que, en modo alguno, pretendian
aplicar una politica econémica que tuviese como fin garantizar la racionalidad econdmica, la
modernizacion del pais o la mejora de sus gentes.

Esta conclusion no es un punto de llegada, sino de partida, habida cuenta que los capi-
tulos que tejen narrativamente el libro constituyen un ejemplar ejercicio investigador donde la
oligarquia —los propietarios agricolas, madereros, mineros y salitreros— no constituye, como
ocurre con alguna otra literatura, un concepto fatuo o simplista. Y no lo es porque Guillermo
Guajardo pretende méas, ambicion que le permite explicarnos con acierto —siendo ésta, proba-
blemente, su mayor contribucion- que aquélla tuvo que configurar irremediablemente un mini-
mo aparato estatal que, a pesar de sus innegables debilidades, puso en funcionamiento un
entramado burocratico y unos recursos tecnologicos que, a la postre, hicieron de este medio
de transporte y, por consiguiente, del propio Estado, elementos fundamentales para el desa-
rrollo econdmico del pais andino. Aunque, eso si, la gestion del ferrocarril chileno carecié de
cualquier preocupacion por su estabilidad econémica y financiera. Como concluye el autor,
ello suponia una evidente colision con la méxima «schumpeteriana» de que la técnica se su-
bordina a lo econémico, aunque, tal vez, la suerte acabé trabajando en beneficio del pais
puesto que, como nos planted hace ya varias décadas Fogel, ésta «se movia dentro del con-
junto de oportunidades creadas por la revolucion cientifica». Conclusion que, de alguna ma-
nera, ya le habia adelantado sabiamente la abuela materna del autor que, no hace falta decir,
no era historiadora econdmica, pero que si debi6 tener alguna influencia en su vocacion.

Gracias a este arriesgado enfoque, el analisis del desarrollo de la red ferroviaria, de
las tecnologias utilizadas, de los traficos, de los sistemas de organizacion y gestion y de la
evolucion econémica y financiera —la agenda analitica de la obra— supera la tautolégica
descripcion habitual, haciendo comprensible su sentido histérico. Guajardo maneja con sobra-
da soltura el método y lo hace mediante un intenso trabajo en los archivos, asi como con la
honestidad intelectual que se debe utilizar siempre; a saber, iniciar su obra a partir de los para-
digmas logrados anteriormente. En este aspecto, como en el anterior, su obra es meridiana-
mente clara y ejemplar, y representa, no cabe duda, un sobresaliente avance historiografico.



Si Robert William Fogel no tuvo dudas, cuando presentaba Los ferrocarriles y el cre-
cimiento econdmico de Estados Unidos, en ratificar que su obra era “una apreciacion critica
de la preposicion segun la cual los ferrocarriles fueron indispensables para el desarrollo
econdmico norteamericano durante el siglo diecinueve”; Guillermo Guajardo podria haber
hecho lo mismo, pero en sentido opuesto, introducir su Tecnologia, Estado y ferrocarriles en
Chile como una demostracion empirica de que el ferrocarril fue un elemento determinante
para el desarrollo econdmico y social del pais andino.

Miguel Mufioz Rubio
FFE y UAM
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CAPIiTULO |. INTRODUCCION.
DEL EMPRENDIMIENTO PRIVADO AL
CONTROL PUBLICO

1. PROCESOS Y OBJETOS DE ESTUDIO: TECNOLOGIA, ESTADO Y MERCADO

A mediados del siglo XIX la introduccion del ferrocarril en América Latina revoluciond
la movilidad de factores, como también se constituy6 en un enorme desafio técnico, econo-
mico y social para los paises receptores que no contaban con los recursos adecuados para
su operacion. En ese sentido, su implantacion conllevé efectos profundos de largo plazo, ya
que los ferrocarriles se constituyeron en el medio para la llegada masiva de empresas en gran
escala, la difusion de la mecanizacion de los servicios y la produccion, la profesionalizacion
de la ingenieria asi como el estimulo para iniciar actividades de mantenimiento y de produc-
cion de bienes industriales. También la construccion de las lineas férreas, combinada con la
exportacion de tecnologia desde Gran Bretaiia, Europa y luego desde los Estados Unidos,
redefinié a la ingenieria desde su antigua funcién militar hacia una funcién econémica, crean-
do una nueva cultura profesional de los procesos productivos al racionalizar la mecanizacion
y darle direccion al cambio tecnoldgico. En ese proceso, la mecanica del vapor y del ferroca-
rril se fueron asociando a la representacion de un perpetuo cambio, independiente de las con-
diciones sociales y econdmicas en donde operaba, surgiendo lo que Greenberg llamé la “tri-
ada de la era del vapor”: energia, productividad y progreso, es decir, una definicion “progre-
sista” en la cual el ferrocarril fue el epitome de la modernidad exportada por Inglaterra’.

1 Carter (2001); Vertova (2001), pp. 605 y 611; Brown (2000), pp. 196, 199, 201 y 217; Brown (1999),
pp. 29-34; Freeman (1994), p. 463; Rosenberg (1976), p. 82; y Greenberg (1982), p. 1261.
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Dichos elementos caracterizaron, desde mediados del siglo XIX hasta la década de
1940, la transferencia tecnolégica hacia la region latinoamericana, la cual se dio en un
ambiente de mercados libres de equipos, procesos y mano calificada, comandada desde
unos cuantos centros industrializados, sin perseguir consideraciones politicas ni de desarro-
lloz. Ello cambié desde la década de 1950, cuando las restricciones ideoldgicas de la Guerra
Fria y las politicas de desarrollo fijaron un nuevo marco para el proceso; en todo caso, la
implantacion y expansion también se guid por consideraciones politicas fijadas por los
Gobiernos. Por esto Ultimo, para 1900 la combinacion de logicas de negocios, tecnologia y
fines politicos habian constituido al ferrocarril como un medio de transporte clave para las
economias latinoamericanas. Tal fue el caso de Chile, pais en donde desde mediados del
siglo XIX hasta fines de la década de 1950, casi todo su desenvolvimiento econdmico se mol-
ded por la disponibilidad de ferrocarril, logrando para la década de 1930 una maxima cober-
tura, con cerca de 12 km de via férrea por km? de superficie de territorio y 22 km de via por
cada 10.000 habitantes3. Chile, a su vez, se distinguio por organizar las primeras empresas
estatales de ferrocarriles en América Latina, en 1858 con el Ferrocarril entre Santiago y
Valparaiso y desde 1884, con la Empresa de los Ferrocarriles del Estado.

Esos fenémenos se analizan en este libro, dedicado a la historia de la paulatina esta-
tizacion de gran parte de los ferrocarriles chilenos entre las décadas de 1850 y 1950. El libro
cuestiona las capacidades del Estado para racionalizar el manejo de este medio de transpor-
te, como también la idea de que la accién econdmica estatal y la infraestructura publica siguie-
ron una conducta planeada. Plantea, en cambio, que la estatizacion de los ferrocarriles chile-
nos generd consecuencias no deseadas al interactuar con la sociedad y el medio productivo.

El interés sobre la interaccion entre ferrocarriles y estatizacion, también lo es por la
interaccion entre tecnologia y explotacion de recursos, dindmica en la cual se molde6 al ferro-
carril siguiendo las formas productivas de la agricultura y de la mineria, mediante decisiones
y acciones coyunturales. Permite entender la accion publica a partir de las dindmicas de la
sociedad y del proceso de mercado. Desde el proceso de transporte, desde la interaccion
entre tecnologia, mercados y decisiones publicas, queremos comprender como se fueron
generando las demandas y las decisiones para estatizar la propiedad, gestion y ubicar a los
ferrocarriles como el medio clave para movilizar factores en diversas regiones.

2 Fredland (2000), pp. 266-267.
3 Arrizaga, Gélvez y Silva (1981), p. 14.
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El objeto central de estudio es la Empresa de los Ferrocarriles del Estado (EFE), cre-
ada en 1884, asi como las primeras empresas ferroviarias en las que particip el Estado chi-
leno como accionista desde la década de 1850: el Ferrocarril entre Santiago y Valparaiso,
desde 1858, la primera empresa publica del pais, y del Ferrocarril del Sur a partir de 1873
cuando el Estado comprd las Ultimas acciones en manos de particulares. El periodo de ana-
lisis se extiende entre los decenios de 1850 a 1950, la ultima década cierra el estudio en los
momentos en que EFE logrd su mayor cobertura y empieza a experimentar los efectos de su
estancamiento por obsolescencia tecnoldgica y rigidez institucional para enfrentar la compe-
tencia de la carretera. Esta situacion dio origen en 1961 a una modernizacion planificada, que
llegaria su fin tras el golpe militar de 1973 y las subsiguientes politicas de desregulacion®.

Hemos privilegiado los procesos de orden politico, institucional y tecnoldgico en la pro-
vision de transporte ferroviario a la produccion agricola, forestal, del cobre, de la plata y de la
industria del salitre, sectores que gracias al ferrocarril pudieron crecieron, se especializaron y
ampliaron sus mercados, mucho mas que el sector industrial que, si bien recibié un fuerte
impulso por las demandas del ferrocarril, no alcanzé la misma magnitud, fenémeno que
hemos analizado en trabajos anteriores®. Asi, la especializacion en la exportacion de materias
primas, se dio en gran correspondencia con el despliegue territorial del ferrocarril y de la
accion publica y, por tanto, los capitulos inician su andadura desde el nicleo agrario de la
region central del pais, desde donde la accion estatal avanzo longitudinalmente para unir el
sury el norte del territorio. El despliegue en cada una de esas producciones, entrega una lec-
tura de las especificidades regionales que adquirio el transporte ferroviario.

Como todo andlisis es parcial y estilizado, enfatiza en el cambio tecnoldgico, institucio-
nes, estrategias empresariales, politica publica y patrones productivos regionales. También
debe aclararse que si bien la historia social, laboral y técnica del ferrocarril es importante, ana-
liticamente no forman parte de nuestro interés, aunque en otros trabajos los hemos aborda-
do, en particular las relaciones del ferrocarril con la industria se trataran en un libro en prepa-
racion®.

4 Ramirez Caballero (1993), pp. 22-25.

5 Guajardo (2000) y (1998).

6 Guajardo (2005a), (2001a), (1998) y (1990). Esta en preparacion un libro que tratara sobre las relacio-
nes entre ferrocarriles e industria, parte del cual se desarrollara a través del proyecto, “El taller ferrovia-
rio y los origenes de la industria en México y Chile, 1850-1950: un estudio historico de la transferencia
tecnologica y de la innovacion”, apoyado por el Consejo Nacional de Ciencia y Tecnologia (CONACYT)
de México.
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Para analizar estos fenémenos el libro tiene diez capitulos. En el primero y segundo
capitulos se plantean los temas y debates en los que se inscribe la historia del ferrocarril en
Chile, sus vinculos con la historia econémica y politica del pais. Los capitulos tercero y cuar-
to analizan la complejidad creciente que presenta el ferrocarril para una economia con capa-
cidades limitadas tanto en América Latina como Chile, asi como los ritmos y los ciclos de par-
ticipacion estatal. En particular en el capitulo tercero se analiza el debate entre las posturas
proteccionistas y librecambistas en donde van chocando los criterios empresariales con los
administrativos del Estado, hasta llegar a la estatizacion mayoritaria. Los capitulos quinto y
sexto se preocupan de como se conformd el papel proteccionista de los ferrocarriles estata-
les en la agricultura del centro y sur del pais, y su expansion hacia la produccion forestal. En
tanto que los capitulos séptimo y octavo entran en las producciones mineras del norte, en la
mineria metalica y en la industria salitrera. Finalmente en el capitulo noveno, se estudia la
entrada del Estado en los territorios salitreros a través del Ferrocarril Longitudinal Norte a par-
tir de 1908, que sintetiza gran parte de las ideas, tareas y estilos de manejo de este medio de
transporte por el Estado chileno. La Ultima seccion es de conclusiones.

.2. EL ESTUDIO Y LAS FUENTES

Las fuentes para este estudio son varias y afortunadamente abundantes. La base de
archivos fueron los fondos documentales del Archivo Nacional de Chile en Santiago. Para el
siglo XIX y hasta la década de 1920 se consultaron los fondos del Ministerio del Interior,
Ministerio de Industrias y Obras Publicas, Ministerio de Ferrocarriles y Direccién General del
Trabajo, destacando por su particular riqueza el “Archivo del Salitre”, que contiene los docu-
mentos de la Compafiia de Salitres y Ferrocarril de Antofagasta. En impresos fueron relevan-
tes la consulta de los acervos de la Biblioteca Nacional de Chile, de las bibliotecas Central de
la Universidad de Chile y de sus facultades de Agronomia, Filosofia y Humanidades, y
Ciencias Fisicas y Matematicas (Ingenieria), como también los acervos del Campus Oriente
y del Campus San Joaquin de la Universidad Catdlica de Chile, del Museo de Historia Natural,
del Museo Historico Nacional y de la Biblioteca del Congreso en Santiago. Para sequir el
debate legislativo se emplearon los Boletines de sesiones (ordinarias y extraordinarias) de las
camaras de diputados y de senadores, asi como los Mensajes presidenciales. Importantes
fueron las Memorias anuales de los ministerios de Industrias y Obras Publicas, del Interior y
de Hacienda, algunas publicaciones periddicas como el Boletin de Bosques, Pesca y Caza,
Boletin de la Oficina del Trabajo, Revista de Caminos, Anuario estadistico de la Oficina
Central de Estadistica, entre otros.
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Destacada fue la informacion generada por la Empresa de los Ferrocarriles del Estado
desde 1884, representada por su Memoria anual y por el Boletin de los Ferrocarriles del
Estado que permitié revisar las Actas del Consejo Administrativo. También los respectivos
informes y memorias, hasta 1883, del Ferrocarril entre Santiago y Valparaiso y del Ferrocarril
del Sur, asi como de los ferrocarriles de Copiapd, Carrizal, Cerro Blanco, Coquimbo y Tongoy.

Para seguir la conducta de ciertos sectores productivos durante el siglo XIX, fueron
importantes periddicos como El Ferrocarril, EI Araucano 'y EI Minero de Freirina, de Carrizal
Alto, Atacama. También los Boletines de la Sociedad de Fomento Fabril, Boletin Minero de la
Sociedad Nacional de Mineria, Sociedad Nacional de Agricultura, Sociedad Agricola del Sur,
(Concepcion), y Sociedad Agricola del Norte (La Serena), la revista Caliche. Organo del
Instituto Cientifico e Industrial del Salitre, y los Anales del Instituto de Ingenieros de Chile.
Estos se complementaron con publicaciones del Centro de Ingenieria Civil de la Universidad
Catolica, y algunas tesis de licenciatura de la Facultad de Leyes y Ciencias Politicas de la
Universidad de Chile y del Instituto Agricola de Chile.

1.3. ESTIMULOS, APOYOS Y AGRADECIMIENTOS

La idea de hacer una reflexion sobre tecnologia y accion publica en los ferrocarriles
chilenos, acompafi¢ gran parte de mi formacion como historiador en la Universidad de Chile,
interés que se amplié hacia una vision comparativa con México y América Latina, gracias a
mi posterior formacion y desarrollo en la Universidad Nacional Auténoma de México. Las pre-
guntas de este libro surgieron en la década de 1980, cuando con Roberto Figueroa Ortiz
investigabamos sobre las realidades laborales y materiales de la actividad productiva chilena
anterior a 1930, y discutiamos sobre las oleadas de mecanizacion enfrentadas a los persis-
tentes arcaismos productivos. En ello, mi estudio sobre la conexion de diversas regiones por
el ferrocarril, mostraba un mosaico de modelos y de tiempos tecnolégicos que fueron alcan-
zando su coordinacion y mayor despliegue con este medio de transporte hacia la década de
1930. Vaya para Roberto mi agradecimiento por esa agenda de trabajo y las ideas en comun.

A ello se sumd una verdadera expedicion de arqueologia industrial que llevamos a
cabo en 1989y 1990 con Kenneth Jensen, en donde logré tener una vision de campo viajan-
do en trenes de cobre del antiguo ferrocarril longitudinal norte. Compartir con el personal ferro-
viario en antiguas zonas mineras, viajar con velocidades del siglo XIX y recorrer antiguas vias,
me permitieron entender esa realidad que aparecia en folletos, libros y archivos.
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El primer borrador se redacté en 1990, para discutir algunos capitulos con Gonzalo
Martner Garcia, Eugenia Horvitz y Oscar Figueroa Monsalve, quienes observaron que la
investigacion mostraba que en el Estado chileno habia una sedimentacion de tareas, ideas,
normas Y estructuras de proyectos diversos, muchos encontrados, los cuales para la década
de 1960 presentaban grandes obstéaculos para ser modificados y orientados hacia el desarro-
llo econémico. De no menor importancia fueron los que presentd dicho aparato cuando se
intentd conducirlo hacia el socialismo.

Ese primer texto se enriquecié con un ciclo de conferencias que organizamos con
Alejandro Font Filax, en mayo de 1991, en donde constatamos que las tradicionales tareas
del antiguo Estado en este sector no iban a ser restauradas por el Gobierno democréatico. De
ese encuentro agradezco, ademas de Alejandro y de Gonzalo Martner, los comentarios y la
participacion de Ignacio Echevarria, en ese entonces Director General de la EFE, de Tristan
Gélvez, destacado investigador en materias de transporte de la Universidad de Chile y de
Carlos Gérate, asesor del Ministro de Transportes. No olvido el posterior intercambio de ideas
que tuve con Apolonia Ramirez Caballero del Programa de Economia del Trabajo.

En México hubo tiempo para transformar esos apuntes en un programa de investiga-
cion comparativo, contando con apoyos del programa de Posgrado en Estudios
Latinoamericanos de la Facultad de Filosofia y Letras de la UNAM. Para aclarar mis pregun-
tas chilenas, fueron muy estimulantes las reuniones de trabajo con Arturo Grunstein, Paolo
Riguzzi y Sandra Kuntz para elaborar el libro Ferrocarriles y vida econémica en México 1850-
1950. Del surgimiento tardio al decaimiento precoz, que fue coordinado por Sandra y Paolo.
Ese libro fue apoyado por Luis de Pablo, Director General de los Ferrocarriles Nacionales de
México, y publicado en 1996 por EI Colegio Mexiquense y la Universidad Auténoma
Metropolitana.

La redaccion de conjunto fue posible con a mi llegada al Centro de Investigaciones
Interdisciplinarias en Ciencias y Humanidades (CEIICH) de la UNAM, y como parte de mi pro-
yecto “Tecnologia, innovacion y politica en América Latina” que conclui en el afio 2006. En el
CEIICH he contado con un estimulante ambiente para concluirlo, asi como el apoyo de Daniel
Cazés, Norma Blazquez, Rogelio Lopez Torres, la asistencia de Gloria Hernandez quien se
encargo de preparar el manuscrito y de René Pérez quien preparé los mapas. También,
durante estos afios he recibido las valiosas opiniones de Arturo Grunstein de la Universidad
Auténoma Metropolitana, de Carlos Marichal, de El Colegio de México, y de Omar Nufiez de
la Universidad Auténoma de la Ciudad de México.



CAPITULO |. INTRODUCCION. DEL EMPRENDIMIENTO PRIVADO AL CONTROL PUBLICO 17

Mis agradecimientos mas profundos por hacer realidad este libro son para de Miguel
Mufioz Rubio de la Fundacion de los Ferrocarriles Esparioles y para Javier Vidal Olivares de
la Universidad de Alicante, quienes me abrieron las puertas de su amistad y del Archivo
Historico Ferroviario para terminar este trabajo y abrir vias paralelas.

Dedico este libro a mi abuela materna, Lucrecia Rojas Ubilla, quien me dejo su ejem-
plo de ser una de las primeras mujeres en obtener una jefatura en la Empresa de los
Ferrocarriles del Estado, como también criticar los malos habitos del dispendio publico, en
especial cuando consumiamos muchas golosinas y lapices, ‘no gasten asi, no soy el Fisco”.



CApPiTULO II.
LA TECNOLOGIA Y LAS DECISIONES
BASICAS EN CHILE

‘El Estado explotando los ferrocarriles es para el publico
una verdadera Providencia, cuyas inagotables bondades
y condescendencias sin limites deben constantemente
estar en actividad para el bien, esto es: para crear nuevas
estaciones, para dotar de nuevos trenes a las secciones,
para prolongar la carrera de otros, para bajar las tarifas,
para aumentar el numero de pases libres y en general
para todo aquello que importe un servicio gratuito o una
rebaja en los existentes.”

RAMON GARCIA RODRIGUEZ,
DIRECTOR GENERAL DE LA EMPRESA DE LOS
FERROCARRILES DEL ESTADO, 1895

1. LA TECNOLOGIA COMO PROCESO EVOLUTIVO SUBORDINADO A LA
ECONOMIA

Nuestro interés por la historia de los ferrocarriles no esta dirigida a mostrar un proceso
equilibrado y de creciente racionalidad institucional, sino a establecer un panorama de su
evolucién y funcionamiento. Para esto considera la tecnologia y la organizacion del ferrocarril
como un fendmeno evolutivo, a fin de comprender los procesos de adaptacion y la conducta
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de los sistemas dinamicos no equilibrados, como son los sistemas sociales y econdmicos’.
Las fuentes intelectuales de este enfoque se encuentran, en parte, en los planteamientos de
Joseph A. Schumpeter (1883-1950), y en la critica liberal al control estatal y la planificacién
economica, en particular a la pretension de lograr una extrema cobertura racional de los
fendmenos humanos?.

Desde esa Optica, la creacion, transferencia, cambio e innovacion tecnoldgica,
permiten entender al capitalismo como un sistema evolutivo y no sélo como un sistema lineal
que continuamente se revierte y encuentra el equilibrio. La idea es reflejar las fuerzas
dinamicas e inherentes a la estructura de incentivos, ganancias y competencia que dejan su
impronta en la tecnologia y en la normatividad, dando como resultado una acumulacion
histérica de procesos econdmicos y tecnoldgicos. Por lo demas, ello es caracteristico de
América Latina en donde se encuentra una sedimentacion historica de normas, herramientas,
recursos y conocimientos, en la que coexisten lo nuevo y eficaz con el mal funcionamiento, la
poca eficacia, el incierto y el escaso mantenimiento de equipos y procesos, la escasez de
recursos humanos calificados asi como la reutilizacion®.

Para entender este Ultimo aspecto, es Uil la observacion hecha por Schumpeter en el
sentido de que “La realidad economica no lleva los métodos a su conclusion ldgica,
haciéndolos perfectos desde el punto de vista tecnolégico, sino que subordina la ejecucion a
los puntos de vista econdmicos”#. De esa manera, los “métodos tecnologicamente inferiores
pueden adaptarse mejor a las condiciones econdmicas existentes”. Cada método de
produccion se subordina ante las exigencias economicas, métodos que consisten en ideas,
no sélo econdmicas sino también materiales, que contienen sus problemas y légicas propias,
frente a los cuales el propésito de la tecnologia es solucionarlos, subordindndolos a la
economia y a la Idgica de negocios.

En ese sentido, el estudio de los ferrocarriles estatales chilenos puede ubicarse en el
mundo real del desequilibrio y no en una lectura teleoldgica de la historia. Para esto, es
necesario apartarse de tradiciones intelectuales que enfatizan en el equilibrio y en la
optimizacion de los mercados, como también de las visiones dualistas y de los enfoques de

1 Guajardo (2005b); Costanza (2003), pp. 660-662; Biggiero (2001), p. 14.

2 Frankel (2002), pp. 43-44; y Hayek (2003), p. 147.

3 Rosenberg (2000), pp. 7 y 9; Nelson y Nelson (2002), p 726; Dunmade (2002), pp. 461-471; y Silveira
(2001), pp. 767-773.

4 Schumpeter (2002), pp. 10, 13y 15.
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centro y de periferia, tan populares en América Latina. Nuestro analisis en cambio, demuestra
que la mecanizacion de los transportes se adapté a “las condiciones economicas existentes”,
exigiendo capacidades publicas crecientes para organizar recursos y tareas. Esto fue posible
por la temprana consolidacion politica del Estado chileno que, sin embargo, no significo contar
con una direccidn politica ni una burocracia con ideas claras sobre como comandar el cambio
tecnoldgico. Mas bien se pusieron en movimiento difusas misiones sobre lo publico, que
comprometieron al Estado chileno en salvar a los sectores productivos de sus crisis con el
mercado internacional, o bien, matizar la persistencia de antiguas formas de produccion. De
esa manera, la técnica se subordind a la légica del negocio y a quienes poseian los recursos
y el control del Estado.

Il.2. TRANSFERENCIA TECNOLOGICA, ORDEN NACIONAL E INSERCION
INTERNACIONAL

Chile se ubica en el extremo suroeste de América del Sur, con una largo y estrecho
territorio de 756.950 km?, limitado por el Océano Pacifico y la Cordillera de los Andes, al norte
con Pert, al este con Bolivia y Argentina, y al sur con el Paso de Drake (ver Mapa 1). En esa
angosta faja de tierra, en la década de 1850 se inicid la construccion y operacion ferroviaria
impulsada por una economia abierta y exportadora, acompafiada de una temprana
consolidacion politica e institucional, que garantiz6 los derechos de propiedad para invertir y
explotar sus recursos naturales. Para 1914, el pais era un exitoso exportador de productos
mineros, con una complejidad social y econémica mucho mayor que la de un simple polo
exportador, ya que recibia inversiones, el Estado invertia en obras publicas, en tanto que la
elite chilena controlaba la agricultura, las finanzas, a la vez que la industria se expandia en el
mercado interno. Sin embargo, también estaban claros los rasgos de atraso, ya que hasta
bien entrado el siglo XX Chile se rigi6 por un sistema politico que dio un lento acceso a los
partidos de base popular a la vez que permitia a los terratenientes retener su poder®. Esto, a
largo plazo, puso limites para el desarrollo industrial, la mecanizacion y la modernizacion
relativa de su economia ya que la elite chilena se caracterizo, en palabras de Amold Bauer,
por estar constituida por “civilizados consumidores y primitivos productores’.

Fue en ese marco, desde donde arranco en la década de 1850 el desenvolvimiento
econdmico y tecnoldgico de los ferrocarriles como un emprendimiento privado al cual, muy

5 Vayssiére (1973); Oppenheimer (1976); Kirsch (1977); Ortega (1981); Palma (1983); Cariola y Sunkel
(1982); Mufioz (1986); Fernandez (1981); Montedn (1982); Garcia (1989); Pinto y Ortega (1990); Meller
(1990); Bulmer-Thomas (1994); Valenzuela (1996); y Salazar (1989), (1992) y (2003).

6 Bauer (1990b), pp. 236-237 y 248-249.
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pronto, se sum¢ el Estado como aval financiero, accionista mayoritario, mas tarde como
propietario y escasamente como regulador de la competencia entre compafiias. En dicha
evolucion, este medio de transporte fue perdiendo su caracter empresarial y privado para
derivar en una agencia publica sin fines de lucro, destinada a proveer transporte para integrar
regiones, apoyar producciones y distribuir subsidios, siguiendo una conducta que obedecié a
decisiones de corto plazo con efectos acumulativos de largo plazo. El problema no fue la
tecnologia en si, sino la peculiar lectura que hicieron los hacedores de politica publica sobre
las potencialidades de este medio de transporte.

I1.3. ALGUNAS TESIS SOBRE TECNOLOGIA Y ESTADO EN CHILE

La historia de los ferrocarriles chilenos permite hacer una lectura longitudinal y
transversal de la historia institucional y tecnoldgica del pais, como también abordar algunos
temas de su subdesarrollo. Al respecto, en Chile existe una abundante bibliografia sobre
crisis, frustracion y desigualdad que coincide en indicar recurrentes ciclos de furor y de
depresion econdmica, politica e intelectual. Los analisis destacan que, desde el nacimiento de
la Republica, hubo tempranos y duraderos acuerdos entre tres grupos de importancia
fundamental: los exportadores mineros del norte del pais, los exportadores agropecuarios del
sury las grandes firmas importadoras del centro. Entre ellos existia absoluto acuerdo sobre
la politica econdmica que debia seguir el pais, consenso que se extendié a buena parte del
siglo XX y que gener¢ el subdesarrollo del pais, porque a esas elites no les interesd una
politica proteccionista, de industrializacion y, a fin de cuentas, el desarrollo econémico’.

Frente a este historia, centrada en la falta de atributos ideales de una burguesia
nacional, se ha ido contraponiendo la historia de las politicas de proteccion, de intervencion y
de desarrollo del Estado chileno que es visto como un actor racional, con capacidad técnica,
sentido nacional e incluso con una orientacion mas justa y distributiva de su accion,
expresada en obras publicas e instituciones de financiamiento de la produccion?. Esto ltimo
refuerza una tesis resistente al tiempo y al conocimiento, planteada por Anibal Pinto a
comienzos de la década de 1960, quien indicd que la evolucién de Chile manifestaba “desde
antiguo un relativo adelanto de la organizacion social y las formas institucionales respecto a
los cambios en el nivel de la estructura econdmica™. A fines de la década de 1990, Lechner

7 Ortega (2005); lllanes (2003); Mamalakis (1987); French-Davis y Mufioz (1990); Salazar (1992); Ortega
(1996); Moulian (1997); Jocelyn-Holt (1998); Cavieres (1998); y Gomez Leyton (2000).

8 CORFO (1993) y (1989); Villalobos y Sagredo (1993); Sagredo (1991); Villalobos (1990); Villalobos y
Sagredo (1987); Mufioz (1986); y Pinto (1959).

9 Pinto (1970), p. 5.
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rescatd esa interpretacion para sefialar que la temprana construccion de un “Estado en forma”
fue capaz de casi todo, menos del desarrollo: expresar y racionalizar el predominio de clases
desde el siglo XIX, encauzar la posterior diversificacion social y politica, eliminar rezagos de
la estructura productiva mediante la reforma agraria e incorporar a los sectores sociales
marginados (campesinos, migracion urbana) a la ciudadania social. Ese olimpico desempefio,
en todo caso, fracasd en modemizar la sociedad a través de la industrializacion, lo que afectd
la democratizacion'?.

El problema de esta hipétesis, es que tiene su base en la creencia de una sociedad
que se ve a si misma como mas estable -y se percibe como mas moderna- que el resto de
América Latina, amplificando la idea de que el Estado habria tenido capacidades de
racionalizar factores y recursos de mejor manera que el mercado o la sociedad civil. Esta idea
es contradictoria con la historia de la conducta que sigui6 la accion publica, que estuvo
guiada, desde temprano, por cultivar el “orden” y las normas mas que el progreso material y
social, impulsada por profundos sentimientos antianarquicos y una vision oligarquica de la
realidad. Su consecuencia fue que durante el siglo XX el Estado conservo la logica de las
oligarquias decimondnicas y su definicion sobre como concebirlo y administrarlo™. El
resultado fue un proceso de cambio caracterizado por ser mas conservador y estable que
democratico y dinamico, ya que el régimen democratico preserv la estabilidad mas que su
temprana o rapida ampliacion'2.

Complementando estas tesis de la dominacion y la olimpica capacidad estatal, se
encuentran aquéllas que le atribuyen al Estado un proyecto coherente, racional e intemporal.
Funcional a esa interpretacion es la tesis, erronea, de que antes de 1930 el sector publico
chileno no habria tenido capacidad para llevar a cabo algun tipo de intervencion significativa
en la economia. Estas ideas son fuertes en la historia social centrada en el movimiento
popular, que privilegia un enfoque de clase y desdefia las dimensiones tecnolégicas,
institucionales como también ignora, o de plano rechaza, los fenémenos de mercado,
minimizando el papel de los actores no-populares, como los ingenieros, quienes solo
reflejarian el dominio y el proyecto de las elites.

Tal es la tesis de Salazar, Mancilla y Duran, expuesta en un difundido libro de texto, en
donde sefialaron que antes de 1930 gran parte de los ingenieros trabajaban en las obras

10 | echner (1998), pp. 231-232.
" Fernandez (2003); Stuven (1997); y Gongora (1981).
12 Martinez y Tironi (1985), pp. 52-53.
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publicas y en los ferrocarriles, actividad en donde adquirieron una “vision estatalista y social-
nacionalista del ‘desarrollo”, que no influyé en el Estado de la época. Después de 1930, los
ingenieros adquirieron influencia en la politica y en la actividad empresarial, alejandose de “la
masa social” y experimentando una “metedrica elitizacion”. Al desarraigarse del “suelo social”
habrian sido atrapados por las alturas de la direccion estatal y de la gerencia empresarial. De
esa manera, los ingenieros civiles y la clase politica habrian conformado una alianza
tecnocratico-nacional para apoyar desde 1939 la industrializacion como una actividad
protegida y conducida por el Estado, dirigida a reducir la competencia externa e incentivar en
el mercado interno la competencia local. Proyecto que ignor6 el rol de los actores sociales del
desarrollo™,

Varias inconsistencias tiene esta difundida interpretacion que ignora otras dimensiones
del Estado chileno, y que deben ser repasadas brevemente.

La primera, y que analiza este libro, es que desde 1858 el Estado chileno destaco en
América Latina por asumir una temprana y notable propiedad sobre los ferrocarriles, creando
en 1884 la primera empresa estatal “en forma”, la Empresa de los Ferrocarriles del Estado
(EFE). Su participacion alcanzé un peso econdmico notable antes de 1930, que explica buena
parte del endeudamiento externo, ya que de 52 préstamos contratados por el Estado chileno
entre 1822 y 1930, 34 fueron para construir ferrocarriles, puertos y obras publicas y para
finales del siglo XIX los ferrocarriles consumian el 16% del gasto publico, porcentaje tan
grande como el servicio de la deuda™. Para 1914, la EFE equivalia al 52% de los Bienes
Nacionales's, con un capital calculado en 1912 en 20 millones de Libras Esterlinas'®, con
pérdidas que por su magnitud llevaron en 1913 a plantear una reforma completa del sistema
tributario para contar con nuevas fuentes de financiamiento y no depender de los ingresos por
las exportaciones de salitre’”.

Lo anterior se acompafi6 de un institucionalidad que, mucho antes de 1930, molded
significativamente la arquitectura del Estado y sobre lo cual existe una evidencia robusta™.

13 Salazar, Mancilla y Duran (1999), p. 154.

4 Sanfuentes (1987), p. 16 y cuadros 7 y 8.

5 OCE.AE (1914), Hacienda, vol. VI, p. 17.

16 “Exposicion del director general. Seccion antecedentes: oficio del director general sefior Omer Huet
en que presenta al supremo gobierno un plan de obras y adquisiciones extraordinarias”, Santiago, 10 de
julio de 1912. BFCE, VII:2 (1919), p. 134.

17 MHM (1913), p. XXVIII.

18 Este aspecto lo tratamos con mas detencion en el cuarto capitulo. También véase Urzta Valenzuela
y Garcia Barzelatto (1971), Chile (1888, 1904-1921, 1912, 1916, 1925).
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Desde la década de 1850, la participacion estatal en los ferrocarriles quedé bajo el
control del Ministerio del Interior, encargado de supervisar las concesiones, los permisos para
la construccidn y la operacion. El incremento de la participacion estatal llevd a crear la EFE
en 1884, dandose un cambio general de la administracion publica chilena al crearse en 1887
del Ministerio de Industrias y Obras Publicas (MIOP) y en 1888 la Direccion de Obras Publicas
(DOP). La mayor importancia de los ferrocarriles llevé en 1910 a cambiar el nombre del MIOP
por el de “Industria, Obras Publicas y Ferrocarriles’, para dar origen al Ministerio de
Ferrocarriles entre 1912 y 1924. En 1924 el sector ferroviario fue reincorporado al entonces
Ministerio de Obras y Vias Publicas, que en 1927 se fusiond con el Ministerio de Agricultura,
Industria y Colonizacion, creado en 1924, y con el Ministerio de Obras Publicas para dar
origen al Ministerio de Fomento, que pasé a supervisar a los ferrocarriles publicos y privados
dentro de tareas mas amplias. Este super-ministerio econdmico se mantuvo hasta 1942
cuando parte de sus tareas ferroviarias se transfirieron hacia al Ministerio de Obras Publicas
y Vias de Comunicacion.

Un tercer aspecto, se refiere a los ingenieros, desarraigados del “suelo social”, que
desde 1930 experimentaron un metedrico ascenso hacia las alturas de la direccion estatal y
de la gerencia empresarial, conformando una alianza tecnocratico-nacional de apoyo a
industrializacion protegida y conducida por el Estado. Varios comentarios arroja esta idea.

Una inicial contribucion la hicimos hace tiempo™, en el sentido de que no necesitaron
de ascenso social, porque desde mediados del siglo XIX la ingenieria reclutd sus estudiantes
entre los hijos de la elite chilena, los cuales se profesionalizaron en la Universidad de Chile,
para luego perfeccionarse en Inglaterra, Bélgica y los Estados Unidos2. Fendmeno que no
paso desapercibido para los contemporaneos, ya que en 1871 un miembro de la Sociedad
Nacional de Agricultura destacé el progresivo interés de los hijos de terratenientes por la
ingenieria y el Estado, “con el proposito tal vez de que no se les escape la direccion de la
politica“?". Hicieron sus cursos en Bélgica, siguiendo la tendencia de aumento de la titulacion
de ingenieros en la Universidad de Chile desde las décadas de 1860 y 1870. En Bélgica
conocieron de primera mano la intervencion publica en los ferrocarriles que brindd, quizas,
una de las vertientes del entrecomillado proyecto “estatalista y social-nacionalista del
desarrollo”. Fue uno de los paises en donde tempranamente el Estado intervino en la
construccion y operacion de la red ferroviaria, formando los primeros “empresarios publicos”

19 Guajardo (1990).
20 Greve (1944), vol. lll, p. 142; vol. IV, pp. 300-302.
21 Echeverria, Félix: “Las maquinas y el trabajador agricola”, BSNA, 11:21 (1871), p. 378.
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en esa materia?2. En Chile, destacaron los ingenieros civiles titulados en la Universidad de
Chile y en la Universidad de Gante, como Justiniano Sotomayor, Victorino Aurelio Lastarria y
Domingo Victor Santa Maria -hijo del presidente—, quienes trabajaron en el Ferrocarril del Sur,
estatal desde 1873, y mas tarde en la DOP, MIOP y EFEZ,

Otra observacion se refiere a los debates. Desde hace bastante tiempo, diversos
autores han estudiado el papel de los ingenieros civiles chilenos en la construccion de obras
pUblicas, aunque poco se ha destacado el hecho de que fueron uno de los mas tempranos y
consistentes nucleos de la tecnocracia, sector que en tiempos recientes se ha identificado con
los economistas, paraddjicamente, una las profesiones menos preocupada por la tecnologia?”.
Los ingenieros chilenos antes de 1914 definieron un perfil profesional claro y el lugar que
tendrian en las decisiones publicas, contribuyendo y siendo causa del temprano desarrollo del
aparato estatal. Su hito fue la creacion del Instituto de Ingenieros en 1888, cuando se formaba
el MIOP, la DOP y estaba en operacién la EFE, fenémeno indicado por autores como Marin
Vicufia (1916, 1935), Daniel Martner (1918), Emesto Greve (1944) y Win Crowther (1973)2,
quienes destacaron que los ingenieros contaron con la EFE como su principal agencia estatal.
A su vez, la autonomia madurd desde 1928 con el Ministerio de Fomento, que centralizé la
capacidad de intervencion del Estado?.

Una observacion final son las dudas sobre la consistencia tecnocratica. Varios
estudios muestran que, si bien los ingenieros aportaron una racionalidad técnica, también
mezclaron criterios comerciales y politicos. Autores como Dunlavy y Shenhav, han estudiado
la informalidad en la gestion de los ingenieros durante la construccion de lineas férreas en el
siglo XIX en Prusia, Estados Unidos, Espafia, Francia, Italia, Bélgica o Portugal?’. Para Chile,
Adolfo Ibafiez establecio que muchas de las agencias estatales entre 1924 y 1960, operaron
sin mayores argumentos técnicos, con pugnas sectoriales y sin considerar los costos y la
rentabilidad de las empresas?.

En ese sentido el “desarraigo” social de la racionalidad tecnocratica fue, no s6lo por su
clase, sino mas bien por las mismas tareas que los alejaron de los procesos de mercado. La
critica a esto se encuentra en Hayek, quien desde la década de 1930 critico el ascenso de los

22 Serrano (1993), Lebrun (1988), pp. 91-93.

23 Marin Vicuiia (1935), pp. 77-80 y 107-163.

24 Huneeus (2000), pp. 461-501; Markoff y Montecinos (1994), pp. 3-29; Silva (1996); y Valdés (1995).
25 Marin Vicufia (1916, 1935); Martner (1918); Greve (1944); y Crowther (1973).

26 |bafiez (1983) y (1994).

27 Shenhav (2002); y Dunlavy (1994).

28 |bafiez Santa Maria (2003), (1994) y (1983); y Soto Vasquez (2004).
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planificadores e ingenieros, por su pretension de lograr una extrema cobertura racional de los
fendmenos humanos, en la confianza ilimitada en los poderes de la razén y en la falta de
consideracion de las limitaciones del conocimiento. Sefialo las limitaciones que subyacian
entre las tareas de los ingenieros y las organizaciones sociales en gran escala, ya que sus
tareas y objetivos los conducian a adquirir el control completo del sector particular sobre el
que se ocupaban, con datos, diagnosticos y empleo de cantidades conocidas. Sin embargo,
no participaban de un proceso social, moviéndose en un mundo aparte y completamente
independiente, con posibilidades objetivas, independientes de las condiciones particulares de
tiempo y lugar. De esa manera, no consideraban la realidad de una economia capitalista,
porque podian comprar bienes y servicios sin preocuparse mucho de como el mercado los
provee, fija los precios y la escasez de capital?®. Esto se refleja —tanto hoy como en la época
de Hayek- en la contraposicion de la actividad del ingeniero a la del comerciante, en donde la
primera es claramente de connotaciones elitarias, en cambio la del comerciante es méas social
y compenetrada con las actividades libres de los demas, persiguiendo, por tanto, el uso mas
eficaz de recursos disponibles sin pretender lograr un resultado final y completo del proceso
en que participa. Asi, “el comerciante entrara constantemente en conflicto con los ideales del
ingeniero, en cuyos planes interfiere, por lo que siempre sera objeto de su rechazo™.

Asi, la conformacién y accion misma del Estado chileno también puede explicar el
subdesarrollo del pais. Pero, nuestro anélisis difiere de las criticas antiestatales en boga
desde la dictadura militar (1973-1990), que también le atribuyeron al Estado chileno la
intencion de buscar la centralizacion guiada por una Idgica de control y de monopolio. En todo
caso indicamos desde nuestra plataforma tedrica y empirica que la accion estatal si bien fue
temprana, no siguié una linea de extrema racionalidad. También, que la dimension estatal
todavia adolece de una escasa investigacion, en particular de cémo se formaron las
capacidades y las competencias técnicas de todo orden, rezago que nos ha llevado al interés
por conocer las relaciones entre Estado y tecnologia, como claves para explicar el particular
y evolutivo subdesarrollo chileno.

IL.4. UN RESCATE NECESARIO Y UNA AGENDA POSTERGADA: RAUL SIMON Y
LA ECONOMIA POLITICA DEL FERROCARRIL

Sobre lo anterior, es necesario sefialar que dentro de los ingenieros chilenos
sefialados como poseedores de una perspectiva «tecnocratica» o «<empresarialista» de apoyo

29 Hayek (2003), pp. 151-152 y 154.
30 Hayek (2003), pp. 155, 156 y 157.
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a la intervencion del Estado desde la década de 1930, destaca Raul Simon, quien dejé una
interesante agenda para el estudio de los ferrocarriles.

La importancia infraestructural de los ferrocarriles y del Estado en la economia chilena
fue indicada, tempranamente, cuando se construyé la linea entre Valparaiso y Santiago en la
década de 1860°%", pero fue el ingeniero Radl Simon Bernard (1893-1969), quien planted en
1921 una explicita agenda de investigacion en un libro poco explorado. En ese afio Simon
planted que “El estudio de la explotacion comercial de las redes del Estado —por esa misma
situacion de monopolio—- debe formar parte de la historia de la economia nacional. La
propiedad y explotacion fiscal de esa unica via de transporte ha ligado su suerte comercial a
las politicas monetaria, cultural y estratégica del Estado™?.

Simon, un joven ingeniero de la EFE, critic en ese momento ideas muy arraigadas
sobre el beneficio proteccionista que dejaban las tarifas de los ferrocarriles estatales, tarifas
que explicaban las altas pérdidas de dicha empresa desde mediados de la década de 1890.
Los contemporaneos atribuian las pérdidas, mayoritariamente, a la administracion ferroviaria,
pero Simon ubicd el problema en la politica monetaria y en las tarifas que no estaban
calculadas para amortizar el capital y cubrir las obligaciones financieras, generando una
situacion critica para el erario publico®.

A partir de su estudio, esperaba iniciar un debate para corregir la creencia de que las
explotaciones a cargo del Estado no debian tener ningun tipo de utilidad, consagrandose en
los afios siguientes a profundizar en los temas monetarios, en los de organizacion empresarial
ferroviaria, en los impactos macroeconomicos de la Depresion de 1929, en el ciclo econdmico
y en la experiencia econdmica estadounidense®. Agenda a la cual contribuy6 que fuera
representante de EFE en Nueva York, agregado comercial en los Estados Unidos desde
1925, jefe de la oficina de presupuesto del Ministerio de Hacienda desde 1927 y desde 1930,
nuevamente en los Estados Unidos, como miembro de la representacion comercial del Salitre
de Chile. Simon fue parte del ascendente poder que adquirian los ingenieros dentro del
Estado, cuando llegaba a su fin la republica oligarquica y se expresaban grandes demandas
sociales.

31 Rivera Jofré (1863).

32 Simon (1921), pp. 7-8.

33 Mardones (1921), pp. 1.344-1.345.

34 Quien esperaba ello era Francisco Mardones, importante ingeniero de la época, profesor de ferroca-
rriles y decano de la Facultad de Ciencias Fisicas y Matematicas (Ingenieria) de la Universidad de Chile.
35 Simon (1926), (1934), (1935) y (1947).
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Pero, la misma trayectoria de Simon también reflejé los problemas de fondo, no sélo
de los ferrocarriles sino del Estado chileno para conducir y racionalizar su gestion, problemas
que no se enfrentaron adecuadamente en los afios venideros. Por ello, su refinada formacion
y agudeza de analisis, lo decidié a dejar a un lado esa agenda de trabajo, interesante pero
frustrante en sus resultados practicos, por la falta de voluntad politica para hacerla realidad.
En 1931, al volver a los Estados Unidos, renuncio al sector publico y se incorpord como
gerente de W. R. Grace y Cia., siendo mas tarde apoderado general, vicepresidente ejecutivo
y presidente en Chile y en Nueva York de la misma firma, méas tarde también fue presidente
del Instituto de Ingenieros. Su capacidad intelectual la volcd a los negocios, a la caricatura, al
periodismo y a la literatura que venia cultivando desde 1919 con el seudonimo de “César
Cascabel” en amistad con el editor portugués Carlos George Nascimento, fundador de la
Editorial Nascimento en Santiago®.

La agenda de Simon quedd pendiente y el problema de fondo no se resolvio.

Dicho fenémeno fue corroborado en la década de 1960 por Robert Brown y Carlos
Hurtado, quienes plantearon la necesidad de una politica de desarrollo de los ferrocarriles
como politica de transporte nacional, sefialando que la actividad ferroviaria para ese momento
(1963) habia echado profundas raices en el sistema politico y econémico por su condicion de
monopolio estatal, siendo muy dificil modificar los contratos de trabajo, la estructura tarifaria,
su cambio tecnoldgico, comercial asi como coordinarse con otros medios de transporte®.
Ademas, el empleo publico de los Ferrocarriles del Estado tenia un gran peso politico como
parte de un amplio abanico de unidades estatizadas y de subsidios que sostenian actividades
y empresas intensivas en personal, incapaces de financiarse por si mismas a menos que
fueran objeto de reformas profundas, las cuales eran dificiles de implementar. Siguiendo esa
tendencia, el plan de modernizacion de EFE iniciado desde 1961, fue de inversiones sin
reforma dando origen a una modernizacién planificada que se consideré como inadecuada en
su enfoque, “pues tiende a mantener (y ampliar) una estructura que esté en desacuerdo con
|a realidad™.

Al llegar la década de 1970, era claro que las decisiones para construir y operar el
ferrocarril habian sido estructurales. Las escalas del ferrocarril habian comprometido el

36 Massone, Juan Antonio. “Raul Simon Bernard y los cascabeleos de César”, en: www.escritores.cl/ La
obra no técnica de Simon esta representada por libros como: Cosas de un afio atras (1920), Reflexiones
de un optimista (1923), Broadway (1927), Cien nuevas cronicas (1929) y Verdades eternas (1930).

37 Brown y Hurtado (1963).

38 Metz Arndt (1964), pp. 51y 121.
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movimiento del pais con elevadas inversiones en bienes de capital, asi como importantes
vinculos financieros y tecnolégicos internacionales por decisiones que Robert Brown, desde
la Comision Econdmica para América Latina y el Caribe de Naciones Unidas, las caracterizé
como “decisiones basicas, fundamentales, y si en ellas se comete error, no hay manera de
volver atras: las derivaciones de la decision tienen alcance muy largo tanto en el espacio
como en el tiempo™®. Esas “decisiones basicas” habian conformado una estructura
sedimentada de decisiones politicas y econdmicas, cuyas caracteristicas han sido poco
dilucidadas desde el texto de Simon, aunque algunas avanzaron hacia una explicacion que
considero al Estado como un actor autonomo.

Por ejemplo, en la década de 1980, Mamalakis planted que la temprana intervencion
del Estado chileno en los ferrocarriles desde el siglo XIX fue inadecuada para crear un
mercado de transporte eficiente, porque el Estado asumié la produccion de servicios de
transporte antes que lo hiciera el sector privado y antes de que se generaran reglas optimas
en el mercado de transporte- “0. A su juicio, desde el siglo XIX el Estado chileno habria
desarrollado una vocacion “cleptocratica” para beneficiar a ciertos grupos sociales,
interviniendo en los mercados libres y en la produccion de bienes semi-publicos y particulares
como el transporte ferroviario, agua y vivienda®'.

Un analisis convergente, pero intelectuaimente mas simple, fue dado en esa misma
década por Dittborn y Martinez, para quienes las empresas estatales desde sus origenes en
el siglo XIX sélo habian querido “lograr o afianzar un poder monopdlico”. Entidades como la
Empresa de los Ferrocarriles del Estado y la Linea Aérea Nacional habrian influido
negativamente en la legislacion chilena al ser favorecidas por sobre las empresas privadas y
perjudicar a los sustitutos de los servicios que prestaban esas empresas publicas, todo, “con
el evidente propésito de lograr afianzar su poder monopdlico”. Sin embargo, no explicaron
cémo se fueron creando monopolios en un Estado oligarquico aunque reconocieron que “No
conocemos la intencion que el legislador y el ejecutivo tuvieron al dictar esta legislacion™?.

A diferencia de las afirmaciones anteriores, la historia econémica arroja evidencias
robustas sobre la intervencion estatal desde mediados del siglo XIX a través de lo que Claudio

39Brown (1974), p. 308.

40 Mamalakis (1989), vol. 6, p. 284.

41 “Capitalismo y democracia: una perspectiva econdémica” [Entrevista de Lucia Santa Cruz a Markos
Mamalakis]. E/ Mercurio (Santiago), 7 de diciembre de 1986, D9. En todo caso las afirmaciones de
Mamalakis se apoyaban en un sélido trabajo sobre la economia chilena, véase: Mamalakis y Reynolds
(1965), Mamalakis (1969) y (1976).

42 Dittborn y Martinez (1984), pp. 137-146.
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Véliz llamé —para el caso de la marina mercante- “un acuerdo de caballeros’, es decir,
acuerdos oligarquicos que delimitaron las areas y tareas en donde el Estado invertiria y
apoyaria a ciertos grupos de poder y en donde no ejerceria su accién para dejarlas en manos
del capital privado. Por esos acuerdos la legislacion proteccionista chilena perdié, desde sus
origenes, el elemento de intervencion estatal directa y mantuvo el privilegio, la subvencion o
la concesion incluyendo los peores vicios del liberalismo al establecer privilegios cuasi
monopolistas, dejando en completa libertad de eleccion a los favorecidos para que
distribuyeran el grueso de sus ingresos en dividendos, sin preocuparse mayormente de
mejorar sus equipos ni de incrementar sus flotas*. Interesante conclusion a la que llegd Véliz
en 1961, después de estudiar el sector naviero chileno entre 1810 y 1922, y que queremos
transportar como herramienta heuristica para estudiar el sector ferroviario porque permite
afirmar que la intervencion estatal no fue “estatal” por si misma, sino por decisiones, intereses
e ideas de ciertos grupos de poder econdmico y politico que desde el mercado desarrollaron
la “compulsividad estatista” chilena®.

5. EL ESTUDIO HISTORICO DE LOS FERROCARRILES CHILENOS: UNA
AGENDA EN MOVIMIENTO

Sobre la historia de los ferrocarriles chilenos, Carlos Hurtado en 1966 criticaba el
hecho de que la historia econdmica hasta ese entonces no se habia interesado en estudiar el
impacto que tuvieron en la estructura de la sociedad chilena, lo que consideraba necesario
porque desde mediados del siglo XIX, “casi todo el desarrollo econdmico del pais fue
moldeado por la disponibilidad de este nuevo medio de transporte™. Cuatro décadas mas
tarde, todavia falta seguir trabajando el proceso de construccion del marco juridico, la
operacion de las empresas ferroviarias, la toma de decisiones, las transferencias de
tecnologia, su historia financiera, costos y mercados. Solidos avances se dieron desde la
década de 1970 por Win Crowther, sobre el papel de los ingenieros en los Ferrocarriles del
Estado y por Robert Oppenheimer, con su estudio de las compafiias ferroviarias de la zona
central entre las décadas de 1850 y 1880%. En 1990, Harold Blakemore publicé la historia del
Ferrocarril de Antofagasta a Bolivia (FCAB), Unica empresa ferroviaria que desde el decenio

43Véliz (1961), p. 266.

44 |as politicas se dieron en asociacioén con la inversion extranjera y privada, al respecto, véase en
Montedn (1998), los capitulos 4, “Foreign corporations and economic nationalism”y 7, “The popular front
and United States economic power”.

45 Hurtado (1966), p. 64.

46 Crowther (1973) y Oppenheimer (1976).
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de 1870 ha permanecido privada, tanto en manos de inversionistas britanicos como
chilenos?’.

En particular, Blakemore reconstruyo la estrategia empresarial que en el largo plazo ha
permitido mantener rentable un negocio que en sus inicios se asocio al salitre, luego se
independiz6 para explotar el tréfico con Bolivia y el mercado ofrecido por la rica dotacion de
recursos naturales de la region. Clave fue su preocupacion el proceso de toma de decisiones
de los ejecutivos y accionistas, en donde intervenian las esferas gubernamentales de
Santiago y las relaciones diplométicas y financieras sobre Londres, las cuales se combinaban
con el conocimiento del negocio, la calificacion de su personal y la alerta temprana de
conflictos en el terreno. Todo ello explica cémo se ha podido mantener un ferrocarril que nacié
en una economia abierta, sigui6 operando en un ambiente de fuertes intervenciones
gubernamentales, amenazas de estatizacion en Bolivia y Chile, presiones laborales, controles
de divisas y tarifas, fluctuaciones en la cotizacion de los minerales, y logré expandirse en un
nuevo ciclo de apertura y de exportacion de recursos naturales. El trabajo de Blakemore ha
influido para leer la estrategia reversa, la de hacer transitar el ferrocarril desde el mercado
hacia el Estado.

Otras entradas al tema han sido el ferrocarril como artefacto de la modernidad, por
autores preocupados por la conservacion quienes hacen abordajes muy generales*, frente a
trabajos de rigurosidad profesional expresados en libros y tesis universitarias que tratan sobre
la trayectoria de las empresas, sus impactos regionales, servicios y mercados ademas de las
dimensiones politicas y culturales®.

No obstante, persiste una laguna en la historia econémica chilena dada por el analisis
del cambio tecnoldgico, de las innovaciones, la estrategia de las empresas y del Estado cuya
interaccion constituye el fenémeno central de la economia. En particular, la dimension
tecnoldgica es clave para entender la conformacion de la economia chilena, porque el
incremento de los vinculos econdmicos internacionales fue causa y efecto de dicha
transferencia. Se han dado esporadicos abordajes para casos como la mineria salitrera y la
agricultura®, y el notable —aunque Unico- trabajo de Gabriel Salazar sobre la innovacion

47 Blakemore (1990).

48 Alliende (2001) y (1993); y Thomson y Angerstein (1997).

49 Martinic (2005); Vergara (2003); Inostroza Ponce (2001); Sagredo (2001) y (1998); Casals Iglesias
(1999); Gross (1998); y Blakemore (1996) y (1990).

50 Ballesteros (1965); Hernandez (1966); Fernandez (1981); y O'Brien (1989).
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tecnoldgica y la productividad laboral en perspectiva historica®'. También se puede sefialar el
de Ortega y Venegas, centrado en una historia ilustrada de procesos productivos e
infraestructuras economicas entre 1850 y 193252,

De esa manera, en el estudio de los ferrocarriles chilenos existe un cierto retraso con
respecto a la renovacion historiografica internacional dada desde la década de 1960 en los
estudios del ferrocarril, que puso atencion en temas como el crecimiento, la gestion de
negocios, la organizacion y los rendimientos3. En América Latina, esa corriente permitio en
los casos de Argentina, Brasil y México establecer claramente las relaciones de los
ferrocarriles con el mercado interno, el sector externo y la accién publica, apartandose de las
interpretaciones nacionalistas que veian al ferrocarril como “el mecanismo esencial de esa
politica de dominacion mansa y de explotacion sutil que se ha llamado imperialismo
economico™.

En 1981, John Coatsworth determind que en México entre 1880 y 1910, las grandes
inversiones en ferrocarriles permitieron bajar los costos de transporte interno, abrir la
oportunidad para nuevas producciones e integrarse econdémicamente con las grandes
corporaciones ferroviarias y mineras de los Estados Unidos®. Para Chile, el trabajo de
Oppenheimer se inscribié en ese movimiento, al estudiar la participacion estatal antes de
1884 y establecer que obedecit a patrones tradicionales de formacion del capital, en donde
el Estado aminoraba los riesgos®.

La investigacion, al preocuparse con mas detencion sobre los impactos de la inversion
extranjera, a juicio de Carlos Marichal, matizé las tesis que insistian en el predominio absoluto
del modelo exportador hasta la Depresion de 192957, entregando con ello una nueva lectura
de la accion estatal, que no fue tan ausente y liberal a ultranza sino también propietario,
regulador e intervencionista para dirigir su mano visible hacia el mercado interno®. Esto le dio
mayor atencion a las tarifas y a la cobertura territorial, determinandose que no fueron
completamente moldeados por el sector externo sino por el mercado interno y la presion
fiscal, en donde las inconsistencias de la accién publica muchas veces afectaron a usuarios

51 Salazar (1997).

52 Ortega y Venegas (2005).

53 O'Brien (1977) y (1983); y Gourvish (1986).

54 Scalabrini (1983), p. 16.

55 Coatsworth (1984).

56 Oppenheimer (1976), pp. 142-143.

57 Marichal (1995), p. 23.

58 Love y Jacobson (1988); y Lewis (1992) y (1985).
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e inversionistas, como lo mostré Kuntz para México hasta 1910 y Summerhill para Brasil antes
de 1914%,

Aestos estudios, deben agregarse los preocupados por las necesidades de ingenieria,
talleres y personal que hicieron que para 1900 los talleres ferroviarios fueran importantes
bases de industrias de ingenieria en Argentina, Brasil, Chile y México®. A su vez, el personal
ferroviario capacitado en finanzas e ingenieria introdujo gestiones empresariales y
administrativas mas sofisticadas, aspecto estudiado para Chile por Win Crowther en la
década de 1970 sobre el papel de los ingenieros civiles en los ferrocarriles del Estado desde
1880, y por Grunstein para México sobre las capacidades reguladoras del estado antes de
19105". En Argentina, y en concordancia con el interés de este libro, Elena Salemno se ha
preocupado por el temprano proceso de participacion estatal en el siglo XIX y su
consolidacion desde 1910 en la Administracion General de los Ferrocarriles del Estado,
fenémeno también estudiado por Schvarzer y Gémez en el caso del Ferrocarril del Oeste
entre 1854 y 186262,

La investigacion histérica ferroviaria ha producido estudios notables y mas sofisticados
sobre la determinacion de los ciclos de inversion, el analisis interno de la explotacion, asi
como estudios sectoriales. Todo lo cual muestra el gran potencial explicativo de los
ferrocarriles para entender el papel empresarial y operador del Estado chileno y sus efectos
estructurales sobre la sociedad y la economia.

59 Summerhill (2003); Kuntz (2000), (1995a) y (1995b).

60 Guajardo (1996), (1998) y (2000); y Lewis (1991) y (1985).
61 Crowther (1973); y Grunstein (1994).

62 Schvarzer y Gomez (2006); y Salerno (2003).



CarpituLo lll.
LA CONSTRUCCION DE LA ViA Y DEL MERCADO

‘No me detendré a traducir las impresiones de las
diversas personas, hombres, ancianos y mujeres que
atribuian a los gringos pacto con el diablo para hacer
correr la maquina.”

UN ASISTENTE A LA INAUGURACION DE LA LINEA DEL
FERROCARRIL DEL SUR, SEPTIEMBRE DE 1857,

lll.1. TECNOLOGIA, NEGOCIOS Y ESTADO EN AMERICA LATINA

La expansion comercial inglesa a partir de la década de 1820 permitio la llegada a
América Latina de una oleada de tecnologias aplicadas a la mineria primeramente, que luego
difundieron la mecanizacién hacia otras actividades. En todo caso, las nuevas tecnologias e
inmigrantes no pudieron vencer totalmente la falta de caminos, de carbon mineral, de
instituciones econémicas capitalistas y de trabajo calificado, pero permitieron establecer las
primeras redes entre casas de importacion-exportacion locales con los fabricantes de
productos de ingenieria en el exterior. Ello facilitaria la siguiente oleada entre 1840y 1914 que
difundi la mecanica y la energia del vapor tanto en el transporte maritimo como ferroviario?.

1 El trozo se refiere a lo ocurrido en la Estacion Central de Santiago, al inaugurarse la linea entre la
capital y San Bernardo el 14 de Septiembre de 1857. Escobar (1899), pp. 6-8.
2 Véliz (1975); Buchanan (1986); y Valenzuela (1996).
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En la regién latinoamericana y del Caribe, las primeras vias férreas se construyeron
en paises Yy regiones que presentaban un gran dinamismo exportador: Cuba desde 1837,
Chile, Argentina y Brasil desde la década de 1850 y, limitadamente, en la costa del Pert y de
México en el Golfo. Para la década de 1860 las zonas politicamente estables y mas
vinculadas a los negocios de exportacion, concentraban el 90% de los 1.402 km de lineas
férreas latinoamericanas y del Caribe, el 10% restante estaba en México y Pert (Tabla I11.1).

Tabla III.1
América: kilémetros de ferrocarril por regiones, 1860-1940 (afios seleccionados)

% de las

lineas de

Afos AN MEX C AC AS Total América
Latina y del

Caribe

1860 52,611 32 705 76 589 54.013 2,6%
1880 161.154 1.080 1479 274 10.269 174.256 7,6%
1900 339.670 13585 2.869 1.541 42.848 400.513 15,2%
1920 469.762 20.894 5.863 3.299 81.973 581.791 19,3%
1940 445.419 22.979 6.617 4.284 98.565 577.864 23,0%

AN: América del Norte comprende Alaska, Canada, los Estados Unidos. MEX, México forma parte de América del
Norte pero lo hemos separado para fines comparativos. C: Caribe incluye a Cuba, Republica Dominicana, Haiti,
Barbados, Surinam y Jamaica. AC: América Central. AS: América del Sur, incluye Guyana.

Fuente: Elaboracién propia a partir de Mitchell (1983), pp. 47-53 y 656-664.

Las vias férreas avanzaron desde los puertos hacia el interior como una extension de
las lineas comerciales de navegacion maritima, constituyéndose en un sector estratégico de
las economias latinoamericanas, al incorporarse a una red global de puertos, caminos y
ferrocarriles que, combinados con macroproyectos como el Canal de Suez, ampliaron el
mercado internacional de tecnologia en donde el ferrocarril fue uno de los principales vectores
de cambio tecnoldgico a escala internacional®.

Sobre esta plataforma, la inversion extranjera pudo impulsar la exportacion y la
especializacion primaria asi como el interés de capitales locales en invertir en el nuevo medio
de transporte. Reflejo de ello fue que desde el Rio Bravo hasta el Cono Sur, la construccion

3 Jacks (2005) 381-413; Inkster (1991), p. 150; Bairoch (1991), p. 16; Bulmer-Thomas (1994), p. 106;
Buchanan (1986), p. 524; Zalduendo (1974), p. 84; y Miller (1986).
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de vias férreas dio un gran salto entre 1860 y 1880, al pasar de 585 km al afio a 2.300 km
anuales entre 1880 y 1900, ritmo que se estabilizé en 2.500 km durante la década de 1920,
alcanzéndose a inicios de ese decenio los 112.000 km de vias en Latinoamérica y el Caribe.
Sin embargo, en términos relativos, la extension fue modesta frente a la de Estados Unidos y
Canada ya que las vias latinoamericanas y del Caribe representaban el 15% de todo el
hemisferio americano para 1900y el 23% en 1940 (Tabla Ill:1). En este panorama solamente
Argentina en 1913 alcanzé 4,3 km por cada 1.000 habitantes acercandose a paises como
Nueva Zelanda, Australia y Canada. Los Unicos paises latinoamericanos que se acercaron a
la Argentina quedaban a la mitad del camino: Costa Rica con 2,5, Chile con 2,4 y Uruguay
con 2,3, en tanto que México tenia 1,8°.

En ese sentido, se puede afirmar que la “ferrocarrilizacion” latinoamericana se dio
dentro de marcos econémicos e institucionales que limitaron su expansion y profundidad. En
la Argentina el avance ferroviario siguio la inmigracion y expansion de la agricultura comercial
desde la costa, tal como ocurrié en los Estados Unidos, pero su expansion se detuvo en
Cérdoba cuando se presentd el desafio de asumir en el interior una mayor inversion por la
pobreza del medio, distancia y dificultades orogréaficas. Desafios ante los cuales se opt6 por
construir lineas angostas que, a la larga, consolidaron la diferencia entre el litoral y el interior.
Distinto ocurri6 en los Estados Unidos en donde la heterogeneidad de las lineas se empez6
a solucionar desde la década de 1850 mediante acuerdos entre las compaiiias para eliminar
rupturas®.

Otra limitante fueron las condiciones de estabilidad politica para la inversion. Hacia
fines del decenio de 1870 s6lo unos cuantos paises ofrecian condiciones favorables en la
region. Argentina y Brasil tenian mas de 2.000 km de ferrocarriles, Pert 1.850 y Chile mas de
1.600; México en cambio tenia solo 570 km hasta que desde la década de 1880, gracias a
una mayor estabilidad institucional y voluntad de apertura econdmica, el Gobierno mexicano
otorgd concesiones que permitieron construir una red de 19.000 km para el decenio de 1910,
con importantes relaciones financieras internacionales y un activo papel del sector publico en
su consolidacion desde 19088

Junto con los negocios, otro motivo para otorgar concesiones fue asegurar zonas
fronterizas y llevar la autoridad con el transporte de fuerzas militares. Motivacién que también

4 Bulmer-Thomas (1994), tabla 4.4, p. 107.

5 Usselman (1991), pp. 1050-1060; y Fifer (1991), Capitulo 2, “The Failure of the Railroads in the
Southern Cone”.

6 Riguzzi (1995) y (1994).
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estuvo presente en Europa y en los Estados Unidos con la cooperacion de las empresas para
la defensa exterior y la consolidacion interna’. Ello, en todo caso, debe matizarse en América
Latina, porque en casos como el de México si bien para 1910 el pais contaba con la tercera
red ferrocarrilera mas extensa de la region, el Gobierno perdi6 el control del territorio ante las
fuerzas insurgentes que derrotaron al ejército federal en 1914. Para ese resultado, fue
importante la falta de una vision estratégica sobre el uso del ferrocarril, la fragmentacion de
las redes y la carencia de una fuerza armada adecuada para aprovechar la amplia cobertura
de la red®. Para otros en cambio las lineas férreas ayudaron al control del territorio cuando
hubo voluntad de los sectores dirigentes para ejercer una concepcion unitaria del pais,
empleando las redes politicas, la administracion publica y la coercion. Esto también se asocia
al aprendizaje de los Gobiernos para negociar, regular los intereses ferrocarrileros o bien
romper con ellos. Tres ejemplos ilustran ese proceso.

En la Argentina, desde 1890 al Gobierno federal enfrent6 el trust ferroviario de las
compafiias britanicas que monopolizaba la conexién del interior con el puerto de Buenos
Aires, consolidando redes menores y lineas aisladas para brindar una alternativa de
transporte. Sin embargo, la accion publica se recluyé en el interior del territorio evitando a las
empresas privadas como regulador y como empresario. Una medida de contrapeso fue
favorecer desde 1900 al capital francés para que compitiera con el britanico y bajar las tarifas
en la provincia de Buenos Aires®. En Brasil, en tanto, tras la proclamacion de la Republica en
1889, el Estado federal empezé a cumplir un papel de mediador entre los grupos
empresariales locales y extranjeros, a la vez que se enfrenté a monopolios como el de la
Brazil Railway, compaiiia estadounidense creada en 1907 que en 1915 controlaba el 40% de
las lineas del pais que cubrian a las regiones mas prosperas. EI Gobierno federal y los
estados operaron sus propias lineas para ofrecer tarifas mas bajas, desincentivando la
participacion privada®. En México a fines de la década de 1880 entraron grandes
corporaciones estadounidenses en los ferrocarriles, mineria y petréleo, frente a las cuales el
Gobierno federal establecié medidas de regulacion, abrié la entrada de capitales europeos,
restringio las concesiones ferroviarias € introdujo regulaciones para romper monopolios y
bajar tarifas, siendo el paso siguiente la compra de gran parte de la red ferroviaria en 1908
para crear los Ferrocarriles Nacionales de México (FNM)™.

7 Angevine (2004); y Schram (1997).

8 Guajardo (1999), pp. 291-322; y Kelley (1970), p. 99. Sobre el efecto de los ataques guerrilleros y el
uso del ferrocarril durante la Revolucién Mexicana, véase Ortiz Hernan (1988), tomo I, capitulos 2, 3
y 4.

9 Salerno (2003), pp. 119-124; y Regalsky (1989), pp. 428-430.

0 Topik (1979), pp. 328-338.

" Riguzzi (1992), pp. 369, 370 y 416; y Grunstein (1991) y (1994).
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Estas acciones publicas empezaron a darse a partir de la primera década del siglo XX,
cuando la construccion de vias férreas empezé a ser mas lenta (Tabla II.1) por la
promulgacién de leyes que regulaban las concesiones (condiciones de contratos,
obligaciones tributarias, tiempo de las concesiones) que desincentivaron a los capitalistas
extranjeros. La Primera Guerra Mundial vino a cortar nuevos proyectos por falta de equipo y
de financiamiento. Finalmente el transporte automotor freno el desarrollo de los ferrocarriles,
acelerandose el paulatino movimiento de estatizacion. En ese marco el caso de Chile fue
excepcional por lo temprano y por la magnitud que alcanzé desde la creacion en 1884 de la
EFE. Una accion de ese tipo se puede encontrar mas tarde, en México con la formacion de
FNM en 1908 y en Argentina, desde el decenio de 1910 con la Administracion General de los
Ferrocarriles del Estado y el proceso de “argentinizacion” ferroviaria del presidente Hipélito
Yrigoyen desde 1916. Todos estos procesos culminarian con la nacionalizacion de los
ferrocarriles mexicanos en 1937 y de los ferrocarriles argentinos en 1948, acciones inscritas
en un movimiento mayor de expansion de los aparatos estatales latinoamericanos'2.

Lo anterior, por una parte, estimuld el retiro del capital britanico de este tradicional
negocio y, por otra, avanzaron los Estados latinoamericanos ante la falta de interés de las
corporaciones estadounidenses en invertir en los ferrocarriles de la region, cuyos capitales se
concentraron mas bien en promover el transporte carretero, la industrializacion y las
empresas de servicios desde la década de 1930 contando con el apoyo del Export-Import
Bank™.

lIl.2. LA NUEVA MOVILIDAD DE FACTORES Y DE POLITICAS EN CHILE

En Chile, fue la presion exportadora la que impulsé las primeras iniciativas para
mejorar los transportes y las comunicaciones, presion muy notable desde el sector minero.
Después de las guerras de Independencia el pais experimentd ciclos econémicos moldeados
por la mineria: plata (1830-1860), primer ciclo del cobre (1830-1880), nitrato o “salitre” (1880-
1930) y segundo ciclo del cobre (1915-1971), acompafiado de fuertes oscilaciones ya que de
ser el primer productor de cobre en 1879, con el 30% de la produccién mundial, cay6 a un 4%
en 1913, para recuperarse en la década de 1920 cuando el 86% del cobre chileno era
producido por compafiias estadounidenses. Cada ciclo se acompafié del mejoramiento de los
medios de comunicacion y de transporte. Un primer paso se dio con la creacion en 1842 del

12 Schneider (2004).
13 Becker y McClenahan (2002), pp. 41-76. Sobre las politicas de industrializacion apoyadas por Estados
Unidos, véase Thorp (1998), Cap. 5 “Industrialization and the growing role of the state: 1945-73".
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Cuerpo de Ingenieros Civiles para mejorar caminos, canales y calzadas, sin embargo el
mantenimiento de los caminos era caro y la construccion de canales impracticable en las
provincias centrales y nortefias en donde se desarrollaban las actividades econémicas mas
intensas. Por esto, tal como lo sefiala Carmen Aycart, el Gobierno chileno tempranamente
abordd con impetu la construccion ferroviaria desde el decenio de 1850, vendiendo bonos a
través de la casa londinense Barings y suscribiendo deuda para financiar la construccion y la
compra de ferrocarriles privados. También, desde la década de 1860, ofrecid garantias al
capital invertido con subsidios, ayudas fijas por kildmetro construido y clausulas de garantia
del retorno del capital invertido por un 5%, que mas tarde se elevaron al 7%".

La iniciativa para los ferrocarriles provino desde el ambito privado e internacional. En
1842 el empresario estadounidense William Wheelright presenté al Gobierno un proyecto
para construir una via férrea entre Valparaiso y Santiago, formandose en 1845 una sociedad
integrada por banqueros y comerciantes ingleses de Liverpool y Londres. Pero en 1849 ante
la demora del proyecto en el Congreso, Wheelright se asocié con empresarios mineros del
norte para crear la Compaiia del Ferrocarril de Copiap6 —ciudad ubicada aproximadamente
a 800 km al norte de Santiago— que entr6 en operaciones en 1851. El atraso del proyecto de
Valparaiso hizo que los comerciantes, importadores y exportadores del puerto presionaran al
Gobierno para lograr la aprobacion y formacion en 1852 de la compafiia del Ferrocarril entre
Santiago y Valparaiso (FCSV), con un capital social de siete millones de pesos aportado en
un 50% por el Estado. Dicho aporte aumenté a medida que se experimentaron incrementos
en la construccion y operacion de las lineas. En septiembre de 1858 se autoriz6 al Gobierno
para comprar las acciones del FCSV gracias a un préstamo de Baring de Londres por un total
de siete millones de pesos, suma de la cual se destinaron cinco millones para la compra del
FCSV y los otros dos millones fueron para construir el Ferrocarril del Sur (FCS), que uniria
Santiago con Talca -una distancia de cerca de 250 km-, e iniciado en 1856 con un capital
social de tres millones de pesos con un tercio aportado por el Estado®.

En las compaiias del FCSV y FCS, los 18 mayores accionistas iniciales tenian
vinculos con la economia de exportacion y la politica, eran chilenos y extranjeros con
residencia permanente. En 1856 tres cuartos de los inversionistas del FCS eran terratenientes
y en el FCSV buena parte eran comerciantes y grandes importadores-exportadores. En ese
sentido, la entrada del Estado como accionista méas bien contribuy6 a consolidar un poder ya
existente en manos de los comerciantes, terratenientes y empresarios de la capital y del

14 Aycart Luengo (1998), p. 88; Openheimer (1976), p. 97; y Vayssiéere (1973), pp. 11-17, 20 y tabla 1.
5 Rivera Jofré (1863), pp. 42-44; y Jofré (1892), vol. |, pp. 45-46 y 54-55.
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puerto'®. Tal como lo planted Marichal es erroneo considerar a los comerciantes europeos
como un grupo dominante, ya que mas bien tendieron a establecer cerradas relaciones de
negocios, politicas y sociales con la elite local. A su vez, Colin M. Lewis considera que en el
caso los ferrocarriles argentinos antes de 1940, esos inversionistas deben ser considerados
como “anglo-criollos”, ya que es erroneo calificar como “extranjeras” las inversiones tan sélo
porque las personas fueran de nacionalidad distinta, porque ignoran el grado de arraigo de
las inversiones"".

En un nivel mas general la conformacin y operacion de las nuevas empresas
aceleraron la recomposicion de la economia chilena.

lIL.3. LA DIVISION DEL TRABAJO PARA ESTATIZAR LINEAS Y REGIONES

Las vias férreas se fueron construyendo a lo largo del territorio en forma dispersa y
desconectada, ajustandose a los mercados que atendian, acelerando la crisis de la vieja
economia colonial, intensificando los contactos con el mercado internacional y expandiendo
el aparato estatal'®. Para ello se fue estableciendo una division del trabajo de la intervencion
estatal en sectores y territorios: hubo una politica liberal que favorecié la inversion privada con
escasas regulaciones para las regiones del norte, predominantemente exportadoras de
materias primas, en tanto que el proteccionismo se ejercié en regiones que habian perdido
competitividad en el mercado internacional, en donde se despojo de carécter comercial a
algunas lineas, tal como ocurrio desde 1884 al crearse la EFE.

Un primer dato de esta situacion es que entre 1854 y 1916, alrededor del 30% de los
presupuestos publicos se canalizaron a obras de infraestructura, que en su mayoria fueron
ferrocarriles', adquiriendo el sector publico un papel creciente como operador de lineas
férreas: en 1880, en un pais que contaba con una poblacién de 2,2 millones de habitantes,
controlaba 950 km, equivalentes al 53% del total del pais, cifra que se elevd en 1930 a 5.807
km con una participacion total del orden del 64%%. Para 1916 la intervencion estatal se
expresaba en seis modalidades:

16 Oppenheimer (1976), pp. 100, 114, 115, 134-135, 164 y 158.
17 Marichal (1989), p. 83; y Lewis (2002).

8 Mufioz (1986), p. 45; y Bauer (1975), p. 180.

19 Mamalakis (1989), tabla 5.18, p. 285.

20 OCE:AE, 1916 y 1926, vol. XIl.
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1. Ferrocarriles que mas tarde fueron adquiridos por el Estado, muchos de los cuales
se ubicaban en los distritos mineros del norte que ligaban a Caldera con Copiap6 (1850),
Copiap6 a tres Puntas (1852), Coquimbo a La Serena (1855), La Serena a Vicufia (1875) y
Tongoy a Ovalle (1860). Todas estas lineas fueron adquiridas por el Estado entre 1896 y 1901.

2. Lineas construidas por firmas privadas en donde el Gobierno participd como
accionista concentrado en dos lineas: Santiago a Valparaiso (1853) y en la de Santiago a
Rancagua (1855) ambas en la zona central.

3. La construccién directa por el Estado que se dio en el centro y sur del pais para
complementar y extender las lineas construidas bajo la modalidad anterior, tales fueron las de
Llay-Llay a San Felipe (1864), San Felipe a Los Andes (1866), San Fernando a Curico (1865),
Curicé a Chillan (1871), Victoria a Valdivia y Osomo, Talca a Constitucion, Santiago a Melipilla
(1888), Osorno a Puerto Montt (1906), Ancud a Castro (1907) y como resultado del tratado de
paz con Bolivia fue la linea de Arica a La Paz (1907).

4. La construccion por firmas privadas con una garantia gubernamental sobre cierto
margen de utilidad. La primera fue el ferrocarril internacional desde Los Andes a Mendoza,
Argentina (1874) que recibié una garantia del 7% de utilidad y una liberacion de derechos
para importar. Otra fue la linea de Concepcion a Curanilahue (1884) que recibié una similar
aunque con una garantia de 5% de utilidad sobre el capital invertido.

5. La construccion sin garantia del Estado como en los casos de Chuquicamata al
Ferrocarril de Antofagasta a Bolivia (1900) y la linea de Rancagua a El Teniente (1907)2".

A esas cinco modalidades debe agregarse una sexta, la de los ferrocarriles de las
provincias de Tarapacd y Antofagasta incorporadas después de 1880 tras la guerra contra
Per( y Bolivia, —provincias distantes aproximadamente a 1.300 km al norte de la capital,
Santiago- zona en donde la mayoria del kilometraje férreo se dio por concesiones anteriores
y que lograron mantenerse hasta la década de 1950. Ahi también se ensayaron algunas
formas de intervencion del sector publico desde el afio 1914, mediante el gran proyecto del
Ferrocarril Longitudinal, con inversion directa del Estado y concesiones a particulares que
mas tarde revertirian al sector publico ante la imposibilidad de éstos para llevar a cabo la
construccion.

21 Mamalakis (1989), pp. 283-284.



CAP. 1. LA CONSTRUCCION DE LA VIiA Y DEL MERCADO

43

Con todo lo anterior, para 1910 los ferrocarriles estatales cubrian la mitad de la red
chilena, tanto en km como en capital invertido (véase Tabla II1.2). En 1920 el capital de las
empresas ferroviarias estatales alcanzé el 62% del total del capital ferroviario del pais, siendo
el segundo mas importante el capital britanico que cubria el 21% y que habia iniciado su
declive desde 1914 (véase Tabla I11.3).

Tabla

III.2

Chile: Longitud de vias de ferrocarril del sector publico y privado, 1876-1920
(afios seleccionados en km)

Afio Km Estatales Km Privados Km Total

1876 863 674 1.537

1880 950 827 1.777

1890 1.106 1.641 2.747

1900 2125 2229 4.354

1910 2.830 3.144 5974

1920 4.579 3.631 8.210

Fuente: OCE.AE, 1916, Vol. XII, 1926.
Tabla IIl.3
Chile: Capital de las empresas ferroviarias en pesos de 18 peniques y en porcentajes,
1911-1920
0, 0, 0,

Afio Estado Privado Tota Est/aodo Capital ﬁriténico Otf)os
1911 2440 238,7 482,7 50,5 45,9 3,6
1912 2412 2449 486,1 49,6 47,2 3.2
1913 2555 245,0 500,5 51,0 44,9 4.1
1914 233,7 263,5 4972 47,0 48,8 42
1915 348,3 242.7 591,0 58,9 378 33
1916 3571 2713 628,4 56,8 39,1 4.1
1917 3847 2121 596,8 64,4 30,1 55
1918 402,8 208,3 611,1 65,9 29,2 49
1919 394,2 237,6 631,8 62,3 33,0 47
1920 400,1 2371 637,2 62,7 212 16,1

Fuente: OCE.AE, 1920, vol. XII, pp. 141, 142.
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Las lineas estatales se fueron concentrando en la zona central y sur del territorio, con
pequefias “lagunas” privadas aportadas por la explotacion del carbén en el sur del pais
(ferrocarriles carboniferos de Lota y Coronel) y del cobre desde 1910 con la linea entre
Rancagua y El Teniente. De la estacion de La Calera al norte —ubicada a poco mas de 100
km al norte de Santiago (ver mapas 3 y 4)- en donde se conectaban las lineas de un metro
de ancho con las de 1,676 que iban desde Valparaiso hasta Puerto Montt, la presencia estatal
fue mas débil hasta bien entrado el siglo XX, quedando el transporte en manos de capitales
privados para servir a la mineria metalica y del salitre. Esto, en gran parte, fue posible por el
resultado de la Guerra del Pacifico (1879-83) que tras el triunfo sobre Pert y Bolivia
incremento en casi un tercio el territorio nacional e incorpord ricos yacimientos de salitre y de
cobre, dando inicio al ciclo exportador del nitrato o salitre entre 1880 y 1930. El fertilizante de
las provincias de Tarapaca y de Antofagasta incorporé una actividad exportadora que, entre
1880 y 1920, registrd un crecimiento sostenido, cuya cantidad fisica exportada crecid a una
tasa de 6% al afio. Hacia la década de 1890 las exportaciones de nitrato eran la mitad de las
exportaciones chilenas. Para esto, el Estado chileno establecié un tributo de 1,6 pesos oro por
quintal de salitre exportado, impuesto que habria de alimentar las arcas fiscales por medio
siglo y que desde la década de 1930 fue relevado por el cobre. El salitre incrementd tanto la
disponibilidad de recursos fiscales como su importancia al aportar al Gobierno cerca del 50%
de los impuestos totales entre 1895 y 19202, pudiendo asumir una politica de obras publicas
y de construccion de ferrocarriles en gran escala. Fue en ese marco cuando se cre6 en 1884
la EFE y en 1887 el Ministerio de Industrias y Obras Publicas (MIOP), a la vez que se
incrementaron los recursos para las fuerzas armadas. Tal como afirma Montedn, hasta 1925
se prefiri cafiones en vez de mantequilla y ferrocarriles en vez de escuelas?®.

Hasta 1884 se dio un desarrollo libre de las lineas de acuerdo a la distribucion de los
recursos naturales, pero desde ese afo el Estado empez6 a conectar el pais y los centros
productivos logrando cubrir su parte mas poblada del pais con la excepcion de Aisén (a 1.600
km al sur de Santiago) y Magallanes. Hito importante para lo anterior fue la compra del
Ferrocarril de Chafiaral en 1888 y de otras vias que atendian la explotacion minera, que
desde 1908 empezaron a ser unidas por el Ferrocarril Longitudinal Norte, linea que llegd
hasta los limites de la zona salitrera, Pueblo Hundido, —actual Diego de Almagro a 1.000 km
al norte de Santiago— para formar en 1917 la Red Central Norte de EFE (ver mapas 1 2).
Mas adelante el riel fiscal seguiria penetrando mas al norte, pero la zona salitrera

22 \Wagner (2005), pp. 14-23; y Meller (1990), p. 55.
23 Blakemore (1974), pp. 15-20; Urzlia Valenzuela y Garcia Barzelatto (1971), pp. 32-37; y Montedn
(1982), p. 57. Los gastos en obras publicas fueron en promedio entre 1890 y 1930 el 31% del
presupuesto. Mamalakis (1989), tabla 5.15, p. 279.
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-Antofagasta y Tarapaca- no seria explotada por el sector publico ya que se optd por arrendar
las lineas a compaiiias privadas. En 1918 Daniel Martner indic el orden que habian adquirido
esas lineas de acuerdo a la disposicion territorial de los recursos naturales que se
explotaban?,

1. Zona Minera: Una primera linea era salitrera desde El Toco a Taltal y otras de
mineria del cobre, plata y otros metales de Taltal hasta la cuesta de Chacabuco. Hacia 1920,
de las siete lineas mineras cinco de ellas se construyeron cuando la actividad del cobre era
prospera, es decir entre 1851 y 1881, mientras las otros dos lo fueron en una época de
decadencia minera. En esta zona las mayores dificultades eran de tipo orografico por los
valles transversales que iban de la cordillera a la costa, en tanto que las de orden econdmico
eran las fluctuaciones en el precio del cobre que generaban ciclos de auge y de crisis. En la
zona salitrera el primer ferrocarril comenzo a construirse en 1873 en Antofagasta para llegar
a Bolivia (ver mapas 2y 3).

2. Zona agricola: Desde Aconcagua al rio Bio-Bio las lineas eran diferentes de las
mineras y salitreras por las ventajas orograficas de la zona. Desde el punto de vista politico
se caracterizaron por la union administrativa de las provincias centrales del pais y, desde el
punto de vista economico, por la concentracion del transporte de productos agricolas en
ciertas épocas del afio. El transporte de pasajeros en esa zona era mas intenso que en las
otras (ver mapa 4).

3. Zona de los bosques: Desde el Bio Bio hasta Puerto Montt y Ancud que en ese
entonces comprendia el Ferrocarril de Chiloé, en la Isla de Chiloé. En 1884 se iniciaron
trabajos de lineas de Renaico a Victoria y desde 1888 de Victoria al sur hasta Temuco para
llegar en 1912 a Puerto Montt y en 1914 a Ancud en la Isla de Chiloé, uniéndose con
Valparaiso por un total de 1.269 km de linea troncal. Se caracterizaron por dar entrada “a la
civilizacion moderna general y establecer poco a poco relaciones politicas y sociales entre los
pobladores del centro y del sur del pais”. La carga de estos ferrocarriles hacia 1920 era, a
excepcion del Ferrocarril de Arauco (para el transporte de carbon), de maderas, cereales y
animales que salian por Talcahuano y Valdivia® (ver mapa 5).

Desde 1880 con la adquisicion de los territorios salitreros, hubo motivos militares para
tener un ferrocarril longitudinal que debi6 esperar hasta 1908%. Todo este despliegue
territorial de la intervencion estatal iria moldeando la idea del “servicio publico”.

24 Martner (1918), p. 107.
25 Martner (1918), pp. 112, 114, 115, 125 y 130.
26 Martner (1918), p. 150.
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lll.4. EL “ACUERDO DE CABALLEROS” PARA LAS DECISIONES BASICAS

Para el despliegue del Estado se debieron tomar “decisiones basicas” a través de lo
que Claudio Véliz llamé “un acuerdo de caballeros™?, para delimitar las areas en donde el
Estado invertiria y apoyaria a ciertos grupos y en otras en donde dejaria la iniciativa en manos
del capital privado. Para esto el nucleo de decisiones y acuerdos gird en torno a los
terratenientes. El control de la tierra y de la poblacion les permitio mantenerse a pesar de los
grandes cambios dados por el rapido desarrollo del sector exportador de salitre y de la
poblacion urbana: en 1900 habia mas senadores y diputados de origen hacendado que en
1850. El campo se mantuvo conservador hasta la década de 1960 porque, “Los hacendados
entendian perfectamente la ventaja politica que les conferian sus inquilinos, y entendian
también que si los expulsara perderian su base electoral"?,

La matriz de decisiones se conformd por los hacendados, el parlamento y el Gobierno,
en donde la Sociedad Nacional de Agricultura (SNA) —fundada en 1838 para representar los
intereses de los terratenientes—, cumplié la funcién de asesorar a los Gobiernos en materias
agrarias y econdmicas hasta que en la década de 1920, cuando se cred el Ministerio de
Agricultura. Muchos de sus miembros y directivos participaron en el aparato gubernamental y
en el parlamento: entre 1838 y 1900 el 24% de los socios de la SNA fueron parlamentarios?.
También bajo la proteccion de la SNA se organizaron otras facciones productivas como los
industriales (Sociedad de Fomento Fabril en 1883, SOFOFA) y los empresarios mineros
(Sociedad Nacional de Mineria en 1883, SONAMI), que se sumaron a la SNA para expresar
sus metas e intereses en las politicas del Estado. La SONAMI aglutind a empresarios que
producian mayoritariamente cobre y plata cuya actividad habia entrado en crisis desde 1873,
por la caida en los precios de las materias primas en los mercados internacionales. Distinto
ocurrié con los empresarios salitreros que operaron en forma mas auténoma. La SOFOFA en
tanto represent el sector emergente de industriales que encontrd una coyuntura econdmica
favorable para su crecimiento a partir de la Guerra del Pacifico.

lIl.5. UNA DECISION CLAVE: LA POLITICA FERROVIARIA DESDE LA DECADA
DE 1880

Punto fundamental fue la politica ferroviaria del presidente José Manuel Balmaceda
(1886-1891), la cual ha sido identificada como paradigmética del papel moderno y nacional

27 \/gliz (1961), p. 266.
28 Bauer (1990a), p. 261.
29 Bengoa (1988), pp. 91-97.
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del Estado chileno en la economia, en particular por el inicio de las politicas proteccionistas/
intervencionistas. Para algunos autores, desde el siglo XIX la accion estatal en Chile se habria
guiado por consideraciones “pragmaticas’, una especie de neutralidad para mezclar
liberalismo y proteccionismo®, lo cual no precisa si se trataba de los planteamientos de
Dewey, William James u otros. Si se hubiera dado una practica como en los Estados Unidos,
el Estado habria tenido un enorme poder para estimular la produccién y el desarrollo del
mercado interno en vez de conformar una “commodity republic!. Ademas, se tiende a olvidar
lo indicado décadas atras por Robert Will en el sentido de que en Chile durante el siglo XIX
las posturas de laissez-faire se enfrentaron a la inercia de las posturas neomercantilistas que
enfatizaban en la proteccion e intervencion del Estado en la economia®. Por esto la elite
chilena a pesar de incorporarse a la economia exportadora®, mantuvo su origen y poder rural
asi como los referentes oligarquicos con gran habilidad -al igual que otras elites
latinoamericanas- protegiendo sus intereses en distintos contextos. Podia identificarse con la
economia internacional, asociarse a intereses transnacionales o bien rechazar o fijar limites
al mercado.

La politica de construccion de obras publicas de Balmaceda fue nacional en el
sentido de que abrid nuevas zonas de expansion agricola al sur de la provincia de
Concepcion, en donde se asentaron colonos nacionales y extranjeros desplazando a la
poblacién indigena. Sus acciones, mas otras que ya se venian dando, generaron una
agricultura mas productiva con agroindustrias intensivas en capital y valor agregado. Ejemplo
de ello fue la provincia de Llanquihue que para 1909 producia mas del 50% de la mantequilla
del pais®.

En 1888 el Congreso autorizd un proyecto del Ejecutivo para construir 1.175 km de
vias destinadas en un 73,4% a las provincias centrales y del sur del pais, en tanto que el
26,6% restante seria para las provincias mineras de Coquimbo y Atacama. Buena parte de
las vias férreas fueron construidas para ampliar la frontera agricola y de colonizacion de
Valdivia y Osorno dotandola de 403 km de vias, en tanto que para el norte fueron lineas

30 Sagredo (1991), pp. 37-38; Sagredo (1989), pp. 267-288; y Cavieres (1998), pp. 14-16.

31 Licht (1995); Pursell (1995); Mowery y Rosenberg (1991); y Chandler (1990).

32 Will (1964), pp. 20-21.

33 Para una vision historiografica de todas las categorias posibles de “elite” véase: Sagredo (1996), pp.
103-132. Para un visién que lo limita a los grupos formados en las universidades y parcialmente en la
Universidad Catdlica véase, Gazmuri (2001).

34 Medina Echavarria (1967); Putnam (1976); Walton (1977); Faletto (1993); Bourricaud (1969); Higley
(1992); Kingstone (2001); y Seligson (2003).

35 Bengoa (1988), pp. 223-266; y Bengoa (1990), p. 190.
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longitudinales para unir ferrocarriles mineros transversales desde La Calera a Ovalle y de
Huasco a Vallenar®. Al respecto, Maurice Zeitlin contabilizd 1.162 km de vias construidas
durante el Gobierno de Balmaceda que en un 18,2% fueron para las provincias de Atacama
y Coquimbo (Norte Chico véase Tabla I11.4), un 30,4% entre Aconcagua y Maule y el 51,4% de
Nuble a Valdivia. Asi, mas de la mitad de las vias se localizo de Concepcion a Llanquihue y
tres de los cuatro mayores puentes construidos se ubicaron en esa zona® (ver mapas 4 y 5).

Pero los terratenientes tradicionales fueron los mayores beneficiados: la linea férrea
entre el puerto de Valparaiso y Traiguén, en la provincia de Malleco, —una distancia de cerca
de 820 km- cruzaba por el centro de la zona central del pais (ver mapa 4), por o que las
lineas construidas desde 1888 en su orientacién de estacién a estacion (norte-sur o este-
oeste), mas bien apoyaron el poder terrateniente tradicional fincado en la hacienda (véase
Tabla II1.5).

Tabla 1.4

Chile: territorio, poblacion, ferrocarriles y economia en 1915
0,

Ferrocarriles % b

Superficie Poblacién (Kmde | Poblacién Kmde [ Caracterizacion

(Km2) linea) of reqin ferrocarril econémica
por reg por region

Pais 750.572 | 3.641.477 8.21541
Norte 303.349 552.337 4.952,61 15,1% 60,2% |Mineria
Norte Grande 0 o, | Salitre, Cobre
(Tacna™-Antofagasta) 186.709 300.237 3.201,16 8,2% 38,9% desde 1915
Norte Chico H6640 | 252100 | 157145 |  69% | 21,39 | Metales (cobrey
(Atacama-Coquimbo) plata)

Agricultura de
hacienda y mine-

Centro 93.958 | 1.987.292 1.838,05 54,5% 223% | .
ria del cobre
desde 1915
Agricola, coloni-
Sur 166.540 981.948 1.318,02 26,9% 16,0% |zacion forestal y
ganadera
Austral 187.325 119.900 106,73 3.2% 1,2% |Ovejeria, carbdn

* Tacna fue devuelta al Pert después de 1929.
Fuente: OCE.AERCH (1915), Vol. I, p. 8; Vol. XII, p. 120.

36 Greve (1944), vol. IV, p. 148.
37 Zeitlin (1984), p. 124, tabla 3.1, p. 125.
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Tabla lIl.5
Chile: direccion de las lineas de 1888 construidas por Balmaceda

Zonas Lineas en proyecto por | Lineas en direccion Este- | Lineas en direccion Norte-
* Para caracteriz zonas Oeste Sur

vease Tabla I11.4 Km % Km % Km %
Norte Chico 212 18,2 176 83,0 36 17,0
Central 353 30,4 217 78,4 76 216
Sur 597 514 37 6,2 560 93,8
Total 1.162 100 490 42,2 672 57,8

Fuente: Zeitlin (1984), tabla 3.1, p. 125. EFEM (1887) “Plano de los Ferrocarriles del Estado”.

Por ello en el Norte Chico, el 83% de las lineas siguieron una direccion transversal
para comunicar puntos de extraccion de minerales con salidas a la costa. La zona Central
contaba con una linea longitudinal, en donde el 78,4% de las nuevas lineas iban en direccion
de este a oeste (cordillera a costa) para comunicar la linea central consolidando una
infraestructura existente de comunicacion en las zonas terratenientes (ver mapas 3 y 4). Las
lineas en direccion norte-sur en un 93,8% fueron de penetracion hacia regiones escasamente
explotadas, prolongando las de la zona Central. Vista asi, la politica de Balmaceda no fue de
alcance nacional sino mas bien consolidd la zona central, demostrando la posicion dominante
de los terratenientes, quienes definieron gran parte de las politicas de construccién de obras
publicas hasta la década de 1930 y que analizaremos en los capitulos cuarto y quinto.

Distinto ocurri6 en las provincias salitreras del norte, en donde el Estado no entr6 a
construir infraestructura hasta la década de 1920. Algunas lineas, como el Ferrocarril entre
Antofagasta y Bolivia (FCAB), hasta el dia de hoy se mantienen en manos privadas e incluso
parte del Ferrocarril Longitudinal Norte, construido por el Estado fue arrendado al FCAB entre
1919 y 1957. La mineria salitrera alcanzé un umbral tecnoldgico en 1880 al estabilizarse en
una combinacion de mecanizacion relativa, amplio uso de mano de obra y organizacion de los
negocios en diversas unidades productivas. Fue con la llegada de las inversiones
estadounidenses al cobre desde 1910, cuando se transformé completamente la mineria del
salitre y del cobre, que en el caso de esta Ultima pasé a concentrarse en tres grandes
yacimientos para su extraccion y refinacion: El Teniente, cercano a la ciudad de Rancagua
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(Centro, véase Tabla Ill:4); Potrerillos en la provincia de Atacama (Norte Chico); y
Chuquicamata en la provincia de Antofagasta (Norte Grande)®.

6. UN PERFIL DE LA DIVISION DEL TRABAJO ENTRE SECTORES Y
REGIONES

La division del trabajo de los ferrocarriles entre sectores y regiones se expresé hacia
1915 en un pais dividido entre una regién exportadora y otra volcada mas sobre el mercado
interno, con diferencias demogréficas entre las provincias mineras y agricolas. En la Tabla I11.4
se comprueba que la zona mejor dotada de lineas hacia 1915 era la mas volcada sobre el
mercado interno y no el norte, en donde se ubicaba el sector exportador salitrero.

Al respecto, un dato convergente con los anteriores se refiere a la expansion de la
electrificacion que, al igual que el ferrocarril, se concentr6 en las zonas central y sur y se
manifestd en el nimero de empresas eléctricas formadas entre 1905 y 1916 (Tabla 111.6), que
en su mayoria se ubicaron en las provincias del centro del pais y mas tarde se expandieron
hacia el sury la region austral, predominantemente productoras de trigo, ganado y madera.

Tabla Il.6
Chile: empresas eléctricas creadas por zonas, 1905-1916
Norte Centro y Sur Austral NUmero total
1905-1910 5 25 1 31
1911-1916 16 57 3 76
Total 21 82 4 107
Como porcentaje 19,6 76,6 3,8 100%

Fuente: “Concesiones otorgadas en acuerdo a la ley de instalaciones eléctricas vigentes en la
actualidad”. BAEECH, no. IV, Julio, 1916, pp. 24-28.

Més de tres cuartos de las compaiiias eléctricas se instalaron en la zona agricola y
mas poblada cuando la produccién salitrera se incrementaba y la produccién agricola tenia
una baja presencia en las exportaciones, tal como se anota en la Tabla IIl:7, en donde hemos
establecido la relacion entre la energia eléctrica generada en cada region y su poblacion en
1927: el per cépita mas bajo en generacion eléctrica se dio en las provincias mineras que, a

38 Arrizaga, Galvez y Silva (1981), p. 99; Reynolds (1965), pp. 214-227; y Bravo (1981), p. 775.
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pesar de tener menor poblacion, eran las que exportaban y contaban con instalaciones de
transformacion que deberian consumir esta energia.

Tabla I11.7
Chile: kilowatios-hora (kw/h) producidos por compaiiias de alumbrado y fuerza
motriz de acuerdo a la poblacion servida en cada region en 1927

Norte Centro y Sur Austral Total
Kw/h 9.164.860 193.408.381 1.603.270 |  204.176.511
Poblacion servida por las compafiias
equivalente al 33% de la poblacion total 187.800 1.243.000 22.000 1.452.800
del pais
Kw/h por habitante 48,8 155,5 72,8 46,4

Fuente: “Memoria de la Inspeccion de Servicios Eléctricos”, BAEECH, no. 63, Julio, 1927, pp. 21-22.

La produccion eléctrica en el Norte se ubicaba un poco mas arriba del promedio
nacional, pero era muy bajo con respecto a las regiones australes en donde predominaba una
produccion agricola el ganado lanar y una escasa poblacion. Para mayor abundamiento, si se
compara el puerto de Iquique, en la provincia de Tarapaca —que pudo haber sido el mayor
receptor de inversiones por ser el principal puerto de exportacion del salitre- su generacion
en 1927 era de 75,6 kw/h por habitante, nivel inferior o muy cercano al de zonas de
colonizacion y eminentemente agricolas, como la ciudad de La Union, en el sur, con 76,9
kw/h. Esta baja intensidad tecnolégica de la zona exportadora indica la poca demanda
energetica para sus procesos productivos, tal como lo veremos mas adelante, y también por
la division del trabajo entre regiones, en donde la accion publica generaba un perfil mas
complejo y distinto al de las provincias exportadoras (ver mapa 5).

La finalizacién de la red ferroviaria troncal en 1915, si bien permiti6 conectar desde
lquique hasta Puerto Montt —aproximadamente 2.800 km lineales entre ambos destinos-, no
ofrecié un servicio continuo porque estaba fragmentada e interrumpida por los anchos de vias
y las dificultades del terreno. Ello empez6 a cambiar desde 1920 con el aumento de los
vehiculos motorizados y a partir de 1930, cuando se inici6 el plan de caminos que favorecio
a Santiago acelerandose la migracion por los cambios en la mineria, el campo y la
industrializacion®.

39 Friedmann y Lackington (1971), p. 428.
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La tecnologia del ferrocarril se adapté y molde6 a las necesidades de una commodity
republic, de acuerdo a las tareas y objetivos de sus principales clientes: los inversionistas
mayoritariamente chilenos integrados por le elite criolla de comerciantes, banqueros,
importadores-exportadores y terratenientes. En ese marco, el Estado represento los intereses
de la elite a través de un “acuerdo de caballeros” que permitio a los inversionistas nacionales
abandonar tempranamente el negocio ferroviario en la zona central, aunque su trazado y
tarifas reflejaron los intereses de terratenientes, mineros y comerciantes. Esos acuerdos
definieron espacios econémicos en donde hubo mayor presencia el Estado, dandose un
extenso debate para definir el papel del Estado en los ferrocarriles y en la economia que se
acompaio de un dificultoso proceso de aprendizaje institucional y tecnologico, aspecto que
con mayor atencién analizaremos en el cuarto capitulo.



CapiTtuLO IV.
DE EMPRESA A AGENCIA PUBLICA

“El'rol de los Gobiernos es conservar el orden, administrar
justicia y distribuir e incrementar las rentas de la nacion;
pero no hacerse empresario.”

MARTIN PALMA, COLUMNISTA DEL PERIODICO
EL MErcURIO, 1864.

IV.1. LA MORFOLOGIA INSTITUCIONAL DEL MANEJO DEL FERROCARRIL'

La participacion estatal en la propiedad del FCS y FCSV quedd, desde la década de
1850, bajo el control no de la autoridad econdmica sino de la autoridad politica, es decir del
Ministerio del Interior. Este ministerio, creado en 1824, estaba encargado del gobierno politico
del pais, de la conservacion del régimen constitucional y del mantenimiento del orden. Desde
1842 también asumié el mantenimiento y la construccion de caminos a través del Cuerpo de

1 Se basa en la informacién proporcionada por los siguientes instrumentos legales: Decreto Supremo de
14 de agosto de 1824. Ley Num. 2.613 de 1912. Decreto Ley Nim. 43 de 1924. Decreto Supremo Num.
6.573 de 1927. Decreto con Fuerza de Ley Num. 7.912 de 1927. Decreto con Fuerza de Ley Num. 3.524
de 1930. Decreto Supremo Num. 3.770 de 1930. Decreto con Fuerza de Ley Num. 243 de 1931. Decreto
Supremo NUm. 5.149 de 1941. Decreto Supremo Num. 6/4.817 de 1942. Decreto con Fuerza de Ley
Num. 88 de 1953. Decreto con Fuerza de Ley Num. 150 de 1953. Decreto Ley Num. 557 de 1974.
Decreto Ley Num. 1.626 de 1976. Decreto Ley NUm. 1.762 de 1977. También véase Urzta Valenzuela
y Garcia Barzelatto (1971), Chile (1888), (1904-1921), (1912), (1916) y (1925).
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Ingenieros Civiles, y en la década siguiente empez6 a supervisar las concesiones, los permi-
s0s para la construccion y la operacion de ferrocarriles. Tal vinculo con las compaiias no se
dio mediante un departamento especializado, sino que el despacho de los asuntos
ferroviarios quedd a cargo directamente del Ministro o bien del oficial mayor, mas tarde
subsecretario, quienes trataban personalmente con los directorios de accionistas y los
directivos temas como tarifas, aumentos de capital, organizacion y financiamiento. El
incremento de las concesiones privadas y de la participacion estatal llevo mas tarde a la crea-
cion de la EFE en 1884 y, poco después, a un cambio general de la estructura de la
administracion publica chilena, que incluy6 la creacion en 1887 del MIOP, que asumié el
control de las concesiones, la construccion de obra publica asi como las tareas de proteccion
y promocion de nuevas industrias. Dentro del MIOP en 1888 se cred la Direccion de Obras
Publicas (DOP) cuya mision fue la de estudiar, ejecutar y vigilar todos los trabajos publicos
emprendidos por el Gobierno o particulares; en sus inicios se integré por las secciones de
Ferrocarriles y Telégrafos, Puentes, Caminos y Construcciones Hidraulicas y Arquitectura. De
esa manera, tanto el MIOP como la DOP, desde la década de 1880 se encargaron de super-
visar las concesiones, construccion y la relacion con la EFE.

Distinto ocurrié con los caminos, que se mantuvieron como una preocupacion marginal
del Gobierno, porque hasta 1914 el Ministerio del Interior tuvo bajo su tuicion el Cuerpo de
Ingenieros Civiles, tarea que en ese afio paso a ser parte del MIOP a través de la Seccion de
Puentes, Caminos y Construcciones. En todo caso, para los primeros afios del siglo XX la
mayor importancia de los ferrocarriles llevé en 1910 a cambiar el nombre del MIOP por el de
“Industria, Obras Publicas y Ferrocarriles”, lo que conduciria a crear entre 1912 y 1924 un
ministerio especializado, el Ministerio de Ferrocarriles, organizado en una subsecretaria con
las secciones de Contabilidad, Estadistica, Ferrocarriles Particulares y Ferrocarriles en
Explotacién. EI nuevo ministerio se ocup6 de la administracion de los ferrocarriles estatales
existentes y de la supervision de las lineas privadas, en tanto que el MIOP conservo las
atribuciones del estudio y la construccion de nuevos tramos ferroviarios estatales. Dicha
especializacion llegd a su fin en 1924 cuando el sector ferroviario fue reincorporado al
entonces Ministerio de Obras y Vias Publicas, con las secciones de Ferrocarriles del Estado
y Ferrocarriles Particulares y Servicios Eléctricos, que en 1925 llevarian a cambiar el nombre
del ministerio por el de “Obras Publicas, Comercio y Vias de Comunicacion”.

A partir de la década de 1920 se dieron acelerados cambios institucionales para
reubicar al ferrocarril en el organigrama estatal, lo que indicé el declive del ferrocarril —relativo
y lento- dentro de las prioridades gubernamentales, frente a otros medios de comunicacion y
de transporte como los caminos, que contaron desde 1925 con el Departamento de Caminos.
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En 1927 se fusiond el Ministerio de Agricultura, Industria y Colonizacion, que se habia
creado en 1924, con la Inspeccion General de Caminos, Puentes y Vias Fluviales del
Ministerio de Obras Publicas para dar origen al Ministerio de Fomento, que paso a supervisar
también a los ferrocarriles publicos y privados como parte de tareas mas amplias. Esas tareas
eran la promocion de las industrias agricola y fabril, aumento de la produccion nacional,
cooperacion con la ensefianza técnico profesional, reglamentacion de la caza y la pesca,
conservacion de bosques, radicacion de indigenas, inmigracion de colonos, constitucion de la
propiedad austral y administracion de tierras fiscales, policia sanitaria animal y vegetal, asi
como estudio y construccion de obras publicas, concesion de mercedes de agua y patentes
de invencion, desarrollo del turismo, navegacion y aeronavegacion comerciales.

Este super-ministerio econdmico se mantuvo hasta 1942, cuando parte de sus tareas
se transfirieron hacia los de “Economia, Comercio y Reconstruccion Nacional” y el de
Agricultura que habia sido restaurado en 1930. Los ferrocarriles se asignaron al Ministerio de
Obras Publicas y Vias de Comunicacion (MOPVC), hasta que en 1953 éste se reorganizé
como “Obras Publicas” y las materias ferroviarias quedaron a cargo de la Subsecretaria de
Transportes del Ministerio de Economia (1953-67), luego al de Obras Publicas y Transportes
(1967-73) y finalmente al de Transportes y Telecomunicaciones (1974-99).

En ese sentido, durante el periodo de nuestro interés (ca. 1850-1950) la evolucién de
la organizacion estatal reflejé la creciente complejidad e importancia de los ferrocarriles, que
alcanzaron su punto mas alto entre 1910 y 1924, para luego ceder ante otros medios. Esto
ultimo no fue decadencia, sino mas bien la insercion del ferrocarril en nuevo escenario creado
por la adaptacion, respuestas creativas y cambios tecnologicos, institucionales y econémicos
de una sociedad mas compleja, en donde seguia siendo un transporte predominante, pero se
diversificaba la oferta de nuevos medios y crecia la demanda por alternativas al ferrocarril. En
esto fue importante el impacto que tuvo la Primera Guerra Mundial sobre el sector externo,
que se transmitié al resto de la economia, siendo un acelerador de cambios en los sectores
que, tradicionalmente, habian empleado al ferrocarril, tales como la mineria metalica, el salitre
y la agricultura basada en el latifundio. La nueva generacion de fenémenos se caracterizo por
la urbanizacion, el petroleo y la electricidad como energéticos, el autotransporte, la industria
manufacturera, la expansion de los servicios, la propiedad agraria de menor escala o de
colonizacion que abastecia los mercados urbanos, asi como la instalacion de corporaciones
mineras estadounidenses.

El cambio de la demanda hacia el ferrocarril, se reflejé en el lento transito institucional
desde las simples tareas de otorgar concesiones, garantias y vigilar la operacion, incluso cara
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a cara entre la autoridad y los accionistas (Ministerio del Interior), hacia la institucionalizacion,
construccion y expansion (MIOP, DOP), alcanzando el dominio terrestre (Ministerio de
Ferrocarriles) y madurando con la movilizacion de un amplio abanico de factores econémicos
(Fomento). Pero, en este Ultimo punto, se acelerd la division y la transferencia de tareas y de
capacidades no vinculadas al transporte hacia otras entidades, ubicandose el ferrocarril entre
las décadas de 1930 y 1940 dentro de un abanico creciente de medios, vialidades e
infraestructuras (MOPVC). Desde la década de 1950 se fue acotando al ferrocarril como un
medio de transporte especializado (Subsecretaria de Transportes).

Esta linea de evolucion institucional si bien partio de lo simple a lo complejo para llegar
a lo especializado, se alej6 de la particular linea evolutiva que traz6 la EFE, que en muchos
aspectos fue distinta a la que presenté la administracion publica central. La empresa fue
mucho mas estable en su institucionalidad, porque desde su creacion en 1884 tuvo pocos
cambios en su administracion —que sélo podia ser modificada por ley— en 1914, 1925, 1931
y 19502, La EFE logré ser mas autonoma pero también resistente a cambios en su
organizacion, porque por su cobertura, capital, costos, obligaciones financieras, recursos asi
como por el peso politico de su administracién y planta laboral se conformé en un verdadero
“Estado dentro del Estado”. Un Leviatén que se desenvolvié en la region central y sur del pais
como monopolio a través de la construccion y absorcion de lineas privadas, en tanto que en
el norte se diversific al invadir, competir y/o asociarse con firmas de capital extranjero. Para
esto, se fue desprendiendo de su inicial matriz empresarial mediante un proceso politico y de
toma decisiones —que a continuacion analizaremos- que cred un peculiar, nacional y
caracteristico servicio publico proveedor de transporte, desprovisto no sélo de perspectivas
de ganancia sino también despreocupado por los costos y las necesidades del cliente, para
llegar a enfatizar mas en la ingenieria que en los aspectos comerciales y organizativos.

IV.2. DE LA BURGUESIA A LA TECNOCRACIA

Para lo anterior, hubo un paulatino aprendizaje legislativo y administrativo destinado a
operar una compleja tecnologia y organizacion del transporte terrestre. Una primera
aproximacion fueron las leyes de 1862 y 1864 —esta Ultima para administrar el FCSV- que
establecieron que las lineas estarian a cargo de un Superintendente bajo la tuicion del
Gobierno a través del ministerio del interior. Se hicieron ensayos, ajustes y consultas
mediante el nombramiento de comisiones, muchas de ellas integradas por hombres de
negocios, para aportar experiencia, criterio comercial y capacidades de direccion. Pero estos

2 Chile (1914) y Ferrocarriles del Estado (1950).
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ultimos criterios se irian acercando hacia fines no lucrativos, con lo cual iria cambiando el
perfil del asesoramiento siendo consultados cada vez mas parlamentarios, jefes de la
burocracia e ingenieros®.

Siguiendo esa conducta, en 1868 fue nombrada una comision para examinar el fun-
cionamiento del FCSV, comision que recomendd al Gobierno delimitar claramente el érea
comercial del area técnica, entregando la primera al Superintendente y la segunda a ingenie-
ros, uno a cargo de la via y otro del equipo rodante y talleres. También recomendé que debe-
ria establecerse una planta de empleados completa, fijar reglas para la provision de los
empleos y remuneraciones de acuerdo a las funciones*. Afin de implementar esas recomen-
daciones, se crearon 6rganos de direccion colegiada a los cuales se integraron miembros de
la politica y de la administracion publica, quienes intervinieron crecientemente en la definicion
de tarifas y servicios. Para esto, en el FCSV se cre6 el Consejo Directivo integrado por hom-
bres de negocios y autoridades, cuya tarea fue controlar los gastos, proponer medidas de
mejoramiento, asi como determinar el numero y destino de los empleados. Fue implementa-
do por primera vez en abril de 1872 y fue presidido por el Intendente de la provincia de
Valparaiso, el Superintendente del ferrocarril y tres vecinos nombrados por el presidente de
la Republica que eran destacados hombres de negocios. Al mes siguiente se cred en el
Ferrocarril entre Chillan y Talcahuano, linea que estaba en construccién y que se integré al
FCSS.

Los problemas comunes que debieron enfrentarse fueron la coordinacion de operacio-
nes a medida que se extendia la red. Las soluciones a esos desafios se caracterizaron por ir
centralizando la administracion y mas tarde establecer una sola entidad para todas las lineas
estatales, a fin de seguir un sélo criterio comercial y técnico desde Valparaiso hasta Angol. Un
paso en esa direccion se dio en 1875, cuando se cre6 una comision gubernamental integra-
da por miembros de la politica y superintendentes de las lineas quienes elaboraron las bases
de lo que seria la EFE. La comision establecié que debia centralizarse el manejo en una
Direccién General, con una estructura de cuatro divisiones territoriales, bajo la direccion de un
superintendente®.

Para ir elaborando este disefio institucional, hubo un debate de fondo sobre las teorias
e ideas econdmico-politicas implicitas en la participacion del Estado en las lineas férreas. En

3 Vasallo Rojas y Matus Gutiérrez (1943); y Crowther (1973).

4 Informe de la comisién nombrada el 14 de diciembre de 1868 (1869), p. 51.
5 Jofré (1892), pp. 350 y 360.

6 Proyecto de lei [sic] sobre administracion (1875), pp. 5-6.



58 TECNOLOGIA, ESTADO Y FERROCARRILES EN CHILE, 1850-1950

esos debates se exhibio una ortodoxia notable de ideas e intereses para acotar la accion
estatal de mas largo plazo. Esto ultimo fue muy claro desde 1863, cuando se conectd el FCSV
con el FCS, que planted el proyecto de adquirir més acciones del FCS para lograr el control
estatal completo de las lineas desde Valparaiso hacia el sur. En 1863 hubo una discusion en
el Congreso sobre tres temas basicos para los ferrocarriles: propiedad, administracion y
conexion del FCSV'y FCS. En la discusion del proyecto de ley sobre administracion del FCSV,
el diputado Ambrosio Montt Luco expuso su doctrina sobre el papel del sector publico, que fue
una tesis perdurable:

‘[Lo] que me ha inducido a la administracion por el Estado es la
consideracion de que el ferrocarril es una obra del servicio publico, un agente
poderoso de civilizacion, no una especulacion estrecha y vulgar. El arriendo
desnaturalizaria esta bella empresa nacional. El contratista de ella necesariamente
habria de subordinar toda consideracion al interés, por lo demas muy legitimo, de
un lucro cuantioso e inmediato. No es esto lo que quiere el pais. Poco importa que
el ferrocarril dé al erario cien mil pesos de mas o de menos. Lo que conviene es
que facilite el transporte de mercaderias, la locomocion de los hombres, que sea
un elemento poderoso para la riqueza nacional™.

El autor de esta notable afirmacion fue Ambrosio Montt Luco (n. Santiago, 7 de
diciembre de 1830, m. Valparaiso, 18 de febrero de 1899). Abogado, miembro de una de las
familias patricias chilenas, ejercio como diputado por Talca en la legislatura de 1861 a 1864 e
integrante de la Comision de Gobierno y de Relaciones Exteriores de la cdmara. Recibié una
esmerada educacion y visitd Europa entre los afios 1853 y 1859, fue colaborador de la
Gazette des Mers du Sud, redactor de EI Mercurio de Valparaiso desde 1851 a 1853 y del
periodico oficial EI Araucano en 18608, En ese sentido, representaba la opinion ilustrada de
un importante sector de la elite que guiaria el despliegue del sector publico.

Por ello, la idea matriz era que lo importante no eran las ganancias sino la provision
del servicio. Con esa definicion la Camara aprobd la compra de las ltimas acciones del FCSV
en manos privadas, abriéndose también el camino para el proyecto presentado por el ministro
del interior dirigido a comprar las acciones del FCS por parte del Gobierno para prolongar las
lineas hacia el sur. EI ministro del interior planteé que debian resolverse tres problemas: 1)
¢ es conveniente que el Estado sea duefio exclusivo del Ferrocarril del Sur?, 2) ;es éste 0 no

7CD.BSO) (1863), p. 313.
8 “Ambrosio Montt Luco”, Biografias de parlamentarios desde 1811 a 1973, en <http://www.bcn.cl/biogra-
fias_parlamentarios> [consulta: 4 sept. 2007].
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el momento oportuno para el Estado de comprar las acciones del Ferrocarril todavia en
manos de particulares?, y 3) ¢las condiciones que los particulares proponen son 0 no
aceptables? Para el Gobierno la propiedad mixta en una fecha tan temprana como 1863 no
brindaba al pais todas las ventajas de un solo duefio, en cambio la propiedad publica
impediria la duplicacion técnica y econdmica. El proyecto se voto, pero quedd pendiente su
gjecucion por diez afios®.

En la prensa el debate también fue explicito, especialmente en los periddicos que
representaban las distintas opiniones frente al despliegue fiscal. El Mercurio de Valparaiso se
identificaba con los intereses de los banqueros y grandes comerciantes del puerto, en tanto
que El Ferrocarril de Santiago en ciertas materias representaba a los terratenientes. Los
primeros habian vendido sus acciones en el FCSV al Estado para entregar este negocio al
fisco, aunque sin dejar su credo mas intimo sobre el sector publico que consideraban que
debia acotarse a ciertas actividades. Opiniones en ese sentido se dieron por la conexion de
Santiago con Valparaiso en 1863 —cubriendo una distancia de 186 km de linea férrea entre
ambas ciudades—, momento en que los columnistas opinaron sobre el papel que asumia el
Estado chileno, que ayudaba a cambiar la actividad econémica pero a la vez generaba
incertidumbres dificiles de comprender. Opiniones en ese sentido fueron las de Marcial
Gonzélez, columnista de EI Mercurio, representante del pensamiento comercial y financiero
del puerto de Valparaiso:

“Comprendemos en los socialistas esa adoracion por el Estado que segun
ellos debe serlo todo, monedero, vendedor de tabacos y de granos, dispensador
de crédito y hasta acarreador de hombres y mercaderias; pero no podemos
explicarnos tales opiniones en hombres de otras escuelas™.

Esta afirmacion seria un slogan de los sectores anti-estatistas durante el siglo XX.
Para mayor abundamiento, Gonzalez definid cuél debia ser la esfera del Estado: “lo mejor es
que nuestro ilustrado gobierno lo abandone a su propia energia y limite €l su accion a
consolidar en la patria el imperio de la justicia, de la moralidad y la libertad. Esto solo hara su
gloria, no la proteccion ni el ejercicio de empresas industriales que para el poder son siempre
cosas dificiles™".

Otro influyente columnista de EI Mercurio, Martin Palma, se enfrenté a la posicion
sustentada por El Ferrocarril —representativo de los intereses de Santiago-, de apoyo a la

° CD.BSO (1863), pp. 333-336.
10 Gonzalez (1863), p. 26.
" Gonzalez (1863), p. 46.
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compra de acciones y de extender las lineas hacia el sur argumentando que el rol de la
administracion publica era conservar el orden, administrar justicia, distribuir e incrementar los
ingresos de la nacion, “pero no hacerse empresario™'2. Para otros columnistas sencillamente,
“Nuestra actividad industrial y mercantil no necesita aun la celeridad del vapor, y donde éste
no puede introducirse sin grandes sacrificios, mejor es marchar a razon de diez millas por
hora, que precipitarse por una pendiente ruinosa a razon de veinte™*3.

Desde otro punto de vista, lo anterior reflejaba los temores ante los cambios dados por
la introduccion de la nueva tecnologia. Tal como afirma Gabriel Salazar, no era extrafio que
el empresariado chileno perdiera “la perspectiva de los cambios econémicos que se
desencadenaban™. Una opinion parecida pero contemporanea fue dada por el
Superintendente del Ferrocarril de Copiapd en 1867, sobre la actitud de los accionistas
chilenos frente a este tipo de empresas, que se construian sobre actividades que recién
estaban madurando.

‘Muy distinto es el objeto con que se construye la mayor parte de los
ferrocarriles en América. Aqui no existe el trafico, sino que el establecimiento del
ferrocarril lo crea, lo promueve y lo desarrolla™®.

Paraddjicamente quien dirigia un ferrocarril privado y transportador de productos de
exportacion tenia una opinién “desarrollista’, en el sentido de ver al ferrocarril como un
promotor de trafico y, por tanto, un estimulador de la actividad productiva, comercial y no sélo
como una infraestructura de transporte. Ello porque en América no se podia sembrar y
cosechar al mismo tiempo como en Europa, ya que los rendimientos estaban sujetos a
fluctuaciones, a la penetracion en nuevos territorios, creacion de tréafico y maduracion de
actividades que generaran volumenes de trafico redituables. Sin embargo, empezé a darse la
paradoja de que para la década de 1870 las vias férreas en la zona central de Chile contaban
con trafico pero no eran un buen negocio para los inversionistas locales, quienes prefirieron
traspasar la tarea empresarial al sector publico con la venta del FCS.

Esto ultimo se dio en 1873 cuando el Gobierno compré las acciones del FCS
pagandolas con bonos del tesoro publico con un interés del 6% anual y con los derechos
fiscales que se tenian en el Ferrocarril Urbano de Santiago. Esta operacion fue justificada por

12 Palma (1864), p. 7.

3 Ramirez (1863), p. 19.

4 Salazar (1987), pp. 48-49.
15 FCO.IN (1867), p. 6.
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el Gobierno con el argumento de que era “equitativo que los hombres que ayudaron con sus
esfuerzos y capitales al Gobierno en una empresa de tanta importancia, cuyos inmediatos
provechos no se veian con claridad, y en el que hasta ahora no han tenido mas que pérdidas,
reciban alguna indemnizacion™'®. Asi, los accionistas fueron ‘indemnizados” con el transporte
urbano, actividad ligada a la expansion y concentracion de la poblacion que dejaba buenas e
inmediatas ganancias, tal como quedd de manifiesto en la Camara de Diputados en el sentido
de que los accionistas “se harian pudientes en los veinticinco afios que le quedan de
privilegio, mientras que la linea del sur no es mas que una esperanza para un tiempo
remoto™”.

De esa manera, quedaba abierto el camino para que la infraestructura econémica del
pais se fuera estatizando porque no constituia un buen negocio, a diferencia de los servicios
y las actividades de rapido retorno. Ello se daba en la segunda mitad de la década de 1870,
cuando se presentaba una caida en la actividad econdmica. Situacion que cambié con la
Guerra del Pacifico que se libré contra Bolivia y Pert en 1879 que, tal como lo expreso el
Ministro de Hacienda, José Alfonso en 1881: “La guerra que ha podido tener cierta significa-
cion de preponderancia politica, ha sido principalmente una guerra provocada por intereses
econdmicos”®,

IV.3. LA EXPANSION DE LOS FERROCARRILES ESTATALES, 1884-1914

La incorporacion de la riqueza salitrera capturada tras la anexion de los territorios
peruanos y bolivianos, permitié una mayor disponibilidad de recursos publicos que hizo posi-
ble crear nuevas agencias publicas como la EFE. Desde 1884, la empresa quedd a cargo de
un Director General nombrado por el Presidente de la Republica, siendo asistido por un
Consejo Directivo integrado por el mismo Director, los Directores de departamento y tres
Consejeros nombrados por el Presidente. Su operacion se dividié en cuatro departamentos:
Explotacién, Via y Edificios, Traccién y Maestranzas, y Contabilidad, cada uno dirigido por un
Director nombrado a propuesta del Director General y con el acuerdo del Consejo. A este Ulti-
mo organismo el Director General debia someter los reglamentos que conviniera dictar, el pre-
supuesto de gastos, las nuevas obras por construir, la adquisicion de equipo rodante, mate-
riales y modificaciones que debieran hacerse en la explotacion'®. La operacion territorial se
dividio en tres secciones: Valparaiso-Santiago, Santiago-Talca, Talca-Angol y una cuarta sec-

16 CS.BS (1873), pp. 25 y 69.
17 CS.BS (1873), pp. 25y 69.
18 MHM (1881), p. CLXXXIV.
19 Jofré (1892), pp. 367-373.
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cion que se incorpor6 en 1906 que inicialmente cubrié de Angol a Osorno para luego exten-
derse hasta Puerto Montt en 1912. En el norte del pais en 1917 se creo la Red Norte para
administrar las lineas compradas o construidas entre La Calera (Aconcagua) y Pueblo
Hundido (Atacama) con aproximadamente 900 km de distancia entre estos Ultimos destinos
(ver mapas 3,4y 5).

Hasta 1886 la EFE dependid del Ministerio del Interior, pero desde el afio siguiente
quedd bajo la tuicion del MIOP, ministerio que en este campo se encargd de construir y diri-
gir los ferrocarriles del Estado asi como vigilar las concesiones, cargas fiscales y obligaciones
normativas de los ferrocarriles privados®. La nueva organizacion a pesar de su centralizacion
no soluciond los problemas de direccién y de coordinacion de la red ferroviaria. En 1887 el
Director General, Hermogenes Pérez de Arce, expuso que la ley que regulaba la empresa era
inadecuada porque tendia a la centralizacion del servicio en cada uno de los Directores de
departamento, dando lugar a recargo de trabajo, atrasos, mala calidad de la gestion y, a
veces, olvido de las tareas. Situacion que se replicaba en cada seccion territorial en donde
habia otros cuatro jefes de departamento, lo que generaba antagonismos, desacuerdos y
aumento en los costos de operacion?.

Sin embargo, seria con esa estructura con la cual la EFE llevaria a cabo la
consolidacion de las lineas de la zona agricola y de colonizacion hacia el sur, ejerciendo una
labor proteccionista tal como lo expuso en 1887 Julio Pérez Canto, dirigente de la SOFOFA,
en el sentido de que: “por lo que respecta a los ferrocarriles, sabido es que su explotacién por
cuenta del Estado no se hace con el fin de sacar lucro de ella, sino con el de prestar toda
clase de facilidades al desarrollo de nuestras fuentes de produccion?. Desde 1888 las lineas
estatales se incrementaron con el proyecto de Balmaceda para construir alrededor de 1.000
km, a los que se sumarian las provincias mineras del norte que habian sido escasamente
atendidas por los Gobiernos, situacion que fue sefialada en 1887 por el diputado Juan Walker
Martinez:

‘La mineria es sin duda la primera y principal fuente de riqueza nacional.
Sin embargo vemos que mientras se derrochan millones para favorecer a los
departamentos agricolas del sur, los distritos mineros del norte yacen en completo
olvido, entregados a sus propias fuerzas, en una situacion que parece que no
formase parte de la familia chilena™,

20 Greve (1944), vol. IV, pp. 111-112.

21 EFEM (1887), p. 54.

22 pérez Canto, Julio: “Observaciones sobre el estado del pais en 1887”. BSFF, V:3 (1888), p. 105.
23 CD.BSO (1887), p. 665.
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Un cuestionamiento mas claro fue hecho por Zorobabel Rodriguez, diputado y
después de 1891 superintendente de aduanas:

‘Los agricultores del centro han venido a competir con los de la costa en
una proporcidn considerable, puesto que se les ha facilitado el acarreo, lo que
unido al menor costo de explotacion, les permite dar sus articulos mas baratos,
adquiriendo en cambio, mucho mayor valor sus propiedades.

El hecho es, que los que més han ganado con la construccion de
ferrocarriles son precisamente los propietarios del valle central a los cuales se cree
en una condicion muy inferior'?*,

Debe precisarse que Zorobabel Rodriguez realizd una intensa camparia en pro de las
libertades individuales y en contra de la expansion de las atribuciones del Estado, siendo
sequidor del economista liberal francés Jean Gustave Courcelle-Seneuil, quien en la década
de 1850 habia sido asesor del ministerio de Hacienda, profesor de la Universidad de Chile,
impulsor de leyes y de un debate local sobre el laissez-faire, enfrentado a las posturas
neomercantilistas que enfatizaban en la proteccion e intervencion del Estado en la
economia?, El pensamiento de Rodriguez quedd expresado en 1894 en su Tratado de
economia politica, que fue adoptado como texto en la Universidad de Chile y rechazado por
sectores eclesiasticos y conservadores por adherir a los postulados de Malthus?.

Este tipo de puntos enfrentados se fueron acentuando, y en 1887 el ministro de
industrias y obras publicas, Pedro Montt —futuro presidente de la Republica entre 1906 y
1910-, sefiald cual seria la misién del Estado chileno en este campo:

“En dos palabras, puede decirse que la mision del estado es Unicamente
defender la propiedad y la seguridad individual; pero no puede aplicarse tan en
absoluto esta doctrina a todo aquello que se refiera al progreso de un pais y al
adelantamiento material de una nacion. A ese grado de perfeccion ideal a que
algunos aspiran no puede llegarse en todas partes de la misma manera, y esto por
una razon muy sencilla: porque unos paises tienen mas recursos y otros menos.
Por mi parte debo aclarar que los medios que he visto desarrollar en los diversos
paises que conozco para llegar a ese resultado son diversos, lo que no he

24 CD.BSO (1887), p. 639.
25 Will (1964), pp. 20 y 21; y Villalobos (1981), pp. 28-29.
26 Correa (1997), pp. 387-388 y 391-392.
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encontrado es estado alguno cuya accion se limite unicamente a proteger y
amparar la seguridad individual y la propiedad™?’.

Esta consideracion de que el Estado no podia limitarse a ser solo un guardian del
orden, sino un promotor del progreso material se reflejo en el incremento de la construccion
y adquisicion de compafias ferroviarias en quiebra o con serios problemas comerciales, como
las vias que atendian a la mineria en Coquimbo y Atacama. Para estas Ultimas, en noviembre
de 1888 fue presentado por el ministro de industrias y obras publicas, Enrique Salvador
Sanfuentes, un proyecto de ley de expropiacion de las lineas. Se fundamentaba en que las
compafiias privadas obtenian ganancias en regiones deprimidas con tarifas tres o cuatro
veces mas altas que EFE, en cambio las tarifas estatales pagadas en papel moneda eran las
mas baratas del mundo y pagadas en oro eran iguales a las mas moderadas de Europa como
las francesas y belgas?®. Desde esa perspectiva, las lineas privadas “estrangulaban” a la
mineria metalica:

“De aqui proviene la estagnacion de la mineria y de la agricultura por la
sujecion a especuladores que utilizan en vasta escala el esfuerzo de grandes y
pequefios industriales, con grave y manifiesto perjuicio de la industria y de la pro-
duccion general.

No basta, sin duda, que haya en aquella region del pais ferrocarriles para
la comodidad personal de los viajeros y el pronto acarreo de frutos y minerales
porque es indispensable que las tarifas sean reducidas y permitan al pequefio
capital, ya sea individual o colectivamente considerado, aplicarse al trabajo con
ventajas y seguridades de que hoy carece™®.

Lo anterior apuntaba a la situacion de los ferrocarriles de Caldera a Copiapo, de
Coquimbo a La Serena y Ovalle, de La Serena a Rivadavia, y de Tongoy a Tamaya que el
Gobierno planteaba expropiar para reducir las tarifas hasta s6lo cubrir el costo de explotacion,
que no consideraban los de orden financiero. La iniciativa fue aprobada en comisiones
considerando que los productores de esas provincias podrian disponer de tarifas bajas y
explotar minerales de baja ley. Sin embargo, el proyecto se atrasd por el problema basico de
establecer el valor de cada una de las lineas que iban a ser expropiadas, problema que en
1889 reconocid el ministro de hacienda ante la Camara de Diputados®. Asi, las lineas para

27 CD.BSE (1887), p. 884.

28 EFEM (1888), p. 27.

29 CD.BSE (1888-1889), p. 187.

30 CD.BSE (1888-1889), p. 742; CD.BSE (1889), p. 121.
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la mineria metalica tardarian en completarse, situacion frente a la cual los mineros de esas
provincias plantearon en 1894 la dispendiosa idea de que si no se adquiria el Ferrocarril de
Coquimbo se construyera una linea paralela por cuenta del Estado®'.

La guerra civil de 1891 no alterd sustancialmente la orientacion en esta materia. Si
bien muchos de los dirigentes del bando del Congreso que triunfé sobre el presidente
Balmaceda, manifestaron una inclinacion por las politicas econémicas de laissez-faire, la
nueva administracion mantuvo la idea de que el Estado debia remover los obstaculos que
entorpecian la conexion externa y el desenvolvimiento del mercado interno®. En 1892
Enrique Mac-Iver, ministro de hacienda del Gobierno del almirante Jorge Montt, manifest6 que
era necesario mejorar los puertos, abaratar el comercio maritimo, multiplicar y mantener
expeditas las vias de comunicacién para bajar el costo de los transportes, fomentando la
marina mercante “protegiéndola cuerdamente y no por medio de subvenciones personales
que originan monopolios™3. Para los ferrocarriles del Estado se mantuvieron los mismos
criterios vigentes bajo Balmaceda, que fueron expuestos en 1894 por el ministro de industrias:

‘Destinada, como estd, la Empresa fiscal al fomento de los intereses
industriales del pais, mas que a procurar al Estado recursos pecuniarios directos,
es menester encaminarla al cumplimiento de su mision, perfeccionando su
administracion y dotandola de todos los elementos que requiera para satisfacer
especificamente las exigencias de los industriales y de los particulares en
general™,

IV.4. LOS PROBLEMAS DE LA GESTION FINANCIERA

Un tema recurrente en las crecientes criticas a la gestion del Estado fueron los
aspectos comerciales y financieros. Al perder paulatinamente la EFE y sus lineas
incorporadas la capacidad para generar utilidades y cubrir sus costos de operacion,
amortizacion y financieros se fue desatendiendo la administracion y el control de entradas y
gastos. Esta situacion fue tempranamente sefialada en 1868 por la comisién que reviso el
manejo del FCSV, en el sentido del peligro potencial que representaba para el sector publico
descuidar la optimizacion del capital invertido, advertencia que se cumplié después de 1884.
Las posturas proteccionistas defendian que bajar tarifas era un subsidio para la produccion,

31 BSNM, 73 (1894), pp. 398-399.

32 Kirsch (1970, 1977) y Zeitlin (1984).
33 MHM (1892), p. CX.

3 MMIOP (1894), p. 109.



66 TECNOLOGIA, ESTADO Y FERROCARRILES EN CHILE, 1850-1950

pero a fin de cuentas los recursos se perdian en la burocracia, se depreciaba el capital y se
adquirian compromisos financieros internacionales. Ademas, la estructura de tarifas se vincu-
laba al valor de cada producto, o sea era una tarifa ad valorem que en vez de cobrarse de
acuerdo al costo de transportar el producto se fijaba en atencién a la capacidad de cada
producto para pagarla. Por lo tanto, los costos fijos no se distribuian proporcionaimente entre
todo el trafico sino que se concentraban en los productos de mas alto valor®.

En 1894 cuando se registraron las primeras pérdidas en el balance de EFE, el senador
Carlos Walker Martinez propuso crear una comision para ver como el Estado podia vender
sus lineas y optimizar la gestion estatal en unas pocas vias®, sugerencia que genero
reacciones contrarias en el parlamento y en el ministro de industrias y obras publicas®’. Esa
propuesta, en todo caso, no fue la primera en ser emitida desde las posturas liorecambistas
que presionaban por la privatizacion y que se incrementaron por el aumento de los costos
ferroviarios y las pérdidas de la empresa. En ese marco, Agustin Ross Edwards, influyente
hombre de negocios y ministro de Chile en Gran Bretafia propuso en 1892 arrendar las lineas
estatales. Para Ross la EFE era una de las empresas mas dispendiosas de la tierra, situacion
insoportable para el Estado que debia procurar de que fuera una fuente segura de entradas,
por lo cual propuso crear una empresa con capitales extranjeros que tomaria a su cargo la
EFE por 25 afios®.

Sin embargo, a la larga, este tipo de propuestas no encontraron campo fértil porque
los mayores capitales comerciales, financieros y productivos se concentraban en el salitre y
los impuestos a las exportaciones salitreras se empleaban para expandir la administracion
publica, establecer subsidios para la agricultura y otros sectores que, en parte, se distribuian
en forma de tarifas ferroviarias.

Por esa razon el mismo Agustin Ross, como senador por Coquimbo cambié su
posicion frente al papel del sector publico en los ferrocarriles. En 1895 se sometio a votacion
el proyecto de ley para adquirir el Ferrocarril de Coquimbo. Carlos Walker Martinez se
mantuvo en su credo librecambista impugnando la medida pero no en forma lineal, sino
sefialando que el Estado estaba adquiriendo malos negocios “Se ha roido la carne por los
particulares y se da el hueso al Estado™®. Contrario a esa posicion fue Ramon Barros Luco,

35 Botey (1986), p.19

36 CS.BSO (1894), p. 388.
37 CS.BSO (1894), p. 392.
38 Ross (1892), pp. XI-XIll.
39 CS.BSE (1895), p. 86.
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uno de los dirigentes congresistas de 1891 y mas tarde Presidente de la Republica entre
1910-1915, para quien las provincias del norte no estaban lo suficientemente atendidas,
manifestando que “Para el sur, pérdida enorme de intereses y de capitales, y para el norte,
intereses de usura™?. Frente a estos argumentos, Ross a pesar que anteriormente habia
planteado el arrendamiento y la inversion externa, votd favorablemente por la estatizacion de
la linea de Coquimbo*!.

Estas decisiones creaban ofro desafio: se incrementaba la administracion publica,
fendmeno que para parlamentarios como Joaquin Walker Martinez y Carlos Walker Martinez
era peligroso porque los ferrocarriles eran un instrumento muy poderoso en manos del
Ejecutivo por su gran potencial de transformacion e intervencion en la sociedad “cuando la
aspiracion general tiende a reducir el poder presidencial no puede admitirse que se le dé
mayor fuerza™?,

IV.5. DEL ARRENDAMIENTO A LA REORGANIZACION

Bajas tarifas con una estructura ad valorem y expansion territorial sin una orientacion
comercial, fueron una combinacién desfavorable que se agudizé en los afios siguientes y que
también encontrd su origen en la politica monetaria adoptada desde la década de 1890 por el
Gobierno: la EFE cobraba sus tarifas en moneda corriente pero aumentaban los salarios,
materiales y otros rubros.

Entre 1855 y 1884 la utilidad de las compafiias del FCSV y FCS se dio siguiendo la
conducta de aplicar tarifas altas, pero entre 1884 y 1894 el tipo de cambio bajo de 31,75 a
12,56 peniques por peso, baja que en 1894 alcanzd a un 60% del valor en moneda de 1884.
Sin embargo, las tarifas para llevarlas al valor inicial de 1894 se deberian haber cobrado
150% mas caras, lo que explica los numeros rojos en el balance de EFE a partir de 1895. La
primera alza general de tarifas debid esperar hasta 1907 y sélo fue de un 30%, a pesar de
que era necesario elevarlas en un 140%. Bajaban las entradas pero aumentaba el trafico
por la expansion de lineas y las tarifas subsidiadas que incrementaban los costos de
operacion.

40 CS.BSE (1895), p. 8
41 CS.BSE (1895), p. 9
42 CD.BSE (1896), p. 276.

43 Simon (1921), pp. 17-22.
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No menos importante era la deficiente contabilidad de la empresa para registrar tarifas,
cobros y obligaciones financieras debido a que los balances no consideraban el tipo de
cambio y se sumaban todos los valores en moneda corriente®. Otro tema clave era el costo
y manejo del carbon. En 1895 un informe de la Camara de Diputados revel6 el descontrolado
y alto consumo de carbdn por las locomotoras en mal estado, trenes incompletos, aumento
de los costos por menores toneladas transportadas, falta de carboneras cerradas para evitar
robos, mala conduccion de las locomotoras y carencia de controles adecuados en el
despacho y consumo del combustible®.

A este panorama, debe sumarse que la baja en el transporte maritimo repercutio en
las vias férreas que asumieron un verdadero “cabotaje terrestre” que deteriord las
posibilidades de crecimiento de la marina mercante nacional. Dicho fendmeno comenzé a
gestarse tras el auge de la exportacion salitrera desde 1884-85 cuando el tonelaje de las
naves mercantes chilenas cayo notablemente hasta llegar a una base de 20.000 toneladas de
registro en 1898, nivel que se mantuvo por varias décadas por la entrada de compafiias
internacionales que arrebataron el mercado salitrero. Las naves chilenas ademéas debieron
competir con el ferrocarril en las regiones abiertas en el sur: en 1884 cuando llegé la linea
férrea a Renaico -550 km al sur de Santiago—, comenz6 el desmoronamiento del tonelaje del
cabotaje debido a las ventajas de acceso del ferrocarril frente a las malas condiciones de los
puertos para cargar y descargar, cuando aumentaba el volumen aportado por el sur agricola
y ganadero®.

Para los primeros afios del siglo XX las soluciones para los problemas de la EFE
abarcaban su parcial privatizacion, el arrendamiento completo, la reorganizacion y la
autonomia frente a las presiones del Congreso y del Gobierno. Todo lo cual hizo que se
experimentaran fuertes presiones politicas, porque la estructura y gestion de la empresa
progresivamente se fue “parlamentarizando” por la actuacion de los jefes de seccion y de
departamentos. Desde fines de la década de 1890 diversos estudios estimaban como
necesaria una reorganizacion profunda de la gestion, pero se tuvo que esperar hasta 1907
para enfrentar parcialmente los problemas. En ese afio se decidié aumentar la eficiencia del
transporte mediante la adquisicion de grandes partidas de locomotoras y vagones de mayor
capacidad, lo que permitié subir las toneladas transportadas, pero se acentuaron las pérdidas

44 EFEM (1894), pp. 4-5.

45 “Algunos antecedentes ferrocarriles 1891 y antecedentes reforma de tarifas 1894”. Informe de la
Camara de de Diputados sobre defectos e irregularidades en la administracion de los Ferrocarriles del
Estado, Santiago, 23 de septiembre de 1895. ANC.MIOP, vol. 719.

46 \éliz (1961), pp. 231-233.
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financieras al aumentar los costos de mantenimiento y de renovacion de la via, sefiales,
estaciones Y talleres, ademas de los salarios.

Mas especificamente en el periodo comprendido entre 1855 (afio del inicio de la
explotacion del FCSV) y 1884, el coeficiente de explotacion de los ferrocarriles estatales fue
de un 59% de gastos en relacion a las entradas. Desde 1884 hasta la reorganizacion de 1907,
los gastos se elevaron al 94% y desde 1907 hasta 1914 se registraron las mayores pérdidas
por gastos de explotacion que llegaron al 127%. Gastos como el de personal crecieron méas
alla de las condiciones técnicas requeridas, ya que en 1884 para una linea en explotacion de
alrededor de 940 km, habia 5.000 empleados es decir cerca de 5,3 hombres por km. En 1914
para una via de 2.350 km la EFE tenia mas de 21.000 empleados con un promedio de 8,8
hombres por km que, a juicio de algunos ingenieros, era exagerado®.

A un nivel mas general, lo anterior reflejaba que el empresariado chileno, la clase
politica y la burocracia estatal no tenian un plan de inversiones estructurado, sino mas bien
un consenso sobre el papel subsidiario y de exenciones tributarias para los sectores mas
prominentes de la estructura econdmica®. Esta situacion se hizo clara en 1896 cuando el
Ministerio de Hacienda estimé que debian limitarse las facultades del Congreso para
aumentar el presupuesto mas alla de lo fijado por el Ejecutivo, debido a que los ingresos
pUblicos no habian podido sobrepasar las cifras de 1888 y ademas durante esos ocho afios
los valores de la exportacion no habian aumentado y las exportaciones agricolas no se habian
incrementado significativamente®®. Lo mas adecuado habria sido modificar el régimen
tributario, pero el Gobierno para cubrir el gasto prefirid suscribir deuda en los mercados
internacionales sin modificar el régimen fiscal.

Lo anterior condujo a un fuerte endeudamiento. De 52 préstamos contratados por el
Estado chileno entre 1822 y 1930, 34 fueron para construir ferrocarriles, puertos y obras
publicas, en cambio gran parte de la recaudacion salitrera se gasté en pagar un amplio
aparato de empleados publicos, siendo sus principales rubros las fuerzas armadas, el servicio
de la deuda externa y la burocracia. La amenaza de conflicto limitrofe con Argentina hizo que
los gastos militares superaran los rubros que antes se destinaban a las actividades
productivas. En 1897 el presupuesto de gastos fue de 85 millones de pesos que se repartieron
en un 24,7% para las fuerzas armadas, 16,4% para el servicio de la deuda, 16,4% para

47 Marin Vicufa (1916), pp. 275y 280.

48 A este respecto véase el trabajo de Fernandez (1981), especialmente la seccion: “El salitre y las
finanzas publicas de Chile”, pp. 17-21.

49 MHM (1896), pp. LXXXI, LXXXIII-LXXXV.
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ferrocarriles 9,4% para obras publicas y el resto fue para gastos generales, pensiones y otros
rubros administrativos®. En ese entonces las autoridades de Hacienda sefialaron que en
cuanto bajara la amenaza bélica los gastos debian orientarse hacia la infraestructura y apoyo
a la industria, fuente mas segura de tributacion que las exportaciones®!. Pero la
administracion fue absorbiendo los recursos que se trasladaron de los gastos militares,
situacion que se hizo evidente para 1904 segln lo manifestaba el Ministro de Hacienda:

“No es aceptable en un Estado bien organizado el que consuma todas sus
rentas ordinarias y aun aquellas que tienen con toda evidencia el caracter de
transitorias, como son las que produce la exportacion del salitre, en servicios
indispensables, considerando entre éstos los sueldos de numerosos empleados,
realmente innecesarios, las pensiones otorgadas con una largueza inexplicable y
que, afio por afio, llegan a imponer mayores sacrificios al Estado™2,

En ese marco, la EFE era una de las mas fuertes burocracias al ser la Uinica empresa
estatal con un amplio campo para formar clientelas politicas que bordeaba los 22.000 emple-
ados desde Chariaral hasta Osorno, un espacio de 1.900 km de largo. Esto coincide en su
fase critica con lo analizado por las autoridades de Hacienda y por el Director General de la
EFE que lo expresé en 1904:

“La evolucion de la politica en nuestro pais ha llevado la accion e influencia
de los partidos en la administracion a extremos tales que va haciéndose
sumamente dificil, sino imposible una direccion ordenada, eficaz y justa en los
servicios publicos, especialmente en los Ferrocarriles del Estado. La presion
constante e infatigable en el sentido de acaparar el mayor nimero de empleos de
la administracion, cuyo reparto ha sido materia de convenios dados a la publicidad
y fijados como base de apoyo a los Gabinetes, han enervado la accién e
independencia racional de la Administracion superior en la provision de los
empleos de la Empresa, provision que, por la causa antedicha, en muy pocos
casos coincide con las designaciones que en justicia deben hacerse”,

La renta del salitre se destinaba a crear nuevas oficinas publicas en un pais de cerca
de 3,2 millones de habitantes que tenia un marco econémico dificil dado por una caida del

50 Sanfuentes (1987), p. 16 y cuadros 7 y 8.
51 MHM (1897), pp. XLIV-XLV.

52 MHM (1904), p. I.

53 EFEM (1904), p. XVII.
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PIB total y per capita dada desde 1903%, que a juicio de los contemporaneos en 1907 se
expresé en la baja en el tipo de cambio, del precio del cobre, restriccion del crédito y efectos
sobre el mercado inmobiliario por la reconstruccion de Valparaiso después del terremoto de
1906%.

Como reaccién a esa situacion, la politica de obras publicas se orientd hacia las
provincias del norte con la construccion del Ferrocarril Longitudinal Norte. Para este proyecto
en 1906 se autorizaron los estudios de las lineas de Arica a Antofagasta y de Antofagasta a
Mejillones y de lquique a la frontera con Bolivia®. En la discusion del proyecto de ley, el
senador Elias Balmaceda expuso que se debia unir el centro del pais con el norte a través de
una linea longitudinal, “en los territorios del sur, donde los ferrocarriles son la ruina de los
capitales fiscales y aln el de los particulares, el Estado debe ampararlos, impulsarlos o
construirlos por su propia cuenta. Pero en el norte donde este ramo del servicio hace la
riqueza de las compafiias, alli el estado no debe meter mano, y debe dejar subsistentes en
unas partes el desamparo, en otras el monopolio”. En cambio las provincias del norte se
dejaban entregadas al monopolio de los “empresarios extranjeros, que encuentran entre
nuestros abogados y muchas veces entre nuestros hombres publicos, agentes oficiosos para
gestionarles buenos negocios™, ello por la alianza entre los inversionistas extranjeros y
ciertas facciones de la elite chilena que reclutaban como gestores de negocios.

La aguda crisis economica de 1907 acentud el apoyo para construir una linea
longitudinal hacia el norte, siendo autorizado el Ejecutivo para invertir hasta un millén de
pesos en el estudio definitivo de la via entre La Ligua y Arica, una distancia de 1.900 km
aproximadamente®. Todo esto agregd mas responsabilidades a la EFE que para 1914
llegaria a tener un tamafio econdmico considerable para las escalas del pais: en ese afio la
EFE constituia el 52% de los Bienes Nacionales®, y para 1912 se calculaba que su capital
era de 20 millones de libras esterlinas®. Una entidad de tales dimensiones no podia pasar
desapercibida, en especial por sus pérdidas que en 1913 eran las mayores del aparato fiscal

54 Diaz, Luders y Wagner (2007), pp. 90-91 y 98-99.

55 MHM (1904), p. LI; Gonzalez, Pedro Luis, “La situacion econémica”, BSFF, XXIV:4 (1907), p. 171.

56 CS.BSE (1906-1907), p. 328.

57 CS.BSE (1906-1907), p. 371; CS.BSE (1906-1907), p. 324.

58 CS.BSE (1906-1907), pp. 1.099 y 1.571.

59 OCE.AE (1914), Hacienda, vol. VI, p. 17.

60 “Exposicion del director general. Seccion antecedentes: oficio del director general sefior Omer Huet
en que presenta al supremo Gobierno un plan de obras y adquisiciones extraordinarias”, Santiago, 10
de julio de 1912. BFCE, VII:2 (1919), p. 134.
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y afectaban gravemente su solidez econdmica®’, situacion que en 1913 llevé a considerar una
reorganizacion del sistema tributario para contar con nuevas fuentes de financiamiento y no
depender del salitre®2.

Esto Ultimo, nuevamente, revivio las propuestas de vender o arrendar las lineas. Asi
ocurrié en 1912 cuando el Gobierno a través del Consejo Consultivo de Ferrocarriles estudio
la posibilidad de arrendar la EFE, proyecto que se consider¢ dificil de realizar por lo
profundamente conectada que estaba la empresa con el resto de la economia y del pais. Se
estimd que si se entregaba a capitalistas extranjeros peligraria la estabilidad de los
empleados y los contratos con proveedores e industrias nacionales. Ademas, se consideraba
que no habia capitales chilenos suficientes como para asumir tal tarea%, También en ese
mismo afio un sindicato de ingenieros belgas encabezados por Luis Cousin presentd una
propuesta de arrendamiento de la EFE%, en tanto que en 1913 hubo planteamientos para
militarizar el servicio a fin de lograr disciplina y mayor control sobre los funcionarios®. Pero
ésta y otras propuestas el Gobierno las fue desechando ya que en palabras del ministro de
ferrocarriles “entre nosotros nunca se aceptara completa autonomia a los Ferrocarriles del
Estado, por razones de riqueza publica y los intereses generales del pais”®.

La reorganizacion llevada a cabo en 1907 fue la mas significativa, porque enfatiz6 en
la racionalizacion de los procesos de transporte para aumentar la eficiencia y productividad.
Siete afios mas tarde la reorganizacion de 1914 se orienté hacia los aspectos institucionales
de la actividad estableciendo una mayor independencia de la EFE®’. Esta ultima simplifico la
organizacion para darle autonomia como empresa en el manejo de las entradas, a la vez que
establecid una fuerte fiscalizacion del Gobierno mediante un Consejo de Administracion
compuesto del Director General y seis consejeros. No obstante, la autonomia fue relativa
porque si bien se establecid que debia costear sus gastos con sus propias entradas, al
Gobierno le correspondia aprobar tarifas y reglamentos de transportes, el nombramiento del
Director General, de los administradores de zonas y de los jefes de departamentos®. La

61 “La crisis econdémica del pais. Memorandum elevado al supremo Gobierno por la Sociedad de
Fomento Fabril”, BSFF, XXX:12 (1913), pp. 1.177-1.183.

62 MHM (1913), p. XXVIII.

63 BFCE, I:1 (1912), pp. 37-39.

64 Informe del ministro de Chile en Bélgica y Holanda. Ministerio de relaciones exteriores, Santiago, 23
de diciembre de 1912. ANC.MFC, Vol. 23 rotulado “Transportes FF.CC. del E. varios: 1912”.

65 Ministerio de Ferrocarriles (1913), p. 22.

66 Ministerio de Ferrocarriles (1912), p. 64.

67 Marin Vicufia (1916), p. 280; y Martner (1918), p. 215.

68 EFEM (1914), pp. 3-4.
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reorganizacion le otorgd mayor poder a los ingenieros a fin de lograr un manejo mas técnico
de la empresa. Las razones de ese cambio se encuentran en las impresiones que tuvo el
ingeniero Luis Adan Molina —quien ademas de parlamentario fue director de la DOP-, con uno
de los tantos ministros de industrias y obras publicas:

“Estando el que habla al servicio de la Direccion de Obras Publicas, tuve
necesidad de consultar al sefior Ministro, como primera autoridad, sobre un asunto
que él debia firmary, al efecto, quise explicarselo en un plano, este medio expedito
para entender y hacerse entender. Pues bien, haciendo a un lado el plano agregd
con honrada franqueza: en primer lugar no lo entiendo, y en segundo lugar, cuando
veo muchos niimeros juntos me duele la cabeza™®.

El oleaje de la politica llevaba personal no preparado para una actividad cada vez mas
compleja, pero que ya formaba parte del refinado juego de alianzas, acuerdos y disputas
politicas de la republica parlamentaria. Fendmeno también anotado en la aguda observacion
hecha en 1913 por una comision inspectora de los Ferrocarriles del Estado, que describid el
mecanismo basico que impedia tomar resoluciones serias y programas en esta materia,
producto de las tensiones técnicas, econdmicas y politicas que cruzaban la actividad:

“‘Adherido a este negocio, esencialmente industrial, a los vaivenes de la
politica, desde que su Direccion Superior esta vinculada a Ministros inestables y
pasajeros, cada nuevo Ministerio le impone nuevos rumbos y propdsitos distintos
a los de sus antecesores; los estudios pacientes y concienzudos hechos por
comisiones expertas para sefialar los males y proponer sus remedios quedan
olvidados v tal vez, en ocasiones sin siquiera ser leidos. Todo el trabajo y la
experiencia adquirida desaparecen o se olvidan y se vuelve a empezar con
estudios nuevos y con proyectos nuevos, sin acordarse o sin saber que unos y
otros se encuentran en los archivos Ministeriales, sefialando los mismos defectos
que nuevas Comisiones, como la actual, se encargan de verificar mas tarde™’0.

La falta de futuro comercial para las lineas construidas por el Estado se convirtio en
una especie de norma técnica que los ingenieros debian incorporar en sus calculos, € incluso
a los estudiantes se les advertia sobre esta “norma” que deberian enfrentar:

69 CD.BSO (1913), p. 551.
70 Ministerio de Ferrocarriles (1913), pp. 24-25.
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“En los ferrocarriles construidos por el Estado de Chile, se hace
comUnmente caso omiso del estudio del trafico bajo el punto de vista financiero. El
ingeniero deberd en todo caso hacerlo aun cuando sea sumariamente,
necesitando siempre del estudio técnico para la eleccion de trocha y normas
generales de construccion, calculos de alturas por subir, mas convenientes; del
material rodante, etc.

El Estado construye una linea, la incorpora a su red y aplica en ella las
mismas tarifas existentes, y se supone que las mismas lineas cubren los gastos
con las entradas y el interés del capital con los beneficios indirectos que el
ferrocarril traera a la nacién. Pero aun en este caso se debera buscar la condicion
de menor gravamen para el Fisco; proyectando lineas en armonia con las
necesidades verdaderas que sélo pueden conocerse por el estudio detenido del
trafico™!.

En 1917 sin un estudio de tréfico que lo justificara, se incorporaron a EFE, 1.717 km
de la Red Central Norte experimentandose una aguda baja en la densidad del trafico al crecer
la red férrea mas rapidamente que la capacidad productora del pais.

IV.6. CAMBIO INSTITUCIONAL Y TECNOLOGICO EN LA DECADA DE 1920

El impacto de la Primera Guerra Mundial agravo la situacién de los ferrocarriles
estatales, al bajar la disponibilidad de combustibles, equipos y repuestos por la disminucion
de las importaciones. En todo caso, el deterioro era anterior y venia impidiendo el desarrollo
de las producciones y de negocios que habia estimulado, por lo que en 1914 se constituyd en
el talén de Aquiles de la economia chilena. Por ello diversos actores y organismos empezaron
a generar propuestas para mejorar la marina mercante y los caminos.

La SOFOFA en 1915, plante6 al Presidente de la Republica la necesidad de adoptar
un plan completo de politica econémica, que comprendiera tanto la disponibilidad de capital
e infraestructura, asi como personal directivo y obrero para eliminar los puntos que
estrangulaban a la economia chilena’2. También en 1917 se presentd una iniciativa para
construir lineas angostas destinadas a apoyar a la agricultura y el comercio, aunque todavia
el Gobierno enfatizaba mas en los ferrocarriles que en los caminos porque se consideraba

71 Decombe (1913), p. 159.

72 “Memoria sobre la tercera conferencia general de la Organizacién Internacional del Trabajo de la
Sociedad de las Naciones”, BOT, XlI:19 (1922), p. 342. “Memorandum que la Sociedad de Fomento
Fabril puso en manos de S.E. el Presidente de la Republica”. BSFF, XXXIII:1 (1916), pp. 2-4.
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que en las zonas central y sur el mantenimiento de los caminos era muy dificil a diferencia del
ferrocarril.

El cambio empezaria a darse inexorablemente desde la década de 1920 por las
transformaciones econdmicas, politicas e institucionales que se manifestaron en la eleccion
en 1920 del presidente Arturo Alessandri Palma, quien impulsé una agenda postergada, que
se radicalizaria en 1924 con la intervencion de los militares. Esos cambios se reflejaron en la
Constitucion de 1925, en la separacion de la Iglesia y del Estado, en el incremento del poder
del Presidente y la participacion del sector publico en la economia. Gracias a ello surgi6 una
nueva generacion de instituciones, como el Banco Central de Chile en 1925 como Unica
entidad emisora de circulante, el Servicio de Minas del Estado (1925), la Caja de Crédito
Agricola (1926), la Caja de Crédito Minero (1927), la Caja de Crédito Carbonero y el Instituto
de Crédito Industrial, ambos creados en 192874, Ese proceso tuvo un punto de inflexion en
1928 con la entrada en funciones del Ministerio de Fomento y en 1939 con la creacién de la
Corporacion de Fomento de la Produccion (CORFO), entidad estatal encargada de
promocionar la industria manufacturera, modernizar la agricultura y la infraestructura del pais,
que ayudd a expandir la industria manufacturera entre 1940 y 1952 con la sustitucion de
importaciones y el desarrollo de industrias basicas a cargo del Gobierno (acero, electricidad
y petréleo)?™.

En el ambito ferroviario los criterios de Alessandri quedaron expuestos en su mensaje
presidencial de 1921: 1) dar autonomia a la empresa, 2) crear consejo con funcionarios
pagados, 3) dotarla de equipo y materiales necesarios, 4) electrificar la primera zona entre
Valparaiso y Santiago, 5) emplear técnicos especialistas en administracion y transporte, 6)
adoptar un sistema de tarifas moviles y estudiar tarifas que se determinarian con criterios
“cientificos”. También se contemplaba dar incentivos econdmicos a los empleados de la EFE
y derechos para adquirir minas de carbén y bosques a fin de que proporcionaran a la empresa
durmientes y combustibles®.

IV.6.1. La transicion del carbén al petréleo y la electricidad

En las ideas y acciones anteriores influyd la huelga de las minas de carbén de Arauco
en el primer semestre de 1920, que actué como detonante del cambio energético hacia la

73 Actas del Consejo Administrativo. BFCE, VI:7 (1917), pp. 550-551.

74 Palma (1982), pp. 171, 184.

75 Arellano (1988); y Mufioz (1986).

76 “La opinion de S.E. el Presidente de la Republica”, BFCE, X:6 (1921), pp. 562-563.
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electricidad y el petréleo en los ferrocarriles, la coordinacion de medios de transporte y en
idear planes de mas largo aliento para la economia chilena. La “gran huelga larga” del carbon
se desarrollé entre el 8 de marzo y el 15 de mayo de 1920 en las compafiias carboniferas de
Arauco’” (ver mapa 5), y explica buena parte de los cambios dados en la década de 1920 y
en la aceleracion de las opciones que estaban en la mesa de trabajo desde hacia tiempo. La
falta de carbon mostré la extrema vulnerabilidad de un medio de transporte poco versatil y de
un energético caro, producido en forma deficiente que empleaba una logistica anticuada para
su provision, frente al menor costo, flexibilidad y descentralizacién que permitian caminos,
puertos, petroleo y electricidad. También puso en duda las capacidades de negociacion,
coordinacion y de gestion del Estado para enfrentar las crisis sociales, asi como las
restricciones econdmicas que podia experimentarse por un disturbio laboral, cercanas a las
de una guerra.

Por lo demés, la Primera Guerra Mundial habia demostrado que el petréleo tenia
grandes virtudes frente al carbon, combustible que experimentaba problemas de
abastecimiento desde Inglaterra y Australia, y que debia competir con la oferta petrolera
proveniente desde Tampico en México con mayor poder calérico y eficiente comercializacion.
En Chile, el sector salitrero inicié su consumo en gran escala desde 1903 y para 1912 la zona
salitrera consumia 650.000 toneladas de carbon y 210.000 toneladas de petroleo. En
particular, fue en 1916 cuando se dio la transicion al pasar de 800.000 toneladas de petréleo
a 250.000 de carbon’8. Para la produccion carbonifera chilena la industria del salitre no era
un mercado permanente porque las compariias preferian por flete y calidad el carbon
importado; asi, el mercado principal para el carbén chileno se concentraba en los ferrocarriles
estatales y en la industria manufacturera.

Un afio antes de la huelga, en 1919, la EFE habia estimado que el precio pagado por
el carbon era cada vez més alto y por ello ya volteaban su mirada sobre la industria salitrera
para buscar experiencias. La mas evidente era que el precio del petréleo era un tercio con
respecto al precio del carbon y el suministro se aseguraba mediante contratos a tres afios.
Algunas lineas estatales, como el Ferrocarril de Arica a La Paz, habian recibido propuestas
para modificar los fogones de sus locomotoras a cambio de contratos petroleros por tres afios,
alternativas que fueron estudiadas tanto por la direccién general como por el consejo
administrativo de EFE, pero habia varias dificultades. Cambiar las locomotoras al consumo de
petréleo implicaba modificar los fogones de 700 locomotoras en la red sur y norte, que
consumian 500.000 toneladas anuales de carbén de las compafiias de Arauco, que vendian

77 Figueroa Ortiz y Sandoval Ambiado (1987), pp. 114-130.
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gran parte de su produccién al Estado. Si el trabajo se llevaba a cabo en los talleres de la
empresa éstos ya estaban muy recargados y habia otros problemas: las locomotoras que
desde 1917 pasaron a ser parte de la Red Central Norte eran antiguas, de distintos tipos y
muchas de ellas no contaban con planos para llevar a cabo las modificaciones. Las
carboniferas se oponian al petréleo pero no podian ejercer mucha presion, porque EFE debia
ahorrar en combustible ya fuera mediante la electrificacion o el consumo de petréleo’.

El estallido de la *huelga larga” de marzo a mayo de 1920 gener6 una crisis que se
extendio a lo largo del afio y con secuelas hasta 1921. La crisis planted la idea difundida en
la prensa y discutida por los empresarios de que el Estado debia nacionalizar y encargarse
de explotar el carbon®. Para la EFE el estrangulamiento fue severo, debid rentar trenes a
clientes que suministraron el carbon asi como pedir carbén a la marina de guerra. Incluso en
mayo de 1920 se estudié la oferta de venta de tres vapores a EFE, ventilandose una opcion
considerada desde tiempo atras, como era establecer un servicio maritimo para cargas
voluminosas de larga distancia como carbén, maderas, cereales y papas. Grandes cargas de
papas desde la isla de Chiloé se embarcaban hasta Puerto Montt y de ahi se llevaban en tren
hasta otro puerto, Valparaiso, es decir, de puerto a puerto mediante via terrestre®!. También
se consideré que permitiria transportar carbon desde Arauco y desde los Estados Unidos y
Australia®,

El servicio maritimo habria de esperar hasta 1939 para implementarse y en 1920 fue
una idea desesperada, porque en junio la EFE debi6 pedir a la marina de guerra que asumiera
el transporte de ganado y cereales desde el sur hacia San Antonio, Valparaiso y otros puertos,
pero la marina de guerra respondié que no podia dar ese servicio. Tampoco ayudd cuando el
administrador de la Red Central Norte informd que el tréfico quedaria interrumpido desde
Ovalle al norte, por lo que pidio 200 toneladas de carbon que le fue negado. Mas generosa
fue la marina britanica que, por peticion de la direccion general de EFE ante el consul britanico
en Coquimbo y el ministro en Santiago, cedié a la red norte 1.000 toneladas de carbén de la
flofilla inglesa estacionada en puertos chilenos, sin embargo el Gobierno destind 650
toneladas a la armada chilena y sélo 350 a la EFE. A cambio autorizé algo imposible: que EFE
extrajera el carbon depositado en el fondo de las bahias de Papudo, Los Vilos, Coquimbo,
Huasco, Caldera y Chafiaral®,

79 Actas del Consejo Administrativo. BFCE, VIII:11 (1919), pp. 986-988 y 998-1003.

80 Tagle Rodriguez, Camilo: “Nacionalizacion de las minas”. BMSNM, 251 (1920), pp. 149-152.
81 Actas del Consejo Administrativo, BFCE, IX:5 (1920), p. 482.

82 Actas del Consejo Administrativo, BFCE, 1X:6 (1920), p. 547.

83 Actas del Consejo Administrativo, BFCE, 1X:6 (1920), pp. 586, 600 y 622.
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Para fines del afio 1920, la crisis del combustible no habia cesado, se habian hecho
contratos por grandes partidas de petréleo pero los importadores habian reducido sus
entregas entre 25 a 40% por la caida en la produccion en los Estados Unidos, aumento en el
consumo de los motores de combustion y falta de produccion en Rusia y Rumania. A este
panorama se agregaron las huelgas en Europa y lo dificil de comprar carbon en Australia que
no habia recuperado el tonelaje maritimo destruido durante la Primera Guerra Mundial®,

Después de la huelga se sumaron otros problemas, como el aumento de salarios, la
disminucién de horas de trabajo y las deficiencias técnicas en la explotacién de los
yacimientos. Pero las compaiiias no introdujeron mejoras, amparandose en la baja de los
precios y en aspectos geologicos como el hecho de que los mantos de Arauco eran delgados
y menos uniformes, lo que dificultaba el empleo de maquinaria. En 1922 comunicaron al
Gobierno que invertirian a cambio de proteccién publica para enfrentar la importacion de
carbon y de petroleo que llevaba a cabo la zona salitrera y cerca de 80 industrias de Santiago,
ademas de competir con la energia eléctrica®.

En un debate dado la interior del consejo directivo de la SOFOFA el ingeniero Walter
Muller, ejecutivo de la Compaiiia de Gas de Santiago, considerd como “absurda” la idea de
las carboniferas de imponer gravamenes sobre el combustible importado para contrarrestar
el alza de salarios, en vez de mejorar sus rendimientos y enfrentar los problemas sociales de
su industria. A su opinién se sumaron otras que acusaron a las compafiias carboniferas
chilenas de haber obtenido altas ganancias durante la Primera Guerra Mundial por el cierre
de la oferta europea y de otros paises, asi como gravar y afectar a la industria. Ademas,
desde la huelga de 1920 destacaron que existia desorganizacion y falta de eficiencia que
aumentaba el costo, calculandose que el rendimiento por obrero en las minas mas
importantes habia disminuido en 61% de 1918 a 1921%. Las compaifiias, por otra parte,
amenazaban con la crisis social que podria generarse en caso de efectuar despidos si
dejaban de vender, argumento que la Compafiia Minera e Industrial de Lota empled en 1922
para vender 80.000 toneladas de carbon a la EFE®'.

En todo caso, el impacto de la crisis del carbon oblig a tener que adquirir capacidades
de intervencién publica en esta materia, para lo cual cred en 1925 el Cuerpo de Ingenieros de

84 Actas del Consejo Administrativo, BFCE, 1X:12 (1920), pp. 1.282-1.283.

85 “Problema del carbdn”, en Actas de las sesiones del consejo directivo de la Sociedad de Fomento
Fabril, BSFF, XXXIX:11 (1922), pp. 711-712.

86 “Causas de la crisis carbonifera”, BSFF, XXXIX:11 (1922), p. 702; “Problema del carbon”, p. 712.

87 EFEM (1922), p. 14.
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Minas, una de cuyas primeras tareas fue estudiar los combustibles asi como el uso e
importacion de carbon®, Mas tarde, el Ministerio de Fomento encomendd a la facultad de
ingenieria de la Universidad de Chile un estudio para mejorar el consumo de carbon®.

IV.6.2. La crisis del carbon y el cuestionamiento estructural al ferrocarril

La crisis del carbdn fue una crisis de los ferrocarriles, porque cuestiond su papel como
eje troncal del movimiento del pais, aspecto sefialado a mediados de 1920 por el abogado
Eliodoro Yafez, presidente por la SOFOFA, en una comunicacion enviada al ministro de
industrias en la que indicé que hasta esas fechas la viabilidad del pais se habia vinculado al
desarrollo del sistema ferroviario central de norte a sur, con escasos ramales transversales de
este a oeste, sin un programa de caminos y de mejoramiento de puertos. La fragilidad de esa
espina dorsal ya habia quedado demostrada en 1919 con la caida de los puentes de los rios
Achibueno y Teno (aproximadamente a 170 km, al sur de Santiago) y con la huelga del carbén
en 1920, por lo que “El tréfico nacional no tiene hoy dia otra via de servicio que la Red de
Ferrocarriles del Estado. Por consiguiente, el desarrollo de la produccion y de la industria esta
practicamente limitado por la capacidad méaxima de movilizacion en las lineas ferroviarias™®.

El anterior era justamente el escenario de los problemas que en esos afios analizaba
Raul Simon, expresado en el plano financiero por el endeudamiento de 264 millones de pesos
de la época, de los cuales 200 millones estaban suscritos con bancos de los Estados Unidos
y el resto con el Banco de Chile (privado) y la Caja de Crédito Hipotecario Publico en un
panorama de pérdidas crecientes. En 1921 para enfrentar esos problemas se plante6 crear
una Asociacion Nacional de los Ferrocarriles del Estado cuyo capital seria en un 50%
aportado por el Estado y la otra mitad por capitalistas chilenos gozando de un interés
privilegiado. Seria una sociedad andnima que liberaria al sector publico de la responsabilidad
de administrar los ferrocarriles estatales. Pero tal como ocurrié en proyectos anteriores hubo
una fuerte oposicion para que entraran compaiiias extranjeras, porque se queria mantener la
proteccion otorgada por sus servicios y tarifas®”,

Otra idea fue planteada en 1913: militarizar el servicio ferroviario, que para 1919 se
vinculé a planes del Ejército para lograr el manejo de dicho medio de transporte siguiendo una

88 Nienhtiser, German: “El Cuerpo de Ingenieros de Minas”, BMSNM, 321 (1926), p. 7.

89 Krassa e Ibafez (1933), p. 3.

90 “_os servicios ferroviarios y la adquisicién en el pais de sus elementos de mejoramiento”. Informes y
correspondencia de la Sociedad. BSFF, XXXVII:7 (1920), p. 424.

91 “E|l problema de los Ferrocarriles. Proyecto de una solucion practica”, BFCE, X:6 (1921), p. 568, 572
y 576.
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logica de movilizacion nacional para la defensa. El Ejército contaba para ello con un ntcleo
minimo creado tras la huelga ferroviaria de 1907, que en 1909 se constituy6 en el “Batallon
de Ferrocarrileros’, que instruia maquinistas y fogoneros en las lineas de Santiago a
Valparaiso y de Santiago a Talca, 249 km al sur de Santiago- , ademas de practicar en la
construccion de la via entre Santiago y el puerto de San Antonio de 112 km®,

En 1919 el jefe del estado mayor del Ejército planted al Consejo de Ferrocarriles que
se incluyera a los maquinistas del Batallon en algunos trenes de EFE para practicas, siendo
escogido el ramal a San Antonio. En 1920 en una comunicacion del ministerio de guerra al
Consejo de Ferrocarriles se sefiald que los militares contaban solamente con la via angosta
de Puente Alto a El Volcan®, por lo que pedian a EFE que se les diera el manejo de algunos
trenes en las lineas principales o bien la explotacién del ramal de Santiago a San Antonio. Si
bien el Consejo considerd necesaria la instruccion, opind que no se les podia entregar lineas
en la zona mas poblada y aledafia a la capital porque el tipo de administracion y trabajo eran
incompatibles con un manejo militar. En cambio se sugiri6 que el campo propicio podrian ser
el de las lineas angostas de la Red Central Norte (es decir el Ferrocarril Longitudinal Norte),
que tenian una administracion independiente y contaban con interesantes problemas de
traccion y trazado para la instruccion®.

Ante la sugerencia, a principios de 1920 tanto el Ministerio de Guerra como el Ejército
comunicaron que podrian hacerse cargo de toda la explotacion de la Red Norte. Pero la
Direccion General de EFE contestd que por ley no podian quitarle la administracion de la Red
Norte y el Ministerio de Ferrocarriles contesté que no debia continuarse con las tramitaciones
de un asunto de tanta trascendencia que excedia las facultades de la empresa y “que no
cuenta con la aprobacion del Gobiemno™®. Meses mas tarde el Ministerio de Guerra volvié a
la carga, esta vez sobre el ramal de Santiago a San Antonio para que el “Regimiento de
Ferrocarrileros” se hiciera cargo de la explotacion sin modificar la organizacién técnica y
financiera existente en atencion a “altos intereses de orden interior y exterior del pais”. Pero
el Consejo nuevamente lo sometié a tramite siendo entregado su informe al director general
de EFE y a un Consejero. Para 1922 el proyecto llegd a ser discutido en la Cémara de
Diputados en donde el ministro de ferrocarriles informé que se presentaron reparos sobre la

92 MGM (1909), p. 37.

93 Esta linea militar ubicada a pocos kilémetros al Sur-Este de Santiago, se internaba bordeando el rio
Maipo por la cordillera en direccion hacia la frontera con Argentina.

9 BFCE, VIII:1 (1920), pp. 38-39.

9 BFCE, VIII:4 (1920), p. 354.
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forma en que podia entregarsele al Ejército, con lo cual la propuesta se estancd y finalmente
quedd paralizada®.

Bajo el argumento de la instruccion estaba el propdsito de controlar vias estratégicas
que comunicaban a las mayores ciudades del interior con la capital y la costa en un momento
de crisis de las relaciones de las Fuerzas Armadas con el régimen parlamentario, expresado
en intentos de golpe de Estado ante los graves problemas sociales y de defensa no
resueltos?”. Tras el movimiento militar iniciado en 1924, la Junta Militar determind integrar el
Consejo de la EFE con un oficial del Ejército, para que el estado mayor general interviniera
en todos los problemas de construccion, organizacion y transporte que tuvieran influencia en
la capacidad militar de los ferrocarriles®. Sin embargo, después de 1932 se eliminaron los
consejos en los organismos estatales y con ello la intervencion militar®.

IV.7. CAMBIO TECNOLOGICO (PARCIAL) Y NUEVAS TAREAS:
ELECTRIFICACION Y FOMENTO

Las repercusiones de los fendmenos anteriores llevaron a cambios tecnoldgicos e
institucionales para mejorar el trafico. Algunas de las medidas fueron trazadas en el programa
de gobiemno del presidente Alessandri, como la de electrificar la primera zona de EFE,
correspondiente a Valparaiso y Santiago, linea de un alto trafico dentro de la red ferroviaria
chilena. Dicha solucion venia siendo estudiada desde 1903, y en 1909 la filial italiana de
Westinghouse hizo una oferta al Gobierno chileno, que abrié un concurso internacional en
1910 siendo recibidas tres ofertas: Westinghouse italiana, Siemens Schuckert y General
Electric Co. Sin embargo, no se tomé ninguna decisién porque la EFE no tenia autonomia
frente al Congreso y al Ejecutivo para decidir en esas materias. Desde 1914 con una mayor
autonomia técnica y la necesidad de enfrentar el aumento del precio del carbén se decidio en
1918 que un equipo de ingenieros estudiara donde electrificar, eligiéndose la linea entre
Valparaiso y Santiago. Se autorizd un empréstito, se llamé a propuestas y se aceptaron tres
firmas estadounidenses y con la Compafriia Chilena de Electricidad se contratd el suministro
de energia desde sus plantas hidroeléctricas en La Florida y Los Maitenes'®.

9% BFCE, IX:10 (1920), p. 1.025. CD.BSE (1922), p. 137.
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La electrificacion se concluyd en 1924 en un total de 380 km de vias troncales, desvios
y doble vias. Las cinco subestaciones eléctricas fueron suministradas por General Electric y
las 39 locomotoras fueron construidas conjuntamente por Baldwin Locomotive Works en su
estructura e ingenieria mecanica, y la traccion eléctrica a cargo de Westinghouse Electric'".

Lo anterior marcé un giro tecnoldgico notable, tanto por la energia eléctrica como por
el uso de tecnologia proveida por los Estados Unidos, o que reflejaba el mayor predominio
de las inversiones directas estadounidenses que desde 1914 habian consolidado las
exportaciones mineras'®2, En los ferrocarriles la adopcion de tecnologia estadounidense
venia dandose desde la década de 1850, pero la relacién se incrementd significativamente
durante la Primera Guerra Mundial Mundial cuando en 1917 personal de EFE fue enviado a
un curso en el Pennsylvania Railroad y en 1919 se establecié una oficina técnica en Nueva
York porque se estimd que era el mejor pais para llevar a cabo estudios técnicos, por la mayor
extension y homogeneidad de sus ferrocarriles a diferencia de Europa. La oficina sostenia
relaciones directas con firmas como United States Steel, Westinghouse, Baldwin, General
Electric, American Steel Foundries y otras. La electrificacion de la linea entre Santiago y
Valparaiso consolid esa tendencia y grandes firmas como la United States Steel Products
ubicaron a Chile como uno de los puntos de venta mas diversificados: 3 sucursales de 33 en
el mundo y 3 almacenes de un total de 111%,

Ademas de lo tecnoldgico, otro cambio importante se dio en 1923 con la creacion de
la Seccion Fomento en el Departamento de Transporte de EFE para estimular el desarrollo
agricola, minero e industrial. Su mision en el medio rural fue fomentar el uso de fertilizantes,
el cambio de los métodos de trabajo, nuevas formas de produccion y de industrias, asi como
informar sobre oportunidades de mercado para los productores. También elaboraria estudios
y propuestas sobre la produccién y consumo agricola, minera e industrial a fin de incrementar
el trafico ferroviario. Con esta iniciativa se apunté, por primera vez, hacia una politica publica
de fomento productivo y de aumento poblacional que repercutiera en la creacion de tréfico y
mejorara la situacion financiera de la empresa, sin recurrir a tarifas bajas ni construir nuevas
infraestructuras, cambio de enfoque notable segun se anotaba en la Memoria de EFE de
1925: “cabe observar que la produccion depende principalmente de la poblacion, condicion
esta Ulima que, aunque estara demas decirlo, es independiente de las tarifas ferroviarias™,

101 Tercer Congreso Sudamericano de Ferrocarriles (1929), pp. 16, 18 y 20.
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Este giro hacia el fomento productivo mediante el ferrocarril tuvo su razon de ser en
los desequilibrios financieros del aparato publico que apuntaban a cambios de fondo como:
1) Cambiar del sistema tributario para no depender tanto de los ingresos de exportacion, 2)
Aumentar el nivel de ingresos de la poblacion, y 3) La necesidad de industrializacion para
solucionar problemas de balanza de pagos. Desde la EFE se planteaban esos problemas
porque era la Unica organizacion que controlaba una extensa red tecnolégica a lo largo del
territorio pudiendo asumir, en primera instancia, las tareas que luego serian de otras
dependencias como el Ministerio de Fomento desde 1928, la CORFO desde 1939 vy el
Ministerio de Economia, Comercio y Reconstruccion Nacional a partir de 1942.

IV.7.1. Un nota sobre el papel de la tecnocracia ferroviaria

Al respecto vale la pena detenerse sobre la tecnocracia de EFE. En octubre de 1925
se dio un cambio importante en la organizacion, normas y relacion de la empresa con el
Estado al reformarse la ley de los Ferrocarriles del Estado que hasta ese entonces se regia
por la antigua ley de policia de ferrocarriles de 1862. La reforma era continuidad de los
cambios introducidos en 1914 orientados hacia una mayor autonomia frente a las
interferencias del Congreso, pero se ajustaba a una estructura mas presidencial que se habia
consagrado en la Constitucién de 1925, por esa directriz se nombrd un consejo administrativo
con facultades més técnicas que deliberantes!®®.

La EFE reflejaba asi el giro que estaba dando el Estado chileno de tecnificar mas su
gestion, cuyo principal nucleo estaba en la empresa y en las entidades dedicadas a las obras
pUblicas, guiado por el deseo de lograr mayor control de factores econdmicos claves. Al
respecto, Gert Wagner sefiala que a partir de esos afios la politica econémica se vio influida
por la idea de dotar a la tecnocracia del Poder Ejecutivo con un conjunto amplio de
instrumentos para responder a desafios de la coyuntura diaria. Pero, el problema fue que la
concepeion tributaria y regulatoria no significo crear normas estables y predecibles, sino mas
bien privilegiar la discrecionalidad para dar una respuesta agil y oportuna. Ello empezé a
acompafiarse de la nocion de “fracaso del mercado” y de una elevada confianza implicita en
la capacidad del técnico publico para manejar la economia, ya que se suponia que tal enfoque
resultaba superior'%,

Si bien coincidimos con Wagner, debe precisarse que tal como lo hemos analizado
mas arriba, ello formaba parte de un proceso temprano de despojo de la confianza en las

105 EFEM (1925), pp. 43-44.
106 Wagner (2005), p. 22.



84 TECNOLOGIA, ESTADO Y FERROCARRILES EN CHILE, 1850-1950

capacidades empresariales y en las sefiales de mercado, pero que se dio, paraddjicamente,
por los mismos empresarios que abandonaron el sector ferroviario en las zonas central y sur.
El sector se fue entregando a un nucleo de tecndcratas que se estaban formando lejos de la
disciplina de los negocios, del sistema de precios y mas circunscritos a la ingenieria del trafico
y de la via. Los impactos externos de la Primera Guerra Mundial y el ambiente intelectual y
politico posterior, crearon el ambiente propicio para que los ingenieros lograran una gran
importancia como racionalizadores en el uso de recursos. Desde la década de 1880 ya se
habian ubicado como uno de los tempranos nucleos de la tecnocracia chilena, gracias a las
obras publicas. La creacion de la EFE, del MIOP y de la DOP les entregd bases para una
solida cohesion gremial que se consolidaria desde la década de 1920'%7. En el caso estudiado
los ingenieros aportaron una racionalidad técnica, pero también mezclaron criterios
comerciales y politicos. Este aspecto fue planteado por Dunlavy, sobre la informalidad de los
acuerdos y decisiones de los ingenieros estadounidenses y prusianos en la construccion de
lineas férreas en el siglo XIX'%, Para Chile a una conclusion similar arribd Adolfo Ibariez, al
estudiar las agencias estatales entre 1924 y 1960 que, a su juicio, tomaron decisiones sin
mayores argumentos técnicos, guiadas por pugnas sectoriales sin considerar los costos y la
rentabilidad de las empresas’®.

Alo anterior debe agregarse que en el ambiente internacional se debatia la posibilidad
de establecer sistemas superiores, racionales y objetivos de conduccion econémica dirigidos
por el Estado, en contraposicion a la economia liberal regida por un mercado de abstractos
basados en el sistema de precios. Representativo desde esos afios fue el auge de la
planificacion central enfrentada a los economistas liberales austriacos como Von Mises y
Hayek, quienes contrapusieron la habilidad auto-organizativa de los sistemas sociales y
econdmicos. También rechazaron la planificacion de los ingenieros a quienes acusaron de
imaginar un mundo de posibilidades objetivas e ignorar como el mercado proveia los bienes,
servicios  fijaba los precios'. En Chile esos debates a partir de la Depresion de 1929 se
inclinaron hacia una version local de intervencion publica y de rudimentaria planificacion que
recay0 sobre los ingenieros, sin que otros grupos pudieran disputarles su posicion de
tecnocracia, ni siquiera los militares que tuvieron que desechar sus débiles intentos
industrialistas y simpatias por un Estado conductor™.
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IV.8. LA COMPETENCIA DE LA CARRETERA'Y LA LUCHA POR CONSERVAR EL
MONOPOLIO

Acompafando los cambios ferroviarios no pueden dejarse de lado los importantes
cambios dados en caminos, puertos y cabotaje. En marzo de 1920 se promulgd una nueva
ley de caminos que reemplazé la ley de caminos de 1842, que se volvié a modificar en marzo
de 1930 para establecer una categorizacion de los caminos publicos e internacionales,
nacionales y regionales, creandose nuevos impuestos para su financiamiento. Sin embargo,
no se tenia claro cual era el tipo y volumen del trafico caminero, por lo que en 1925 el
Departamento de Caminos de la Direccion General de Obras Publicas inicié los primeros
estudios sobre el transito de caminos levantando un registro en todos los puentes y caminos
principales™2. Para 1928 se estimaba que la competencia entre el ferrocarril y los caminos
habia empezado y era impulsada, incluso, desde organismos oficiales tal como lo manifestd
en 1928 Francisco Escobar, director del Departamento de Caminos en el sentido de que “La
intermitencia del servicio ferroviario no permite satisfacer las necesidades de orden social
como los satisface la carretera con la continuidad de transito™"'3. Esto ocurria a pesar de que
gran parte de los caminos y vehiculos motorizados no tenian penetracion en las zonas
productivas de la agricultura y mineria. Para 1925 cerca del 95% de los vehiculos de carga
era de traccion animal, el resto eran vehiculos motorizados sobre un total de 88.174 unidades,
a su vez el 94% de los automéviles y el 72% de los autocamiones estaban registrados en
comunas urbanas. Dicha situacion cambiaria a partir de 1935 con el impulso dado por el
Ministerio de Fomento al plan a cinco afios para incorporar nuevas zonas de produccion,
mediante el mejoramiento de 29.000 km de caminos, es decir el 70% de la red total de
caminos™. Desde 1938 el Presidente Pedro Aguirre Cerda le empezo a dar atencion a otros
medios a los que queria extender la intervencion estatal:

“El Gobierno considera necesario que las principales vias de transporte
nacional deben ser propiedad del Estado y controlarlos por él, como medio
indispensable para el fomento y desarrollo de la produccion, del transporte y de la
riqueza publica™ e,
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Se considerd que toda la red ferroviaria fuera estatal y sus anchos reducidos a dos, de
un metro para la Red Norte y de 1,676 metro para la Red Sur, expandiendo la capacidad de
los ferrocarriles internacionales, a la vez que se construiria una carretera longitudinal con
conexiones a los puertos, centros urbanos y de produccion™’. Se iniciaron las gestiones para
unificar la Red Norte de EFE para lo cual se puso fin a la concesion de la compafiia The
Chilean Northern que explotaba por arriendo el Ferrocarril Longitudinal Norte. También se le
dio al mandato a EFE para organizar servicios de transporte motorizado para vincular la via
férrea con diversos lugares del pais, junto con establecer un servicio maritimo con cinco
vapores de larga distancia y otros cinco para trayectos mas regionales en el sur y en la region
austral desde la isla de Chiloé a Magallanes. En 1939 entrd en operaciones el Servicio
Maritimo de los Ferrocarriles del Estado dando cabotaje a las regiones australes de Aisén y
Magallanes, servicio que en 1953 se separ¢ de EFE para dar origen a la Empresa Maritima
del Estado. Pero, la empresa presentaba restricciones en equipo tractor ya que si bien el
trafico de carga —que producia el 65% de las entradas— se habia incrementado en diez afios
en un 45%, el aumento de la potencia de las locomotoras de carga habia sido solo del 5,8%,
en tanto que el incremento de los carros de carga habia sido de 7,6%".

En lo referente al desequilibrio financiero, éste se enfrentd mediante normas
administrativas destinadas a asegurar la permanencia de un criterio basico “de modo de
colocar la politica ferroviaria al margen de las posibilidades de alteraciones bruscas
originadas por la temporalidad de las funciones de su direccion general’*®. No obstante para
esas fechas era inexorable la competencia de la carretera impulsado por la construccion de
la Carretera Longitudinal de Santiago a Concepcion, iniciada en 1939 con un ancho de 40
metros y una longitud de 540 km, sin cruces a nivel con el ferrocarril, obra que se
complementaba con caminos de acceso mejorados y estabilizados por un total de 1.900
km?20

La Segunda Guerra Mundial vino a restringir, momentaneamente, la expansion de
los medios que competian con el ferrocarril por las restriccion de importaciones de vehiculos
motorizados y de repuestos. Pero, otros fenémenos afectaron al ferrocarril en ese momento,
como la subida de salarios que aumenté los costos de operacion de los ferrocarriles estatales
en 1941, agregandose alzas en materiales, combustibles, sueldos y leyes sociales. Ademas,

17 Aguirre Cerda: Mensaje 1939, p. 97.

118 Aguirre Cerda: Mensaje 1939, p. 103. EFEM (1939), p. 58. Aguirre Cerda. Mensaje 1939, p. 104.
EFEM (1953), p. 19. Aguirre Cerda. Mensaje 1940, p. 153.

9 Aguirre Cerda: Mensaje 1940, p. 153.

120 Aguirre Cerda: Mensaje 1941, p. 188.
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el peso del transporte recay6 sobre la EFE que respondié negativamente'", lo cual no impidio
que tanto el Gobierno como los mismos directivos de la empresa impulsaran la coordinacion
de las lineas férreas con los caminos. Fue el Gobierno de Juan Antonio Rios, el que dio los
pasos para coordinar los transportes al crear en 1942 el MOPVC que unifico los servicios del
plan de construccion y mejoramiento de caminos y carreteras'?.

Para los ferrocarriles la restriccion de tecnologia y de créditos durante la guerra y
después de ella y el incremento de la carretera llevaron a una grave situacion. Esto empezé
a superarse en 1948 con la compra de 1.250 carros de carga en Estados Unidos, la llegada
de equipos que antes de la guerra habian sido comprados en Alemania y la contratacién de
un crédito por 5 millones de dolares con el EXIMBANK y otro por 2 millones de dolares con
fabricas de los Estados Unidos. En 1949 llegaron 12 locomotoras eléctricas estadounidenses,
cuatro de 4.200 HP que para ese entonces eran las locomotoras mas grandes de corriente
continua, como también se compraron locomotoras diesel para la red norte de EFE'2,

Desde 1945 se empezaron a detectar fallas y medios para adecuar al ferrocarril a los
cambios del sector transportes, ya que la EFE cubria las regiones claves de la economia
chilena en donde se producia el 99% de la produccion agricola del pais, el 96% de la industrial
y el 50% de la minera. Las mejoras consideraban subordinar la carretera al ferrocarril porque
los ejecutivos de la empresa veian como peligrosa la difusion del vehiculo motorizado, de las
carreteras y querian proteger el capital estatal comprometido, el cual “no se explota con el fin
de obtener rentabilidad de los capitales invertidos, sino con el objeto de contribuir al desarrollo
general del pais”?. Para esto en 1946 plantearon coordinar los transportes porque
consideraban que el empresario del transporte carretero estaba fuera de la legislacion, eran
desorganizados y generaban fugas de divisas al emplear insumos importados'?.

Para introducir su racionalidad en el sector camionero, la EFE cre6 en 1946 una
empresa camionera la COTRACO S.A. cuyo objetivo era ofrecer un servicio combinado de

121 Rios, Juan Antonio: Mensaje de S. E. el Presidente de la Republica Don Juan Antonio Rios en la
apertura de las sesiones ordinarias del Congreso Nacional, 21 de Mayo de 1942, pp. 180, 226.

122 Rjos, Juan Antonio: Mensaje de S. E. el Presidente de la Republica Don Juan Antonio Rios en la
apertura de las sesiones ordinarias del Congreso Nacional, 21 de Mayo de 1943. Santiago: [s.n.], 1943,
p. 217.

123 Thomson y Angerstein (1997), pp. 114-118. Rios, Mensaje de S. E. 1943, p. 226. Gonzalez Videla,
Gabriel: Mensaje de S.E. el Presidente de la Republica Don Gabriel Gonzalez Videla al Congreso
Nacional al inaugurar el periodo ordinario de sesiones. Santiago: Secretaria General de Gobierno [varios
afos] Mensaje de 1952, pp. 252, 269 y 556.

124 Mardones (1945), pp. 3y 5.

125 Presentacion de los representantes de la Empresa (1946), pp. 5-14.
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transportes entre carretera, ferrocarril y servicio directo de puerta a puerta. Se adquirieron 20
camiones tractor estadounidenses “Federal’ de 10 a 12 toneladas y 6 de la misma marca de
5 toneladas junto con 33 semirremolques. Entrd en funciones en 1947 atendiendo a
Concepcion, Valparaiso, Aconcagua y Linares con contratos para transportar cosechas en
combinacion con los ferrocarriles e insumos para industrias que empleaban materias
agricolas como el aceite'%.

A pesar de los esfuerzos anteriores, para la década de 1950 se habia llegado a una
situacion sin retorno en una economia que experimentaba fuertes distorsiones por el
incremento de la inflacion y la falta de correspondencia entre la asignacion de recursos
privados, publicos y la productividad de los proyectos. En 1956 el joven profesor de economia
de la Universidad de Chicago, Arnold Harberger, sefiald que la justificacion de mantener un
subsidio al transporte ferroviario con tarifas que generaban un continuo déficit del presupuesto
estaba destinado a crear “un sentido de cohesion dentro del pais’, que a su juicio era
“bastante interesante” pero fuera de todo calculo econdmico'?’. Algo que era compartido por
una comision nombrada por la EFE en 1951 que aprobd un programa de mejoramiento por
un total de 120 millones de délares de la época para enfrentar los problemas de tarifas,
entradas, gastos de explotacion, suprimir servicios gratuitos y dotar a la empresa de capital
suficiente. Aprobd los recursos con una lapidaria consideracion: “Hoy el pais se encuentra
ante el dilema de abandonar a la Empresa o de hacer un esfuerzo cuantioso y extraordinario
para renovarla”?, Ello seria la base para el plan de modernizacion de EFE en 1959, que
desde 1961 se convirtié en una modernizacion planificada pero inadecuada por ampliar una
estructura que ya en 1914 se habia visto en desacuerdo con la realidad del pais. De esa
manera se marcd un punto final que fue anotado por Brown y Hurtado en 1963: “los
ferrocarriles fueron eficientes en el campo de la ingenieria, pero carecieron de vendedores
agresivos, de una contabilidad capaz de indicar las utilidades o pérdidas de cada servicio y
de expertos en racionalizacion administrativa™?.

La evolucion de la operacion y gestion de este medio de transporte desde una
empresa hacia una agencia publica lo hizo expandiendo las relaciones de mercado,
vinculando al pais con la economia internacional, e integrando los mercados regionales y

126 EFEM (1946), p. 38; EFEM (1947); p. 87; y EFEM (1948), p. 107.
127 Harberger (2000), p. 402.

128 EFEM (1951), pp. 10-11.

129 Brown y Hurtado (1963), p. 8; y Metz (1964), pp. 51y 121.
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locales a una estructura nacional. Pero, paradéjicamente, lo hizo despojandose de su caracter
comercial y empresarial para erigirse en una tecnologia de dominio publico. Ese fenémeno
fue bastante temprano si consideramos que antes de 1900 Chile ya habia logrado tener bajo
control estatal cerca de la mitad de las vias férreas mediante la EFE, que llegd a ser
predominante como agencia que en su interior experimentd problemas de coordinacion.
Desde 1888 la incorporacion de lineas en el norte con distintos anchos de via, estructuras
administrativas, equipos e incluso tarifas acentu¢ la diversidad de la gestion publica y se
empezaron a ejercer distintas formas de propiedad de norte a sur, con lineas construidas por
el ministerio, firmas constructoras, lineas estatales rentadas, algunas dirigidas por los
accionistas e incluso vias a cargo de los militares. Una red de tal complejidad y dindmica fue
quedando en muchos aspectos fuera de las capacidades profesionales nacionales e incluso
de los mismos ingenieros, quienes se concentraron cada vez mas en lo tecnolégico que en el
negocio, en especial cuando no habia voluntad politica para reformar la gestion.



CapiTuLO V.

LA AGRICULTURA ENTRE LAS “LEYES FiSICAS” DE LA
ECONOMIA Y LOS “INTERESES BIEN ENTENDIDOS DE
TODA LA NACION”

“Las provincias de Colchagua, San Fernando y Curico,
sorprendidas, por decirlo asi, con este huésped, no
tuvieron en los primeros momentos como alimentar su
voracidad, y los productos que se le presentaron fueron
muy pronto transportados a los centros consumidores;
pero muy pronto se vio que en todas direcciones se
triplicaron los esfuerzos para descuajar la tierra de
plantas inutiles y de bosques demasiado tupidos, y
enormes extensiones de tierra que entonces sdlo
producian pastos naturales o artificiales, fueron
sometidas al cultivo de toda clase de producciones”.

SoCIEDAD NACIONAL DE AGRICULTURA, 1869,
V.1. DE LA CARRETA AL CAMINO DE HIERRO

Después de las guerras de Independencia, la presion productiva y demografica lleva-
ron en 1842 a crear el Cuerpo de Ingenieros Civiles que concentrd su actividad en las zonas
de Santiago, Valparaiso y Colchagua (ver mapa 4). Sin embargo, los costos de reparar eran
altos y ademas grandes usuarios, como los hacendados, no cooperaban en la construccion
ni en la reparacion porque consideraban que ello era una tarea estatal. Por esto, dicho cuer-

1 “Los caminos de fierro y los caminos publicos y vecinales”, BSNA, 1:3 (1869), p. 73.
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po debia asumir su tarea con grandes dificultades y debido a su inexperiencia llevaba a cabo
trabajos lentos e imperfectos; la mala conservacion deterioraba los caminos y afectaba el tra-
fico. Ademas, los vehiculos que circulaban eran muy primitivos y dafiaban los puentes y cal-
zadas, como ocurria con las carretas que arrastraban por el suelo las cargas de madera. En
ese entonces, el principal vehiculo de carga era la carreta tirada por bueyes, cubierta con un
toldo de paja, cerrada con un cuero, montada sobre ruedas macizas y ejes de madera grue-
sa debido a la falta de hierro. Para 1842 circulaban alrededor de 800 de esos vehiculos entre
Santiago y Valparaiso, cuyos duefios eran los “chacareros” e “inquilinos” de las haciendas
vecinas, pequefios productores que conformaban un empresariado popular del transporte.
Cada carreta necesitaba siete pares de bueyes: tres pares para el viaje, un animal de relevo
que iba atado atras de la carreta y los demas se quedaban en el potrero, para ser empleado
en los viajes siguientes. Para la década de 1860 el equipo de transporte por caminos tenia un
valor de $300, la carreta duraba tres afios aproximadamente, los bueyes tenian una vida de
5 6 6 afios y una pérdida de 3 a 4 al afio. El viaje en redondo entre la capital, Santiago y el
puerto de Valparaiso se hacia en 14 ¢ 15 dias y se pagaba a razon de 20 a 30 pesos por
carretada de mercancia?, tal como lo anotaba el naturalista francés Claudio Gay a mediados
de la década de 1860:

“La poca ganancia que proporcionan estos transportes a los que se encar-
gan de hacerlos, les obliga a una gran economia en los gastos. Ponen en el toldo
uno o varios fardos de paja, Unico alimento para las bueyes, y en un rincén de la
carreta colocan sus provisiones y un puchero para cocerlas. Si bien hay en todo el
camino posadas de diferentes clases, jamas se albergan en ellas, contentandose
con acampar, en otro tiempo, en el mismo camino, y hoy dia [1865], por orden de
la autoridad, en los lugares abiertos al lado de estos. Alli, hacen sus comidas al aire
libre y duermen luego tendidos en sus pellones sin curarse de todas esas incomo-
didades a las cuales su vida ndmada les ha acostumbrado desde mucho tiempo.
El viaje de Santiago a Valparaiso se hace ordinariamente en seis dias™.

La condicion del carretero era bastante precaria. En esa década, los que viajaban de
Chillan a Tomé acarreando la produccién triguera cobraban un flete de 4 reales por fanega de
trigo para una distancia de cerca de 150 km, asumian los impuestos por el uso del camino y
gastaban solo 3 reales en su alimento, consistente en un almud y medio de harina con lo que
hacian doce raciones de “hulpo™ para el viaje. A pesar de tan minimo beneficio, era importan-

2 Céaceres Murioz (2004), pp. 61-70; y Gay (1973), vol. Il, pp. 222-224, 233-236 y 245-246.
3 Gay (1973), p. 247.
4 El “hulpo” es una bebida preparada con harina de trigo tostado mas agua y azucar.
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te el nimero de carretas que transitaban en dicho camino, cargadas de maderas, tablones,
vigas, cereales y especialmente de trigo. Todos los pequefios propietarios e inquilinos de los
alrededores de Chillan, poseian una o varias para llevar sus productos al mercado®.

Sin embargo, el alto costo de los fletes, de carretas y mulas, y la necesidad de man-
tener animales de tiro solamente para transportar hasta el intermediario, eran obstaculos gra-
ves para los hacendados de zonas aisladas, quienes se veian imposibilitados de participar en
la exportacion debido al deficiente transporte animal. Asi, la llegada de los ferrocarriles vino a
solucionar una de las trabas claves para la intensificacion de los cultivos, ya que disminuye-
ron las pérdidas correspondientes por atrasos y valorizaron los terrenos cercanos a la via®.

V.2. EL CAMINO DE HIERRO CONTRA LOS CAMINOS

Entre las décadas de 1860 y de 1920, Chile experimentd un ciclo de gran comercio del
trigo gracias a la demanda estable del mercado britanico. En 1865 se alcanzo6 una exporta-
cion de 1.213.603 de quintales métricos —cifra desconocida hasta ese entonces- para llegar
en 1867 a 1.454.349 quintales métricos (Tabla V.1). Pero, a partir de la exportacion de 1867
también se dio un cambio estructural ya que se impuso la demanda del mercado europeo
sobre la demanda de los mercados del Pacifico’. En ese marco el ferrocarril le permitié al pro-
ductor triguero de la zona central del pais insertarse en el mercado internacional de cereales.

Tabla V.1
Produccion de trigo en Chile, 1860-1908
(Cifras redondeadas en quintales métricos = 100 kg por quintal)

Zonas 1860 1870 1880 1885 1908

NORTE CHICO (Atacama-Coguimbo) 74000]  81000] 150.000] 144.000]  75.000
ZONA CENTRAL (Aconcagua-Nuble) 997.000] 1682.000] 3218.000] 2615.000] 2414.000
gzzgig’m” ¥ Frontera (Concepcion- 102000  216.000]  70.000| 897.000| 1.807.000
LOS LAGOS (Valdivia-Llanquihue) 29000] 32000 124.000] 193.000] 396.000
LOS CANALES (Chiloé-Magallanes) 19000]  27.000]  78000] 144.000] 44000
Total 1221.000] 2.038.000] 3.640.000| 3.993.000] 4.736.000

Fuente: Hurtado (1966), cuadro 4, p. 146.

5 Gay (1973), pp. 248-249.
6 Hernandez (1966), p. 12.
7 Sepulveda (1959), p. 56.
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En 1874 las haciendas de Bucalemu, Santo Domingo y otras al interior del puerto de
San Antonio no contaban con lineas férreas para transportar sus producciones a dicho puer-
to, debiendo pagar de 75 a 112 centavos por la conduccion de la fanega de trigo, es decir,
poco mas o menos el flete que se pagaba de Chile a Inglaterra. La produccion de trigo en esa
zona se transportaba por un total de 400 a 600 “carretadas” al afio, medio que los contempo-
raneos calificaban como “antidiluviano de acarreo” que daba poco aliciente para el cultivo de
trigo, salvo en los afios de precios altos?. En tanto que en el transporte hacia el puerto de
Valparaiso, las carretas eran caras e inseguras por las pérdidas del producto, el deterioro del
camino ademas de la informalidad y poca garantia de los bodegueros que creaban un con-
junto de ineficiencias que obligaba al hacendado a depositar o vender a los molineros, quie-
nes, a su vez, especulaban con el trigo: “Los formularios de los vales emitidos por gran parte
de molineros ofrecen a este respecto un conjunto de sutileza, ambigtiedad y disimulo que en
cualquiera otro pais habria provocado la indignacion general, pero aqui alcanzaron perfecta-
mente su objeto, con perjuicio de los agricultores incautos™.

Frente a esos obstaculos el ferrocarril vino a ser un “liberador” del agricultor, porque le
permiti llevar de la hacienda al embarcadero el producto con menos intermediarios y a bajo
precio. En 1867 el transporte de trigo y harina a Valparaiso llegé a un total de 477.777 quin-
tales métricos, con un valor en plaza de cerca de 3 millones de pesos, pagandose al FCSV
un flete de $95.555. Las tropas de carretas cobraban 25 centavos en verano y 37 centavos
en invierno, lo que habria significado pagar $292.121 en flete. En 1868 en el viaje a Valparaiso
se llegé a un ahorro de $300.000 para los trigueros, ahorro que en promedio llegd a ser de
66% del flete pagado anteriormente®. Todo ello fortalecid la posicion del hacendado y debili-
t6 al empresariado popular de las carretas.

Desde 1867 la linea del FCSV experimentd un notable aumento en el trafico de trigos
y harinas de exportacion hacia el puerto de Valparaiso, aumento al que se sumé la carga diri-
gida al mercado interno, fenémeno que el Superintendente del Ferrocarril apunté en su infor-
me: “las ganancias de 1867 si bien reconocen como causa principal y dominante la exporta-
cion extraordinaria, no es menos cierto que se deducen también del natural desarrollo de la
industria y de la riqueza publica”. Pero, en 1869 la exportacion decayd notablemente frente al
aumento que experimentd la carga destinada al mercado interno, lo que impacté en los equi-
pos e infraestructura, ya que en 1867 el tréfico de exportacion excedio los recursos materia-
les del FCSV 'y se deterioraron los carros de carga. Las locomotoras con que contaba la com-

8 “Ferrocarril del Rio Maipo hasta San Antonio”, BSNA, V:13 (1874), pp. 266-267.
9 Menadier, Julio: “Ensayo sobre la molineria nacional”, BSNA, | (1869), pp. 402-403.
10 Menadier, “Ensayo”, p. 403.
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pafiia eran dieciocho, insuficientes en poder de arrastre para mover trenes cada vez mas
pesados, por lo que se debieron introducir modificaciones a fin de lograr una mayor potencia.
Debido al reducido nimero de carros de carga, debieron reincorporarse al servicio los que se
habian separado por inttiles o destinados a trenes de reparacion. También se pidi6 ayuda al
FCS que aportd tres locomotoras, pudiendo enfrentarse el transporte en el verano de 1868 e
incrementar el tiempo de rotacion del equipo para descargarlo, revisarlo y volverlo a cargar.
Un alivio importante fue la llegada de nuevo equipo comprado en Inglaterra, consistente en 6
locomotoras y 200 carros de carga, aunque eran necesarios otros 100 carros y 16 locomoto-
ras™. En 1869 el jefe de talleres y equipo pudo informar que “en ninglin tiempo, desde que
me hice cargo de los talleres, ha estado este equipo en mejor estado de servicio” y para 1870
estaban en plena operacion doce locomotoras importadas de Inglaterra®.

Junto con las modificaciones en el material rodante, también se mejoré el trazo de la
via férrea del FCSV, para lo cual en 1867 se instalaron rieles de acero Bessemer, se constru-
y6 una variante para suprimir puentes de madera y otros se reforzaron con tirantes de hierro
para disminuir las oscilaciones de la estructura. Por el aumento extraordinario del trafico, se
proyectd construir bodegas en Santiago, Valparaiso y otras estaciones, aumentar los desvios
y adquirir terrenos. En enero de 1868 se iniciaron los trabajos para construir un tunel de 110
metros de largo y un puente sobre el estero de Quilpué, ubicado poco antes del puerto de
Valparaiso'®.

V.3. LAS TARIFAS “POLITICAS” DEL SECTOR PUBLICO EN LA ZONA CENTRAL

El aumento del tréfico reflejo la rapida importancia del ferrocarril para la agricultura y
el comercio, razén por la cual el tema de las tarifas se fue ubicando en el centro del debate
gubernamental con los comerciantes y terratenientes. Una contraposicion inicial se dio desde
los primeros afios de operacion de las empresas estatales (FCS, FCSV), por las tarifas que
beneficiaban a la agricultura, las cuales fueron rechazadas por los importadores. Una comi-
sion que en 1868 reviso el sistema de administracion del FCSV, recomendo que ésta se admi-
nistrara por criterios absolutamente comerciales porque de no hacerlo se “desnaturalizaba” el
caracter de la empresa, al escapar su desarrollo a “la accién constante e inevitable de las
leyes econdmicas que los rigen”. Desde ese enfoque lo que importaba era obtener ingresos
para amortizaciones e intereses del capital invertido por el Estado, de no ser asi, era mas con-

" FCSV.IN (2° semestre de 1867 y 1er semestre de 1868), pp. 7-9, 14, 16y 31.

2FCSV.IN (1869), p. 18. FCSV.IN (1870), p. 7.

13 Informes del FCSV al ministro del interior del 27 de Mayo de 1867, 14 de Diciembre de 1866, 6 de
Abril de 1867, 30 de Junio de 1868. ANC.MI, vol. 511.
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veniente desligarse de ella™. Esa comision, integrada por miembros del alto comercio y de la
banca de Valparaiso recomendd cual debia ser el papel de una empresa ferroviaria frente a
la proteccion de la produccion nacional:

‘[Una] empresa acarreadora, para fijar el precio de sus servicios, debe aten-
der, no a proteccion cierta o falsa de determinados objetos e individuos, ni a nin-
gun otro propdsito ajeno a su caracter propio; sino al gravamen que le impone el
acto y los elementos necesarios para el acarreo: salir de ahi es exponerse a per-
juicios e inconveniencias y ademas a numerosas y a deplorables contingencias
que no son de la existencia normal ni del desarrollo progresivo de ella™®.

Bajo ese credo lo que debia imperar eran “las leyes fisicas, mateméticas y econémi-
cas que rigen y hacen posibles los grandes establecimientos™6, notable y precoz afirmacion
de como el empresariado comercial chileno del siglo XIX concebia la economia lo cual, sin
duda, constituy6 una ortodoxia para el futuro.

No obstante, esas ideas newtonianas debieron enfrentar la realidad de sectores que
ganaban terreno y las medidas de politica publica que favorecian a los productores, especial-
mente para los de la zona de Santiago y Valparaiso. En el FCSV en 1871 las tarifas para el
carbon eran 62% mas baratas que las que cobraba el FCS (semipublico), un 76% menor que
las del Ferrocarril de Copiap6 (privado), un 81% con respecto al Ferrocarril de Coquimbo (pri-
vado) y mas de un 90% respecto a la compafiia de Tongoy (privado). Situacion que ocurria
porque “tratdndose de dar fomento a la industria nacional, se han llevado las rebajas en las
censuradas tarifas de esta empresa, a un punto quizas mas alla del que prudentemente
debiera™"’.

Esto era posible porque el FCSV era de propiedad publica desde 1858, distinto al FCS,
en donde el Estado era accionista mayoritario pero la direccion era privada. Por esto en 1876
el Superintendente del FCSV debit defenderse de las criticas que se le hacian por cobrar tari-
fas rebajadas a algunos articulos nacionales, argumentando que la empresa era rentable, que
en menos de 21 afios habia pagado el 70% del valor invertido por el Estado y que se consi-
deraba un elemento de desarrollo del pais y no una fuente de especulacion o rentabilidad. Sin
ese criterio no se podian concebir las tarifas con que operaba, que en mas de un caso le

4 Informe de la comision nombrada el 14 de Diciembre de 1868 (1869), pp. 12, 59 y 60.
15 Informe de la comisién nombrada el 14 de diciembre de 1868 (1869), p. 13.

16 Informe de la comisién nombrada el 14 de diciembre de 1868 (1869), p. 60.

7 Contestacion del Superintendente (1871), pp. 15-16.
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imponia pérdidas'®. Pero, el margen de utilidad se fue reduciendo desde fines de la década
de 1870 por la presion de los terratenientes para mantener tarifas bajas, debido a que el trigo
chileno empez6 a perder mercados por la entrada de otros competidores internacionales. A
nivel local esa situacion también encontraba su explicacion en lo que Bauer llamé la “reinqui-
linizacion” o “via chilena” de modernizacion agraria, dada por la intensificacion del empleo de
mano de obra en vez de extender la mecanizacion'®. Otro fendmeno concurrente fue el incre-
mento del mercado interno, a lo que contribuyeron las nuevas lineas que ampliaron las opor-
tunidades para los productos agricolas, acompafiado de la expansion de la frontera agricola
y de colonizacién hacia el sur. Para 1875, los molinos de trigo mas modernos se concentra-
ban en las provincias de Concepcion, Nuble, Talca, Santiago y Valparaiso, en tanto que las
actividades de transformacion mas importantes eran las fundiciones de cobre, ubicadas en el
norte del pais?.

En 1880 Julio Menadier, directivo de la SNA, indico que para enfrentar la competencia
era necesario que el FCS y FCSV tuvieran tarifas bajas y no “lucraran”, porque en los ferro-
carriles estatales la utilidad liquida anual era del 5,8% sobre el capital invertido y los gastos
representaban el 44,2% de las entradas por 1o que, a su juicio, debia aprovecharse tal situa-
cion para otorgar facilidades a la agricultura, la industria y el comercio nacionales, debido a
que “El Estado no ha construido y mucho menos adquirido lineas férreas con el propésito de
lucrar, sino de fomentar la produccién y atender los intereses bien entendidos de toda la
nacion”. Desde el punto de vista terrateniente, para el trigo chileno la Unica ganancia positiva
era el ahorro ofrecido por los fletes y bodegas ferroviarias?'.

La agricultura, el mayor usuario del ferrocarril en la zona central, queria superar su cri-
sis de competitividad internacional manteniendo su forma extensiva de producir, segun lo
reconocian los dirigentes de la SNA, “Aqui el capital agricola se ha destinado en su mayoria
no ha aumentar la productividad del fundo sino aumentar las comodidades de las residencias
en los centros de poblacion, especialmente Santiago”, por lo que “tal vez no existe, pues, otra
agricultura cuyo capital de explotacion fuera menor que en Chile"2. Guiados por esa idea, los
intereses agricolas presionaron para que ese capital de explotacion —bajo- se optimizara
mediante el subsidio dado por las tarifas de los ferrocarriles estatales, para llegar a niveles
sorprendentemente bajos, todo, a fin de no salir de su regla cardinal de manejo de la propie-

8 MIM (1877), pp. 79-80.

19 Bauer (1990), p. 256.

20 Garcia (1989), pp. 86, 106 y 112.

21 Menadier, Julio: “El porvenir de nuestro cultivo y comercio del trigo”. BSNA, XlI:2 (1880), pp. 24-25.
22 Menadier, Julio: “El capital de explotacion de la agricultura nacional”, BSNA, XII:21 (1881), p. 402.
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dad y del poder politico. Se puede afirmar que durante la fase de auge de la exportacion tri-
guera en las décadas de 1850 a 1870 el capital necesario para exportar a Australia, California
e Inglaterra no fue aportado completamente por los hacendados sino por los comerciantes y
financistas del puerto de Valparaiso y por el Estado, a través de la compra de acciones del
FCSV'y FCS. El sector publico aport6 el transporte y los comerciantes, banqueros, habilita-
dores y mercaderes la infraestructura de bodegaje, molienda y comercializacion.

Esas tendencias se acentuaron desde 1880 con medidas para fomentar las activida-
des econdmicas y superar la crisis en que habia caido la economia chilena desde 1878. Se
dio una rebaja general de tarifas en el FCSV y FCS, acompaiiada de nuevos servicios de tre-
nes directos entre ambos ferrocarriles en un contexto de aumento del transporte de ganado,
lefia, carbon y de maderas para la construccion. Dichos incrementos eran especialmente sig-
nificativos al sur de Santiago, en donde las frutas registraban en 1881 una gran salida de
carros. Otro impacto de la rebaja fue la ampliacion de la cobertura de mercados del ferroca-
rril ya que el FCS pudo desplazar a las carretas en ciertos recorridos?,

Si bien la agricultura fue la mas beneficiada, para la SNA esas medidas no eran sufi-
cientes para enfrentar la competencia del trigo estadounidense en los mercados internaciona-
les, por o que insistié en rebajar ain mas los fletes ferroviarios para fomentar el uso de abo-
nos, e impulsar la construccion de una infraestructura portuaria de silos mecanicos que, obvia-
mente, debia ser aportada por el Estado?. También se consideraba necesario mecanizar la
carga y descarga en los puertos a fin de suplantar las fuerzas musculares por maquinarias
que “por una anomalia vergonzosa se han mantenido en los medios de transporte y reempla-
zéndoles con los sistemas perfeccionados que por una economia mal entendida y altamente
perjudicial a los intereses de la agricultura, industria y comercio interior y exterior no se habi-
an introducido todavia en nuestras antidiluvianas lanchas, mal arregladas bodegas, publicas
y particulares y muelles™®. Esa “anomalia vergonzosa” en todo caso debia ser solucionada
por el sector publico y no por los hacendados.

En 1881 la SNA solicitd al ministro del interior que se rebajara la tarifa de carga para
el fertilizante de guano, rebaja presionada por el envio de 800 toneladas del fertilizante que
arribarian a Valparaiso desde Huanillos. Se autorizd que el guano se reclasificara en sexta la
categoria, la mas baja en las tarifas a pesar de las rebajas del afio anterior?8 (ver Tabla V.2).

23 MIM (1882), pp. 69 y 100.

24 BSNA, XI1:8 (1881), p. 145.

25 Menadier (1880), p. 25.

26 BSNA, Xll:14, mayo, 1881, p. 269; BSNA, XII:19, julio, 1881, p. 372.
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Tabla V.2
Flete pagado por una tonelada de guano desde Valparaiso hasta Talca de acuerdo a las
tarifas del 1 de enero de 1880 y la rebaja del 14 de junio de 1881

Desiino tarifa . ta'rifa Porcentajg dela
1-enero-1880 14-junio-1881 rebaja

Quillota $1,30 $0,95 26.9%
Llay-Llay $1,9 $135 28.9%
Los Andes $2,60 $1,85 28.8%
Santiago $3,40 $240 29.4%
San Bernardo $395 $2,70 31.6%
Rancagua $5,10 $335 34.3%
Rengo $5,60 $3,65 34.8%
San Fernando $6,00 $3,.80 36.6%
Curico $ 6,60 $4,30 34.8%
Talca $7,65 $490 35.9%

Fuente: BSNA, XI1:19 (1881), p. 373.

Esas tarifas se cobraban a un transporte que crecia a pesar de la lenta construccion
de las lineas dada durante la década de 1870. En el FCS entre 1857 y 1885 el tréfico de pasa-
jeros pasé de 136.467 a 799.328 pasajeros anuales. En el FCSV el 44,8% de la carga eran
productos agricolas, porcentaje que llegé al 68,6% en 1868 por la exportacion de trigos y hari-
nas a la vez que se incrementd el kilometraje recorrido?’.

V.4. LA AGRICULTURA CHILENA FRENTE A LA INCOMPATIBILIDAD DE EQUI-

POS BRITANICOS Y ESTADOUNIDENSES

Cuando en 1863 se conectaron el FCSV'y FCS, las lineas a pesar de tener el mismo
ancho de 1,676 metro, eran incompatibles en carros y locomotoras por emplear distintos tipos
de equipo, sistemas de acoplamiento, sefiales y otros elementos?, aspectos que el ingenie-
ro William Lloyd, del FCSV, los indicé —desde su punto de vista— como graves:

27 Oppenheimer (1976), pp. 296 y 299-300.

28 Guajardo(1990).
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“Siempre he considerado como un gran error que el ferrocarril del Sur haya
adoptado un sistema diferente al que se habia introducido aqui [FCSV], muy parti-
cularmente cuando era bien sabido que ambas lineas habian de trabajar unidas.
Con el sistema que se adoptd, no creo que haya conseguido ventaja alguna, sino
al contrario como he dicho antes, posee muchos inconvenientes que debian haber-
se tomado en cuenta al adoptar un sistema tan opuesto al nuestro™?.

Estos problemas de operacion del trafico de equipos, ocurrian en compafiias en donde
el Estado chileno tenia una fuerte presencia como accionista y propietario, pero todavia no
tenia un criterio de como tomar el control tecnoldgico y administrativo.

EI FCSV desde 1858 era de propiedad estatal, en tanto que en el FCS se poseia el
75% de las acciones, por lo que la incompatibilidad reflejaba un problema de organizacion de
las compariias, dada por la escasa comunicacion entre administradores e ingenieros¥. La
experiencia de los administradores chilenos era muy reciente con este medio de transporte,
fenémeno sefialado en 1861 por el consultor técnico del Gobierno, el ingeniero francés
Eduardo Salles:

“Es natural que cada ingeniero extranjero tenga predileccion por lo que se
hace en su pais, es natural también que los directores adopten las ideas y el pabe-
llén de sus ingenieros; pero entonces el principio de la economia se haya muy
comprometido™',

Para superar esos problemas, Salles propuso que se crearan instancias de coordina-
cion entre las lineas estatales®, algo que demoraria en cumplirse y, por tanto, se mantuvo la
incompatibilidad como un factor negativo para el desarrollo del comercio.

La comision integrada por empresarios y administradores que en 1868 revis6 el fun-
cionamiento del FCSV, recomendé al Gobierno comprar todas las acciones del FCS a fin de
establecer una administracion centralizada y evitar los transbordos de una a otra linea®,

29 Informe del ingeniero Guillermo Lloyd enviado al directorio del Ferrocarril entre Santiago y Quillota, 8
de enero de 1863. ANC.MI, vol. 446.

30 Oppenheimer (1976), p. 270.

31Salles, Eduardo: “Los ferrocarriles y el cuerpo de ingenieros civiles de Chile”, El Ferrocarril, Santiago,
24 de octubre de1861.

32 Salles, Eduardo: “Los ferrocarriles y el cuerpo de ingenieros civiles de Chile”, E/ Ferrocarril, Santiago,
24 de octubre de 1861.

33 Informe de la comision nombrada el 14 de Diciembre de 1868 (1869), pp. 57-58.
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Siguiendo esa recomendacion, en 1873 se adquirieron todas las acciones del FCS en manos
de accionistas privados. Pero un asunto era comprar acciones y otra contar con las capaci-
dades de gestion tecnolégica por ello la incompatibilidad técnica no se resolvié con la sola
propiedad estatal. En particular, porque era dificil controlar las preferencias en las compras y
las relaciones que sostenian los ingenieros britanicos (FCSV) y estadounidenses (FCS) con
los fabricantes de equipos de sus respectivos paises. Por lo demas el Gobierno dependia de
la opinion de los ingenieros de cada ferrocarril, tal como quedd demostrado durante la discu-
sion dada en el Congreso por la compra de las acciones del FCS.

En 1873 el ministro del interior, Eulogio Altamirano, planted que el Gobierno tomaria
sus decisiones sobre el equipo oyendo “la opinion de los hombres especiales, y seguiremos
naturalmente esa opinion™*; esos “hombres especiales” eran los ingenieros y administrado-
res de la linea de propiedad estatal, el FCSV, el superintendente Angel Prieto y Cruz, los inge-
nieros Jorge S. Lyon, Pedro Purves y los miembros de su Consejo Directivo, quienes opina-
ron que el FCS debia adoptar equipo inglés —el que usaba el FCSV- desde Valparaiso hasta
Curic, en tanto que desde esa ciudad hacia el puerto de Talcahuano la explotacion seria con
equipo estadounidense hasta que se reemplazara. Para los técnicos del FCSV no se podia
dar preferencia a un sistema de “dudosos resultados sobre otro que ha acreditado superiori-
dad con abundante acopio de hechos practicos™®, imparcialidad técnica demostrada, a juicio
de ellos, por la utilizacion de tecnologia de diferentes procedencias. Sus locomotoras tenian
boguies, bota vacas y lamparas delanteras inventadas y fabricadas en los Estados Unidos,
llantas y ejes acodados Krupp de Prusia, laminas de hierro para el caldero de procedencia
rusa, rieles de acero Bessemer, cruzamientos de acero Krupp preferidos a los ingleses fabri-
cados por Vickers por su menor costo y mayor duracion. También se habian probado otros
proveedores: en 1867 se adquirieron cien carros de carga en Bélgica, aunque su calidad
habia sido deficiente. Todos estos ejemplos para el superintendente del FCSV demostraban
su imparcialidad técnica, ya que “No hay el &nimo decidido de favorecer a una nacionalidad
y que si en la Gran China hay una invencion que convenga a la Empresa, se la adoptara sin
trepidacion y con gusto™.

Pero esa afirmacion no aclaraba que dichas modificaciones, partes y piezas se haci-
an sobre un material manufacturado en Gran Bretafia, siguiendo las especificaciones que

34 CS.BS, 1873, pp. 7-8.

35 Angel Prieto y Cruz, superintendente del FCSV al ministro del interior, 25 de abril de 1874. ANC.MI,
vol. 670.

36 Angel Prieto y Cruz, superintendente del FCSV al ministro del interior, 25 de abril de 1874. ANC.MI,
vol. 670.
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acompafiaban a los pedidos. La mayoria de las 22 locomotoras del FCSV habian sido fabri-
cadas por Slaugther Gruning & Co. de Bristol*”, y por Hawthorn & Co. de Leith, Escocia, en
tanto que de sus 400 vagones buena parte provenian de la fabrica Ashbury Railway Carriage
& Iron38, La oposicion a los estadounidenses se empled para impedir la compra de material
francés en 1874. Ese afio Enrique Jéquier (ex ingeniero del FCS), propuso al Ministro de Chile
en Francia, Alberto Blest Gana, la adquisicion de diez locomotoras por un valor de 59.400
francos®, aunque Pedro Purves, jefe del departamento de locomotoras y maestranza del
FCSV, sentencio:

‘Porque se requiere un sistema especialisimo de locomotoras que no es
francés, inglés ni norteamericano, y que podria llamarse “Chileno”, adoptado en
vista de los consejos que ha sugerido la practica de largos afios™?.

El “sistema especialisimo” eran las adaptaciones al terreno, los detalles nacionales del
equipo asi como la idiosincrasia de sus ingenieros, datos que eran considerados por las fir-
mas exportadoras de locomotoras*!. Por esa situacion para las firmas estadounidenses la
entrada al mercado chileno no era facil, situacion que fue sefialada en 1874 por el ingeniero
jefe del FCS, Charles F. Hillman, quien expuso el descontento de los estadounidenses en
Chile por las opiniones de los “hombres especiales” (a favor de los britanicos) del FCSV. Para
Hillman todo residia en el prejuicio muy difundido en Inglaterra en contra de lo fabricado en
Estados Unidos*2. De esa manera, las preferencias se mantuvieron y en mayo de 1874 se
autorizd al FCSV para comprar 18 locomotoras y 622 vagones en Gran Bretafia®3, en tanto
que el FCS comprd entre 1874 y 1875 cuatro locomotoras a Rogers Locomotive & Machine
Works, de Patterson, New Jersey. Toda esta situacion reflejaba, ademas, la escasa integra-
cion de los estadounidenses con la elite chilena lo cual también en 1874 fue indicado por el
ingeniero estadounidense Walton W. Evans, al defender a sus colegas del FCS ante el
Ministro de Chile en Estados Unidos:

37 MIM (1876), pp. 91-95.

38 “Contrato con Ashbury Railway Carriage & Iron Co. de Inglaterra para entregar 108 carros de varias
clases, mediante A. Gibbs e Hijos”, 28 de julio de 1878. ANC.MI, vol. 863.

39 Comunicacién de la Legacién de Chile en Paris, Francia, 16 de enero de 1874. ANC.MI, vol. 670.

40 Informe de Pedro Purves, jefe de locomotoras y maestranza del FCSV, 13 y 19 de marzo de 1874.
ANC.MI, vol. 670.

41 Brown (1995), p. 83.

42 Hillman (1875), p. 9.

43 Resolucién del Consejo Directivo del FCSV para adquirir material rodante, 21 de mayo de 1874.
ANC.MLI, vol. 670.
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“Con la poderosa influencia que los ingleses ejercen en Chile por su niime-
roy su riqueza y la pobre representacion que los americanos poseen, los carros y
las locomotoras americanas habian sido rechazadas ya desde mucho tiempo si no
hubieran mostrado su superioridad en las vias en que trabajan. Mas lo que queda
siendo un misterio para mi es que el equipo inglés con todos sus manifiestos defec-
tos continte recibiendo la proteccion de un Gobierno que muestra tanta inteligen-
cia en todas las demas cosas y que es superior a los de las demas republicas de
la América espariola™.

El “misterio” era la evidente y poderosa influencia econémica y social de los britanicos.
Pero la confrontacion de ingenieros repercutié en graves problemas de trafico entre el FCS y
FCSV que se tornaron en criticos entre 1879 y 1881 en el transporte de tropas y abasteci-
mientos durante la guerra contra Per( y Bolivia, por las dificultades técnicas y administrativas
para transitar de una linea a otra*. Dicha situacion también afectd en 1882 a los agricultores
de la zona servida por el FCS (Santiago-Angol, una distancia de 572 km en ferrocarril) quie-
nes debian vender algunos de sus productos solamente en esa zona sin poder hacerlo en
mercados mas lucrativos como Valparaiso debido a que el trasbordo de carga deterioraba los
productos®®.

La situacion anterior llevé al Gobierno en 1883 a nombrar una comision de ingenieros
para definir el equipo que emplearia la proyectada EFE. La comisién fue integrada por los
ingenieros German Gabler, Aurelio Lastarria y Domingo Victor Santa Maria, quienes escucha-
ron las opiniones de los ingenieros jefes de ambos ferrocarriles, es decir, los mismos de 1873.
Lyon por el FCSV, ya no sostuvo la tesis de que el equipo estadounidense fuera incompatible
y que deberia desecharse, sino que propuso la adopcidn de sistemas de acoplamiento para
realizar un trafico continuo, “sin perjuicio de mantener en ambas lineas el equipo que la expe-
riencia ha manifestado ser el mas aparente para sus especiales servicios”. Hillman por el FCS
consider6 que se debia adoptar un tipo Unico, tipo que debia ser estadounidense por las ven-
tajas que habia mostrado en el FCS y que ayudarian a superar el estado de crisis de la agri-
cultura chilena por la competencia en los mercados internacionales*”.

Finalmente la comision de ingenieros decidié adoptar el disefio “americano” de carros
y coches para la futura Empresa de los Ferrocarriles del Estado. El argumento central fue que

44 “Carta del ingeniero don Walton W. Evans sobre la economia de ferrocarriles del sistema americano
(traduccién)”, 18 de mayo de 1874. ANC.MI, vol. 738.

45 Oppenheimer (1976), p. 286.

46 FCS.IN (1882), pp. 19-20.

47 Santa Maria, Gabler y Lastarria (1887), pp. 90 y 114.
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los carros de carga eran mas largos que los de tipo britanico, con una mayor capacidad de
volumen y longitud para los productos, permitiendo superar las limitaciones de ancho y altu-
ra de las lineas de la zona central y sur del pais*. También se descartaron los coches de
pasajeros de tipo britanico, con compartimientos separados, siendo reemplazados por los de
tipo Americano con pasillo central que permitian controlar a los pasajeros, ademas los brita-
nicos no eran aptos para “nuestras costumbres democraticas que cada dia hacen mas sensi-
ble la falta de aislamiento entre los pasajeros*®. Estas decisiones no impidieron comprar equi-
po en Inglaterra que fue “americanizado” en sus disefios.

llustracion V.1.
Carros de carga de disefio Britanico y Americano empleados
en las lineas de un metro de ancho, 1909

Tipo britanico

Tipo americano

Dibujo: El autor (medidas en milimetros).

48 Informe de Pedro Purves, jefe de locomotoras y maestranza del Ferrocarril entre Santiago y
Valparaiso, 13 y 19 de marzo de 1874; ANC.MI, vol. 670. Oppenheimer (1976), p. 286; Santa Maria,
Gabler y Lastarria (1887), p. 14.

49 Santa Maria, Gabler y Lastarria (1887), p. 14.
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Otra explicacion en la decision de la comision se encuentra no s6lo en los aspectos
técnicos, sino en la composicion social de sus miembros quienes trabajaban o habian desem-
pefiado labores en el FCS. German Gabler trabajaba en la seccion de Curicd a Angol en el
FCS, Aurelio Lastarria en 1878 habia trabajado en ese ferrocarril, en tanto que Domingo V.
Santa Maria habia comenzado a trabajar como ayudante de Lastarria en 1878 para luego, en
1882, ser nombrado ingeniero del FCS bajo las d6rdenes de Charles F. Hillman, ademas
Domingo Victor era hijo del entonces Presidente de la Republica Domingo Santa Maria (1881-
1886)%0. La comision representaba a un grupo ascendente de tecndcratas nacionales, forma-
dos en el FCS, ligados a sectores que detentaban el poder politico y ocupaban una posicion
estratégica para copar la recién formada EFE y otras importantes reparticiones publicas como
el MIOP y la DOP.

V.5. EXPANSION DE LA COBERTURA Y DE LOS SERVICIOS

La creacion en 1884 de la EFE no detuvo la caida de los ingresos que se venia expe-
rimentando en los antiguos FCSV 'y FCS por sus tarifas ad valorem. Para 1886 las tarifas de
la recién creada empresa eran las mas bajas de los ferrocarriles chilenos: en ese afio las com-
pafiias ferroviarias del norte habian subido las tarifas en un 50%, en tanto que la EFE habia
“tenido que desatender su carécter de explotacion industrial para tomar en consideracion prin-
cipalmente el fomento de los intereses generales del pais*'. Esto ocurria cuando se incorpo-
raban lineas con escasos rendimientos y lineas mineras en el norte, como el Ferrocarril de
Chafaral adquirido por el Estado en 1888.

A lo anterior, debe sumarse el impacto que tuvo la inversion extranjera en el cambio
de la estructura econdmica chilena desde 1881, proceso en el cual las firmas britanicas adqui-
rieron un gran peso economico en la exportacion de salitre, jugando un papel mucho mas des-
tacado en los negocios que en Argentina y Brasil. Firmas como Gibbs, Balfour Williamson,
Duncan Fox, Graham Rowe y Locketts para 1914 eran muy importantes en el comercio de
importacion-exportacion y en la produccion salitrera, extendiendo su control hacia tierras e
industrias®. La elite chilena siguio controlando la agricultura, las finanzas e industria y el
Estado las vias férreas que desde 1888 acompariaron la expansion de la agricultura hacia el
sur de Concepcién, hacia Bio-Bio, Cautin y Malleco que abastecian de trigo al mercado nacio-
nal y a la capital®®, como también de ganado, maderas y carbon desde el Golfo de Arauco.

50 Guajardo (1990).
51 MIM (1887), p. XXVII.
52 Miller (1993), p. 169.

53 Whaley (1975), pp. 48-50.
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En esos cambios, el ferrocarril contribuy6 con la difusion de la mecanizacion en el
medio rural chileno que, sin embargo, no adquiri6 mucha entidad. Los avances se lograron,
mas bien, por la accion de la Sociedad Nacional de Agricultura (SNA) desde la década de
1860, materializado en obras de irrigacion e introduccién de maquinaria en las grandes pro-
piedades cercanas a Santiago. El Estado desde 1849 apoy6 a la agricultura a través de la
Escuela de Artes y Oficios que inicié la fabricacion de herramientas y ofrecié servicios de man-
tenimiento®. Otros medios fueron desde 1869 las exposiciones de agricultura y la competen-
cia entre importadores, tal como se hizo en 1890 cuando el consul general de Chile en New
York invité a los industriales americanos a una competencia con los europeos para proveer
de maquinarias cerealeras®.

El atraso en los procedimientos productivos se daba en un pais que exportaba fertili-
zante natural cuyo consumo en Chile era casi nulo. A inicios de la década de 1880, Eugenio
Vershy accionista de la Compariia de Salitres y Ferrocarril de Antofagasta quiso introducir el
salitre como fertilizante en la provincia de Concepcion y méas al sur para emplearlo en vifias y
trigo. Estimé que ello podria ayudar a cambiar las costumbres de los hacendados “Pues estos
ultimos siembran trigo y cultivan sus vifias sin abono alguno, y dejan solo la naturaleza obrar”,
sin embargo, para 1882 en el sur de Chile no se vendia y, peor aun, ni siquiera se conocia €l
salitre.

Fue con la creacion del MIOP cuando se empezaron a fomentar en forma mas siste-
matica nuevas técnicas y asesorias a través de la Inspeccion de Ensefianza y Fomento
Agricolas que, junto con las lineas de la EFE, incrementd las asesorias de sus agronomos a
los pequefios agricultores®’. Los agrénomos regionales daban apoyo técnico con andlisis de
tierra, difusion del uso de abonos, informaban sobre nuevos tipos de negocios y explotacio-
nes, asi como ensefiaban sobre el funcionamiento de maquinas y procedimientos. Para esa
labor EFE liberaba del cobro de pasajes a los agronomos’8. Quizas en donde se dio una mejor
relacion con la mecanizacion fue la industria procesadora de alimentos que empleaba 75% de

54 Villalobos (1973), pp. 53-56.

55 Export and Finance, 2:11 (March 1, 1890), p. 152.

56 Eugenio Vershy, accionista al director general de la Compariia de Salitres y Ferrocarril de
Antofagasta, Concepcién, 12 de septiembre de 1882. ANC.SALFA, vol. 40 (1881-1883), folios 316-317.
57 Maximiliano del Campo Herrera, inspector de ensefianza y de fomento agricolas al ministro,
Santiago de Chile, 3 de marzo de 1904. ANC.MIOP, Vol. 1839, folio 267.

58 Inspeccion de Ensefianza y de Fomento Agricolas del Ministerio de Industrias y Obras Publicas,
Santiago, 3 de marzo de 1904, Comunicacion del Ministerio de Industrias y Obras Publicas a la
Direccion General de EFE, Santiago, 4 de enero de 1906. ANC.MIOP, vol. 1836 rotulado “Transportes
y fletes terrestres, 1905-1906”, folios 267, 268.
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insumos nacionales, al igual que la produccion de vino que se vinculé con la industria meta-
|Urgica, ya que para 1900 el 90% de la maquinaria utilizada por la industria vitivinicola se fabri-
caba en Chilg®.

Para principios del siglo XX, los terratenientes del centro del pais mediante la SNA asi
como un nuevo sector de medianos y de pequefios propietarios rurales, generarian nuevas
medidas favorables para la actividad. La SNA impulsd —como siempre- rebajas tarifarias con
la EFE pero también se negociaron con algunas compaiiias navieras para difundir el uso de
fertilizantes entre los agricultores, logrando en 1893 un acuerdo con la Pacific Steam
Navigation y la Sudamericana de Vapores para el transporte al sur del pais de guano, salitre
y cal, acuerdo similar al suscrito con la EFE®,

Para la década de 1890 si bien el incremento en la cobertura territorial y las tarifas ad
valorem eran favorables para los usuarios, para la empresa era cada vez mas desastroso
financieramente. Para solucionarlo, en 1891 se solicitd al Gobierno un aumento de tarifas
para cubrir el incremento de gastos por la depreciacion de la moneda nacional, aumento en
los materiales y sueldos que no se podian cubrir con tarifas fijadas en oro y cobradas en
moneda depreciada. Las tarifas seguian siendo bajas comparadas con las de otros paises,
s6lo superadas por la India. No obstante, para los sectores productivos chilenos aun asi las
tarifas no eran lo suficientemente bajas. Ademas, las lineas incorporadas en 1890 entre
Collipulliy Victoria no costeaban sus gastos y no rendian un interés sobre su capital, pero con-
taban con un viaducto costoso sobre el rio Malleco sin brindar un trafico de pasajeros signifi-
cativo porque esos territorios estaban en gran parte despoblados y en proceso de coloniza-
cion. En 1894 los grandes productores, a través del Congreso, la SOFOFAy la SNA expresa-
ron al Gobierno que los ferrocarriles del Estado debian cubrir solamente sus gastos sin ser un
ramo de entradas fiscales®'.

En 1894, el Presidente de la SNA recibié del ministro de hacienda una comunicacion
en la cual le informaba que al acercarse la fecha fijada por la ley para poner término al curso
forzoso del papel moneda y entrar en vigencia la emision metélica, era conveniente estable-
cer medidas para disminuir sus efectos, fomentando la produccion. Estimé que era necesaria
la participacion de la SNA para definir la reduccion de las tarifas ferroviarias en los articulos
de exportacion y para subir los de importacion®2. A estas medidas se sumaron las presiones

59 Kirsch (1977), p. 37.

60 Comunicaciones de la SNA; BSNA, XXIV:16 (1893), p. 475; BSNA, XXVIII:10 (1897), p. 263.
61 EFEM (1891), p. 5; EFEM (1894), p. 11.

62 BSNA, XXV:10 (1894), p. 356.
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para ampliar la cobertura de lineas, presion de extraordinaria magnitud en La Frontera, en
donde los madereros exigieron en 1894 que se mantuvieran los fletes de temporada estable-
cidos en 1885 para estimular el trafico de esos productos, peticion que fue apoyada por la
SOFOFA, porque “los intereses de la produccién nacional reclaman que no se recarguen los
fletes de una industria cuya base principal descansa en el bajo precio del acarreo™®. Los pro-
ductos forestales eran de gran volumen pero dejaban pocas entradas.

Al coro de demandas se agregaron los trigueros pidiendo itinerarios de trenes de carga
que no los favorecia en tiempo de cosecha. En Traiguén, en marzo de 1896, estaban depo-
sitados 15.000 sacos y un tren so6lo podia transportar 2.000 a 2.500 por lo que pidieron que
se ampliara el itinerario con mas trenes®. En 1892 se calculd que en la segunda seccion de
EFE (Santiago-Talca), los carros vacios representaban el 38,2% del equipo movilizado de
norte a sur y en direccion opuesta apenas llegaban al 0,17%®.

El conjunto de estos fendmenos de tréfico, mas otros de orden monetario y adminis-
trativo, generaron en 1895 la primera pérdida en el balance de EFE, que se atribuyo, en lo
inmediato, a la pobreza del transporte de julio a diciembre de ese afio, ya que una vez termi-
nado el acarreo de la cosecha se dio el de maderas el cual fue muy costoso porque las line-
as al sur eran mas largas y su carga de retorno era escasa. También influyeron las tarifas de
pasajeros. La tercera clase era la mas utilizada por los sectores populares y no cubria sus
costos: en 1892 de Valparaiso a Santiago se cobraba $2,50 por pasajero y el gasto por cada
uno era de $2,53. De Santiago a Talca el pasaje era de $2,35 y el gasto de $3,42 y de Talca
a Concepcion de $3,35 y gastos de $4,35%. Las Unicas tarifas que dejaban alguna utilidad
eran las aplicadas al vino, chicha y cerveza, que también fueron rebajadas.

Estos fenémenos no se enfrentaron siguiendo criterios comerciales, sino mas bien
—como sefialaban los contemporaneos— los de orden politico segun lo reconocio uno de los
primeros directores generales de la EFE: “ni el ingeniero, ni el economista, ni el hombre de
administracion resuelven, sino el politico de miras encumbradas, que no busca el interés del
capital invertido, sino el desarrollo de la riqueza publica y el progreso general del pais y a
veces la solucion de dificultades en la situacion politica™. Afio con afio la EFE debia ser una

63 BSFF, XI:7 (1894), p. 278.

64 BSNA, XXVII:6 (1896), p. 157.

65 EFEM (1892), p. 72.

66 EFEM (1892), p. 55; EFEM (1895), p. 15.
67 Pérez de Arce (1896), p. 150.
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verdadera Providencia, tal como lo manifestaba en 1895 su Director General, Ramon Garcia
Rodriguez:

“El Estado explotando los ferrocarriles es para el publico una verdadera
Providencia, cuyas inagotables bondades y condescendencias sin limites deben
constantemente estar en actividad para el bien, esto es: para crear nuevas esta-
ciones, para dotar de nuevos trenes a las secciones, para prolongar la carrera de
otros, para bajar las tarifas, para aumentar el nimero de pases libres y en general
para todo aquello que importe un servicio gratuito o una rebaja en los existentes.

No es extrafio que, como resultado de estas exigencias siempre crecientes
en que cada chileno desea convertir el ferrocarril en coche a la puerta tanto para
SUS personas como para su carga, las entradas de las lineas del Estado hayan
bajado a medida que se ha ido internando en la Araucania y que se han ido com-
placiendo las exigencias o deseos™®.

Las bondades publicas debian incrementarse por la falta de inversion y de expansion
del sector naviero como por la mala condicion de los puertos, en una economia en donde
debido al perfil productivo se debia mover materias de gran peso y volumen. Las grandes
compafiias navieras actuaban como oligopolio, por lo que la mayor posibilidad de rebajas
estaba en el transporte terrestre, Unico medio controlado por el sector publico. Este aspecto
fue sefialado por los agricultores que vendian trigo en el mercado brasilefio desde 1897, cuyo
transporte fue captado por las compafias Sudamericana de Vapores y la Pacific Steam
Navigation, que pusieron a la agricultura como “juguete (...) del exportador extranjero”, moti-
vo por el cual la SNA planted en 1899 crear una compafiia naviera de capital chileno para que
“nuestra agricultura saldria del tutelaje en que hoy la tiene subyugada el exportador’®®.

V.6. CAMBIOS AGRARIOS, CAMINOS Y RESPUESTAS FERROVIARIAS

Los ferrocarriles estatales recibieron desde sus inicios una constante presion de los
hacendados para expandir su cobertura territorial y ofrecer tarifas bajas. Pero desde la déca-
da de 1890, el avance de las lineas hacia zonas forestales, ganaderas y de colonizacion del
sur del pais —que analizaremos en el capitulo siguiente-, generaron un desequilibrio en los
servicios y en la operacion por la limitada capacidad de transporte de la EFE. Esto se puso
de manifiesto hacia 1912, cuando el director general de la EFE, Alejandro Guzman, recono-

68 EFEM (1895), p. 39.
69 “El problema de los fletes”, BSNA, XXX:1 (1899), p. 3; “El problema de los fletes”, BSNA, XXX:4
(1899), pp. 67-70.
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cio que las deficiencias de la empresa repercutian sobre los negocios que dependian de sus
servicios. A la ganaderia del sur del pais no se le podia asegurar transporte y el ganado debia
esperar, perdiendo peso y competitividad frente al importado de Argentina. De no menor
importancia era lo que ocurria con las cosechas que, por falta de bodegas, obligaba a dejar
los sacos a la intemperie al igual que las maderas.

En 1915, por falta de carros se frustrd la exportacion de algunos productos, aumenté
el precio de la carne por la escasez de transporte para el ganado y se dafiaron las cosechas
debido a que el transporte de cereales se hizo en carros descubiertos sin lona. Pero el impac-
to econdmico de la Primera Guerra Mundial aumentd los precios de los productos agricolas y
con ello el estimulo para ampliar la produccion’'. Para enfrentar esa situacion la EFE incre-
mentd la reparacion de carros y locomotoras a pesar de las restricciones existentes en refac-
ciones y materiales importados desde Estados Unidos y Europa, empleandose materiales de
bodegas, de los importadores y firmando contratos con diversos talleres nacionales’2.

Una vez pasado el conflicto, los terratenientes no quitaron el dedo del renglon para
mantener medidas en su favor. Una nueva estrategia fue la de impedir la construccion de line-
as férreas que afectaran sus mercados en el norte del pais. Asi ocurrié hacia 1919 cuando en
las zonas salitreras la carne alcanzaba un alto precio y se restringia su consumo entre los tra-
bajadores. Una comisién nombrada por el Gobierno recomendé que para abaratar la alimen-
tacion debia construirse un ferrocarril de Salta (Argentina) al puerto de Antofagasta’, para
importar alimentos baratos y frescos desde el norte argentino. Para este proyecto debi6 espe-
rar 27 afios por la oposicion de la SNA debido a que en 1919 la provincia de Antofagasta
representaba el 43% de las ventas totales de la agricultura chilena, mercado que era abaste-
cido en forma deficiente y con altos costos a través del Ferrocarril Longitudinal Norte. Esta
situacion planted como necesario mejorar los puertos de Antofagasta, Iquique, Valparaiso,
Constitucion, Talcahuano, Puerto Saavedra, Valdivia y Puerto Montt™.

70 “Exposicién del director general. Seccion antecedentes: Observaciones hechas por el director gene-
ral don Alejandro Guzman sobre la marcha de los servicios de la Empresa y sus necesidades”, Santiago,
8 de noviembre de 1912. BFCE, VII:2 (1919), pp. 139-140.

71 “Deficiencia en los ferrocarriles”, BSNA, XLVI:6 (1915), pp. 322-323; Actas del Consejo Administrativo,
“Necesidad de equipo”. BFCE, VI:7 (1917), p. 575.

72 Guajardo (2000), pp. 87-122.

73 “El problema social-econdémico del norte. Informe de los sefiores Carlos A. Ruiz, Carlos Fernandez
Pefia, Eugenio Frias y Daniel Martner, nombrados por el Supremo Gobierno para estudiar las
condiciones de vida en las provincias de Tarapaca y Antofagasta”, BOT, Santiago, IX:12 (1919), p. 208.
74 “E| problema de los transportes ante la construccién del Ferrocarril Internacional entre Antofagasta y
Salta”, BSFF, XXXIX:6 (1922), pp. 396-397.
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La crisis energética del afio de 1920, desatada por la larga huelga de las compafiias
carboniferas, impactd directamente en la agricultura la cual no disponia de medios eficientes
para enviar sus productos al norte salitrero, como las papas que se enviaban desde Puerto
Montt, es decir desde no menos de 2.500 km al sur. En Valdivia el intendente presiond para
obtener carros para movilizar semillas y productos, en tanto que durante la huelga los made-
reros y duefios de aserraderos lograron mover trenes ofreciendo a EFE el carbon necesario™.

Debe indicarse que desde esos afios se dio un cambio rapido en la relacion entre el
ferrocarril y la agricultura, dado por el incremento de las pequefias explotaciones y la relevan-
cia que empezaron a tener los caminos. Fendmenos ante los cuales el ferrocarril se empezé
a presentar como un medio poco flexible, mas apto para transportar los volimenes de una
hacienda y no los de un pequefio productor. Expresion de ello fue que para ese entonces se
preferia, a pesar de las dificultades, llevar por el camino publico el ganado desde Chillan a
Santiago, una distancia cercana a los 400 km. También para 1925 era mas barato transpor-
tar productos agricolas a Santiago desde 50 km, al sur mediante caminos malos, por ser mas
rapido, econdmico, sin trasbordos ni sustracciones. Esto ocurria porque de Santiago hasta
Rancagua, 81 km al sur por tren, la EFE exigia un flete por carro completo muy alto para los
productos agricolas livianos pero voluminosos, situacion que estimuld el aumento del trafico
por la carretera longitudinal. Ademas, ya habia camiones que hacian servicios no agricolas
como mudanzas de muebles entre Santiago y Curicd, —185 km al sur- porque las tarifas de
EFE castigaban los primeros 100 km de recorrido. Un saco de trigo por ferrocarril desde
Rancagua a Santiago valia 3 pesos, el mismo saco valia 2 pesos en camiones de cinco tone-
ladas y ademas lo dejaban en la bodega del cliente’.

Al dinamismo del transporte por caminos, también influyé la leve disminucion del gana-
do en las explotaciones agricolas, debido al alto precio de la carne, que incentivo la adquisi-
cion de camiones y presiond para mejorar los caminos necesarios para conducir los produc-
tos agricolas con mayor flexibilidad y a bajo precio’”. Hacia la costa, un ejemplo era el cami-
no entre Valparaiso y Villa Alemana —aproximadamente de 29 km de via-, ciudades entre las
que un camion cargado demoraba hora y media, en cambio un furgén ferroviario tardaba una
semana en llegar, razon por la cual en 1925 muchos productores agricolas del interior de
Valparaiso ya no empleaban el ferrocarril y transportaban sus productos en camiones hacia
el puerto’,

75 Actas del Consejo Administrativo. BFCE, IX:5 (1920), pp. 505, 506; BFCE, IX:6 (1920), p. 557, 557,
584, 585 y 586.

76 Asalgado (1925), pp. 2-3.

77 Asalgado (1925), pp. 2-3.

78 Gonzalez (1925), pp. 1-2; y Asalgado (1925), pp. 2-3.
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Si bien la reaccion ferroviaria era inadecuada, una respuesta institucional interesante
se dio en 1923 con la creacién de la Seccion Fomento en el Departamento de Transporte de
la EFE, cuya mision fue la de fomentar el uso de fertilizantes, impulsar el cambio en los méto-
dos de trabajo, introducir nuevas formas de produccion asi como informar sobre oportunida-
des de mercado para los productores. También se preocuparia de la actividad forestal y fruti-
cola, estableciendo estaciones metereoldgicas, proporcionando informacion al publico, ade-
mas de apoyar proyectos de regadio para expandir las zonas agricolas cercanas a las vias.
Finalmente, estudiaria y haria propuestas sobre la produccion y consumo agricola para incre-
mentar el trafico ferroviario™.

La Seccion de Fomento tomd como modelo la experiencia de los ferrocarriles estadou-
nidenses que traspasaron sus labores de fomento productivo y de colonizacion al Servicio de
Extension Agricola®, tarea que en Chile fue asumida por los ferrocarriles estatales durante
bastante tiempo y en forma efectiva. Otra vertiente de esto fue la experiencia del fomento agri-
cola de Francia, los Estados Unidos y Argentina, por lo que en 1925 se decidié apoyar gratui-
tamente la seleccion y limpia de semillas de cereales en las provincias de Bio-Bio, Malleco y
Cautin. Para 1927 funcionaba el “tren seleccionador de semillas’, que era gratuito para los
pequefios agricultores y se cobraba una tarifa a los que manejaban mayores cantidades. Para
las provincias del norte del pais en 1928 el Ministerio de Fomento y la EFE establecieron
acuerdos de tarifas, uno de los cuales fue de hasta un 75% para la cal que se empleaba en
suelos agricolas®'.

Acompafando los cambios anteriores, e impulsado por las politicas para recuperar al
pais de los efectos de la depresion de 1929, desde la década de 1930 empez6 a darse una
lenta mejora de los puertos y de fomento de la marina mercante. Para esto, la EFE desde
1939 implementd un servicio maritimo a la vez que el Gobierno llevo a cabo obras necesarias
como dragar puertos, abrir y mejorar rutas fluviales. Durante la segunda mitad del siglo XIX
el trafico en rios como el Maule y Bio-Bio habia disminuido porque las lineas ferroviarias se
construyeron junto a los rios, lo cual sumado a la falta de dragado, anulé la navegacion flu-
vial. Las mejoras permitian una baja sustancial en los costos de transporte de las nuevas
explotaciones que el ferrocarril no podia atender. Ademas, para 1931, los fletes ferroviarios
eran excesivamente altos para las cargas livianas en ciertos puntos del sur del pais mercado
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Estado”, BSAN, 18:4 (1928), p. 255.
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que ya cubrian barcos de menor calado en rutas fluviales. Ejemplo de ello fue la creacion de
la Compaiiia Naviera de Osorno que comunicaba el Lago Ranco por el rio Bueno, con una
ruta de 97 km, dando salida al mar a los departamentos de La Union y Osorno. En el sur del
pais el transporte maritimo y fluvial, asi como los caminos, ya eran una alternativa para la agri-
cultura porque el flete ferroviario para una tonelada de trigo entre Osorno y Santiago —953 km
de distancia por la via principal- era de 105 pesos, en tanto que por barco desde el puerto de
Corral, frente a Valdivia, hasta Valparaiso con una distancia de alrededor de 1.000 km, era de
26 pesos® (ver mapa 5).

Para 1950 a juicio de Héctor Escobar, ingeniero jefe del Departamento de Caminos de
la Direccion de Obras Publicas, para la agricultura el desafio era como ajustar la organizacion
de los transportes con el aparato productivo, siendo la respuesta mas adecuada la exten-
sion de la red de caminos® y no con los ferrocarriles. La expansion hacia el sur desde la
década de 1890 y la colonizacion extranjera implantaron otro tipo de explotaciones que cues-
tionaron la estructura y la operacién ferroviaria que, en gran medida, se habia ajustado a las
necesidades de las haciendas de la region central del pais, distinta a las exigencias de las gran-
jas de colonos y las explotaciones forestales, que analizaremos en el siguiente capitulo.

* % %

Desde sus inicios, el ferrocarril y la accién del Estado se dirigio a ofrecer servicios,
cobertura y tarifas que beneficiaron al poder hacendado. La compra de acciones del FCSV'y
FCS asi como la estructuracion de un sistema de tarifas ad valorem, contribuy6 al deterioro
financiero, pérdidas y un balance en nimeros rojos de EFE desde 1895. Sin embargo, la
misma presion agraria para expandir las lineas hacia el sur del pais cred un nuevo tipo de
explotacion rural, que si bien reprodujo algunos rasgos de la vieja hacienda, fue méas produc-
tiva y demandé nuevos tipos de servicios. La lenta crisis del sistema agrario latifundista y el
surgimiento de productores de menor tamario, mas productivos y diversificados, cuestionaron
la estructura y dinamica ofrecida por el ferrocarril. Ello fue una de las vertientes de las deman-
das por caminos. En ese sentido, no hay duda de que fue la agricultura y en el centro del pais
en donde se definid la matriz de la actividad del Estado en el ferrocarril. Pero, también desde
ahi provinieron las demandas hacia el Estado para que se restablecieran y mejoraran cami-
nos, rios y puertos, dandose las condiciones para la entrada de barcos y camiones.

82 Pomar, José: “La navegacion del rio Bueno”. RC, V:12 (1931), pp. 1.067-1.069 y 1.085.
83 Escobar Teran, Héctor: “La agricultura y su relacion con la industria y los transportes”. RC, XXIV:4
(1950), pp. 291-292.
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Visto asi, desde el proceso de transporte en la estacion y en la explotacion agraria, el
quiebre de la relacion entre ferrocarril y agricultura basada en la hacienda, se dio claramente
en la década de 1920, cuando ya no podia responder a los cambios productivos. Parte de la
respuesta fue la seccidn de fomento, pero la vision de ingenieros y directivos en los afios
siguientes dificilmente reflejo esas realidades.



CapiTuLo VI.
RIELES Y MADERA

“El principal obstaculo que ha encontrado en su desarrollo
la industria de las maderas, ha consistido siempre en las
dificultades y deficiencias del transporte por los
ferrocarriles”.

SOCIEDAD DE FOMENTO FABRIL, 1894.

“Para abordar y resolver una situacion tan compleja, no
se debe esperar la intervencion del Estado, maxime
cuando éste no esta preparado aln para dar debida
importancia a problemas de esta naturaleza”.

FEDERICO ALBERT, DIRECTOR DE LA SECCION DE
AGUAS Y BOSQUES DEL MINISTERIO DE INDUSTRIA Y
OBRAS PUBLICAS, 1913.

VI1. LA PENETRACION AL SUR DE LA ARAUCANIA Y LA EXPLOTACION
FORESTAL

El ferrocarril disminuy los costos de transporte, valorizd los terrenos cercanos a la via
y le permiti6 a la agricultura chilena exportar, asi como responder a la demanda del mercado
interno’. También, las lineas ferroviarias se proyectaron hacia las regiones forestales del sur,

" Hernandez (1966), p. 12; Bengoa (1988), pp. 223-266; y Bengoa (1990), p. 190.
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cubriendo la demanda de maderas desde la zona central de Chile. Esto ltimo, fue un desafio
enorme para la EFE porque en la produccién maderera gran parte del costo final se integra
por el transporte en sus diversas fases.

Las explotaciones forestales fueron ocupando tierras indigenas en la region de la
Araucania, que disponian de territorios fértiles y amplios. Ello fue impulsado por las presiones
economicas desatadas por la crisis de la mineria de la plata y la pérdida de los mercados
californianos y australianos para la agricultura. Un primer paso se habia dado en la década
de 1860, con el inicio de la ocupacion de la Araucania por el Ejército?. Al respecto en 1874
Basilio Urrutia, Intendente de Arauco, indicaba cual era el papel del ferrocarril en dichos
territorios:

“Prescindo manifestar lo que esta en la conciencia de todos, y ha pesado,
segun consta, en las determinaciones del Supremo Gobierno, que el vapor traera
a la frontera, junto con los capitales y brazos que han de explotar sus tierras, la
solucion definitiva del problema denominado “Cuestion Araucana”, y que al habilitar
nuevos campos para la agricultura, viene también con la santa misién de reducir y
civilizar nuestros indomitos vecinos, no ya por la fuerza de las armas sino por el
irresistible atractivo de sus prodigos favores™.

La llegada de la via férrea al Departamento de La Laja permiti6 que todas las
transacciones comerciales quedaran sujetas a un gran mercado y no a las eventualidades de
un reducido centro comercial®. Acompafiando ese proceso, desde la década de 1880 los
bosques al sur del rio Bio-Bio entraron en rapido proceso de explotacion al ser entregados a
colonos, y en la década de 1890 las lineas férreas penetraron al sur del Rio Malleco,
recorriendo territorios practicamente despoblados en donde se implantaron incipientes
explotaciones. Las lineas empezaron a incentivar el movimiento de poblacion y los
intercambios comerciales, cuyo efecto inmediato se dio en febrero de 1893, con la
inauguracion de la linea férrea hasta Temuco (ver mapas 4 y 5), dandose una alta demanda,
segun lo anotaba el constructor, el ingeniero belga Gustave Verniory:

‘El tren es mixto, es decir, fuera de las mercaderias de todas clases,
transporta también pasajeros, aunque en condiciones de comodidad muy relativas.

2 Pinto Rodriguez (1990), pp. 15-16.
3 “Memoria del Intendente de Arauco”, en MIM (1874), p. 73.
4 “Memoria del Intendente de Arauco”, en MIM (1874), pp. 74 y 78.
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Toman colocacion en un vagon de mercaderias en el que se ha colocado un banco
doble longitudinal; las puertas corredizas quedan abiertas de suerte que los
pasajeros pueden respirar a su gusto, gozando del paisaje. La instalacion no es
comoda y el viaje muy lento, pero por lo menos, el publico viajero esta libre de
fatigosas cabalgatas y no tiene que temer el ataque de los bandidos que, a pesar
de la policia rural, continan sus hazafias en el campo. Un vagon cerrado
transporta los caballos.

Cuando la linea no tiene balasto, el tren no va muy répido, pero sacude
rudamente a sus ocupantes, deteniéndose frecuentemente para cargar y
descargar mercaderias o materiales y maniobrando para tomar o dejar vagones, la
duracion del trayecto es muy larga.

La locomotora se calienta con lefia. En diversos lugares de la selva, la lefia
se acumula a lo largo de la linea; el mecanico y el fogonero descienden para llenar
el ténder. Para ganar tiempo, y a guisa de entretencidn, los viajeros dejan su vagon
para dar una mano; se carga la lefia en familia en medio de las risas y las bromas.

Como el publico toma por el buen lado todos estos pequefios
inconvenientes, el nuevo modo de locomocién tiene un gran éxito. A menudo el
unico coche de pasajeros esta completo, y la gente se instala lo mejor posible
sobre los carros planos de carga en medio de los cajones y bultos™.

Este servicio entrd en ricas zonas forestales cuya explotacion empezé a ser febril, ya
que un afio después del relato de Verniory, en 1894, la SOFOFA reclamé al MIOP por la falta
de tarifas de temporada para transportar madera desde el surS.

Y es que, al igual que lo ocurrido en el norte y centro del pais con la mineria durante
los siglos XVIII y XIX, en el sur los colonos empezaron a destruir el bosque nativo por
concesiones que no fijaban a ninglin control. Una primera norma regulatoria se dio con el
decreto de 16 de enero de 1879, que establecié la figura legal de la reserva de bosques
fiscales y dispuso que en la venta de terrenos pertenecientes al Estado, en las provincias de
Arauco, Valdivia, Llanquihue y en el departamento de Angol, se reservase una faja de montes
que no debia bajar de 10 km, contados desde los Andes hacia la costa y a lo largo de norte
a sur. También establecié reservas en la cordillera de la costa, en cerros boscosos y dispuso
que solo el Estado pudiera hacer uso de los bosques reservados. Pero, los terrenos fiscales
se empezaron a vender en contravencion a las disposiciones de 1879, que ademas se

5 Verniory (1975), pp. 270-272.
6 “Transporte de madera por los Ferrocarriles del Estado”, Correspondencia de la Sociedad, BSFF, XI:7
(1894), pp. 277-278.
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flexibilizaron con la ley del 28 de enero de 1907 que autorizé al Presidente de la Republica
para vender en subasta publica en lotes de 20.000 hectareas los terrenos fiscales de
Magallanes y cordilleranos al sur del Bio-Bio .

Elimpacto de esta laxa regulacion fue la intensa explotacion de los bosques, a un ritmo
tal que en 1906 el cientifico aleman Federico Albert, Director de la Seccion de Aguas y
Bosques del MIOP, a quien se considera el padre de la conservacion de recursos naturales
en Chile?, afirmé que el incremento de las actividades econémicas del pais hacian peligrar la
conservacion de los bosques en la zona sur. Pero, varias dindmicas de mercado aceleraron
ese proceso como el hecho de que el precio de las maderas se cuadruplicd entre 1900 y
1905, a pesar que las lineas férreas se prolongaron hacia las zonas madereras. Mas tarde se
comprobo que la recuperacion del bosque nativo era lenta y que los nuevos bosques estaban
cada vez mas lejos de los centros consumidores®. En 1914, de las 75.244.300 hectareas que
comprendia la superficie territorial de Chile, 15.704.800 eran bosques de los cuales se debian
descontar 3.604.900 de bosques de pastajes, 7.517.550 solo para producir lefia y 2.465.330
de bosques explotables para postes y madera delgada. Sdlo restaban 2.024.210 hectareas
de bosques explotables para maderas industriales de grandes dimensiones?. Esos bosques
se repartian en las siguientes zonas (Tabla VI.1).

7 Dumay Bunster (1910), pp. 19-22.

8 Federico Albert (1867-1928), naci6 en Berlin el 8 de noviembre de 1867. En 1885, continud sus estu-
dios en Munich, especializandose en microscopia, histologia, embriologia y anatomia. A los 20 afios era
doctor en Ciencias Naturales y trabajaba en el Museo Botanico de Berlin. El Presidente José Manuel
Balmaceda lo contraté como profesor del Instituto Pedagogico y en el Museo de Historia Natural. Arribd
a Chile en 1889 y en 1898 tom6 a su cargo los estudios de zoologia y botanica del MIOP. Fue enviado
a Constitucion para estudiar los efectos de las dunas en los campos de la ribera y proponer un plan de
forestacion, que llevd a cabo. Su trabajo impulsé la creacién de las primeras reservas forestales nacio-
nales y cred la Seccion de Ensayos Zoolodgicos y Botanicos del MIOP que en 1911 se transformo en la
Inspeccién General de Bosques, Pesca y Caza. Al jubilarse, en 1917, dejé funcionando un nuevo servi-
cio del Estado, con dieciocho unidades en todo el pais. Federico Albert murié el 9 de noviembre de 1928,
a la edad de 61 afios. Véase <http://www.memoriachilena.cl/mchilena01/temas/index.asp?id_ut=
federicoalbert> [consulta: 4 sept. 2007].

9 Albert (1906), p. 6.

10 Albert, Federico: “Los bosques de Chile”, BBPC, I1:10 (1914), p. 535.
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Tabla VI.1
Distribucion de los bosques de Chile en 1914
Reones Fetaes* | Hetreasdeboses | ST T o adons
12: Limite norte hasta Taltal 2.100 0,03% 0,01%
2; Taltal-Rio Choapa 91.3700 0,3a2,5% 0,58%
32 Choapa-Rio Maule 701.000 5a8,5% 4,40%
42 Maule-Rio Valdivia 2.300.000 17 2 35,5% 14,61%
5% Rio Valdivia-Peninsula de Taitao 4.510.000 40% 28,65%
6% Magallanes y Tierra del Fuego 8.100.000 30% 51,46%

* En parte tienen alguna correspondencia con la Tabla IIl.4 pero se basa en los limites naturales fijados por los
rios, e incluye el territorio de Tacna que fue devuelto al Pert después de 1929.
Fuente: Albert, Federico, “Los bosques de Chile’, BBPC, I1:10 (1914), pp. 533-535.

Para 1911, desde el rio Bio-Bio hasta Valdivia (ver mapa 5), se habia destruido el
bosque sin hacer la division prudente entre los terrenos aptos e ineptos para la agricultura,
fendmeno que se replico entre Osorno y Puerto Montt. En todo caso, el mayor precio de las
maderas por el alejamiento de las zonas productoras de los centros de alta demanda por la
construccion fue un motor para acabar con el bosque nativo, lo cual afecté a otras actividades
que dependian de las maderas, como la curtiduria tradicional que pas6 por periodos criticos
debido a la carencia de corteza del arbol de “lingue” y por su elevado precio, ademas que
escaseaba la lefia en los centros urbanos. El Estado chileno, en su afan de colonizar, entregd
a particulares y sociedades grandes extensiones de terrenos fiscales sin reservar terrenos y
sin obligar a los colonos, concesionarios 0 rematantes, a mantener una cierta proporcion de
bosques naturales',

Tal como lo anotaba Federico Albert en 1912:

‘Al viajar por las provincias de Chiloé y Llanquihue al norte, llama la
atencion la superficie grande de terrenos no destroncados y la falta de bosques en
terrenos estériles, barrancos y otras situaciones, que son netamente forestales. El
Supremo Gobierno ha dejado siempre a consideracion de los colonos cuéles

1 Albert (1911), pp. 6-7.
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terrenos cultivaran y cuales quieren mantener con arboles. La practica demuestra
que el criterio de la mayor parte de ellos a este respecto no esta bien formado™'2.

La gran demanda de madera, era estimulada por el auge en la construccion de
ferrocarriles, obras publicas y edificaciones situacion que se acentud con el terremoto de
1906, para alcanzar un punto alto en 1912. La rapida marcha de los negocios también
reprodujo algunos de los vicios productivos chilenos, como la mala calidad. La deficiente
elaboracion, comercializacion “en verde”, o bien el reemplazo de una especie por otra, todo
lo cual justificaba mantener la importacion. Asi, continuaban las explotaciones precarias y la
incapacidad gubernamental para comprender el problema y dar una solucion. En palabras de
Albert: “Para abordar y resolver una situacion tan compleja, no se debe esperar la
intervencion del Estado, méxime cuando éste no estd preparado aln para dar debida
importancia a problemas de esta naturaleza™3. Agregando en 1913

‘Generalmente se vende en Chile la madera himeda, de &rboles recién
cortados y mal elaborada, que se encastilla a toda intemperie, por lo que llega
torcida, raida y deformada al comercio. S6lo una que otra empresa tiene maquinas
secadoras, y es necesario fomentar éstas para presentar las maderas en las
mejores condiciones de poderlas exportar, porque el pais no tiene el consumo
suficiente para absorber la enorme cantidad de metros cubicos que deben salir en
los proximos arios de sus bosques™.

Para 1914 se presentaba una crisis en el modelo chileno de explotacion de recursos
naturales, caracterizado por la falta de tecnologia moderna, ausencia de métodos racionales
y de inversion para enfrentar el agotamiento de las “altas leyes” del bosque virgen. Por esto,
en la medida en que la linea ferroviaria se alejaba del bosque nativo, era necesario habilitar
rios, caminos y lineas de via angosta, infraestructura cuyo costo s6lo podia asumir el Estado
chileno.

En una fecha tan temprana como 1914, en ciertas regiones forestales ya se notaba la
falta de maderas resistentes para estructuras y articulos de consumo. Al norte del Bio-Bio no
se encontraban maderas para construccion y muebleria, razén por la cual debian traerse

12 Albert, Federico: “La silvicultura”, AP, 1:2 (1910), p. 81.

13 Albert, Federico: “Conveniencia de formar una Union Central de Intereses Madereros”, BBPC, II:6
(1913), pp. 323-325.

14 Albert, “Conveniencia”, p. 536.
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desde la Frontera. También escaseaban las maderas blandas y livianas abundando las
maderas duras y pesadas. En 1912 se importaron cerca de 160.000 metros cubicos de pino
Oregon por valor de cuatro millones de pesos, que en un 91% se compraron en los Estados
Unidos y el 9% en Europa. La falta de maderas blandas se trataba de cubrir con la plantacion
de alamos, en cambio la plantacion de pinos en gran escala sdlo la llevaban a cabo
compafiias carboniferas como las de Lota y Curanilahue, que consumian madera para vigas
y soportes de todo tipo en las galerias de explotacion. La falta de prevision era muy grande
tal como lo sefialaba Albert: “casi nadie en el pais piensa en las necesidades del futuro y
apenas en las del presente .

VI.2. LOS INTENTOS DE RACIONALIZACION DE LA EXPLOTACION: LOS
FERROCARRILES MADEROS

Desde 1910 el MIOP, a fin de detener la explotacion incontrolada, empezé a introducir
con mas vigor medidas destinadas a reglamentar las formas de explotacién y ordenacion del
cultivo de renovales fomentando la silvicultura, como también dirigio sus medidas a introducir
los métodos mecanizados, mediante la construccion de ferrocarriles madereros de via
angosta para explotar los bosques fiscales enclavados en la cordillera, ubicados a gran
distancia del ferrocarril central. Para lo primero, desde 1910 la Seccién de Aguas y Bosques
del MIOP inici la conservacion de bosques naturales con 33.640 hectareas en la Cordillera
de Malleco, a cargo del Servicio de Colonizacion, lugar en donde se contemplaba iniciar
experimentos para la explotacion y reproduccion racional de bosque nativo, descuidado por
colonos y hacendados, quienes “Sélo se fijan en el rapido desarrollo y en el dinero efectivo a
corto plazo que les proporciona la plantacion de arboles exdticos en terrenos regados™®.

Para esto ultimo, la seccion de Aguas y Bosques del MIOP en 1911 indico que eran
necesarias algunas lineas madereras, porque ya se estaban explotado los bosques virgenes
en las vecindades de la via central a tal extremo que eran muy pocos los bosques disponibles
cerca de la linea. La mayor parte de los bosques montafiosos estaban distantes, no contaban
con medios de transporte por tierra o rio, y solamente las maderas de alta calidad y valor
como el roble, coiglie, lingue y avellano podian cubrir esos medios. Uno de los ferrocarriles
madereros que se recomendo estudiar era el de Collipulli hacia las reservas forestales de
Malleco, de 60 km, destinado a explotar abundantes bosques en los que estaban interesados

15 Albert, “Conveniencia”, pp. 540-541.
16 Albert (1912), pp. 14y 17.
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importantes hacendados de la zona, como Manuel Bunster, Carlos Risopatron y Manuel
Saavedra, quienes pensaban financiar la mitad del costo de la obra”.

La posibilidad de lograr una explotacién mas racional del bosque con ferrocarriles
madereros implicaba, a su vez, mejorar la capacidad de transporte de la EFE. Se pensaba
que un transporte regular y eficiente evitaria la destruccion del bosque virgen para convertir-
lo en terreno de siembra, pasto 0 ganado; también era necesario para facilitar el transporte
de maderas y de esa manera solucionar el problema de las grandes existencias que se acu-
mulaban en las estaciones ferroviarias'®. En 1912 habia escasez de madera en las zonas de
consumo y una acumulacion de existencias en el sur que no eran movilizadas con eficiencia
por los ferrocarriles, situacion que paralizaba a los aserraderos al no tener seguridad de cuan-
do y como serian llevados sus productos al consumo. Durante los meses de abril a julio de
ese afo el transporte de las cosechas afectd al de maderas, llegando a Santiago entre uno a
seis carros diarios de maderas, raras veces de ocho a diez, y en los meses entre octubre y
marzo pudo aumentar el acarreo hasta 100 carros diarios. En octubre de 1912 la mayor parte
de las estaciones de la Frontera se encontraban atestadas de madera, calculandose en alre-
dedor de 12.000 toneladas que esperaban ser movilizadas. En ese sentido, la poca normali-
dad y regularidad del transporte ferroviario ocasion6 alteraciones en los precios y molestias a
los consumidores, pues solian faltar maderas para piezas de uso inmediato en las construc-
ciones™. En 1912 la Asociacion de Productores de Maderas de la Frontera expuso al MIOP
que estaban afectados por la escasez de equipo en la cuarta seccion de EFE (Temuco-Puerto
Montt), en donde ya era crénica y se agravaba, razon por la cual solicitaron autorizacion para
adquirir equipo para su uso exclusivo, aprobando la EFE la circulacion de hasta 100 carros
para maderas®.

En un censo llevado a cabo en 1913 para la Convencién Maderera de Temuco, se
determind que trabajaban en la Frontera un total de 1.300 aserraderos que empleaban
alrededor de 65.000 trabajadores —es decir tantos como los que empleaba la industria
exportadora de salitre- y el capital invertido en maquinarias, habitaciones y vias de transporte
era de cien millones de pesos de ese afio. Pero las explotaciones en gran escala no existian
porque la actividad forestal era un anexo o una ayuda de las explotaciones agricolas, que si

17 Ministerio de Industrias y Obras Publicas. Comunicaciones de la Seccién de Aguas y Bosques,
Santiago, 9 de Mayo de 1911. ANC.MFC, Vol. 23 “Transportes FF.CC. del E. Varios, 1912”.

8 Ministerio de Industrias y Obras Publicas. Comunicaciones de la Seccién de Aguas y Bosques,
Santiago, 10 de Diciembre de 1912. ANC.MFC, Vol. 23 “Transportes FF.CC. del E. Varios, 1912”.

19 Ministerio de Industrias y Obras Publicas. Comunicaciones de la Seccién de Aguas y Bosques,
Santiago, 1 de Octubre de 1912. ANC.MFC, vol. 23 “Transportes FF.CC. del E. Varios, 1912”.

20 Ministerio de Industrias y Obras Publicas. Comunicaciones de la Seccion de Aguas y Bosques,
Temuco, 30 de Marzo de 1912. ANC.MFC, vol. 23 “Transportes FF.CC. del E. Varios, 1912".
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no era redituable justificaba quemar el bosque. Los duefios de aserraderos en el sur,
consideraban rentable explotar la madera hasta una distancia mayor de 30 km, a cada lado
de la linea del ferrocarril, con excepcion del rauli que por su mayor valor comercial podia
resistir fletes de hasta 50 km. La corta de arboles se hacia en verano y otofio, casi nunca en
invierno que era la época mas conveniente para los renovales?'.

La razén de no hacerlo en invierno y los altos precios que alcanzaba la madera en esa
temporada, se debia a la deficiencia de los caminos y a la falta completa de ferrocarriles y de
otros sistemas mecanicos de transporte en la zona de explotacion. Las fuertes precipitaciones
al sur del rio Bio-Bio, descomponian los caminos forestales y en verano se llenaban de polvo
hasta “hacer oscurecer la luz solar’ por las caravanas de 50 0 mas carretas. Por la falta de
vias expeditas, los aserraderos acumulaban grandes cantidades de madera en los patios de
las estaciones ferroviarias durante los meses de verano, deteriorandose por la espera. Hacia
1917 algunas explotaciones de las zonas central y sur empleaban madero-carriles hasta las
estaciones, es decir, una via de madera de roble y carros con ruedas metélicas y plataformas
de madera, artilugio que fue el desarrollo méximo que alcanzaron las explotaciones porque
las vias de metal no se introducian por exigir una gran inversion?,

Con frecuencia, sélo habia algunos centenares de metros de lineas férreas que se
desviaban de los ferrocarriles del Estado hacia los aserraderos sin conectarse éstos con line-
as forestales. Solamente la sociedad de los Altos Hornos de Corral, instalada en el puerto flu-
vial del mismo nombre en Valdivia, construyé un ferrocarril que principiaba en la parte alta de
Corral y terminaba en el pueblo de Quitaluto, con la intencion de ampliarlo hacia el sur para
explotar la lefia de las 40.000 hectareas de bosques para el uso de la fundicién. El transpor-
te de lefia desde la cumbre de los cerros a los patios se hacia mediante un cable-carril movi-
do por fuerza eléctrica. Debe agregarse que en las provincias de Valdivia y Llanquihue se
podia practicar el transporte por flotacion mediante el arrastre por pequefios vapores, practi-
ca, en todo caso, escasa en las zonas forestales?,

Los ferrocarriles madereros, a fin de cuentas, no fueron construidos con la rapidez con
que se necesitaban. Ejemplo de ese tipo de esfuerzos fue el ferrocarril de Freire a Cunco. En
1907 Marcial Recart, industrial y gerente de la Compaiiia Elaboradora de Maderas de Malvoa,
presentd al Congreso una solicitud para construir una linea férrea. Sin embargo, por la lentitud
para ser estudiado en el Congreso, Recart retird la solicitud a fines de 1909. Ante esa

21 Klempau (1917), pp. 11y 17-19.
22 Klempau (1917), pp. 21-33.
23 Klempau (1917), p. 33.
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situacion, los madereros y hacendados de la zona elevaron al Gobierno un memorial
solicitando la construccion del ferrocarril de Freire a Cunco, aportando gratuitamente la
madera necesaria. El trazado seria sobre terrenos fiscales, hijuelas de colonos y terrenos
rematados que tenian la obligacion de ceder gratuitamente la faja de terrenos para la linea?”.

Debido a que el Congreso le restaba facultades ejecutivas al Gobierno en esta materia
y también por la notable ineptitud para tomar decisiones, todavia en 1916 dicho proyecto
estaba en estudio. Se estimaba que la zona de atraccién de esa linea eran numerosas
colonias nacionales y extranjeras, zona en donde se encontraba la concesion “Silva Rivas”
sobre cuya base se habia organizado la Comunidad Llaima que disponia de titulos definitivos
sobre 26.625 hectareas. En esa zona existian 43 aserraderos que, por sus costos de acarreo,
dificultades de conservacion de caminos y alta pluviosidad de la region, estaban instalados en
bosques cercanos a la estacion de ferrocarriles de Freire. Mas alla no era remuneradora la
actividad y no se podian explotar maderas méas valiosas, razén por la cual muchos
propietarios quemaban para sembrar. Como medio de transporte se empleaba la carreta
indigena, “la chancha’, con ruedas muy bajas de madera arrastrada por bueyes cuya carga
maxima era de 1.200 kg. Junto a los aserraderos, la Comunidad Llaima se dedicaba a la
crianza de ganado aunque la mayoria de las hijuelas de colonias nacionales, indigenas y
extranjeras, tenian en promedio 500 hectareas dedicadas al cultivo intensivo. Las cosechas
eran escasas porque eran pocos los terrenos despejados y los aserraderos producian en
promedio 100.000 pulgadas de madera, equivalente a un millén de quintales métricos. El
precio de la pulgada de roble era en ese entonces de entre 35 a 40 centavos puesta en la
estacion de Freire. El flete comercialmente beneficioso no podia superar de 10 a 15 centavos
lo que explicaba que aserraderos distantes, como el de la Comunidad Llaima en Cunco, se
limitaran a producir para el consumo y las ventas locales?. Desde 1916 la DOP asumio los
estudios de la linea que fue entregada a la explotacion en 1925.

A nivel nacional, para 1917 los ferrocarriles con aptitudes forestales eran los de via
angosta, de entre 1 metro a 60 centimetros de ancho, en Chile sumaban 2.910 km, y
solamente cerca de 100 km eran agricolas y forestales: ferrocarril de General Cruz a Cartago
de 50 km; linea de Los Lagos a Lago Rifiihue, con 40 km; y ferrocarril de los Altos Hornos de
Corral de 6 km, que abarcaban una sola explotacion como los dos primeros. El de General
Cruz a Cartago se construy6 para explotaciones agricolas como la hacienda “Pemuco’, de

24 Marin Vicufia, Santiago: “Informe sobre el trazado de un ferrocarril de Freire a Cunco”, Anexo a Marin
Vicufa (1916), pp. 358-359.

25 Marin Vicuiia, Santiago: “Informe sobre el trazado de un ferrocarril de Freire a Cunco”, Anexo a Marin
Vicufia (1916), pp. 359 y 365-366.
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10.000 hectareas de superficie y “Cartago”, siendo el area de atraccion de la linea de 300.000
hectareas. El de Los Lagos al lago Rifiihue se completaba con una linea de vapores en un
trayecto de 21 km, entre orilla y orilla del lago Rifiihue, con abundantes bosques de madera
para construccion?,

Con la llegada de la via férrea a Puerto Montt en 1913 se estudiaron otros ferrocarriles
para la produccién maderera, como la via de Corte Alto a Maullin que llegaria a Los Muermos,
zona con gran desarrollo agricola pero cuya expansion se limitaba por falta de buenas vias
de comunicacion a la vez que el clima imposibilitaba el transito en ciertas épocas. En esa
zona, se resolvio construir un ferrocarril desde la estacion Rio Negro a la orilla del Rio Maullin,
cuyos primeros estudios fueron en 1914, pero fue en 1921 cuando se inicid el estudio
preliminar y se fijé como empalme Corte Alto. A fines de 1927 quedd terminado el proyecto
hasta el pueblo de Maullin y el estacado se hizo en 19297,

Otra linea fue la de Lanco a Panguipulli, promovida por algunos empresarios de
Valdivia en 1919, quienes encargaron al ingeniero Victor Leon el trazado de una linea que
abarcara una seccion de 21,3 km, hasta Quilche de 0,60 metros de ancho de via, proyecto
que caduco por el incumplimiento de las bases. No obstante, el mismo grupo obtuvo una
nueva concesion para extenderlo hasta el paso del Huahun con un ancho de 1,676 m. Por la
voluntad de vecinos de la zona, en 1938 el Departamento de Ferrocarriles de la Direccion
General de Obras Publicas hizo un reconocimiento y en diciembre de 1939 comenz6 el
estacado definitivo. La ley 27 de noviembre de 1940 autorizd su construccion y también
encargo la construccion de otra lineas en la zona: Osorno-Lago Rupanco, Lanco-Lago
Panguipulli, Curacautin-Lonquimay, Collipulli-Reservas Forestales en los Andes, y la
prolongacion de la linea Freire-Cunco y Peralillo-Nilahue. Lineas en donde se presentaron los
mismos problemas que afectaron al Longitudinal Norte, como la falta de caminos de acceso
a las estaciones, por lo que en 1929 sélo salia un tren de carga cada dia por medio desde
Puerto Montt%,

VI.3. SACOS CONTRA TABLAS

La presion por transporte de madera, la alta demanda por carros durante las cosechas
y desde 1910 el incremento de diversas obras publicas, hizo que la EFE experimentara serios

26 Klempau (1917), pp. 96-97 y 101-102.

27 Gonzalez, Rafael: “Ferrocarril de Corte Alto a Maullin”. AIICH, XXX:7 (1930), pp. 405-406.

28 Direccion General de Obras Publicas (1941), pp. 7-11. “Por las provincias de Chile”. BC, 111:10 (1929),
p. 789.
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problemas para cubrir esas demandas sin una adecuada coordinacion. A veces los trigueros
acaparaban el equipo para la cosecha afectando a otras actividades. En 1912 la Empresa
Constructora de Dique de Carena no. 2 de Talcahuano solicitd a la Direccién General de EFE
autorizacion para circular trenes propios porque no se le aseguraba el transporte de sus
materiales, que consistian en la movilizacion por tres afios de 230.000 toneladas de piedra
para hormigon desde una cantera situada a 134 km de Talcahuano. La Direccién General
informd a la constructora que debia dedicar la mayor parte de sus carros de carga al
transporte de las cosechas, proponiendo a la constructora que comprara su propio equipo y
que pagara un peaje por el uso de la linea. Ello ocurria en un momento en el cual los
trigueros de La Frontera empezaban a predominar dentro de la produccién triguera nacional
(véase Tabla V.1 en el capitulo V), y la EFE no los podia atender con prontitud y capacidad.
Por esto, en 1915 los hacendados y casas comerciales del sur se quejaron ante el Gobierno,
a través de la SNA, sobre las deficiencias del acarreo de la cosecha y la falta de bodegas. El
material rodante era inadecuado porque se necesitaban carros cubiertos para el trigo, avena
y otros productos, pero se empleaban carros planos que no se cubrian con lonas. Otro
problema recurrente era la demora en el despacho de trenes que frustré en mas de un caso
la exportacion de algunos productos®.

Todos estos factores se hicieron presentes durante las reorganizaciones de 1907 y
1914, para agravarse durante la Primera Guerra Mundial cuando se generd una caida en la
actividad econdmica, que afecté a este medio de transporte.

Después del conflicto europeo, en 1920 la huelga del carbén limitd la disponibilidad de
locomotoras, por lo que hubo peticiones de empresas como la Sociedad Nacional de Buques
y Maderas que solicité a la EFE la entrega de locomotoras para arrastrar sus carros con
grandes existencias de maderas. Otras peticiones fueron de madereros para importar cerca
de 300 carros de carga desde Argentina. Una vez pasada esa coyuntura, la EFE debid
preocuparse mas por el mercado forestal que atendié con diversos planes trazados por la
Seccion de Fomento desde 1923. Para estimular una mejor comercializacién de la madera y
mejorar los ingresos de la empresa, desde 1925 se empez6 a cobrar a los madereros por el
almacenamiento en las estaciones, ya que la capacidad de almacenaje de los productores se
basaba en los recintos ferroviarios, calculandose que la superficie ocupada por maderas en
las estaciones del sur era la no despreciable cifra de 623.201 metros cuadrados'.

29 Direccidén Gral. de los FF.CC. del Estado. Santiago, 6 de Febrero de 1912. ANC.MFC, vol. 23.

30 “Deficiencia en los ferrocarriles”, BSNA, XLVI:6, Junio, 1915, pp. 321-323.

31 Actas del Consejo Administrativo, BFCE, VIII:4 (1920), pp. 334 y 355. EFEM (1923), pp.99-100. “Actas
del Consejo Administrativo de los Ferrocarriles del Estado”, BFCE, XIV:9 (1925), p. 33.



CAP. VI. RIELES Y MADERA 127

VI.4. LA INDUSTRIALIZACION DE LA MADERA

La idea de salirse de la dimension tarifaria y territorial para asumir el estimulo y el
fomento de la produccion y del tréfico, también se expresd en los esfuerzos para industrializar
la madera, iniciativa en donde convergieron los planteamientos impulsados por Albert de
introducir métodos mecanizados y mas racionales para explotar el bosque chileno. En todo
caso, los esfuerzos para industrializar la madera se venian haciendo presentes desde la
llegada del ferrocarril en la década de 1850, que cuestiond los métodos de explotacion y la
calidad de la madera nacional. La transferencia de tecnologia desde el ferrocarril hacia el
sector forestal se dio en forma fragmentada, empezando a tomar un cierto sentido desde la
década de 1880 con la creacion del MIOP. La accidn més dirigida se dio desde 1910 a través
de la Seccion de Aguas y Bosques del MIOP, continuando desde 1923 con la Seccion de
Fomento de EFE y al afio siguiente con el Ministerio de Agricultura, Industria y Colonizacién,
cuya base fueron las secciones hasta entonces dependientes del MIOP y de Relaciones
Exteriores. Las medidas involucraron al ferrocarril en el cambio de las precarias formas de
explotacion y de comercializacion de la madera chilena. Y seria con la CORFO cuando se
inici6 un plan sistematico para cambiar la calidad de la produccién maderera y en donde EFE
cumpliria un importante papel.

Desde sus inicios, las necesidades de construccion y de mantenimiento de vias y de
estructuras de los ferrocarriles impactaron en el uso de la madera. Asi, durante la
construccion de la linea entre Valparaiso y Santiago los ingenieros estimaron que las maderas
chilenas no eran adecuadas para las obras, porque no ofrecian resistencia y se deterioraban
rapidamente por el corte inadecuado, elaboracion y falta de cuidados. Para la década de 1860
las mejores practicas “no se sospechan aun en Chile”, como las de cortar a cierta edad y
estacion, estar exentas de grietas o dafios y ser tratadas con productos preservantes para
garantizar su durabilidad y empleo en obras®. Lineas como el FCSV, desde sus inicios se
preocuparon de mejorar la calidad de las maderas nacionales para la via, implantando
modestamente el tratamiento de la “creosotacion” para obtener “durmientes” (traviesas)
baratas y durables para una via con fuertes curvas, gradientes y un alto costo de
mantenimiento.

En 1865, el FCSV adquirié la fabrica de impregnacion con creosota (aceite extraido del
alquitran de madera o de hulla) de Juan Mouat que consistia en un edificio con una maquina
a vapor, un caldero, bombas de aire e inyeccion, galpones y casas para empleados. La

32 Gay (1973), tomo I, pp. 267-268.
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adquisicion se hizo a instancias del ingeniero jefe de la linea, Jorge S. Lyon Santa Maria,
quien habia realizado pruebas con traviesas creosotadas en dicha fabrica desde 1858. Lyon
proyectd un plan de reemplazo de traviesas en un plazo de 10 afios que implicaria la
impregnacion de 25.000 piezas anuales, empleando alrededor de 75.000 galones anuales
(340.000 litros) de creosota. Pero la experiencia con maderas se basaba en la observacion
de unas pocas piezas durante ocho afios y en una muy pequefia escala. Las maquinas ya
tenian nueve afios de uso para el Ferrocarril Urbano de Valparaiso®. En las décadas
siguientes poco se avanzd en mejorar la calidad de las maderas. Aunque la madera chilena
se empleaba para fabricar todo tipo de bienes, la mala preparacion impedia lograr
manufacturas de mayor precision y calidad, por lo que se debia recurrir a la importacion. En
1881 el Superintendente del FCS opind que por la mala experiencia con maderas nacionales
no era conveniente emplearlas para construir carros de carga, porque no se cortaban en
tiempo oportuno y no se almacenaban adecuadamente para secarlas®.

La calidad reflejaba las formas de explotar el bosque, asi como la creencia de que el
ferrocarril s6lo era un “camino” que empleaba materiales de baja calidad.

La falta por maderas baratas y abundantes llevé en una fecha tan tardia como 1917 a
preocuparse por su tratamiento con sustancias preservantes para aumentar su durabilidad.
Ello quedd de manifiesto en las propuestas de 1917 para abastecer de madera a la EFE, en
las que se registré un aumento de un 40% en el precio con respecto a contratos anteriores
debido al mayor consumo, menor importacion y progresivo alejamiento de los bosques de las
vias de transporte. Para ese momento, la EFE contaba con una creosotadora en la estacion
de Victoria que empleaba un sistema anticuado, instalado en 1901 con un alto costo y que
sblo era eficiente con maderas de buena calidad; pero en Chile no existian otras instalaciones
de esa especie y no habia informacion suficiente al respecto®.

La preocupacion por la mejor utilizacion y preservacion de la madera habria de esperar
unas décadas mas, al agravarse el agotamiento de las maderas mas resistentes. Fue la
CORFO la entidad que impulsé la introduccién de nuevas formas de explotacion del bosque
y de nuevos usos para la madera.

La CORFO en su Departamento de Industrias, estudié el problema de la madera
comprobando en 1940 que los métodos de explotacion eran los mismos que se empleaban

33 Greve (1944), vol. lll, pp. 390-391.

34 “Informe del Superintendente del Ferrocarril del Sur en 1881”, Santiago, 21 de Enero de 1881.
ANC.MI, vol. 1031.

35 Actas del Consejo Administrativo, BFCE, VI:8 (1917), pp. 769-770.
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en 1890. En 1943 gracias a la asistencia de la Mision Forestal de los Estados Unidos se logrd
determinar que el 82% de la madera cortada provenia de bosques naturales y el resto de
bosques artificiales, por lo que planted que era necesario industrializarla®. Diagndstico similar
arrojo en 1953 el primer congreso forestal maderero nacional que organizd la Corporacion de
la Madera (CORMA), que reunid a gran parte de los intereses madereros privados, en donde
se indico que se seguian empleando los mismos métodos y técnicas de explotacion de un
siglo atras, aunque estaban llegando a su fin por la parcial modernizacién de algunos
aserraderos que habian introducido motores diesel para reemplazar los locoméviles de vapor,
asi como ftractores para desplazar a los bueyes. Pero, todavia el costo de produccion
dependia en un 80% de la condicion de caminos, camiones y del flete ferroviario, que en
distancias mayores a 850 km, constituia el 50% del precio de la madera. Agravado por el
hecho de que para la década de 1950 se calculaba que el 70% de los grandes centros
consumidores se concentraban en la zona central y norte del pais®.

Para ese entonces en la carga de las redes sur y norte de EFE, los productos
forestales y sus derivados representaban un 20% de la carga, y las tarifas aplicadas a las
maderas elaboradas se recargaban de 10% a 20% con respecto a las maderas en bruto, lo
que desincentivaba el interés de los industriales para instalar plantas elaboradoras cerca de
las zonas productoras, siendo las maderas elaboradas s6lo el 10% dentro del total de las
toneladas-kilometro de madera transportada en la Red Sur de EFE (Santiago a Puerto Montt).
Recién en 1953, por las demandas de la CORMA ante la EFE, se rebajé el flete de las
maderas elaboradas respecto de las en bruto®,

Un paso claro para cambiar los procesos y la organizacion del sector forestal provino
de la accion publica y de la asesoria internacional otorgada por la Mision Forestal de los
Estados Unidos, que asesor6 a la CORFO en 1943. La asesoria determind que maderas
como el roble debian ser reemplazadas en los consumos de traviesas para la EFE y la
construccion, siendo necesario preocuparse de su preservacion. Para ello la CORFO envid
diversas maderas al Laboratorio de Productos Forestales de Madison, Estados Unidos, cuyos
resultados sirvieron para establecer la industria de la preservacion en Chile®.

La CORFO en 1946 celebré acuerdos con la EFE, que permitieron adquirir la
maquinaria completa para una planta de impregnacion a la firma sueca Torreth Export and

36 Ducci (1946), pp. 1-9.

37 Wagemann (1953), pp. 23-24 y 31.

38 Wagemann (1953), p. 31.

39 | a industria de la impregnacién (1949), pp. 1-3.
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Import Corporation, por la suma de 420.000 délares, acordandose que un tercio del valor de
la maquinaria lo recibiria en acciones como aporte a la Sociedad. De esa forma, se creo el 3
de abril de 1948 la Sociedad Impregnadora de Maderas S.A. (IMPREGMA), con un capital en
pesos chilenos de $40.000.000 compuesto de 12 millones de CORFO, 10 de EFE, 4,3 de
Torreth y 13,6 en manos de accionistas privados. La planta se instalé en Valdivia, en la zona
de Chumpullo, conectada al rio Calle-Calle y a la linea férrea. Acciones con las cuales para
la década de 1950 se habian dado los pasos para cambiar las primitivas formas de
explotacion y de manufactura en el sector maderero, recayendo gran parte de la
responsabilidad en la accion publica y en la disponibilidad de asesoria internacional, es decir,
capacidades fuera del &mbito empresarial chileno, al igual que lo habian sido en el siglo XIX
las capacidades tecnologicas y financieras que hicieron posible el ferrocarril. Debe sefialarse
que la CORMA, en ese entonces, sefiald que los problemas del sector maderero ya no eran
responsabilidad del tarifado ferroviario sino mas bien de la organizacién de las compafiias asi
como de la modernizacion de los puertos y del cabotaje®.

* % k

Al concentraros en las relaciones entre ferrocarril y explotacion forestal, es indudable
que el avance de las vias férreas fue fundamental para crear este sector, mas de lo que habia
sido su papel en la agricultura del centro del pais. La enorme dependencia del proceso de
transporte ubico al ferrocarril como el medio clave, tanto para la produccion como para la
comercializacion de la madera. Pero la accion del Estado extendié la frontera de explotacion
sin profundizar en el mejoramiento de las formas productivas, concentrandose en el concepto
basico de camino y de acarreador. Las demandas para mejorar la calidad de la madera
estuvieron presentes desde la misma implantacion del ferrocarril, porque junto con el carbén
y el acero, la madera fue el material basico para su equipamiento, infraestructura e incluso
combustible, dandose tempranos esfuerzos por mejorar su calidad. En este ambito, la accion
tanto privada como publica demor6 décadas para dar el paso. Lo interesante, eso si, es que
al igual que en otros sectores, el enfoque de promover la economia con tarifas bajas logré
incrementar el peso y volumen pero no el desarrollo econdmico, enfoque que habria de
cambiar desde la década de 1920 por un cambio que planteaba coordinar otros medios y
recursos que estaban fuera del ferrocarril.

40 [ a industria de la impregnacion (1949), p. 7; y Wagemann (1953), pp. 23-24.



CarpituLo VII.
LA ESTATIZACION DEL TRANSPORTE
EN LA MINERIA METALICA

‘La mineria por el contrario, esta a merced del fletador
extrafio, porque al tener elementos propios necesitaria un
gran capital para adquirirlos y para mantenerlos y esto es
sabido que no pueden hacerlo sino empresas de grande
aliento, verdaderamente colosales, que en Chile no
existen”,

SOCIEDAD NACIONAL DE MINERIA, 1904.

VII.1. EL FERROCARRIL COMO “HABILITADOR” DE LA MINERIA

Desde el siglo XIX hasta el dia de hoy, las vias férreas de Coquimbo y Atacama sirven
la produccion de la mineria metélica, siguiendo el trazo clasico de una economia primario
exportadora, es decir, entre el yacimiento y el puerto de embarque. Fue esa actividad la que
puso en operaciones la primera linea férrea en Chile en 1851, entre el puerto de Caldera y la
ciudad de Copiapd, que luego se extendio hasta el mineral de Chafiarcillo. Para 1915 los
ferrocarriles de esta region representaban el 21% de las lineas del pais, con cerca de 1.700
km (Tabla 1ll.4) (ver mapa 3). Las primeras lineas que se construyeron en las décadas de
1850y 1860 se ligaron a la consolidacion y ampliacion de las explotaciones, pero, al igual que
ocurrié en el sector agricola y forestal, la introduccién del ferrocarril amplié la actividad, pero
no cambid radicalmente las formas productivas sino que reformuld sus rasgos mas arcaicos

1 “Ferrocarriles de trocha angosta”, BSNM, 89 (1904), p 214.
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a partir del proceso de transporte. Esos rasgos se prolongaron hasta aproximadamente 1905,
cuando empez6 a experimentarse un cambio radical por la entrada de grandes corporaciones
estadounidenses que redisefiaron la extraccion, procesamiento, transporte y embarque del
mineral. Esto ltimo significd cambiar el papel del ferrocarril en la mineria, que ya no fue un
proveedor externo de transporte, sino un medio integrado a la ingenieria de los yacimientos y
plantas elaboradoras que movilizaban grandes volimenes de material para la transformacion
fisica y quimica del mineral. En esa concepcion, el ferrocarril ya no atendia una produccion
dispersa y con bajos volimenes, como la que habia servido desde 1851.

No obstante, la asociacion con el ferrocarril fue estrecha en ambos tipos productivos.
Cuando a mediados del siglo XIX empezaron a construirse las vias férreas, la mineria chile-
na alcanzaba sus indices mas altos de productividad con una modalidad técnica arcaica,
basada en la explotacion manual de yacimientos con alto contenido de mineral. Ello continua-
ba con la venta de la produccion de los “pirquineros” y buscones al comerciante exportador o
duefio de fundiciones, quienes fijaban el precio y “habilitaban” con préstamos al productor
quien, rara vez, estaba en condiciones de realizar inversiones para modificar el sistema de
produccion, castigando por tanto los salarios y reproduciendo el viejo sistema de produccion.

En ese sentido, el marco en donde se inscribi6 el ferrocarril era de cambios significa-
tivos, los cuales durante las décadas de 1820y 1870 se caracterizaron por lo siguiente: 1) fra-
caso inicial de moderna tecnologia minera importada, 2) racionalizacion introducida por los
comerciantes ingleses en las practicas empresariales de habilitacion, 3) mecanizacion de los
establecimientos metalurgicos y del transporte después de 1840. El detonante se dio desde
1825, con la formacion en Londres de compaiias dirigidas a controlar los ricos yacimientos
mineros de las nacientes republicas hispanoamericanas. Sin embargo, muchas de esas fir-
mas se declararon en quiebra, al no poder controlar la actividad mediante la inversion direc-
ta y tecnologia debido a su falta de adaptacion a los métodos locales que, si bien eran mas
atrasados, eran mas flexibles y de bajo costo. Por esa razon, los britanicos tendieron a con-
centrarse en el comercio exterior y en el financiamiento, re-legitimaron los métodos colonia-
les al ampliar la actividad e intensificar la explotacion del trabajo manual asumida por empre-
sarios chilenos. Para el afio de 1878 existian cerca de cincuenta fundiciones mineras, que en
su mayoria eran hornos de disefio colonial en tanto que la mecanizacion se concentraba en
el transporte ferroviario. Pero, desde esas fechas la caida en el precio mundial de los mine-
rales hizo muy dificil para los empresarios chilenos seguir controlando el sector minero,
abriendo la puerta a un nuevo ciclo de cambios en el sector.

2 Salazar (1985), pp. 196, 212; Salazar (1987), pp. 45, 57 y 58; Nazer (2000), 39-84; Méndez Beltran
(2004); Baros y Fernandez (2003), pp. 202-208; y Mayo (2000), pp. 181-203.
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Fue durante la expansion de la demanda en las décadas de 1850-70 cuando los capi-
tales mineros invirtieron en la construccion de ferrocarriles: en 1850 con el Ferrocarril de
Copiapo, en 1863 con el de Carrizal, en 1865 con el de Tongoy y en 1872 con el de Chafiaral
(ver mapa 3), lineas cuya actividad estuvo en sintonia con las fluctuaciones de los mercados
internacionales durante esas présperas décadas. Para 1877 muchas compafiias ferroviarias
habian establecido agencias en Inglaterra para captar accionistas.

Ajustandose la tecnologia a la logica de los negocios mineros, los ferrocarriles se
insertaron como parte de la “habilitacion” de la mineria, sumandose a la parafernalia de fun-
didores, prestamistas, banqueros, importadores e intermediarios y, por tanto, su operacion,
cobertura y tarifas —a diferencia de la zona central y sur con el FCSV, FCS y EFE-, respon-
dieron estrictamente a la dindmica de los ciclos del tipo de cambio, cotizaciones internaciona-
les y leyes de los minerales. Esto se reflejé en la composicion de los directorios: gran parte
de los propietarios eran accionistas con residencia en el puerto de Valparaiso centro comer-
cial y financiero del pais, destacando banqueros como David Thomas y Agustin Edwards,
quienes se asociaron con financistas de Londres y Liverpool y casas de comercio como
Graham Rowe, Gibbs y otras. Por ejemplo, David Thomas participaba en los directorios de
Carrizal, Cerro Blanco, Coquimbo y Tongoy como presidente, director o banquero de la com-
pafiia. Otros destacados accionistas de la época fueron los hermanos Lyon, Santiago y
Guillermo como directores en los de Cerro Blanco y Tongoy.

Distinto ocurrié con la mineria del cobre, que desde el decenio de 1910 se estructurd
en tres grandes yacimientos: El Teniente, Potrerillos y Chuquicamata, explotados por empre-
sas estadounidenses con una gran inversion en tecnologia y una organizacion corporativa
moderna, distinta a la antigua mineria basada en buscones y pirquineros, que necesitaba una
red ferroviaria dispersa.

El estimulo para la estatizacion empez6 a darse a fines de la década de 1870, cuan-
do las compafiias ferroviarias de las provincias de Coquimbo y Atacama ante la crisis en la
mineria metalica, respondieron con alzas de tarifas para no perder su rentabilidad, con lo que
empezaron a estrangular la produccion. Para esto contaban con una fuerte posicion frente a
otros medios. En Coquimbo y Atacama la estrechez y conformacion longitudinal del territorio
entre la cordillera de los Andes, la cordillera de la costa y los valles transversales, fijaron limi-
tes para que nuevos ferrocarriles compitieran en las salidas a los puertos. Pero, por la esca-
sa distancia con la costa las vias férreas no pudieron desplazar completamente a las carre-
tas como medio de transporte, presentandose una situacion distinta a la del sur del pais en
donde los rios navegables y los caminos compitieron con el ferrocarril. Distinto también al
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extremo norte, de Tarapaca y Antofagasta, que por la mayor amplitud del territorio y un mayor
nimero de puertos, brindaron las condiciones para una competencia ferroviaria.

Esa estrechez espacial hizo que desde fines del siglo XIX, los mineros levantaran
demandas para que el Estado asegurara un transporte barato, impulsando desde la década
de 1880 una segunda oleada de participacion estatal en los ferrocarriles con la compra de
lineas férreas y su conexion con la red estatal. La vieja mineria metélica entre 1888 y 1917
fue comprometiendo al Estado en la compra y en la construccion de vias, iniciado con la com-
pra del Ferrocarril de Chafiaral y que se consolidé con la Red Central Norte (RCN) de EFE.
Una conducta similar, aunque mas tardia y fragmentada, se dio en la mineria del nitrato de
sodio o “salitrera”, fenémeno que analizaremos en los capitulos octavo y noveno.

VI.2. LA LLEGADA Y CONSOLIDACION DEL FERROCARRIL EN LA MINERIA
DEL COBRE: LA COMPANIA DEL FERROCARRIL DE CARRIZAL EN LA DECADA
DE 1860

Para los productores mineros el ferrocarril amplié la actividad, pero también fue un fac-
tor limitante una vez que el nuevo medio de transporte se consolidé y se rompieron las rela-
ciones flexibles y locales que mantenian con los viejos medios de transporte, como las carre-
tas y mulas. Esto llevd a relaciones conflictivas pero complementarias entre carretoneros,
ferrocarril y productores mineros en Atacama. Ejemplo de esas relaciones es posible de
encontrar al sur de Copiapd, en la zona de Carrizal (ver mapa 3), en donde a comienzos de
la década de 1860 diversos yacimientos y fundiciones elaboraban alrededor de 4.300 tonela-
das anuales de cobre, con una ley de entre 12 a 15%, y empleaban cerca de 5.000 trabaja-
dores. La exportacion de cobre hacia Inglaterra estaba en auge y los minerales, en bruto y
elaborados, se transportaban mediante tropas de carretas que completaban su trayecto
mediante un corto ferrocarril, hasta ser embarcada la carga en el puerto de Carrizal Bajo. Tal
era el Ferrocarril de Carrizal que inicid sus operaciones en 1860 y 61 como ferrocarril “de san-
gre’, es decir, arrastrado con mulas®. Esta linea fue siguiendo la explotacion de los ricos recur-
sos mineros de la zona, ya que desde la década de 1890 capté el transporte de manganeso
ademas del de cobre, alcanzando una extension de 91 km para la década de 1950, poco
antes de su cierre.

Para febrero de 1862 habia transportado 1.200 toneladas, las cuales para julio se ele-
varon a cerca de 2.800. Operaba con pequefios carros de carga que eran arrastrados por
mulas sobre rieles de hierro. EI emprendimiento contaba como accionistas a importantes

3 Ferrocarril de Sangre de Carrizal (1860) y (1861).
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empresarios, como Ricardo Escobar y el banquero David Thomas con residencia en
Valparaiso. Su incremento afio con afio provenia “del conocimiento en el publico de las ven-
tajas que el camino da sobre los carretones y de la confianza que le da una marcha cada dia
mas regularizada”. En 1862 la utilidad liquida que arrojé fue de 6,5% sobre el capital inverti-
do, cifra realmente halagiiefia en el sector*.

El auge exportador en Carrizal llev en 1863 a mecanizar sus actividades, introducien-
do locomotoras de vapor y extender la linea hacia los yacimientos y fundiciones de Carrizal
Alto y Cerro Blanco. Sin embargo, desde ese punto debi enfrentar la fuerte competencia de
los carretones, segun lo informaba el superintendente del ferrocarril George K. Stevenson,
quien estimé que dicho medio seria desplazado por la extension de las lineas férreas hasta
los patios de embarque del puerto, del muelle, a las minas y fundiciones. Las perspectivas
eran buenas por la incorporacion de maquinas de molienda del mineral que, ademas de incre-
mentar el tréfico, debian ser abastecidas de carbon; caso ilustrativo de esto fue la instalacion
de la compafiia de Ramodn Ovalle, de la cual se pronostico que “Siendo esta la primera maqui-
na de esa clase que se establece aqui, espero que pronto le seguiran otras, lo que dejaré una
pingle entrada a la empresa por el inmenso flete, no solamente de los desmontes, sino tam-
bién del metal refinado y conduccion del carbon necesario para las operaciones™.

En todo caso, las perspectivas se vieron frenadas en 1867 por la caida en el precio de
los metales. En dicha zona, el 80% del cobre exportado provenia de minerales con una ley
de 12% y el costo de explotacion en las faenas mejor organizadas era de 55 a 60 centavos
por quintal producido (46 kilogramos por quintal). El transporte se calculaba en 25 centavos
lo que daba un total promedio de 80 centavos por quintal de cobre y el precio ofrecido por “los
especuladores” era de 85 a 90 ctvs.b.

A pesar de ese contexto deprimido, la compaia del Ferrocarril de Carrizal pasé a
manejar a principios de 1868 la linea de Cerro Blanco, construida por los fundidores de la
zona para conectarse con la de Carrizal. Dicha linea antes de ser traspasada, habia planea-
do captar mas trafico construyendo un camino de carretas hacia Chafarcillo, de 32 km de
extension, que en el segundo semestre de ese afio logrd mejorar las entradas’. La linea de
Carrizal logré de esa manera afianzar su presencia en la zona, adquiriendo la Unica via férrea

4 FCA.IN (1862), pp. 20, 21.

5 FCA.IN (1863), pp. 13-15.

6 “Solicitud elevada al Presidente de la Republica por los habitantes de Carrizal”, E/ Minero de Freirina,
Carrizal Alto, 2 de Mayo de 1868.

7 FCB.ME (2° semestre de 1868), p. 6.
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que manejaban los productores, que amplié con ramales cortos hacia diversos yacimientos.
Gracias a esas ampliaciones, el ejercicio mejor6 en el segundo semestre de 1868 y estuvo en
condiciones de controlar el nuevo ciclo expansivo en Carrizal®, aunque debido a la ciclica fluc-
tuacion en los precios de los metales exportados la zona estaba deprimida, razon por la cual
a principios de 1868 emigraron mas de 2.000 trabajadores y los valores de las propiedades
bajaron en un 40%?°. Por esos motivos, los mineros solicitaron a la Compaiiia del Ferrocarril
una rebaja de 3 centavos en los fletes'™, pero el directorio no accedio a la rebaja, por la con-
fianza que le daba su absoluto poder sobre el transporte de la zona. Ante ello, los producto-
res volvieron a considerar a los carretones.

El carretonero frente al ferrocarril era técnicamente inferior, pero tenia la ventaja de
una gestion comercial flexible que se podia negociar “cara a cara”, hasta llegar a fletes que
sblo cubrieran su subsistencia. Ante esa alternativa el directorio de la linea de Carrizal se
intranquilizd por la posibilidad de competencia por parte de los carretones, por lo que pidio un
informe al superintendente quien informd que en la zona existia una linea importante de carre-
tones dirigida por José R. Herreros, competencia real segun lo destacaba el periddico local,
en el sentido de que “parece suefio, un verdadero suefio, el que en arenales muertos y rocas
aridas los medios de transporte de nuestros abuelos puedan poner en jaque al rey de la loco-
mocion, el vapor". Los carretoneros para poder competir debian mejorar el camino, mejora
que les permitiria bajar con 2.7 toneladas en vez de 1.4, y los que subian desde el puerto
hacia los yacimientos con 900 kilos podrian incrementarlo hasta 1.600 kilos, “Dejamos al
Directorio la apreciacion de este dato y la importancia que vendria a tener en las operaciones
econdmicas de la Empresa™'2. Ante esa amenaza, la Compaiiia del Ferrocarril rebajo la tari-
fa en mayo de 1869, lo que ayudo a la actividad productiva, aumenté el trafico e incluso se
pudieron transportar minerales de baja ley “que antes, cuando no habia otro medio de trans-
porte que las mulas, podian mover solamente sus minerales mas ricos”, como ocurrio en las
minas de plomo y de cobre®,

Esta primera partida la ganaron los mineros y carretoneros, pero las posteriores no. La
compafiia volvio a reaccionar y logré monopolizar el transporte acompafiado de un rigido con-
trol tarifario cuando la linea pas6 de manos de accionistas chilenos a britanicos en la década
de 1890.

8 FCA.IN (2° semestre de 1868), pp. 9-10.

9 El Minero de Freirina, Carrizal Alto, 8 de Enero de 1868.

10 £/ Minero de Freirina, Carrizal Alto, 5 de Diciembre de 1868.
" El Minero de Freirina, Carrizal Alto, 9 de Enero de 1869.

12 E| Minero de Freirina, Carrizal Alto, 9 de Enero de 1869.

8 FCA.IN (1¢" semestre de 1869), p. 10.
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VIL.3. EL ESTRANGULAMIENTO DE LA MINERIA METALICA POR LOS FERRO-
CARRILES

Afines de la década de 1870, con la baja en las cotizaciones internacionales el tréfico
empez6 a decrecer como también las utilidades ferroviarias. Tal fue el caso de otra linea que
atendia a la mineria, el Ferrocarril de Copiapd, cuya utilidad anual sobre el capital invertido
durante el decenio 1852-1861 habia sido de 11,6% al afio, para bajar en el decenio de 1862-
18712 9,1%, y en el siguiente a 7,1%; cuando fue comprado por el Estado apenas daba un
rendimiento de 1% anual entre 1902 y 1910 (ver Tabla VII.1).

Tabla VII.1
Compaiiia del Ferrocarril de Copiap6: promedio de dividendos repartidos
entre 1853 y 1901
Decenio Dividendo anual
1853-1861 11,62%
1862-1871 9,10%
1872-1881 7,10%
1882-1891 4,68%
1892-1901 387%

Fuente: FCO.IN (1902), p. 38.

En 1871 la linea de Carrizal informd de resultados satisfactorios a pesar que los
embarques de minerales por mar hacia las fundiciones del sur del pais, en la bahia de
Coronel, se habian reducido™. En 1872 el precio del carbon se elevo considerablemente junto
con los jornales, por o que se reajustaron las tarifas de pasajes y carga en acuerdo con el
directorio del Ferrocarril de Cerro Blanco™®.

La situacion de estas regiones y lineas era diametralmente opuesta a la que se daba
en la zona central del pais, en donde el FCSV y FCS iban perdiendo su sintonia con los cos-
tos, cotizaciones internacionales y se estatizaba su propiedad. Las lineas mineras en cambio

4 Arrizaga, Galvez y Silva (1981), p. 68; FCO.IN (1902), p. 38.
5 FCAL.IN (1¢" semestre de 1871), pp. 5y 7.
16 FCA.IN (1¢r semestre de 1872), p. 6.
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seguian las cotizaciones en Londres. Asi, en el Ferrocarril de Coquimbo en el segundo
semestre de 1870 se informd que se habia pagado un dividendo de 2,5% sobre el capital de
$2.515.000, que se considerd como satisfactorio tomando en cuenta la baja que experimen-
taba el precio del cobre’. En el Ferrocarril de Tongoy, el primer semestre de 1871 se consi-
der6 como satisfactorio a pesar del bajo precio del cobre que habia regido durante el semes-
tre, aunque se hizo una rebaja de fletes que aumentd la produccion de minas pobres'®. Pero
estas tarifas solo permitian explotar leyes altas de mineral.

La linea de Copiapd no escapd a esa tendencia y en 1871 los resultados no habian
sido tan présperos como los de 1869 (sin duda uno de los mejores afios en utilidades para
todos los ferrocarriles mineros), por el mal estado de las minas de plata, decadencia de los
negocios en la provincia de Atacama y por el bajo precio del cobre. Sin embargo, el trafico en
1870 habia dado una entrada liquida neta equivalente al 8,7% sobre el capital invertido de 4,2
millones de pesos, que permitié repartir 4 dividendos trimestrales de 2% cada uno, siendo
considerada como dptima la situacion de la compaiiia™.

Ante la baja en los rendimientos y la necesidad de capital, estas compafiias optaron
por desnacionalizar su propiedad, siendo vendidas gran parte de sus acciones en el merca-
do britanico. En 1877 los ferrocarriles de Tongoy y de Carrizal abrieron agencias y directorios
en Inglaterra, analogos a los que ya tenian los de Coquimbo y Copiap6, con lo cual accionis-
tas britanicos pasaron a ser preponderantes y a controlar algunas lineas. En 1885 en el
Ferrocarril de Carrizal, de sus 3.000 acciones, 835 estaban en Chile, que para 1890 bajaron
a 366, y los directores con sede en Liverpool eran importantes propietarios de casas comer-
ciales que mantenian fuertes relaciones con Chile: Henry F. Fox, C. Graham Rowe y Stephen
WilliamsonZ.

Por ello la andadura de estos ferrocarriles hacia su estatizacion fue distinta a los de la
zona central, en donde se transitd desde inversionistas chilenos hacia el Gobierno que adqui-
ri6 deuda publica sobre Londres. En el caso de las lineas de Coquimbo y Atacama el periplo
fue un poco mas largo y lento, desde accionistas chilenos hacia accionistas britanicos resi-
dentes en Londres y Liverpool, que vendieron la propiedad al Estado chileno que contrato,
nuevamente, deuda sobre Londres para comprarlos.

7 FCOQ.ME (2° semestre de 1870), p. 5.

8 FCT.ME (1¢" semestre de 1871), pp. 5-6.

19 FCO.IN (1870), p. 3.

20 FCAL.IN (2° semestre de 1876), p. 6; Ferrocarril de Carrizal (1877), p. 3.
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VIl.4. LA CRECIENTE PARTICIPACION DEL ESTADO EN EL MANEJO DE LOS
FERROCARRILES MINEROS

Elingreso del Estado en Coquimbo y Atacama se dio con la compra del Ferrocarril de
Chariaral en 1888, linea que llevaba sélo 16 afios de operaciones. La compra fue motivada
por presiones de la poblacion de la zona porque la linea iba a ser vendida a Enrique Bunster,
para ser desarmada y trasladada al sur, a Collipulli, en donde serviria en la produccion trigue-
ra de la zona. El pueblo de Chafiaral pidio al Gobierno la compra, y por ley del 20 de enero
de 1888 fue adquirido en la suma de $350.5042".

Esto ocurrio en los momentos en que la posicion del cobre frente al salitre empezaba
a ser desfavorable, ya que para ese entonces era considerado el “metal de los pobres”, segun
lo manifestaba en 1887 el Consejero de la SONAMI, Francisco Gandarillas: “El cobre es el
metal de los pobres y se halla repartido con tal abundancia desde Santiago hasta Arica que
constituye el patrimonio comin de la generalidad de los habitantes de la Republica®. Chile
para ese entonces habia bajado a tercer productor mundial del metal, e innumerables minas
habian sido abandonadas, la produccion disminuia y sélo los yacimientos que contenian una
ley de 15y 20% o que contaban con instalaciones adecuadas estaban a salvo, en tanto que
los inversionistas orientaban sus intereses hacia la plata y el oro?. Acompafiando ese proce-
so se dio la desnacionalizacion de la propiedad minera, bajando la participacion de chilenos
en la produccion de un 43,6% en 1878 a un 4,3% en 1910, que se recuperaria hacia 1918 en
un 7,5% aunque en un contexto ya dominado por las firmas estadounidenses?.

La paulatina adquisicion de las lineas mineras por el Estado chileno se inscribié en un
proceso mas general de medidas de proteccion a la mineria, en donde el nuevo “habilitador”
paso a ser el Estado. También hubo consideraciones de otro tipo, ya que tras el fin de la
Guerra del Pacifico surgi6 el proyecto de construir un ferrocarril longitudinal para unir la zona
central con las provincias del norte. Siguiendo esa idea, en 1889 se hizo un primer trazado
que uni6 gran parte del espacio minero del norte, siguiendo el derrotero fijado por los yaci-
mientos desde La Calera hasta el puerto de Iquique?*.

Bajo esa idea, organizaciones como la SONAMI, diversos mineros y firmas de
Atacama y Coquimbo, empezaron a presionar al Gobierno para comprar las lineas o bien

21 Marin Vicufia (1916), p. 180.

22 Gandarillas, Francisco: “El alza del cobre”, BSNM, 97 (1887), p. 773.

23 Marin Vicufia, Santiago: “La industria del cobre y el mineral de Potrerillos”, BMSNM, XXXV:XXXII,
serie 1l (1920), p. 15.

24 Mufioz C., Santiago: “El Ferrocarril Central del Norte”, BSNM, serie II, 8 (1889), p. 218.
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expropiar todos los ferrocarriles de la zona. En 1889 el consejo directivo de la SONAMI se diri-
gi6 al ministro de industrias y obras publicas para manifestarle que uno de los beneficios mas
grandes que podian darse a la mineria era expropiar las compaiias ferroviarias?. A partir de
ahi'y siguiendo la conducta inaugurada en 1888, en 1895 se adquirieron los ferrocarriles de
Elqui, en 1896 el de Coquimbo, en 1901 el de Tongoy y en 1910 el de Copiap6®, todo en
pleno periodo de crisis de la vieja mineria metélica.

La linea de Carrizal habria de esperar un poco mas de tiempo, porque logré mante-
nerse en operaciones gracias a la rica diversidad de recursos mineros de la zona. Desde la
década de 1890 capt el transporte de manganeso y Carrizal seguia siendo un centro produc-
tor de cobre. Para ello mantuvo su trazo inicial como ferrocarril arrastrado por mulas, por lo
que bajo ciertas circunstancias podia recurrir nuevamente a la traccion animal. Ello lo com-
probd un ingeniero del Gobierno durante la guerra civil de 1891, quien establecié que el ferro-
carril mantenia el trazo original en curvas, gradientes, razon por la cual en caso de guerra
seria necesario dispersar los “elementos” que podian moverlo: 429 mulas y caballos, 92
carretones y 1.420 hombres?,

El Ferrocarril de Carrizal acompaniaria el lento agotamiento de las minas y el atraso
tecnoldgico de los productores, quienes demandaron su estatizacion. En 1910 el directorio de
la SONAMI pidi6 al Gobierno que fuera expropiado a fin de que no siguiera estrangulando al
sector minero, porque sus tarifas eran cinco veces mas altas que las de la linea vecina, el
Ferrocarril de Huasco que, en todo caso, tenia tarifas dos veces mas altas que EFE enla zona
central?8, Como dato ilustrativo del atraso de los productores que presionaban por ello, debe
anotarse que para 1910 la Sociedad de Minas y Fundicion de Carrizal y Cerro Blanco produ-
cia cobre con leyes de 9 a 10%, para lo cual empleaba hornos construidos en 1830, ello, a
pesar de los grandes avances técnicos habidos en metalurgia®®. Mas tarde, el éxodo de
poblacion ante la caida de la actividad productiva, asi como el terremoto y maremoto de 1922
paralizaron la linea hasta 1929. En plena depresion, en 1930, pasé a propiedad del Estado,
en 1941 la Caja de Crédito Minero tomé a su cargo la explotacion y en 1943 se incorpor6

25 “Memoria pasada por el Consejo Directivo de la Sociedad Nacional de Mineria al sefior Ministro de
Industrias y Obras Publicas”, BSNM, serie Il, 9 (1889), p. 237.

26 Arrizaga, Galvez y Silva (1981), pp. 71-73.

27 A. Kaempffer, “Inspeccion fiscal de ferrocarriles de la provincia de Atacama. Informe presentado al Sr.
Ministro de la Guerra, referente a las operaciones efectuadas en los ferrocarriles de Copiap6 y Carrizal,
durante los meses de marzo y abril de 1891”, Santiago, 26 de junio de 1891. ANC.MIOP, vol. 719.

28 BSNM, 165 (1910), p. 525.

29 Sundt, F.A.: “Fundicion piritica en Carrizal”, BSNM, 156-157 (1910), p. 65.
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como patrimonio de la EFE, aunque siguié siendo operado por la Caja hasta que en 1961 se
paralizé definitivamente®.

En ese sentido, la incorporacion de esta linea y de otras al Estado se dio cuando expe-
rimentaban pérdidas y bajos rendimientos, justificandose en el Parlamento y en el Gobierno
por los altos costos de produccion de los mineros y fundidores —a pesar de que estaban con-
gelados técnicamente en 1830- reproduciéndose la conducta estatal que se venia desarro-
llando frente a los intereses agricolas: justificar la politica publica de fomento y de “salvacién”
de los productores con tarifas bajas.

Siguiendo esa conducta, las lineas adquiridas por el sector publico se ampliaron para
captar mas trafico y abrir nuevas explotaciones. El Ferrocarril de Chafiaral en 1897 se prolon-
g6 29 km, llegando en 1904 hasta el mineral de Inca de Oro, en 1908 se prolongd hasta Los
Pozos y en 1911 se conectd con el Ferrocarril de Copiapd®!. La ampliacion de ese ferrocarril
por cuenta del Estado permitio que el mineral de Potrerillos, a 110 km al oriente de Chafiaral,
pudiera ser explotado por una sociedad chilena que lo traspaso al empresario estadouniden-
se William Braden, quien formé The Andes Mining Copper para explotarlo®, es decir, una
accion parecida a la llevada a cabo en el sector forestal, que en este caso amplié la frontera
de explotacion para la inversion estadounidense.

Estos ferrocarriles si bien tenian traficos a la baja, las demandas por rebajas de tarifas
y ampliacion de servicios fueron a la alza. Ejemplo de esto se dio en 1907, cuando la SONA-
MI apoy6 una solicitud de rebaja de tarifas a EFE presentada por el gerente de la Compaiiia
de Minas y Fundicién de Panulcillo, en la que justificaba su peticion en un panorama sombrio:
se experimentaba una baja en el precio del cobre, y en la provincia de Coquimbo gran parte
de la produccion provenia de minerales de una ley de 6% que consideraban de “baja” (muy
alta para los métodos modernos disponibles en ese entonces), se enfrentaba un alza en los
jornales y materiales. Por ello, la sociedad no podria soportar el alza decretada por EFE, del
orden de 30% para los ferrocarriles de La Calera al norte que administraba como “ferrocarri-
les aislados” (desde 1917 Red Central Norte). Por lo que advirtieron que si pagaban tarifas
ferroviarias mas altas al carbon tendrian que comprar slo minerales de leyes altas. Ante esos
argumentos, EFE accedio a la peticion considerando el estado “critico” de la mineria3.

30 Arrizaga, Galvez y Silva (1981), p. 70.

31 Arrizaga, Galvez y Silva (1981), p. 72.

32 Marin Vicuiia (1916), p. 25.

33 “Los fletes y la mineria de Atacama”, BSNM, 130 (1907), pp. 501-502.
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En ese sentido, la SONAMI seguia la misma agenda de politica econémica de la SNA,
de perfilar al ferrocarril como un medio de transporte de fomento, algo posible por las fuertes
y simbitticas relaciones de ambas sociedades con la elite econémica, el mundo politico y el
aparato gubernamental.

Por esto, a partir de 1905 los mineros emprendieran una ofensiva contra los dltimos
ferrocarriles privados de la zona, como las lineas de Copiapé y de Carrizal. En 1907, The
Copiap6 Mining Company plante6 al Intendente de la provincia que las tarifas del Ferrocarril
de Copiapd eran “exorbitantes” por estar de acuerdo al tipo cambio sobre Londres y no como
las lineas de Taltal y de Antofagasta, que lo tenian a un tipo fijo. El resultado eran alzas y fluc-
tuaciones que, a juicio de esa compaiiia, hacian que la Unica salvacion era la estatizacion del
ferrocarril que se lo consideraba una “rémora contra la existencia de la industria del cobre y
factor determinante de muerte para Copiapd™-.

Debe indicarse que los llamados “ferrocarriles aislados” de la EFE en 1907 generaron
entre las lineas de Chafaral, Huasco, Coquimbo y Tongoy una pérdida de $847.785,23 con
una entrada de $1.912.871,49. Se estimo que esas pérdidas, a pesar del alza de tarifas,
aumentarian por la depresion del cambio internacional. En 1907 el director general de la EFE,
Omer Huet, estimd que no habia razones para mantener en esos ferrocarriles tarifas que no
tuvieran relacion con un tipo de cambio, tal como se hacia en los ferrocarriles privados®.
Ideas que pretendia implantar para seguir una conducta distinta a la dada en la zona central,
sin embargo las presiones de productores e intereses mineros harian que las tarifas fueran
convergiendo con las aplicadas en el centro y sur del pais.

Ademas, la participacion estatal no se limitd a la compra sino también se extendio a la
construccion y conexion de lineas para cubrir nuevas explotaciones y, lo més importante,
conectar todas en una sola red longitudinal.

VIL5. EL FERROCARRIL LONGITUDINAL NORTE: UNIFICACION DEL PAPEL
DEL ESTADO EN LA MINERIA

Una linea que se planted para unir desde el cobre al salitre en una sola concepcion de
transporte, fue el Ferrocarril Longitudinal Norte cuya idea tomé forma desde fines de la Guerra
del Pacifico. Su objetivo seria apoyar a la mineria en crisis, dar salida a diversos puertos y al

34 “|_os fletes y la mineria de Atacama”, BSNM, 130 (1907), p. 505.
35 Informe de Omer Huet al Ministerio de Industrias y Obras Publicas, Santiago, 26 de junio de 1908.
ANC.MIOP, vol. 2052, rotulado “Ferrocarriles aislados, 1908-1909”, foja. 49.
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estar alejada de la costa cumpliria fines militares. Pero no llegaria a constituir un sistema, por-
que su via de un metro de ancho tendria que coexistir con diversas vias, ademas de tener
una ruptura de trafico con EFE en La Calera (Aconcagua, ver mapa 3), en donde la via entre
Valparaiso y Puerto Montt era de 1,676 de ancho.

El origen del proyecto se encuentra en la presidencia de Domingo Santa Maria (1881-
86), cuando se ordend el estudio de una linea desde La Calera hasta La Serena. En 1888 el
Gobierno de Balmaceda contratd con la firma North and South American Construction
Company la construccion de los tramos de La Calera a Cabildo y de San Marcos a Ovalle,
para una linea que iria por el centro del territorio, que se conectaria con los ramales de
Choapa a Los Vilos y de Vallenar a Huasco3. En todo caso, el proyecto de una sola gran obra
de construccion habria de esperar alrededor de 20 afios y se iria retrasando por la falta de
recursos, estudios y por el peso politico de los intereses terratenientes, que lo bloquearian en
el Congreso, aspecto expuesto claramente en 1908 por el ingeniero Santiago Marin Vicufia,
al afirmar que para ese afio ni siquiera se habian terminado las obras iniciales, situacion que
contrastaba “con la envidiable acogida que el Congreso viene dispensando a la construccion
de ferrocarriles del sur. En los mismos dias que se obstruia el mensaje del Excmo. Sefior
Montt sobre el ferrocarril a Tarapacd, se despachaba, sin objecion alguna, la autorizacion para
contratar la construccion de la linea férrea de Osorno a Puerto Montt, por una suma de
$12.000.000, cuyos estudios aun no han sido del todo terminados’™’.

En comparacion a la agricultura, el compromiso estatal con Coquimbo y Atacama se
daria en forma fragmentada hasta la creacion en 1928 de la Caja de Crédito Minero, que, en
vez de enfatizar en la construccion de ferrocarriles, asumié aspectos de fondo de la produc-
cion minera, como el financiamiento y el cambio tecnoldgico.

VIL.6. EL FERROCARRIL COMO ASISTENCIA TECNICA

Aligual que en el caso de la agricultura, en la mineria de Coquimbo y Atacama hasta
bien entrado el siglo XX predomind la idea del ferrocarril como un camino de acarreo y de
fomento. Asi, en un proyecto formulado en 1903 por el Gobierno para ayudar a la mineria,
s6lo se considerd la construccion de lineas de via angosta, plan que no fue autorizado por el
Senado razén por la cual el directorio de la SONAMI se entrevistd a mediados de 1904 con
el ministro de industrias y obras publicas, a la vez se pidié al Senado autorizar las obras soli-
citadas por el Ejecutivo, que se componian de las siguientes (Tabla VII.2):

36 Marin Vicuria (1916), p. 179.
37 Marin Vicufia, Santiago: “El Ferrocarril Longitudinal”, BSFF, XXIV:2 (1908), p. 130.
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Tabla VII.2
Proyecto de ferrocarriles de trocha angosta y de obras publicas en 1904,
km y costo en pesos del afio

Ferrocarriles $18.962.430,35
Puentes carreteros $2.106.220,27
Obras maritimas $6.539.148 41
Obras fluviales $288.780,38
Partida de ferrocarriles incluia una seccion para 5 lineas de via angosta:
1 Artificio a Catemu 30 km $300.000
2 Batuco a Lampa 35km $300.000
3 Puente Alto a Rio Colorado 23 km $350.000
4 Trapiche a Petorca 16 km $240.000
5 Chillan a Las Termas 34 km $510.000
Total 138 km $1.700.000

Fuente: “Ferrocarriles de trocha angosta’, BSNM, 89, Julio, 1904, pp. 212-213.

El Senado habia eliminado las lineas de via angosta por las dificultades técnicas que
originaria la introduccion de un nuevo ancho de via en la red ferroviaria de EFE, que ya con-
taba con las de 1,676 y de un metro, pero desde la dptica de la SONAMI permitirian estable-
cer un sistema de vias regionales para atender producciones especificas y superar las malas
condiciones de los caminos, especialmente en la zona central y sur en donde en invierno se
hacian intransitables. En el norte, los caminos eran dificiles por las arenas del desierto, la
escasez y alto costo de los animales, los subidos fletes y por emplearse un gran nimero de
trabajadores en las faenas mineras en una region en donde escaseaba la mano de obra®,
Por esto, consideraron que solo empresas “colosales” y la agricultura podian establecer un
sistema de transporte sin ayuda estatal, fenémeno anotado en el boletin de la SONAMI en
1904:

‘La industria agricola de ordinario no sufre por esta causa tanto como la
mineria, porque ella dispone de elementos propios de acarreo; tiene su maximun
de movimiento en una época conocida y conveniente del afio y durante un tiempo
relativamente corto, en que puede emplear en los acarreos toda su actividad y

38 “Ferrocarriles de trocha angosta”, BSNM, 89 (1904), p. 213.
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energia, por no tener al mismo tiempo otras faenas que necesite atender de prefe-
rencia. La mineria por el contrario, estd a merced del fletador extrafio, porque al
tener elementos propios necesitaria un gran capital para adquirirlos y para mante-
nerlos y esto es sabido que no pueden hacerlo sino empresas de grande aliento,
verdaderamente colosales, que en Chile no existen™®,

Y se agregaba:

“En términos generales, se puede decir que estos ferrocarriles de trocha
angosta estan destinados a reemplazar en gran parte a los caminos carreteros con
grandes ventajas en economia de transporte en el precio por tonelada, en el tiem-
po empleado para efectuarlos y en la seguridad de un trafico no sujeto a las conti-
nuas paralizaciones que ocurren en los caminos carreteros, sin los multiples incon-
venientes de estos, y teniendo la ventaja de poner en disponibilidad para ocupar
en trabajar de produccion directa a los operarios ocupados en el manejo de las
carretas y arreos de mulas™?.

En este contraste de intereses, los argumentos para construir los ferrocarriles por el
Estado, eran los mismos que levantaban los intereses agrarios, es decir, la escasa capacidad
de la mineria chilena para realizar inversiones reproductivas, que s6lo podian ser asumidas
por el Estado.

Esos argumentos fueron los que justificaron la autorizacion dada al ejecutivo nacional,
en enero de 1908, para construir los ferrocarriles que unirian Cabildo con Arica, fijando que el
plan de obras no excediera de £7,5 millones de Libras Esterlinas. En abril y mayo de 1910 se
aceptaron las propuestas de Howard Syndicate y de Chilian Longitudinal Railway
Construction Company, que tomaron a su cargo la construccion de 1.321 km de vias que fue-
ron terminadas en 1913. La primera firma construy6 los tramos que faltaban entre La Calera
y Pueblo Hundido (actual Diego de Aimagro) de 612 km, y el segundo el tramo entre Pueblo
Hundido y Pintados de 709 km. Para llevar a cabo esta obra hubo una novedad en los decre-
tos que autorizaron la contratacion de la construccion, dada por el sistema de explotacion que
se establecio por la ley del 23 de enero de 1908: los constructores proporcionarian el capital
y el Estado les garantizaria un interés del 5% mas una amortizacién del 2%, comprometién-
dose a explotar las lineas hasta que fueran reembolsados totalmente. En todo caso, este sis-
tema se prestd para controversias debido a que anulé toda expectativa de ganancia e inicia-

39 “Ferrocarriles de trocha angosta”, BSNM, 89 (1904), p. 214.
40 “Ferrocarriles de trocha angosta”, BSNM, 89 (1904), p. 216.
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tiva de mejoramiento del servicio*!. No obstante, fue la Unica manera de captar inversion pri-
vada para una obra de esa envergadura en un momento de falta de capitales por la crisis eco-
némica de 1907, que afectd seriamente los recursos fiscales.

Con estas ultimas obras, las lineas estatales para 1915 sumaban 5.868 km, que eran
administrados por una diversidad de agencias. El Ferrocarril Longitudinal Norte era explotado
por los constructores, pero el Sindicato Howard, que habia construido la via entre Cabildo y
Toledo (Copiapd), se vio forzado a paralizar el trafico por las restricciones econémicas de la
Primera Guerra Mundial y dificultades con el Gobierno, razén por la cual el Congreso autori-
z6 por ley del 15 de diciembre de 1914 para invertir la suma de $600.000 (en oro de 18 peni-
ques) a fin de continuar la explotacion2. Para 1915 los ferrocarriles fiscales en Chile eran
administrados por un mosaico de entidades (Tabla VII.3)

Tabla VII.3

Chile: Ferrocarriles de Estado administrados por entidades en 1915

Entidad operadora Kilometros Porcentaje %
Empresa de los Ferrocarriles del Estado 3.278 56%
Sindicatos constructores 1.321 22%
Ministerio de Ferrocarriles 985 17%
Arrendados a particulares 116 2%
En construccion 168 3%
Total 5.868 100%

Marin (1916), p. 272.

Hacia 1915, los 5.868 km de lineas estatales en explotacion tenian una gran diver-
sidad de anchos de via: el 38,1% era de 1,676 m, el 54,9% de 1 m, el 2,1% de 0,76 m y el
4,9% era de 0,60 m*,

Frente a ese panorama, la construccion del FCLN vendria a conectar las vias del norte
en torno a su ancho de un metro, pero daria un servicio con diversos problemas operativos.

41 Marin Vicufia (1916), pp. 181-182.
42 Marin Vicufia (1916), p. 271.
43 Marin Vicuria (1916), p. 265.
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Para empezar, en algunos puntos no se construy6 con un solo ancho de via y las fuertes
cuestas obligaron a realizar trasbordos de pasajeros y de mercaderias, en tanto que en cier-
tos tramos se emplearon locomotoras con cremalleras. Para solucionarlo, el Sindicato Howard
y el Gobierno llegaron a un acuerdo para evitar los trasbordos, salvo en La Calera con la Red
Sur de EFE que era de 1,676 de ancho. Sin embargo, su explotacién dejaria fuertes pérdidas
y para ello se plantearian diversas soluciones, la mayoria contradictorias e inconsistentes sin
mejorar su desemperio. Por ejemplo, en 1916 los senadores Fernando Lazcano y Manuel
Salinas propusieron arrendar el FCLN y la EFE, pero reservando la Red Sur para el Estado
—favorable para los intereses terratenientes— y entregar a los privados el FCLN*4, Otro ejem-
plo se dio ese mismo afio en el Congreso de Mineria y Metalurgia, los empresarios del sec-
tor recomendaron al Gobierno que en el FCLN se establecieran los cobros de peaje para que
transitara el equipo rodante de diversos propietarios, construir ramales para los minerales y
que se adquirieran “aquellos particulares que hoy dia obstruyen el desarrollo de algunas
zonas™,

También los empresarios mineros reunidos en el Congreso de Mineria y Metalurgia,
pidieron la unificacion de los anchos de via de todos los ferrocarriles del norte, como también
que la administracion de las lineas del norte se manejara con un criterio mas “austero” que la
Red de EFE de Valparaiso a Puerto Montt, es decir, que empleara menos personal. En mate-
ria de tarifas recomendé cobrarlas de acuerdo a las leyes de los minerales, ya que esta-
ban explotando yacimientos mas pobres, como también construir estaciones mecanizadas
de carga y descarga con rampas. Finalmente, pidieron caminos de acceso a las estacio-
nes de importancia minera construidos, obviamente por el Estado, ademéas de mejorar el sis-
tema de puertos y muelles*.

La asistencia econémica dada a la mineria por el ferrocarril también abarc otras
dimensiones. Tal fue el caso de la resolucion que tomo la direccion general de la EFE en
marzo de 1915 para enfrentar la aguda situacién de la mineria metalica por el impacto eco-
némico de la Primera Guerra Mundial. En la zona atendida por los ferrocarriles estatales,
habia numerosos establecimientos mineros que necesitaban talleres para reparar sus maqui-
narias, asi como confeccionar repuestos, pero debido a “que no hay en la regién maestran-
zas particulares a las cuales pudiera encargarse la ejecucion de esos trabajos” y “que es de

44 Marin Vicufia (1914), pp. 10, 16 y 17.

45 “Congreso de Mineria y Metalurgia celebrado en abril ultimo. Conclusiones elevadas al Gobierno”,
BSFF, XXXIII:6 (1916), p. 413.

46 “Congreso de Mineria y Metalurgia celebrado en abril ultimo. Conclusiones elevadas al Gobierno”,
BSFF, XXXIII:6 (1916), pp. 413-414.
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interés para el Ferrocarril que los dichos establecimientos industriales no sufran paralizacion
0 perturbaciones en la marcha normal de sus trabajos®, se decretd que los talleres secciona-
les de la RCN podrian brindar trabajos industriales para evitar la paralizacién o perturbacion
de los trabajos normales de un establecimiento o faena industrial. Se cobraria el costo del tra-
bajo en materiales y jornales mas un 100%, en los gastos generales de administracion y des-
gaste de maquinarias y herramientas*’.

VIL.6.1. Los limites para la intervencion publica en el norte del pais

Una vez que el Sindicato Howard termin6 el FCLN, la linea fue transferida al Estado y
unida a los Ferrocarriles de Copiapd y Chafiaral para formar en 1917 la RCN. Con ello, EFE
absorbio pérdidas y una actividad econdmica deprimida ademas de altos costos operativos
por tramos improductivos y con fuertes gradientes. Ademas se establecieron limites para que
el Estado captara buenos negocios en la zona, porque la parte norte del FCLN en manos de
la constructora Chilian Northern fue arrendada en 1919 al Ferrocarril de Antofagasta a Bolivia,
empresa de capital britanico, que logro expandir sus operaciones gracias al endeudamiento
publico.

Este Ultimo ejemplo es muy importante, porque demuestra el limite fisico y politico
para la intervencion del Estado chileno, ya que se prefirid rentar una linea que podia mejorar
la eficiencia y el tono financiero del sector publico y, en cambio, se incrementaban las pérdi-
das financieras por la RCN. Todo lo cual llevd a pensar en la privatizacién parcial, € incluso
en 1920 el Ejército ofrecié a la EFE que su explotacion se le entregara al Regimiento de
Ferrocarrileros, idea que no prospero*.

VII.7. EL FIN DE UNA ERA: LALLEGADA DEL ESTADO Y DE LAS CORPORACIO-
NES ESTADOUNIDENSES

Desde los inicios del siglo XX las inversiones estadounidenses cambiaron radicalmen-
te la actividad minera, destacando los yacimientos de Chuquicamata y de EI Teniente, con
procedimientos basados en investigaciones cientificas para explotar grandes masas de mine-
rales pobres, ya sea con el sistema de lixiviacion en &cido sulfirico, cuando se trataba de
oxido, o bien por flotacion en aceite si eran sulfurosos. Esto impactd en el desplazamiento del
capital chileno en el sector y para 1918 solo el 4,5% del valor era producido por firmas chile-

47 “Red Central Norte, Varios, 1915”, Coquimbo, 14 de Marzo de 1915. ANC.MFC, Vol. 43.
48 CD.BSE (1922), pp. 136-137.
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nas y el 87,7% por compafiias estadounidenses. Ejemplo significativo fue el mineral de cobre
de Potrerillos, que pudo ser explotado gracias a la intervencion estatal en la zona. Dicho mine-
ral ubicado a 110 km, al oriente de Chafaral, habia sido explotado superficialmente hasta que
en 1897, con la finalizacién del ferrocarril de Chafaral a Pueblo Hundido, hubo estimulo para
que una sociedad chilena lo explotara en mayor escala. Luego, el yacimiento fue traspasado
a William Braden, inversionista estadounidense que habia llegado a Chile en 1894 con moti-
vo de la Exposicion Minera de ese afio, quien inici6 las exploraciones del mineral de El
Teniente y mas tarde formaria la corporacion The Braden Mining Copper.

Otro ejemplo de ese fendmeno, aunque desconectado de la red del FCLN, fue la
explotacion en gran escala del mineral de hierro de “El Tofo” a 70 km al norte de La Serena 'y
a 7,5 km, de la caleta de Cruz Grande. Desde 1913 empez6 a ser trabajado por la compafiia
Bethlehem Steel Company que arrendd el yacimiento a una compafiia francesa. La exporta-
cion en gran escala se inicid en 1922 y para fines de esa década contaba para su transporte
con una flota de nueve barcos, una linea férrea de 23 km electrificada, con tres grandes loco-
motoras General Electric, capaces de arrastrar trenes de 1.375 toneladas hasta Cruz
Grande®.

Estas nuevas empresas por su alta concentracion de trabajadores, generaron fuertes
demandas por productos agricolas, en especial de la agricultura del Rio Aconcagua al norte.
Si bien el objetivo del ferrocarril longitudinal norte era atender ese tipo de demandas, una vez
que termin su construccion la linea no recibia carga suficiente, no sélo por la pobreza agri-
cola sino porque no se hicieron caminos de conexion para proveerle trafico, razén por la cual
afines de la década de 1920 se estimaba que eran mas necesarias obras de regadio que vias
férreasd.

No obstante, la EFE establecié algunos mecanismos para conseguir trafico y ventas
para la agricultura.

Mediante la RCN y el Longitudinal Norte se conectaron los yacimientos mineros con el
valle de Copiapd, siendo abastecidos de frutas y cereales asi como de forraje para ganado,
aunque el problema grave para 1917 era la variedad de anchos de via: las vias de Copiapd
todavia eran de 1,435 por lo que los trenes debian ser transbordados a las vias del

49 Pefia y Lillo, Oscar. “Monografia sobre el mineral de fierro de “El Tofo” que explota la Bethlehem Chile
Iron Mines Company, en la provincia de Coquimbo”, BMSNM, 347 (1928), pp. 125,126, 129.
50 Escobar, Francisco: ¢Medios de transporte o regadio?, BC, 11:9 (1928), pp. 510-511.
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Longitudinal que eran de un metro®'. Otra medida para ampliar el mercado de la agricultura
en esa zona, fue el convenio de peaje suscrito en 1926 con la Andes Copper Mining Company
de Potrerillos, para mover sus trenes hacia el puerto de Chafiaral, a la vez que la Andes
Copper se comprometi6 a adquirir en los valles de Copiap6, Huasco y otros en la zona servi-
da por la RCN, los alimentos y el ganado necesarios para Potrerillos®2.

Con estas Ultimas decisiones se cumplia otra parte del “pacto de caballeros” en la zona
de la mineria metélica, ya que el Estado asumid las pérdidas y el manejo de lineas que esta-
ban financiera y operativamente en mal estado hasta Pueblo Hundido. Punto en donde se
establecié una frontera para la accion publica en el norte del pais, puerta al espacio domina-
do por las lineas privadas que explotaban los mercados mas lucrativos, conformado por la
actividad exportadora del salitre. Esta situacion se reforz cuando entraron en explotacion los
tramos construidos por el Estado, tal como lo analizaremos en el capitulo octavo sobre la
mineria salitrera y en el capitulo noveno que trata de la unificacion de esa zona por el
Longitudinal Norte.

Para terminar, una cereza en el pastel: en el manejo del principal recurso minero del
pais como era el cobre, Chile mostré graves atrasos de conocimiento sobre su produccion y
como operaba dicho sector. Esta carencia, le impidi al aparato estatal lograr una accion efi-
caz mediante los ferrocarriles. Hasta 1955 el Estado no contd con informacion completa sobre
el cobre chileno, fue desde ese afio cuando se cred el Departamento del Cobre que supervi-
s6 a las firmas estadounidenses de la gran mineria y recopil6 estadisticas sobre produccion
fisica, precios, tributacion, utilidades y otros aspectos. Los diez afios restantes fueron reque-
ridos para entrenar a los especialistas nacionales, “Este lento proceso de toma de conciencia
es una clara sefial de subdesarrollo™3. La necesidad de comprender los aspectos cientificos
y tecnoldgicos recién empezé a ser un punto central y tardiamente asumido en 1969 con la
creacion del Instituto de Investigacion en Cobre y Metalurgia®.

Desde la década de 1880 migré hacia el norte del pais la conducta cultivada en el
nucleo agrario, que también avanzo de las haciendas hacia los bosques y las regiones de
colonizacion del sur. El norte minero se incorpord no s6lo a una red sino también a la econo-

51 Actas del Consejo Administrativo, BFCE, VI:9 (1917), p. 870.
52 EFEM (1926), pp. 25-26.

53 Meller (1990), p. 61.

54 Pommier (1972), pp. 259-261.
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mia politica del Estado, mediante un acuerdo de caballeros que establecio tareas y espacios,
que definio la frontera de la intervencion estatal hacia el norte, cuyo paso fronterizo seria
Pueblo Hundido, hoy Diego de Aimagro. La infraestructura que se construy6 bajo ese pacto
poco pudo hacer desde el punto de vista tecnoldgico y econémico, porque cuando entré en
operaciones lo hizo en forma deficiente y tardia. Para la década de 1920 los sectores produc-
tivos ya no demandaban tanto las vias férreas y los fletes baratos, sino caminos, nuevos pro-
cesos, otros mercados y nuevos inversionistas.

Por lo demés, las inversiones estadounidenses desde la década de 1910 dieron una
solucion radical al tema del transporte ferroviario y la produccion minera, ya que las lineas se
integraron como parte de la ingenieria del yacimiento. Los estadounidenses al ubicarse como
predominantes dentro de la estructura econdmica, cuestionaron la viabilidad de las viejas line-
as con los yacimientos que seguian produciendo como en 1830. Si bien la estatizacién de las
vias no pudo detener el declive de la vieja mineria, la concepcion ferroviaria de intervencion
estatal en la economia siguio adelante.



CapituLo VIII.
LA FRONTERA PARA LA ACCION PUBLICA:
EL NORTE SALITRERO

‘Los administradores de ferrocarriles particulares, que
reciben a los Delegados del Gobierno con la mas
exquisita cultura y amabilidad, parece que creen que no
tienen oblgacion de proporcionar al Estado algunos
datos. Siempre y en todos los casos, manifiestan dudas
acerca del derecho con que se les exigen. Casi podria
decirse que, por atencion al huesped que los visita se
amoldan a proporcionarlos; y no como un acto de
acatamiento a la autoridad superior.”

JOSE ANTONIO BUSTAMANTE, INSPECTOR DE
FERROCARRILES, 1908,

VIIl.1. ESTADO Y ECONOMIA DE EXPORTACION

La mineria del nitrato o “salitre” de las provincias —hoy regiones- de Tarapaca y
Antofagasta, desde 1880 perfilé al pais como un neto exportador de recursos naturales,
logrando una posicion destacada en el mercado internacional como productor de ese fertili-

1 José Antonio Bustamante al Ministro de Industrias y Obras Publicas, Antofagasta, 6 de agosto de 1908.
ANC.MIOP, Vol. 1950, fojas 333-334.
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zante natural, también empleado como explosivoZ. El salitre trajo una profunda transformacion
econdmica, social, politica asi como importantes consecuencias internacionales por los pro-
blemas limitrofes con Pert y Bolivia, y por el peso diplomético y empresarial de las inversio-
nes britanicas en esa zona. Ademas, los ingresos de las exportaciones salitreras cambiaron
las tareas y el tamafio del Estado chileno®. En el plano social, atrajo fuerza de trabajo que
poblé ciudades-puerto y campamentos a 1.000 y 1.800 km de la capital del pais, en donde se
crearon nuevos actores que definieron mas nitidamente una estructura de clases. Esto ultimo
dio origen a movimientos y partidos politicos que plantearian los mayores desafios al régimen
oligarquico, expresado desde la década de 1920 en una politica de masas y en cambios ins-
titucionales, que le entregarian al Gobierno un mayor poder de intervencion en la economia®.

Visto asi, el salitre tuvo una potencia transformadora mucho mayor que los sectores y
productos analizados en los capitulos anteriores, porque acelerd la transicion y los cambios
hacia el capitalismo, en un pais caracterizado por sus lentas transformaciones.

El vinculo que establecié el salitre durante medio siglo (1880-1930) con el resto de la
economia fue de tipo fiscal y con el sector industrial fue muy débil, siendo el ejemplo clasico
de la llamada “economia de enclave”. Si bien algunos autores criticaron esa caracteristica®,
en términos estrictos el salitre operd con tecnologias importadas, obsoletas en ciertos casos,
y con débiles enlaces con la industria localf. Fue un enclave abierto que lentamente se fue
integrando con algunos circuitos de la economia doméstica.

Lo anterior hizo que el espacio salitrero fuera gran receptor de inversién privada en
ferrocarriles. Para 1915, Tarapaca y Antofagasta contaban con cerca de 3.200 km equivalen-
tes al 38% de las vias férreas del pais, cifra que para el afio de 1950 bajo levemente al 34%
con 2.960 km, dentro de las cuales 1.907 km representaban el 85% de los ferrocarriles priva-
dos chilenos, segun se anota en la tabla VIII.1.

2 Twomey (2000), pp. 166-167.

3 Wagner (2005); Soto Cardenas (1998); Reyes Navarro (1994); O'Brien (1982); y Blakemore (1974).

4 Gonzalez (2003); y Pinto Vallejos (1998).

5 Ortega y Pinto (1990).

6 La debilidad de los eslabonamientos industriales los hemos analizado en dos trabajos publicados por
El Trimestre Econédmico y la Universidad de Chile. Guajardo (2000) y (1998).



CAP. VIII. LA FRONTERA PARA LA ACCION PUBLICA: EL NORTE SALITRERO 155

Tabla VIII.1
Chile: km y propiedad de los ferrocarriles por regiones en 1950

Estatales Privados Total Porcentaje
Norte Grande 1.053 1.907 2.960 34.8%
Norte Chico 1.556 124 1.680 19.7%
Centro 1.859 98 1.957 23.0%
Sur 1.719 99 1.818 21.3%
Austral 88 - 88 1.2%
Total 6.275 2.228 8.503 100%
Porcentaje 73.7% 26.3% 100%

Fuente: Chile. Servicio Nacional de Estadistica (1950), p. 52.

La intervencion estatal debié enfrentar a un sector en donde estaba instalada fuerte-
mente la inversion extranjera, pero lo hizo con una confusa e inconsistente accion para cons-
truir, regular tarifas y relacionarse con las compariias privadas que dominaban el &mbito sali-
trero. Parte de la estrategia fue construir una via longitudinal, limitando la construccion priva-
da y unificando los anchos de vias.

VIIl.2. LA PRODUCCION SALITRERA

El periodo que analizaremos en los ferrocarriles salitreros va entre 1868 y 1956, es
decir, desde las primeras concesiones de lineas férreas que otorgd el Gobierno del Perd,
hasta 1956 cuando las lineas salitreras —salvo las operadas en la zona de El Toco-, fueron
traspasadas al Estado. El espacio geografico comprende las actuales regiones de Tarapaca,
Antofagasta y la parte norte de Atacama (ver mapa 2).

En la zona salitrera, los ferrocarriles difundieron la energia del vapor, tanto en el trans-
porte como en la molienda, y la parcial mecanizacion de los procesos de transformacion.
Permitié explotar en gran escala un producto que, por su conformacion geolégica, obliga a
cubrir grandes extensiones de superficie para extraerlo y por los métodos empleados hasta la
década de 1920 no fue posible concentrar la faena de extraccion y de transformacion, solu-
cion que fue dada por las corporaciones estadounidenses. Antes de ese cambio, se instald
una gran red logistica e infraestructura para mover el material que contiene el fertilizante, el
‘caliche”, que se encuentra en mantos o estratos irregulares, con espesores promedio de 4 a
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5 metros, en una franja de territorio de 700 km de largo y de entre 160 a 80 km de ancho,
entre las latitudes 19° y 26° Sur’.

Antes de la guerra contra Per( y Bolivia (1879-83), la produccién salitrera se elabora-
ba de una manera relativamente primitiva, con serias dificultades para responder a la deman-
da internacional. La extraccion y elaboracion de fertilizante se llevaba a cabo con una técni-
ca artesana, en pequefia escala, empleando energia humana y animal. Pero, desde fines de
la década de 1870 se empez6 a dar una paulatina conformacion de grandes compafiias por
acciones, principalmente britanicas, que incrementaron el volumen de produccion, tanto por
la extension de la red de ferrocarriles desde 1871, como por la introduccion en 1876 del sis-
tema Shanks para su elaboracion. Este sistema mecanizé la molienda del mineral y empled
calderas y energia del vapor, todo lo cual amplié la escala para separar el mineral y refinarlo.
El sistema Shanks estaba disefiado para extraer y seleccionar, a mano, un caliche con altos
contenidos de nitrato en el yacimiento o “pampa”, desde donde se trasladaba a la planta trans-
formadora, la “oficina”, con carretas arrastradas por mulas y carros ferroviarios hacia la
molienda. Una vez reducido, se depositaba el material en estanques para disolverlo por calor
y mediante sucesivas fases de lavado y de clarificacion se obtenia el fertilizante. Al mantener
los métodos de la mineria colonial a cielo abierto, debian dinamitarse extensas superficies y
seleccionar a mano el material con mas contenido lo que conformé una red de transporte muy
ramificada, porque a medida que se intensificaba la explotacion del material extraido, éste
debia ser transportado desde distancias progresivamente mas lejanas de las oficinas®.

Esta situacion también se dio en otros procesos de transformacion en América Latina
durante el siglo XIX, como el azlcar. A este respecto, Manuel Moreno Fraginals en su clasi-
ca obra El Ingenio, sefial6 que la introduccion del hierro y de la maquina de vapor en la pro-
duccidn azucarera de Cuba, tanto en los trapiches de molienda de la cafia como en la molien-
da, no produjo una transformacion tecnolégica sino mas bien una sustitucion energética den-
tro del flujo productivo, al cambiar la fuerza animal por la fuerza del vapor®. Situacion que
puede extenderse a buena parte del siglo XX y al sector de nuestro interés, porque la maqui-
na simplificd el uso de la mano de obra, no la sustituyo. La extension y dispersion de los yaci-
mientos salitreros hizo progresivamente mas cara la instalacion de vias férreas en todas las
areas de explotacion, amplificando y coordinando el transporte por carretas con mulas por ser
més barato y flexible. Si bien el sistema Shanks y el ferrocarril aumentaron el volumen de pro-
duccion, al no mecanizarse la extraccion de la materia prima, el incremento en la extraccion,

7 Corporacion de Ventas de Salitre (1956), pp. 82-83.
8 Fernandez (1981), p. 23.
9 Moreno Fraginals (2002), p. 282.
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movimiento de material y produccion se dio en funcion de la mano de obra y de la traccion
animal™.

Si bien el sistema Shanks introdujo maquinarias britanicas para la molienda y la refi-
nacion, el proceso se siguié sosteniendo en conocimientos empiricos, en explotar areas que
contenian altos porcentajes de nitrato desaprovechando los de menor contenido, desincenti-
vando experimentos o mejoras fisico-quimicas para aprovechar los bajos contenidos de nitra-
to. Este criterio minimalista quedd muy en claro en 1876, cuando el administrador de la
Compafiia de Salitres y Ferrocarril de Antofagasta, Jorge Hicks, envi6 una comunicacion al
encargado de la explotacion en el Salar del Carmen. Dicho yacimiento se estaba agotando de
acuerdo al “presente sistema” que empleaban, por lo que estaban trasladando las cuadrillas
de peones hacia el mas rico yacimiento del Salar de Salinas. Por esa razon recomendd no
mezclar el “caliche” del Carmen con los de mayor valor de Salinas, porque todavia el salar del
Carmen debia rendir intereses sobre 3,5 millones de pesos y no era “el momento para hacer
experimentos mas con ellos”, ya que debian lograr la utilidad sobre el capital empleando “la
mejor calidad de caliche posible™'. A este respecto, en 1919 un ingeniero britanico anotaba
que:

‘La técnica salitrera, mas que ninguna otra que me haya sido dada a cono-
cer, esta llena de empirismo y verdades a medias. No quiero decir que estos defec-
tos estén escritos en libros, porque bien poco comparativamente se ha escrito
sobre esta técnica, sino que estan impresos en uno mismo, como hechos tradicio-
nales durante muchos dias de aprendizaje en las pampas.

Siempre he pensado que los “correctores” y los “jefes de maquinas” de
antafio, no sélo han fundado la mayor parte de la técnica salitrera, sino que en la
mayor parte de los casos han dado las explicaciones tradicionales que hasta hoy
hemos aceptado ingenuamente y con poco examen”'2,

De esa manera, la modernizacion iniciada en el decenio de 1870 se congeld en la apli-
cacion del sistema Shanks, en el mantenimiento de la extraccion manual y en la extension de
las lineas férreas, desarrollandose una cultura tecnoldgica conservadora dificil de desarraigar
por su empirismo y difusion entre técnicos y empresarios, tal como lo sefialaba el ingeniero
Hobsbawm:

10 Fernandez (1981), pp. 23-24.
" Jorge Hicks a Evaristo Soublette, Antofagasta, 22 de diciembre de 1876. ANC.SALFA, vol. 9.
2 Hobsbawm, 1.B., “Observaciones sobre la técnica salitrera”, Caliche, 1:9 (1919), pp. 337-338.



158 TECNOLOGIA, ESTADO Y FERROCARRILES EN CHILE, 1850-1950

“Practicamente desde que nacié la industria salitrera nos hemos nutrido con
el sistema Shanks. Ha llegado a ser casi una religion para nosotros. Comprendo
bien que las Compafiias no quieran desprenderse de su sistema Shanks.
Representa para ellas un capital y la inica manera de trabajar™'®.

La falta de perfeccionamiento en la extraccion y transformacion, ademas de la baja
inversion en medios mecanizados, hizo que el cambio se concentrara en ciertos equipos y no
tanto en los procesos, fendmeno que es una importante vertiente para explicar los movimien-
tos sociales generados por esa tension tecnoldgica, en especial durante las coyunturas de
mayor produccion e incremento de la explotacion laboral. Una de esas expresiones obreras
se dio en la manifestacion realizada en lquique el 8 de septiembre de 1918, cuando obreros
y empleados de la provincia de Tarapaca presentaron un petitorio al intendente en el que
demandaban mejoras al salario, las condiciones de trabajo y plantearon un problema de
fondo:

“por lo comdn la clase patronal basa sus utilidades en la explotacion extra-
limitada del salario de los trabajadores y no en la organizacion inteligente del tra-
bajo y con aplicacion de modernos procedimientos mecanicos™™.

Sefialaban uno de los -tantos— problemas de la productividad del salitre y de su con-
flictividad social, por una tecnologia atrasada y la persistencia de métodos manuales.
Situacion clara para ingenieros y miembros de la SONAMI, segun lo expresé Belisario Diaz
Ossa en 1907, en términos que las compafiias debian explotar el caliche con menor conteni-
do y aplicar procesos mas modernos y concentrados, sin embargo sélo buscaban yacimien-
tos ricos, empleando una técnica primitiva, razon por la cual los trabajadores estaban en con-
tinua lucha con el empresario, tanto por la falta absoluta de leyes que regularan el trabajo
como por la carencia de mejoras técnicas y cientificas™.

Ala larga, este conjunto de fenémenos hicieron que el salitre chileno perdiera compe-
titividad frente a otros fertilizantes disponibles en el mercado mundial, en especial a partir de
la Primera Guerra Mundial, cuando en Alemania se logré fijar artificialmente el nitrégeno. A su
vez, las compafiias que trabajaban con el sistema Shanks no pudieron competir con el nove-

3 Hobsbawm, “Observaciones”, p. 339.

14 Carta dirigida al Intendente de Tarapacéa por obreros y empleados de la provincia, Iquique, 8 de sep-
tiembre de 1918. Archivo Nacional de Chile. Fondo Direccién General del Trabajo, Vol. 40 rotulado
“Oficina del Trabajo. Comunicaciones recibidas del Ministerio, 1917 y 1918”, sin folio.

15 Diaz Ossa, Belisario. “El salitre sintético”, BSNM, 121 (1907), p. 133.
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doso sistema Guggenheim que introdujeron los inversionistas estadounidenses®, quienes
entre 1926 y 1930 construyeron dos plantas en la provincia de Antofagasta, nombradas Maria
Elena y Pedro de Valdivia. Estas plantas emplearon nuevos sistemas para explotar yacimien-
tos con bajo contenido, mediante el empleo de palas mecanicas para mover el material dina-
mitado, asi como ferrocarriles angostos para su traslado a las plantas para la molienda, tami-
zado y lixiviacion, acompafiado de sucesivos procesos de decantacion, filtrado, cristalizacion
y granulacion para el transporte y empaque del fertilizantes'”.

VIII.3. LAIMPORTANCIA CRITICA DEL TRANSPORTE FERROVIARIO

La base de la organizacion productiva del salitre traz la estrategia que siguieron las
compafiias salitreras Shanks hasta la depresion de 1929: no cambiar en forma radical el sis-
tema productivo, sino controlar el mercado y los precios mediante acuerdos entre producto-
res'®. EI modus tecnoldgico molded la instalacion y operacion del ferrocarril que, en un nivel
mas general, era parte de un tejido integrado por diversos medios para transportar el fertili-
zante desde el yacimiento al puerto, flujo en donde intervenian una multitud de operadores,
hombres, mulas, carretas, lanchas, carros y locomotoras que proyectaban el producto al mer-
cado. En ese marco, la intervencion publica se dio cuando entraron en crisis las compafiias
britanicas y chilenas del salitre, por los cambios dados en el mercado internacional y la llega-
da de inversiones y tecnologia de los Estados Unidos. En ese sentido, fue el empresariado
salitrero el que empez6 a presionar por medidas de intervencion gubernamental para bajar
tarifas, limitar concesiones y lograr que desde 1913 el Estado frenara a los oligopolios ferro-
viarios en las zonas productoras del nitrato. Pero, a diferencia de los casos analizados mas
atras, la entrada fue mas cuidadosa, retardada y fragmentada debido a la enorme importan-
cia que tenia la actividad salitrera para las finanzas publicas. Ademas, era un espacio en
donde la orientacién yacimiento-puerto era estricta y no estaba mediada por otros grupos e
intereses, operaban porteadores ferroviarios que, en algunas zonas, ejercian conductas
monopdlicas, en otras se cartelizaban o bien competian en las salidas hacia los puertos, situa-
cion que tenuemente se presentd en Atacama y Coquimbo, e inexistente en el centro y sur
del pais.

Los funcionarios estatales que empezaron a actuar en este campo, estaban poco fami-
liarizados con una actividad ajustada a la disciplina y la logica de los negocios de una econo-

16 Sobre el comportamiento del mercado de trabajo y las capacidades productivas de dicha mano de
obra, véase la excelente investigacion de Figueroa Ortiz (1991).

17 Corporacion de Ventas de Salitre (1956), pp. 82-96.

8 Fernandez (1981), p. 23.
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mia abierta. Especificamente, la intervencion fracasé porque nunca hubo claridad sobre si era
necesaria y, por tanto, no hubo planes definidos de construccion y de regulacion entre com-
pafiias y cuando llegaron, ya era tarde.

También debe considerarse un hecho capital: el transporte ferroviario fue critico para
la comercializacion del salitre. Por ser un producto a granel, de gran volumen y peso no habia
medios alternativos para colocarlo en el puerto, como canales y carretas, tanto por lo deser-
tico como por la abrupta orografia del terreno, con una gran pendiente y altura entre la pampa
y la costa. Transportar el producto mediante tropas de carretas estaba limitado por la capaci-
dad para maniobrar y frenar la bajada, obligando a reducir el tamafio de las cargas, si se
hubiera tomado tal opcion, los caminos se habrian tenido que construir con una ingenieria civil
similar a la de una linea férrea. En los puertos, habria creado problemas logisticos por la acu-
mulacién de carretas y de mulas, ademas de la escasez de operarios para conducirlas, en
una zona en donde el salitre empleaba buena parte de la fuerza de trabajo. Por lo demas, las
carretas habrian tenido que subir vacias cada una con un conductor y mulas, haciendo un
gran esfuerzo fisico para remontar la altura.

En ese sentido, la situacion del salitre fue muy distinta a la mineria del cobre y de la
plata en Atacama y Coquimbo, en donde la orografia era menos abrupta, habia una mayor
disponibilidad de caletas y los lechos de los rios transversales facilitaron el trazado, tanto de
una linea férrea como de un camino.

El costo del transporte ferroviario para el salitre era de bajada, el cual podia significar
el 12% de todo el valor del producto puesto en el barco, después de los gastos de embarque
y derechos de exportacion, segun lo calcularon en 1902 Semper y Michels (tabla VIII.2) y se
componia de los siguientes costos medidos en peniques para un quintal espafiol (46 kg)
transportado desde 40 km entre la oficina y el puerto.

El flete era relativamente modesto con respecto al valor C.I.F. del producto, es decir,
el precio de poner la mercancia en el puerto de destino, con flete y seguro pagado. En 1910
para un quintal espafiol de salitre (46 kg), el flete ferroviario entre la oficina y el puerto no
representaba mas del 5.5% de su valor. Sin embargo, Thomson indica que si se mide el costo
por kilometro el flete ferroviario era muy costoso aunque no llegaba a constituir una fraccion
muy importante del precio C.I.F. del salitre, porque la distancia de las oficinas al puerto pocas
veces era superior a mas de 100 km El costo ferroviario era alto si se lo compara con el flete
maritimo; Thomson estima que antes de 1914 el flete terrestre comparado con el flete mariti-
mo por kilometro, entre los puertos salitreros y los europeos como Liverpool (una distancia de
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casi 10.000 millas nauticas), podia llegar a ser por km casi cien veces mas caro que el mari-
timo. El transporte terrestre es normalmente mas caro que el maritimo, pero lo extraordinario
para el salitre era la relacion de hasta 100 a 1 entre el flete por km terrestre y el maritimo™.

Tabla VIIl.2
Composicion del costo promedio de transporte de un quintal espafiol (46 kilogramos) de
salitre en 1902 antes de su embarque (en peniques) calculado por Semper y Michels

Item Costo en peniques

Sacos e hilo, ensacado y carguio 2,0d.
Flete del ferrocarril 4,5d.
Gastos en el puerto: lanchaje, toma de muestras, seguro, contribucion de 10d.
haberes, pesado, acarreo a la bodega '

Derechos de exportacion 28,0d.
Comisiones 1,0d.
Total 36,5d.

Fuente: Semper y Michels (1908), p. 110.

Ademas, la salida del fertilizante a los puertos de exportacion se daba a través de
varias lineas férreas independientes, no todas del mismo ancho de via, que enfrentaban fuer-
tes pendientes y contaban con una capacidad de transporte limitada en relacion al volumen
total movilizado, esto para una carga que durante algunos afios de la Primera Guerra Mundial
llegd a ser de 3,2 millones de toneladas anuales. Para la década de 1920, se calculaba que
el mismo equipo rodante sirviendo en un menor numero de plantas elaboradoras habria podi-
do transportar mas tonelaje, pero ello habria significado dejar el sistema Shanks y reempla-
zarlo por la consolidacion de los yacimientos, centralizacion y elaboracion en grandes plan-
tas; un menor numero de puertos y un sistema de ferrocarriles consolidado hubieran bajado
los costos. Pero, para 1900 ya no era posible rectificar errores porque la red de numerosas
lineas cortas tenia la ventaja de ofrecer transporte mas rapido con menor inversion?,

Estrechamente vinculados a los ferrocarriles estaban los puertos, cuya ubicacion era
dispersa y con mala infraestructura, replicdndose las caracteristicas basicas de operacion de

9 Thomson (2005), pp. 86-87.
20 Foster Bain, H y H.S. Mulliken, “Investigaciones sobre el nitrégeno. El coste del salitre en Chile”,
BMSNM, XLI:318 (1925), p. 26.
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la industria salitrera. La dispersion portuaria entregaba un volumen insuficiente de negocios
como para estimular la inversion privada, e incluso publica, en la construccion de rompeolas
o0 malecones, por lo que se cargaban y descargaban los buques con lanchas y peones?'.

Tal era el caso del puerto exportador mas importante, Iquique. Para el afio 1902 con-
taba con varios muelles, el mejor era el de la compafiia Nitrate Railway, situado al principiar
la playa de “El Colorado” con una profundidad de tan sélo seis metros. El ferrocarril tenia vias
sobre el muelle, lo que facilitaba el desembarque de carbon y contaba con la Unica griia pode-
rosa para bultos pesados. Los demas muelles eran inferiores y los sacos de salitre se bota-
ban por correderas hacia las lanchas atracadas y todo se hacia con jornaleros. El fertilizante
se embarcaba en sacos al hombro por el agua, hasta los botes llamados “cachuchos”, que
recibian solo cinco sacos. Desde los cachuchos se conducia la carga hasta las lanchas ancla-
das como a 40 metros de la playa que trasladaban, al fin, el salitre al buque. Por este méto-
do, en promedio, los buques permanecian tres meses en la bahia de lquique empleando mas
de un mes en la carga?.

El problema de la mala calidad de los puertos no era exclusivo de la zona salitrera, ya
que se presentaba en todos los puertos del pais. En el caso del carbdn —que era enviado
desde Lota y Coronel- se cargaba en lanchas para llegar al costado de los vapores y desde
ahi se llenaban a pala las bodegas, una vez llegado al puerto de destino debia descargarse
nuevamente mediante una complicada cadena de brazos y hombros?,

Esta situacion empez6 a cambiar lentamente desde 1911 cuando se iniciaron obras de
mejoramiento en los puertos mas importantes, obras que hacia 1930 se encontraban termi-
nadas en Valparaiso, San Antonio, lquique y Antofagasta, ademas de incrementarse el con-
trol estatal sobre la operacion de los puertos. La explotacion de los puertos chilenos hasta la
década de 1930 fue realizada por agentes de las compafiias de vapores o por propietarios de
lanchas y muelles, quienes sélo se limitaron a construir las obras directamente remunerativas
para sus intereses y no obras de abrigo y proteccion. Toda esa situacion aconsejaba mejoras
para una economia basada en la exportacién por via maritima, sin embargo, los estudios
siempre fueron aislados y ninguno se realizé hasta 1911, salvo el Dique de Talcahuano para
la marina de guerra y el muelle fiscal de Valparaiso?*.

21 Foster Bain y Mulliken, “Investigaciones”, p. 27.

22 Cordemoy (1902), p. 8.

23 Barroilhet, Carlos. “El carbon nacional y la industria salitrera”, Caliche, VI:10 (1925), p. 436.
24 Lira Orrego (1933), pp. 3-4.
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En lo que se refiere al transporte por caminos, en la explotacion salitrera el costo del
transporte desde los campos 0 “pampas” de extraccion a la oficina se media en “carretadas”,
método impreciso porque la capacidad de cada carreta variaba en las diversas oficinas y
la distancia no era tomada en cuenta. Ese costo era significativo, ya que si se hacia desde la
extraccion a la elaboracion mediante locomotoras, se calculaba en 1919 que la tone-
lada métrica costaba entre 50 a 85 centavos, en cambio el acarreo con mulas podia llegar
hasta $1,25. Tomando como base la tonelada-km, el costo medio del transporte con locomo-
toras a vapor habria sido de 25 centavos y para el acarreo con mulas $2. Sin embargo, toda-
via en la segunda década del siglo XX se estimaba que eliminar el medio mas caro, es decir,
las mulas, no era facil mientras no se adoptaran métodos méas concentrados y tecnificados, dis-
tintos a la explotacion diseminada que se practicaba. El punto favorable para seguir emplean-
do mulas era que el material extraido contenia mucho nitrato, gracias a la seleccion manual
del caliche. En cambio, si se adoptaba un método que concentrara la extraccion debia explo-
tarse un material mas pobre, pero mas abundante y barato de mover con medios mecaniza-
dos?, opcion que adoptaron los estadounidenses con el sistema Guggenheim.

En todo caso, para principios de la década de 1920 la mayoria de las oficinas habian
adoptado un método mixto en sus explotaciones, con carretas con mulas desde las caliche-
ras hasta las rampas del ferrocarril, recorriendo entre 500 a 600 metros y con ferrocarriles
desde las rampas al buzon de la maquina en la oficina desde 600 metros hasta 30 km Pero,
no se podia llegar con las lineas férreas y los trenes a todas las pampas en explotacion por
lo irregular del terreno, por lo que era mas adecuado seguir empleando la carreta que sopor-
taba el mal terreno y se ajustaba a la logica de explotacion. Un paso mas en ese método mixto
se dio desde 1923, con el empleo de camiones Ford con una capacidad de 1,5 tonelada en
la oficina “Americana” para transportar caliche, al igual que en la oficina “Renacimiento”. Su
introduccion fue estimulada por las obras que llevé a cabo la constructora del puerto de
Antofagasta, “Hors Pool’, que reemplazd las carretas por camiones Ford2.

Esta obra portuaria se constituyé en un vector tecnoldgico que “americanizé” el trans-
porte, asociado al cambio energético del carbén al petrdleo, que se inici6 en la zona salitrera
que para 1912 consumia 650.000 toneladas de carbon y 210.000 toneladas de petroleo?’.

25 “E| transporte en la pampa”, Caliche, 1:8 (1919), p. 284.

26 Buscovic, José, “Uso de los camiones Ford para transportar caliche”, Caliche, VI:7 (1924), pp. 289-
290. Perroni, Ludovico, “Consideraciones sobre la técnica salitrera”, Caliche, 1:3 (1919), p. 98.

27 Diaz Ossa, Belisario. “La industria carbonifera y la industria salitrera”, BSFF, XL:6 (1923), p. 249.
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VIIl.4. BALCANIZACION FERROVIARIA Y DOMINIO DEL ESPACIO SALITRERO

El complejo, diverso y poco reformable proceso de produccion salitrera hizo un uso
intensivo del ferrocarril, que ubicé al salitre como el espacio de mayor inversién privada de
ferrocarriles en Chile (véase tabla VII.1). Su origen estuvo en las amplias concesiones dadas
a empresarios chilenos y britanicos por los Gobiernos de Pert y Bolivia desde el decenio de
1860, que después de la Guerra del Pacifico fueron reconocidas por el Gobierno chileno.
Esas lineas tuvieron una alta rentabilidad porque ejercieron fuertes monopolios y oligopolios
sobre el transporte de salitre hacia los puertos de exportacion. La primera linea ferroviaria
comenz6 a construirse en 1868 y otras tuvieron salida a diversos puertos entre Pisagua y
Taltal, zona en la cual para 1918 Daniel Martner distinguid cuatro grupos de lineas, por orden
de importancia:

1- Grupo Tarapaca. Con una linea matriz de 219 km desde Pisagua hasta Lagunas y
por cuatro ramales a Junin, Caleta Buena, lquique y Patillos que eran los puertos de expor-
tacion en ese entonces. La linea principal era la de Iquique de Nitrate Railways Company Ltd.
La primera linea de este grupo -y de la zona salitrera- fue la de Iquique a La Noria construi-
da entre 1868 y 1875 bajo el dominio peruano, que después de la Guerra del Pacifico paso a
propiedad de Nitrate Railways.

2- Grupo Antofagasta. En esta zona, la linea se inici6 en 1873 por la Compafia de
Salitres y Ferrocarril de Antofagasta en direccion a Pampa Alta. Mas tarde se asocio a la
Compaiiia Minera de Huanchaca para prolongar la linea hasta la mina de Pulacayo —de plata—
en Bolivia, llegando en 1890 a la mina. Esta linea bajo propiedad de The Antofagasta and
Bolivia Railway Co. Ltd. se desprendié de la Compafiia de Salitres.

3- Grupo Taltal. Los yacimientos salitreros en esta zona empezaron a explotarse en
1876 y la construccion del ferrocarril se hizo de 1880 a 1889, sumando 298 km.

4- Grupo Toco. Este grupo se encuentra entre el grupo de Antofagasta y Tarapacé cuya
linea salia de Tocopilla hacia el interior y fue construido entre 1890 y 1895%,

Para 1916 estas lineas sumaban alrededor de 1.956 km y representaban el 63% de
los ferrocarriles privados y el 23% del total de las vias férreas del pais. Pero no constituian un
sistema unificado, sino redes parciales orientadas hacia los puertos y caletas cuyo principal

28 Martner (1918), pp. 135-136.



CAP. VIII. LA FRONTERA PARA LA ACCION PUBLICA: EL NORTE SALITRERO 165

cliente era la industria salitrera, que atendia con una diversidad tecnolégica de vias y equipos.
Los anchos de las vias variaban desde 1,43 mt hasta 0,7 mt, segun se indica en la tabla VIII.3.

Tabla VIII.3.
Anchos de las vias férreas en la zona salitrera en 1916
Ancho en metros Km Porcentaje

1,43 607 31,0%
1,06 464 23,7%
1,00 440 22,5%
0,76 445 22.8%

1.956 100%

Fuente: Marin Vicufia (1916), pp. 30-31. Informe de Omer Huet, ingenie-
ro consultor, sobre el Ferrocarril de Antofagasta a Bolivia. Afio de 1900.

ANC.MIOP, Vol. 1279.

Esta situacion impedia la complementariedad entre las lineas y daba una limitada
capacidad de carros y locomotoras por el predominio de vias angostas. En 1916-17, las line-
as salitreras ocupaban 9.015 carros de carga para el transporte de salitre, que representaban
el 47% de todas las unidades que circulaban por los ferrocarriles del pais, por lo que en rela-
cion a los kilometros, las vias salitreras tenian 4,6 carros por km, a diferencia del promedio
nacional que era de 2,2 y de la EFE que era de 1,5. Esto no permitia un sistema de transpor-
te eficiente e integrado, sino que diversas compafiias tenian redes fragmentadas hacia los
puertos, con altos costos para el cliente y limites para su expansion, lo que se indica en el
mapa 2.

VIil.4.1. Tarapaca

Al comenzar la década de 1850, en Tarapaca existian de 2.000 a 3.000 mulas ocupa-
das exclusivamente en el transporte de salitre; pero cuando la produccion superd las 45.000
toneladas anuales, el problema de la capacidad de transporte se agudizé por la falta de ferro-
carriles y caminos, en una zona en donde el principal obstaculo era la cordillera de la costa
entre el Pacifico y la zona salitrera, con fuertes gradientes entre el altiplano y la playa. Algunos
empresarios como Jorge Smith, intentaron resolver el problema mediante un andarivel, es
decir, por un cable entre la parte alta de la pampa y la playa para bajar el salitre mediante
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cajas. La firma de Cousifio y Garland, asi como la Compafiia Barrenechea utilizaron cafieri-
as de hasta 20 millas de largo para transportar salitre en estado liquido, sistema que no pros-
perd por las enormes carencias de agua en la zona?.

Desde la década de 1860 los aumentos de produccion obligaron a conseguir transpor-
te barato. La primera concesion que dio el Gobierno del Perl en la zona fue a Federico Pezet
y José M. Costa en 1860, pero sélo en 1868 se concreto al ser tomado por Ramoén Montero
y Hermanos, mediante una concesion para construir una linea entre Iquique y La Noria, que
fue inaugurada el 28 de mayo de 1871y atendi6 a cerca de 25 oficinas. Luego, mediante otras
concesiones se llegd a cubrir casi todo el mbito salitrero de la provincia de Tarapaca®.

Los privilegios dados por el Gobierno peruano a Montero Hnos., impidieron la cons-
truccion de otras lineas férreas e incluso de caminos importantes. Con las facultades de la
concesion, Montero contratd un empréstito por un millon de libras esterlinas garantizado por
la hipoteca de los ferrocarriles y otro de £450.000 Libras Esterlinas, con la garantia de una
segunda hipoteca contratada con un sindicato de inversionistas ingleses, franceses y belgas
para formar la Compafiia Nacional de los Ferrocarriles Salitreros del Peru. De esa manera,
antes de la Guerra del Pacifico ya se habia configurado un dominio de zonas. La parte boli-
viana empez0 a ser explotada casi exclusivamente por la Compafiia de Salitres y Ferrocarril
de Antofagasta, en tanto que en la parte chilena del desierto de Atacama, se iniciaban las
expediciones de exploracion; los intereses chilenos y peruanos en ese entonces se orienta-
ban hacia Tarapaca, interviniendo de modo activo los bancos de ambos paises®'.

Después de 1881, al incorporarse las provincias de Tarapaca y Antofagasta, habia en
explotacion lineas que comunicaban con los puertos de lquique y Pisagua cuyo origen se
encontraba en tres concesiones otorgadas por el Gobierno del Pert a la firma Montero: 1) La
autorizacion de 11 de julio de 1868 para construir y explotar por 25 afios un ferrocarril entre
lquique y las salitreras de La Noria, con mas de un derecho de preferencia para establecer
cualquier servicio ferroviario que otras empresas propusieran dentro de Tarapacd, 2)
Concesion del 18 de mayo de 1869 en iguales términos que la anterior para una linea férrea
desde el puerto de Pisagua hasta la Pampa Negra y Negreiros con sus ramificaciones, y 3)
Permiso concedido por decreto de 26 de octubre de 1871 para poner en comunicacion La
Noria con todas las salitreras de la provincia de Tarapaca que comprendia, practicamente, el

29 Bermudez (1963), pp. 150-151.
30 Bermudez (1963), p. 250.
31 Bermudez (1963), pp. 258-259.
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privilegio de que ninguna otra empresa pudiera construir vias férreas en la provincia, € inclu-
ia ademas un privilegio para construir un ferrocarril entre La Noria y la frontera con Bolivia2.

La firma Montero traspasd sus concesiones a la Compaiiia Nacional de los
Ferrocarriles Salitreros del Per, constituida en 1874 en virtud de convenios de esa firma con
sus acreedores. En 1882 se constituy6 en Londres The Nitrate Railways Company Limited,
que en Chile fue registrada como Compafiia de los Ferrocarriles Salitreros Limitada, siendo
uno de sus mayores accionistas el empresario britanico John T. North. Pero desde 1881 estas
concesiones empezaron a ser combatidas por otra firma inglesa, la de Campbell, Jones y Cia.
(que maés tarde se transformaria en Campbell, Outram y Cia. y luego en la Compadia de
Salitres y Ferrocarril de Agua Santa), para construir un ferrocarril que sirviera en forma mas
barata a las salitreras que dicha firma tenia en la zona de Agua Santa®,

Con la llegada de José Manuel Balmaceda a la presidencia, las solicitudes de Agua
Santa fueron acogidas favorablemente al autorizarse en 1889, por decreto, la construccion de
un ferrocarril. En las bases de la propuesta se establecié que la linea seria de via angosta y
recorreria la zona entre Agua Santa y Caleta, también se determind que el ferrocarril seria
construido a expensas del contratista en el término de cuatro meses y gozaria de su explota-
cion por 25 afios, una vez transcurrido ese plazo pasaria a manos del Estado. El proponente
que se presentd a la convocatoria fue Joaquin Lira Errazuriz, quien tres dias después de serle
otorgada la concesion la traspasé a Lauro Barros, Pedro W. Wessel y a Campbell, Outran y
Cia. Uno de los principales socios a los que se traspas la concesion (quien después la tras-
paso a la Compafiia de Salitres y Ferrocarril de Agua Santa) fue Lauro Barros, ministro de
Hacienda del Presidente Balmaceda. Las razones para que no fuera explotado por el Estado,
pero si concesionado a un particular era muestra de favoritismo ejercido en favor de la
Compariia de Salitres y Ferrocarril de Agua Santa, en la cual “cabia participacion manifiesta
de un politico adicto al Gobierno™*.

Cuando finaliz la concesion en 1915, la linea de Agua Santa pas6 a manos del
Estado que nuevamente la arrendd a la Compariia de Agua Santa; esta linea llegaba hasta el
borde de la cordillera de la costa desde donde se descolgaba con un andarivel en plano incli-
nado®.

32 Yrarrazaval (1963), pp. 29-30.

33 Yrarrazaval (1963), pp. 30-31.

34 Yrarrazaval (1963), pp. 41, 47-48 y 52.
35 Marin Vicuria (1916), p. 199.
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Si bien se otorgaron otras concesiones en la zona, Nitrate Railways fue asentando su
dominio en Tarapaca, llegando a ser una empresa altamente rentable cuyos accionistas tam-
bién eran parte de las compafiias que producian el fertilizante. En 1923 el presidente del
directorio de Nitrate Railways Co. Ltd., Sir Robert Harvey, también era presidente en Londres
de la Tarapaca and Tocopilla Nitrate Co. Ltd.%.

Estas compariias ferroviarias para 1901 habian logrado acuerdos tarifarios y una cier-
ta cartelizacion de los fletes, como ocurria en los fletes cobrados por quintal espariol transpor-
tado a una distancia de 40 km, anotados en la tabla VII.4.

Tabla VIII.4
Tarifa de transporte de un quintal espafiol (46 kilogramos) de salitre
a una distancia de 40 km hacia la costa en peniques, 1902

Compaiiia Tarifa en peniques
Nitrate Railways Co. Ltd. (Ferrocarril Salitrero) 4.5d.
Cia. de Salitres y Ferrocarril de Junin 4.5d.
Cia. de Salitres y Ferrocarril de Agua Santa 4.5d.
The Anglo Chilian Nitrate and Railway Co. Ltd. 5.5d.
Granja y Cia. (Ferrocarril de Coloso-Aguas Blancas) 5.0d.
The Taltal Railway Co. Ltd.: Oficina Julia 5.0d.
The Taltal Railway Co. Ltd.: Lautaro y Sta. Luisa 4.5d.
The Taltal Railway Co. Ltd.: Atacama 4.6d.

Fuente: Semper y Michels (1908), p. 108.

En todo caso, si Thomson calculd que los fletes de bajada por km comparados con los
fletes maritimos eran extraordinariamente altos, los fletes de subida que atendian las necesi-
dades de combustibles, refacciones y alimentos de las plantas elaboradoras y de los campa-
mentos de trabajadores, costaban el doble que los de bajada. La justificacion de las com-
pafiias era la pronunciada subida de la costa a la pampa, que demandaba un gran consumo
de combustible y también porque los articulos de subida eran de mayor valor, como el car-
bén, el pasto, la cebada, los ladrillos y otros articulos voluminosos, que en 1902 pagaban

36 “Nitrate Railways Co. Ltd.”; “Tarapaca and Tocopilla Nitrate Co. Ltd.”, Caliche, VI:3 (1924), p. 141.
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entre 8 y 9 peniques por quintal. En cambio, el costo del transporte para el salitre era de baja-
da, de 4.5 peniques en promedio por quintal®’.

VIil.4.2. Antofagasta

En el caso de la provincia de Antofagasta, la linea se construyé con destino hacia las
oficinas de la Compariia de Salitres y Ferrocarril de Antofagasta, para comunicar al puerto con
las pampas. En 1869 se instalé una planta para explotar calicheras en el Salar del Carmen y,
un afio antes, el Gobierno boliviano habia fundado oficialmente el puerto de Antofagasta. Esa
actividad llevaria a la firma Melbourne Clark & Co., de capitales britanicos, bolivianos y chile-
nos, en 1872 a registrar la Compafiia de Salitres y Ferrocarril de Antofagasta en los momen-
tos en que Chile y Bolivia entraron en una disputa fronteriza, que en 1874 llevé a firmar un
tratado que fijo el limite en el paralelo 24° Sur y concedio a los capitales chilenos la garantia
de estar exentos de impuestos®.

Para el ferrocarril la instalacion no fue facil, por los defectos del terreno y los ensayos
y adaptaciones que debieron hacerse a las locomotoras, incluso en 1874 por las fallas meca-
nicas los carros debieron ser arrastrados por mulas durante casi un afio, bajandose diaria-
mente al puerto entre 46 a 55 toneladas de carga®®. Cuando reinicio el trafico con locomoto-
ras, se presento el problema de la competencia de los carretoneros quienes se hacian cargo
de buena parte del transporte salitrero y de mercancias en ese entonces, y reaccionaron con
sabotajes a la linea. En 1876 se registré un sabotaje que produjo el descarrilamiento de un
tren, hecho que empez6 a ser frecuente con constantes obstrucciones hechas por los carre-
toneros*. En 1877 ocurrieron nuevos atentados, razon por la cual Jorge Hicks, administrador
de la Compaiia de Salitres en el puerto de Antofagasta, consideré la posibilidad de tomar jus-
ticia por sus manos, aunque reflexiond —con gran desprecio- que “Desgraciadamente no nos
conviene tomar la ley en nuestras manos y castigarlos porque en este caso la Compafiia ten-
dria todos los Directores Bolivianos como otros tantos buitres sobre ella defendiendo la justi-
cia y las leyes del pais™'. Pero, a la larga, la Compafiia logré desplazar de la ruta principal a
los carretoneros y superar los problemas de abastecimiento de agua para las locomotoras,

37 Semper y Michels (1908), p. 110.

38 Blakemore (1990), p. 18.

39 Jorge Hicks, administrador en Antofagasta a Evaristo Soublette, gerente de la Compariia de Salitres
y Ferrocarril de Antofagasta en Valparaiso, Antofagasta, 6 de enero de 1874. ANC.SALFA, Vol. 5, folio
76.

40 Jorge Hicks a Evaristo Soublette Ibid., 1° de diciembre de 1876. ANC.SALFA, Vol. 9, folios 116-117.
41 Jorge Hicks a Evaristo Soublette Ibid., 12 'y 13 de abril de 1877. ANC.SALFA, Vol. 10, folios 122 y 125.
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gracias a la ayuda de las autoridades. Para 1878 los administradores consideraban que la
situacion de la linea era dptima, porque el costo de operacion era muy bajo y las utilidades
altas, lo que se explicaba por la orografia de la via, que era de bajada. Situacion ante la cual
Hicks opind que: “Nuestro Ferrocarril es sin duda el mejor del mundo, pero colocado por des-
gracia en el peor pais™?,

La victoria de Chile en la guerra contra Per( y Bolivia en 1879 y la incorporacion de las
provincias de Tarapaca y Antofagasta en 1881, marcaron el inicio de la prosperidad de la com-
pafiia. Los directivos britanicos y chilenos se jugaron desde un principio por la guerra. Los
accionistas de la Compafiia de Salitres y Ferrocarril de Antofagasta y sus aliados en el mundo
politico chileno, contribuyeron significativamente a definir una via militar para incorporar los
territorios salitreros, no siendo extrafio que el administrador Hicks se refugiara en la fragata
acorazada chilena “Blanco Encalada”, cuando las tropas ocuparon el puerto de Antofagasta,
el 9 de enero de 1879%. Para ese entonces la linea tenia 160 km de extension, 18 locomoto-
ras, 400 carros y un trafico anual de 23.000 toneladas*.

Tras la ocupacion chilena, se inici6 un ascendente ciclo econémico que estimulé en
1887 separar el ferrocarril de la Compariia de Salitres de Antofagasta, vendiéndose la linea
férrea a la Compafiia Minera de Huanchaca, empresa que explotaba recursos bolivianos pero
estaba registrada en Valparaiso. Para explotar el negocio del transporte, entre 1888 y 1889,
se crearon la bases legales del nuevo “Ferrocarril de Antofagasta a Bolivia” (FCAB), al que se
transfirieron todas las concesiones anteriores, las instalaciones ya construidas y en construc-
cion, como también se suscribieron las acciones del ferrocarril. Una vez constituido, la com-
pafiia de Huanchaca establecié un convenio de arriendo del FCAB por quince afios, hasta el
31 de diciembre de 1903, gozando del privilegio de atender sus necesidades con tarifas mas
bajas que las cobradas a otros clientes*. A partir de ahi, el ferrocarril empezo a explotar sus
mercados, creciendo los intereses anuales sobre el capital invertido desde un 4% en 1887 a
un 7% en 19074, Los buenos resultados se dieron por la nueva organizacion, la diversifica-
da dotacion de recursos mineros de la region y su conexion con Bolivia, que se constituy6 en
un mercado cautivo para el transporte hacia la costa, extendiendo la linea hasta Oruro.

42 Jorge Hicks a Evaristo Soublette Ibid., 13 de marzo de 1878. ANC.SALFA, Vol. 13, folio 5.

43 A este respecto véase Ortega (1984), pp. 337-380

44 Juan Cleminson, superintendente, jefe de trafico y estaciones en Antofagasta a Francisco Puelma,
Antofagasta, 8 de mayo de 1880. ANC.SALFA, Vol. 39 “Correspondencia”, folio 18.

45 Blakemore (1990), pp. 24 y 27-28.

46 Informe de Omer Huet, ingeniero consultor, sobre el Ferrocarril de Antofagasta a Bolivia. Afio de 1900.
ANC.MIOP, Vol. 1279, folio 39.
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Para 1900, el FCAB explotaba en Chile una zona que partia de las calicheras de
Pampa Alta, que demandaban la subida de trabajadores, articulos de alimentacion y materia-
les de explotacion, en tanto que la bajada era de caliches desde las pampas a los estableci-
mientos de elaboracion en Antofagasta. En las primeras estaciones se encontraban algunos
minerales de oro y cerca de Calama existian las minas de cobre de Chuquicamata, (ver mapa
2) que en el futuro seria fundamental para el FCAB. Mas arriba, habia yacimientos de plata
que esperaban ser trabajados en mayor escala; en Cebollar las borateras del Lago Ascotan
eran objeto de una explotacion ya considerable y en Ollage se recibia el transporte de azu-
fre del volcan cercano; faenas mineras que generaban trafico de subida de articulos de con-
sumo para el personal*’. Esto se traducia, por el lado chileno, en unas 54.000 toneladas de
subida y en 196.000 toneladas de bajada, en tanto que el tréfico hacia Bolivia era de 42.000
toneladas de alimentos, ropa, materiales, equipos industriales y carbon empleados, principal-
mente en las minas de Pulacayo. La bajada desde Bolivia era de 78.000 toneladas de mine-
rales y una pequefia parte de articulos manufacturados como pieles, cueros, café y coca.
Para 1900, ya el sur boliviano dependia casi totalmente de la linea para su actividad econé-
mica, aunque contaba con una alternativa de transporte ofrecida por mulas, burros y llamas,
medios mas baratos que el ferrocarril. Se calculaba que las tropas de mulas ofrecian fletes
mas baratos en las rutas de Corocoro a Mollendo, de La Paz a Tacna, y de La Paz a Mollendo,
pero con inconvenientes graves y conocidos como lentitud, limitacion en el peso y volumen y
exposicion a la intemperie*.

Aliniciarse el siglo XX, las perspectivas del FCAB eran promisorias, no sélo por el sali-
tre sino también por las demandas de transporte del estafio boliviano y del cobre chileno, a la
vez que se hacia mas importante el consumo de borato en el mundo, que era transportado
por la compafiia. Para 1900, la zona de influencia del ferrocarril llegaba en Bolivia hasta 30 o
40 leguas al este y oeste de la linea y a 15 leguas al norte, mas alla de Oruro®®.

Para 1913, el FCAB transportaba cerca del 35% del salitre que Chile exportaba y su
inversion era igual a la mitad del valor del Red Sur de la EFE —la mayor inversion del sector
publico chileno-y tenia 866 km de vias de circulacion y un capital de diez millones de libras
esterlinas 5. En Bolivia habia cambiado el perfil comercial del pais, porque redujo sustancial-

47 Informe de Omer Huet, folios 50-51.

48 Informe de Omer Huet, folio 57.

49 Informe de Omer Huet, ingeniero consultor, sobre el Ferrocarril de Antofagasta a Bolivia. Afio de 1900.
ANC.MIOP, Vol. 1279, folios 57-58 y 60.

50 Informe del ingeniero Pedro Blanquier, jefe de Ferrocarriles Particulares del Ministerio de Ferrocarriles
sobre el Ferrocarril de Antofagasta a Bolivia, Santiago, 23 de mayo de 1913. ANC.MFC, Volumen sin
numerar rotulado “Ferrocarriles Particulares. F.C. de Antofagasta a Bolivia. F.C. Trasandino por Juncal.
F.C. Trasandino por Antuco, Archivo, 1913”.
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mente los costos de transporte entre el Altiplano y la costa del Pacifico, abriendo el sur boli-
viano a los bienes de bajo valor como la harina de trigo, que se empez6 a importar desde
Chile —que afectd a los productores bolivianos- y para 1918 conducia el 55% de todos los
bienes importados por Bolivia®'. En 1921 las acciones de ese ferrocarril fueron una de las
inversiones con que mas se especuld en la Bolsa de Comercio de Londres, y se le suponia
poseedor del récord mundial de carga movilizada en proporcion a su material rodante. Factor
favorable para esa situacion era la orografia a su favor, que permitia bajar trenes cargados
desde la pampa hacia la costa, por lo que la mayor fuerza se consumia s6lo en subir carros
vacios hasta los establecimientos de elaboracion®, o bien, cargados con articulos que debi-
an pagar el doble del valor de las tarifas para el salitre.

VIIL5. LA RELACION DE LAS COMPANIAS FERROVIARIAS CON LOS PRODUC-
TORES SALITREROS: FCAB Y NITRATE RAILWAY

A nivel general, desde 1900 se incrementt la actividad de las compafiias ferroviarias
para explotar nuevas producciones, ademas de las que habian fomentado desde la década
de 1870. Ejemplo de esto fue el plan del FCAB en 1905 para construir un ramal a Conchi y
Collahuasi, calculando tarifas para explotar minerales de cobre con un contenido de 18% en
vez de 30%%, cifra que los directivos del ferrocarril consideraban como baja, pero para esos
arios los contenidos de mineral de ese nivel eran considerados muy altos para la tecnologia
disponible, que los estadounidenses aplicarian en el yacimiento de cobre de Chuquicamata,
Antofagasta, que tenia contenidos del orden de 2% de mineral. Las tarifas ferroviarias se cal-
culaban para explotar yacimientos muy ricos, criterio de productividad colonial que destacaba
como predominante en 1905 el inspector de ferrocarriles particulares del MIOP en
Antofagasta: “Tratandose de ferrocarriles destinados a servir una region minera cuya vida
esta subordinada a la duracion de los yacimientos que Se exploten y al mayor o menor precio
que estos productos tengan en el mercado, la produccion que estas lineas dan por fletes o
pasajes, tienen que ser muy superior a las que dan las lineas destinadas a servir una region
agricola cuya duracion es o puede ser ilimitada”. En ese entonces, se consideraba por empre-
sarios y altos funcionarios ferroviarios como “opinién aceptada”, que los ferrocarriles mineros
para ser rentables debian generar un 14% de utilidad sobre el capital invertido: 8% como inte-
rés y 6% de amortizaciones anuales, siendo sus tarifas superiores a las de otras regiones®.

51 Jackson (1994), p. 103.

52 Allen, A.W., “La Empresa de Chuquicamata”, BMSNM, 266-267 (1921), p. 372.

53 José Antonio Bustamante, Inspector de Ferrocarriles Particulares del Norte, al Ministro de Industrias
y Obras Publicas, Antofagasta, 5 de junio de 1905. ANC.MIOP, Vol. 1717, folio 55.

54 José Antonio Bustamante al Ministro de Industrias y Obras Publicas, Ibid., folio 53.
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No obstante, esa politica de tarifas generaba en los empresarios salitreros un gran
descontento durante los periodos de crisis, todo lo cual los llevd a exigir al Gobierno un con-
trol sobre las alzas de tarifas, en especial cuando bajaba la cotizacion del fertilizante en los
mercados internacionales. Ello se agudizo desde enero de 1904, cuando el FCAB inici6 el
ejercicio efectivo de su mercado que habia ido estructurando durante el periodo en que la
linea fue arrendada por la Compafiia de Huanchaca.

Al extender su operacion se hizo mas compleja y costosa, porque ya no era una linea
que sblo transportaba salitre. Para esas fechas la linea se extendia hasta Oruro, en Bolivia,
en la zona salitrera corria trenes hasta Salinas y Pampa Central para servir exclusivamente a
la compaiiia de Salitres de Antofagasta, en tanto que los trenes de subida a Calama y Bolivia
se componian de un tercio de carros vacios, pues el trafico de bajada era superior al de subi-
da, situacion que aumentaba los costos. Desde julio de 1904, los materiales para nuevas ofi-
cinas salitreras aumentaron el trafico y se incorporaron algunos minerales, subiendo el trafi-
co de 200 a 400 toneladas diarias. En 1905 se experimentd un auge en la produccién salitre-
ra, entrando nuevas oficinas, 10 que obligd a adquirir nuevos carros, llegando a registrarse a
fines de ese afio un trafico de subida y bajada de 75.000 toneladas mensuales®.

Ala expansion en la Pampa, se sumaron desafios para movilizar carga en el puerto de
Antofagasta, debido a que los carros del FCAB llegaban solamente al muelle que la compa-
fiia poseia en el puerto, sin poder repartir la carga en otros muelles. Para descargar del buque
al tren en el muelle, la carga se transferia a carros Decauville que después se transportaban
a la estacion en donde, nuevamente, se trasbordaban a los carros de la empresa. Por todo
ello, en septiembre de 1906 la presion por la movilizacién y la dependencia exclusiva de la
capacidad del FCAB llevé a los representantes de las compafiias salitreras a gestionar ante
el Gobierno medidas tendientes a solucionar el problema del monopolio del FCAB en
Antofagasta, llegando “los gestores hasta ofrecer fondos al Gobierno para la expropiacion de
un ferrocarril, que se proponia la explotacion de los intereses particulares” .

Para 1907 los inspectores del Gobierno estimaron que el FCAB tenia tarifas muy altas,
a pesar de que dicha compafia habia solicitado al Gobierno cobrar sus tarifas en una mone-
da de 16 peniques por peso, argumentando que la depresion internacional del papel moneda
incrementaba sus gastos que eran en oro. Las compaiiias ferroviarias chilenas cuyas tarifas
estaban fijadas en oro eran Nitrate, Ferrocarril de Copiapd y el Ferrocarril de Arauco. Este Glti-

55 Ehlers y Lanas, “El Ferrocarril de Antofagasta a Bolivia”, BMSNM, 124-125 (1907), pp. 249-250.
56 Ehlers y Lanas, “El Ferrocarril”, p. 259.
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mo atendia los yacimientos de carbdn en el sur del pais. En el FCAB habia articulos cuyos
fletes eran diez veces superiores a los que cobraban otras compafiias en rubros como explo-
sivos, combustibles y corrosivos, ademas en la seccién boliviana las tarifas eran un 140%
mas altas que en el lado chileno, justificadas por los altos costos de traccion pero también por-
que el sur boliviano era un mercado cautivo del ferrocarril, por su falta de acceso al mar, esca-
sez de caminos y de compaiiias alternativas .

Sobre ese Ultimo punto, es interesante resaltar que en 1925 las minas de estafio de
Bolivia ubicadas en el norte de ese pais tenian ventaja sobre las del sur, porque las primeras
utilizaban los ferrocarriles de Mollendo y de Arica para exportar su produccion por Perd y
Chile, mientras que las del sur debian hacerlo solamente por el FCAB, situacion que desin-
centivaba la inversion en la mineria de esa region,

Incluso el monopolio y la explotacion que ejercia el FCAB sobre la produccion salitre-
ra, llevé a la empresa “madre”, la Compafiia de Salitres de Antofagasta, a rebelarse en con-
tra su vastago, segun lo anotaba en 1907 uno de los directores de la empresa salitrera:

‘La industria salitrera que ha surgido vigorosa en aquella region
(Antofagasta) ha tenido y tiene que luchar dia a dia con la Empresa monopoliza-
dora que se arroga el derecho de distribuir y dispensar a su antojo y como favor
los servicios que la ley y el derecho le tienen impuesto como estricto deber.

Se ha creado, de este modo, para todas las ricas industrias de la region de
Antofagasta, una situacion absolutamente insostenible y violenta™®®,

La Compafiia de Salitres solicitd al Gobierno que se le caducara al FCAB el monopo-
lio legal que en 1874 se le habia otorgado, si bien la ley habia expirado en 1894, todavia con-
tinuaba en vigor en 1904 8. Pero, esas gestiones no tuvieron mayor efecto.

La confrontacion se dio entre dos fuertes intereses que contaban con aliados podero-
sos en el mundo politico chileno y con redes de apoyo hacia Londres, pero, si bien los intere-
ses salitreros eran claves para las finanzas publicas, no lograron derrotar al FCAB e incluso

57 Informe del Inspector de Ferrocarriles del Norte, J.A. Bustamante, Antofagasta, 25 de noviembre de
1907. ANC.MIOP, Vol. 1932, folios 93, 96.

58 “Precio minimo que permite la explotacion de minas de estafio en Bolivia”, BMSNM, 316 (1925), p.
540.

59 Memorial que la Compariia de Salitres de Antofagasta presenta al Supremo Gobierno, Santiago, mayo
de 1907. ANC.MIOP, Vol. 1932, folios 45-46.

60 Memorial que la Compaiiia de Salitres, folio 50.
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éste logrd impedir la posibilidad de estatizacion. Ello indica el poder que habia logrado esta
compafiia, diversificando sus mercados, logrando autonomia de la actividad salitrera y ubi-
candose en un punto estratégico para las relaciones internacionales y fronterizas. EI FCAB
también se habia configurado como un ferrocarril internacional que unia a Bolivia con el mar
a través de territorio chileno, con fuertes inversiones y clientes en cada pais. Una posible esta-
tizacion en el contexto de mejoramiento de relaciones con Bolivia era dificil, ya que pondria
bajo el control del Gobierno un medio de transporte que generaba presiones por tarifas y ser-
vicios, que podrian mezclarse con delicadas cuestiones de orden politico y militar. Por lo
demas, el Gobierno chileno desde 1905 asumié directamente la construccion y operacion de
un ferrocarril para unir el puerto de Arica con la capital boliviana, La Paz. Finalmente, el FCAB
desde el decenio de 1910 agregd a su portafolio de clientes el transporte del yacimiento de
cobre de Chuquicamata, de propiedad estadounidense, completando su proceso de consoli-
dacion y de autonomia con respecto al salitre.

Una situacion distinta ocurrié con las lineas ubicadas al norte de Antofagasta, que
estaban mucho mas ligadas a la actividad salitrera, en Tarapaca.

En 1901, The Anglo Chilian Nitrate and Railway Company Limited, empresa que ser-
via en la zona del Toco y el puerto de Tocopilla, pidié al Gobierno la aprobacién de un aumen-
to de tarifas de carga, peticion a la que se opusieron los productores salitreros del Toco, quie-
nes lograron que el Gobierno fijara fletes mas bajos respecto a los de Nitrate y FCAB. Este
ferrocarril, que no tenia privilegio en sus concesiones y, por tanto, estaba en una posicion mas
debil frente a los productores, experimentaba ademas la amenaza que representaba la con-
cesion de H.B. Sloman y Cia., firma que habia obtenido la concesion para construir una linea
entre el Toco y Tocopilla, gracias al apoyo de los productores de salitre quienes deseaban
bajar los altos fletes que cobraba Anglo Chilian',

Las quejas de los salitreros no fueron exclusivas, ya que otros inversionistas se vieron
enfrentados a los monopolios ferroviarios, aunque sin llegar al limite de pedir la estatizacion
tal como ocurrio de Atacama al sur.

Ejemplo de esa conducta fue la que siguid la compafiia estadounidense Chile
Exploration Company, fundada en 1912 por la firma Guggenheim para explotar el cobre en
Chuquicamata, cuyas operaciones en gran escala se iniciaron en 1915 y que dependié de los

61 Roberto L. Beaushire, representante de The Anglo Chilian Nitrate and Railway Company Limited al
Ministro de Industrias y Obras Publicas, Valparaiso, 20 de enero de 1906. ANC.MIOP, Vol. 1950, folios
89-91.
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servicios del FCAB para llegar al puerto de Antofagasta. En sus inicios, la minera buscé una
alternativa de transporte mas barata y eficiente que el FCAB para asegurar un ¢ptimo trans-
porte a costos aceptables, enfrentando multiples dificultades de tipo legal®2.

La ventaja del FCAB, era que el puerto de Antofagasta quedaba a 262 km de la mina,
aunque cobraba fletes muy altos y tenia una capacidad de transporte limitada, debido a que
tenia una sola via de circulacion con un ancho de 0,76 mt., cuyo servicio de carga era poco
satisfactorio, agregandose la congestion del puerto de Antofagasta. Para solucionar su pro-
blema de transporte, la Chile Exploration hacia 1913 habia estudiado algunas alternativas:
una salida al puerto de Tocopilla, que debié abandonar por las dificultades que surgieron con
la Anglo Chilian, compafiia que “como es sabido, tiene el monopolio del carguio del nitrato en
ese distrito, y por ser sus fletes prohibitivos”. Por esa razén entrd en conversaciones con
Sloman para obtener su concesion para construir una linea hacia Tocopilla, pero la concesion
era poco apropiada porque a fin de no afectar otras concesiones en la misma zona, el
Gobierno establecio que la carga deberia bajarse al puerto en andariveles, ruptura de trafico
fuera de todo calculo técnico, por lo ademas, los sitios en el muelle estaban ocupados por
otros operadores que cobraban precios exorbitantes. Todo esto hizo que se contemplara otra
solucion: construir una linea hasta Cobija, pero la iniciativa encontré la oposicion de los inte-
reses del puerto de Tocopilla, que temian ser eclipsados por Cobija. Este Ultimo proyecto com-
prendia el tendido de una linea férrea recta de 160 km entre el yacimiento y el mar, con la
ventaja adicional que pasaria por terrenos que contenian nitrato, cobre y boraxé,

A pesar de los estudios, la Chile Exploration no pudo romper el cinturon ferroviario que
dificultaba la salida para las exportaciones no salitreras. Pero en 1914 ambas compafiias lle-
garon a un acuerdo; la base fue que Chile Exploration obtuvo concesiones de agua para su
zona de explotacion, que afectaron las que FCAB ya tenia, pero la compafiia minera estadou-
nidense renuncié a construir una linea que compitiera con la de Antofagasta®. La conciliacion
de intereses entre FCAB y Chile Exploration permitié la explotacion de Chuquicamata a gran
escala, dandole un horizonte de largo plazo al ferrocarril hasta el dia de hoy. En 1917 se inau-
guré la planta, empleando el proceso de lixiviacion y de precipitacion para el cobre, y desde
1915 empez6 a funcionar la mina a escala comercial empleando ferrocarriles y seis palas a
vapor marca Bucyrus capaces de mover 10.000 toneladas diarias de material®.

62 Orellana (2004), pp. 169-206.

63 | a Chile Exploration (1913), pp. 12-15.

64 Blakemore (1990), p. 63.

65 Pope, Yeatman. “Las minas de la ‘Chile Exploration Co.” Chuguicamata-Chile”. BMSNM, 253 (1920),
pp. 261y 273.
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De esa manera, para 1914 las compafiias ferroviarias habian logrado tejer una nota-
ble malla de poder con diversos grados de explotacion sobre los productores, y exportadores,
desde Nitrate a FCAB, ejerciendo los directorios y representantes ferroviarios fuertes presio-
nes ante el Gobierno para defender sus intereses, demostrando que eran mas compactos y
de mayor cobertura que los productores. Situacién destacada por algunos contemporaneos
que conocian bien los negocios del sector:

‘La influencia de los representantes y abogados que en Santiago tienen las
empresas, importan dificultades que han entrabado hasta ahora, siempre con
éxito, toda gestion encaminada a enmendar los males anotados, que redundan en
perjuicio del publico, el que no tiene otro camino que soportar, aunque sea protes-
tando los abusos de diversa indole".

En la base, es decir, en la zona salitrera, el poder de los directorios se traducia en el
ejercicio de una gestion que a veces era arbitraria, porque desconocian las leyes chilenas y
los reglamentos de las concesiones, segun lo anotaba el inspector de ferrocarriles privados
del norte, quien al realizar en 1906 una visita a las lineas de la zona, comprobd que a las com-
pafiias solo les interesaban sus reglamentos internos y desconocian absolutamente las leyes
nacionales que regulaban a todas las lineas y que, en teoria, las obligaba a realizar un servi-
cio sin discriminaciones:

‘Los Administradores de ferrocarriles particulares, que reciben a los
Delegados del Gobierno con la méas exquisita cultura y amabilidad, parece que
creen que no tienen obligacion de proporcionar al Estado algunos datos. Siempre
y en todos los casos, manifiestan dudas acerca del derecho con que se les exigen.
Casi podria decirse que, por atencion al huésped que los visita se amoldan a pro-
porcionarlos; y no como un acto de acatamiento a la autoridad superior.

También debo llamar la atencién a VS. hacia el hecho de que en todos los
Ferrocarriles que he visitado, apenas si se tiene una idea acerca de la existencia
de la Ley de Policias (de Ferrocarriles). Si algun ejemplar de ella existe, se lo tiene
guardado en el archivo o en el fondo de algun escritorio de la Gerencia.

Los Jefes de Estaciones y demas empleados de las lineas, no tienen ni idea
de la existencia de esta ley™®’.

66 Ehlers y Lanas (1907), p. 260.
67 José Antonio Bustamante al Ministro de Industrias y Obras Publicas, Antofagasta, 6 de agosto de
1908. ANC.MIOP, Vol. 1950, folios 333-334.
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Estas compafiias pudieron mantener sus monopolios hasta el eclipse del salitre, de
acuerdo a sus distintas realidades geograficas. Asi, Nitrate Railways fue mucho méas depen-
diente de los ciclos de exportacion y del fin del sistema Shanks, a diferencia del FCAB que
diversificd sus mercados y clientes, dejando su inicial perfil de transportador salitrero. La lle-
gada de las inversiones estadounidenses, le dio nueva vida a la linea del Toco a Tocopilla,
que fue integrada al sistema de movimiento y de transporte de mineral, no como una activi-
dad independiente.

El norte minero fue un territorio fuertemente internacionalizado, puerta a una realidad
mas compleja, en donde los ferrocarriles tocaban puertos y fronteras, a la vez que los inver-
sionistas podian presionar desde Londres y New York. Las redes ferroviarias se ajustaron a
una produccion preexistente, que antes del riel con mulas y carretones ya habia logrado poner
el articulo en el mercado internacional. El ferrocarril vino a dinamizar el sector sin cuestionar
la forma productiva, ya que ni siquiera oblig6 al redisefio de las explotaciones.

Las compafiias ferroviarias supieron explotar el lucrativo negocio de los commodities
demandados por el mercado internacional, en donde la separacion creciente entre produccion
y transporte inclind la balanza del lado de las compafiias ferroviarias, que se ubicaron como
claves para sacar el nitrato al puerto, inico medio con capacidad para ponerlo en el mercado
internacional. Sin embargo, a diferencia de lo analizado de Atacama al sur, en este sector y
region se presentd una mayor competencia entre lineas y puertos, entre clientes y operado-
res, porque la orientacion entre pampa productora y la costa exportadora, permitia asentar
inversiones con un abanico de posibilidades que no se daban en el centro agricola. Por esa
razon, en el norte salitrero el Estado entr6 con cuidado, a un espacio de competencia en
donde su realidad econdmico-politica obligaba a matizar y negociar entre los operadores.



CapiTuLO IX.
CONSTRUYENDO SIN PLAN:
EL FERROCARRIL LONGITUDINAL NORTE

‘Con el debido respeto nos permitimos sugerir a la
consideracion de V.E. que si llegara a hacerse publico en
Inglaterra el hecho de que el Gobierno de Chile tenia
decididas intenciones de construir lineas que tendrian
que competir con ferrocarriles ingleses ya existentes, esto
seria a nuestro juicio mirado con poco favor por los
capitalistas britanicos y esta es también la opinién de
grandes interesados financieros que hemos consultado”.

PRESIDENTES DE LOS DIRECTORIOS EN LONDRES DE
LAS COMPANIAS FERROVIARIAS BRITANICAS AL
GOBIERNO CHILENO, 1912.

IX.1. LA DIFICIL VINCULACION CON EL NORTE DEL PAIS

Desde la década de 1880, una vez anexados los territorios de Tarapaca y de
Antofagasta, en las esferas gubernamentales se planted el proyecto de construir el Ferrocarril
Longitudinal Norte (FCLN) para unir el norte con el centro del pais, mediante una via métrica
que unificaria los anchos de las lineas mineras. El proyecto empezo a ser concebido desde
fines de la Guerra del Pacifico y durante el Gobierno de Domingo Santa Maria (1881-86) se
hizo el estudio desde La Calera hasta La Serena, contratdndose en 1888 la construccion con
la North and South American Construction Company los tramos de Calera a Cabildo y de San
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Marcos a Ovalle’. En 1889 el ingeniero en minas, Santiago Mufioz trazé con criterio “minero”
la linea que afios mas tarde seria el FCLN, siguiendo el derrotero de los yacimientos y “pani-
zos” mineros mas importantes en ese entonces: La Serena, Higuera, Vallenar, Punta de Diaz,
Juan Godoy, Paipote, Puquios, Maquina Atacama, Chimbero, Finca de Chafiaral, Rio Salado,
Mina Altamira, Refresco, Cachinal, Mina Arturo Prat, Aguas Blancas (salitreras), Antofagasta,
Sierra Gorda, salitreras del Toco, ferrocarril de Patillos para conectarse con el ferrocarril y salir
por el puerto de Iquique?. El proyecto debié esperar alrededor de 20 afios, retrasandose por
|a falta de recursos y por el peso politico de los terratenientes en el Parlamento, quienes blo-
quearon la iniciativa. Ademas, la espera se prolong6 por la compra y la construccion de tra-
mos de lineas, muchos desconectados unos de otros.

El inicio formal de las obras data del 23 de enero de 1908, cuando se autorizo al
Ejecutivo para contratar la construccion de los ferrocarriles necesarios para unir Cabildo con
Arica, aceptandose las propuestas presentadas por las empresas Howard Syndicate y Chilian
Longitudinal Railway Construction Company, que construyeron los primeros tramos que falta-
ban entre La Calera y Pueblo Hundido (actual Diego de Almagro) de 612 km, en tanto que la
segunda hizo el tramo Pueblo Hundido a Pintados con 709 km También en esa oportunidad
se presentaron otras firmas como un sindicato de bancos franceses® y una sociedad belga
que fue rechazada porque imponia condiciones muy gravosas en la forma de pago. Debe
anotarse que el rechazo de las propuestas belgas, también se debid a que eran menos pode-
rosos que los inversionistas estadounidenses y britanicos, prefiriendo el Gobierno chileno
mantener su tradicional endeudamiento con la casa Rothschilds®.

Interesantes también fueron las consideraciones de orden militar, que repercutieron en
una disputa entre la Armada y el Ejército por las consecuencias estratégicas de la linea y la
posible dotacidn de armamento que la acompafiaria. El Ejército se erigi6 como uno de los
principales apoyos para construir el FCLN, que se trazaria por el interior del territorio siendo
considerado como estratégico porque estaria protegido de un ataque desde el mar y permitia
mover tropas y abastecimientos por tierra. Al respecto, desde 1909 aparecieron opiniones en
la prensa que sostenian que para la defensa del pais no era indispensable una marina de
guerra, sino que era suficiente un ejército bien organizado con facilidades de transporte dados
por el FCLN y la artilleria de costa. Este debate se agravé en 1910, cuando un anénimo ofi-
cial del Estado Mayor del Ejército a través del principal periddico nacional, El Mercurio de

T Marin Vicuia (1916), p. 179.

2 Muiioz C., Santiago, “El Ferrocarril Central del Norte”, BSNM, serie Il, no. 8 (1889), p. 218.
3 Marin Vicuia (1916), p. 181. CD.BSO, p. 967.

4 MMIOP (1909), pp. 103-110. Montedn (1982), p. 78.
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Santiago, expresd que la defensa del pais sélo residia en el Ejército, por lo que la escuadra
era en gran parte innecesaria, proponiendo al Gobierno rebajar en varios millones el presu-
puesto de la Armada e incrementar el del Ejercito, pues con el ferrocarril no se necesitaba
mas?®. No obstante, en junio de 1910, el Gobierno autorizé los recursos y suscribid los contra-
tos para renovar la escuadra tanto de material a flote como en fortificaciones y puertos®.

De fondo, la disputa sobre acorazados y ferrocarriles fue estéril, ya que los hechos
mostraron en los afios posteriores que el pais no tenia claro un plan de defensa, ni tampoco
de obras publicas, porque el FCLN si bien conectd todos los ferrocarriles del norte, no ofrecié
un buen servicio en tiempo de paz ni aun menos lo habria podido dar en tiempos de guerra,
por sus diversos problemas operativos. Contaba con varios anchos de via y enfrentaba fuer-
tes cuestas que obligaban a transbordos de pasajeros, mercaderias y a utilizar locomotoras
con cremalleras. En 1913, entre Santiago y La Serena, con 596 km, de ese tramo, 119 km
eran de un ancho de 1,676 mt., en el tramo Ovalle-La Serena era de 1 mt., por lo que un viaje
en ese tramo era muy lento segUin lo anotaba el ingeniero Marin Vicufia, un “via crucis” para
los pasajeros y también para la carga, por la falta de acuerdos entre las compafiias construc-
toras.

IX.2. LA MOVILIDAD DEL FERROCARRIL Y EL CONGELAMIENTO DE OTROS
MEDIOS DE COMUNICACION

A pesar de los problemas, la linea de un metro de ancho del FCLN, para 1914 alcan-
z6 los limites de la zona salitrera y marc el limite de la intervencion publica en un territorio
que generaba gran parte de los ingresos publicos. El objetivo inicial de conectar ese territo-
rio al resto del pais, mas tarde cambié hacia la introduccion de una regulacion en el mercado
de transporte ferroviario del norte salitrero.

A medida que se fue construyendo y avanzando hacia las zonas salitreras la linea del
FCLN, obligé a tomar decisiones de fondo en politica ferroviaria, por situaciones no previstas
y generar reacciones que rebasaban el inicial proposito de conectar. En particular, debia deci-
dirse cual seria el papel de la linea frente al dominio que ejercian compafiias como FCAB y
Nitrate, ello porque el FCLN daria transporte a zonas que no eran de interés de la inversion
privada considerandose, por tanto, que seria deficitaria su explotacion. Lo cual llevé a otras

5 “La marina de guerra es indispensable en la defensa militar del pais”. RM, XLVI:271 (1909), p. 90.
“Reportaje inoportuno”. RM, XLIX:293 (1910), pp. 359-360.

6 “Estado Mayor general de la Marina”. RM, L:298 (1911), p. 253. MMM (1912), p. VII. MMM (1918), p.
10. MMM (1919), p. 71.

7 Marin Vicuiia (1914), pp. 6-7.
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llustracion IX.1.
Carretillas de mano para la construccion del Ferrocarril Longitudinal Norte, croquis para las
propuestas pedidas por la Direccion de Obras Publicas, circa 1913 (Colecciéon del autor)

decisiones, porque a fin de asegurarle tréfico el Gobierno debid ir congelando la estructura de
los ferrocarriles privados en la zona de influencia. Desde 1913 se impidié la construccion
de nuevas lineas que pudieran quitarle tréfico al FCLN, lo que repercuti6 sobre la situacién de
los puertos. En 1915 la comision de puertos inform¢ al Ministerio de Hacienda que habia
numerosas solicitudes de concesiones en las provincias mineras, para abrir nuevas caletas,
puertos de carga y explotar minerales ubicados a distancias cercanas a la costa. Se conside-
rd que en el futuro seria un problema para explotar el FCLN, porque al desviarse los minera-
les hacia el transporte maritimo quedaria sin carga en largas secciones de la via. Por esto, en
1915 el ministerio de hacienda propuso limitar el numero de puertos y caletas en la zona de
influencia del ferrocarrilé.

8 Comunicacion del Ministerio de Hacienda, Santiago, 30 de abril de 1915. ANC.MFC, vol. 43, rotulado
“Red Central Norte, varios 1915”.
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Se puede afirmar que, indirectamente, la extension del riel estatal hacia el norte impi-
dio el desarrollo de la marina de cabotaje chilena, porque ademas de quitarle carga impidio el
desarrollo de nuevos puertos. En ese sentido, la construccion del FCLN fue la culminacion de
una politica que se venia dando desde la década de 1860, de favorecer al ferrocarril por sobre
el transporte maritimo y caminero. La reaccion a esa situacion se daria en 1920 con la ley de
caminos y con los pasos para desarrollar la marina mercante®.

La construccion y llegada del FCLN afect6 a los ferrocarriles privados, que debieron
restringirse en su extension para no afectar el trafico hacia el FCLN. Esto se hizo evidente en
1913, cuando el FCAB presentd una solicitud para construir una doble linea desde
Antofagasta a Portezuelo y otra para colocar un tercer riel en la linea principal de Antofagasta
a Ollaglie y en el ramal a Mejillones. EI Ministerio de Ferrocarriles, en acuerdo con el Consejo
de Obras Publicas, contestd que mientras no se decidiera la salida del FCLN hacia un puer-
to no se podia dar la autorizacion para construir mas lineas y s6lo se permitiria la colocacion
del tercer riel para uniformar las trochas en un metro, ya que el FCLN se construiria con ese
ancho de via. A partir de esa decision, empezaria una cadena de improvisaciones e indecisio-
nes gubernamentales, porque la linea se construyé por el interior del territorio sin una deci-
sion clara sobre cual seria el puerto en que tendria su terminal. Para darle una salida en la
zona salitrera se consideraron tres posibilidades: Antofagasta, Mejillones o Iquique®.

Lo anterior abrié un nuevo desafio: cualquier salida afectaria los negocios ferrovia-
rios de la zona generando una negativa reaccion por parte de las compafias afectadas.

En 1912 los presidentes en Londres de los directorios de las compafiias ferroviarias
del FCAB, C.M. Lawrence, de The Nitrate Railway, Robert Harvey y de The Taltal Railway,
Charles W. Parish, manifestaran al Gobierno chileno por conducto de Agustin Edwards,
Ministro Plenipotenciario de Chile en Gran Bretafia, que se habian enterado de la propuesta
hecha al Congreso por el Ejecutivo para destinar una partida de $300.000 pesos en moneda
corriente para pagar gastos de estudios de ramales que, partiendo de la region norte del
FCLN (en ese entonces hasta Pueblo Hundido) (ver mapas 2 y 3) fueran a la costa con posi-
bles terminales en lquique, Antofagasta y Mejillones. Los directores britanicos sefialaron que
si era cierto el proyecto, éste seria “un gran perjuicio” para las compafiias que representaban,

9 Mufioz (1925), p. 1.

10 Oficio de la Direccion General de Obras Publicas, Seccion de Ferrocarriles al Ministerio de
Ferrocarriles, Santiago, 11 de agosto de 1913. ANC.MFC, Volumen sin numerar rotulado: “Ferrocarriles
Particulares; FF.CC. de Antofagasta a Bolivia, FF.CC. Trasandino por Juncal, FF.CC. Trasandino por
Antuco. Archivo 1913”, sin folio. Marin Vicufia (1916), p. 226.
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por lo que le “recordaron” al Gobierno chileno que los capitales britanicos invertidos en ferro-
carriles habian tenido una influencia considerable en la industria salitrera, a lo que agre-
garon:

“‘Nuestras maddicas tarifas se han calculado para estimular esa industria y
jamas hemos vacilado en incurrir en gastos a fin de dar todas las facilidades razo-
nables para que el tréfico se haga en condiciones rapidas y economicas. Por ello
estamos listos para ofrecer todas las facilidades para manejar de una manera rapi-
da y satisfactoria el trafico que se ofrezca a nuestras lineas en los puntos de unién
con el Ferrocarril Longitudinal y por consiguiente esperamos que el Gobierno de
Chile, a lo menos declarara su proposito de esperar por un cierto nimero de afios
para convencerse de que damos esas facilidades antes de emprender los recono-
cimientos para los ramales que se proyectaban.

Con el debido respeto nos permitimos sugerir a la consideracién de V.E.
que si llegara a hacerse publico en Inglaterra el hecho de que el Gobierno de Chile
tenia decididas intenciones de construir lineas que tendrian que competir con ferro-
carriles ingleses ya existentes, esto seria a nuestro juicio mirado con poco favor por
los capitalistas britanicos y esta es también la opinion de grandes interesados
financieros que hemos consultado™2.

Si bien para el Gobierno chileno “todo estaba en estudio”, sobre el proyecto pendia
esta sutil amenaza, que no podia ignorar ya que no disponia de una coyuntura politica y eco-
némica adecuada como para entrar de lleno en las pampas y darle una salida hacia el mar al
FCLN.

IX.3. LA SALIDA AL MAR: EL FERROCARRIL DE IQUIQUE A PINTADOS

Las condiciones adecuadas llegaron en forma rapida: en agosto de 1914 el estallido
de la Primera Guerra Mundial debilitd los lazos con la economia britanica y el Consejo de
Ministros acord6 iniciar la construccion de la linea de salida al mar del FCLN, a través del lla-
mado Ferrocarril de Iquique a Pintados (FCIP). La razén principal para esa decision fue que
muchos establecimientos salitreros se habian paralizado, generando una fuerte cesantia e

" Presidentes de los directorios en Londres de las compariias The Antofagasta (Chile) and Bolivia
Railway Co. Ltd., The Nitrate Railway Co. Ltd. y The Taltal Railways Co. Ltd. a Agustin Edwards, Ministro
Plenipotenciario de la Republica de Chile en Gran Bretafia, Londres, 23 de octubre de 1912
(Traduccién). ANC.MIOP, Vol. 2896, Carpeta rotulada: “Ferrocarril Iquique-Pintados. Mensaje y antece-
dentes varios”.

2|d.
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inquietud social, por lo que la construccion de la linea permitiria ocupar a los cesantes. Los
estudios se efectuaron con rapidez a fin de iniciar los trabajos en ciertos puntos, siguiendo
ordenes verbales impartidas por el director general de la DOP, que permitieron emplear 1.500
operarios. Pero, rapidamente se hicieron presentes las limitaciones debido a la falta de un
plan claro, situacién que repercutié en la paralizacién de las obras un mes después. Se debid
esperar hasta el 18 de noviembre de 1914 para que se promulgara la ley n® 2949 que autori-
z6 la construccion del FCIP y la inversion de $1.500.000 de pesos en moneda corriente, con
un plan de la DOP a tres afios™.

El impacto del conflicto internacional y la iniciativa estatal amenazaron a los oligopo-
lios ferroviarios. EI mas afectado por la construccion del FCIP fue Nitrate Railway, que en
Tarapaca explotaba cuatro concesiones, de las cuales dos eran a plazo limitado contando con
un total de 640 kilometros: 297 de linea troncal y el resto ramales de conexion con oficinas.
El salitre y el carbén constituian el 80% de sus entradas por fletes.

En 1916, Luis De Lannoy, Ingeniero Director Delegado de The Nitrate Railway Co. Ltd.,
comunicé al ministro de industrias y obras publicas que para su compafiia seria un gran ries-
go financiero la terminacién del ferrocarril hasta lquique, porque estimaba que esa linea
cobraria tarifas demasiado bajas para el salitre y el carbén, que constituian la mayor parte de
la carga movilizada. Para De Lannoy dicha competencia seria ruinosa, ya que entre 1914 y
1915 por la baja en la exportacion de salitre habian tenido que reducir las utilidades, suspen-
der el servicio de amortizacion de sus obligaciones, asi como rebajar los sueldos de emplea-
dos y de operarios. Por ello, Nitrate ofrecié al Gobierno tomar a su cargo las obras paraliza-
das entre lquique y Las Carpas y abonar al Fisco el valor de las obras hechas hasta esa
fecha, con el compromiso de prolongar el ramal de Pan de Azlcar hasta la Pampa del
Soronal, facilitando la enajenacion de terrenos calicheros. Con la autorizacion del directorio
de The Nitrate Railway Co. Ltd. ofrecio al Gobierno el siguiente contrato:

1- Tomar a su cargo la continuacion de los trabajos de la nueva linea destinada a mejo-
rar el tréfico de subida entre Iquique y Las Carpas segun trazado fiscal abonando al Estado
las obras realizadas.

2- Prolongar hacia Soronal las lineas.

3 Memorandum sobre el Ferrocarril de Iquique a Pintados. ANC.MIOP, Vol. 2705. Carpeta de la
Direccion de Obras Publicas, Inspeccién General de Ferrocarriles rotulada: “Documentos relativos al
Ferrocarril de Iquique a Pintados”.
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3- Construir en Pintados una estacion de trasbordo con el FCLN.

4- La compaiiia daria todas las facilidades necesarias para fomentar las relaciones
reciprocas con la Red del Estado y para incrementar el tréfico de o para el FCLN que se suje-
tara a los fletes y tarifas de la compafiia; pero si estas fueran mas elevadas que las del FCLN
se emplearian estas Ultimas siempre que no fueran mas bajas que el precio de costo (gastos
de capital solamente excluidos).

5- En caso que el Estado resolviera prolongar el FCLN con una via de un metro de
ancho hasta llegar a Santiago o Valparaiso, el Gobierno tendria derecho a ordenar a la com-
pafiia que pusiera un tercer riel para llegar a lquique.

6- EI Gobierno no podria exigir la ejecucion de los trabajos a que se referian los arti-
culos 1y 5 sino 6 meses después de terminada la Guerra Europea.

7- En caso de que el Gobierno llevara a cabo la construccion del FCLN entre Zapiga
y Arica tendria el derecho de colocar por la compafiia un tercer riel entre Pintados y Gallinazos
y entre Pozo Aimonte y Zapiga para realizar la via de un metro, construyendo él mismo entre
Gallinazos y Pozo Almonte una linea independiente.

8- En los casos previstos por los articulos 5 y 7 se pagaria a la compaiiia por el reco-
rrido de los trenes del FCLN por la via mixta una cuota por tren-kilometro igual a la que hubie-
ra costado por la misma unidad el s6lo gasto de conservacion de la via como término medio
en los 5 afios precedentes. En el caso que se efectuara la traccion de los trenes del FCLN
percibiria Nitrate por tren-kilémetro, el precio medio de costo de la misma unidad en los 5 afios
precedentes, calculando este precio sin considerar los gastos de servicio del capital ni los de
direccion en el extranjero.

9- En caso que el Gobierno dentro de los 3 afios siguientes a la fecha de este contra-
to, resolviera invertir en la construccion del puerto de Iquique los fondos que hubiera destina-
do a la construccion del FCIP, tendria derecho a sustituir las obligaciones que se impusieran
a la compariia en los articulos 1, 5 y 7 precedentes para invertir hasta la cantidad de
$6.000.000 pesos de 10 peniques en la extension definitiva de las obras necesarias para faci-
litar la intercomunicacion entre la via férrea y la via maritima, siempre que el Gobierno invir-
tiera en ese trabajo tres veces mas que la compaiiia y siempre que sélo las vias férreas de
esta compaiiia hubieran tenido acceso al nuevo puerto.
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10- Toda la red de Nitrate Railway, incluso las prolongaciones al nimero 2 y ramales,
se transferiria al dominio del Estado chileno el dia 1 de enero del afio siguiente a aquel en
que se completen 45 afios a contar desde la fecha de aprobacion del contrato ofrecido™.

Esta propuesta no llegé a celebrarse, pero demostré la preocupacion y lo que Nitrate
estaba dispuesto a arriesgar para mantener su dominio en la zona, reforzandolo mediante la
exclusividad de acceso al puerto. Pero también demostraba la poca claridad para establecer
las bases de sus costos, ya que en el punto 4 no aclard la informacién sobre gastos de ope-
racion y financieros. Ademas, no se llevo a cabo por el simple hecho de que el Gobierno no
tenia definiciones ni decidia sobre las lineas de su propiedad que entraban en la zona salitre-
ra, ni el MIOP, ni la DOP tenian un plan para enfrentar los aspectos asociados a la construc-
cion y operacion del FCIP.

La falta de definiciones sobre la politica de obras publicas fue puesta en evidencia por
los mismos directivos estatales. En 1916, Guillermo lllanes, director general de la DOP, soli-
citd al ministro de industrias que le diera una definicion clara sobre cuéles eran los planes para
el puerto de lquique y sobre la politica salitrera del Gobierno.

Para ese entonces, el gasto en la linea ya alcanzaba a los tres millones de pesos y
habia tres objetivos muy generales para ella: 1) dar salida propia a la costa al FCLN, 2) valo-
rizar extensas y ricas reservas fiscales de caliche, y 3) dejar al Estado en condiciones de faci-
litar en cualquier momento los transportes en la zona salitrera. La base financiera de todo el
proyecto se ligaba estrechamente al transporte de salitre, de tal suerte que el rendimiento
econdmico dependeria de la produccion elaborada dentro de su zona de influencia. La mayor
parte de caliche de la pampa del Soronal era de propiedad fiscal y no se encontraba explota-
do, por lo que era necesario adoptar una politica definida al respecto. El estudio econdmico
del ferrocarril se habia hecho para un transporte medio anual de 500.000 toneladas, cuota con
la cual se le dio un horizonte de 30 afios de operacion, en la medida que se explotara el cali-
che, pero ello no bastaba porque se debia resolver el problema del embarque en lquique: si
llegaba a El Colorado se debian construir obras para la carga y descarga, complemento indis-
pensable para exportar el salitre™. lllanes no recibio respuesta a su peticion.

14 Luis De Lannoy, Ingeniero Director Delegado de The Nitrate Railways Co. Ltd. al Ministro de Industrias
y Obras Publicas, Santiago, 5 de diciembre de 1916. ANC.MIOP, Vol. 2896. Carpeta rotulada: “Ferrocarril
de Iquique-Pintados. Mensaje y antecedentes varios”.

15 Guillermo lllanes B., Director General de Obras Publicas al Ministro de Industrias y Obras Publicas,
Santiago, 16 de octubre de 1916. ANC.MIOP, Vol. 2705, sin folio.
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IX.4. INDECISION E IMPROVISACION DE LA ACCION PUBLICA

Si bien las definiciones estatales de conjunto nunca llegaron a la zona salitrera y
menos para el ferrocarril, se decidié construirlo y eso fue todo; en los afios siguientes los
directores de obras publicas hicieron presente el problema a los ministros de industrias soli-
citindoles una definicion. Nadie cuestionaba la existencia de la linea, ni de su “mision” difusa
y nacional para apoyar la produccion salitrera, pero se desconocian los costos y se ignoraba
como operaria. En ese sentido, todo el proceso de concepcion, estudio y ejecucion del FCIP
en particular y del FCLN en general, entrega un panorama de cémo los sectores dirigentes y
la administracion publica concebian la produccion del salitre, el uso de la infraestructura eco-
némica y de la tecnologia, siendo notables los limites de la naciente tecnocracia para mane-
jar informacién y llevar a cabo analisis.

Y es que los criterios aptos para una realidad precapitalista se aplicaban al ferrocarril
siguiendo la creencia de que estimularia un mayor crecimiento de la economia. Se construia
una infraestructura de transporte moderna para una produccion arcaica, con la idea de bajar
solamente los costos de transporte, en un contexto de aumento de otros costos y sin cuestio-
nar como estaba organizada la industria salitrera.

Lo anterior se apoya en un estudio hecho en 1916 no por los ingenieros de la DOP
—que fue la que disefi6 la linea— sino por el ingeniero jefe del departamento de ferrocarriles
particulares del Ministerio de Ferrocarriles.

En su estudio, un primer problema que destaco fue que el presupuesto de $6.500.000
pesos oro de 18 peniques que se habia autorizado para terminar completamente el FCIP, con-
templaba solamente la construccion de la via, sin considerar el equipo rodante, talleres, rama-
les, desvios auxiliares, Utiles, enseres y materiales necesarios para explotar la linea, ademas
de lo obvio: el personal. Las partidas tecnoldgicas —no las laborales- elevaban el presupues-
to a $11.663.633 pesos oro de 18 peniques, suma que solo podia obtenerse mediante un
empréstito que en las condiciones del mercado exigiria un servicio anual de $1.097.600 pesos
oro de 18 peniques durante unos 25 afios. Para el ingeniero jefe lo adecuado era cargar ese
costo a la explotacion de la linea, porque de no hacerlo se renunciaria a disponer de dinero
para la ejecucion de otras obras publicas, como agua potable para poblaciones que carecian
de ese servicio, obras de saneamiento de las mismas, edificacion escolar, construccion y
mejoramiento de caminos, asi como la construccion de ferrocarriles en otras zonas. La renun-
cia seria aceptable si encontraba su compensacion en una mayor entrada para el Fisco, obte-
nido a merced de ese sacrificio, pero al calcular los gastos de la nueva linea se deducia que
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sus gastos de explotacion serian mayores que los de Nitrate Railways por lo que el nuevo
ferrocarril no produciria beneficios para la colectividad'®.

Junto con lo anterior se calculd que la pérdida para el Estado chileno representaria un
gravamen anual que no encontraria ninguna compensacion en los ingresos fiscales, puesto
que solo podia esperarla en el aumento de los derechos aduaneros. En tanto que el argumen-
to de la reduccion de tarifas ofrecidas era poco consistente, porque la rebaja era insignifican-
te como para estimular una mayor produccién salitrera, razon por la cual no tendria influencia
en el mayor o menor consumo de ese producto ya que calculaba que el flete ferroviario, en
general, representaba solo un 7% del costo del salitre puesto a bordo. Menos influiria la
reduccion frente a la variacion el costo de produccién o “costo en cancha”. Esos limites dife-
rian hasta en mas de 20 peniques por cada 46 kilogramos, entre una oficina y otra. En ese
sentido, si la produccion en la zona aumentaba no seria por el FCIP sino por causas ajenas
a él e independientes del flete ferroviario. Por consiguiente, aun cuando se produjeran nue-
vos transportes no habria ventajas para la colectividad en efectuarlos por la nueva via en
donde el costo seria superior al que se obtenia de los ferrocarriles en operaciones?.

Por ofra parte, la construccion del FCIP afectaria a Nitrate Railway con lo cual dismi-
nuiria su utilidad bruta anual en $528.462. Con un capital emitido de $55.472.000 oro de 18
peniques, que le restaba por amortizar $28.909.240 oro 18 peniques, aquél beneficio repre-
sentaba el 1,83% de esa Ultima cifra. De la utilidad que dejaba de obtener Nitrate sélo queda-
ba para beneficio de las oficinas salitreras $76.480 pesos de moneda corriente, suma que
repartida en las 141.660 toneladas mensuales de salitre de la zona daba un beneficio de
$0,54 por tonelada. Para apreciar la influencia del FCIP, éste seria sobre una produccion total
de 2,5 millones de toneladas anuales de salitre, pero la linea operaria solamente sobre
142.000 toneladas en vez de las 500.000 calculadas al principio. El resumen de todos los
males era que:

- El Estado chileno perderia $1.097.600 a favor de los bancos extranjeros que propor-
cionarian el crédito, en tanto que el resto seria absorbido por el servicio de la deuda.

- Reducia en $530.462 los beneficios de Nitrate Railway, también extranjero, para
ceder $76.480 a las compaiiias salitreras beneficiadas, tampoco nacionales. El saldo era otra
parte que absorberia el servicio de la deuda.

16 Memorandum del Ministerio de Ferrocarriles sobre el “Nuevo Ferrocarril de Iquique a Pintados”
Ingeniero Jefe de Ferrocarriles Particulares, Santiago, 12 de diciembre de 1916. ANC.MIOP, Vol. 2896,
folios 17-21.

17 1bid., folios 21-22.
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- La pérdida neta por afio del conjunto del proyecto se elevaria a $1.479.2908,

Asi, las proyecciones para el futuro no eran favorables porque la via quedaria en com-
petencia con Nitrate Railways en toda su extension. La utilidad que se podia obtener por un
aumento de productividad estaba interferida por tres factores: 1) todos los terrenos salitreros
de propiedad privada que podia atender la linea nueva, se encontraban o podian encontrar-
se servidos por el Nitrate Railway; 2) todos los terrenos salitreros fiscales que podian ser
enajenados se encontraban cerca o atravesados por Nitrate Railway; y 3) los terrenos por
reconocer en la zona recorrida por el FCIP podian ser servidos por Nitrate. Muchos de los
terrenos que se iban a enajenar por el Fisco otras veces ya habian sido ofrecidos sin que se
hubieran presentado interesados, por lo que un aumento en el transporte de la nueva linea
era mas 0 menos remoto. Si aumentaba el trafico al doble de lo calculado el beneficio obte-
nido por los salitreros seria siempre la diferencia entre lo que pagarian a Nitrate y al FCIP. De
ese modo, la pérdida neta para el Fisco creceria a medida que aumentaria el trafico al crecer
para Nitrate y disminuir para el FCIP, porque al aumentar el tréfico aumentaria el equipo, man-
tenimiento, inversiones y amortizacion de los nuevos capitales™.

Algo claro habia: que el FCIP se construyd sin un objetivo ni bases claras, ya que en
el proyecto original se calculd para un mercado de 650.000 toneladas anuales, que luego la
DOP rebajo a 500.000, y que en 1916 el Ministerio de Ferrocarriles lo situd en una cifra de
entre 142.000 y 200.000 toneladas anuales.

¢ Quién fue el responsable? Indudablemente los primeros fueron los Presidentes y
luego los ministros de las &reas respectivas, favorecido por la extremada rotacion de los gabi-
netes que seguian la dinamica de cuotas y de acuerdos politicos del régimen parlamentario
que, a su vez, diluyé las responsabilidades por la difusa linea de las competencias entre
Ejecutivo y Congreso. Otra responsabilidad provino de las capacidades de los ingenieros civi-
les, que arroja serias dudas sobre sus competencias y tareas con respecto a este medio de
transporte. Al parecer fueron competentes en las tareas de construccion, pero sin integrar los
datos tecnoldgicos del equipamiento y del negocio de transporte que, a fin de cuentas, expli-
can el ferrocarril. A su vez, estaban ausentes los aspectos financieros del transporte ferrovia-
rio que para la década de 1910 indicaban una realidad abrumadora: los beneficios presumi-
blemente altos para toda la comunidad y las actividades a las que se dirigia no se habian esti-
mado cientificamente. Todo esto cuestiona la racionalidad estatal que, si bien apelaba a la
integracion y al fomento, carecian del analisis de la realidad econdmica.

'8 |bid., folios 21, 23.
19 Ibid., folios 23, 26.
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IX.5. LOS CAMBIOS EN LA INDUSTRIA SALITRERAY EL FIN DE LOS OLIGOPO-
LIOS FERROVIARIOS

En 1919, la DOP seguia insistiendo —como en 1916- por una definicion del MIOP
sobre donde terminaria la linea del FCIP, lo que estaba condicionado a la explotacion de las
calicheras, pero para ese entonces ni siquiera se habia realizado la cubicacion del caliche
existente en el territorio. También la definicion sobre la terminal era basica para resolver la
forma y las condiciones para llevar a cabo el embarque del salitre por el Estado o bien por las
agencias embarcadoras que se unirian al FCIP. En lquique el embarque se hacia por agen-
cias que tenian en la costa y en la parte central del puerto, bodegas, muelles e instalaciones
conectadas a las lineas del Nitrate Railways, que lo transportaba desde las oficinas al puer-
to. Situacion que haria dificil la unién con el FCIP, que seria costosa y casi imposible por el
dominio que tenian las agencias y Nitrate sobre el puerto. Nuevamente era necesario definir
la terminal para lograr un eficiente sistema de embarque®.

A fines de 1919, por el aumento en la demanda, la Asociacion de Productores de
Salitre de Chile comunicé al ministro de hacienda que la gran exportacion proyectada presa-
giaba una gran congestion del transporte del fertilizante en los puertos de lquique y de
Pisagua por la falta de una adecuada cobertura de ferrocarriles. Los productores interrogaron
al Gobierno sobre cuando iba a estar listo el FCIP del cual necesitaban urgentemente sus ser-
vicios?', “cuello de botella” que reflejaba, a su vez, los problemas de organizacion productiva.

Si bien después de la Primera Guerra Mundial las perspectivas de inversion publica y
privada comenzaron a debilitarse, la construccion del FCIP continud, por lo que a principios
de la década de 1920 nuevamente se planted el desafio para Nitrate.

En 1921 el directorio de Nitrate Railway se dirigio al Gobierno para solicitar que se
ampliaran sus concesiones y se consolidaran en una sola para abarcar cuatro lineas con una
duracion de 50 afios. Para ese entonces, la compafiia registraba una carga de bajada hacia
los puertos, que consistia en un 98% de salitre con una linea de elevada pendiente que alcan-
zaba su mayor angulo en Alto del Molle, en la bajada de Iquique. En consecuencia, su capa-
cidad de transporte era limitada porque llegaba a 2.500 toneladas diarias de bajada, siendo

20 Memorandum de la Direccién General de Obras Publicas al Ministerio de Industrias y Obras Publicas
rotulado “F.C. de Iquique a Pintados. Politica salitrera y obras complementarias del Ferrocarril”,
Santiago, 14 de junio de 1919. ANC.MIOP, Vol. 2896, folios 1-4.

21 Ministro de Hacienda al Ministro de Industrias y Obras Publicas, Santiago, 6 de noviembre de 1919.
ANC.MIOP, vol. 2896, sin folio.
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que la produccion de la zona servida alcanzaba las 4.500 toneladas diarias en enero de 1920.
Pero esa deficiencia de transporte no podia ser solucionada por Nitrate Railway con las ins-
talaciones y los equipos con los que explotaba el negocio. Ante ello, el FCIP ofrecia menor
pendiente de bajada a Iquique aunque se calculaba que cuando entrara en operaciones no
solucionaria la deficiencia de transporte, porque su trafico vendria de otras zonas, pudiendo
captar algun tréafico de Nitrate por su menor recorrido y por quedar a nivel de algunas oficinas
salitreras servidas por Nitrate?2.

Frente a esos desafios, el presidente del directorio de Nitrate reconocio las deficien-
cias de la compafiia para transportar la produccion en su zona de influencia, por lo que pro-
puso electrificar la linea de bajada a Iquique y cambiar los rieles de algunas secciones para
movilizar trenes mas pesados. Esto implicaba fuertes riesgos financieros, por lo que solicitd
al Gobierno la consolidacion de sus concesiones en una sola por 50 afios después de 1936,
es decir hasta 1986, afio en que pasaria la linea a manos del Estado. Esta peticion el Gobier-
no la someti6 a la decision del Consejo Administrativo de los Ferrocarriles del Estado, entidad
que estimd que no era conveniente otorgar prorroga a las concesiones y que mas valia con-
siderar la idea de proceder a la expropiacion de las secciones®.

No obstante, a pesar del rechazo, Nitrate aumentd su poder de traccidn dentro de
las posibilidades que ofrecia la tecnologia del vapor, al adquirir equipos poderosos para la
época a fin de solucionar el problema de las pendientes y del peso de los trenes. En 1926
encargo a la firma Beyer Peacock, de Manchester, Inglaterra, la fabricacion de tres locomoto-
ras de vapor articuladas, pedido que ampli6 a otras tres, que fueron compradas después del
rechazo a su proyecto de electrificacion y de consolidacion de sus cuatro concesiones?*.

A pesar de esos esfuerzos, la actividad ferroviaria iria sucumbiendo junto con los
cambios en la produccion salitrera, en especial por el desplazamiento del sistema Shanks.

En 1924 la linea del FCIP empez0 a ser explotada provisionalmente, llegando a
lquique mediante una costosa obra de bajada al puerto e independiente de la de Nitrate; fue
entregada al servicio en 1929 y manejada directamente por el Gobierno. Entr6 en operacio-
nes justamente con la Depresion de ese afio, cuando el salitre pasé a compartir el mercado
con los abonos sintéticos y enfrentar la competencia de los nuevos procedimientos de elabo-
racion implantados por los estadounidenses, estrategia para la cual esta linea no era Util.

22 Actas del Consejo Administrativo, BFCE, 1X:2 (1921), p. 150.
23 |bid., p. 151.
24 Thomson (2005), p. 106.
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En ese mismo afio, la firma Guggenheim que ya contaba con una exitosa trayectoria
en el cobre de Chuquicamata como también en la mineria y metalurgia de los Estados Unidos
y México, ademas de introducir el sistema de lixiviacion compré los terrenos salitreros de
Coya Norte en 3.346.500 de dolares con 90 km? de superficie y unas reservas calculadas de
5.600.000 toneladas métricas de salitre. A su vez, en 1925 compré todos los bienes de la
Anglo Chilean Nitrate y Railway Co. Ltd., con propiedades contiguas a Coya Norte. De esa
forma adquiri6 terrenos, oficinas del sistema Shanks en funcionamiento, concesiones de
agua y el Ferrocarril del Toco a Tocopilla. En los antiguos terrenos de la Anglo construy6 una
nueva planta y después de 16 meses de experimentos, establecio una capacidad de produc-
cion de alrededor de 260.000 toneladas métricas de salitre al afio. Una de las secciones
importantes de la nueva organizacion fue el ferrocarril, que tenia 240 kildmetros de lineas
principales y movia 330.000 toneladas anuales hasta el puerto de Tocopilla. Esta linea con la
nueva planta debié aumentar su capacidad a un millén de toneladas, razon por la cual se elec-
trifico, se construyeron nuevos ramales y se lo dotd de equipo adecuado por un costo de
2.700.000 dolares?. En 1929 la “Anglo Chilean Consolidated Nitrate Corporation” obtuvo la
autorizacion para construir y explotar un ramal de ferrocarril a la nueva oficina “Pedro de
Valdivia”, en la pampa del Toco®.

Es interesante anotar que, al mismo tiempo que los estadounidenses invertian para
establecer una industria integrada, eficiente y altamente productiva, los empresarios salitre-
ros chilenos e ingleses de base “Shanks” solicitaron al Gobierno que se rebajaran los dere-
chos de exportacion al salitre porque, a juicio de ellos, estaban en situacion “calamitosa” fren-
te a la competencia de los abonos sintéticos. Sin embargo, en las mismas fechas
Guggenheim aseguraba que “después de cuidadosas investigaciones acerca de las
posibilidades de la industria sintética del nitrdgeno, nosotros creemos confiadamente que la
nueva planta producira el salitre a un precio que podra competir con éxito con las plantas exis-
tentes o con los procedimientos para la produccién de compuestos sintéticos nitrogenados”.
La peticion de la Asociacion de Exportadores no tuvo eco en el Gobierno, a lo que contribu-
yo la mala situacion de los ingresos publicos, razon por la cual no se podia renunciar a una
entrada anual de alrededor de 100 millones de pesos?’.

Junto con el cambio de los inversionistas y de la tecnologia, el fin de las compafiias
ferroviarias salitreras se fue dando por la construccion de caminos. Desde 1921 la DOP inicio

25 “Los Guggenheim y la industria salitrera”, BMSNM, 322 (1926), pp. 185-187.
26 “Ramal salitrero”, Caliche, XI:9 (1929), p. 426.
27 “| os Guggenheim”, p. 189.
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estudios sistematicos en la zona de Tarapaca, gracias a estimulo recibido por la reciente Ley
de Caminos.

En Tarapaca hasta ese entonces los servicios de transporte eran atendidos con exclu-
sividad por Nitrate Railway, medio que resultaba caro y demoroso para el abastecimiento de
productos agricolas necesarios en el consumo de la poblacion de la region. Por ello, el
Gobierno apoyado por los representantes de las provincias de Tarapaca y de Antofagasta y la
poblacion local, empez6 a satisfacer con otros medios a los lugares que tenian un mayor volu-
men de tréfico. Se construyd un camino en la Cuesta de Alto Hospicio, que era el principal
obstéculo de salida a la pampa, ya que antes de esa obra existia una simple huella de tropas
de animales para bajar a lquique minerales de plata de las minas de Huantajaya, pero poco
a poco se fue mejorando el camino por particulares para darle salida a la pequefia produccion
de metales y salitre?®. Similar situacion experimentd el Ferrocarril de Taltal desde la década
de 1920: en 1929 solicitd al Ministerio de Fomento un cambio en las tarifas porque los camio-
nes hacian una fuerte competencia®. En 1936 expird la concesion de Nitrate Railways sobre
la linea lquique-La Noria y el Gobierno traspasd su administracion al FCIP, aun cuando su
explotacion continud por unos afios mas a cargo del Nitrate, que pagaba a la empresa fiscal
un derecho por el uso de las vias. Finalmente, entre 1951 y 1956, caducaron el resto de las
concesiones traspasandose todo a la EFE3,

Las definiciones estatales de conjunto nunca llegaron para la zona salitrera y menos
para el ferrocarril estatal, no obstante se decidié construirlo. Nadie cuestionaba la existencia
de lalinea ni de su “mision” difusa y nacional para apoyar la produccion salitrera sin saber los
costos ni cdmo operaria. Asi, todo el proceso de concepcion, estudio y ejecucion del FCIP y
del FCLN mostraron las fallas de la tecnocracia, deficiencias en el manejo de la informacion
y andlisis de los ingenieros chilenos que concebian al ferrocarril como un “camino”. En ello
también es posible ver diferentes actores tecnocraticos, ya que el viejo nucleo del MIOP y la
DOP, empez6 a ser cuestionado desde 1912 por el Ministerio de Ferrocarriles y desde 1928
por el de Fomento, que empezaron a considerar las realidades de la explotacion y eran mas
sensibles a los costos y a los datos de mercado. Lamentablemente, en este escenario falta
conocer con detalle como operd el Ministerio de Hacienda, por las carencias de una historio-

28 Roe, Ricardo T. “Monografias de los estudios y construcciones de los caminos de la provincia de
Tarapaca”, RC, IX:6 (1935), pp. 438-439.

29 “Tarifas del Ferrocarril de Taltal”, Caliche, XI:8 (1929), p. 380.

30 Arrizaga, Galvez y Silva (1981), p. 77.
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grafia preocupada por las finanzas del Estado, mas alla de sus dimensiones fiscales.
Hacienda en esas disputas fue un filtro, 0 un molesto actor, que con sus cifras contrasto el
nacionalismo sin precios de los politicos e ingenieros. Ello cuestiona la pretension de la racio-
nalidad estatal y el sustento de las ideas de integracion y fomento que carecieron del duro
analisis de la realidad econdmica.



CAPiTULO X.
CONCLUSIONES

La historia de los ferrocarriles permite hacer una lectura transversal de la historia tec-
noldgica, institucional y econémica del pais, porque indica como se conformaron las capaci-
dades estatales en el manejo de recursos para conformar el particular y dindmico subdesa-
rrollo chileno. La interaccién entre ferrocarriles, Estado y medio productivo se dio mediante
decisiones y acciones acumulativas que no estaban dirigidas al desarrollo, ni siguieron una
conducta planeada. Mas bien, el proceso se caracterizd por definir tareas, corregir errores y
coordinar conductas en forma coyuntural. Por ello, el Estado transito como accionista mayo-
ritario en el decenio de 1850, a propietario en la década de 1880, reflejando las necesidades
de la elite que, a través de un “acuerdo de caballeros”, definio esferas de accion para el capi-
tal privado y publico, asi como los espacios econdmicos en donde tendria mayor presencia el
Estado.

El resultado fueron los Ferrocarriles del Estado como tecnologia e institucionalidad de
los acuerdos entre las fuerzas econémicas y sociales, entre cuyos intersticios se conformé la
burocracia técnica y los patrones productivos del pais. A través del ferrocarril la burocracia
estatal aprendi6 a conducir recursos y factores econdmicos en una fase pre-planificadora. Sus
competencias se expresaron en la construccion del Longitudinal Norte, que exigié una vision
global sobre las regiones exportadoras y la necesidad de elaborar planes de largo plazo,
desafios ante los cuales ni los sectores dirigentes ni la burocracia respondieron satisfacto-
riamente.
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Se conformé una intervencidn publica que establecié empresas y entidades de domi-
nio oligarquico, bajo politicas econdmicas de laiseez faire en su cara fiscal y neomercanti-
lista en su dimensién productivista para activar sectores en crisis y conformar el mercado
interno.

En todo caso, esas empresas mas bien fueron agencias publicas al estar desprovistas
de una légica empresarial, producto de un proceso largo que acompafié a contra mano el de-
sarrollo capitalista chileno. El ferrocarril expandié las relaciones de mercado, los intercambios
comerciales, vinculd al pais a la economia internacional, integré los mercados regionales y
locales hacia una estructura nacional. Pero, paradéjicamente, se debi6 despojar de su carac-
ter comercial y empresarial para erigirse como una tecnologia de dominio publico, fendmeno
bastante temprano si consideramos que antes de 1900 Chile ya tenia control estatal sobre
cerca de la mitad de las vias férreas.

La EFE fue la institucionalidad para centralizar el manejo, la direccion y la homoge-
neizacion de las vias bajo control estatal, que en su interior experimentd problemas de coor-
dinacion. En especial, desde 1888 la incorporacion de lineas con distintos anchos de via,
estructuras administrativas, equipos e incluso tarifas ampliaron, diversificaron y complicaron
la gestion publica. Se ampliaron las formas de propiedad de norte a sur, abarcando desde el
manejo de las lineas construidas por los ministerios, firmas constructoras, lineas rentadas,
algunas dirigidas por los accionistas y otras a cargo de los militares. Una red de tal compleji-
dady dinamica amplio el abanico de las capacidades que se necesitaban, algunas de las cua-
les fueron dominadas por la ingenieria, pero al desconocer las dimensiones comerciales se
generd un creciente problema financiero.

La compra de acciones de las lineas de la region central, asi como la estructuracion
de un sistema de tarifas ad valorem, que ademas se rebajaba por presiones politicas, fue una
situacion que contribuy6 al deterioro financiero y a un balance en numeros rojos de EFE
desde 1895. Al respecto, no hay duda de que fue desde la agricultura del centro del pais,
desde donde se definid la matriz de la actividad estatal en el ferrocarril que se replic en otros
sectores y regiones. Desde la década de 1880 la conducta desarrollada en el nicleo central
agrario migro hacia el norte del pais. El norte de la mineria metalica se incorporé a una red
que, sin embargo, llegd hasta la frontera definida para la economia politica de la intervencién
estatal, cuyo paso fronterizo fue Pueblo Hundido, hoy Diego de Almagro. Més al norte esta-
ban los nuevos territorios en los que descansaba el crecimiento del pais, en donde habia dina-
micas fuertemente internacionalizadas, puerta hacia una realidad mas compleja, a la vez que
los intereses afectados podian presionar desde Londres y New York.
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En el salitre, al igual que en los otros sectores productivos que hemos analizado, las
redes ferroviarias se ajustaron a una produccion preexistente que antes del riel ya habia
logrado poner el articulo en el mercado internacional. El ferrocarril dinamizé el sector, pero sin
cuestionar la forma productiva y las compafiias ferroviarias supieron explotar el lucrativo
negocio de commodities demandados por el mercado internacional. A diferencia de Coquimbo
y Atacama, asi como del centro agricola, en el salitre de Tarapaca y Antofagasta se presen-
taron situaciones de competencia entre lineas y puertos, entre clientes y operadores. Por ello
el Estado entrd con cuidado y desconocimiento, ya que se experimentaba mas competencia
con una realidad econémico-politica obligaba a matizar y negociar.

Sin embargo, demasiada cautela reflejo incapacidad. Las definiciones estatales de
conjunto nunca llegaron para la zona salitrera y menos para la accion estatal en los ferroca-
rriles. Esta institucionalidad ferroviaria seria heredada a los gobiernos que después de 1920
se propusieron encauzar la accion publica hacia el fomento, la reforma y el desarrollo econé-
mico, pero que en cierta medida lo impedian. La EFE desde la década de 1930 quiso subor-
dinar, e incluso detener, el despliegue de nuevos medios de transporte requeridos por una
estructura econémica en proceso de cambio, pero no contaba con un sistema coordinado,
sino redes diversas que recibian la competencia de la flexibilidad, mayor socializacion y
menor costo de la carretera, del vehiculo motorizado, del petrleo y de la electricidad.

Para el decenio de 1940 se llegd a una situacion sin retorno y no precisamente por el
“populismo”, ni por la precoz vocacion cleptocratica ni monopolista del Estado chileno, sino
por decisiones tomadas desde el siglo XIX, sin mayor plan ni pragmatismo sino siguiendo una
tradicion mercantilista enmascarada en un Estado liberal. Las evidencias que hemos entrega-
do sobre una actividad estatal temprana, no indican que se hubiera dado en funcién de poli-
ticas nacionales ni de desarrollo como las llevadas a cabo en las décadas de 1950 y 1960; si
hubo politicas de alcance nacional en Gobiernos como el de Balmaceda, pero en ese contex-
to histérico no obedecieron a un plan de desarrollo, ni de crecimiento econémico.

Para finalizar, se debe indicar lo anotado por Brown y Hurtado en 1963, en el senti-
do de que “los ferrocarriles fueron eficientes en el campo de la ingenieria” pero carecieron de
una ldgica comercial, es decir, se apartaron de la afirmacién de Schumpeter en el sentido de
que la técnica se subordina al negocio y que los métodos y equipos se subordinan a “los pun-
tos de vista econdmicos”. La tecnologia y los métodos para transportar de los Ferrocarriles
del Estado chilenos para la década de 1950 ya no se subordinaban a las exigencias econo-
micas, ni consideraban que el factor econdmico fuera decisivo, mas bien la técnica iba contra
la economia y la logica de los negocios.
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Todos estos fendmenos indican el gran potencial explicativo de los ferrocarriles y la
tecnologia para entender la conducta de sistemas dinamicos no equilibrados, como son los
sistemas sociales y econémicos, y al capitalismo como un sistema evolutivo, mas que un sis-
tema lineal que continuamente se revierte y encuentra un equilibrio.

Ciudad Universitaria, México D.F., septiembre de 2007
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Mapa 1.
CHILE
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Mapa 2.
Ferrocarriles del Norte Grande y proyecto del Ferrocarril Longitudinal
Norte hacia 1915
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Mapa 3.
Ferrocarriles mineros del Norte Chico y proyecto del Ferrocarril Longitudinal
Norte hacia 1900
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Mapa 4.
Ferrocarriles del Estado en las zonas Central y Sur del pais
hacia 1889
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Mapa 5.
Ferrocarriles del Estado en el Sur del pais hacia 1950
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33. Guillermo lllanes B., Director General de Obras Publicas al Ministro de Industrias y Obras
Publicas, Santiago, 16 de octubre de 1916. ANC.MIOP, Vol. 2705.

34. Luis De Lannoy, Ingeniero Director Delegado de The Nitrate Railways Co. Ltd. al Ministro
de Industrias y Obras Publicas, Santiago, 5 de diciembre de 1916. ANC.MIOP, Vol. 2896.
Carpeta rotulada: “Ferrocarril de Iquique-Pintados. Mensaje y antecedentes varios”.

35.Memorando del Ministerio de Ferrocarriles sobre el “Nuevo Ferrocarril de lquique a
Pintados” Ingeniero Jefe de Ferrocarriles Particulares, Santiago, 12 de diciembre de 1916.
ANC.MIOP, Vol. 2896.

36. Memorando de la Direccion General de Obras Publicas al Ministerio de Industrias y Obras
Publicas rotulado “F.C. de Iquique a Pintados. Politica salitrera y obras complementarias
del Ferrocarril’, Santiago, 14 de junio de 1919. ANC.MIOP, Vol. 2896.

37. Ministro de Hacienda al Ministro de Industrias y Obras Publicas, Santiago, 6 de noviem-
bre de 1919. ANC.MIOP, vol. 2896.

Ministerio del Interior [ANC.MI]

38. Informe del ingeniero Guillermo Lloyd enviado al directorio del Ferrocarril entre Santiago y
Quillota, 8 de enero de 1863. ANC.MI, vol. 446.

39. Informes del FCSV al ministro del interior del 14 de Diciembre de 1866, 6 de Abril de 1867,
27 de Mayo de 1867, 30 de Junio de 1868. ANC.MI, vol. 511.
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40. Comunicacion de la Legacion de Chile en Paris, Francia, 16 de enero de 1874. ANC.MI,
vol. 670.

41. Informe de Pedro Purves, jefe de locomotoras y maestranza del FCSV, 13 y 19 de marzo
de 1874. ANC.MI, vol. 670.

42. Angel Prieto y Cruz, superintendente del FCSV al ministro del interior, 25 de abril de 1874.
ANC.MI, vol. 670.

43.“Carta del ingeniero don Walton W. Evans sobre la economia de ferrocarriles del sistema
americano (traduccion)”, 18 de mayo de 1874. ANC.MI, vol. 738.

44, Resolucion del Consejo Directivo del FCSV para adquirir material rodante, 21 de mayo de
1874. ANC.MI, vol. 670.

45. “Contrato con Ashbury Railway Carriage & Iron Co. de Inglaterra para entregar 108 carros
de varias clases, mediante A. Gibbs e Hijos”, 28 de julio de 1878. ANC.MI, vol. 863.

46. “Informe del Superintendente del Ferrocarril del Sur en 1881", Santiago, 21 de Enero de
1881. ANC.MI, vol. 1031.

Il. REGLAMENTACION Y LEYES

CHILE (1888): Ley que crea la oficina de la Direccién de Obras Publicas. Enero 25 de 1888,
Santiago, Imprenta Nacional.

— (1904-1921): Recopilacion de leyes por orden numérico, Arreglada por la Secretaria del
Consejo de Estado, Santiago: 9 vols., los impresores varian entre 1904 y 1921: Imprenta
Litografia i Encuadernacién Barcelona; Imprenta y Encuadernacion Chile; Imprenta
Franco-Chilena; Imprenta Litografia y Encuadernacion Fiscal de la Penitenciaria.

— (1912): Ley y reglamento del Ministerio de Ferrocarriles, Santiago, Imprenta de los
Ferrocarriles del Estado.

— (1914): Ministerio de Ferrocarriles. Ley de Reorganizacion de los Ferrocarriles del Estado,
Santiago, Imprenta de los Ferrocarriles del Estado.

— (1916): Ministerio de Ferrocarriles. Legislacion sobre ferrocarriles particulares, Santiago,
Ministerio de Ferrocarriles.

— (1925): Constitucion politica de la Republica de Chile promulgada el 18 de septiembre de
1925, Santiago, Imprenta Universitaria.
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lIl. MEMORIAS Y ANUARIOS OFICIALES
(Con las siglas empleadas en las notas)

MGM  CHILE. Ministerio de Guerra. Memoria que el Ministro de Estado en el
Departamento de Guerra presenta al Congreso Nacional, Santiago, EI Ministerio,
Memoria correspondiente a 1909.

MHM  CHILE. Ministerio de Hacienda. Memoria que el Ministro de Estado en el
Departamento de Hacienda presenta al Congreso Nacional, Santiago, Chile: El
Ministerio, a partir de 1834 varios afios hasta 1927 en la Coleccion de la Biblioteca
del Congreso Nacional y Biblioteca Nacional, en Santiago. Citadas las de los afios
de 1881, 1892, 1896, 1897, 1904, 1913.

MMIOP  CHILE. Ministerio de Industrias y Obras Publicas. Memoria del Ministerio de Indus-
tria y Obras Publicas, Santiago, El Ministerio, Citadas las de 1894, 1909.

MIM CHILE. Ministerio del Interior. Memoria que el Ministro de Estado en el
Departamento del Interior presenta al Congreso Nacional, Santiago, EI Ministerio,
Citadas las de 1874, 1876, 1877, 1882, 1887.

MMM CHILE. Ministerio de Marina. Memoria que el Ministro de Estado en el
Departamento de Marina presenta al Congreso Nacional, Santiago, EI Ministerio,
Citadas las de 1912, 1918 y 1919.

OCE.AE CHILE. Oficina Central de Estadisticas. Anuario Estadistico de la Republica de
Chile. Santiago: La Oficina, 1860-1927, varios volimenes.

Servicio CHILE. Servicio Nacional de Estadistica. 1950. Comercio interior y
comunicaciones afio 1950. Santiago: El Servicio.

IV. BOLETINES DE LA CAMARA DE DIPUTADOS Y DE SENADORES
(Con las siglas empleadas en las notas)

CD.BSE CHILE. Congreso Nacional. Camara de Diputados. Santiago: La Camara. Boletin
de las sesiones extraordinarias en 1887, 1888-1889, 1889, 1896, 1922.

CD.BSO CHILE. Congreso Nacional. CAmara de Diputados, Boletin de las sesiones ordina-
rias, 1863, 1887,1913.

CS.BS  CHILE. Congreso Nacional. Camara de Senadores, Boletin de las sesiones en
1873.
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CS.BSO CHILE. Congreso Nacional. Camara de Senadores, Boletin de las sesiones ordi-
narias en 1894.

CS.BSE  CHILE. Congreso Nacional. Camara de Senadores, Boletin de sesiones extraordi-
narias en 1895, 1906-1907, 1922.

V. MENSAJES PRESIDENCIALES.

AGUIRRE Cerda, Pedro (1939-1941): Mensaje de S. E. el Presidente de la Republica en la
apertura de las sesiones ordinarias del Congreso Nacional, Santiago, s.n., Impresion de
1939-1941.

GONZALEZ Videla, Gabriel (Varios afios): Mensaje de S.E. el Presidente de la Reptiblica Don
Gabriel Gonzalez Videla al Congreso Nacional al inaugurar el periodo ordinario de sesio-
nes, Santiago, Secretaria General de Gobierno.

RIOS, Juan Antonio (1942): Mensaje de S. E. el Presidente de la Republica Don Juan Antonio
Rios en la apertura de las sesiones ordinarias del Congreso Nacional, 21 de Mayo de
1942.

— (1943): Mensaje de S. E. el Presidente de la Repdblica Don Juan Antonio Rios en la aper-
tura de las sesiones ordinarias del Congreso Nacional, 21 de Mayo de 1943.

VI. INFORMES Y MEMORIAS DE EMPRESAS FERROVIARIAS
(Con las siglas empleadas en las notas)

EFEM  EMPRESA DE LOS FERROCARRILES DEL ESTADO, Memoria anual. Datos de
publicacién varian de la 1a. (1884) publicada en Valparaiso, La Patria, y de la 6a.
(1889) empieza a ser publicada en Santiago, Memorias anuales citadas correspon-
den a 1887, 1888, 1891, 1894, 1895, 1904, 1914, 1917, 1922, 1923, 1925, 1926,
1939, 1946, 1947, 1948, 1951, 1953.

FCAIN  FERROCARRIL DE CARRIZAL (1862): Informe del Superintendente a los directo-
res del Ferro-carril de Carrizal, Valparaiso, Imprenta y Libreria del Mercurio.
Datos de publicacion varian, citadas las de los afios 1863; Memoria del Primer
Semestre de 1871; Primer Semestre de 1872; Memoria del Segundo Semestre de
1876.
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FCB.ME

FCO.IN

(1877): Memoria del directorio y los balances del sequndo semestre del afio 1868
presentados a la junta general de accionistas el 26 de Febrero de 1869, Valparaiso,
Imprenta del Mercurio.

FERROCARRIL DE CERRO BLANCO (1869): Memoria del Directorio por el
segundo semestre del afio 1868 presentados a la junta jeneral de accionistas el 27
de Febrero de 1869, Valparaiso, Imprenta del Mercurio.

COMPANIA DEL FERROCARRIL DE COPIAPO (1868): Informe relativo a los
negocios de la Compafiia Ferro-Carril de Copiapd desde enero 1.° hasta diciem-
bre 31 de 1867, Valparaiso, Imprenta del Universo de Guillermo Helfmann.
(1870): Informe relativo a los negocios de la Compafiia Ferrocarril de Copiapo
correspondiente al afio 1870, Valparaiso, Imprenta del Universo.

(1881): Informe de las operaciones, Valparaiso, Imprenta del Universo de
Guillermo Helfmann [incluye Memoria de los 30 afios 1852-1881].

(1902): Informe de las operaciones del afio 1901 y memoria de los 50 afios 1852-
1901, Valparaiso, Imprenta del Universo de Guillermo Helfmann.

FCOQ.ME FERROCARRIL DE COQUIMBO (1870): Compafiia Ferrocarril de Coquimbo.

FCS.IN

FCSV.IN

FCT.ME

Memoria del Directorio del 2do. semestre de 1870, Valparaiso, Imprenta del
Universo de G. Helfmann.

FERROCARRIL DEL SUR (1883): Informe anual del superintendente del
Ferrocarril entre Santiago y Angol correspondiente a 1882, Valparaiso, Imprenta de
‘La Patria”.

FERROCARRIL ENTRE SANTIAGO Y VALPARAISO (1868): Superintendencia del
Ferrocarril entre Santiago i Valparaiso. Informe que el Superintendente del
Ferrocarril...presenta al Supremo Gobierno por el 2do. semestre de 1867 y fer.
semestre de 1868, Santiago, Imprenta Nacional.

Informe que el Superintendente del Ferrocarril...presenta al Supremo Gobierno,
Santiago, Imprenta Nacional, 1866- [Contenido (1865 y 2do. semestre de 1866);
(2do. semestre de 1866 y primero de 1867); (2do. semestre de 1867 y 1er. semes-
tre de 1868), 1869, 1870.

FERROCARRIL DE TONGOY (1869-): Memoria del directorio y los balances del...
Memoria del 1er. semestre de 1871, Valparaiso, Imprenta del Mercurio de Tornero
y Letelier.
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VII. INFORMES Y DOCUMENTOS IMPRESOS DE FERROCARRILES

DIRECCION GENERAL DE OBRAS PUBLICAS (1941): Departamento de Ferrocarriles.
Ferrocarril de Lanco a Panguipulli, Santiago, Imprenta y Litografia “La llustracion”.

FERROCARRIL DE CARRIZAL [Compafiia del..] (1877): Estatutos, Valparaiso, Imprenta del
Mercurio.

FERROCARRIL DE SANGRE DE CARRIZAL (1860): Estatutos y Tarifas y una Memoria de
los Directores a los Accionistas, Valparaiso, Imprenta del Universo de Guillermo Helfmann.

— (1861): Estatutos y Tarifas y una memoria de los directores a los accionistas, Valparaiso,
Imprenta del Universo de Guillermo Helfmann.

FERROCARRILES DEL ESTADO [Empresa de los...] (1950): Ley de administracion de los
Ferrocarriles del Estado. Ley 9.336 (Refunde en un solo texto las disposiciones del D.F.L.
167 de 12 de mayo de 1931 y de las leyes 7140 y 9313).[1950], Santiago, Talleres
Graficos de los Ferrocarriles del Estado.

INFORME DE LA COMISION NOMBRADA...(1869): Informe de la comision nombrada el 14
de diciembre de 1868 para examinar el sistema de administracion del Ferrocarril entre
Santiago y Valparaiso, Santiago, Imprenta Nacional.

JOFRE, Emilio (1891-1892): Boletin de leyes y decretos sobre ferrocarriles dictados por la
Repdblica de Chile desde 1848 hasta 1890 (Compilados por...), Santiago, Imprenta
Santiago, 2 vols.

MINISTERIO DE FERROCARRILES (1912): Folleto no. 2. Reorganizacion de los
Ferrocarriles del Estado, Santiago, Imprenta de los Ferrocarriles del Estado.

— (1913): Informes presentados al Ministerio por la comision inspectora de los Ferrocarriles
del Estado, Santiago, Imprenta Universitaria.

PRESENTACION DE LOS REPRESENTANTES .. (1946): Presentacion de los representan-
tes de la Empresa de los Ferrocarriles del Estado al Consejo Nacional de Vias de
Comunicacion sobre coordinacion de los medios de transporte y anexo, Santiago, Talleres
Graficos de los Ferrocarriles del Estado.

SUPERINTENDENTE DEL FERROCARRIL ENTRE SANTIAGO Y VALPARAISO (1871):
Contestacion del superintendente del Ferrocarril entre Santiago y Valparaiso a varios car-
gos dirigidos contra la administracion general de la empresa, Valparaiso, Imprenta del
Mercurio de Tornero y Letelier.
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TERCER CONGRESO SUDAMERICANO DE FERROCARRILES (1929): Tercer Congreso
Sudamericano de Ferrocarriles Santiago, Diciembre de 1929. Ferrocarriles del Estado,
Chile, Santiago, Talleres de San Vicente-Imprenta Harris y Pascual.

VIIl. PERIODICOS

EL FERROCARRIL, Santiago.
EL MERCURIO, Santiago.
EL MINERO DE FREIRINA, Carrizal Alto.

IX. REVISTAS

AlICH Anales del Instituto de Ingenieros de Chile, Santiago, Chile.

AP Agricultura Préctica [La], Santiago, Chile.

BAEECH Boletin de la Asociacion de Empresas Eléctricas de Chile, Santiago, Chile.
BBPC Boletin de Bosques, Pesca y Caza, Santiago, Chile.

BC-RC Boletin de Caminos, publicado entre 1927 y 1929 continué como Revista de

Caminos (RC), Santiago, Chile.

BFCE- BSFCE  Boletin de Servicio de los Ferrocarriles del Estado, Santiago, Direccion
General de Ferrocarriles, 1889-1907. Boletin de los Ferrocarriles del
Estado, Santiago, Chile, 1912- .

BOT Boletin de la Oficina del Trabajo, Santiago, Chile.

BSAN Boletin de la Sociedad Agricola del Norte, La Serena, Chile.
BSAS Boletin de la Sociedad Agricola del Sur, Concepcion, Chile.
BSFF Boletin de la Sociedad de Fomento Fabril, Santiago, Chile.
BSNA Boletin de la Sociedad Nacional de Agricultura, Santiago, Chile.

BSNM- BMSNM Boletin de la Sociedad Nacional de Mineria, también Boletin Minero de la
Sociedad, Santiago, Chile.
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Caliche Caliche. Organo del Instituto Cientifico e Industrial del Salitre, Valparaiso,
Chile.

Export and Finance  Export and Finance. A Journal Devoted to the Commercial & Financial
Interest of the Manufacturers, Exporters & Bankers, of the United States and
Spanish America, New York, Estados Unidos de América.

RCRM Revista de Marina, Valparaiso, Chile.
X. SITIOS DE INTERNET

“Ambrosio Montt Luco” Biografias de parlamentarios desde 1811 a 1973, sitio web de la
Biblioteca del Congreso Nacional de Chile.

URL: http://biografias.ben.clipags/biografias/detalle_par.php?id=1833

“Federico Albert”, sitio web de Memoria Chilena portal de contenidos culturales y biblioteca vir-
tual de la Direccion de Bibliotecas, Archivos y Museos (DIBAM) de Chile.

URL.: http://www.memoriachilena.cl/mchilena01/temas/index.asp?id_ut=federicoalbert

Massone, Juan Antonio. “Raul Simon Bernard y los cascabeleos de César”, en Escritores.cl
sitio web de Lietrarura chilena en internet

URL.: http://www.escritores.cl/anteriores/septiembre_03/index.php
XI. LIBROS, CAPITULOS Y ARTICULOS

ALBERT, Federico (1906): Los servicios de aguas y bosques, Seccién de Aguas y Bosques
del Ministerio de Industria, Santiago, Imprenta, Litografia y Encuadernacion Barcelona.

— (1911): La necesidad urgente de crear una Inspeccion General de Bosques, Pesca y Caza.
Ministerio de Industrias, Seccion de Aguas y Bosques, Santiago, Imprenta Cervantes.

— (1912): Ultima memoria de la Seccién de Aguas y Bosques, correspondiente al afio 1911,
Santiago, Imprenta Cervantes.

ALLIENDE, Piedad (1993): Historia del ferrocarril en Chile, Santiago, Goethe Institut-Pehuén.

— (2001): “La Construccion de los Ferrocarriles en Chile 1850-1913", Revista Austral de
Ciencias Sociales, Valdivia (Chile), 5, pp. 143-161.
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