
INFOR DIE 

PHF.SENTADO AL SEÑOR MINJSTRO DE INDUSTRIAS I OBRAS PÚBLICAS 

REFERENTE A LA ADQUISICION POR EL ESTADO DE LOS FERROCA

RRILES DE PARTICULARES DE LA PROVINCIA DE COQUIMBO. 

Sant-iag·o, 26 de Dz'cz'embre de I894· 

SEÑOR MINISTRO: 

Comisionado por el Departamento de U S. para estudiar las 
líneas férreas de Ovalle a Coquimbo i Serena, de Ovalle a Ton
goi i de Serena a Vicuña i Rivadavia, para juzgar de su impor
tancia, estado actual de las primeras i las medidas que será 
necesario tomar para restablecer la última, e informar a U S. 
sobre las sumas que podían ofrecerse a las compañías en caso 
de compra ele dichas líneas,· me trasladé a Coquimbo el 3 de 

Noviembre último, acompañado del injeniero señor J ase Anto

nio Vadillo i del señor Inspector de Contabilidad, don Ignacio 
C. Infante, con cuya val iosa cooperacion pude, en poco tiemp~>, 

reunir los datos necesarios para' formar juicio e informar a U S. 
Me acompañó tambien el señor Eduardo S. Moyna, Vice-Pre
sidente del Directorio del Ferrocarril de Coquimbo, que ha 
comprado los derechos del de Serena a Elqui, i Director dd de 
Tongoi a Ovalle, quien, en union con los administradores i em-
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pleados superiores de las líneas, nos dió toda clase de facilida
des para tomar i · comprobar los datos que estimamos conve
nientes respecto a estadísticas, costo de las obras, exámen de 
planos, libros de contabilidad, etc., etc, 

IMPORTANCIA DE LAS LÍNEAS 

Nada tengo que ·agregar respecto de la importancia de las 
lineas del Norte, a los interesantes elatos que están en conoci
miento ele U S. i que se encuentran publicados, como ser el in
forme del injeniero señor Juan Francisco Campaña, pasado a 
la Direccion J eneral de Obras Püblicas, los apuntados por el 
injeniero señor Arturo T. Guíllemard, en su informe entregado 
al Honorable Senador de la provincia ele Coquimbo don Agus
tín Ross i a los datos coleccionados i remitidos al Departamento 
de US., con nota de ro del presente por el señor Intendente 
de la provincie~, don Cárlos Zañartu, manifestando la importan
cia i esperanzas de cada uno de los asientos mineros de esa 
zona. 

Todos estos datos ponen tambien ·de manifiesto las riquezas 
agrícolas i mineras de las diversas zonas i valles que deberán 
tener forzosamente su salida a la costa por Coquimbo i Tongoi 
para bu.scar sus mercados. Trataré de amoldarme en este punto 
a las in~trucciones recibidas de U S. i de manifestar la opinion 
que a este respecto he podido formarme despues de haber re
corrido las localidades. 

La reconstruccion con trocha de 1 metro de la línea de Se
rena a Vicuña i Rivadavia, mejorando su trazado para ponerla 
a salvo de los deterioros producidos por las aven idas del río, es 
la vida del va lle de Elgui i sus colaterales, i de los dos valles 
de cordillera regados· por los ríos Claro i Turbio que se juntan 
en Ri vadavia. Por otra parte, la práctica, por deci rlo así, ha 
puesto en evidencia este hecho i no hai mas ,para convencerse 
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de ello, que consulta r las cifras del movim iento de carga i pasa
jeros q ue hubo entre Serena i Rivadavia durante los años de 
1886, 1887 i 1888, apuntados en sus de talles en el informe pa
sado al Minis te rio de U S . en Junio 1 7 de r 890 por el injeniero 
seño.r J orje S . Lyon, encargado de la revision de la línea, des
truida como se encont raba por las creces de 1888 i de la valori
zacion de las obras necesarias para la rehab ilitacion del tráfico. 
D e esos datos resulta que. tomando los promedios del producto 
bruto de los dos a ños í medio de la esplotacion ; que fué de 

$ r 4 2,352. con un promedio de gas tos de $ 92,012, dejó una 
utilidad neta de $ 50,340, o lo que es lo mismo, los gastos ab
sorbieron, término medio, el 64% de las entradas; resultado 
verdaderamente satisfactorio, si se atiende a que, en toda admi
n is tracion de empresas de líneas -fé rreas, en los primeros años 
de su esplotacion, sus gastos son s iempre su bidos i sus e ntradas 
muí reducidas. 

L a conservacion de una linea nueva, siempre demanda gastos 
estraorcl inarios, í especialmente en el caso de la de E lqui , la 
cual, puede decirse, en su to talidad fué cons truida en la caja 
del rio, i exijíó a tenciones parciales en muchos puntos. Por o tra 
parte, du rante los dos años i medio de esplotacion de la Hnea, 
au n no habia trascurrido tiempo suficiente para que e l desa rro

llo industrial i agrícola de esas rej iones, debido a las ven taj as · 
de la bara tu ra de los fle tes, llegase a su max.imum. Muí por el 
contrario, se destruyó la línea justamen te cuando ya el vecin· 
dario había apreciado en su verdadero valor los beneficios de 
e lla, i se con s ~ruian molinos i nuevos es tablecimientos metalúr

jicos que habrían asegurado un aumen to creciente a las entra
das de la línea, s in que ello influyese en los gas tos, salvo los 
na turales debidos a l aumento del servicio de trenes. 

P rescindiendo de cuentas i sin entrar en cálculos de especta
tivas mas o ménos fundadas del notable a umento de produccion 
del valle, basta citar el p rudente i concienzudo cálculo hecho 
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por el señor J orje S. Lyon, el que pone de manifiesto que, si 
se comprase todo lo que posee la línea de Elqui por $ sso,ooo, 
i se invir tiese aun para su rehabilitacion la suma de$ 276,ooo, 
el Estado tendría que invertir un capital de $ 826,ooo en la 

línea; i s i se comprtra el producto que pasó de $ so,ooo con este 
capital, resultaría que e] interes 3eria superior al 6% anual, con 
lo cual queda suficientemente comprobada la necesidad de ad-

qui rir esa línea. . 
Actualmente, si el Estado comprase lo existente en ¡; 20,000 

o sea$ 200,000 de 24d, su reconst ruccion, no tomándola bajo 
el punto de vista e n que la estudió el señor Lyon. sino mejo~ 
rando el trazado i sacando la Hnea de la caja del río, puede va

lorizarse en $ 1 s.ooo de 24d por kilómetro; de modo que los 
78 Yz kilómetros costarían $ 1. 177, soo, los que sumados con los 
$ 200,000 del costo de compra de lo existente, daría un total 

de$ L377,soc de 24d de desembolso. 
Suponiendo que las entradas netas durante los primeros años 

no fueran mas que las habidas anteriormente ($ so,ooo anuales) 
tendríamos que la línea produciría al Estado un interes de 

3.62%, lo que es u11 resultado mui sati:>factorio cqmo iotere:; 
fiscal. 

En los cálculos anteriores he anotado la cifra de $ 1 s.ooo 
por kilómetro para la reconstruccion, ten iendo presente, no el 
simple restableci miento de la línea destruida, como lo hace el 

señor Lyon, sino el mejoramiento de sus elementos, como ser, 
el reconstruirla con rieles mas pesados i durmientes de mayores 

dimensiones que los empleados hasta la fecha. Es evidente 
que, si se tratase de rehabilitar el tráfico, reconstruyendo la lí
nea en las mismas condiciones an teriores, los gastos serian los 
que apunta el señor Lyon i las utilidades probables, por consi
guiente, mui superiores. 

* * * 
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Si consideramos ahora la línea a la Serena i Ovalle i sus ra

males a Guayacan i Panulcillo, no podemos ménos de ·reconocer 

la importancia de e:la, por cuanto es una seccion de la línea 
central que, tarde o temprano, tendrá que unir de Norte a Sur 

nuestra fronte ra. Esta sola cons ideracion, dejando a un lado las 

conveniencias industriales, i solo mirando el punto de vista es

tra téj ico i de unificacion de l territorio, ha sido la causa de que 

desde tiem po a tras piensen los hombres de Estado en la adqui

s icion de la línea de Coqnimbo, para un irla i uniformada con la 

que actualmente se construye ele Ovalle a San Mar.cos, i para 

construir así una ele las mas importantes secciones de nuestra 

red central. 

La linea de Coquimbo tiene tambie'n la g ran ventaja de se r

vir a una rejion minera importa nte , procurándole mercado en 

e!;e puerto. Bastaría eso i el desarrollo natural ele la agricultura 

e industrias la terales que ella sirve, para asegurar un servicio 

activo que no exijiese desembolsos al Fisco, sino por el contra

rio, un interes convenien te a los capitales invertidos; fomenta

ría , sin disputa, e l aumen to de la fortuna privada i el desarrollo 

industrial i min ero de toda una provincia, i por lo tanto, deja

ría indirectamente i con holgura un beneficio real i positivo al 

pa1s. 

Tal es, a mi j uicio, el rol de la linea de Coq uimbo a Ovalle, 

la que actualmente, por el excesivo precio de sus tarifas i ad

minist rada por un Directorio que tiene que buscar a. toda costa 

la produccion de un intercs dado a lqs capitales invertidos, i 

que para dio hace Auctuar sus fl etes i osci la r los costos de aca

rreo de los metales, etc., con las altas i bajas del cambio int<: r

nacional, ha. provocado una situacion ta l, que solo ti~ne para 

vivir, es decir, para pagar regularmente sus dividendos, porque 

ha muerto toda iniciativa industrial i eJ desarrollo ulterior de 

léls riquezas del valle de Limad, del rio H urtaclo, etc., e tc. 

En verdad, a la fecha, la línea de Coquimbo a O valle, en 
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manos de la Compañia, que en otro tiempo promovió el desa

rrollo minero de toda una comarca, es, a causa de sus tarifas 

oscilantes i exorbitantes, un cin tu ron de hierro, q ue impide el 

desarrollo i progreso come rcia l e n tre Ovalle i Coquimbo. 

Para poner en evidencia esta aseveracion basta cita r los he

chos siguie ntes: Entre Coquimbo i Ovalle, o sea e n una distan

cia de 100 k ilómetros, se paga $ 1. 7 5 por quintal métrico de 

carga en jeneral, considerando el recargo por el promedio del 

cambio que ha cobrado la empresa durante el primer semestre 

de T 894 de s"4.66 %· siendo que en las líneas del E s tado por la 

misma distancia se paga un promedio de 3 I centavos : advir

tiendo que la clasificacion mas a lta, o sea la de 1.a clase, es 

de 50 centavos i de 1 7 Yz cen tavos la mas baja, o sea la de 6.a 

clase. 

Si no cambia estü situacion, indudablemente los accionistas 

de la Compañía del Ferrocarril de Coquimbo seguirán tal vez 

recibiendo el s% del cap ital, por haber ·amortizado de la de uda 

de $ 78o,ooo que te nían, $ 674,000, po r cuanto no pueden 

hacerse la menor ilusion de obtener aurnen.to del tráfico, sino 

por e l contrario, debe temerse una disminucion g radual, debida 

a la baja del cobre i a la imposibilidad que habri<t, con seme

j antes tarifas, de bajar los productos agrícolas a la cos ta, i toda 

la rej ion de l Norte languidecería i se empobrecería dia a clia, 

puesto que no podría seguir ni tener mercado, luch~ndo sus 

productos llevados a los puertos con los similares traídos · por 

fletes m~rítimos de otras rejiones mas afortunadas en sus servi

cios de fletes terrestres. 

Dada, pues, esta sitt.iacion, se impone la compra de. esta línea 

por el Estado para poder abrir horizontes a todos esos valles 

del Limarí, rio Hurtado, Huatulame, Río Grande, etc., e tc., i 

darles una plaza comércial en un pue rto de p rimer 6 rden como 

el de Coquimbo. 

El reproche que se le hace a la línea de Ovalle a Coquimbu 
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es el recargo de los gastos de esplotacion debidos a la cuesta 
de las Cardas; pero, en realidad, se exajeran sus diñcultades. 
La trasformacion i perfeccionamiento del material rodante, de
bidos a los constantes progresos de la mecánica i de la metalur
jia, han p~rmitido ir abordando sin peligro e l aumento de las 
pendientes en las esplotaciones, así como la dism inucion del 

radio de las curvas en los nuevos trazados. Por eso, en el caso 
actual, el equipo que posee la Cornpañía, aunque bien conser
vado i atendido, datando de los años r 86 r , 1865 i 187 r, no 
puede tener un valor sino mui re lativo, por cuanto a la fecha, 
con locomotoras de los últimos si ::; temas Compouncl, se realiza
rían ventajas verdaderamente notables en el servicio; pero esto 

no quiere decir en manera alguna que el Fisco, si llega a adqui
rir la línea, no tra te inmediata mente de mejorar sus condiciones 
i ver aun, si construyendo un túnel de r ,soo a 2,000 metro~, no 
st1primiria los caracoles de la cuesta. . 

Siendo la línea de Coquimbo a Ovalle. como Jo he dicho, un 
brazo de nuestra línea jeneral, que unirá algun dia la R epúbli ca 
de Sur a N arte, lójico es tambien que se estudie el proble ma de 
la cuesta de las Cardas bajo este punto de vista, i por lo tanto, 

que se examine en detalle si los gastos que demandaría la cons
truccion de un ttí.nel que suprimiese la cuesta, se compensarían, 
a la la rga, con la supresion de los gastos estraordinarios ele trae · 
cion i conservacion de vía, desgastes de fren os, etc., etc., que 

demandan las fuertes pendientes. No hai que perder de vista 
tampoco, en este caso, la influencia del perñl jeneral de la línea, 
en el sentido del mayor acarreo que en este caso, sin disputa, 
seria de Ovalle a Coguimbo, i por consiguiente en el sentido 
mas favorable, pues to q ue solo de bajada se abordarían con la 

mayor carga las gradientes de 33iz a 4 por cie nto. 
Tambien debe tenerse presente, al estudiar este pu~to en 

de talle, que las fuertes pendientes se encuentran acumuladas 

en una seccion reducida del trazado ( 6 kilómetros a la subida, 



INFORME 6¡ 

con 3~ a 4%, i 8 kil6metros a la bajada, con 2~%, caminando 
en sentido de Coquimbo a Ovalle), circunstancia tambien ut~ 

tanto atenuante del exceso ele gastos de traccion debida a la 

cuesta. 
Pero, como de todas manems, la influencia de las fuertes 

pendientes es gravosa a la esplotacion, aunque ellas se encuen
tren atenuadas con las circunstancias favorables que hemos 
apuntado, se debe sie-npre trata: de disminuir o anular estas 
influencias gravosas en cuanto sea posible, i si el Fisco la ad
quiere, resultará que, tanto para mejorar el servicio como para 
uniformar las trochas de las difere ntes secciones te ndrá que 
reducirla a un metro de ancho, circunstancia que hai tambien 
que tener presente al considerar la importancia de la línea de 

O valle. 
Es sabido que la trocha de 1.45 metro a 1, so metro, llamada 

normal en Europa. no ha sido fijada por el resultado de una 
discusion o estudio sobre el particular; fué simplemente tomada 
de Ingla terra, donde primero se establecieron las líneas férreas; 

i allí se adoptó por conservar a la.s cajas de los vehículos, las 
dimensiones ordinarias de los que cit·culaban entónces en Jos 

camtnos. 
Ahora, una larga esperiencia ha demostrado que la trocha ' 

de 1.50 metro es suficiente i responde a las necesidades de una 
esplotacion de las mas fatigadas, es decir que su rijidez, cuan
do la esplotacion debe hacerse con gran velocidad, no con
duce a gastos exajerados de construccion, i que los vehículos · 
tienen una capacidad sufi<;:iente para ser perfectamente utiliza
dos, i sus locomotoras pueden tener una estabilidad i una po
tencia suficiente para atender a exijencias, de cualquier natura
raleza del senricio. 

D e lo anterior se desprende naturalmente que la vía de 1.68 · 
metro (que es la trocha normal de las líneas del Estado en la 
red central, desde Valparaiso al Sur) es mui ancha, con tanta 
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mayor razon ser~ entónces inaceptable esta trocha para la red· 
de las lineas del N o rte. 

En las rejiones montañosas, como la velocidad de los trenes 
no puede figurar como un factor, puesto que teniendo constan
temente esas líneas gradientes qüe pasan de 2 Yz por ciento, 
para evitar gastos excesivos de primera instalacion, no se pu0.de 
sacrificar la potencia de las máquinas en adquirir velocidad, · 
sino que hai que <•p rovech,arlas en el acarreo; i por lo tanto 1le
ga a ser anti-económica una línea de trocha normal europea de 
1. so metro; con mayor razon entónces se encucuentra en este caso 
tma lí1zea de I.68 ?ttetro, como es la de Coquimbo. 

Por otra parte, si el Fisco adquiere esa línea, dla entrará á 
formar parte eh: la red del Norte i tendrá que unirse con la de 
Ovallc a San Márcos i l,t de Serena a Elqui, que, amoldándose 
a las necesidades locales. tienen trocha de un metro, i, como se
ria un error anti-económico ensanchar las de las otras líneas, se 
hace forzoso angostar la de Coquimbo a Ovalle para armoni
zar la red. I por último, en la esplotacion se consigue econo

mías de consideracion por la . reduccion del peso del material 
rodante, lo que disminu)'e el peso muerto que hai que traspor
tar; i a mas de esto, como los gas tos ele adquisicion . del mate
rial, pueden considerarse hasta cierto punto proporcionales al 
peso muerto de los vehículos, tenemos que la renovacion · para 

atender al desgaste i deterioro debidos a la esplotacion, es no
tablemente menor en las líneas de un metro de trocha, compa
radas con las de 1.50 que es la trocha normal europea, i, por lo 
tanto, la desproporcion será mayor cqmparándola con líneas de 
1.68 metro. 

N o entrando en las cues tiones de organizacion de servicios ¡ 
examinando simplemente el conjunto de la esplotacion, se ve 
por las estadísticas publicadas en la Revue Général des chem-i!ts 
de .fer, que la via angosta (e metro de trocha) permite disminuir 
estos gastos a cifras mas bajas, a las cuales no se puede llegar 
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con via normal (Leon Sygué, refiriéndose a vías de r.45 metro) ; 
los gastos de administracion sufre n tambien una disminucion, i 
los de acarreo son reducidos a -~· mas o ménos en las líneas 
francesas, principalmente porque los trenes son mucho ménos 
pesados en la via angosta. En la mantencion de la via, donde 
hai que manejar elementos mas livianos i piezas ménos impor
tantes, hai una economía de Yz jeneralmente. 

Se ve pues, que, por molesto que sea i oneroso que tlparezca 
en el primer momento, e l gasto de la trasformacion a trocha de 
un metro, de la Hnea de Serena a Coquimbo i Ovalle, si ella es 
adquirida por el Estado, este desembolso se impone i será re

munerado con las economías que se conseguirán en la conser
vacion i esplotacion, i por haber obtenido la uniformidad en las 
trochas de toda la red de las Hneas del Norte. 

* * ~k 

La red no quedará completa i no se habrá hecho por entero 
el servicio de la zoria comprendida entre las vertientes de_I Sur 
de las cerranías de la cuesta ele las Cardas i las del Norte de 
las llanuras de Huatulame, Punitaqui, etc. i aun, si se quiere, 

hasta Combarbalá-. si no se adquie re tambien la línea de Ton
goi a Cerrillos, i se une en Ovalle con la de Ovalle a San Már
cos i de Ovalle a Coquimbo. La adquis icion de esa linea ten

dría por objeto abrir otro mercado, a mas del de Coquimbo, a 
ios metales de los abundantes centros mineros del departa
mento ele Ovalle i de los que actualmente se acarrean por Pu
nitaqui, etc. desde Combarbalá; lo que es ·indispensable para 
fomentar la concurrencia i e\ritar que una soci.edad o cualquiera 
firma importante, monopolice las compras, por remota que pa
rezca esta eme"rjencia. L:1 línea de Tongoi será C:)mo una vál
vula de escape, qu~ im pedi-rá siempre a los ele Coqu imbo abu
sar o monopolizar el mercado, por lo tanto1 debe tambien estar 
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en manos del Estado, para que, regu.larizando sus tarifas, pue
da realmente conseguirse con ella los beneficios de la concu
rrencia. 

Otro tanto pasará con los productos agrícolas del Limad, 
Hurtado, Río Grande, Huatulame, etc. : saldrán por Coquimbo, 
que es puerto mayor i na tu ralmente atrae sobre sí el comercio 
con sus grandes facilidades de embarque; pero, s i Jos compra
dores de esa plaza quieren monopolizar la venta de esas espe
: ies tomarán natumlmente el camino de Tongoi, obligándolos 
así a restablecer el equilibrio comercial; pero para ello, como lo 
hemos dicho, se necesita llevar la linea de Tongoi a Ovalle i 
que la adquiera el Estado, para que pueda establecer tarifas 
proporcionales. 

Probablemente, si el mineral de Tamaya i los metales que 
actualmente bajan por el camino de ~unitaqu i, no dan la carga 
suficiente para mantener un tránco regular, la línea ele Tongoi 
lttnguidecerá i no podrá mantenerse teniendo que pagar divi
dendos en oro a sus accionistas, miéntras la de Coquimbo ha
ya- abaratado sus tarifas, como lo hace el Estado, a un míni

mum compatible con los gastos de esplotacion, s in buscar el 
lucro ni la remuneracion de los intereses de compra o construc
cion. Por eso, para que exista la competencia de otro mercado 

i se complete realmente la red ele líneas del .!';o rte .. se nece
sita, como complemen to, la adq uisicion ele la de T ongoi a Ce
rrillos, que actualmente se prolonga hasta Trapiche, i construir 
el trayecto del Trapiche a Ovalle para unirlas con las otras Esta 
adquisicion i trabajos complementarios no creo que exijan fuer
tes desembolsos al F isco, i por lo tanto, e.s ele suponer se piense 
en ella, tan pronto como las ci rcuns tancias del Erario N acional 

lo permitan. 
Para probar la importancia de la línea ele Ovalle a San Már

cos, que ha sido reconocida por el ministerio de U. S. desde tiem
po atras, basta ci tar el hecho de haberse mandado ejecutar, aun 
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ántes de haberse pensado en la solucion que se daría al proble
ma de su prolongacion a la costa, o. su e mpalme con las lineas 
existentes; solo tengo que agregar que se hace indispensable, 
para completar los servicios que naturalmente deben prestar 
esos ferrocarriles, construir el ramal de Paloma aJuntas, remon
tando el valle de Rio Grande, una de los mas fértiles i de me
jor cultivo de esa zona. Ese ramal no solo recojt:rá los produc
tos del valle ele Río Grande, sino tam bien en Juntas recibirá los 
dd valle del Rapel, uno de sus principales afluentes. La cons
truccion de ese ramal es fácil i de poco costn, puesto que será 

de unos 20 a 2 5 kilómetros, por terrenos sin grandes accidentes 
i sin que tenga n que exijir ninguna obra de arte, propiamente 
dicho, fuera de las alcantarillas i puentes menores para los ca
nales ele regadío o desagües. ·En estas con::iiciO!les, eren que no 

podrá costar mas de $1 s.ooo de 24d el kilómetro, o sea un 
costo máximo de 3 7 s.ooo de 24d. para todo el ramal. Por lo 
demas, la seccion de Ovalle a San Márcos-a mas de los me
tales que se esplotan en todas las cerranías de Monte Patria, 
Nlialqui. Cerro ele Tulanguen, Caren, Huatulame i vertiente 
oriental de las cerranías de Punitaqui. San Márcos, etc. reco
jerá tambien los de Combarbalá, Cogotí, etc. i su~ alrededo
res, que hoi, buscando el mejor ca·nino, se van por Ppnirrl.
qui a Cerrillos. De modo que esra seccion va a ser, por decirlo 

así, la continuflcion de la línea tronco, que mas ta rde será pro
longada hácia e l Sur i que vaciará sobre Ovalle todos los pro
ductos de la parte mas fértil del departam ento i mas rica en 

minerales, para que busquen sus mercados por Coquimbo o 
Tongoi; puesto que, como lo hemos dicho, la linea de Tongoi, 
aunque la creo secundaria con relacion a la el~ Coquimbo, la 
considero indispensable como un complemento que res table
cerá siempre el equílibri"o comercial, impidiendo los monopo
lios de una sola plaza, sobre todo para artículos ~amo los 
metales. 
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Resumiendo, tenemos q~e. la red de líneas del Norte, cuyo 
centro será Serena, se com pondrá, por ahora, de la seccion de 
Serena a Vicuña i Rivadavia, ramal de Orie nte a. Poniente, des
tinado a hacer llegar a 1::1 costa los productos del valle de El
qui con sus derivados adyacentes, i de los valles de cordillera 
de los rios Claro i Turbio, seccion de línea con base agrícola, 
i que al mismo tiempo servirá de fomento a la minería, i será el 
medio indispensable para que los es tablecimientos de la Com
pañía, Pelícana, M arquesa. e tc. , etc., aseguren sus beneficios. 

D e la seccion de Serenrt a Coquimbo i Ovalle, línea eje, de 
donde parte la gran línea que unirá de Norte a Sur nuestro 
te rritorio, i que, a mas de su importancia es tratéjica, si se le 
quiere llamar así , es la que con sus t1 e te.s baratos i en ningun 
casú mui superiores a la ele Ovalle a T ongoi, está llamada a 
fomentar toda Ja rejion minera de la zona de terr itorio q ue se 

encuentra al Sur de Serena; i qu e como complemento, abriría 
tambien el mercado de Coquimbo a los productos agrícolas de 
los valles del Limad, Rio Hurtado, H u~tulame, Río Grande, 
Cogod, e tc., etc. 

D e la seccion de Ovalle a San Márcos, continuacion ele la lí

nea trvnco, que correrá de N orte a Sur i que será la que vácie 
sobre O valle todos los productos agrí<rolas i mineros del depar
tamento, i los metales que vengan au~ ele Combarbalá. · 

D el ramal de Paloma a Juntas, ra)~al secundario, de Oriente 
a Poniente. p!'! ro complemento obl igado del trozo de la línea 
tronco de Ovalle a San Márcos, que recojerá i fomentará la 
agricultura i minería del valle de Rio Grande i sus adyacentes, 

i los 'del Rapel. 
De la seccion de Ovalle a T ongoi, seccion que, aunque te r

mina en un puerto menor i s in mayores comodidades, por ahora, 
para el embarqne i desembarque de mercaderías, posee un es
tablec imiento ele fundi cion de primera clase, i abriría un mer

cado ele competencia a Coquimbo, sirviendo, como lo he espre-
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sado ántes, 'de regulador de los fletes i de las transacciones comer
ciales, impidiendo lo~; monopolios i dejando a la plaza de O valle 
en libertad de mandar sus productos a uno u otro puerto. I, por 
último, mas tarde, de las líneas que tendrán que dirijirse a l 
Norte para completar nuestra red central i unir la de Huasca 
a Freirina i Vallenar, con la de Coquimbo. 

ESTADO ACTUAL DE LAS LÍNEAS 

Respecto al estado actual de las líneas, solo tengo que decir 
a U S. que la ele Serena a Vicuña i Rivadavia se encuentra ahora, 
puede decirse, en el mismo estado en que lo describe en todos 

sus detalles i concienzudamente el señor J orje S. Lyon, en su 
informe de 17 de junio de r89o, mas el deterioro natural de
bido a la accion del tiempo sobre el equipo, materiales etc., 
cuando permanecen sin uso, aunque bi P.n atendidos. U ltima

mente, solo despues que la Compañía del F errocarril de Ce
quimbo compró los derechos del señor L ambert, se han inicia
do estudios para establecer su reconstruccion, estudios que, natu
ralmente, se han visto entorpecidos i no podrán llevarse a cabo 

con el provecho deseado. ni mucho menos se podrá fijar el tra
zado en real idad rnas conveniente, por mucho empeño que se 

ponga por los ajentes ele la Compañía del Ferrocarril de Ca 
quimbo, por cuan to se estrellarán con la falta de facttltad pare~ 
poder cambz'ar el mztiguo !t-azado de Ú línea, · q~te z'ba todo por la 

caja det ·rio. L os vec inos no hai duda que prestarán toda ay uda 
i facilitará n en lo posible las operaciones ele la reconstruccion, i 

la mayor parte seguramen te él un cederá los rasgos necesarios 

para la via; pero, como la propiedad está mui subdividida en ese 
valle (i de ahí la mayor parte de su riqueza) será imposi ble en 
mochos casos, pasar sin el auxilio de la espropiacion, facultad 
que no tiene, a la fecha, la Compañía i que no puede adquirirla, 
sin una Jei especial. 
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Por este motivo, para la Compañía que ha comprado los de
rechos del señor Lam bP.rt, la reconstruccion de la línea es un 
problema quizá de difícil solucion, para poder dejarla, por una 
parte, en condiciones favorables de estabilidad i a salvo de las 
a menazas del rio; i por otra, dejar su establecimiento económico 
e n condiciones tales, que en todo caso asegure un interes con
veniente en oi·o de las sumas que tiene que invertir. Pudiera 
ser que, reconstruida la línea en estas condiciones i teniendo 
que soportar tarifas en oro, se produjera en este valle un fenó
meno parecido, aunque en menor escala. al de la línea de Sere
na a Ovalle; es decir que la compañía desarrollaría un poco el 
movimiento industrial de la comarca, lo suficiente para que el 
tonelaje de acarreo produjese el tanto por cien to necesario para 
no ocasionar utn baja o descuento en las acciones. i así, ya sin 
estímulo alguno d<'! mejor servicio, se produciría el estanca
miento i seria el máximum de beneficios que se babia conse
guido. 

Es, pues, el Estado el que debe reconstruir esa línea, porque 
en las circunstancias actuales, es el único que puede dirijirse al 
Soberano Congreso pidiendo la facultad de reabilitarla, i no ci
ñiéndose forzosamente al trazado ant iguo i defectuosísimo con 
que se inició, ni pagando exijencias talvez exajeradas, de al
gunos vecinos por unas cuantas hectáreas. necesarias para su 
paso. sino con la facultad de espropiar los terrenos necesarios 

para su rasgo! en conformidad con los planos aprobados por 
S. E . el Presidente ele Ja República i hechos. por los injenieros 
del Estado. 

Tal es, a rni juicio, el estado actual de la línea de Elqui: una 

línea destruida a causa de haberse adoptado ~n ella un trazado 
enteramente desventajoso, i debido a una falsa economía, la 
economía aparente en los gastos de primera instalacion. de una 
compañía que tiene sus e nseres, que no puede reconstruirla sino 
siguiendo e1 mismo peligroso e inadecuado trazado primitivo, i 
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que, por muchos esfuerzos que haga, solo conseguirá mejorarlo 
relativamente, quedando siempre con el censo de una fuerte i 
peligrosa conservacion. Miéntras tanto el Estado, adquiriendo 
estos enseres i sus terrenos de e::;tacion de Serena, maestranza, 
etc. puede pedir la facultad de rchabilitarlo en la fnrma i e n las 
condiciones de estabilidad necesarias para obtener una buena 
i barata conservacion de la vía, i que sus tarifas no estén refle

jando la incertidumbre de nuestro cambio internacional i por 
lo tanto· perturbando constantemente lns transacciones comer
ciales, q~.;e nacerían a la sombra de las franquicias i facilidad del 

acarreo. 

* * * 
El estado actual de la linea de Coquimbo a Serena i Ovalle 

es satisfactorio; es decir, se conserva la línea en buenas condi
ciones de servicio. teniendo un rodar suave, sin golpes i sin 
peligros. Sus edificios están mantenidos sin deterioro, el ma

terial de traccion i rodante se encuentra cuidado i se atiende a 
su renovacion; en la via se renuevan, un tanto lentamente, los 

rieles i durmientes: casi se pue~le decir, lo estrictamente necesa
rio para mantene.r un· buen rodado i la firmeza necesaria, sJn 
procurar su mejoramiento. 

La estacion de Coquímbo se encuentra ensanchada con los 
terrenos comprados al señor Lambert, en prevision del aumen
to de servicios que ocasionará la prolongacion ele la linea de 

Elqui hasta el puerto: terrenos espaciosos i cómodos. dotados 
de sus malecones. i por lo tanto, perfectamente adecuados para 

el objeto que tuvo en vista. 
El reemplazo de los antiguns rieles de fierro (aun no eclisa

dos sino puestos sobre zapatillas) por rieles de acero, no se ha 
hecho por completo, circunstancia que hac~ desmerecer la ·via, 
por cuanto, si ella se conserva en esas condiciones sin golpes i 
con rodar suave, creo que es debido pura i esclusivamente al 
poco tráfico que ella tiene. Esa línea, fatigada por un acarreo 
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mas activo, demandaría fuertes gastos de conservacion, i tenien
do presente que carecE en absoluto de lastre, su firmeza solo 
depe nde ele una buena enrieladura. 

Por estas i otras consideraciones de detalles qu~ seria largo e 
inoficioso ir enumerando una a una, la lectura de la tasacion i 
apreciacion que hizo ele esta línea el señor Emilio Villarino (re
mitida al ministerio de U S. con fecha 14 de enero ele 1 8go) me 
deja la conviccion de que, encontrándose la linea i el material 
de traccion i de esplotacion bien conservados, ha desmerecido 
en su conjunto, por cuanto no se ha hecho mas que mantenerla 

i conservarla para permitir un tráfico mínimo i un servicio de 
explotacion cada día mas lento. 

Por otra parte, dado el precio actual del riel de acew, con 
eclisas que aseguran casi la completa continuidad en las enrie
Jaduras, una via que conserva eo su servicio rieles de fierro, i 
aun colocados sobre zapatillas, no puede ménos que ir decayen

do en importancia día a día, si n~ se hace una renovacion ac
tiva de esos elementos, ya tan anticuados, si se puede usar 

esta palabra, dada el creciente i violento progreso de las cons
trucciones de líneas férreas. 

El equipo, por otra parte, muí especialmente su material de 
traccion, por muí bien conservado que se encuentre, ha desme
recido i desmerecerá dia a día, por lo anticuado i poco adapta
ble a las trasformaciones modernas ele esas máquinas, hacién
dose es te inconveniente aun mas sensible en una línea de fuer
tes pendientes, por cuanto es justamente en ese ramo donde el 
arte de la mecánica ha hecho sus mayores progresos. Hoi, sin 

exajerar, podríamos decir que otro equipo de traccion de meca
nismo moderno- que tuviera el mismo peso, i por consiguiente 
fatigaría Jo mismo la via-no exijiria ningun gasto mayor en 
conservacion ni en consumo i se arrastrarían trenes del doble 
peso dP- los que arrastra cada locomotora de las antiguas i bien 
conservadas que tiene la linea de Coquimbo. 
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Basta para e llo hace r los cálculos siguientes: las locomotoras 

mas modernas de la línea ele Coquimbo, del año de r871, de 

seis ruedas acopladas con un diámetro de m. 1.066, dos bogfes 

de dos ruedas cada uno con o.8 l 2 de diámetro, cilindms de 

o. 368 x o.so8 con 4 r toneladas de peso en marcha i una presion 
de I 30 libras en el manómetro, son capaces de desarrollar u na 

fuerza de traccion dada por la fórmula: 

d~L 
o.65 x P D ' en Ja cual 

p = 9· T 4 = presion del vapor en e l cilindro por centímetro cua

drado; 
d = 36.8 =diámetro del cilindro en centímetros; 

L =o. so8 =carrera del piston en metros; 

D = r .o66 =diámetro de las ruedas motrices en metros, i ten

dremos: 

fuerza de traccion o.65 x Y· 14 x ]6.B~6x o. soS= 3839.65 kilo · 
l. O 

g rámetros. 

Como el peso total de la locomotora es de 4 l ,ooo kilóg ramos, 

descansando s ,ooo kilógramos en los bogíe~ (2,500 k. en cfu) lo 
que da en las ruedas motrices 36.ooo. kilógramos, i repartidos 

en t 'res ejes una presion por eje de r 2,000 kilógra111os; i esti

mando la adherencia en -}del peso que carga sobre las ruedas 

motrices, ella será de t x 36,ooo = s. r 42 kilógramos. 
Por consiguiente, la locomotora que tiene solo una fuerza ele 

traccion de 3,8oo kilógramos, no es capaz de aprovechar toda 

su adherencia . 
. Si compardmos las cifras anteriores con las locomotoras del 

servicio de carga del No rte Belgas, que pesan 44 toneladas en 
marcha sobre cuatro ej es; vemos que éstas no fnt igan 1a via sino 

con I 1 ,ooo kil6gramos por eje. La presion del vapor en Jos ci
lindros es ele 10 kilógramos por centímetro cuadrado; el diárne-
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tro D de las ruedas motrices, de r. 3 I; el diámetro del cilindro, 

so centímetros; la carrera del piston L, o.65, i por consig uiente, 
la fu erza de traccion de es ta locomoto ra es de: 

TO X 50:.! X 0.65 
0.65 X - --- = ·806").25 , 

I 31 ' 

lo que equivale a mas del doble q ue las del fe rrocarril de Co

quimbo. 
La adherencia media ser ia: 

+ x 44,000 = 6,286 kiJógramos ; por consiguiente, es ta locomo
to ra tiene fuerza suficiente para aprovech;tr toda su adherencia 

i aun exceso de ella, lo que-segun ha demostrado la práctica- · 
es mui ventajoso, pudiendo la adherencia aumentarse cuando 

sea necesario, evi tá ndose así el inconveniente de hacer patinar 

h1s locomotoras a la salida de las es taciones. 

Sobre lineas horizontales o con pendientes s uaves, donde las 

locomotoras arrastt·an 70-:J a 8oo toneladas, i aun mas, un exceso 

de !-leso inútil en la locomotora, se hace sentir muí poco; pero 

e n las Hneas de rejiones montañosas, donde hai gradiente::; de 30 

a 40 milímetros por metro, el peso que puede arrastrar una lo

comotora disminuye notablemente-bajando hasta So a 100 to

neladas-i en tónces e l mt;!nor exceso de peso de la locomotora, 

(debido a su ti po ant icuado) se h<tce mui notable, por cu~nto 
reduce de otro tan to 1a carga útil del tre n. E s preciso, pues; en 

estos casos, estudiar mui bien un tipo de locomotot·as que, sien· 
do lo mas livianas posible, conserven al mismo tit!mpo toda su 

adherencia. 
Por las consideraciones jenerales anteriores, creo que el Su

premo Gobierno no podría, hoi, pagar por la línea de Coquimbo, 

las sumns fijadas en la valori zacion hecha por el st~ ñor Vi llarino. 

Hoi, la línea misma i su equipo valen ménos que en la fecha 

de su tasacion. 
{ Conlt'tmará). 
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