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LOS FERROCARRILES EN EL PERIODO FORMATIVO

INTRODUCCION

Transcurria el afio 1925, el Reino Unido estaba de fiesta: con una exposicién y
un desfile de locomotoras modernas y antiguas, los ingleses celebraban el pri-
mer centenario de la creacién del ferrocarril a vapor de uso piiblico, inaugurado
el 27 de septiembre de 1825 entre las ciudades de Stockton y Darlington.

A muchos nos parecera extrano que este medio de transporte, tan ligado a
nuestros diarios quehaceres, hoy sélo cumpla un poco mis de ciento setenta afios
devida, el que naci6 después de la muerte de Napole6n, acaecida en la isla de Santa
Helena y que su nacimiento ocurrié en un momento en que el viejo continente
europeo se encontraba en sus peores tiempos de desintegracién nacional.

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

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

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

Alrededor de 1738 algunas minas britdnicas comenzaban a reemplazar el
riel de madera por uno similar, de hierro fundido; no eran rieles como los cono-
cemos ahora sino, més bien, planchas acanaladas de hierro fundido, que cumplian
la funcién de guias de ruedas. Fue obra del inglés Richard Reynolds de Coalbrook-
dale, acaudalado empresario de fundiciones y de minas de carbén, desarrollar
piezas de hierro ya bastante semejantes a nuestros rieles de hoy y promover su uso
no sélo en su isla natal sino también a través del continente europeo.

Los “CAMINOS INGLESES”

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

De esta manera, vernos que el “ferro-carril”, el camino de hierro, es mucho
mds antiguo de lo que hoy dia, normalmente, se cree. Solemos confundir el pri-
mer ferrocarril per se con el primer ferrocarril a vapor.
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Los nuevos “caminos ingleses” rapidamente ganaron terreno. En Inglaterra,
Europay en el naciente Estados Unidos de América, “caminos ingleses” comen-
zaron a unir los canales de navegacidn, que constituian el principal medio de
transporte masivo de carga. En 1801 Inglaterra vio la concesién del primer ferro-
carril de traccién animal de largo recorrido, mientras en Austria el “camino
inglés” de Linz a Budweis, inaugurado en una extensién de 130 km, requeria
cientos de caballos para movilizar los carros de sal, apreciado producto cuyo
transporte representaba su principal fuente de ingresos. Los caballos eran rele-
vados en las estaciones intermedias llamadas “patios”, término utilizado, ain,
en el lenguaje ferroviario para designar las dreas de maniobras.

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

LENTA ENTRADA DEL VAPOR

En sus primeros anos los ferrocarriles tradicionales a traccién animal descon-
fiaban de aquellas midquinas novedosas que un pequeno, pero creciente niime-
ro de inventores solia ofrecer en reemplazo de los caballos. Incluso, los ya lla-
mados ferrocarriles a vapor no utilizaban locomotoras méviles o “locomotivas”,
sino maquinas estacionarias que arrastraban los trenes por medio de larguisi-
mos cables. Hasta el primer ferrocarril inglés de Stockton a Darlington, en sus
primeros anos, en la practica diaria no ocupaba sus tres “locomotivas” sino con-
fiaba mds en sus maquinas estacionarias y sus caballos. Asi, en los primeros dias,
una razon de esta desconfianza fue la poca credibilidad del hecho de que una
rueda metilica plana sobre un riel, igualmente metilico y plano, fuese capaz de
arrastrar alguna carga de importancia. Es dable pensar que los primeros inven-
tores de las maquinas impulsadas por la fuerza del vapor, como James Watty
Matthew Boulton, dedicaron gran parte de su tiempo para pensar en aprove-
char su descubrimiento en bien del transporte masivo, pero fue justamente esta
desconfianza que les hizo perder tiempo y buscar soluciones a un problema que,
en realidad, no existia.

Hombres geniales como: Richard Trevithick, John Blenkinsop, William
Hedleyy Timothy Hackworth encararon el problemay experimentaron con di-
ferentes métodos para abrir un campo desconocido y vencer la supuesta falta
de adherencia de las ruedas metilicas sobre el riel. Richard Trevithick logré
construir un tren que hizo circular en un parque londinense de entretenciones,
su locomotora llevaba por nombre Catch me who can (agarreme quien pueda),
no obstante, el problema se trasladé de la supuesta falta de adherencia a la poca
resistencia de los rieles de hierro fundido, que no soportaban el peso de las
“locomotivas”.

A estas alturas, el tiempo estaba maduro para abrir el paso a aquel gran
invento o, mejor dicho, a esta cadena de inventos que finalmente conduciriaa
la verdadera traccion a vapor.

16

MADERO-CARRIL EN CHILE

Se dice que en Chile, a comienzos del siglo x1x ya se conocian los madero-carri-
les usados en trechos cortos en la mineria de carbén y del cobre. Guriosamen-
te fue James (Diego) Clark, padre de los creadores del Ferrocarril Transandino,
quien, a partir de 1832, dedic6 sus esfuerzos para construir un madero-carril
entre Vallenar y el puerto de Huasco, que habria sido el de mayor extensién de
Chile; pero que sélo logré realizarse en algunos sectores. Sin embargo, no es
necesario remontarse a la historia; atin encontramos “madero-carriles” chilenos
escondidos en la explotacién de los bosques del sur. Si descontamos los clavos
modernos, conservan su parecido con los del viejo continente de hace mds de
doscientos anos.

1A FUERZA DEL VAPOR

La aplicacién de la fuerza expansiva del vapor a una maquina mévil que circula
por un camino artificial, constituido por dos carriles de acero, fue una de las mas
preciosas conquistas del genio del hombre en su afin de reemplazar la fuerza de
traccién muscular por una miaquina de mayor potencia y de uso permanente y
general. L.a necesidad de contar con los servicios de esta maquina naci6 a comien-
zos del siglo X1X como consecuencia de la incipiente industrializacion de Furopa,
especificamente de Inglaterra. Las islas britdnicas habian quedado al margen de
las destrucciones causadas por las multiples guerras libradas en €l continente, sus
colonias de ultramar requerian un constante suministro de elementos basicos
para su desarrollo, lo cual dio paso alas primeras manufacturas de produccion en
linea. Minas de carbén y de hierro trabajaban a toda capacidad, por doquier las
mdquinas a vapor, introducidas por James Waitt, con sus gigantescos balancinesy
volantes, marcaban el ritmo de la nueva era.

Visto asi, la invencién de lalocomotora a vapor fue la secuela l6gica de un
proceso de desarrollo técnico que, curiosamente en sus primeros pasos, tomé
entre todas las posibilidades los caminos erréneos, es decir, se experimento por
vias que no condujeron a un resultado técnico prictico. Desde 1803, hombres
esforzados como: Trevithick, Blekinsop, Hedley, Murray y otros e, incluso, el pro-
pio Jorge Stephenson habian concentrado su tesén en repensar las maquinas
que aplicaban el vapor al movimiento basado en el principio atmosférico des-
arrollado por pioneros desde Thomas Savery hasta James Watt. Esta era la ma-
quina de vapor “al revés”, siendo necesarios muchos anos de ensayos para co-
rregir dicho concepto. Sélo una vez vencido este pensamiento, que podriamos
calificar como “tradicional”, los Stephenson —padre e hijo— pudieron asumir la
indiscutible gloria de haber creado la movilizacién férrea, y 1itil de hecho.

Asi, la célebre locomotora The Rocket (El Cohete), presentada por Jorge
Stephenson en la recordada carrera de locomotoras de Rainhill, aquel frio 8 de
octubre de 1829, no fue la chispa genial de un solo creador sino el resultado de
muchos afos de desgracias, sinsabores y noches de insomnio de grandes hom-
bres que confiaban en que algin dia desaparecerian las fronteras ante el em-
Puje del “caballo de hierro”. Inclusive, The Rocket atin padecia de muchos efec-
tos técnicos que no permitian su mejor desarrollo, no obstante, marcaba el fin
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de los caminos errados y dio lugar a la primera maquina que reunia todos los
elementos de una locomotora moderna. De esta forma, Jorge Stephenson, con
su proximo modelo The Planet inici6, en 1830, la carrera victoriosa que duré
ciento treinta anos ininterrumpidos. Concebida como una 2-2-0 The Planet fue
transformada en 1834 en una 2-2-2, dando luz a generaciones de locomotoras
que durante todo el siglo x1x sirvieron de fuerza de arrastre a los trenes de
pasajeros del mundo entero.

Hoy suena fécil: constriiyase una caldera al estilo de una tetera, péngale
fuego, recoja el vapor, introdiizcalo en un cilindro y hagalo trabajar moviendo
un émbolo en su interior, en ambos sentidos. Sin embargo, para llegar a este
resultado fue necesario una obra intelectual dificil de imaginar. Atin no se
conocian los cilculos imprescindibles para dimensionar las calderas, sélo en
1828 Booth y Seguin inventaron la caldera multitubular que garantizaba un flujo
continuo de vapor. Hubo que reemplazar los balancines, caracteristicos de las
méquinas de James Watt, por otros sistemas mis practicos que permitian diri-
gir el vapor alternadamente de un lado del émbolo al otro produciendo un mo-
vimiento continuo similar al de una lanzadera. Este movimiento horizontal
hubo que transformarlo en rotativo. Era necesario contar con dispositivos ca-
paces de regular la cantidad y la presién del vapor para colocar una rienda a la
fuerza de traccion, y la velocidad del vehiculo. También los Stephenson descu-
brieron que el vapor ya utilizado en los cilindros atin conservaba suficiente
energia utl para proporcionar tiraje al fogén.

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

Grandes hombres siguieron la obra iniciada por los ingleses Stephenson; de
Glehn y Mallet, en Francia, desarrollaron la doble expansién del vapor llama-
da “compound”, dotando a sus midquinas de cuatro cilindros; Golsdorf, en
Austria, supo articular los ejes para mejorar la inscripcién de las ruedas en las
curvas, desplegando el camino a los ferrocarriles de montana; Westinghouse,
en Estados Unidos —quien habia sufrido los percances de un accidente ferrovia-
rio—, abri6 el paso a los frenos de aire que en forma perfeccionada todavia se
usan en la mayoria de los ferrocarriles del mundo; Walschaert, en Bélgica, mo-
difico la caja de distribucién del vapor, sélo por nombrar a algunos.

No cabe duda que los inicios de la traccién a vapor fueron, también, sus me-
Jjores tiempos que la llevaron a escalar ripidamente posiciones que desembo-
caron en una verdadera idolatria al ferrocarril, hasta llegar a su cumbre en los
primeros anos del siglo xx.

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

Esta loca carrera sell6 el comienzo del fin del vapor, paulatinamente fue
desplazado, a contar de los anos de la Primera Guerra Mundial, por la electri-
cidad y el motor a combustién interna. Nuevas técnicas y el deseo de un mejor

18

ik

aprovechamiento de los recursos de energia han reemplazado el humeante
“caballo de hierro”, que por mds de un siglo y cuarto recorrio las desoladas
ampas salitreras del norte chileno, los verdes campos de la zona central y los
otrora impenetrables bosques del sur.

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

Los TRENES CONQUISTAN EL MUNDO

La expansion ferroviaria a partir de 1850

Hoy, ante el umbral del siglo xx1, podemos asegurar que la historia de nuestro
mundo civilizado puede dividirse en sélo dos grandes capitulos: primero, el
anterior y segundo, el posterior a la creacion del ferrocarril. Basta reflexionar
un minuto para reconocer cudnta verdad encierran estas pocas palabras de
apariencia tan soberbia.

Siantes de la creacion del ferrocarril cualquier distancia, por corta que fue-
ra, significaba para el hombre comiin una valla infranqueable y, en el fondo no
hacia diferencia hablar de cien o de quinientas millas, pues no existia mente
capaz de imaginar la diferencia o bien relacionarla con un sentido prictico, el
nuevo medio de locomocién permitia trasladar el concepto de la distancia a un
factor tan sabido como era, y atin es, el tiempo. Ya un viaje entre dos ciudades
importantes y cercanas —para nosotros—, como Valparaiso y Santiago, no era mas
una aventura de dos a tres dias, llena de incomodidades a que pocos audaces
se exponian, muchas veces, con sorpresas, insospechadas, se constituia en un
agrado de seis horas cémodamente sentado, mirando el paisaje que pasaba
volando frente a las ventanas del tren. Por cierto, la creacién del ferrocarril pro-
ducia, como primer efecto, esta estrecha interrelacién entre la distancia yel
tiempo y, por ende, permitia al hombre del siglo X1x convertir kilémetros o
millas en horas, unidad realmente comprendida por su imaginacién.

Otro elemento poderoso, consecuencia del ferrocarril, es que “la locomo-
tora ha sabido reunir mas hombres que todos los filésofos, poetas y profetas del
mundo juntos” como solia expresar el filésofo britdnico Buckle a fines del siglo
pasado. El camino de hierro, a velocidad de expreso, comenzé a convertirse en
la gran arteria que derramé la prosperidad universal.

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

Tan rapido como su aceptacién por el piiblico, crecieron las redes ferrovia-
rias del mundo.
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Si en 1835 hubo un total de 2.155 km de vias férreas en explotacién, cin-
cuenta y cinco afios mas tarde, en 1890, 617.285 km de resplandecientes para-
lelas de acero cubrian el globo terrdqueo, cifra que hasta 1913 aumenté a
1.100.000 kin, de los cuales mas de la mitad, 570.000 km cruzaban los Estados
Unidos de Norteamérica y 346.000 km Europa. Ciento setenta y cinco mil loco-
motoras de todo tipo arrastraban trenes de mercancias y de pasajeros, siendo
Bélgica el pais de mayor densidad ferroviaria del mundo con 29,9 km de via por
cada 100 km? de territorio. Coincidié esta expansion externa con la de Chile,
cn nuestro pafs los ferrocarriles vivieron su época de gloria entre 1890 y 1913.
De sélo 81 km en 1851, la red creci6 a 8.883 km el 23 de noviembre de 1913, dia
de la partida del primer tren «longitudinal».

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

Atravesando los continentes

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

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

El 8 de enero de 1863 comenz6 lo que la prensa de la época e innumera-
bles peliculas y novelas calificaron como la mayor aventura ferroviaria de la
historia. No es éste el sitio para describir todo lo que acompané la loca carrera
de ambas empresas ferroviarias. No hay pasién —positiva ni negativa- que no
estuvo presente en la construccién del ferrocarril transestadounidense: estafas,
robos, asaltos, asesinatos, sobornos, etc. En los dias de pago reinaba el terror.
Como ejemplo vale citar que en 1867 un lugar llamado Julesburg fue punta de
rieles, durante ese afo se enterraron en su cementerio setenta y cuatro hom-
bres de los cuales sélo tres habian perecido de muerte natural.

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

Unir la nacion fue el objetivo de los grandes ferrocarriles que hicieron
historia. También el Canadian Pacific Railway tuvo por finalidad animar a los ha-
bitantes de la Columbia Britanica pare preferir una integracién politica con las
antiguas colonias britdnicas norteamericanas a un acercamiento a los Estados
Unidos. El Canadian Pacific fue un ferrocarril dificil en su construccién, no sélo
por la travesia de las Montanas Rocosas sino también por los grandes obsticu-
Jos que interponia la naturaleza: rios, selvas, pantanos e inviernos con tempe-
raturas bajisimas y gruesas capas de nieve. El primer tren de Montreal al Paci-
fico corri6 en 1886 —diecinueve afnos después de la independencia politica de
Canada— demorando 139 hrs. en el viaje. Cuentan que la via fue tan bien cons-
truida que un ramo de flores que el jefe de estacién de Montreal solia enviar a
su colega de Vancouver, no caia de su florero en todo el trayecto. Otros dos
ferrocarriles transcanadienses se completaron en anos posteriores: el Canadian
Northern, inaugurado en 1915, y el Grand Trunk Pacific, que llegé al puerto de
Prince Rupert en 1919, estas niltimas empresas se fusionaron para formar los
Canadian National Railways.

No cabe duda que el Canadian Pacifictfue el gran inspirador para construir
el Ferrocarril Transiberiano, una via obligatoria del gobierno del zar de Rusia para
desarrollar la economia de las provincias del lejano Este, brindar apoyo a su flota
del Pacifico, intensificar la influencia rusa sobre China y abastecer una vasta red
ferroviaria, que comenz6 a extenderse sobre territorios chinos. L.os propésitos
rusos quedaron tan al descubierto que sus consecuencias politicas llevaron a la
Guerra Ruso-Japonesa (1904-1905), lo cual significé para el Zar la pérdida del
puerto militar de Port Arthur y del Ferrocarril del Sur de Manchuria.

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

Otros ferrocarriles transcontinentales dignos de mencionar, como conquis-
tadores del mundo, son: el ferrocarril transaustraliano, de 1.690 km de exten-
5i6n, con la recta mds larga que se tenga conocimiento, de 478 km, abierto al
trifico en 1917, y el ferrocarril Transindia, de Bombay a Calcuta.

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

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

Antes de la época del transporte carretero mecanizado, particularmente en las
ireas donde no era factible el transporte fluvial o de cabotaje, la mayor eficien-
cia permitida por el transporte ferroviario lo convirtié en un prerrequisito para
el desarrollo econémico. Los primeros ferrocarriles de América Latina se cons-
truyeron en paises atin colonias de potencias europeas, para el transporte a los
puertos de productos basicos destinados a la madre patria. La mayoria de los
primeros ferrocarriles tuvieron como papel principal vincular las zonas de pro-
duccién del interior con los puertos, maritimos o fluviales, como el primer
ferrocarril chileno. En el ambito sudamericano, algunos autores, reconocidos
por serios, en por lo menos tres paises (Chile, Paraguay y Peri) han reclama-
do para sus patrias el honor de haber inaugurado el primer ferrocarril de Suda-
mérica, como si fuera una materia relacionada con el orgullo nacional. Ninguno
de los tres tiene la razén.

Cuadro N*®1
LA DISPERSION DEL FERROCARRIL POR AMERICA LATINA

Pais Afio en que se inaugurd
el primer ferrocarril

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

FuenTE: Oswald.S. Nock, World Atlas of Railways.
Llega el ferrocarril al Caribe
El primer ferrocarril de América Latina fue inaugurado el 19 de noviembre del
afio 1837. Se trat6 del primer tramo, de solamente dieciséis millas (correspon-

dientes a unos 27 km), entre La Habana y Bejucal, del Ferrocarril de La Haba-
na a Giiines; las treinta millas faltantes se inauguraron exactamente un afo des-
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pués’. La linea fue construida y operada inicialmente por la Real Junta de Fo-
mento para atender las necesidades de productores de aziicar, café y otras cose-
chas, aunque, en sus primeros anos de operaciones, hasta 1840 recaud6 mas por
el transporte de pasajeros que por el de carga. Ese primer ferrocarril constitu-
ye un caso excepcional de uno construido por el sector publico y dedicado en
especial al transporte de pasajeros. Guba se convirti6 en el séptimo pais del
mundo que contd con un ferrocarril de uso general, después de: el Reino Unido
(1825), Estados Unidos (1830), Francia (1832), Alemania (1835), Bélgica (1835)
y Canadd (1836). La potencia colonial que gobernaba Cuba, Espana, quedo sin
ferrocarriles hasta el ano 1848.

Desde el punto de vista técnico, el Ferrocarril de L.a Habana a Giiines fue
una especie de campo de batalla entre lo estadounidense y lo britinico, decla-
randose como vencedores los primeros. El material rodante provino del Reino
Unido, pero la manera de tender la via fue muy rudimentaria y tipica de las
lineas de los Estados Unidos de aquel entonces. Las locomotoras britdnicas, pro-
yectadas para vias mejor terminadas y de un mantenimiento cuidadoso, no resis-
tieron, por lo que el ingeniero jefe, estadounidense, las hizo reemplazar por
maquinas de su pais®. A partir de ese momento, la mayor aptitud de dichas loco-
motoras, en condiciones latinoamericanas, quedé demostrada. Los britdnicos,
alemanes y otras naciones europeas, en el futuro iban a vender muchas locomo-
toras a los ferrocarriles latinoamericanos, en especial a los argentinos y urugua-
yos, pero las mdquinas estadounidenses, sencillas y robustas, con ejes o boguies
delanteros, que las inscribian mejor en las curvas, con marcos de barras mds
bien que de planchas, y con dos cilindros externos de ficil acceso, se convirtie-
ron en la norma para América Latina.

El primer ferrocarril latinoamericano, igual que los otros ferrocarriles ini-
ciales de la regién, fue tendido en la trocha standard de Jorge Stephenson, es
decir, de 4’ 8% o0 1.435 mm, bdsicamente por la disponibilidad en Inglaterray
los Estados Unidos de equipo rodante de esa trocha y de ingenieros en busca
de aventura, que se ofrecian para supervisar la construccién de ferrocarriles en
esta parte del mundo.

El segundo pais latinoamericano que inauguré un ferrocarril fue México,
en 1850. Se traté de un pequeno tramo de unos 14 km, entre Veracruz y El
Molino, cuya construccién fue solicitada por el presidente Antonio Lépez de
Santa Ana a algunos acreedores del Estado, como manera de saldar sus deudas.
México descubrié que dificilmente podia incentivar la inversién en ferrocarri-
les sin ofrecer alguna especie de subvencién estatal, Hasta 1880, la extension de
la red mexicana fue muy reducida.

Su proximidad a los Estados Unidos aseguré que la mayor parte de la tec-
nologia adquirida fuera de esa procedencia; sin embargo, fue uno de los me-
jores mercados para las locomotoras articuladas del tipo Fairlie Doble, de proce-
dencia inglesa. La trocha principal adoptada fue la de Stephenson, igual que la
de los Estados Unidos, pero mds ancha que las que, afios después, iban a adoptar
los paises centroamericanos, ubicados geograficamente mis al sur.

! Berta Alfonso Ballol et al., El camino de hierro de La Habana a Giiines.
?Jan Thomson, “The first locomotives exported from the USA and the first reimported by
England”.
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Los primeros ferrocarriles de Sudamérica y del Hemisferio Sur

Antes que se inaugurara el primer ferrocarril mexicano, ya habia en operacién
un ferrocarril en Sudamérica, en un pais no latino. Especificamente en la Gua-
yana Britdnica, el 3 de noviembre de 1848 se inaugurd un pequenio tramo de
ocho kilémetros entre la capital de Georgetown y Plaisance de la linea George-
town-Mahaica, perteneciente a la Demerara Railway Company®. Posteriormente,
la linea fue prolongada, sin embargo, nunca logré un éxito comercial importan-
te. Ese primer ferrocarril sudamericano fue abandonado en 1972, Su trocha era
la de Stephenson (1.435 mm).

En Chile, la existencia del ferrocarril gnayanés permanecié efectivamente
desconocida durante largos anos*. El mentor de la investigacién ferroviaria en
Chile, el ingeniero Santiago Marin Vicuiia, no lo conocié e informé que sélo
en 1865 fue inaugurado un ferrocarril en las Guayanas®. (Marin tampoco cono-
ci6 la existencia de un ferrocarril en México en 1850.) Es probable que la prime-
ra locomotora se hubiera desembarcado en Georgetown a fines de 1847. La
quintay la sexta locomotora, construidas en 1852, fueron del modelo 2-2-2T, fa-
bricadas por la empresa britdnica Sharp, Stewart & Co., pero poco se sabe de las
primeras “locomotivas” que corrieron por los rieles sudamericanos.

En 1851, se inauguraron los primeros ferrocarriles de otros dos paises sud-
americanos, Perii y Chile. Por anadidura, éstos fueron los primeros del Hemis-
ferio Sur, adelantando los de: Australia, Brasil, Argentina y Sudéfrica, inaugu-
rados, mds tarde, durante el mismo decenio. Estos primeros ferrocarriles,
pertenecientes al continente sudamericano, se tendieron en la trocha de Ste-
phenson (1.435 mm).

El ferrocarril entre el puerto de Callao y la capital peruana de Lima tuvo una
extension de 14 km. La construccién se inici6 en junio de 1850 y la primera loco-
motora fue entregada y armada en noviembre de 1850. Esta maquina debe haber
sido una de las tres, de cuatro ruedas motrices y 38 tons. de peso, encargadas a la
empresa inglesa de Robert Stephenson & Co. (hijo de George), y fabricadas en el
mismo ano. La locomotora efectué un viaje de prueba en que fue pasajero el pre-
sidente del Perii de ese entonces, el mariscal Ramén Castilla. Segiin ya era tradicio-
nal —un accidente fatal habia ocurrido en la inauguracién del ferrocarril entre
Liverpool y Manchester en 1830 y otro con ocasién de una prueba del ferrocarril
de Guayana, el 24 de enero de 1848-1a alegria del momento se convirtié en triste-
za, cuando el maquinista aplicé el freno demasiado tarde y la locomotora cayé aun
hoyo que habia sido excavado para colocar una tornamesa.

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

8 J. Allan Young, “The British Guiana Government Railways”.

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

5 Santiago Marin Vicuia, Los ferrocarviles de Chile.
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La primera locomotora chilena, la Copiapd, arribé al puerto de Caldera, a
pbordo de la fragata estadounidense Switzerland, el 21 de junio de 1851. Parece
que su ténder llegé el dia siguiente, a bordo de otro buque estadounidense.

I.a construccién del ferrocarril chileno habia comenzado en marzo de 1850,
es decir, antes que la del peruano. Pero la mayor extension de la linea entre
Calderay Copiap6, de 81 km, y, mds definitivamente, la no llegada de la primera
locomotora hasta junio de 1851, garantizaron para el Pert el honor de haber
inaugurado el primer ferrocarril sur y latinoamericano. La Copiapé, fue fabricada
por la empresa estadounidense Norris Brothers en 1850. Los materiales y la
magquinaria fueron encargados para entrega a partir de julio de 18508; sin
embargo, la mayoria no llegé hasta mucho tiempo después, postergandose la
enrieladura hasta enero de 1851. Larazén de la demora no se conoce, aunque
tales atrasos se debieron, normalmente, a problemas de pago.

La Copiapdno hizo su primer recorrido en Chile hasta el 29 de julio de 1851,
la linea entera fue inaugurada el 25 de diciembre del mismo ano; la ceremonia
oficial de entrega tuvo lugar el 1 de enero de 1852.

Recuadro N° 1
LA COPIAPOY LA PRIMERA LOCOMOTORA PERUANA

La Copiapé tipifica las locomotoras estadounidenses de Ja época de su construccién. Entre
1845 y los primeros afos del siglo xx, en los Estados Unidos, se construyeron alrededor
de veinticinco mil locomotoras de disposicién de ruedas 4-4-0; una de las mds primitivas
fue la Copiap.

Fue fabricada por la empresa Norris Brothers (a veces, se refiere, equivocadamen-
te, a su fabricante como Morris Brothers) de Filadelfia, en 1850, pero no arribé al puerto
de Caldera hasta junio del afio siguiente, abordo de una fragata estadounidense, llamada
Switzerland. Entré oficialmente en servicios al mes siguiente. Las primeras ocho locomo-
toras adquiridas por la Compaiifa Ferro-Carril de Copiapd, incluida la propia Copiapd,
se identificaron, al principio, inicamente por sus nombres pero luego le fueron asignado
niimeros, recibiendo la Copiapé el numero 1. La maquina Chadiarcillo, que recibi6 el ni-
mero 2, fue idéntica a la Copiaps, en lo que a sus dimensiones principales se refiere.

La empresa Norris Brothers fue una de las mds importantes fibricas estadouniden-
ses de locomotoras en los decenios 1840-1850, siendo, ademas, una pionera de expor-
tacion de locomotoras de ese pais. En los afios cuarenta, consiguid exportar maquinas
a Inglaterra, lo que constituye, hasta hace poco, un logro alcanzado por muy pocos fa-
bricantes estadounidenses (aunque, a principios de 1996, la empresa estadounidense
Wisconsin Central compré una parte importante del servicio ferroviario de cargas en el
Reino Unido y proyecta adquirir unas doscientas cincuenta locomotoras de la marca
General Motors, para el arrastre de sus trenes).

En servicio, la Copiapé, no logré gran éxito. Entre 1851 y 1858 recorrid 73.737 mi-
llas, equivalentes a 118.350 km, siendo, luego, retirada de operaciones, exponiéndose
en la Exhibicién Internacional de Santiago en este dltimo afio. Sin duda, la Compania
Ferro-Carril de Copiapd la consideré demasiado liviana, y con ruedas motrices demasia-
do altas para atender a los trenes cada vez mas pesados de carga, que fue el negocio prin-
cipal del ferrocarril. En 1870, la Compaiia declaré que otras locomotoras, mas moder-
nas que la Copiapd, pero de dimensiones también modestas, fueron inadecuadas para
servicios, vendiendéselas a un ferrocarril peruano. La Chanarcillo fue retirada en 1857,
después de haber recorrido 53.538 millas, y tampoco fue reparada.

% Emilano Lépez S., El primer ferrocarril de Sud-América.
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Las principales caracteristicas de la Copiapd se sefialan a continuacién:

Disposicién de ruedas: 4-4-0
Dimensiones de sus dos cilindros: 18“x26" (= 33 cm x 66cm)
Diametro de ruedas motrices: 5 (= 1.525 mm)
Didmetro de la caldera: 920 mm
Nuamero de tubos: 103

Superficie de calefaccién: 644,22 fi* (= 59,85 m?)
Peso puesto en servicio: 410 gg mds 64 lib. (= 18.9 tons.)
Peso en servicio del ténder: 344 qq mds 10 lib. (= 15.9 tons.)
Combustible: coque

La primera locomotora del ferrocarril Callao-Lima tampoco llevaba niimero duran-
te sus primeros afios, siendo identificada por su nombre, Callao. Fue una 4-4-0, de cilin-
dros externos, igual que la Copiapd, construida por la Robert Stephenson & Co., de In-
glaterra, en 1850. Pesaba 38 tons,, refiriéndose ese peso, supucstamente, a la maquina,
incluido su ténder, que pesaba 10 tons. El peso de esa locomotora peruana fue aproxi-
madamente un 50% superior al de la Copiaps. Arrastré el primer tren para pasajeros, de

Callao a Lima, el 5 de abril de 1850, y siguié prestando servicios, por lo menos, hasta
1872, aunque solo para maniobras.

La Copiapi, sin ténder, estd exhibida en el patio de la Facultad de Ingenieria de la
Universidad de Atacama, pero las primeras locomotoras sudamericanas, sean de Guaya-

na o del Peri, no lograron salvarse de ser desmanteladas para chatarra.

1DOS PARALELAS DE HIERRO
El primer ferrocarril chileno

Casi de la noche ala mafiana la entonces pequena ciudad de Copiapé, situada
al borde de uno de los desiertos mas desoladores del hemisferio, se vio conver-
tida en el centro de la atencién mundial cuando el 16 de marzo de 1832 el hu-
milde lenador Juan Godoy descubrié en Chanarcillo los mayores yacimientos
de plata de los que se tenia conocimiento,

Este sorpresivo golpe de la fortuna vino a promover un ripido desarrollo de
lariquezay el bienestar generales, ya que afios antes las legendarias minas de plata
de Potost habian sufrido dafios irreparables causados por continuas inundacio-
nes e, incluso, Richard Trevithick no logré salvar las minas peruanas de Cerro del
Pasco con sus bombas a vapor atmosféricas entre 1817 y 1824. El mundo entero
clamaba por el noble metal blanco y contribuyé a dar origen a los grandes capi-
tales nortinos que fueron puesto al servicio de obras de regadio del rio Copiapé,
a su agricultura y a la construccién del primer ferrocarril de Chile.

Partiendo de Copiapé, el mar no dista mucho, algo como 70 km de cami-
no recto por el valle del rio del mismo nombre. En la desembocadura de rio
Copiap6 —cuyas aguas no llegan al mar, porque a través de los siglos fueron for-
zadas en estrechos canales de regadio- en tiempos pasados, se constituyé un
puerto llamado Bahia Copiapd, hoy Puerto Viejo. El descubrimiento de los
minerales de platay el consiguiente aumento de carga pronto trajo como con-
secuencia el abandono de Bahia Copiapé y su reemplazo por la mis abrigada
y extensa Bahia Caldera ubicada a 35 km al norte de aquella. Oficialmente el
puerto de Caldera empez6 a formarse en 1842,
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Coincidi6 este episodio con la llegada de los primeros buques a vapor a las
costas chilenas. William Wheelwright, un capitdn de alta mar de nac19nahdad
estadounidense residente en Valparaiso desde 1824 —fuera de una breve interrup-
cién mientras actuaba de cénsul de los Estados Unidos de América en.Guayaquﬂ-
solia participar activamente en todo lo que signiﬁcaba progreso del primer puerto
chileno. Ya en 1835 habia insinuado la formacion de una.compama de. flavega-
cién a vapor, proyecto que en 1840 logré materializar mediante la creacién de la
Pacific Steam Navigation Company, atin existente en nuestros dias. .

Fuera del ambiente maritimo, Wheelwright supo extender sus intereses a
Jas minas de carbén de Talcahuano, en Valparaiso promovia la construlccién de
una fabrica de gas de alumbrado y, al mismo tiempo, tomd parte act._lva enla
formacién del primer Cuerpo de Bomberos voluntarios de la republica.

Un moderno y novedoso sistema de transporte

En octubre de 1840 este infatigable creador de empresas se embarcé en 195
vapores Periiy Chile en viaje al norte y al pasar por el puerto de Caldera no perdio
tiempo de contar a los asombrados, pero no menos duros mineros que

“en Europay en los Estados Unidos se implantaba un moderno
y novedoso sistema de transporte terrestre, que éste, como los
barcos, utilizaba el vapor; el arrastre era proporcionado por una
‘locomotiva’ que se habia inventado; que ésta corria sobre dos
paralelas de hierro y que permitia arrastrar varios vagones a la
velocidad de un caballo al galope™.

Dos anos mds tarde Mr. Wheelwright regresé a Copiap6. Habia estado en
Londres donde no desestimé ocasién para estudiar detenidamente los nuevos
ferrocarriles a vapor y ya habia presentado al Congreso de Chile un proyecto de una
unién ferroviaria entre Valparaiso y Santiago, que desde sus comienzos fue ardua-
mente combatido por algunos parlamentarios, entre otras cosas se dijo, que arrui-
naria a los empresarios de los birlochos, diligencias, carretas y tropas de mulas.

FEra de esperar que los magnates mineros de Copiap6 no presentarian tal opo-
sicién. Debe reconocerse si, que la idea primitiva de construir un ferrocarril de
Copiap6 a la costa fue del relojero portefio Juan Mouat —creador del primer obser-
vatorio astronémico poscolombino del hemisferio austral-, quien hizo algunos
estudios previos a los de Wheelwright e, incluso, supo reunir a un grupo de once
financistas obteniendo del supremo gobierno una concesién datada en 1848; sin
embargo, no logré realizar su proyecto simplemente porque en su vida jamas
habia visto un ferrocarril. En cambio, William (Guillermo) Wheelwright no era
un hombre improvisado sino alguien que ya habia probado con hechosy firme-
za sus cdlculos y habilidad para manejar empresas de envergadura.

A pesar de todo, debieron transcurrir todavia algunos afios hasta que el 20 de
noviembre de 1849 y gracias al ministro Manuel Camilo Vial, el gobierno otorgé
la concesién definitiva a la Compaiiia del Camino Ferro-Carril de Copiap6. El
capital social de $ 800.000 de la época fue reunido en un s6lo mes; entre los ac-
cionistas figuraba el propio Wheelwright con $ 50.000 y una muy emprendedo-
ra dama de nombre Candelaria Goyenechea de Gallo con $ 100.000.
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La construccion de la via comenzé en marzo de 1851 bajo la direccién del
ingeniero estadounidense Allan Campbell. El 4 de julio del mismo afio los rie-
les ya se extendian hasta el kilometro 41, estaciéon de Monte Amargo, donde se
acord6 una breve pausa para conmemorar el dia de la independencia nacional
de los Estados Unidos de Norteamérica. Reiniciados los trabajos, ripidamente
las cuadrillas avanzaron por el valle del rio Copiap6, ahora al mando el ingenie-
ro Walton Evans, y el dia de Navidad de 1851, al son de campanas y silbatos, el
primer tren hizo su entrada a la capital de la plata, arrastrado por la locomoto-
ra -o “locomotiva” como se decia entonces —Copiaps, una 4-4-0 construida en
1850 por Norris Brothers de Philadelphia, Estados Unidos, al mando de su ma-
quinista, regulador en mano, el irlandés John O’Donovan, a quien el pueblo
carinosamente apod6 «cara ‘e fuego» porque al resplandor del fogén sus roji-
zas patillas parecian llamaradas.

Es necesario mencionar que la Copiapi es la locomotora més antigua que
sobrevive actualmente en América del Sur. Sirvié sélo desde el 4 de julio de 1851
al mes de agosto de 1858, fecha en que fue traida a Santiago a la Exhibicién
Internacional de la Quinta Normal, una vez finalizado este evento ingresé al
Museo Nacional. Permanecié alli hasta la Exposicion de Mineria de 1895, para
luego caer en un triste abandono. Hoy, restaurada, se encuentra en una expo-
sicion permanente en el recinto de la Universidad de Atacama de Copiapé.

Cuadro N*2
Extensi6n total del F.C. Caldera a Copiapé 81 km
Trocha 1.435 mm
Altura méxima sobre el mar (Copiapd) 370 m
Pendiente méxima 1,3 %
Radio minimo de curvas 295 m

Los rieles se extienden hacia la alla montaria

El primer ferrocarril de Chile y tercero de América del Sur, supo canalizar hacia
sus cajas los mas variados ingresos. Asi, en el dltimo coche del tren-correo, que
dos veces por semana corria entre Copiapé y Caldera, solia funcionar un ban-
co de juegos llamado “La Timba”. Muchos esforzados mineros se vieron ra-
pidamente aligerados de sus dineros ganados con grandes sacrificios cuando se
dirigian al puerto para tomar el barco que los esperaba llevar de regreso a sus
familiares. En la pampa nortina los términos ‘timba’ y ‘timbalero’ para el 1ilti-
mo coche de un tren y sus pasajeros aiin se mantuvieron por muchos afos.

Otro recuerdo de aquellos tiempos de sefiorio era “el tren de los novios”.
La Compania del Camino Ferro-Carril de Copiapé ponia a disposicién de quie-
nes lo pagaran —y habfa mucho dinero en la regién- una locomotora y un va-
gon, y la luna de miel ya comenzaba en el andén de Copiapé.

Para Guillermo Wheelwright el ferrocarril de Caldera a Copiapé era sélo el
primer paso para una grandiosa red ferroviaria transcontinental. En realidad,
Wheelwright proyectaba con muchos decenios de antelacién a sus ciudadanos,
sonaba con un ferrocarril del Pacifico a Buenos Aires, convirtiendo nada me-
nos que Copiapo en el centro de un extenso sistema de transportes. Comple-
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t6, en 1852, 1a construccion del ferrocarril de Copiap6 a Puquios (60 km), lue-
go avanzo con sus ricles por el valle del rio Copiapé hacia San Antonio (70 km
mas 42 km de ramales). En todas sus lineas empleé la trocha normal europea
de 1.435 mm.

Los suenos de mister Wheelwright se extendieron mucho mas all4 de una
simple unién férrea entre Caldera y Buenos Aires. Este primer ferrocarril bio-
ceanico (del Pacifico al Atlintico) iba a constituir un vital eslabén en una cadena
global a través de la cual la lana australiana pudiera llegar a Liverpool por
buquesy trenes a vapor, todos ellos propios de esa empresa pionera fundada por
un visionario.

Desgraciadamente, los mineros de Copiap6 no dejaban entusiasmarse por
un ferrocarril que escalara la cordillera de los Andes. Les bastaba lo realizado.
S6lo en el afio 1852 1a Compariia del Camino Ferro-Carril de Copiapé transpor-
t6 cobre y plata por un valor que sobrepasaba los US$ 10.000.000, asegurando
a la empresa una rentabilidad anual de un 33% sobre el capital invertido. La
Pacific Steam Navigation Company, otra creacién de Wheelwright obtuvo la ma-
yor parte de estos nuevos fletes.

No obstante la poca acogida, Guillermo Wheelwright siguié defendiendo
su proyecto. E1 23 de junio de 1860 en una conferencia dictada ante la “Royal
Geographic Society” de Londres, defini6 el trazado de un ferrocarril de Caldera
a Rosario, Argentina, pasando por Copiap6 y Tinogasta. La ruta habria llevado
por el paso de San Francisco (altura 4.726 m, en tiempos de Wheelwright se
estimaba en 4.870 m) con pendientes de 3,3%, un horror para constructores de
la época. El paso de San Francisco ofrecia la incalculable ventaja de no quedar
cerrado al trifico por nevazones invernales y habria sido, ademas, el punto mds
alto del mundo alcanzado por una via férrea.

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

Guillermo Wheelwright fue un auténtico representante de aquellos pione-
ros estadounidenses para quienes los obsticulos no existian. Nacido en New-
bury Port, Massachussets, de padres puritanos inmigrados desde Inglaterra, a
los veintidds afos ya poseia la patente de capitin de alta mar. En casi todos los
paises sudamericanos del Pacifico dejo rastros de su infatigable labor. Asi, mien-
tras tramitaba la concesién el ferrocarril de Copiap6, también concurrié a una
licitacién del ferrocarril de Callac a Lima y propuso la apertura de un canal a
través del istmo de Panamd. De pasada en Copiapd, construyé la primera planta
de agua potable, una refineria de gas de alumbrado y organizé una sociedad que
explotara la primera linea telegréfica del pais. Su otra iniciativa, el ferrocarril
de Valparaiso a Santiago, la conoceremos en otro capitulo.

Falleci6 este precursor de la unidad latinoamericana en Londres, en sep-
tiembre de 1873. Sus restos fueron repatriados a su ciudad natal Newbury Port.
Por su parte, Chile agradecido le erigié un monumento en la plaza de la Aduana
de Valparaiso, la ciudad que siempre recordé con carino. Hoy, el monumento

a Guillermo Wheelwright se halla en la avenida Brasil del primer puerto de
Chile.
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Vale la pena agregar algunas palabras sobre el primer maquinista del Ferro-
Carril de Copiapd, el irlandés John O’Donovan, precursor de generaciones de
maquinistas que muy pronto habrian de seguir su ejemplo a lo largo del pais.

Nacido el 24 de junio de 1815 en Dublin, Irlanda, John O’Donovan arribé
a las costas chilenas a la edad de treinta y seis afios. Se radicé en nuestro pais y
fund6 una respetable familia de la cual salieron connotados educadores puibli-
cos. Una crénica aparecida en El Mercurio de octubre de 1895 hizo mencién al
cabo de tantos anos del primer viaje de la Copiape: “El piiblico santiaguino que
acudi6 ayer a la Exposicion de Mineria realizada en la Quinta Normal, vio avan-
zar por una de sus avenidas la locomotora con chimenea de embudo que arras-
tr6 el primer tren que corri6 en Chile. La manejaba un ferroviario de ochenta
anos...”.

Muri6 cuando apenas habian transcurrido quince dias desde que la pren-
sa santiaguina habia informado sobre el acontecimiento ocurrido en la Quin-

ta Normal. Sus exequias fueron solemnizadas con la asistencia del Ministro de
Obras Piiblicas.

ACERQUENSE ESAS FORMIDABLES MAQUINAS

Introduccién

“Acerquense esas formidables miquinas a postrarse a los pies de la religién”,
palabras pronunciadas por el obispo de Juliépolis al bautizar la primera loco-
motora en Valparaiso, el 16 de setiembre de 1855. La locomotora se llamaba

Empresa, y la empresa se llamaba Sociedad del Ferrocarril de Santiago a Valpa-
raiso.

El ferrocarril de Valparaiso a Santiago

Hablando en estricto orden cronolégico, el Ferrocarril de Valparaiso a Santiago
debia haber sido el primer enlace férreo de Chile. El hecho de que finalmen-
te no fuera asi, se lo debemos a la eterna burocracia, ya muy desarrollada a me-
diados del siglo pasado, y a tantos empedernidos politicos que nunca han fal-
tado y que desde un comienzo vieron afectados sus intereses particulares
mezclados en el negocio del transporte.

En el transcurso del ano 1842 cuando Guillermo Wheelwright, de regreso
de Londres, present6 al presidente Manuel Bulnes y a su ministro del Interior
Luis Irarrdzabal el proyecto de una unién ferroviaria entre el puerto de Valpa-
raiso y Santiago. El entusiasmo de la época, aparentemente desbordaba todo
limite, porque de inmediato se encomendé al ingeniero Hilario Pulini, de
nacionalidad italiana y de paso por Chile, el trabajo de determinar el posible
trazado. Pulini supo cumplir con el encargo en el lapso de medio afio, a pesar
de que jamas habia visto un ferrocarril y, por consecuencia, no conocia su pro-
blemitica. En efecto, el llamado trazado Pulini, que afios mds tarde fue incor-
porado al proyecto final,recomend6 el aprovechamiento del valle del rio Acon-
cagua—tal como lo recorre hoy el tren entre Quillota y Llay-Ilay—, siguiendo por
San Felipe y Los Andes, para cruzar los montes de la cuesta de Chacabuco. Este
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recorrido totalizaba 190 km y presentaba el inconveniente de una distancia casi
doblemente mayor que la linea recta. Sin embargo, debemos considerar que,
por un lado, mediante el uso del tren el tiempo que se empleaba en un viaje de
Valparaiso a Santiago, de todos modos se hubiera reducido de dos dias a ocho
horas, mientras que por otro, se pensaba prestar servicio ferroviario a toda una
extensa y rica zona agricola, como es la provincia de Aconcagua.

Mas, todos estos pensamientos no constituian fondos en dinero efectivo
para la construccién del ferrocarril. En el Congreso Nacional hasta las argumen-
taciones mas infantiles eran esgrimidas para retrasar la concesion, y si un viaje
de Valparaiso a Santiago demoraba dos a tres dias, para muchos no existia ra-
z6n para autorizar tan novel medio de transporte que acortara de modo sustan-
cial el iempo hasta entonces empleado. Desde luego, los interminables deba-
tes alrededor del ferrocarril no contribuian a aumentar la confianza en el
proyectoy, finalmente, Guillermo Wheelwright emprendié de nuevo viaje a In-
glaterra, con el fin de conseguir dinero para su proyecto.

Sélo el 19 de junio de 1849, con la concurrencia de veintiocho legisladores
contra dos, el Congreso Nacional vot6 favorablemente la “concesion Wheelwright”,
como ahora en adelante se iba a llamar. Contribuyo6 a esa resolucién la circunstan-
cia de que, en el entretanto, la concesion del Camino Ferro-Carril de Copiapiya se en-
contraba muy avanzada y era para muchos centralistas insoportable verse sobrepa-
sados por una pequena ciudad de provincia.

Ahora Wheelwright poseia una concesién, pero no el dinero suficiente para
explotarla. Las revoluciones europeas de 1848 —cuna de muchas corrientes
inmigratorias— practicamente cerraron el mercado financiero de Londres, lo
cual significé depender de manera exclusiva de medios financieros internos. Y
asi, s6lo en 1852 se logrd constituir una sociedad chilena, una de las primeras
sociedades anénimas del pais, que emprendio la tarea de reunir los seis millo-
nes de pesos que requeria la construccién. Formaban parte de ella el supremo
gobierno, con dos millones de pesos, y los sefiores: Matias Cousino, José Wad-
dington, Francisco Javier Ossa, Ramén Subercaseaux y la senora Candelaria
Goyenechea de Gallo, con otros dos millones. A sabiendas de que los cuatro
millones eran insuficientes para toda la obra, se dio el comienzo a la construc-
cién el 1 de octubre de 1852.

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

Aquel 1 de octubre de 1852, Valparaiso celebraba con el mayor entusiasmo
la colocacién de la primera piedra del nuevo gran edificio de la civilizacién. Un
numeroso gentio invadia todas las avenidas y el cerro Barén. El almirante Blan-
co, primera autoridad de la provincia, presidia la fiesta, mientras el obispo de
Concepcidn celebrd una misa pontifical, en el faldeo de un cerro que pronto
se demoli6 para dar paso al riel. Después de la misa se colocé la primera piedra
con esta inscripcion:
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Gobernando
el Excmo. senor don Manuel Montt, se dio
principio a la obra del Ferrocarril
entre Santiago y Valparaiso
PERSEVERANTIA OMNIA VINCIT

Ingenieros estadounidenses e ingleses fogueados en obras similares a tra-
vés del mundo entero, dirigieron los trabajos. Se eligié la trocha probablemente
recomendada por empresas britanicas activas en la exportacién de material
ferroviario, de cinco y medio pies, iguala 1.676 mm’. Curiosamente, esta trocha,
que hoy denominamos trocha ancha chilena, s6lo continda existiendo en:
Espana, Portugal, India, Ceylan (Sri Lanka), Bangladesh, Pakistdn y en el cen-
tro y sur de Argentina y Chile. Parece que habia sido introducida inicialmente
en Escocia en 1836, pero antes de fines del siglo pasado, en Escocia como en el
resto del Reino Unido, la trocha de 1.435 mm se adopt6 como regla. Este ancho
normal se habia originado en las minas de Killingworth, en el noreste de Ingla-
terra, donde inicio su carrera ferroviaria Jorge Stephenson; llegé a ser adopta-
da como norma también en la mayoria de los paises de Europa occidental (ade-
mas de América del Norte, Australia, China, etc.) Cabe destacar que el primer
ferrocarril de Chile, el de Caldera a Copiapd, también se habia tendido en la
trocha normal europea de 1.435 mm; vale decir, los primeros dos ferrocarriles
de Chile ya nacieron con dos trochas diferentes.

Lentamente avanzaron las cuadrillas. El desconocimiento de las técnicas de
construccién de un ferrocarril hizo caer a la empresa en fuertes desembolsos
irrecuperables. Asi, por ejemplo, s6lo se opté por utilizar la quebrada del este-
ro de Quilpué cuando ya se habian gastado $ 327.303 en desarrollar la varian-
te por Concdn, que luego se abandond.

Al llegar al kilémetro 56, definitivamente la Sociedad del Ferrocarril de Val-
paraiso a Santiago tuvo que suspender sus actividades. E] escaso capital se ha-
bia disuelto en humo y vapor. Tres tiineles y una inusual cantidad de puentes
y viaductos terminaron por agotar los recursos de la empresa. Y, aun, asf falta-
ba vencer la temida rampa de El Tab6n, de 20 km de largo, indispensable para
escalar una diferencia de altura de 384 m a 804 m sobre la cota cero, entre la
estacién de Llay-Llay y los cerros de Montenegro. La tltima locomotora alcan-
z6 a llegar a Quillota el 15 de junio de 1857,

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

7Véase el recuadro N° 2,
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Recuadro N* 2
gPORQU‘é EN CHILE SE USA LA TROCHA DE 1.676 MM?

Durante la elaboracién del presente texto, los autores recorrieron muchas bibliotecas
y revisaron muchos documentos. No encontraron antecedente alguno que les contestase
una pregunta que siempre tuvieron grabada en sus mentes, es decir, ¢por qué es de 5°6"
(1.676mm) la trocha de todas las lineas férreas principales de las zonas centro y sur de
Chile? La trocha del primer ferrocarril chileno (Caldera-Copiapd) fue igual que la adop-
tada por cl padre de los ferrocarriles, Jorge Stephenson, es decir, de 484" (1.435 mm),
que luego se extendi6 desde Inglaterra para cubrir una gran parte del globo (Estados
Unidos, Alemania, Francia, Italia, Escandinavia, los Paises Bajos, Cuba, Paraguay, Uru-
guay, Australia, China, etc.). Los primeros dos ferrocarriles sudamericanos (de Guaya-
nay del Perii) también adoptaron la trocha de mister Stephenson.

Sobre la materia de la eleccién de la trocha chilena, los investigadores anteriores
(Marin Vicuna, Rivera Jofré, Huidobro, Vassallo y Matus, etc.) se destacan por haber
dicho absolutamente, jnadal.

Se inicié la construccion del primer ferrocarril chileno de trocha 1.676 mm en octu-
bre de 1852. En ese momento, lincas férreas, para servicios publicos, de esa trocha exis-
tieron solamente en Espana. En anos posteriores, Chile compré en Espana algunas lo-
comotoras, de fabricacién britdnica, pero a mediados del siglo xix, para Chile, Espafia
significé nada mas que una fuente de inmigrantesy alguien con quien pelear. En el drea
ferroviaria, el contacto entre los dos paises era cero. Para explicar la trocha chilena, no
sirve mirar hacia la madre patria.

Tal como en el caso chileno, el primer ferrocarril en la India, que en esos momen-
tos, igual que Guayana, fue una colonia britinica, se tendié de acuerdo con la trocha de
Jorge Stephenson. En 1850, el gobierno britinico, instalado en la India, decidié adop-
tar 1a trocha mds ancha de 5’6", por razones de la mayor estabilidad que podia ofrecer.
Por lo tanto, la segunda locomotora hindi, adquirida por una empresa contratista en
1852, era de trocha 5’6". El primer ferrocarril piblico de la India, es decir, el Great Indian
Peninsula Railway, inaugurado en abril de 1853, también us6 esta misma trocha, que llegé
a ser la norma del subcontinente.

En ese momento, la construccién del ferrocarril de Valparaiso a Quillota habia sido
iniciado hacia unos siete meses. Quizd no parece probable que 1a trocha de la India
pudiera haber influido en la df:termjnaf:ién de la chilena. Sin embargo, no fue necesa-
rio que la trocha del ferrocarril chileno fuera decidida en el momento de iniciar la
construccién, porque las obras de arte, terraplenes, construcciones, etc., no dependen
mucho de la trocha empleada.

Se sabe que alrededor de enero de 1853, partié a Inglaterra el director secretario de
la Compaiiia del Ferrocarril de Santiago a Valparaiso, Anjel Gustodio Gallo, con la mi-
sién de adquirir locomotoras, rieles y otros elementos de hardwareferroviario. Qué hizo
don Anjel en Inglaterra, no lo hemos podido determinar. Seguramente habria visitado
a una serie de fabricas de locomotoras, varias de las cuales (R & W Hawthorne, Fairburn,
Stothert & Slaughter, Kitson, Vulcan Foundry y E.B, Wilson) construifan un total de
ochenta locomotoras, de modelo 0-4-2, para la East Indian Railways. El didmetro de sus
ruedas motrices fue de 5° (1.524 mm), sus cilindros midieron 16" x 22" (406mm x
559mm) y pesaron (mdquina sola) alrededor de 27 tons. vacias.

Las primeras locomotoras del Ferrocarril de Santiago a Valparaiso fueron muy semejan-
tes a las fabricadas para la India, de modelo 0-4-2, de ruedas motrices 1.524 mm, con ci-
lindros de 381 mm de didmetro y 559 mm de carrera. Pesaron unas 26 tons., cada una.
Tal vez la aproximacién dimensional entre las mdquinas indias y las chilenas no se expli-
can al hablar de puras coincidencias.

Don Anjel habria observado que un tipo de locomotoras producido en gran escala,
en una media docena de las fibricas que habria conocido, tendria que poseer algunos
meéritos. Los costos del disefio y del desarrollo de las locomotoras ya habian sido carga-
dos a la cuenta del ferrocarril colonial, y habria sido factible producir unas diez mas para
Chile a precios bastante convenientes, ;Por esta via se habria definido la trocha chilena?

Esta teoria no es la inica posible, pero se presenta como la mas probable.
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Dos anos mds tarde, hasta el mas opositor congresal habia comprendido la
importancia del ferrocarril, mas porque hasta paises de mucho menos impor-
tancia que Chile ya contaban con redes ferroviarias significativas. Finalmente,
el 27 de mayo de 1859, el presidente Manuel Montt ordend la compra de las
acciones del fallido ferrocarril y dict6 el siguiente decreto:

“Siendo necesario determinar a los funcionarios que deben
hacerse cargo de la direccién general del ferrocarril entre
Quillota y Santiago, tanto en la parte econémica como faculta-
tiva, detallar sus atribuciones y deberes y fijar las reglas a que
deben sujetarse los contratos que se celebren para la adquisi-
ci6én de los trabajos, usando la autorizacién que me confiere la
ley del 19 de noviembre de 1857, vengo en acordar y decreto:

-Art. 1°. La direccién y administracién de los trabajos que se
emprendan por cuenta del estado en la obra del ferrocarril entre
Quillota correrdn a cargo de un Superintendente y una Junta,
compuesta de tres miembros nombrados todos por el gobierno”.

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

Fue Juan Nepomuceno Jara, quien sugirié al entonces ministro AntonioVa-
ras la contrataciéon de Enrique Meiggs para la terminacién de las obras. Se habia
discutido bastante la conveniencia de emplear a un contratista extranjero,
mucho tiempo se habia perdido en palabras y papeles, pero entonces alguien
tuvo la feliz ocurrencia de fijarse en aquel “gringo” tan préctico y emprendedor.
Su cerebro parecia funcionar como una maquina, y para no perder tiempo solia
sacar sus cuentas en €l puno de su camisa.

Enrique Meiggs, un congquistador yanqui

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

Eraun verdadero “yankee”, un tipo de rompe y rasga. Oriundo del poblado
de Catskill del estado de Nueva York, y descendiente de inmigrantes ingleses de
Dorset, fue arrastrado a California por la locura del oro de 1849. Hizo la trave-
sia de Nueva York a San Francisco por el Cabo de Hornos, en un barco carga-
do de madera para la construccién, que vendi6 en California a un precio vein-
te veces mayor que su costo.
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Fue Regidor y Concejal de la ciudad de San Francisco, mas siempre siguié
vinculado a atrevidas operaciones mercantiles y, para qué negarlo, también mu:
emprendedor en cuanto a sus relaciones con el sexo femenino. En 1854, en
medio de una quiebra que arrasé hasta las finanzas municipales, tuvo que aban-
donar subrepticiamente el estado de California a bordo del bergantin América,
En un vaporcito sus acreedores trataron darle alcance, pero una falla de la rueda
y un leve soplo de brisa, que comenz6 a hinchar el velamen del America los
obligé a abandonar la persecucién. Asi, en febrero de 1855, piso tierra chilena,
justamente en Talcahuano, aquel lugar donde Guillermo Wheelwright poseia
sendos intereses carboniferos.

Por cierto, el gobernador del estado de California, en mayo de 1855, soli-
cit6 la extradicion de su incorrecto ciudadano, pero al poco tiempo de forma-
lizarse la solicitud, ya eraimportante en Chile que el propio ministro plenipo-
tenciario de los Estados Unidos pidi6 a la Cancilleria chilena que dejara sin
efecto la solicitud, quedando rehabilitado.

Sell6 su total rehabilitacién en los Estados Unidos cuando en sus afios de
prosperidad en el Perii, cancelé sus deudas dejadas en San Francisco, Califor-
nia, donde aiin encontramos el “muelle Meiggs”.

Hay quienes dicen que fue un hombre de dos caras. Sin embargo, siempre
que €l se comprometia por contrato a ejecutar una obra, la calidad de su trabajo
era inmejorable. El personal que habia trabajado a sus érdenes, lo veneraba a
tal punto que, afios mds tarde, cuando (“Mister Motemey”) decidi6 la contra-
tacién masiva de “carrilanos” para la construccién del ferrocarril de La Oroya,
en Pert, largas colas se formaban ante las oficinas de enganche de Watson &
Meiggs en Valparaiso.

Su personalidad de trabajador incansable combinaba perfectamente con su
caracter social y amable. Rapidamente las puertas de las casas de las grandes fa-
milias santiaguinas se le abrieron de par en par. Gran amigo de Benjamin Vicu-
nia Mackenna, se incorporé de lleno a las obras de progreso y mejoramiento de
Santiago: inici6 la primera compaiiia de gas de alumbrado y formé en la fun-
dacién del Cuerpo de Bomberos de la capital, fue el primer director que tuvo
la Compariia de Bomberos “Poniente” —-hoy 3 Compafiia— y atin en nuestros
dias observa con leve sonrisa al directorio del cuerpo bomberil santiaguino,
desde un monumental cuadro ubicado en la cabecera de la sala de reuniones.

Empero ya en aquellos afios debe haber sido irrealizable encuadrar a un
Enrique Meiggs en una organizacién de disciplina tan rigida como el Cuerpo
de Bomberos, puesto que solia usar el casco bomberil m4s bien como un elegan-
te “dandy” lleva su sombrero a la hora del paseo dominical, contraviniendo los
reglamentos que los bomberos voluntarios se habian impuesto.

Como su otra cara podriamos calificar la habilidad para aprovechar las cir-
cunstancias dadas, o si no estaban dadas, simplemente arreglirselas a su manera.
Esta habilidad, l6gicamente, no siempre era bien vista, sino hasta censurada de
nefasta, no tanto en Chile, pero si en Bolivia, que en 1875 le habia encargado
la construccién de un ferrocarril entre Mejillones y Caracoles.

La obra cumbre de Enrique Meiggs fue, sin duda, el ferrocarril de Lima a
La Oroya. En 1868, €l y su hermano Juan, en compaiiia de un gran séquito de
ingenieros y asistentes, se trasladaron al pais vecino, llamados a completar, pri-
mero, el ferrocarril de Mollendo a Arequipa y, luego, a iniciar la construccién
de la via que hoy es el Ferrocarril Central del Peri.
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Enrique Meiggs abandoné este mundo el 30 de septiembre de 1877, como
un hombre que bien habia sabido aprovechar su riqueza, dejando sus queridos
trenes justamente en un momento en que muchos debieron comprender que
ya no eran suficientes coraje y audacia para manejar un ferrocarril.

El mejor plano: un recorrido en mula

Fste hombre fue Enrique Meiggs. Su aparicién en el escenario ferroviario chile-
no iba a traducirse en una accién decisiva para su desarrollo. Al ir el ministro
Antonio Varas a mostrarle los planos en que se manifestaban los accidentes del
trazado, Meiggs respondi6 que el mejor plano para €l habia sido el recorrido
en mula que habia hecho de la linea proyectada.

Vino el momento critico de fijar el precio de la obra. ;Cudnto? Meiggs saco
sus cuentas en el pufio de su camisa y expuso:

“Sefnor ministro, mi palabra es esta: Hago la obra en tres
afios, por seis millones de pesos; pero si la concluyo dentro de
este plazo, me da Su Senioria, de llapa, medio mill6n de pesos
y, ademds, diez mil pesos por cada mes que me adelante al pla-
zo senalado”.

‘iConforme!’, exclamé el ministro Varas, y extrajo un
contrato preparado, en el cual sélo faltaba agregar algunas ci-
fras. Meiggs firmd y... al cabo de dos semanas, ya mas de cuatro
mil obreros movian palasy picotas. Individuos que jamas habian
conocido un oficio regular, peleaban por el alto honor de tra-
bajar bajo las 6rdenes de don Enrique. La tan temida cuesta de
El Tabdn fue atacada por diez mil hombres a la vez, al mando
del astuto ingenjero Tomas Braniff (“Tom’), cuya potente voz,
a pesar de su reducida estatura, retumbaba hasta el tltimo re-
codo del riel. La experiencia chilena permiti6 posteriormente
a ‘Tom’ Braniff convertirse en el ingeniero jefe del Ferrocarril
de Veracruz a Ciudad de Méjico”.

Dos anos y tres dias después de haber firmado el contrato, Enrique Meiggs
se presentd ante el supremo gobierno. Para viajar al palacio de La Moneda
habia hecho conectar los rieles de su ferrocarril con los de los tranvias de san-
gre que corrian por las calles de Santiago, a la altura de la que hoy es la plaza
Argentina. Con una locomotora y su coche especial, llegé a la puerta de los
presidentes de Chile.

Debe agregarse que en aquellos afios los trenes de Valparaiso corrian por
la actual avenida Matucana, llegando hasta la estacién Alameda del Ferrocarril del
Sur.

Se eligio el 14 de septiembre de 1863 para la inauguracién oficial del ferro-
carril de Valparaiso a Santiago. A las 09.30 hrs. salieron simultineamente los
adornados trenes oficiales, uno desde la estacion Alameda de Santiago, el otro
desde la estacién Puerto de Valparaiso, para encontrarse a las 12,30 hrs. en Llay-
Llay. Alli esperaba a los invitados un bien regado banquete campestre, duran-
te el cual Enrique Meiggs hizo entrega solemne del ferrocarril. Mientras el
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Presidente de la Repiiblica, José Joaquin Pérez, pronunciaba su discurso, Enrique
Meiggs revisaba las cuentas de su bonificacién en el puno de su camisa.

Vale destacar las ultimas palabras del discurso del presidente José Joaquin
Pérez, quien concluyd diciendo:

“Parece que la naturaleza se oponia a que se realizara esta
obra, pero la inteligencia del hombre, chispa imperceptible de
la inteligencia divina, la ha avasallado, 1a ha vencido, y el ferro-
carril estd terminado. Los ferrocarriles son la expresion del
movimiento y de la industria y del desenvolvimiento de la cul-
tura intelectual, facilitando la comunicacién de los diversos
pueblos de la tierra”.

Cuadro N* 3
ALGUNOS NUMEROS PARA LOS TECNICOS

Extension total del F.C. Valparaiso a Santiago 187 km
Trocha 1.676 mm
Altura méxima sobre el mar (estacién La Cumbre) 805 m
Pendiente méaxima 2,25 %
Radio minimo de curvas 180 m
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