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FERROCARRILES PARTICULARES

Los ferrocarriles particulares de Chile, en actual esplo-

tacion, son los siguientes:
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De Tacna a Arica...coeeen.....
Ferrocarriles de la Nitrate
Railways Company Limited.
Ferrocarriles de la Compaiiia
de Salitres de Junin...........
Ferrocarriles de la Compaiiia
de Salitres de Agua Santa...
Ferrocarril de Challacollo a
Cerro Gordo
Ferrocarril de Tocopilla al

Ferrocarril  de Mejillones del
Sur a Cerro Gordo............
Ferrocarril de Antofagasta.—
Seccion chilena.....ooooiee.

w0
[¥8)

442

kildmetros
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0.2 Ferrocarril de Taltal a Cachi-

nal i ramales................L. 233 kilémetros
1o. Ferrocarril de Copiapé i ra-
males. . ooiiiiiiiiia e .. 242 n
it1. Ferrocarril de Carrizal i ra-
males.....ooiiiiiiii e 181 "
12. Ferrocarril de Tongot al Tra-
piche 1 ramal.............o.... 81 "
13. Ferrocarril Trasandino......... 27 n
4. i de Santiago a Pir-
QUE teeiiiiiiiiiiees e, 21 1]
15. Ferrocarril de Concepcion a
Penco......oooo. 16 "
.16. Ferrocarril de Concepcion a
Curanilahue i ramal............ 99 i
17. Ferrocarril de Laraquete alas
minas de carbon........... 40 » "
18. Ferrocarril de Yaves a Hue-
naPiden....... 15 u
Totalocvveeiiiii e, 2,317 kilémetros

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

Es bastante dificil entre nosotres podor presentar un

5]

cuadro.completo de la administracion 1 vida de cada uno

—

de estos ferrocarriles. Debo declarar que, apesar de ha-
berme dirijido a cada uno de los jerentes de las diversas
empresas, mui pocos de ellos me favorecieron ddndome
los datos que ifes pedia, i otros me contestaron que los
estatutos les prohibia, por tratarse de socicdades ané-
nimas, suministrar datos al publico.
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1.0—Ferrocarril de Tacna a Arica.—Este ferro-
carril que une el puerto de Arica con la ciudad de Tacna
{550 m. sobre el mar) tiene una lonjitud de 39 millas=
63 kilémetros i su trocha esde 4’ 8"14 =1 m. 44; el 26°) 5
de su via se compoue de rieles de acero con peso de 36
libras la yarda inglesa (27 k.*por metro) i el resto con
rieles de fierro del mismo peso.

En las primeras 20 millas (32 kilémetros) la gradiente
media es de 0.43% 1 en la seccion que queda es de 1.34%,
siendo la gradiente mdxima 1.60%.

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

1.a linea atraviesa una pampa llana i va jeneralnente
en linea recta.

La carga trasportada en 1897 puede dividirse como
sigue:

De Arica a Tacna, 8,170 toneladas métricas.

De Tacna a Arica, 5,623 1" T

Nimero de pasajeros, 19,240.

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

Esta linea, cuya concesion fué -dada por'el Gobierno
del Peril a don José Hegan en 1851, fué inaugurada en
Enero de 1837.

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

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

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

Elramal mas importante es el que une lquique con
Pisagua (199 kildmetros) i el que se desprende de la es-
tacion La Central hasta Lagunas.

La lonjitud total esplotada llega a 321 millas=g514
kilémetros, su trocha es de 4/ 8"% =1 m. 44, el radio
minimum de 300 pids=91 m. 50 i la gradiente mdxima
de 4.73%. EI riel usado es el de acero (seccion 297,
Barrow-5teel) con un peso de 64 libras la yarda inglesa
=31 k. 40 el metro.

El capital, inclusive la emision de bonos hipotecarios,
es de £ 4.000,000 o sean $.53.320,c00 de 18 d.

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

Toneladas de carga, 681,758.

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

50 coches de pasajeros.

1,305 carros de carga.

3.°—Ferrocarril de Junin.—Este ferrocarril que
parte del puerto de Junin va a empalmar con los ferro-.
carriles salitreros despues de recorrer un trayecto de 335°
kilometros. Pertenece a la Compaiiia de Salitres del
Ferrocarril de Junin i esta en esplotacion desde Febrero
de 1894.

Su trocha es de 2’

6"=0. m. 76, su lonjitud total en
esplotacion alcanza a 104 kilometros; el riel usado es de
acero de 36 libras por yarda de peso (18 k. por metro);
su radio minimum es de 114 m. i la gradiente mdxima
de 37

El capital de la compaiifa es de £ 350,000 o sean
$ 4.6635,500 de 18 d.

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

Entradas brutas........oooeveenen.... 4 81,5909.16.10
Gastos de esplotacion............... 60,456.13. 8
Utilidad liquida................. 4 21,143, 3. 2

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

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

Locomotoras . . . .. e 10
Coches de pasajeros .. ... 3
Carrosde carga . ... .. .. 355

a°—Ferrocarril de Caleta Buenaa Agua Santa.
—Este ferrocarri] hace, como el anterior, el servicio de
varias oficinas salitreras ubicadas entre el puerto de Ca-
leta Buena i Agua Santa (39 kildometros), entre las cua-
les citaremos las oficinas de Mercedes, Progreso, Ama-
lia, etc. '

Su lonjitud total es de 105 kilémetros; su trocha es de
2" 6”=0. m. 76; el radic minimum de las curvas es de
35 metros i la gradiente maxima es de 3.20%..

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

Pertenece a la Compaiiia de Salitres 1 Ferrocarril de
Agua Santa, cuyo capital es de £ 600,000 o sea 7 millo-
nes 998,000 pesos de 18 d; su esplotacion data desde
Junio de 188q.

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

asbrutas ..., ... ... $ 2.701,726.10

.:70
Gastos de esplotacion . .. ... 1.941,998.32

Lo que da un coeficiente de gasto de 71°P.

La utilidad liquida alcanzé a § 616,778.95.

El nimero de pasajeros trasportados en el afio solo
alcanzé a 8,053, siendo 7.192,763 quintales espafioles la

carga.
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El material rodante es el siguiente:

Locomotoras grandes. . . , . 18
"Locomotoras remolcadoras . . . 3
Coches de pasajeros. . . . . . 11
Carros de carga. . . . . . . 1,156

Hai en Caleta Buena tambien un atrevido andarivel
que baja con pendiente de 435 por ciento de una altura
de 728 metros al muelle. Se utiliza para trasportar el
salitre, etc. _

go. Ferrocarril de Cerro Gordo.—En Mayo de
1396 di6 el Gobierno de Chile la concesion de un ferro-
carril entre el establecimiento de Cerro Gordo i las mi-
nas de Challacollo a los sefiores Carrasco, Sotomayor i '
Compaiifa; en ese mismo afio se aprobaron los planos i
presupuesto i se di6 comienzo a los trabajos. Este ferro-
carril es misto: una seccion, la comprendida entre Cerro
Gordo i el pié del cerro de Challacollo o sean 22,665
metros, es de adherencia i1 1a otra, desde la estacion del
pié del cerro hasta las ininas, es un ferrocarril aéreo de
3,525 metros de lonjitud i 391.78 métros de desnivel.

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

El ferrocarril pertenece hoi dia a la Compaiiia Minera
i Beneficiadora de Cerro Gordo i representa un capital
de $ 400.000. .

Este es un ferrocarril de servicio local i no lleva ni
pas'ajeros ni carga que no sean de la Compaiifa.

Para apreciar la economia que le ha reportado a la
sociedad minera la construccion de esta linea solo es-
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pondremos que ¢l flete de un quiatal espafiol desde las
minas, que antes costaba (50 cts.) cincuenta centavos, se
estima anora en diez centavos, pudiéndose bajar hasta
100 toneladas de metal en 8§ horas de trabajo.

Hemos dicho que la trocha es de 0.76; el radio mini-
mum es de 60 metros; la gradienie maxima es de 1 9/, i
la via es de ricles de acero con 14 kgs. de peso, descan-
sando sobre durmientes de roble distanciados de 0.60 de
eje a eje.

El material rodante se compone de:

Locomotoras. . . . . . . . . 2
Coches de pasajeros . . , . . . 1
Carrosdecarga. . . . . . . . 42

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

Da una idea de su perfil lonjitudinal el siguiente

cuadro:
Distancia
) oy
Estaciones Parcial Total  Altara sobre el mar
Tocopilla. . . o o] o]
Quillagua. . . 16 16 583
Barnles . . . 11 27 © 998
Central . . . 15 42 o 1,382
Ojeda. . . . 11 53 1,495
Pondlla .- . . 18 71 1,290

Toco . . . . 17 83 1,105
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Este ferrocarri! fué dado al trafico en 1890; su trocha
es de 5°6"=1.68 i pertenece a la anglo-chilena Nitrate
and Railway Company, Limited. a la cual pertenecen
tambien las salitreras del Toco i una cafieria de agua
potable de 73 kilémetros de largo que se construyd para
las necesidades del ferrocarril i para surtir a Tocopilla.
Su capital es mas o- ménos unos $ 5.000,000.

7. Ferrocarril de Mejillones. — Este ferrocarril
que tiene 23 kilémetros de lonjitud, hace el servicio en-
tre el mineral de Cerro Gordo i la caleta de Mejillones
del sur (departamento de Antofagasta). La concesion
fué dada por lei de Setiembre de 18g0.

Su trocha es de 1.00. '

8.0 Ferrocarril de Antofagasta.—La historia del
ferrocarril de Ancofagasta' esta intimamente ligada a la
de la Compaiiia minera de Huanchaca, por lo cual he de
darla tambien a conocer.

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

Mariano Ramirez, minero infatigable, supo estimarla

buscar los capitales que para una esplotacion en grande
requeria; pero en €] no fallé aquella fatidica lei que pa-
cece rejir con los grandes descubridores i asi lo vemos,
cual su homélogo en Chile, Juan Godoi, descubridor
de Chafiarcillo, morir en la miseria, despues de predi-
car durante muchos afios las riquezas que encerraba Pu-
lacayo.
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En 1873 se fundd una sociedad para esplotarla, pero
con capitales mui reducidos 1 solo cuatro afios mas tarde
(1877) se interesd en esta empresa el capital chileno i se
fundd la Compaitia Huanchaca de Boltvia con un capital
de $ B. 6.000,000. {1)

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

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

El creciente desarrollo de la Compaiia hacia pensar
en abaratar los fletes i el directorio resolvié la construc-
cion de un ferrccarril.

En 1873 la Compaiiia de Salitres de Antofagasta ha-

bia obtenido del Gobierno de Bolivia, duefio enténces

(1) Un peso boliviano es una monneda de plata de 25 gramos de
peso, con lei de .9 de fino.
(2) Un cajon equivale a 30 quintales métricos, i el marco tiene 230

© gramos.
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de esa provincia, la concesion de un ferrocarril hasta
Pampa Alta (k. 150)

ya habia construido mas de 100
kilémetros cuando se asocié a esa empresa la Compaiifa
Huanchaca, para dar remate al ferrocarril i prolongarlo
hasta Pulacayo.

En 1884 obtuvieron 4ambas compaiilas la concesion
para prolongar el terrocarril hasta Ascotan, con una ga-
rantia de 6 por ciento sobre un capital de $ 3.472,000 al
tipo de 38 d. ,

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

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

Pero los multiples trabajos emprendidos simultdnea-
mente por la Compania Hunchaca, como ser ¢l ferroca-
rril, la cafieria de agua potable de que hablaremos mas
adelante i grandes instalaciones para la esplotacion de
las minas, hicieron dificil su marcha econémica i se re-

solvid a vender (r8882) a una compafifa especialmente
formada, s The Antofagasta (Chile) and Bolivia Railway
Company, Limitedu, el ferrocarril, como asimismo la em-
presa de agua potable anexa. por la suma de £ 2.150,000
reservandose el arriendo de dichas propiedades por el
término de 15 afos.

- El arritendo que se fjo fué el siguiente: la Compailia

Huanchaca paga a la inglesa el 40 por ciento de las en-
TOMO v . . 28
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tradas brutas de! ferrocarril durante los cinco primeros
afios 1¢l 45 por ciento en los diez restantes, debiendo
llegar este tanto por ciento a lo ménos al 6 por ciento del
capital de compra-venta. A

Este arriendo debe terminar el 31 de Diciembre de
1903. ' ’

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

La espectativa que habia cifrado la Compaiifa en el
ferrocarril correspondid a la realidad i1 asi vemos que en
el primer afio de esplotacion (18go) obtuvo la empresa
una economia de B. 1.250,684 por el menor gasto en el
acarreo de sus productos.

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

Esta prolongacion fué iniciada en 188¢ i a mediados
de 1892 se terminaban los 314 kilémetros que separa
Uyuni de Oruro, dltima estacion actualmente del ferro-
carril.

Sin embargo, como lo decia, la empresa abriga el pro-
posito de prolongarlo hasta La Paz, capital de Bolivia;

e e o= S N —_—
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esta prolongacion que puede estimarse en unos 250 ki-
lémetros, recorriendo un terreno ficil. estd destinada a
beneficiar en sumo grado la vecina Republica de Bolivia,
cuya riqueza es tradicional.

Pero el ferrocarril, con su red de lineas telegraficas,
no salvaba aun todas las dificultades con que se tropeza-

~ ban, restaba resolver el problema de dotar al ferrocarril

del agua necesaria i de buena calidad, elementos dificil
de conseguir en los dridos desiertos por que atraviesa.

Al principio, desde Antofagasta hasta Calama (239
kilémetros) la Compaiiia tenia que comprar el agua de
las salitreras, la que, ademas de ser mui cara ($ 2.97 el
metro c(xb'ico); era de malisima calidad para las locomo-
toras i desde Calama hasta San Pedro (k. 314) se usaba
el agua de los pozos de Ceres 1 las del rio Loa que, por
la gran cantidad de cal que contienen, deterioraban rd-
pidamente los tubos de las locomotoras. Era pues indis-
pensab]e buscarla en otra parte

En 888 obtuvo la Compaiia la concesion del Go-
agua potable d_e Antofagasta i despues
de a]gunos reconocimientos para escojer el punto de
toma, opté por el rio San Pedro, tributario del Loa.

La caifieria arranca del estero San Pedro a una altura
de 3,300 metros sobre el mar i tiene 333 kil6bmetros de
desarrollo; su didmetro medio es de 0.20 metros i pro-
porciona un rendimiento diario de 2,500 metros cuibicos
o sea 29 litros por segundo.
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Esta obra fué concluida en 18¢g2 con un costo de £
300,000 0 sean $ 3.999,000 de 18 d.

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

En 1892, primer afio en que se utilizé la cafierfa, el
consumo de agua de las locomotoras en la seccion An-
tofagasta, San Pedro alcanzd a (120,000 metros ciibicos)
ciento veinte mil metros cubicos, con un costo solo de
veinte i cuatro mil pesos ($ :;4,000), lo que habria sig-
nificado con el precio antiguo de $ 2.97 el metro cidbico
la suma de trescientos cincuenta i seis mil cuatrocientos
pesos ($ 356,400), obteniéndose asi un menor gasto de
trescientos treinta i dos mil cuatrocientos pesos ($
332,400), 2 lo que tendriamos aun que agregar Ja eco-
nomid en compostura de locomotoras. ' '

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

1805 un it aeineeesereenaannn $ 88,354
1866 ittt 93,005

Es asi como la Compatiia de Huanchaca ha empren-
dido i llevado a cabo estas grandes empresas, aparte
de otras que la naturaleza de este trabajo me impide
darlas a conocer, como ser el gran establecimiento de
beneficios de Playa Blanca {(1889-1892), ubicado a 6
kilémetros al sur de Antofagasta i cuyo costo fué de $
6.216,672. '

Dara una idea de la importancia de esta Compaiifa
i de la magnitud de las obras que ha realizado el si-
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que ha tenido desde su fundacion (1873) hasta 1896:

- Afios

El decrecimiento rdpido obtenido en la columna de
wtilidades hasta llegar a’una pérdida, se debe a la de-

1873
1874
1375
1876
1877
1878
1379
1880
1881
1882
1883
1884

Produccion bruta

Bs.

1885 .

1886
1887
1888
1889
1890
1591
1892
1393
1894

1395
1896

231,238

267,276

104,607

870,872
1.565,784
2.189,749
2.215,882
2.489,143
3.191,630
6.034,282
5.136,738
4.934,440
4.858,989
6.258,321
5-183,341
5-549,393

6971005‘

7.698,326
7-440,085
7453535
10.750,008
12.512,064
%.891,100

Utilidad

356,914
470,059
939,814
742,191
851,972
742,440
.146,789
.564,522
-1 74)677
343,091
.168,803
-563,404
.028,140
.050,076
791,829
434,330
3( 87226
4.542,022
5-094,379

N

- Ly = N

G LY G Gy 1

929,205

4.337,321 pérdida=2833,492
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preciacion de la plata i principalmente al haberse inun-
dado de agua la mina Pulacayo, cuyos laboreos estaban
en pieno beneficio. : =

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

uDe esta enorme produccion la utilidad liquida que ha
obtenido la Compaiiia en los 24 afios que tiene desde su
fundacion, ha sido de 42.650,0c0 bolivianos, de los cua-
les se ha repartido en dividendos a sus accionistas la
‘suma de 34.693,815 bolivianos o sea mui cerca de seis
veces el capital primitivo con que se fundé la Compaiiia,
que fué de 6.000,000 de bolivianosy. uEl resto, o sea 81
mnillones 403,048 bolivianos, representa lo gastado en
esplotacion, beneficios, mejoras 1 o invertido en las tm-
portantes obras llevadas a cabo por la Compafifa Huan-
chaca de Bolivian. (1) '

El ferrocarril de Antofagasta, que es, como sabemos,

un ferrocarril internacional 1 de gran trafico, tiene solo

2’ 6"=m. 0.76 de trocha; su lonjitud total es de 924 ki-

l6metros, de los cuales corresponden a la seccion chilena

-442 kilémetros; la gradiente maxima es de 29 51 el

radio minimum de 200 metros, siendo 1,000 metros el
radio maximo.

{1) La Companfa de Hnanchaca de Bolivia.—E! mineral de Pula-
cayo, por Eujenio Bobillier (1897).
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Da una idea de su perfil logjitudinal el siguiente cua-

dro:
ESTACIONES Distancias Altras
parcial total sobre e mar

Aantofagasta . . . . 0 0 o
Salar . . . . . . 36 36 315
Montes Blancos. . . 32 68 769
Cuevitas . . . . . 14 S2 885
Cerrillos .. . . . 15 97 1,017
Cdrmen Alto. . . . 24 191 1,290
Salinas. . . . . . 6 127 1,338
Pampa Central . . . 10 137 1,384
Pampa Alta . . . . 14 151 (4,447
Sierra Gorda . . . . 20 171 1,624
Cerritos Bajos . . . 35 206 2,144
Cortes Blancos . . . 9 217 2,199
Pueate Calama . .. . 20 237 2,255
Calama. 2 239 2,266
Ceses . . . . . . 31 250 2,642
Puente Adil . . . . 25 295 2,977
Id. 1 Conchi . . . . 4 299 3,009
Id, 2 id . . . . I 300 3,010
San Pedro. . . . . 13 313 2,233
Cortes Porufia (entrada) -~ 4 317 3,350
Id. (salida). ' 3 320 . 3,391
Punta San Pedro . . 6 326 3,434
1d. Polapi . .. 3 329 3,544
Polapt . . . . . . 11 340 2,773
Ascotan. . . . . . 21 361 3,956
Cebollar . . . . . 26 387 3.52

Canoti . . . . . . 15 402 portemnelo 3,303
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ESTACIONES Distancias Altras

parcial total sobre el mar

=
Id. (entrada al lago) 9 4rr 3,688
Id. (salida). . . . . 13 424 3,604
Ollagua. . . . . . 13 435 3,696
Frontera .. 7 442 3,695
Chiguana . . . o 28 470 3,679
Julaca . . . . .. 46 516 3,659
Rio Grande . . . . 44 360 3,058
Uyani . . . . . . 30 610 3.660
Pulacayo . . . . . 32 642 4,144
Portezuelo Quegua . . 3 695 3.883
Sevaruyo . . . . . 58 753 3.775
Condo . . . . . . 3 796 3,809
Challapata, . . . . 15 S11 3,706

Pagua . . . . . . 37 848 3,302 h
Poopo . -, . . . . 26 874 3,709
Orure . . . . . . 50 924 3,694

Como obra de arte la mas importante que se puede
citar es el viaducto del Loa.

Construido en Inglaterra, fué armado en elrio Loaen
1887 i es considerado. comc una de las obras mas atre-
vidas del mundo por su gran altura.

Es constituido por vigas de acero y fierro del tipo en-
rejado, Jas que descansan sobre machones compuestos de
cuatro vigas—cajon que forman arista i reunidas por tiran-
tes de fierro de 0.08 x 0.20.

Hé aqui las dimenstones principales del viaducto:
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Lonjitud total entre los estribos................ m. 240.00
Altura de los rieles sobre el lecho del Loa.... 100.95
Ancho del tablero......ccovveiiiiiiiiiiiiian s 3.90
Ancho de eje a eje de las vigas principales.. 2.65
Altura de las vigas principales....... 2.37
Inclinacion de los machones........ccooeevvnens %
Inclinacion de los estribos..........c.o.coeieaen. P
Peso de la parte metalica, toneladas............ 1,115
Carga rodante por m? toneladas............... 4.5

Daremos, para terminar, algunos datos sobre el costo
de esta linea i sobre su esplotacion en los dltimos dos
afios 1895 1 1896,

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

El capital se descompone de la manera siguiente:

Seccion chilena.—Desde el
kilémetro o hasta el kild- .
metro 442, de los cuales
tienen garantia del Go-
bierno desde k. 150 hasta

c ko366 o £ 1.515,000,loque dapor k. £ 3,428
‘Seccion boliviana.—Desde k.
442 al k. 610, sin garantia. 462,000  id. 2,750

Seccionboliviana.—Desde k.
610 al k. 924, con garantia

del Gobierno......cocoiv oot 790,000 id. 2,516
Total..ooiteniiananes £ 2.767,000 id. £ 2,094
lo que da en moneda de.x8d.. $ 36.884,510° . . $ 39,910
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En este capital estd incluido el costo de los 333 kilo-
metros de caiierias de agua potable.

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

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

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

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

El producto bruto del trifico ha sido:

1.2 Seccion 2.2 Seccion Total

1895. . $4.641,048  $ 834939  $ 5.476,887
1896. .  5.232,957 792,903 6.025,870

Los gastos de esplotacion:

1.3 Seccion 2,2 Seccion Total -

1895. . $ 2.366,994 1.187,693 3.554.637
1896. . 2.581,102 1.275,679 3.856,781

Esto nos manifiesta que la scccion Uyuni-Cruro se
esplota con gran pérdida i as{ vemos que €l coeficiente

de esplotacion en: -

1.* Seccion 2.2 Seccion Ambas reunidas

1895. . . . 2 ? 64° 90
1896. . . . 49% 13 160°/, 89 _ 64/,
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—_—

| ndmero de pasajeros qne han traficado ha sido el

siguiente:
1895. . . 47,790 con un producto de § 216,002

1806 . . . 49,099 id. 198,173
Habiendo rendido cada pasajefo

1895 $ 4,520 o sea por kilémetro recorrido’. $ 0.0422
1896 4,237 w " " 0.0432

La carga trasportada por dmbas secciones alcanza

1895 . . . Co qq. m. 3.687,313
1896 . . . . . . 3.876,577

El rendimiento ha siflo el siguiente:

1895 Por gq. m. $ 1,418 o sea por qq. kilém. $ o.co57
1896 N 1,492 " n 0.0056

Sumando el peso de la carga trasportada con la de |os
pasajeros obtenemos el siguiente rendimiento por tone-

lada kilométrica:

1865 1866
Producto bruto. . . $ 0.0595 $ c.0584
Gastos. . . . .. . 0.0386 1 0.0374

Producto neto. . 0.0209 0.0210
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El kilometraje medio de las locomotoras en servicio

activo ha sido R

18935 Estando en servicio 44 locomotoras. 41,502 kilm.
1896 " 1 50 " 39,185 1

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

El cuadro de las ganancias de los dltimos afios lo ma-
nifiesta.

" Esta utilidad liquida ha sido la sigulente:

1895. . . . . . Lo $ 2.043,483
1896. . . . . . . . 2.584,002

El proyecto, de que dntes he hablado, de prolongar
el ferrocarril hasta La Paz i Cochabamba, empieza a
abrirse camino, siendo patrocinado por el Gobierno de
Bolivia i si no vienen a perturbarlo las dificuitades in-
ternacionales, que constituyen el problema del dia, mui
pronto lo veremos convertido en una hermosa realidad.

9. Ferrocarril de Taltal.—Este ferrocarril que une
el puerto de Talal en Cachinal de la Sierra, tiene un
desarrollo de 148 kilémetros i su trocha es de 5°6"=
1.68 metros.

Da unaidea de su perfil lonjitudinal el siguiente

cuadro:
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Distancias

Estaciones Pm Alt. sobre el mar
Talwl. . . . . . . . o] o] 12 m.
Las Breas . . . . . . 16 16 583
Canchas . . . . . . . 24 40 1,059
Agua Verde. . . . . . 22 62 1,477
Refresco. . . . . . . 20 S2 1,853
Catalina de! Norte. . . . 22 104 2,200
Aguada Central . . . . 20 124 2,535
Cachinal de Ja Sierra . . -24 148 2,745

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

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

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

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

Fracasé la empresa del sefior Mouat; pero un afio
mas tarde i bajo la misma presidencia de don Manuel
Bulnes se otorgo la ‘misma concesion, bajo iguales con-
diciones a la Compafila del camino-ferrocarril de Co-
piapé (20 de Noviembre de 1849).

El alma industrial de esta nueva empresa era don
Guillermo Weelwright, a quien debemos tantos i bue-
110S servicios. '

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

A su poderosa iniciativa 1 a su empuje infatigable,
debe Chile el ferrocarril de Copiapd, el de Santiago a
Valparaiso, los estudios del ferrocarril trasandino via
Pugquios, el establecimiento de la fdbrica de gas en Co-
piapd, el servicio maritimo de Valparaiso a Panami i el
descubrimiento de los yacimientos carboniferos de la re-
jion austral. ’ ‘ 4

Otro tanto puede decir Arjentina, donde construyd
tambien ferrocarriles. '

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

Murié en Léndres en 1873 cuando aun no creia con-
cluida su mision que se habia impucsto de detar o Chile
i Arjentina de grandes empresas industriales. Chile pagé
la deuda de gratitud obsequidndole una medalla de oro
(1850) wen testimonio de gratitud por haber introducido
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la navegacion por vapor i promovido la empresa de fervo-
carvil en Chilew, i erijiéndole posteriormente una estd-
tua en Valparaiso. '

Weelwright se sirvi6 para el trazado de la linea de
Copiapé de los injenieros Allams, Campbell i Walton
W. Evans. ) '

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

Acciones Pesos

Candelaria Goyenechea de Gallo 200 $ 100,000
Agustin Edwards.

. . 200 100,000
Diego Carvallo . . . . . . 200 100,000
Gregorio Ossa Cerda i Domin- .

go Vega . . . . . . - 10O 50,000
Gregorio Ossa Cerda i Tocor-

nal Hnos . . . , . . . 100 50,000
José Santos Cifuehtes . . . . 100 50,000
Vicente Subercaseaux . . 150 - 75,000
Blas Ossa Varas. . . . . 150 75,000
José M. Montt . . . . . . 100 50,000
Guillermo Weelwright. . . . 100 50,000
Manuel Carril .- ... . . . 100 50,000
Matias Cousifio . . . . . . 100 50,000
Total . . . . . . . . .1,600 800,000

En Marzo de 1850 se iniciaron los trabajosi el 25 de
Diciembre de 1851 corria en Chile i en la América del
Sur la primera locomotora; pero solo al afio siguiente se
entregé al trdfico publico una seccion de 81 kilémetros.”
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Esta primera locomotora fué cedida por la adminis—
tracion del ferrocarril al Gobierno 1 estd guardada hoi
en el Museo Nacional (7).

Poco a poco fué estendiéndose este ferrocarril: en 1854
el injenierc Campbell, concluia la linea hasta Pabellon;
el 1.2 de Febrero se entregaban-al trdfico 33 kilémetros
mas, hasta San Antonio; el 10 de Noviembre de 1863
se adquirian los 42 kilémetros del ferrocarril de Pabe-
llon a Chanarcillo, construidos afos atras (1857-1858)
por el injeniero Eduardo Flints i por dltimo en Julio de
1869 dos industriales contrataban la construccion del
ramal de Puquios de 50 kilémetros, ¢l que fué entrega-
do al trdhco piblico en 1871.

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

(1) La locomotora ndm. 1, que se lallamé Copiapé, es de la fabrica
de Morris, de Filadelfia, pesaba 189 quintales en estado de marcha,
estuvo en servicio hasta Agosto de 1858. En la Esposicion de Mineria
(1894-1895) se exibié, teniendo a su lado a Mr. O’Donovan, su pri-
mer maguinista. ]

Hé aqui algunos datos de las dimensiones de la citada maquina:

Peso de la locomotora en marcha...... 189 qq. métricos
Peso del tender con agua i combusti-
3] SO PT 159w "

Didametro de los cilindros...ievenenene. . 0.33

Carrera del émbolo 0.66

Diametro de las ruedas motoras........ 1,524

Didmetro del caldero...cocvviiiaaennn... 0.9z

Ndmero de tubos.... 103

60 m. cuadrados

Superficie de caldeo
Ruedas motorasS...oeeeereeeauiieeaiiinnnnns
Kilémetros recorridos
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Hat actualmente, en construccion, por cuenta del Go-
bierno, la prolongacion de este ferrocarril desde Puquios
a Tres Puntas i el Inca, minerales de gran importancia.
Ha hecho los estudios de este ferrocarril el injeniero don
Eurique Budge: el trazado tiene un desarrollo de 353 ki-
l6metros i un costo aproximado de un millon de pesos
de 18 d.

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

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

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

nPartiendo de Pabellon continda la linea por el valie
de Copiapé, siempre en direccion sureste, pasa frente a
la poblacion de Lorosillega a San Antonio, distante
151,230 kildmetros de Caldera, 70,230 kildmetros de
Copiapé, a 1,000 metros sobre el nivel del mar...

ula linea de Chaifiarcillo se separa de la del valle a
los kildmetros 119.600 con direccion al suroeste, i to-

TOMO CVII ©o29
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mando en seguida direccion al sur entra en una que-
brada seca que asciende por medio de repetidas curvas
reversas i compuestas i fuertes gradientes hasta llegar a
la cumbre del Molle, a 25 kilémetros de Pabellon i a
una altura de 1,364 metros sobre el nivel del mar. Des-
de abi baja en direccion al sur 1 despues al oeste, igual-
mente con numerosas curvas rapidas i fuertes gradien-
tes, hasta tomar el lecho de otra quebrada seca, hasta
Pajonales, 38 kilémetros de Pabellon 1 761 metros sobre
el mar. De ahi sigue en direccion norte, ascendiendo
hasta la estacion Chafiarcillo, 159 kilémetros de Caldera
i 874 metros sobre el mar.

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

La trocha del ferrocarril es de 4" 8" ¥, =1.44.

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

Secciones Cuarva minima  Gradiente mixima  Alturas miximas

De Caldera a San

Antonio . . . 2935m.deR. 1.23°9% 1,000 m.
De Pabellon a

Chabparcillo . . 1350 0 5.20 1,364
De Paipotea Pu-

quios . . . . 349 » 2.40 - 1,237

El riel usado es el tipo Vignole de fierro i acero; el
cuadro que sigue manifiesta la variedad que hai en uso:
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5 . -8
2 @ eE <
2 ge 5° =
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Nombre del riel =% —:_E 28 <
§> °3 Ew 2
o Q= <£© =
3 s S ©
[ =S
Pera de Copiapo 56 27.78 28.298 fierro
Dodt . . . . . 73 36.21 16.611 "
San Antonio. . . 60 29.76 68.38¢9 "
Chafiarcillo . . . 42 20.83 42.73 "
Puquios. . . . . 40 19.84 51.750 "
Krupp. . . . . 50 24.80 15.000 acero
Ailogr . . . . 6o 29 76 54.722 "
ToraL. . . 277.500

=

Esta lonjitud de 277.5 kildmetros corresponde a la li-
YEN]
nea con sus desvios, etc. ' '
El material rodante consiste en

Locomotoras 18

Coches de pasajeros . . . . 35

Carrosdecarga . . . . . 3035
*

La marcha financiera de esta linea ha sido siempre un
reflejo del estado de la industria minera que sirve: el
tanto por ciento sobre el capital ha llegado hasta 30 °/,
i solo en dos ocasiones 1 por circunstancias imprevistas,
como ser grandes inundaciones (1888) i la guerra civil

{1891), este descendié hasta 1.46 °Jo i 2.80 °fo.

‘El cuadro que adjunto, formado a la vista de las Me-
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morias que el Superintendente sefior Juan Budge ha
tenido la amabilidad de enviarme, dard una idea de la
marcha econdmica de esta empresa en el periodo 1832-
1897 de su esplotacion. ‘

Adjunto tambien un cuadro gréafico formado con los
mismos datos.

Estos datos me ahorran muchos comentarios i prue-
ban que la administracion hace prodijios para obtener
un coeficiente de gasto relativamente bajo, dado lo caro
que &3 una esplotacion en lugares hasta donde el agua
es escasa.

Este ferrocarril estd llamado en lo futuro a formar
parte de la linea lonjitudinal que ha de cruzar a Chile i
a ser punto de arranque de uno de los ferrocarriles in-
ternacionales con la Arjentina.

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

Dos son los proyectos elaborados hasta hoi: el uno
que arranca de la estacion de Puquios para ir a empalmar
con el Central Arjentino, despues de recorrer un camino
escabroso de 205 kilémetros; de subir alturas, como la
del portezuelo de San Francisco de 4,974 metros sobre
el mar i soportar gradientes mui fuertes, i el segundo que
parte de la estacion de San Antonio, atraviesa la seccion
chilena de una lonjitud de 138 kildmetros i que ofrece
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mayores facilidades como construccion i esplotacion (1).
En 1874 el Gobierno de Chile autorizé a la compatiia
del ferrocarril de Copiapd para construir la primera de
las vias (Puquios) garantizandole el 7 o[, sobre un capi-
tal de § 3.000,000, pero por diversas dificultades esta
concesion caducé sin que se emprendieran trabajos.

Ultimamente se ha ajitado de nuevo este proyecto i el

efior Adolfo Carranza se ha presentado al Coxlgreso
solicitando una garantia del 4 i medio por ciento sobre
un capital de $ 3.000,000, existiendo una igual garantia
que le ha sido otorgada por el Congreso arjentino.

No es oportunidad para tratar aqui sobre la conve-
niencia de que el Congreso otorgue la garantia; pero si
quiero consignar mi opinion, en tésis jeneral, de que los
Gobiernos deben usar suma cautela en esto de conceder
garantias: la Arjentina ha comprometido hasta tal punto,
por ejemplo, su crédito 1 bienestar, garantizando fuertes
capitales para estas clases de trabajos que en 1889 hubo
de pagar mas de $ 3.000,000 oro para satisfacer estos
compromisos, suma que debid elevarse en 1892 a mas
ded 3 .000,000 (2).

(1) En un informe pasado ai Gobierno {:8g3) sobre el ferrocarril a
Copiapo por don Domingo V. Santa Maria, vienen algunos datos so-
bre estas dos vias, (pdj. 13), tomados de les mformes de Sayago,
Weelwright, Vadillo i Mufioz.

{2) El capital invertido hasta 18g5 en los ferrocamles arjentinos s

dé $ 436.422,437 oro, de los cuales $§ 86.031,080 son garantidos por
el Estado. En 1895 ¢l Gobierno arjentino jestiond un emipréstito de
£ 7.000,000 0 sea $ 93.310,000 de 18 d. para pagar las garantias que
el Estado adeuda a las compatiias de ferrocarriles; pero ignoro si arribd
2 algo en este negocio.
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Destinado como esid este ferrocarril a unir las ricas
provincias chilenas de Coquimbo, Antofagasta, Atacama
i Tarapacd con las no ménos florecientes provincias ar-
jeatinas de jujui, Salta, Catamarca, Rioja i Sautiago
del Estero tendrd que ser tarde o temprano una reali-
dad. '

No hai mejor garantia para estas empresas que Jos
datos que arrojan las estadisticas comerciales 1 ojald que
los capitalistas, haciende alto en ellas, juzgaran hasta
que punto es aventurado ' arriesgar gruesos capitales en
su ejecucion.

La garantia que deben buscar empresas de esta natu-
raleza no es-]a eventual 1 pasajera que le pucde prestar
un Estado, sujeto a crisis i mil dificultades que se cruzan
enla vida,de- las naciones, sino la firme e inalterable, hija
del consumo i de la produccion.

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

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

Hasta ahora n¢ hai nada resuelto en definitiva, pero
ha querido tener una base de estudio para el negocio i al
efecto comisiond en 1893 al injeniero don Domingo Vic.
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tor Santa Maria para que estudiara i valorizara dicho
ferrocarril, procediendo de igual forma que cuando se
traté de la adquisicion de los ferrocarriles de Coquimbo.

El sefior Santa Maria en cumplimiento de su mision
presentd un informe fechado a 15 de Agosto de 18931
en él estudia con detencion el problema de la adquisi-
cion del ferrocarril, recomenddndolo al Supremo Go-
bierno. '

La valorizacion que el seiior Santa Maria hace de
todo el ferrocarril de Copiapd alcanza a £ 215.276- 4.7
o sea en pesos de 18 d. $ 2.874.349.72.

El balance de la empresa asigna al ferrocarril'un valor
mayor i asi vemos que el capital el 31 de Diciembre de

1896 es de $ 4.200,000.

SaNTIAGO MARIN ViICURA.

Injeniero de Ja Seccion de Ferrocarriles de la Direccion
de QObras Publicas . .

( Continuard)






