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EDITORIAL

La realidad ferroviaria

I.a realidad ferroviaria en Chile, realizando
una generalizacion para efectos de esta edito-
rial, se descompone en dos areas, por una parte
el transporte de carga y por otra los servicios
de pasajeros. En la carga las dos empresas
privadas que operan sobre la red de EFE son
Fepasa y Transap, en los ultimos afios han te-
nido periodos de altos y bajos, el desafio sigue
vigente en cuanto a que lo necesario es que la
carga transportada por ferrocarril pueda ser un
porcentaje cada vez mas significativo por sobre
el transporte carretero, en este sentido queda
mucho por recorrer.

Respecto de los servicios de pasajeros el
modo ferroviario estd viviendo una serie de
transformaciones, principalmente en el poten-
ciamiento de trenes de cercania. Actualmente
los servicios vigentes son Alameda - Nos - Ran-
cagua, Valparaiso - Limache, el Biotren en el
sector de Concepcion y el tramo entre Victoria
y Temuco, falta la finalizacion de los trabajos
del Rancagua Express que se encuentran en eje-
cucion. Mientras que los proyectos en carpeta
son los futuros servicios de Santiago — Melipi-
lla, Santiago - Batuco, la extension del Biotren
hacia Coronel y los proyectos en el sur en la
zona de Osorno y Puerto Montt, sin embargo
estas Ultimas iniciativas aiin se encuentran en
planificacion, lo concreto hasta el momento es
la renovacion de material rodante e infraestruc-
tura para el Rancagua Express. En larga distan-
cia solamente queda el servicio a Chillan muy
disminuido respecto de hace cinco afos y los
trenes turisticos.

Si bien todos estos proyectos son positivos
resulta evidente la falta de una politica nacional
respecto del transporte ferroviario, con una vi-
sion de mediano y largo plazo. En este sentido
las directrices deberian estar puestas en com-
patibilizar las obras en ejecucion o por ejecutar
de los servicios suburbanos (o tipo metro en el
caso del Alameda - Nos) con el potencial de lar-
ga distancia que esperamos en algiin momen-
to se impulse, de forma de no hipotecar estos
servicios en el futuro. Respecto de este ultimo
tema seria un gran punto de partida volver a
potenciar los servicios a Chillan y que la ex-
tension a Concepcion no quede sélo en buenas
intenciones.

Chile merece tener un buen sistema ferrovia-
rio, eficiente en su operacion y con autoridades
que comprendan que es necesario invertir en
este modo de transporte con una vision que
mire mas alla de los costos de las inversiones,
sino mas bien desde la Optica de una politica de
transporte que fije ejes en el desarrollo de Chile
y contribuya a solucionar el problema que hoy
se ve en las carreteras, el colapso y la oferta de
buses interurbanos insuficiente, con practicas
monopdlicas que afectan a miles de usuarios

con altos costos de transporte y un mercado
repartido entre cuatro paredes y con muy poca
competencia.

En el terreno de la recuperacion patrimonial,
la Asociacion Chilena de Conservacion del Pa-
trimonio Ferroviario (ACCPF) en conjunto con
EFE ha puesto en marcha nuevamente el Tren
del Recuerdo que desde septiembre de 2011 a
la fecha ha realizado mas de 25 viajes en el ra-
mal de Santiago a San Antonio con excelentes
resultados, que han consolidado el servicio a
nivel nacional y con auspiciosas expectativas
de crecimiento. Las utilidades del servicio han
permitido la mejora de los coches historicos,
actualmente los trabajos estan concentrados en
la restauracion completa de un coche de fabri-
cacion nacional Video-Bar, la puesta en marcha
de la locomotora a vapor 607, la normalizacion
eléctrica de los coches, fabricacion de frenos,
traslado de locomotoras historicas a la Maes-
tranza San Eugenio, entre otras muchas activi-
dades que se han realizado en estos aflos.

El horizonte es seguir potenciando el Tren
del Recuerdo, que mas adelante pueda ser ope-
rado con locomotoras a vapor, se esta trabajan-
do en los expedientes técnicos de dos locomo-
toras a vapor que podrian por si solas arrastrar
el convoy, para ello falta un tiempo sin embargo
es un objetivo a cumplir en el mediano plazo.

Respecto de otras iniciativas patrimoniales
es destacable el trabajo realizado en Los Andes
a cargo de Sergio Carmona y la operacion de la
Gondola Carril t-1024 en el tramo Los Andes —
Rio Blanco, la que sale con regularidad una vez
al mes entre los meses de abril a noviembre y
que ha concitado el interés del publico, ademas
de ser uno de los recorridos impulsado direc-
tamente por la ACCPF. También es destacable
la labor del Museo Nacional Pablo Neruda de
Temuco, donde existe una locomotora a vapor
tipo 80 operativa y un tren que hace el recorri-
do entre Temuco y Victoria. Mas al sur el tren
El Valdiviano con la tipo 67, N°620 que opera
entre Valdivia y Antilhue es otro ejemplo de
conservacion de nuestro patrimonio ferroviario,
con Enrique Rivera, encargado de ese proyec-
to, hemos trabajado en conjunto para colaborar
mutuamente, con muy buenos resultados hasta
el momento.

El aporte de la ACCPF sigue vigente y el
desafio en los 30 afios de la institucion es que
asi siga siendo, atin queda mucho por hacer en
materia patrimonial, pero también observar
y contribuir a la promocion y difusion del fe-
rrocarril como un modo de transporte vigente
y util para el pais. Es de esperar que las actua-
les obras de mejoramiento e implementacion
de servicios ferroviarios sea un aporte y que a
futuro se pueda repotenciar el ferrocarril como
Chile lo necesita.
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Pablo Moraga Felid

Ramal Alameda - Cartagena

ELpopular Teen Excursionista

San Antonio

Ferrocarril entre Santiago y Melipilla

La construccion de este ferrocarril, el mas
popular de Chile, data de 1881 cuando Guiller-
mo Brown presento al congreso la exclusividad
para construir una nueva linea alternativa a la
existente entre Santiago y Valparaiso. El Con-
greso en esa oportunidad creyd conveniente
que una empresa privada compitiera desde ya
con otra del estado, esperando de esta forma
una optimizacion del funcionamiento de ambas
compaiiias y una reduccion de costos, aproban-
do asi esta solicitud.

Sin embargo después de dos afios de ser
aprobada esta peticon y sin que se iniciaran
los trabajos, ésta caduco. En 1887 por encargo
del Ministerio de Obras Publicas, el ingeniero
Victorino Lastarria actualiza el presupuesto del
trazado, junto con otras obras ferroviarias en el
pais, pero la muerte de Lastarria lo sorprende en
plena ejecucion de los planes gubernamentales
quedando a cargo su ayudante Juan Emilio Mu-
jica el que determina el trazado definitivo de la
linea a Melipilla la que incluia cinco estaciones.

Para la ejecucion de las obras se contrata
al sindicato estadounidense North & South
America Constructions Company siendo Mu-
jica quien encabeza la comision de ingenieros

El amanecer veraniego tenia un sabor
especial para las clases populares
de Santiago.

Las familias esperaban ansiosas la
partida del tren que los llevaria a esa
playa tantas veces sofiada y por un dia
se olvidarian de sus penurias diarias.
Los nifios aprenderian a armar castillos
de arenay a jugar con el mar que les
parecia tan esquivo y tan lejano.

Al caer la tarde, cansados pero felices
por un dia que no olvidarian, retornarian
en el (ltimo tren excursionista
de Cartagena a Santiago.

encargados de la inspeccion de los trabajos. La
compaiiia americana no pudo entregar las obras
dentro de los plazos estipulados por lo que los
ingenieros fiscales terminaron por solicitar el
finiquito del contrato, siendo la Direccion Ge-
neral de Obras Publicas la que enfrentaria la
tarea de continuar con los trabajos previamente
ejecutados.

Mujica es reemplazado por Francisco Cam-
pana quien es el que reinicia los trabajos y en
1891 entrega a la explotacion la seccion entre
Santiago y Talagante. El resto de su trabajo

quedaria inconcluso ya que el fin de la Guerra
Civil provoca su alejamiento del servicio, junto
con los demads ingenieros nacionales y extran-
jeros, partidarios del gobierno del presidente
Balmaceda.

El nuevo gobierno encabezado por Jorge
Montt redujo drasticamente los presupuestos
para el sector y todas las comisiones de ingenie-
ros que construian vias por cuenta del Estado
fueron declaradas en reorganizacion. Por este
motivo, en la linea a Melipilla quedaria a cargo
Federico Garcés Puelma quien seria el encarga-
do de terminar entre otras grandes construccio-
nes, el extenso puente sobre el rio Mapocho en
Talagante, y logra ademas enrielar en 1893, los
altimos 12 kms. hasta la ciudad de Melipilla.

El 15 de marzo se publica el cambio de itine-
rario de los trenes de pasajeros entre la capital
Talagante extendiéndolo hasta el paradero de El
Marco, cercano a Pomaire, ya que se habia au-
torizado la explotacion de la linea hasta ese sec-
tor. Posteriormente en abril de 1893 comenzaba
a anunciarse por la prensa la entrada del primer
tren a Melipilla, quedando al servicio publico
el trafico de 61 kilometros entre estas ciudades.

La linea de Melipilla a San Antonio

Conocido era el gran recargo de flete que

L
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La singular arquitectura de la estacion Cartagena,
punto culmine del ramal donde se atiborraban los
pasajeros veraniegos. Hoy, después de un penoso
incendio, fue reconstruida y habilitada como centro
cultural.

i . £

La tipica cabina de sefales de la estacion de carga
del ramal con su nombre grabado en el costado:
Barrancas.

gravaba a los productos de Santiago, Melipilla
y la provincia de O'Higgins, para dar salida a
sus especies por la via maritima, siguiendo el
ferrocarril de Santiago a Valparaiso; recargo
que disminuiria en una tercera parte del valor,
si dichos productos siguieran por la via de San-
tiago a San Antonio.

De ahi que el ferrocarril de Melipilla a San
Antonio servira a las zonas comprendidas entre
las estaciones de Quilicura y Requinoa del valle
central y la recorrida por el ramal de Santiago a
San Antonio. Hay que tener en cuenta que San
Antonio es el puerto mas cercano a Santiago
(118 kms) y que los gastos de transportes por
ferrocarril desde San Antonio a la capital seran
la mitad de los que se realizan desde Valparaiso.

En el afio 1890 el sefior Joaquin Villarino,
jefe de la comision de ingenieros, hizo los pri-
meros estudios para ubicar el trazado del ferro-
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carril de Melipilla a San Antonio. Este ingenie-
ro hizo su trazado siguiendo el camino publico
que existia hasta San Antonio, llegando al rio
Puangue con una gradiente suave y luego sube
la cuesta de la Sepultura con una gradiente de
hasta 2%. Pasando este punto la linea continia
por terrenos relativamente planos, siempre ori-
llando el camino publico, toma la quebrada de
Llolleo y llega a San Antonio atravesando las
dunas situadas a la orilla del mar.

Sin embargo estos estudios quedaron incon-
clusos y paralizados por la revolucion de 1891.
Posteriormente en 1900, el ingeniero Vergara
Montt hizo un nuevo estudio para ubicar el tra-
zado de este ferrocarril, siguiendo el rio Maipo
y la orilla del mar, hasta llegar a San Antonio.
Pero este estudio, aunque con una gradiente in-
ferior al del sefior Villarino, result6 12 kilome-
tros mas largo y con un gasto mucho mayor que
la via por la zona de Sepultura, lo cual influyo
en el animo del gobierno para llevar el ferroca-

rril conforme el trazado original, rectificado y
mejorado por el ingeniero Emilio Recart divi-
diendo el proyecto en tres secciones.

La primera seccion de este ferrocarril con-
sistia en el tramo Melipilla-Puangue, de 13,390
Kms, trabajos que se iniciaron el 12 de octubre
de 1903 por el experimentado ingeniero Ben-
jamin Vivanco. El plazo estipulado fue de 540
dias corridos sin embargo, hubo de rescindir el
contrato dos afios mas tarde por problemas de
financiamiento.

Hasta el mes de abril de 1906 los trabajos es-
tuvieron paralizados y desde esa fecha se siguid
trabajando por administraciéon y por pequefios
contratos parciales con precios unitarios, en-
tregandose a la explotacion provisoria el 16 de
noviembre de 1907. En este tramo se encuentra
una de las obras mas importantes como fue el
puente sobre el rio Puangue.

La segunda seccion, entre Puangue y Leyda
de 5,215 kms., se inicio el 1° de abril de 1906
por cuatro contratos parciales con precios uni-
tarios y por administracion. El plazo estipulado
para esta obra fue de 20 meses, siendo entrega-
do a la explotacion provisoria el 1° de octubre
de 1908.

La tercera y tltima seccion, la mas extensa
y dificil del trazado, comprendia entre las es-
taciones de Leyda y San Antonio, con 23,435
kms. de longitud. En el mes de marzo de 1908
comenzaban los trabajos que involucraban im-
portantes obras de arte entre las que se cuen-
tan tres tuneles naturales y dos artificiales, los
viaductos El Tranque con 145 metros de luz y
a una altura de 51 metros sobre el fondo de la
quebrada y El Canelo de 200 metros, cercano a
Llolleo tres puentes metalicos sobre el rio Llo-
lleo, muros de sostenimiento, cortes y terraple-
nes de importancia, ademas una gran extension
de enrocado a la orilla del mar al llegar a San
Antonio.

La gran diversidad de contratistas que toma-
ron parte en la construccion de este tramo en
trabajos especializados como puentes, infraes-
tructura, defensas contra derrumbes edificios,

bottso, Fobrere 5t 7927

El puente El Canelo, de 200 metros de extension se encontraba a la salida de la estacion Llolleo en direccion a
puerto de San Antonio.
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La estacion Melipilla se construy6 hacia 1900 en

el lado norte de la ciudad. Después de 80 afios de
servicio y con los dafios provocados por el terremoto
de 1985, fue abandonada y desmantelada.

lineas telegraficas, postacion, etc., tuvieron pla-
zos de hasta 30 meses. La primera parte de esta
seccion, entre Leyda y Malvilla se entrego a la
explotacion el 10 de mayo de 1910.

Los trabajos finales de esta seccion, y del
ferrocarril en general fueron recepcionados en
1912, consignandose las estaciones de Esme-
ralda, Puangue, Leyda, Malvilla, Llolleo y San
Antonio.

De esta manera, el ferrocarril a San Antonio
fue una gran aspiracion de los poblados cerca-
nos a la via, del gobierno y de las autoridades
de San Antonio ya que se tuvo una nueva alter-
nativa portuaria para la zona central, desarro-
llando la alianza puerto-ferrocarril de perma-
nente éxito comercial.

El Puerto de San Antonio

A principios del siglo XX, comenzaron a ma-
nifestarse los primeros sintomas de crisis eco-
ndémica que afectaron, en una primera instancia,
a los puertos del centro sur del pais. Con la con-
solidacion de Santiago como centro de activi-
dades politicas y comerciales, el fin del ciclo
del salitre luego de la primera Guerra Mundial,
la apertura del Canal de Panama en 1914, la
crisis mundial de 1932, la mala administracion
y falta de infraestructura, los puertos entraron
en un periodo de franca decadencia. Valparaiso
fue él mas afectado; no so6lo por la pérdida de
protagonismo en la red comercial internacional
encabezada ahora por Ciudad de Panama, sino
que también porque debid reconstruirse prac-
ticamente entero luego del terremoto de 1906.

En este contexto el gobierno decidié crear
una Junta Central de Puertos, la cual debia pre-
sentar un programa general de la politica por-
tuaria que incluyera proyectos de obras mariti-
mas en los principales puertos del litoral. Una
de sus primeras gestiones fue construir en 1912
el puerto de San Antonio y remodelar el de Val-
paraiso, el primero listo en 1918 y el segundo
en 1917.

El movimiento portuario en la zona, antes de
la construccion de las obras de defensas de San
Antonio en 1918, era minimo. Sin embargo, la
Junta Central de Puertos estableci6 la necesidad
de construir un nuevo puerto en la zona cen-
tral que se complementara con las funciones de

Valparaiso.

Las obras se iniciaron en 1912 y en 1918, el
nuevo puerto fue inaugurado. Sus instalaciones
incluian un molo de abrigo de 1600 metros de
largo, con tres sitios de tranque por su lado in-
terior; un espigon con cuatro sitios de atraque
y obras complementarias como las explanadas,
bodegas y vias férreas.

Esta nueva infraestructura permitio que la
carga aumentara de 6.772 toneladas en 1915 a
135.001 en 1918. Con esto, San Antonio se po-
siciond rapidamente en uno de los principales
puertos del pais, lo que, debido a su caracter ce-
realero, se grafico en un explosivo crecimiento.

Extension del ferrocarril a Cartagena

En 1910 se lotean los primeros sitios cerca-
nos a la Playa Chica, siendo adquiridos por las
familias mas pudientes de Santiago, aquellos
que ostentaban el poder politico, social y eco-
nomico del pais. En 1912 las autoridades de
Cartagena solicitaron formalmente al Ministe-
rio de Industrias y Obras Publicas la prolonga-
cion de los trabajos ferroviarios desde San An-
tonio a Cartagena, por lo que al cabo de un par
de afios ya se habia terminado el ultimo tramo
de este tren costero.

La Estacion de Ferrocarriles de Cartagena se
construyo en el afio 1921, llegando la linea en
marzo del mismo afio. El viaje inaugural con-
t6 con la presencia de José Pedro Alessandri,
Galvarino Gallardo Nieto y altas autoridades
nacionales. Se inaugur6 la Estacion con una
intensa actividad, convirtiéndose en el medio
de transporte mas importante para el rubro tu-
ristico en las primeras décadas del siglo XIX.

La extension a este ltimo balneario, segun
explica el cronista ferroviario Mariano Bay en
el libro “Lineas Férreas: identidad entre dur-
mientes: La historia del ferrocarril en la region
de Valparaiso”, tuvo un solo objetivo: el turisti-
co: “El ferrocarril Santiago-San Antonio-Car-
tagena fue un tren pionero porque fue el primer
ferrocarril turistico de Chile. Por ferrocarril,
el balneario de Cartagena quedaba a sélo 118
kilometros de la estacion Alameda de Santiago,
lo que era mucho menos que los 178 kilome-
tros que separaban Viiia del Mar de la estacion

Mapocho. A pesar que el tren entre Vifia del
Mar y la capital ya estaba electrificado desde
1928, nunca llego a tener tanta demanda ex-
cursionista por la ruta Santiago-San Antonio-
Cartagena, por la que fluyeron millones de
santiaguinos durante mas de medio siglo y en
ruta hacia la playa”.

“..Los trenes excursionistas a Cartagena
llegaron a formar parte del folklore y la vida
popular santiaguina. Entre 1890y 1930 la ciu-
dad vivio su momento de gloria. En 1920 el tren
llego hasta la mismisima playa de Cartagena,
multiplicando exponencialmente la cantidad
de turistas, lo que es habitualmente sindicado
como el comienzo de la decadencia del balnea-
rio. El general Carlos Ibdfiez del Campo pro-
movio las vacaciones de los sectores de escasos
recursos en el balneario mas cercano a la capi-
tal e inicio con ello un proceso de degradacion
urbana y ambiental que seria rematado por el
gobierno demécrata cristiano de Eduardo Frei
Montalva, con la creacion de los campamentos
populares y la institucionalizacion de las lla-
madas colonias de veraneo. Durante la Unidad
Popular, estos trenes serian llamados simple-
mente “trenes populares”. Por todo lo anterior,
puede decirse que con el tren comenzo de modo
paulatino la popularizacion de este conocido
balneario”.

Cuando se termino el ramal hacia Cartagena,
las estaciones desde la costa hasta el Terminal
Alameda eran las siguientes: Cartagena, San
Antonio, Barrancas, Llolleo, Malvilla, Leyda,
Puange, Esmeralda, Melipilla, El Marco, Chi-
fithue, El Paico, Lo Chacdn, El Monte, Arturo
Prat, Talagante, Santa Ana, Colonia, Malloco,
Marruecos (actual Padre Hurtado), Santa Rosa
de Chena, Santa Ana de Chena, Maipt, Cerri-
llos y Alameda.

La mas famosa de las estaciones del ramal era
Leyda, cuya arquitectura y ubicacion fue escenario
de algunas peliculas y profusamente fotografiada
por artistas conceptuales. Un incendio forestal en
1987 la destruyé completamente.
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La gran expectacion que causaba la llegada del famoso Tren del Recuerdo a San Antonio, rompia todos los esquemas en la ciudad y area portuaria de San Antonio.

Un tren expreso se demoraba 2 horas 10 mi-
nutos desde Cartagena hasta Santiago, con de-
tenciones en San Antonio, Barrancas, Llolleo y
Melipilla. Sin embargo, uno ordinario lo hacia
en 2 horas 50 minutos pues se detenia en la ma-
yoria de las estaciones.

La forma de operar de estos trenes de ve-
raneo, que comenzaron a ser llamados trenes
excursionistas o “facultativos”, ya que era fa-
cultad del jefe de estacion disponer de mayor
cantidad de trenes si la demanda de pasajeros
asi lo ameritaba, era muy parecida al de los ac-
tuales buses informales o “piratas”. Desde muy
temprano esperaban la llegada de los pasajeros
en el andén 1 o 2 de la estacion Central y, una
vez que se repletaban los vagones, recibian la
orden de partir. Luego, a la misma via se traia
otro tren que también partia en cuanto comple-
taba su capacidad de pasajeros y asi sucesiva-
mente (s6lo el ultimo tren mantenia su horario
preestablecido).

A fines de los afios 50’ comenzaron a correr
en la ruta Santiago-San Antonio y Cartagena
los famosos trenes “Flecha del Sur”. Estos au-
tomotores de origen aleman de traccion diesel
y diseflo aerodindmico simbolizaron la mixtura
perfecta entre rapidez y comodidad, ya que de-
moraban 1 hora y 55 minutos en la ida, y 2 ho-
ras 5 minutos en la venida. Los trenes expresos,
en tanto, que llevaban por lo general carros de
primera clase para las clases mas adineradas y
en forma excepcional coches salon, demoraban
2 horas 15 minutos en el viaje de ida y 2 horas
25 minutos para el viaje de vuelta (en razon de
las gradientes de subida).

Decadencia de los trenes excursionistas

A principios de la década del 60 los auto-
buses comenzaron a competir con el viejo tren
Santiago-San Antonio-Cartagena, y a prin-
cipios de los 70’ tanto los buses de itinerario
como los llamados “buses piratas” también
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comenzaron a hacer este recorrido, sobretodo
durante los fines de semana. Pero, atn asi, du-
rante los veranos de 1971 y 1972 habia hasta
10 salidas diarias de los trenes excursionistas,
partiendo desde las 06.30 de la mafiana.
Mariano Bay explica que durante los afios si-
guientes la frecuencia ferroviaria cayd ostensi-
blemente, ya que la influencia de los buses con
su rapidez y la comodidad de sus asientos ases-
taron el golpe de gracia a los trenes excursionis-
tas. “A partir de 1978 el gobierno militar liber6
las tarifas autobuseras y facilito la operacion de
los servicios de buses que, especialmente du-
rante los domingos, formaban verdaderas flotas
de micros santiaguinas que iban rumbo a la pla-
ya, abandonando los recorridos habituales que
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Una locomotora Rogers del Tipo 38 con su tripulacion y jefes ferroviarios se encaraman para la posteridad.

hacian en la capital. De ese modo, los trenes ya
no tuvieron posibilidades de competir con los
buses, lo que se agravé con la obsolescencia
del material rodante, la mala mantencion de las
vias, la lentitud del servicio y la lejania de la
estacion de las playas. Ello fue el tiro de gracia
para los trenes excursionistas, produciéndose el
fin de ellos en 1987”.

Los ultimos trenes que corrieron en el ramal
Santiago-San Antonio-Cartagena lo hicieron
durante el verano de 1988 ya que en 1989 la
empresa de Ferrocarriles del Estado decidio le-
vantar el trazado entre Panul (San Antonio) y la
estacion de Cartagena, de modo de evitar seguir
operando trenes que resultaban poco rentables.
La misma y bella estacion de Cartagena, inau-
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gurada por el presidente Arturo Alessandri con
la llegada del primer tren en marzo de 1921, y
declarada en 1994 como monumento nacional,
fue incendiada intencionalmente durante el afio
2002. Después de ser restaurada, sus instalacio-
nes fueron usadas como centro cultural.

El Ramal como atraccion turistica

La Asociacion Chilena de Conservacion del
Patrimonio Ferroviario (ACCPF) creada en
1984, promovi6 a través de los trenes a vapor y
coches de época, los primeros viajes de caracter
turistico de la zona.

Una vez suprimidos los itinerarios regulares
de la Empresa de Ferrocarriles del Estado, en
1985 comandados por la locomotora ALCO N°
715 del tipo 70, inaugur6 los memorables viajes
turisticos hasta Cartagena y después hasta San
Antonio por el levantamiento de la via entre el
puerto y ese popular balneario. Le siguieron
posteriormente los viajes traccionados por una
Baldwin N° 851 del tipo 80, viajes que se reali-
zaron con singular éxito.

Luego vino una época en que los viajes turis-
ticos por esta via fueron suspendidos debido
a nuevas exigencias comerciales en las que se
privilegio el transporte de 4cido sulfurico desde
Rancagua proveniente de la mina El Teniente
hasta el puerto por el operador de carga ferro-
viaria Transap. Sin embargo hace algunos afios
con nuevos brios se retomaron estos tradicio-
nales viajes, ahora operados por locomotoras
diésel que han sido un renacimiento a la

aventura del viaje. E

Estaciones y Paraderos Km
Alameda 0
Maipt 12
Marruecos (P. Hurtado) 19
Malloco 25
Colonia 27
Santa Ana 30
Talagante 34
El Monte 40
Chiiiigiie 49
El Marco 56
Melipilla 61
Esmeralda 68
Puangue 78
Leyda 88
Malvilla 97
Llolleo 109
Barrancas 111
San Antonio 112
Cartagena 118
Tuneles

El Guairao

El Pifieo

La Paloma

El Guanaco

Las Bandurrias
Fuentes:

- Monografia de las lineas Férreas Fiscales. Ministe-
rio de Industrias y Obras Publicas — 1910.

- www.bibliotecafundamentos.cl

- Jorge Fuentes: “Todos a la Playa: el famoso Tren ex-
cursionista Santiago-San Antonio-Cartagena”

- Estacion de Ferrocarriles de Melipilla — Bruno Ji-
ménez, Jairo Sepulveda, Alexander San Francisco y
Miguel Mallea - 2012.

FFERROVARIOS
AN

Nuevo acceso norte a Concepcion.
En etapa de disefio conceptual esta el estudio de un nuevo acceso ferroviario desde el norte a
Concepcidn. Lo mas probable es que se inicie en el sector de Rucapequén y siga un trazado muy
parecido a la autopista Itata, lo que implicaria que ingresarfa por el actual ramal a Lirquén, aunque
el trazado definitivo aln no estd determinado, como tampoco sus costos. Un acceso de estas carac-
terfsticas permitirfa pensar en tiempos de viaje de cuatro horas 0 menos entre la capital y la ciudad
penquista, lo que harfa que el tren compitiese directamente con el avién.

Nuevo puente sobre el Bio-Bio.
En el marco del reforzamiento de los servicios sub-urbanos del Biotren, y ad-portas a la extension
del servicio a Coronel, EFE ha incorporado en su plan trienal una partida de US$ 120 millones para
la construccion de un nuevo puente sobre el Bio-Bio. Este seria de doble via y seguirfa casi el mismo
trazado del actual. Esto implicarfa la “demolicién” del actual ttnel del cerro Chepe en la ribera
norte. El actual puente ferroviario, construido en 1889, y que sufrié serios dafios en el terremoto del
2010, ha expirado su vida Util.

Trenes XTrapolis - Rancagua Express.
Con la reciente llegada de dos unidades nuevas (4 coches), ya son cuatro los XTrapolis que estan
en el pafs. Sin embargo, y debido a los multiples atrasos y obras adicionales, no se prevé que el
servicio entre en funcionamiento antes de octubre del 2015.

Nuevo plan trienal de EFE 2013-2016.
Hace unos dias se aprobd el programa para operar en 2016 por US$ 1.100 millones. Gran parte ira
a carga y trenes de pasajeros, con servicios a Batuco y Melipilla. EI “Melitren” permitira conectar
a Santiago con Maipu, Padre Hurtado, Talagante, Pefiaflor y Melipilla, transportando al afio a 30
millones de pasajeros. Permitira reducir los tiempos de viaje a la mitad -hoy el trayecto en bus tarda
cerca de una hora y media- y operara con 22 trenes.
Los trabajos consideran la construccién de 11 estaciones y 61 kilémetros de vias, con 50 cruces
desnivelados (22 para vehiculos y 28 para peatones).

Rehabilitacion y construccion Estaciones Corto del Laja.

Uno de los mas importantes proyectos que desarrolla Fesub Concepcion S.A. es la rehabilitacién y
construccion de estaciones y paraderos en el circuito del servicio Corto Laja, Talcahuano - Laja. Este
tramo cuenta con estaciones de gran importancia patrimonial, ya que algunas de ellas datan de
1873, por lo que el proyecto contempla rehabilitarlas de manera arménica con el entorno y teniendo
en cuenta las condiciones climéaticas de la zona.

Estaciones que se construiran son: San Rosendo, Quilacoya, Unihue y Gomero, las que se remode-
larén son: Laja, Buenuraqui y Talcamavida y los paraderos que se construiran: San Miguel, Los Aca-
cios y Valle Chanco. La entrega de las obras de este proyecto esta contemplada para fines de 2014.

Los Andes, un sueiio colectivo que se hace realidad.
Luego que se hiciera efectiva la entrega del inmueble de la ex Estacion Los Andes por parte de
la Empresa de Ferrocarriles del Estado (EFE) a Codelco, se dio a conocer el proyecto del Fondo de
Inversién Social de Codelco (FIS) que se desglosa en tres etapas, de las cuales la primera se desa-
rrollaré durante los préximos 10 meses.
Con una inversion inicial de 90 millones de pesos, Codelco habilitara en esta primera etapa la caja
central de la estacion, dos alas y bafios para la instalacion de la Corporacion de Desarrollo Pro
Aconcagua y la Fundacién Orquesta Sinfénica Infantil de Los Andes.
Con la primera etapa, el corazén de la estacién cobrard vida con presentaciones, msica, exposicio-
nes y, especialmente, permitird devolver a la ciudad la posibilidad de apreciar el mural “El Abrazo
de los Pueblos” de Gregorio de la Fuente, que permanece casi intacto en este abandonado edificio,
por espacio de veinte afios. El costo total del proyecto alcanza los 500 millones de pesos. En fase
posterior se instalarfa alli un museo ferroviario que integre las once piezas (vagones y locomotoras)
que han sido declaradas Monumento Nacional.

EFE busca ampliar servicios turisticos con
Tren de los Volcanes en Frutillar.

El buen resultado que han arrojado los servicios de trenes turisticos ha impulsado una cartera de
proyectos similares, que buscan establecer una nueva imagen ciudadana del servicio ferroviario en
regiones. Uno de ellos es el tren que une Santiago y San Antonio. El servicio se implementé con
éxito en el verano y continuara durante varios domingos del afio.
Lo mismo sucede con el tren entre Victoria y Temuco y el ramal entre Valdivia y Antilhue, que seran
potenciados por la empresa. Paralelamente, EFE inici6 gestiones para resucitar el viejo ferrocarril
que unfa las ciudades lacustres de Puerto Varas y Frutillar. Para ello se iniciaron conversaciones con
privados, con el objetivo de implementar el denominado “Tren de los Volcanes”.
Asimismo, la estatal también negocia el relanzamiento del Tren del Vino, en Colchagua, interrumpi-
do tras los dafios que le ocasiond el terremoto de 2010.
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Eugenio Morales

Tradicionalmente asociamos

el modo ferroviario con la
escena de una locomotora
con coches o carros de carga,

también con automotores
| o 0

y buscarriles. Sin embargo

sn re rle es sobre las vias, existieron un
sinnumero de otros vehiculos
menores autopropulsados que

generalmente escapaban al
fotégrafo o bien aparecian en

medios impresos como una
rareza sobre rieles.

Curiosamente, para escribir este articulo, o
por lo menos tratar de hacerlo, no es necesa-
rio saber mucho de ferrocarriles, locomotoras,
modelos, etc., sino que hay que tener buenos
conocimientos en las marcas y modelos de
automoviles, principalmente los de antafo.
Lamentablemente en el area de las ruedas de
goma estoy en la mas absoluta ignorancia. Tam-
bién debo aclarar que cada articulo ferroviario
que he escrito en nuestra revista, he investiga-
do lo mejor posible para hacer una divulgacion
amena y consistente para el lector. Pero en este
caso, la informacion disponible es precaria o
casi nula, es por esto que en esta oportunidad, el
presente articulo sera de caracter experimental
y con mas de algunas imperfecciones u omisio-
nes y quienes posean fotografias y deseen com-
partir informacion respecto de estos vehiculos,
sera, con la suma de ellos, un gran aporte para
el conocimiento de esa historia algo oculta de
nuestro ferrocarril.
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Las primeras “maquinas rapidas”

La esencia de estas maquinas en su origen
eran basicamente la economia en el consumo y
la capacidad de reaccion rapida ante una even-
tualidad. “Moverse rapido y econdmico” era
la premisa. La necesidad de contar con estas
cualidades de movilizacion surgen ya desde los
incicios de nuestro ferrocarril ya que las loco-
motoras de uso corriente demoraban horas en
estar listas para la accion. En aquellos afios no
se podia contar con automoviles porque sim-
plemente no existian, ni en las calles ni sobre
los rieles, por lo tanto habia que conseguir las
alternativas que ofrecian los fabricantes de la
época como locomotoras especiales de rapido
alistamiento.

En este sentido, cabe sefalar que hay antece-
dentes que nos indican la existencia de estas lo-
comotoras, por ejemplo, en el proceso de cons-
truccion hacia 1862, del Ferrocarril de Santiago
a Valparaiso, donde al contratista don Enrique
Meiggs se le podia ver circular regularmente
por la via con una pequefia locomotora-salon,
de origen americano inspeccionando el avance
de las obras ferroviarias entre Santiago y Llay
Llay.

Igualmente la empresa Ferrocarril del Sur
(entre Santiago y Talca) en 1860 adquiria a la
Baldwin una locomotora pequeiia de rapida
puesta en servicio con un nombre muy ad-hoc
como lo fue “Espreso”, para acudir en forma
oportuna a algun lugar determinado, general-
mente por accidentes en la via y también era
utilizada para circular por el ramal urbano de
La Canada, sobre las lineas de tranvias santia-
guinos perteneciente a la misma empresa. Al-
gunos presumen que la locomotora usada por

Meiggs y la “Espresso” hayan sido la misma
maquina.

Siguiendo el ejemplo de estas empresas, otros
ferrocarriles privados de mediana envergadura
comenzaron a utilizar este tipo de maquinas
para los propositos sefialados. Es necesario
aclarar que el concepto “rapidez” hace 150
afios atras era muy distinto al actual, por lo que
tener disponible para circular una locomotora
en 30 minutos o una hora, era un registro desde
ya excepcional.

Para los casos de mantencion de vias, exis-
tian unos pequefios carritos llamados “zorras”
de empuje manual, donde el mecanismo de
movimiento consistia en un par de manivelas,
a modo de pedales de bicicleta dispuestas en el
centro del movil, que lograban transmitir me-
diante cadenas el avance de este vehiculo, un
segundo sistema se utilizaba también como lo
eran las zorras con una transmision por el mé-
todo del balancin.

Las Motorrieles y Autocarriles

Existia ya a inicios de 1900 una gran variedad
de vehiculos autopropulsados a gasolina insta-
lados sobre los rieles en nuestros ferrocarriles,
privados y estatales, con diferentes propositos
y para diversas ocasiones. En este caso me re-
feriré solo a los vehiculos menores, aquellos
que eran utilizados para transportar pasajeros
o personal ferroviario en un nimero no supe-
rior a 6 u 8 personas, es decir una motorriel o
autocarril.

Estos vehiculos comienzan a aparecer en
forma sistematica en las primeras décadas del
siglo pasado. Ya medianamente desarrollada
la tecnologia del motor a gasolina, diversas
empresas relacionadas con el rubro ferroviario
crean modelos econdmicos “de marca” para
circular sobre los rieles. Estos eran pequefios
vehiculos de inspeccion, para unas 6 personas y
se utilizaban principalmente para llevar a inge-
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nieros y técnicos en las permanentes revisiones
o visitas de la infraestructura ferroviaria, tam-
bién en casos de accidentes a fin de verificar
con prontitud las dimensiones de los dafios o
auxiliar y transportar a los heridos.

Debido a su tamafio como empresa, Ferroca-
rriles del Estado utilizo profusamente (y atn
utiliza) muchos de estos pequefios vehiculos
incluso, en los inicios y por apreciaciones en
la simplicidad de éstos, se podria concluir que
fabrico las carrocerias en sus propias maestran-
zas, solo bastaba comprar el motor y los téc-
nicos en los talleres hacian el montaje corres-
pondiente.

A partir de la segunda década del siglo pasa-
do, comienzan a aparecer automoviles de calle
de fabricantes tradicionales, que son adapta-
dos a las vias férreas para el transporte, gene-
ralmente de personal superior de la empresa.
Para las labores de traslado de las cuadrillas de
trabajadores se adquieren una gran cantidad de
vehiculos menores, la mayoria de ellos fabrica-
dos por The Fairmont Gas Engine & Railway
Motor Car Co. conocidos en nuestro pais como
motorrieles cuya caracteristica funcional con-
sistia en ser muy livianos puesto que entre cua-
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tro operarios podian levantarlo para sacarlo de
la linea en el lugar de trabajo, y asi no estorbar
la circulacion de los trenes. Comun era obser-
var en los viajes y entre estaciones, un par de
lineas perpendiculares a la via donde se estacio-
naban las motorrieles, asimismo en las estacio-
nes se levantaban unos pequefios galpones con
una tornamesa en miniatura para guardarlos.

A partir de los afos 20 la mayoria de los
grandes ferrocarriles que operaban en nuestro
pais contaban con estos vehiculos. Sabemos de
la existencia de ellos por algunas fotografias
recopiladas de diversas fuentes y “mercados
persas”. La tarea era tratar de saber a cual ferro-
carril pertenecia pero lamentablemente la infor-
macion que anualmente entregaban las empre-
sas ferroviarias respecto de su material rodante
no los incluian ya que estos vehiculos eran de
operacion interna que no “rentaban” a la empre-
sa por lo que la informacion del fabricante o sus
caracteristicas técnicas y su numeracion, si la
tenian, era generalmente un misterio.

Probablemente los registros graficos mas
antiguos relacionados este tipo de vehiculos de
marca tradicional, sean el pequefio Ford mode-
lo T de 1916 que utilizaba la Braden Copper
Company, fotografiado en la Casa de Maquinas
de Rancagua y el Hudson Super Six Phaeton de
1918, registrado en alguna estacion de la via a
Bolivia, perteneciente a la ndmina del equipo
del Ferrocarril de Arica a La Paz.

Los usuarios privados mas frecuentes eran las
mineras norteamericanas donde el transporte de
sus ingenieros y directivos era bastante intenso.
Al respecto, talvez el mejor registro grafico que
se tiene de estos vehiculos sean de los ferro-
carriles cobreros de Potrerillos y El Teniente.

Una vez iniciadas las operaciones, el ferro-
carril de la Andes Mining Copper Company
(Potrerillos), adquirié hacia 1924 un automovil
Buick de cuatro cilindros modelo 22-37, poste-
riormente se incorporaba un nuevo Buick Ro-
admaster modelo 8/80 y dos Chevrolet del tipo
Suburban que reforzarian la dotacion, estos ul-
timos y el Buick eran del afio 1937, finalmente
en 1947 puso en servicio el ultimo Buick mode-
lo Super adquirido por la empresa, totalizando

5 vehiculos. Afortunadamente atn existen en la
Mina de El Salvador y en los talleres de Llan-
ta dos automoviles Buick (de los afios 1937 y
1947) protegidos convenientemente.

|

El ferrocarril de la Braden Copper Co, (El Te-
niente), desde sus inicios conto con este tipo de
vehiculos, talvez fue uno de los mas prolificos
por su estrecha relacién Sewell-Rancagua con
su personal superior, casi todos norteamerica-
nos que llegaban a vivir a Chile con sus fami-
lias, a la alta cordillera. A los pocos afios de
iniciado su funcionamiento, tenia una primiti-
va motorriel Fairmont con capacidad tan solo
para dos personas, luego se incorporaron a la
flota otros vehiculos como el Ford T sefialado
y otros de cinco pasajeros y de dificil clasifi-
cacion, (probablemente Buda o Continental).
La maestranza de El Teniente se caracterizaba
por ser muy eficiente en la transformacion de
vehiculos de calle, de origen norteamericano
solamente y Ford particularmente, para la cir-
culacion sobre las vias, de hecho en su poste-
rior desarrollo ferroviario, casi todos sus bus-
carriles fueron fabricados o transformados en
sus talleres de Rancagua.

Por su parte, los registros de EFE de los afios
50, mostraban una gran cantidad y diversidad
de vehiculos para todas las trochas de la em-
presa (alrededor de 300 unidades), la mayoria
fabricados por Fairmont, pero también se men-
cionan vehiculos Ford, Chrysler, Dodge, y en
menor medida Wickman, Buick, Wisconsin,
Willys, Studebaker, Plymouth, Renault, Peu-
geot, Wapp, Le Roy, etc.

En la actualidad, Ferrocarriles del Estado
basa sus vehiculos auxiliares sobre rieles en
los autocarriles Billard para 9 pasajeros y las
motorrieles y motocarriles Fairmont para las
mantenciones de vias, adquiridas la mayoria de
ellas en los afios sesenta. Asimismo, el Ferro-
carril del Pacifico (FEPASA) trabaja con mo-
dernos vehiculos que con la tecnologia actual,
los hacen circular sin problemas sobre las vias

y las calles. i
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Harold Middleton

LAS PRIMERAS
LOCOMOTORAS DE
COMBUSTION INTERNA
EN CHILE

(1910 - 1942)
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La primera locomotora diesel de chile fue adquirida por el ferrocarril de Resbalon a Barrancas en 1911. Fabricada por McEwan,
Pratt & Co. , contaba con transmision por bielas y la suspension por resorte, desaparecid a fines de la década del 20.

En 1930, la planta de explosivos de Calama requirié de una locomotora que no produjese chispas ni nada incompatible con
explosivos para reemplazar a las nobles mulas que hasta esa fecha habfan movido los carros del FCAB en sus instalaciones,
la solucién fue esta locomotora que todavia se encuentra en perfectas condiciones pese a tener 85 afios.

Introduccion

La historia de la traccion diesel en Chile
comUnmente esta asociada a la Junin, pero antes y
después de esta locomotora existieron una serie de
unidades que lentamente fueron abriendo para este
tipo de traccion las lineas chilenas, a medida que
esta tecnologia se desarrollaba en diversas partes
de mundo. En el caso chileno, su incorporacion se
debié a temas de costo, especialmente buscando
ahorrar agua en el norte, lo que llevd a las mineras
y las empresas de servicios a la mineria a incorporar
esta incipiente tecnologia para los trabajos de
patio como de linea principal, mucho antes de su
incorporacion masiva a los ferrocarriles chilenos
luego de la Segunda Guerra Mundial.

Los origenes de las locomotoras Diesel

El' desarrollo de las locomotoras diesel estéd
intimamente ligado al desarrollo de dos de sus
componentes; el motor y la transmision. Durante la
década de 1880, diferentes inventores dieron con
los fundamentos bésicos del motor de combustién
interna, fabricandose los primeros ejemplos como
unidades estacionarias destinadas a mover bombas,
herramientas en talleres, etc.

En 1894, un motor de dos cilindros y 12 hp de
potencia, concebido para pequefios botes, fue
instalado transversalmente en un carro de dos ejes
para funcionar como locomotora de patio en el
muelle industrial de Hull (Inglaterra). Debido a su
baja potencia, no dio el resultado esperado, pero
inicié la historia de las locomotoras de combustion
interna. Durante la siguiente década se construyeron
diferentes locomotoras con motores de 8 a 20 hp,
y transmisiones directas, con embrague, caja de
cambio y mando final por bielas o por cadenas, las
que estaban orientadas
al mercado de las obras
civiles y agricultura.

No se construyeron
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mediados de 1950, mientras remolca seis vagones volquete con “colpas” de sal gema.

unidades mas potentes por que los motores
disponibles eran demasiado pesados y no existia una
forma mas eficiente que la transmisién mecanica. Si
bien existian los dinamos y los motores eléctricos
como para montar una transmision eléctrica, este
conjunto resultaba mucho méas pesado que una caja
de cambios, prefiriéndose estas Ultimas por un largo
tiempo.

Es durante la Primera Guerra Mundial cuando
se desarrollan los grandes motores diesel para
submarinos, que posteriormente estarfan disponibles
para las locomotoras, y es también cuando a causa
de la demanda de locomotoras sin humo para el
frente de batalla que se le dio un fuerte impulso a
las pequefias locomotoras de combustién interna,
mejorandose principalmente las transmisiones
finales, que siguieron siendo del tipo mecénicas
directas (con embrague).

Durante la década del 20, ya contando con
motores mas grandes y livianos, se experimentaron
diferentes formas de transmisién para potencias
mas altas, dedicandole mucho dinero, tiempo y
esfuerzo a conceptos tedricamente viables, pero
practicamente indtiles como locomotoras con
transmisién de aire comprimido y de mando directo,
esto es sin embragues, lo que obligaba a parar el
motor y darle partida invertida cuando se requeria
retroceder con la locomotora.

Finalmente, durante la década del 30 se impuso
el concepto de locomotora diesel eléctrica, con la
salvedad que esta contaba con uno o dos motores
eléctricos en el chasis, los que transmitian por
medio de bielas la fuerza a las ruedas tractoras en
un diagrama que asemejaba mas a una locomotora
a vapor de patio

Solo en la década del 40 se impondra el
concepto de diesel eléctricas con los motores
conectados directamente a los ejes tractores, tal
como lo conocemos hoy, por el avance que habfan
experimentado los motores de traccién y el los
generadores eléctricos.

El FC de Resbalon, Barrancas y Pudahuel

La primera aplicacién en Chile de un motor de
combustién interna fue en este ferrocarril  de
capitales franceses destinado a atender el tréfico
de las comunidades rurales al Oeste de Santiago,
que eran principalmente chacras y fincas. Iniciado
en 1903 como tranvia de sangre bajo una concesion
solicitada por Don Manuel Castro Valenzuela bajo
el nombre de “Sociedad de Tranvias al Resbaldn”,
unia la ex estacién de ferrocarriles de Yungay, con lo
que actualmente es la Avenida La Capilla, en Cerro
Navia. La linea era de una trocha de 75 cm tendida
de manera convencional, y como equipo tractor
usaban mulas que remolcaban los pequefios coches
de pasajeros.

Algunos afios después y producto que el tréfico
aumentaba conforme las chacras del Oeste crecian
para abastecer la ciudad de productos del campo,
este tranvia decidié introducir locomotoras a vapor,
las que mejoraron enormemente el servicio prestado.
Ademés, con su introduccidn la linea dejé de ser de
tranvias y pasd a ser un ferrocarril.

En 1910, esta linea fue adquirida por Eugenio
Cibié, que era propietario del “Ferrocarril de Yungay
- Pudahuel” y extendid la linea hasta la laguna de
Pudahuel, que estaba donde hoy dia la ruta 68 cruza
el rio Mapocho. El nuevo trazado continuaba a lo
largo de la calle J. J. Perez hasta La Estrella, donde
ingresaba al mismo centro del poblado de Barrancas,
hoy San Francisco Esquina La Estrella, pasando a ser
ahora el FC de Barrancas a Resbaldn.

Su extension era un deseo largamente anhelado
por los vecinos de aquella localidad rural, y en el
diario “El Comercio” de 1910 la editorial expresaba
que “La cabecera de la comuna esté hoy de fiesta con
la colocacion del primer riel del ferrocarril a vapor. El
sefior Cibié, contratista de este ferrocarril... sabra
llevar a feliz término esta gran obra...por tanto
tiempo acariciada por todos los habitantes de la
comuna...que hasta el presente se ha visto vegetar
en un lamentable abandono por faltarle los rieles

que llevan la civilizacién y el progreso...".

Para absorber todo este nuevo tréfico, se decidié
adquirir una locomotora de combustién interna
de la empresa britanica McEwan Pratt & Co, que
habian tenido mucho éxito construyendo pequefias
locomotoras para la agricultura.

El modelo elegido fue el de tipo G, estas eran
de dos ejes con cabina central y pesaban 4 ¥
toneladas, contaban con un motor de cuatro cilindros
enfriado por agua y 24 hp de potencia. La caja de
cambios era de dos velocidades y su transmision
era; primero por cadenas hasta un eje y entre los
ejes, por medio de bielas externas. Contaba con
suspension de resortes y freno de mano.

Esta locomotora fue motivo de un articulo en la
prestigiosa revista de ingenieria “The Locomotive”,
que en su edicién del 5 de Julio de 1911 comentaba
que “... esta maquina es la segunda producida por
esta firma (McEwan, Pratt & Co) y seré usada para
el transporte de pasajeros y carga en un ferrocarril
que conecta dos pueblos... se usard para remolcar
tres coches, cada uno con una capacidad entre 20
a 24 pasajeros... se dice que la locomotora puede
dar hasta 40 kilémetros por hora en rieles de solo 14
libras por yarda...”. Fue entregada con la leyenda “
FC. BARRANCAS Y RESBALON" pintada en su parte
posterior, y el N°1 en el cuerpo delantero.

Aparentemente el servicio prestado por estas
locomotoras no fue tan bueno. En 1912, el mismo
diario “El Comercio” que habfa alabado el proyecto
unas lineas mas arriba escribia en su editorial que
“... los carritos arrastrados por motor a petréleo, que
con tanta pompa se inauguraron hace poco, al dia
siguiente han vuelto a salir arrastrados por jamelgos.
iSe acabd el petréleo monseour Cibié?....". Pese
a todos estos problemas, el ferrocarril de Yungay
Barrancas y Pudahuel fue inaugurado oficialmente el
19 de septiembre de 1913, claro que remolcado por
una de las locomotoras a vapor.

En 1920, el ferrocarril fue vendido a Emilio
Cintolessi, quien también era duefio del Ferrocarril
Funicular del Cerro San Cristébal. Cintolessi cambid
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Concebido como un pequefio tractor de combustion interna para trabajos de construccién, fue masivamente usado en la
version abierta (lzquierda) y protegida (derecha) en la Primera Guerra Mundial. Posteriormente, varios de sus ejemplos fueron
adquiridos por diferentes empresas salitreras del norte para trabajos en la pampa como en la linea principal.

los viejos ferrocarriles a vapor, por tranvias a
gasolina. En 1931, las tarifas del ferrocarril eran;
Los Olivos, 20 centavos; Cerro Navia, 40 centavos;
Resbalén y Barrancas, 60 centavos y Pudahuel, un
peso.

En 1934, Cintolessi retird 13,8 kilémetros de
linea, dejando solo los primeros 3,7 kilémetros
correspondientes al tramo de la calle Mapocho
desde Matucana hasta Vicentini, el que fue
electrificado y operado con tranvias eléctricos, tres
de los cuales se dice que fueron construidos por la
empresa Copetta y Robin. Con esto, los ramales a
combustion interna de Cerro Navia, El Resbalén y
Pudahuel desaparecieron para siempre y con ellos,
la primera locomotora diesel de Chile.

Las Simplex de la Pampa

La guerra de trincheras en que se habia convertido
la Primera Guerra mundial requirié construir
ferrocarriles capaces de conectar las estaciones
principales con el frente de combate, usandose para
ello equipo portétil de 60 cm de trocha. El humo que
despedian las locomotoras asignadas a esta labor
resultd ser un excelente indicador de su posicion para
los artilleros enemigos que facilmente daban cuenta
de estos trenes con sus cafiones. Para solucionar
el tema del humo y contar con una locomotora
capaz de estar operativa casi inmediatamente, Gran
Bretafia se volco a la blsqueda de equipo tractor
de combustién interna. Afortunadamente existia la
Motor Rail & Tram Car Co. la que producia desde
1911 locomotoras Simplexy vehiculos de inspeccion
diesel basados en una caja de transmision de dos
velocidades que inclufa una segunda caja para
invertir el sentido de la marcha, entregando la misma
velocidad y potencia para ambos lados. Para facilitar
su manejo, el chofer se sentaba transversalmente,
permitiéndole ver para ambos lados.

El Ministerio de Guerra no habia mostrado interés
por la idea, pero luego de intentar transformar un
Ford T en tractor de linea (se alcanzaron a fabricar
132 unidades) y desecharlo por su baja potencia,
recordaron el tipo Simplex y su produccién para la
guerra comenz0 a principios de 1916, totalizando 580
unidades de 20 HP y 220 unidades de 40HP desde
mediados de 1917 en versiones abierta, con blindaje
parcial y blindaje total, lo que les permitia operar
mas cerca del frente de batalla.

En 1917, en plena guerra, la Lautaro Nitrate Co.

(A

que por esa fecha operaba a toda capacidad las
oficinas Ballena, Lautaro, Santa Catalina y Santa
Luisa en Taltal para abastecer la demanda de la
guerra, adquirié dos unidades de seis toneladas de
peso, con un motor de cuatro cilindros y 40 Hp de
potencia para sus trabajos en la pampa. Su robusto
disefio, hecho para operar sobre lineas pobremente
tendidas del frente de batalla y el que no
consumieran agua, resultaron razones ideales para
ser consideradas. Lo inexplicable de este cuento es
como el Ministerio de Municiones de Gran Bretafia
autorizé la venta de este material de guerra en lo
mas algido de la conflagracion, por lo que solo queda
pensar que la Lautaro Nitrate Co. debi6 haber tenido
un amigo muy importante en el Ministerio de Guerra.
Aparentemente, estas unidades fueron usadas para
mover los carros con caliche de la pampa a la planta,
o en el re manejo de las borras de la planta.

En 1920, ya cuando la guerra habia terminado, el
ferrocarril de Agua Santa a Caleta Buena adquiri6
una primera unidad de 40 Hp, del tipo semi blindado,
lo que indicarfa que esta serfa una de las unidades
ordenadas por el Ministerio de Guerra que no alcanzé
a llegar al frente de combate, y que fue re trochada
a2’ 6" (76 cm) para facilitar su venta. Por fotos de
época sabemos que operd tanto como locomotora
de patio en Alto Caleta Buena, como locomotora de
trenes de pasajeros en la linea principal.

A las anteriores, se suman otras unidades
recibidas en Iquique; una de 40 hp en 1920 y otra
similar en 1921, una de 20 hp en 1922 y 1926, todas
de la misma trocha, con las Gltimas dos unidades de
20 hp en 1929. De estas, se supone que dos de 40
hp fueron adquiridas por el ferrocarril de Junin para
trabajos en la pampa.

Maria Elena

En 1925, la Anglo American Nitrate Co adquirié
tres locomotoras tipo A-A de Whitcomb para su
nueva oficina Maria Elena, ex Coya Norte, que se
estaba construyendo en esa fecha. Por su tamafio, se
supone que prestaron servicio en la pampaynoenla
Iinea principal moviendo los carros entre los desvios
del rajo y el costado de la pala que los cargaba.

Posteriormente, este trabajo lo desarrollaron
locomotoras eléctricas que se desplazaban por las
lineas principales alimentadas desde la catenaria
hasta llegar lo mas cerca de las calicheras en
operacién. Aqui cambiaban su alimentacion a

baterias y acercaban lo carros hasta dejarlos a lado
de la pala eléctrica que se encontraba en la calichera
para su carguio. Aparentemente, las unidades
Withcomb sirvieron en sectores no electrificados,
cosa que fue comdn porque en 1930 fueron
encargadas para Pedro de Valdivia tres locomotoras
Bo-Bo de la General Electric con |a particularidad de
poder funcionar tanto como locomotoras eléctricas
tomando la electricidad desde la catenaria, o como
locomotoras auto propulsadas al contar con un motor
diesel de seis cilindros que alimentaba un generador
de 500 voltios de corriente continua que les permitia
operar como una diésel eléctrica.

Estas unidades fueron derivadas a Maria Elena por
que la recesion mundial habifa forzado a paralizar la
construccion Pedro de Valdivia. Posteriormente, y en
lo que parece ser un trabajo local, estas unidades
fueron extensivamente modificadas para poder
funcionar ademas con baterfas, siendo uno de los
pocos casos conocidos de locomotoras con tres
fuentes distintas de poder.

La siguiente partida fue de cuatro locomotoras
electro-diesel y baterias, que eran un poco més
grandes que las anteriores, pesando 35 toneladas.
Aparentemente estas contaban con los tres sistemas
de potencia; motor — generador, pantégrafo y
baterias de fabrica. Fueron originalmente numeradas
3501-3504 y asignadas a las calicheras de P. de
Valdivia.

Posteriormente, en 1957 llegé una partida de
locomotoras diesel Co-Co de GE para la linea
principal y otro lote Bo-Bo para patio, con lo que
comenz la dieselizacion de este ferrocarril.

Puerto lquique

El puerto de Iquique fue usuario tempranamente
de dos locomotoras de combustion interna, una por
cada ferrocarril que usé sus instalaciones, las que
operaron sobre vias de doble trocha. La primera
unidad de combustién interna fue adquirida para
manejo de los carros cargados con salitre bajados
por el Ferrocarril Salitrero, trabajo que hasta la fecha
realizaba una 0-6-0ST fabricada por Avonside para el
FC Salitrero y adquirida posteriormente por el puerto.

El modelo elegido resultd ser una locomotora
Simplex de 16 toneladas de peso, que era un
derivado del modelo de 40 hp, cuya historia se
mencioné antes. Esta locomotora de dos ejes y
cabina central, tuvo un costo FOB de 1.085 libras
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Puerto Iquique adquiri6 en 1923 una locomotora Simplex
de 16 toneladas para reemplazar la flota a vapor que antes
trabajaba en el movimiento de carros de trocha internacio-
nal. Aqui la vemos mientras descargan un carro con salitre
a granel a uno de los numerosos lanchones con los que se
llevaba este producto hasta el costado de los buques.

puesto en Liverpool, desde donde fue despachada a
Iquique en 1923.

La locomotora tenfa un motor diesel de 65 hp de
arranque eléctrico y un estanque para parafina, con
la que posiblemente se la daba la partida antes
de cambiarla a diesel. Contaba con una caja de
cambios de tres velocidades ubicada al centro de
la maquina que se conectaba al motor por medio
de un embriague convencional, desde la que salian
dos gruesas cadenas que la conectaban con los
gjes tractores. Segun el fabricante, esta locomotora
tenfa una fuerza atractiva de 8.500 libras en baja
velocidad, 4.500 libras de traccién a velocidad media
y 2.750 libras en alta velocidad. El maquinista iba
sentado al centro de la cabina y los mandos estaban
distribuidos de manera de permitirle operar en
ambas direcciones.

Esta locomotora estuvo operativa hasta 1978,
cuando la oficina Victoria, la Gltima en operar con
el ferrocarril de trocha ancha en Tarapacé, cerr6
dejando lo que fue el ferrocarril Salitrero sin carga.
Ya sin razon de ser, la locomotora quedé abandonada
en el muelle de carbén, donde se oxid6 hasta fines
de los 80's, para luego ser vendida como chatarra.

Junto con la entrega definitiva del Ferrocarril
de lquique a Pintados en Marzo de 1930, la
administracion de éste ferrocarril adquirié para
el manejo de los carros cargados con salitre en el
puerto, una locomotora métrica a firma Deutz AG en
1930 del tipo PMZ230F, que contaba con un motor
diesel de dos tiempos enfriado por agua y partida
con aire comprimido, que a 480 rpm entregaba
55 hp. Contaba con una caja de cambios de dos
velocidades; 3,2 y 13 kilémetros hora.

Esta locomotora tuvo una vida relativamente corta,
porque para la década del 60 ya no figuraba en

los registros, siendo asignado el trabajo de mover
los carros métricos a una locomotora Bo-Bo de la
General Electric.

La Junin

La locomotora diesel més conocida de Chile
fue encargada a Hudswell Clarke & Co el 26 de
Marzo de 1929, dado lo angosto de la trocha
(0,76m), resultd un quebradero de cabeza para los
disefiadores, optandose por un disefio tipo 1-C-1 en
el que se contaba con un eje simple a cada lado que
le permitia operar en ambas direcciones y distribuir
mejor sus 33,4 toneladas de peso en una linea con
un peso maximo por eje inferior a las 9 toneladas.

Despachada el 18 de Marzo de 1930, arribd
a lquique el 05 de Mayo y al medio dia fue
transbordada a un lanchén usando la grda “Titan”
que a la fecha trabajaba en las obras del puerto.
El lanchén fue llevado hasta el muelle donde la
locomotora fue izada por la grda del Ferrocarril de
lquique a Pintados, la que la deposité en un carro
plano del Ferrocarril Salitrero y dos dias después fue
despachada a la pampa, donde fue transferida a los
rieles del FC de Junin.

A fines de mayo comenzaron las pruebas de la
locomotora vy la capacitacién de los maquinistas
chilenos que la encontraron fécil de operar. Debido
a que la linea era de solo 32 Ib/yd, se le restringi6
a una velocidad méxima de 15 millas por hora, las
pruebas se hicieron con una carga de 30 toneladas,
pudiendo remolcar 400.

Su satisfactorio desempefio no pudo evitar el
cierre de las oficinas que servia a principios de
1931, pasando todos sus bienes, Junin incluida, a la
“Compafiia de Salitres de Chile” en junio de 1931

para finalmente paralizar todo en 1932 y pasar a
manos de la COSATAN afios después.

Esta compafila comenzd a desmantelar todas
las oficinas sin posibilidad de reactivarse y con
ellas operar las que si tenfan alguna posibilidad,
llevandose la Junin a la oficina Rica Aventura
del Toco, donde en 1978, el famoso historiador
ferroviario britanico Wilfred F. Simms, la divisé entre
un monton de restos ferroviarios, confirmando que
se trataba de uno de los orgullos industriales de
Leeds, la Junin.

De regreso a Inglaterra, comenzo el esfuerzo de
diversas organizaciones locales para repatriarla.
Pese a que la ACCPF habia logrado declararla
monumento nacional el 29 de Septiembre de 1989,
fue embarcada y despachada a Inglaterra a bordo del
Tarpoon Santiago de manera no muy clara, llegando
a Liverpool el 3 de Septiembre de 1990, casi 60 afios
después de su partida, donde fue cargada en una
cama articulada y se fue a Leeds donde luego de un
desfile y un acto en el centro civico de la ciudad, fue
trasladada al museo Armley Mill, donde descansa
desde esa fecha.

Fue en este lugar donde el autor la pudo
fotografiar sin ningn problema en Noviembre de
2008, constatando que se encuentra en perfectas
condiciones tal como salié de Chile, solo faltandole
algunas piezas menores, y descansando bajo techo
en una antigua bodega transformada en sala de
exposicion junto a otras locomotoras producidas por
las antiguas fabricas locales.

Fabrica de Explosivos El Loa de Calama

La misma fébrica que produjo la Junin despachd
solo cuatro unidades, y seis meses mas tarde, otra
locomotora diesel al desierto de Atacama para
prestar servicios como locomotora de patio en una
fabrica de explosivos cerca de Calama que abastecia
principalmente a Chuquicamata.

Esta planta, llamada Planta Rio Loa, fue
oficialmente inaugurada el 31 de Octubre de 1923,
y estaba conectada a las lineas del FCAB por
medio de un ramal que le permitia recibir materia
prima y despachar productos terminados. Para el
movimiento de los carros con materia prima al
interior de la planta se descartd desde el principio el
uso de una locomatora a vapor por el alto riesgo que
significarfa usar este tipo de maquinas en un patio
lleno de explosivos. Locomotora eléctrica tampoco
era alternativa por el riesgo de chispas, asf que solo
quedarfan animales, especificamente mulas, que
trabajaron como tractores de patio cuando los carros
eran relativamente livianos por la trocha angosta
que tenia en esa época el ferrocarril.

Con el cambio de trocha a métrica que hizo el FCAB
en 1927, se requirié una forma de traccion de mayor
potencia por el mayor peso de los carros, pero que
cumpliera con las estrictas normas de seguridad que
imperan en una planta de explosivos, lo que solo era
lograble con un unidad diesel.

La unidad seleccionada fue una 0-6-0DM fabricada
por Hudswell, Clarke & Co., nimero de serie 560, la
orden fue ingresada el 19 de Marzo de 1930. La
locomotora contaba originalmente con un motor
McLaren Benz de seis cilindros en linea y 90 hp
de potencia, aparentemente con partida de aire
comprimido. Directamente conectado al motor
contaba con un volante de inercia y un embriague
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La Junin es considerada la primera locomotora diesel de linea principal exitosa, llegd a Chile cuando la industria del salitre
enfrentaba su peor momento y pese a lo poco que trabajo, permitié mostrar que la traccién diesel era una real alternativa al
vapor. En 1990 fue llevada a Leeds de manera poco clara, descansando actualmente en el museo de Armley Mills.

muy convencional, del que salia un carddn que
lo conectaba con una caja de cambios en la parte
delantera de la locomotora. La caja de cambios
contaba con dos velocidades; 3,0 y 8,0 millas por
hora, mas un cambio hacia adelante y hacia atrés,
permitiéndole moverse a la misma velocidad en
ambas direcciones. Ambas cajas se operaban
manualmente por medio de palancas.

La transmision final era por medio de cadenas que
conectan la caja de cambios con el primer eje, el
que a su vez, por medio de una cadena, conectaba
al segundo eje y este de la misma manera conectaba

al tercer eje. Para tensar las cadenas, la locomatora
cuenta con tornillos entre los descansos de los ejes
que permiten desplazarlos de la misma forma que se
hace con la rueda de una bicicleta.

En 1959, el motor fue reemplazado por otro mas
moderno de la misma fabrica, con partida eléctrica,
lo que obligé a realizar importantes cambios en la
cabina y en el capot de la locomotora. Con su nueva
planta motriz podia mover hasta 15 carros cargados,
lo que sumaba 450 toneladas en el llano. Aparte del
nitrato y otros quimicos, la otra carga recibida era
petréleo para las calderas del recinto.

El enorme radiador frontal contaba con un
ventilador movido por una correa conectada a
la entrada de la caja de cambios, curiosamente,
cuando el autor inspeccioné la locomotora, las
correas habian sido removidas, al consultar por
esto, se le respondid que no era necesario ya que el
mator no se calentaba. Su pintura original fue negra,
cambidndose afios después a un rosado claro con
franjas, color que luce hasta hoy dia.

La locomotora trabajé hasta 1993, cuando el
transporte de la materia prima comenzé a hacerse
por camiones. Sin requerir mas del ferrocarril, la
planta fue modificada para adaptarla a vehiculos de
carretera y la linea removida, dejando la locomotora
en un desvio donde la encontrd el autor gracias a
un permiso especial concedido por la empresa para
ingresar a esa érea absolutamente restringida (nunca
me dejaron solo). Solo esté algo descolorida, y le
falta la baterfa, de no existir otra, es la locomotora
diesel mds antigua que queda en Chile.
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El Ferrocarril de Salinas de
Punta de Lobos

La explotacion de la sal gema en Tarapaca
comienza en 1895 cuando Don Arturo del Rio solicitd
algunas pertenencias para iniciar la explotacion de
sal en el sector de Salar Grande. La sal extraida era
en un principio bajada a la caleta de Rio Seco en
carretas, y luego de la formacion de la “Compafiia
Explotadora de Salinas de Punta de Lobos” en 1905,
se decidié la construccion de un andarivel que
conectara el salar con la costa, el que fue entregado
en 1907.

Con esto, la sal era extraida de la mina en el
sector del salar y transportada hasta la estacion
del andarivel por una linea de 60 cm de trocha,
donde era cargada en los capachos del andarivel y
bajada a Rio Seco para ser procesada y ensacada
en la planta del lugar. El desarrollo del mercado de
la sal forz6 a ampliar la capacidad de procesamiento
de la sal bruta, lo que incluyé nuevas pertenencias
en el salar, una nueva mina destinada a incrementar
la produccién y otro andarivel para aumentar la
capacidad de bajada.

Para mejorar la explotacion en la troya (sector de
la mina) de Rio Seco, se decidid cambiar las mulas
y los hombres que empujaban los carros volquete
de sal por una locomotora, encargandole en 1936
a Deutz una pequefia locomotora diesel del tipo
OMZ111F . Esta era un modelo de serie que contaba
con un motor de dos cilindros y dos tiempos de 24 hp,
y una caja de cuatro velocidades 3,0, 5,2, 8,7 y 15,5
km/h, la partida era con aire comprimido.

A fines de la década del 50, Punta de Lobos se
fusioné con la empresa Bahia Blanca y con ello
adquirié los derechos sobre las instalaciones de
esta en Patillos, proyectdndose construir ahi un
muelle mecanizado para el embarque de sal, trabajo
concretado en 1965. Este cambio de tecnologia
significo el fin de los andariveles y el ferrocarril,
bajandose la carga en camiones desde esa fecha.
No se conoce el destino final de la locomotora.

El Ferrocarril de Carrizal

El ferrocarril de Carrizal comenzo si vida en 1856
como madero carril que al poco andar fue convertido
a vapor, comenzando las locomotoras a correr el 03
de Octubre de 1863, y a expandirse con numerosos
ramales que unieron las minas con las fundiciones
locales y la costa.

Esta bonanza duré hasta 1898, cuando comienza
la decadencia de la regién por el agotamiento de
los minerales de alta ley, sumado a una caida del
precio del metal a nivel internacional, lo que llevé
a este ferrocarril a solo movilizar uno o dos trenes
semanales a principios de 1900.

El alza de los fletes causados por la Primera Guerra
Mundial al derivarse los mercantes a tréfico de
guerra, acab6 con las exportaciones de minerales
y de paso paralizaron el ferrocarril en 1920 por
falta de carga. El terremoto y maremoto de 1922
se encargd de acabar lo que habia sobrevivido,
quedando el ferrocarril paralizado desde esa fecha
hasta 1928, cuando ya bajo propiedad del estado,
fue arrendado a productores locales para bajar
pequefias cantidades de minerales a puerto.

A nivel nacional, por esa fecha se habia agudizado

En 1930, debido a la entrada en operaciones del FC de
lquique a Pintados, Puerto Iquique debié adquirir una
locomotora de trocha métrica para el manejo de los carros
en sus instalaciones. La unidad seleccionada fue una Deutz
de dos ejes y transmision por bielas. Aquf la vemos junto a
un grupo de estibadores.

la demanda por mayor apoyo a la pequefia mineria
por parte del Estado Chileno, materializdndose en
la creacion en 1927 de la Caja de Crédito Minero
(CaCreMi), la que tenia como objetivo apoyar a los
pequefios mineros con créditos, materiales, etc. pero
habfa una aspiracién més profunda; contar con una
fundicién nacional que les comprara su produccion
y permitiera la exportacion del producto terminado y
no como mineral, logrando con ello mejores precios
al reducirse el costo del flete. Después de muchas
discusiones, en 1939 se decidid instalar una refinerfa
en la localidad de Paipote, cerca de Copiap6, con una
capacidad diaria de 450 toneladas.

Habiéndose firmado los contratos con Allis
Chalmers de Estados Unidos para la construccién de
la refineria, se declard la Segunda Guerra Mundial,
con lo cual el proyecto se paralizé al no poder cumplir
la empresa el contrato.

Frente a este mal escenario, se alzaron numerosas
voces que plantearon y exigieron la rehabilitacion de
las antiguas fundiciones abandonadas. Pese a que
las opiniones expertas se expresaron contrarias,
la idea tom6 vuelo y se decidié instalar un horno
de soplete con chaqueta de agua capaz de fundir
entre 50 y 70 toneladas de mineral diariamente en
el puerto de Carrizal, para que fuese abastecido
desde las minas de los alrededores, comenzando su
construccion en diciembre de 1942.

Mientras tanto, la CACREMI contribuyé al proyecto
rehabilitando toda la linea, lo que incluy6 metrificarla
y dotarla de nuevas instalaciones en Carrizal,
incluyendo un taller de mantencién de concreto, el
que todavia sobrevive.

Para el transporte de los minerales desde el
interior, la CACREMI adquiri6 via el distribuidos
International Machinery de Estados Unidos una
locomotora diesel de dos ejes y transmisién por
bielas fabricada por Davenport, la que fue entregada
en Marzo de 1940. Esta diferencia de fecha, entre
la entrega de la locomotora v el inicio de las
operaciones del ferrocarril, llevan a pensar que fue
adquirida de segunda mano. La locomotora contaba
con un motor Caterpillar D11000, de seis cilindros en

Iinea con cilindros de 5 % x 8,0 pulgadas de didmetro
y carrera con una potencia de 98 hp.

Esta fundicién entr6 en operaciones en Mayo de
1943, operando hasta 1946, cuando cerré por sus
costos. Para ese afio, la guerra habfa terminado y la
idea de la fundicién de Paipote volvié a tomar vuelo
y forma al comenzar los trabajos en 1948.

Paipote produjo su primera colada de cobre el 28 de
Diciembre de 1951, todo un orgullo para la ingenieria
y los ingenieros nacionales que participaron en su
disefio y construccion.

El fallido proyecto de Carrizal aportd dos elementos
importantes a la nueva fundicién; su pequefio horno
con el cual se rellend con escoria fundida la base del
horno principal y la locomotora diesel que por afios
se encarg6 del movimiento de los carros con escoria
liquida desde el horno hasta el Escorial junto a sus
dos hermanas llegadas en 1950.

Hoy, esta locomotora estd en un parque a la
entrada de la villa de Paipote junto a una de las
llegadas en 1950, su estado no es el mejor y le falta
el motor, es visitable sin problemas.

Direccion de Obras Ferroviarias

La Direccion General de Obras Pblicas adquirid
a principios de la década del 40 una serie de
locomotoras diesel para los diferentes trabajos que
estaba ejecutando en reemplazo de las tradicionales
locomotoras a vapor que hasta esa fecha, y
posteriormente, trabajaron en este departamento.

La primera partida fue de cuatro locomotoras
diesel Whitcomb de trocha métrica, la primera con
nimero de serie 40077, estas fueron numeradas
del 1201 al 1204. Posteriormente, en 1942, la DOF
adquirié una flota de cuatro locomotoras de trocha
ancha de la misma fébrica, las que recibieron los
ndmeros DM 1001 — 1004. Estas contaban con un
motor diesel Caterpillar tipo D-17000 de 8 cilindros
de 5 %" x 8,0", 190 hp de potencia, transmision
mecénica por cadenas y una velocidad méxima
de 24,6 km/hr, su estanque hacia 285 litros de
combustible. Una particularidad era que contaba con

=
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Foto superior: Esta pequefia locomotora descansaba hace
algunos afios en las instalaciones del puerto de Arica luego
de haber trabajado en el Departamento de Obras Pblicas
y en la construccién del puerto de Arica en la década del
60 acarreando materiales desde la base del morro hasta su
lugar de depésito en la bahia.

Foto nferior: Hoy descansa en un parque a la entrada de la
fundicién Hernan Videla Lira en Paipote esta Davenport que
primero sirvié como locomotora de linea en el desaparecido
FC de Carrizal y luego como locomotora de patio en esta
fundicién acarreando las ollas con escoria al botadero.

un domo arenero como las locomotoras a vapor, en
que tenfa una capacidad de 0,1 m3.

Estas Gltimas locomotoras estuvieron relacionadas
con los trabajos del ferrocarril de circunvalacion, una
obra de la ingenierfa nacional comenzada casi junto
al nacimiento del ferrocarril en Chile. Estaba llamada
a facilitar el movimiento de carga y pasajeros dentro
de la ciudad, disefiada sobre la periferia de la
ciudad decimondnica, la primera parte se construy6
entre 1857 y 1888, totalizando 13,4 kilémetros, el
segmento Plaza Baquedano — Estacion Mapocho se
esperaba inaugurarlo como parte de las obras del
centenario nacional, cosa que no ocurrié.

No estando terminado el proyecto del ferrocarril
de circunvalacién, el trazado existente Alameda
- Matucana, debia ser modificado para no seguir
afectando el tréfico de superficie de la Alameda,
optandose finalmente por enterrar este tramo de la
Iinea. Los trabajos se iniciaron en 1937, utilizdndose
para los trabajos primero locomotoras a vapor y
posteriormente diesel. Este cambio de la traccion
se entiende para suprimir la emisién de humos en el
interior del tlnel que se construfa.

Estas locomotoras estuvieron operativas hasta
principio de la década del 70, sus restos estuvieron
por afios botados en el patio de San Bernardo para
ser finalmente vendidos como chatarra.

Puerto Arica

Poco se sabe de una locomotora fabricada por la
empresa alemana Schoma en 1939 y adquirida por
el Departamento de Obras Pdblicas para trabajos de
ingenieria civil en Chile. Esta locomotora contaba
con un motor Daimler Benz y pesaba 9 toneladas.

Lo que se ha podido averiguar es que participd
en la construccién del puerto de Arica en 1960
acarreando  un méximo de tres carros con roca
quebrada, la que era obtenida desde la base del
Morro, el que habia sido dinamitado en su extremo
oeste, para procurarse material de relleno. Junto a
ella trabajaron en la obra dos locomotoras 0-6-2T ex
FCAB y una 0-6-0T posiblemente ex Oficina Lagunas.

Terminada la obra, las locomotoras a vapor
quedaron botadas en el patio de la constructora en
el barrio industrial de Arica, y la Schoma expuesta
en las instalaciones al interior del puerto de Arica.
Esta locomotora no fue vista por el autor en el Gltimo

tiempo. i
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POR LOS

RAMALES

San Felipe a Putaendo

Un ramal de sol abrasador y tierra prodiga

La historia de este ferrocarril comienza
en 1894, afio en que se otorga el permiso para
construir un ferrocarril entre San Felipe y
San Antonio de Putaendo, el cual no llego a
materializarse. Nuevamente, en el afio 1909,
el Ingeniero Victor Caro realiz6 estudios para
construir este ferrocarril, cuya construccion
finalmente se dictaria por la Ley 2172 del
19/2/1909.

Se trataba de un pequefio sub-ramal de
trocha métrica propiedad de Ferrocarriles del
Estado, inaugurado en 1914, que partia desde
la estacion de San Felipe hasta el pueblo de
Putaendo.

La via, de un metro de ancho, tenia una
longitud de 16,1 km. Se iniciaba a un costado
de la estacion de San Felipe y recorria, en
términos generales, una ruta paralela y cercana
al camino publico entre San Felipe y Putaendo,
cruzandolo en un par de ocasiones y ocupando
en otras la franja que originalmente este tenia,
por lo que debié desplazarse el camino a una
nueva ubicacion.

La zona, que corresponde al valle del rio
Putaendo, estaba compuesta a principios
del 1900 por varios fundos de importancia
y muchos predios agricolas de pequeiias
dimensiones los que producian en conjunto
trigo, cebada, frutas y verduras, ademas de
grandes cantidades de pasto prensado y tabaco.

En los estudios definitivos, realizados por
el Ingeniero de Ferrocarriles Victor Caro
Tagle, consideré que el ferrocarril llegaria a
transportar poco mas de 25.000 toneladas de
carga al afio, por lo cual fue dimensionado
como un ferrocarril pequefio, servido por
cuatro locomotoras de tres ejes con un peso
de aprox. 39 toneladas, 2 coches de primera
clase, 3 coches de tercera, 1 carro para equipaje
y correo, ademas de carros bodega, rejas y
planos.

Debajo de la placa numeral aparece Juan Fuentes
Gallardo, modesto operario ferroviario que por dos
periodos fue Alcalde de la Capital de Aconcagua

y que fallecié recientemente siendo objeto de gran
reconocimiento.

Marcelo Alzurrin. Pdte. Club Aconcagua de Santiago

Aun cuando inicialmente las paradas eran
mas frecuentes, en definitiva se conservaron:
la Estacion San Felipe, Paradero Prat, Paradero
Punta de Olivos, Paradero Las Coimas,
Paradero Rinconada de Silva, Estacion La
Hermita, Paradero Las Quillotanas, Paradero
Brasil y Estacion Putaendo.

En 1953 se abandond la traccion a vapor
reemplazandola por una locomotora diesel que
presentaba innegables ventajas comparativas.
En Putaendo se realizO una entusiasta
inauguracion. Lamentablemente el entusiasmo
no duré6 mucho ya que la mayor afluencia de
publico provenia de familiares de los enfermos
del pulmoén que permanecian por largo tiempo
en el Sanatorio de Putaendo, recinto de gran
capacidad. Nuevos farmacos abreviaron la
terapia sin necesidad de internacion. Hoy es
centro poco visitado, para enfermos mentales.

Para las necesidades locales dejo de justificarse
el tren siendo reemplazado en 1955 por dos
buscarriles diesel de la marca Edwards y Copetta,
empleados originalmente en la red norte.

Entre los tripulantes de los buscarriles
estaba don Juan Fuentes Gallardo, esforzado
ferroviario que durante dos periodos fue
elegido Alcalde de San Felipe: Su reciente
fallecimiento hizo recordar su encomiable
labor, decretandose tres dias de duelo.

Con un trazado contiguo, la competencia
carretera termind con el servicio ferroviario,
produciéndose en 1965 el levante del
ramal cediendo un importante tramo a la
nueva carretera. Putaendo se destaca por la
conservacion patrimonial, pero de su estacion
s6lo queda el primer piso donde funciona un
Jardin Infantil.







Bail de Vi

Victor Valencia
Rumbo a Chile

Vale la pena recordar que Chile es el pais
americano mas lejano de Europa y de Esta-
dos Unidos, por ello la llegada de nuestras
importaciones de material ferroviario, que
solo se pueden efectuar por via maritima,
consistian en largas esperas de un viaje
casi interminable como los de los primeros
tiempos. De aquello ya se van a cumplir 160
afios.

Sin ir mas lejos, en julio del afo pasado
lleg6 la ultima partida de trenes, en este
caso, para el ferrocarril metropolitano. Asi-
mismo, casi sin publicidad, llegan por el
puerto de Valparaiso locomotoras de segun-
da mano para potenciar los crecientes trafi-
cos de Fepasa, Ferronor o Transap.

Cuando se realizo el primer embarque tal-
vez a finales de 1850 desde Filadelfia has-
ta Caldera, y por los siguientes 50 afios, el
transporte maritimo no daba las seguridades
de hoy, por lo que habia que al menos rezar
un poco para que no sucediera algo inespe-
rado que nos privara de lo adquirido.

Muchas historias de zozobras, la mayoria
desconocidas, han afectado a la importacion
de material ferroviario chileno, por ejemplo
en 1890, no mas zarp6 el barco desde un
puerto escocés cuando zozobrd llevandose
al fondo del mar cuatro locomotoras Neil-
son. O el afio anterior, cuando llegaba des-
de Francia una de las partes del viaducto del
Malleco a Valparaiso, el buque se hundi6 en
medio de una tempestad perdiendo su valio-
sa carga.

Estos y otros desastres aun no documen-
tados, fueron riesgos que se tuvieron que
correr, sin embargo la llegada de material
ferroviario a nuestros puertos era un aconte-
cimiento especial pues se debian desplegar
todas las capacidades para recibir tan pesada
carga.

El Departamento de Propaganda de Ferro-
carriles del Estado, se encargd mediante su
revista En Vigje, de documentar estos arri-
bos, ademas de algunas empresas privadas
que aprovechaban de mostrar la moderniza-
cién de sus trenes.

En la sucesion de imagenes se observan:

—_

. Por Talcahuano ingresando en 1930
desde Alemania una Esslingen del tipo
90.

2. Llegada de los automotores E17GAI-
Fiat Pistoiessi.

w

. Desde Francia, en 1964 desembarcan
las diésel Brissoneau & Lotz y desde
Génova, en 1975 las ultimas locomoto-
ras eléctricas nuevas que adquirié Ferro
carriles del Estado, las Breda.

4. Procedente del puerto de Kobe en Japon
llegan en 1972 los recordados automoto
res AEL.

Literatusa leenesa

Silvio Garcfa

pablo Mords

Andenes de Nuble Adentro

Lionel Ydiiez Merino

Voces a toda maquina
Historia social del tren de San Fernanda a Pichilemu

b

Victor Ledn Donoso
Catherine Valenzuela Marchant

La historia ferroviaria nacional ha sido contada
desde sus inicios, coma es lgico, estas primeras pu-
blicaciones no tenfan el caracter de histéricas, sino
estaban dirigidas a mostrar el logro e impacto que
tendria del ferrocarril dentro de la infraestructura y
comunicaciones nacionales.

Tal vez la primera publicacién en formato libro so-
bre nuestros ferrocarriles es la que publicé Ramén
Rivera en 1863, con motivo de la inauguracion del
ferrocarril de Santiago a Valparaiso. Ramén Rivera
en este caso, es testigo de tal hazafia y nos ilustra
en su momento, como se construy6 esta gran obra,
sin distorsiones como lo pueden tener publicaciones
ya de caracter histérico donde los datos a veces se
confunden.

De igual forma Alberto Decombe en 1913 nos se-
fiala en forma detallada, la historia y construccion
del ferrocarril internacional de Arica a La Paz, con
numerosas fotografias, planos y esquemas de la via.

Después de estas publicaciones viene una gran
“laguna” en la cual no existe publicacion alguna (se
entiende como una publicacion la que esta disponi-
ble para ser adquirida por el pablico en general) y
esta clase de literatura se traslada a sesudos infor-
mes ingenieriles publicadas en los numerosos infor-
mes de las respectivas memorias de cada ferrocarril.

Mucho tiempo transcurrié hasta que apareciera
una nueva publicacién sobre el tema ferroviario: Va-
sallo y Matus nos entregan hacia 1940, una vision
general del ferrocarril estatal chileno, casi de carac-
ter propagandistico, que probablemente no se haya
vendido en librerias sino se haya repartido entre au-
toridades y gente importante.

En el intertanto, eran comunes las publicaciones
sobre la evolucion de las obras publicas, la socie-
dad, el turismo o los desastres y en aquellos casos
podiamos encontrar algunos capitulos referente a la
evolucion de nuestros ferrocarriles, muchas veces
con unas imagenes lamentablemente de muy mala

(Continta en pagina 24)
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- tipo 90 (Esslingen)

ocarriles del Estado

e

s

Ilustracién de Hernan Venegas

Ne | Tipo | Afio Servicio Fabricante | N°Fab | Ruedas (mm) Cilindros Pesos (Kilos)
Disp. & | @xCarrera Adh. Total

902 90 | 1936 | Carga pesados | Friedkrup 1464 2-8-2 | 1420 621x711 | 81000 | 112000
903 90 | 1936 | Carga pesados | Friedkrup 1465 2-8-2 | 1420 621x711 81000 | 112000
904 90 | 1936 | Cargapesados | Friedkrup 1466 2-8-2 | 1420 621x711 | 81000 | 112000
905 90 | 1936 | Carga pesados | Friedkrup 1467 2-8-2 | 1420 621x711 | 81000 | 112000
906 90 | 1936 | Carga pesados | Esslingen 4294 2-8-2 | 1420 621x711 | 81000 | 112000
907 90 | 1936 | Cargapesados | Esslingen 4295 2-8-2 | 1420 621x711 | 81000 | 112000
908 90 | 1936 | Carga pesados | Esslingen 4296 2-8-2 | 1420 621x711 81000 | 112000
909 90 | 1936 | Carga pesados | Esslingen 4297 2-8-2 | 1420 621x711 81000 | 112000
910 90 | 1936 | Carga pesados | Esslingen 4298 2-8-2 | 1420 621x711 | 81000 | 112000
911 90 | 1936 | Carga pesados | Esslingen 4299 2-8-2 | 1420 621x711 | 81000 | 112000
912 90 | 1936 | Carga pesados | Esslingen 4300 2-8-2 | 1420 621x711 | 81000 | 112000
913 90 | 1936 | Cargapesados | Esslingen 4301 2-8-2 | 1420 621x711 | 81000 | 112000
914 90 | 1936 | Carga pesados | Esslingen 4302 2-8-2 | 1420 621x711 | 81000 | 112000
915 90 | 1936 | Carga pesados | Esslingen 4303 2-8-2 | 1420 621x711 81000 | 112000
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(Viene de pagina 21)

calidad.

Caso aparte es la revista £n Viaje, de la que ya
hablamos en algtin nimero de £n Tren. Esta revis-
ta estaba dedicada a entregar cultura en general y
esparcimiento al pasajero ferroviario, mostrando de
vez en cuando, los avances en materia de moderni-
zacion del servicio ferroviario.

La secreta historia ferroviaria chilena afortunada-
mente en los Gltimos afios ha salido a la luz con mdl-
tiples publicaciones. El gran incentivo que catalizd
esto fue sin duda los Concursos a través del Fondart.
Y el programa de la celebracién del Bicentenario de
la repdblica.

Estos programas permitieron en algunos casos,
reimprimir antiguos libros (informes) sobre ferroca-
rriles que nunca estuvieron disponibles a publico.
Ademas posibilité una necesidad latente de dar a

conocer las historias de regiones, poblados, costum-
bres, patrimonio, etc. que salieron a la luz gracias a
estos incentivos culturales.

Es asi que nuevos autores dieron a conocer las his-
torias de sus regiones o poblados. En lo concerniente
al tema ferroviario, se publicaron las desconocidas
historias del tren, recordando en forma de testimo-
nios, la vida de algunos ramales y el impacto que
tuvo éste en sus vidas.

Es del caso destacar las publicaciones extranjeras
sobre nuestros ferrocarriles, donde los ingleses en
particular, han producido una serie de libros ferro-
viarios en que generalmente estaban incluidos los
intereses o material ferroviario britanico.

Tenemos pues ya un buen bagaje de informacion
e iméagenes de nuestros queridos ferrocarriles, pero
todavia estamos en deuda. Ojala sigan apareciendo
mas publicaciones.

Jose ¢ ervely I feel
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Juan Cornejo Acufia - Juan Cornejo Torrealba

e

El Tiinel de El Arhol

1960 metros de aparente oscuridad

El tanel de El Arbol es una obra de inge-
nieria del ferrocarril que unia la ciudad de San
Fernando a Pichilemu, el cual esta ubicado en-
tre los kilometros 92,400 al 94,300.

Seglin las especificaciones entregadas en el
libro Ferrocarriles del Estado: Historia y Orga-
nizacion, expone que tenia de “largo 1960 me-
tros, alto 5,98 metros y de ancho 4,49 metros”
(Matus & Vassallo, 1943: 276), siendo el mas
largo de Chile hasta la construccion del tinel
Las Raices del ferrocarril a Lonquimay.

Esta etapa es una de las mas interesantes, de-
bido a que la obra de mayor trascendencia de
este ferrocarril' es la construccion del Tinel
de El Arbol. Ademas, fue la Ginica obra de arte
que se licitd de manera separada a diferencia
de otras construcciones que tuvo el ferrocarril.

Cuando Domingo Victor Santa Maria y Mar-
quez de la Plata proyectd la posible extension
de un ferrocarril desde La Palmilla a Pichilemu,
ya tenia considerado una obra de arte que, por
obligacion, debia atravesar el cerro’. Como
dato anexo, se presume que el Tunel de Las Va-
cas, pensado por Santa Maria, seria el antecesor
del actual Ténel de El Arbol.

Las propuestas para la construccion del Ttnel
de El Arbol se analizaron “en Santiago a veinte
y uno de Julio de mil novecientos ante el sub-
secretario del Ministerio de Industria y Obras
Publicas que suscribe y en presencia de los
interesados” (Ministerio de Industria y Obras
Publicas, 1900).

El presupuesto Oficial era $1.526.624, 46”
(Ministerio de Industria y Obras Publicas,
1910-1911), siendo los postulantes a la cons-
truccion del Tanel de El Arbol, las siguientes
personas:

Luego de analizar las propuestas, el elegi-
do fue Juan De La Fuente, sin embargo, aqui
acontece que la persona seleccionada, quita su
nombre de la propuesta a su cargo y en su susti-
tucion queda don José Pedro Alessandri.

Ante esta renuncia, Julio Aninat, envia un re-
clamo hacia el Ministro de Industria y Obras
Publicas, donde en su parte medular, expone
que no esta de acuerdo con que el sefior De La

Postulantes a la construccion.
Fuente: Ministerio de Industria y Obras
Publicas, vol. 1228.

Ne Postulante Diferencia
Presupuesto Oficial

1 Cooy Sotomayor 10,00%
2 Ignacio Vivanco -3,25%
3 Manuel Prieto -8,00%
4 Luis Ortazar -9,50%
5 Hermenejildo Santa Maria -10,00%
6  Arturo Undurraga -13,00%
7  Estrelow y Cia. -15,00%
8  Guillermo Subercaseaux -15,10%
9  Julio Aninat -17,51%
10 Juan De La Fuente- 20,10%

Tunel de El Arbol. Fuente: Ferrocarriles del Estado: Historia y Organizacion. Afio 1943.

Fuente haya quitado su nombre de la propuesta
y en su reemplazo aparezca el nombre del Se-
fior José Pedro Alessandri, incluso deja entre-
ver que si acaso es legal generar una renuncia y
sustituirlo por otro nombre que no se encuentre
dentro de los proponentes.

Ante esta situacion el sefior De La Fuente,
explica, en una carta al Ministro de Industria y
Obras Publicas, “de que las propuestas las haria
en mi caracter de empleado y mandatario espe-
cial del sefor Jos¢ Pedro Alessandri, en cuya
oficina trabajo desde varios aflos atras y con
cuya confianza siempre he contado” (Ministe-
rio de Industria y Obras Publicas, 1900).

En sintesis, después de esta discusion, el Mi-
nisterio de Industria y Obras Publicas ratifica la
decision de elegir como contratista al Ingeniero
José Pedro Alessandri, siendo la fecha de acep-
tacion de la propuesta el 31 de Agosto de 1900
por el Ministerio de Industria y Obras Publicas,
1900) y plazo de construccion de cuatro afios
por parte del Ministerio de Industria y Obras
Publicas, 1910-1911.

El inicio de las obras

La construccién del tunel de El Arbol fue una
accion conjunta, es decir, no tan solo fue pala,
chuzo y picota sino que también se introdujo la
tecnologia de Gltima generacion de la época: las
perforadoras de aire comprimido.

Segun cuenta el vol. 1813 del Ministerio de
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Tunel de El Arbol cubierto de vegetacion. Foto y Gentileza José Arriagada, afio 1997.

La misma vista siete aflos después.Foto de Juan Cornejo Acuiia, afio 2014.

Industria y Obras Publicas, para la perforacion
del Tunel, el fisco realizé una “adquisicion de
seis perforadoras Mac - Drill y dos perforado-
ras Ingersoll” (Ministerio de Industria y Obras
Puablicas, 1905-1907), ademas que el contratista
Alessandri fue autorizado para invertir “la suma
de cincuenta mil pesos ($50.000) de 18d en la
instalacion de perforadoras eléctricas” (Mi-
nisterio de Industria y Obras Publicas, 1905-
1907). No obstante, estas maquinarias “serian
adquiridas por el fisco luego de la terminacion
del timel de El Arbol” (Ministerio de Industria
y Obras Publicas, 1905-1907).

Eso si hay que exponer que el agujero al cerro
La Mona’® se realizo con “perforadoras de aire
comprimido, habiéndose hecho un ensayo con
perforadoras eléctricas, sistema que hubo que
abandonar por no haber dado el resultado que
se esperaba” (Ministerio de Industria y Obras
Publicas, 2010: 209).

Cabe sefialar que “los seiores Sottovia y Gan-

(A

dulfo, subcontratistas de esta obra, tuvieron
bajo su inmediata atencion todas las faenas del
tunel” (Ministerio de Industria y Obras Publi-
cas, 2010: 209), ademas segun el contrato que
mantenia el Ministerio con el sefior Alessandri,
este “debia mantener en faena 250 operarios,
numero que fue sobrepasado, llegando a tener
el contratista 282 operarios” (Ministerio de
Industria y Obras Publicas, 2010: 209). Dentro
de los trabajadores, se encuentran mineros, al-
badiles, peones (de diferentes localidades), etc.

Sin embargo, algo poco conocido, es la pro-
yeccion sobre el tinel de El Arbol, realizadas
por los ingenieros Ascencio Astorquiza y pos-
teriormente Alejandro Guzman®*.

El primero planteé al principio “1900 me-
tros” (Ministerio de Industria y Obras Publicas,
2010: 209); no obstante, el segundo realiz6 va-
riaciones, dejando el tunel en:

“1950,4 metros habiendo tenido 2 prolonga-
ciones por tuneles artificiales, la primera de 25

metros y la ultima de 25,40 metros. Estas pro-
longaciones fueron motivadas por derrumbes
en la boca oriente y por haberse corrido una
gran porcion del cerro encima de esta boca y
de su prolongacion primera” (Ministerio de In-
dustria y Obras Publicas, 2010: 209).

La construccion de esta obra se llevo a cabo
por “ambas bocas a la vez, habiéndose juntado
las galerias de avance el 11 de mayo de 1904 y
habiéndose obtenido una aproximacion notable
para el eje del tunel de 2 centimetros en direc-
ciéon y 8 milimetros en altitud” (Ministerio de
Industria y Obras Publicas, 2010:209).

Segtin monografia de Lineas Férreas Fiscales
(2010), el dia 30 de agosto de 1905, se firma
un Acta, donde el contratista José Pedro Ales-
sandri hace la devolucion al Ministerio de In-
dustria y Obras Publicas de las perforadoras y
compresores.

La finalizacion del revestimiento del tinel se
realiza con roca, incluso se dice que puede ha-
ber sido la conocida piedra laja, sin embargo,
esto queda en el estado de presuncion porque
lo que efectivamente sucedid es que “se hizo
con la piedra del mismo tinel y también de una
cantera situada a 200 metros de la boca orien-
te” (Ministerio de Industria y Obras Publicas.,
2010: 216).

El dia 31 de agosto de 1907, el Ministerio de
Industria y Obras Publicas, decreta la comision
de Ingenieros que hara la recepcion del tunel de
El Arbol, los cuales son “Alejandro Guzman;
Alberto Decombe y Guillermo Ortega” (Mi-
nisterio de Industria y Obras Publicas, 1905-
1907).

El uso efectivo de la seccion Alcones a El
Lingue se inicié debido a la peticion de veci-
nos del Departamento de San Fernando, los que
proponen a la Empresa de los F.F.C.C. del Esta-
do para que se inicie la explotacion ferroviaria
desde la Estacion Alcones hasta el paradero El
Lingue.

Por lo tanto, el tinel de El Arbol fue ocupado
por primera vez para uso de Ferrocarriles del
Estado recién en el mes de enero del afio 1911.

Como datos a destacar, en primer lugar los
restos del material extraido del cerro fueron
utilizados para nivelar la via férrea unos metros
antes del ingreso a la boca oriente del tinel de
El Arbol y los de la boca poniente se encuen-
tran detras de la estacion El Lingue®.

En segundo lugar, es importante mencionar
que al momento de unirse las perforaciones si-
multaneas en la mitad del tinel hubo una falla
de “3 centimetros en sentido horizontal y Icen-
timetro en sentido vertical” (Matus Gutiérrez &
Vassallo Rojas, 1943: 94).

Estado actual del tanel de E1 Arbol

El tanel hasta el dia de hoy es una obra que
despierta curiosidad en las personas que han es-
cuchado o simplemente lo han visitado.

Desde su época de construccion hasta nues-
tros dias, el tunel estuvo a cargo, de su corres-
pondiente mantencion, por los grupos de vias y
obras de la estacion Marchigiie al Ttnel de El
Arbol y del Arbol a Larrain Alcalde. La ultima
se llevo a cabo en la década de 1970, donde se
soldaron los rieles y se hizo recambio de dur-
mientes®.

Luego de la supresion de los servicios de pa-
sajeros en el afio 1986 y el de carga de 1993,
el tinel queda completamente abandonado cu-
briéndose de vegetacion, como matas de nalca
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Monolito del tinel El Arbol, afio 2009. Foto de Juan Cornejo Torrealba. Mismo lugar afio 2014. Foto de Juan Cornejo Acuiia.

o pangue, coile, canelos. En el mismo afio y por
gestion de la ACCPEF, el tinel es declarado Mo-
numento Nacional.

En noviembre del afio 2005, y enmarcado en
el Plan Trienal 2003 - 2005, aparece en el sitio
web de Ferrocarriles del Estado, una licitacion
bajo el titulo “Venta de Rieles y Material de
Enrieladura de Ramales Fuera de Operacion”
(Empresa de los Ferrocarriles del Estado,
2005:1), contemplando la extraccion de rieles
del tramo Peralillo a Pichilemu incluyendo el
tanel de El Arbol, la cual se hace efectiva en el
primer trimestre de 2006.

En la actualidad el tunel se encuentra en per-
fectas condiciones, solo medianamente oculto
por vegetacion y en la boca oriente cubierto por
agua que fluye desde el interior de dicha obra.

La obra desconocida del tunel de
El Arbol aiin se conserva

En 2007, el rumor de la existencia de una obra
desconocida en el tinel de El Arbol del ramal
Pichilemu, desencadenaron que tiempo después
(los autores de este articulo) dieran inicio a la
busqueda de una estructura que ni siquiera se
sabia su forma. Pasado dos afios de escuchar
ese relato al conversar con algunos lugarefios se
pudo constatar que varios de ellos aseguraban
haberlo visto. Es por esto que posteriormente
se gener? la visita al lugar, (obviamente guiado
por uno de ellos) de modo que se pudiese saber
la verdad acerca de ese asunto. En esa ocasion,
luego de casi media hora de viaje, se accedio
al punto mas alto del cerro La Mona 'y, para
sorpresa nuestra, oculto por unas matas de quila
se alzaba imponente una estructura de roca con
peldafios y con la misma forma que el estucado
del tanel de El Arbol, la cual calzaba perfecto
con la descripcion que se habia escuchado. El
objetivo de dicho monolito fue marcar el centro
de la obra a construir, en este caso el tinel.

Pues bien, en una nueva visita hacia este mo-
nolito, lamentablemente se pudo observar que

Trabajos en el tinel de El Arbol,
fuente: Monografia de Lineas Férreas Fiscales del ano 2010. Pag. 210.

Fecha

21 febrero de 1901
25 febrero de 1901
1 enero de 1902
05 enero de 1902
11 mayo de 1904
18 abril de 1905

9 agosto de 1906
30 octubre de 1907

Trabajos

Inicio de los trabajos en boca poniente

Inicio de los trabajos en boca oriente

Ensanche y rebaje de la boveda

Trabajo de compresora con dos perforadoras

Se juntan ambas bocas

Primera prorroga aceptada de 18 meses de plazo
Segunda prorroga aceptada de 4 meses de plazo
Liquidacion de trabajos

se encuentra semiderrumbado, probablemente
por efecto del terremoto de 2010. A pesar de
los dafos que presenta, incolume se encuentra
parte de la estructura y la escalinata que

se construyo para poder subir a dicha obra. i

Ingeniero Alejandro Guzman. Fuente: Ferrocarriles
del Estado: Historia y Organizacion. Afio 1943.

Notas.

1.- Cabe decir que para la época fue el tinel mas largo
construido en Chile.

2.- Es posible sefialar que, al visitar un monolito que
existe sobre el cerro donde esta emplazado el ti-
nel, habria sido mucho mas costoso dinamitar el
lugar producto de lo extenso de la Cordillera de la
Costa.

3.- El cerro donde se encuentra el tiinel se conoce con
tres nombres: La Mona; El Arbol (actualidad) y
Gutapangue.

4.- Segtn el libro Ferrocarriles de Chile: Historia y
Organizacion del afio 1943, el ingeniero, nacido en
San Fernando, dio la orientacion por donde debia
seguir la perforacion del cerro.

5.- En la actualidad todavia se pueden observar los res-
tos de material extraidos en ambas bocas, sin em-
bargo, un dato curioso es que lo extraido de la boca
poniente del tunel, se pueden encontrar vestigios
de rocas horadadas por las perforadoras ¢ incluso
en el ano 2006 se hallaron brocas de aproximada-
mente un metro de largo.

6.- En entrevistas con ferroviarios que trabajaron en
estas faenas, como medio de iluminacion utilizaron
una locomotora a vapor, puesto que, segun ellos
las diésel contaminaban mas que la de traccion a
carbon.

Se hace alusion a este detalle, porque en esos afios so-
lamente circulaban las locomotoras diésel del tipo
7100.

L
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En la Tornamesa

El Maquinista es un soldado

“Su traje, sin ser reglamentario, es sobrio
como el del hombre que no va a la parada sino
a la guerra: un pantalén y chaqueta, o cotona
de mezclilla azul y una gorra de pafio con vise-
ra, he ahf todo. Siempre esta de pie. El maqui-
nista no habla, no respira. Es todo brazos y es
todo ojos. Yo he viajado por prueba con estos
hombres de fierro, identificado con el metal de
sus atavios, y he admirado siempre si vigilan-
cia, su energia y su laconismo, este Gltimo de
acero”.

“De Valparaiso a Santiago” Benjamin Vicufia
Mackenna.

HH

Beneficios

Uno de los tantos beneficios que tenian los
ferroviarios, se referfa a la “Cooperativa de los
Empleados Ferroviarios”. Para que todos los
empleados tuvieran acceso a ella, se disponia
de un carro bodega que itineraba por casi todas
las estaciones y se ubicaba junto a las bode-
gas. Alli, las esposas de los empleados podian
adquirir desde prendas de vestir, articulos eléc-
tricos, abarrotes, loza, etc. a precios muy médi-
cos. La cooperativa dej6 de funcionar cuando la
Junta Militar la suprimid.

Hiw
Futbol y Trenes

El club de fatbol de EFE, fue fundado el 14
de julio de 1916, como Unién Ferroviarios, con
el fin de representar a los trabajadores ferro-
viarios del barrio de San Eugenio. El 23 de
febrero de 1950 se fusiona con el Badminton
de Santiago, denominandose Ferro-Badminton,
pero esto no dur6 y se separaron, cobijandose
en Arica con el nombre de Ferro-Norte y poste-
riormente con el equipo local como Ferro-Arica,
pero la ACF no reconocid la fusion. En 1980 se
trasladd a Talagante, compitiendo bajo el nom-
bre de Talagante- Ferro, hasta que se trasladé
a Pudahuel. Con el escaso apoyo de la Empresa
de los Ferrocarriles del Estado (EFE), el club fun-
ciona precariamente gracias a una subvencién
de ChileDeportes.

Hw

Tranvias en Valparaiso

En 1905, el diario La Unién de Valparafso se-
fialaba que la llegada de los tranvias eléctricos
a esa ciudad, “...ha abierto una cuenta al rojo
en nuestras calles. Numerosas son las victimas
de los tranvias eléctricos; la rapidez con que
corren, que es un bien, produce un gravisimo
mal, pues los cojos y los muertos son respeta-
bles por suntmero”. Al respecto un chiste cruel
publicado en esos afios por la revista Zig Zag.
Pregunta el profesor a un alumno:

- En cuéntas partes se divide el cuerpo hu-
mano?

- Segin como lo agarre el eléctrico, sefior. ..

Siempre ha rondado el mito de que para probar la resistencia del hangar de la Estacién Mapocho colgaron
una locomotora. Nada més alejado de la realidad. Una nota en la revista Zig-Zag de 1910 lo desmiente. Como
se sabe, esta obra del arquitecto Emilio Jecquier, fue realizada para el Centenario de Chile. En rigor, en el afio
1905 ya estuvo funcionando con todas sus instalaciones internas y externas completas.

LA ESTACION ‘MAPOCHO”

I La comisifn de Gobierno 8 Ingenlaros constructores de 1o gran techumbra inetdlicea
de la egiacién “"Mapooho™, en la prusba de resistencia verlificada recientementa con un
fallz éxito,—IL Vista genernl dal estado mctunl de e esiacion “"Mapocho.—IIL En &l
moments pracise de e prusha de resistensin. Por meédio de un pescants & vapor se le-
vanian 10 toneladas de rleles colgadax de un arco de la techumbre, agregindols en
maginida otrae 10 tonalpads, T.a proeba, comn ¥R hemos (ndicede, resnitéd felix,
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Victor Ledn Donoso

e
—

Actores d

Durante las ultimas décadas, la poblacion se
entretiene ¢ informa a través de medios audio-
visuales como la television y el cine, desplazan-
do totalmente al libro de esta funcion. Lo ante-
rior, ha provocado que el conocimiento de una
obra literaria o algiin hecho historico se acceda
de manera visual, teniendo como consecuencia
la mitificacion de la historicidad. Por tanto, el
cine nos da un enfoque de la historia que puede
tener relacion o no con la verdad, dependiendo
del contexto en que se realizo la pelicula o el
sentido ideologico que se impregne. El cine
refleja entonces circunstancias de la humanidad
relatadas de distintas perspectivas de un hecho,
lo que se agradece para poder tener una inter-
pretacion mas completa o acabada.

Las distintas etapas de la historia estan re-
flejadas en el cine, el cual se ha esmerado por
recrear desde sus inicios hitos que han marca-
do universalmente a la poblacion, como es el
caso de la Segunda Guerra Mundial, hecho que
quedo inscrito en la historia contemporanea y el
siglo XX. Este periodo fue dividido en dos eta-
pas: primero, la expansion del eje (1939-1942)
y luego, la ofensiva aliada (1943-1945), proce-
s0s que estan en el cine, con distintas visiones,
historias contadas desde un soldado en la bata-
1la, o un prisionero en un campo de concentra-
cién, y claro, también vinculadas al tren, puesto
que éste se trasformara en un medio prioritario
para el desarrollo de la guerra.

Luego del fin de la guerra comienza el cine
ambientado en el conflicto, pero en las prime-
ras décadas las peliculas tienen caracter espe-
cialmente bélico y el simbolismo impregnadas
al tren, como espacio y agente generador de la
historia, estara vinculado a los episodios fina-
les en momentos de la liberacion de Europa o
también llamada la ofensiva aliada, donde se
distingue la participacion de los ferroviarios
como miembros de grupo de la resistencia an-
tifascista. El primer film que resalta este hecho,

El puente sobre el rio Kwai

Trenes Rigurosamente Vigilados

al afio siguiente de la bomba de Hiroschima y
Nagasaki, es “La Batalla del Riel”, (1946) peli-
cula francesa del director René Clément, la que
describe la ayuda del sindicato de ferroviarios
franceses en el proceso de boicot a la ocupacion
nazi a este pais, y especificamente, en el pro-
ceso de ayuda para los aliados durante el des-
embarco de Normandia, retrasando los trenes
nazis y provocando su derrota, esto dentro de la
llamada operacion Overlod donde se resalta la
participacion de los operarios en la que varios
centenares fueron ejecutados y 3.000 fueron
llevados a diversos campos de concentracion.

Un film bélico con escenas notables como el
fusilamiento de un grupo de ferroviarios bajo
el sonido del silbato de una serie de locomo-
toras en apoyo a ellos. Dentro del proceso de
liberacion de Francia, aparece uno de los films
mas clasicos de la Segunda Guerra como es “El
tren” coproduccién de EEUU, Francia e Italia
de 1964, dirigida por John Frankenheimer, la
que relata los ultimos dias de la ocupacion de
Francia (agosto 1944) y como un jerarca nazi
trata robar obras de arte fundamentales, por
ello comienza el rescate de éstas por parte de
los ferroviarios junto a la resistencia francesa.
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El Expreso de Von Ryan

“w-

FRANK SINATRA

TREVOR HOWARD
RAFFAELLA CARRA

tPor que
@505 600
prisioneros
odicban mads
a Yon Ryon
que al
propio Hiller ?

iUn expreso
cuya eslacion
lerminal

era lo muerie..!

Memorables son las locaciones en el engafio
del nombre de las estaciones del trayecto entre
Francia a Alemania y la valentia que demues-
tran los trabajadores, en especial el maquinista,
que cruza su tren bajo un incesante ataque, de-
fendiendo su maquina hasta encontrar la muer-
te. Lo anterior, recuerda a muchos las escenas
finales de la pelicula de EEUU de 1965, “El
expreso de Von Ryan” donde el tren escapa por
los bellos paisajes de los Alpes hacia Suiza des-
de Italia, en una de las épicas peliculas bélicas
con Frank Sinatra, Trevor Howard y Raffae-
lla Carra, en ésta se muestra como un coronel
norteamericano Joseph Ryan, junto a soldados
ingleses y norteamericanos escapan desde Italia
durante la ocupacion nazi en agosto de 1943,
antes de la implementacion del Estado titere
nazi de la Republica de Salo en Italia. Dentro
de las realizaciones hechas por los paises triun-

(A

fadores de la guerra esta “El puente sobre el rio
Kwai” coproduccion britanica-estadounidense
de 1957, contextualizada durante la construc-
cion de la linea férrea en Birmania en la ocu-
pacion japonesa entre 1942 a 1943. Un grupo
de prisioneros britanicos son encomendados a
levantar un puente ferroviario sobre el rio Kwai
(Hoy Tailandia) lo que trae consigo un trato
inhumano, a pesar de ello la construccion pro-
sigue, mientras un prisionero norteamericano
logra escapar y contactarse con soldados alia-
dos que lo ayudan al plan de hacer explotar el
puente antes de la pasada del primer tren japo-
nés, lo que provocaba el corte de la vital via de
transporte de suministro del ejército de ese pais.

El espacio de la estacion de trenes como un

El Tren

lugar de encuentro, un centro social, esta deta-
llado en la pelicula “Trenes rigurosamente vigi-
lados” del director Jiri Menzel de 1966, donde
se describe la vida del joven ferroviario Milos
dentro de una estacion rural en Checoslovaquia
durante la ocupacion Nazi. Bajo este contexto
se muestra la cotidianidad del espacio ferrovia-
rio, envuelto por la problematica propia de la
iniciacion sexual del protagonista. La pelicula
al igual que las otras del periodo, dan pautas
a los boicot o atentados a los trenes de carga o
municiones nazis, transformandose la maquina
en un simbolo de escape hacia la liberacion o el
orden imperante, no olvidar que la pelicula fue
hecha en 1966 durante el predominio soviético
sobre Checoslovaquia.
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Europa

Transcurriran varias décadas donde no se
mezcla la segunda guerra y los trenes, hasta el
afio 1991 con la produccion “Europa” del direc-
tor danés Lars Von Trier, historia basada en un
joven estadounidense que llega a la Alemania
post Segunda Guerra Mundial a trabajar con su
tio en el tren. En éste viajara por toda Alemania
poniendo en claro una sociedad sumergida en la
incertidumbre y pegada a la historia construida
por los nazis. Una pelicula que nos lleva por
un viaje a una sociedad sin futuro claro, quizas
similar a lo percibido durante los afios de la rea-
lizacién al finalizar la Guerra Fria.

Para culminar, las tltimas dos décadas estan
marcadas por filmes que estan vinculados por el
concepto del tren como vida y esperanza, testi-
moniando muchas veces las mayores atrocida-
des dentro del proceso del genocidio de la gue-
rra, producciones como “La lista de Shindler”
o la entrafiable “La vida es bella” pasan de ma-
nera sutil sobre los vagones de los trenes de la
muerte, aquellos que trasportaban a los prisio-
neros a los distintos campos de concentracion
como Auschwitz, Maidenek o Treblinka. Este
momento esta descrito en la pelicula Alemana
del 2006 “El ultimo tren a Auschwitz” de Jo-
seph Vilsmaier y Dana Vavrona, la cual mues-
tra un viaje interminable de un grupo de judios
al mas importante campo de exterminio. Esta
marcha se inicia el 4 de septiembre de 1943,
y refleja las precarias e inhumanas condiciones
a las que estuvieron adscritos los prisioneros,
también la constante lucha por la libertad y las
esperanzas sobre los hombros de las nuevas ge-
neraciones, recordar que se calculan que alre-
dedor de 1.600 trenes funcionaron trasportando
seres humanos a estos campos de trabajo o ex-
terminio. Los trenes de la muerte también seran

utilizados para una genial comedia francesa “El
Tren de la vida” del director Radu Mihaileanu
(1998), en ésta se describe una comunidad ju-
dia que organiza distintos vagones simulando
un tren de prisioneros, para ello algunos deben
disfrazarse de Alemanes, su fin es sobrevivir a
la ocupacion nazi, sin duda, un film lleno de es-
peranzas y alegria.

En sintesis, al igual que muchas veces en la
historiografia, depende de los autores y de los
periodos en los cuales esta escrita la Historia,
lo que finalmente llega a nuestras manos. De
igual manera sucede en las distintas peliculas
de trenes dentro de la segunda guerra mundial,
las que observamos durante la Guerra Fria, pro-
ducciones que enfatizan el caracter bélico rea-
lizadas por los paises occidentales ganadores
de la guerra en las que enaltecen la participa-
cion de sus tropas y a la ciudadania activa en la
resistencia mostrandolos como héroes de la li-
beracion sobre la Alemania nazi, para luego en
las ultimas décadas dentro del proceso de glo-
balizacion, se hace el trabajo tanto de la intros-
peccion de las distintas sociedades que partici-
paron del conflicto y de enaltecer la resilencia
humana a los distintos avatares del holocausto,
dejando como un gran legado de esperanza y
vida, con objetivos de la promocion del respeto
por los universales derechos humanos. i

Filmes

“La Batalla del riel” (1946)

Director: René Clément

Pais: Francia

Duracion: 85 minutos

Reparto: Marcel Barnault, Jean Clarieux,
Jean Daurand

“El Puente sobre el rio Kwai” (1957)
Director: David Lead Pais: Reino Unido
Duracion: 161 minutos

Reparto: William Holden, Alec Guinness,
Jack Hawkins, James Donald, Sessue Hayakawa
“El Tren” (1964)

Director: John Frankenheimer

Pais: Estados Unidos

Duracion: 133 minutos

Reparto: Burt Lancaster, Paul Scofield, Jeanne Mo-
reau, Michel Simon

“El Expreso Von Ryan” (1965)

Director: Mark Robson

Pais: Estados Unidos

Duracion: 117 minutos

Reparto: Frank Sinatra, Trevor Howard,
Raffaella Carra, Sergio Fantoni

“Trenes rigurosamente vigilados™” (1966)
Director: Jiri Menzel

Pais: Checoslovaquia

Duracion: 93 minutos

Reparto: Vaclav Neckar, Josef Somr,
Vlastimil Brodsky, Vladimir Valenta
“Europa” (1991)

Director: Lars von Trier

Pais: Dinamarca

Duracion: 114 minutos

Reparto: Jean-Marc Barr, Barbara Sukowa,
Udo Kier, Ernst-Hugo Jéregard

“El Tren de la Vida” (1998)

Director: Radu Mihaileanu

Pais: Francia

Duracion: 103 minutos

Reparto: Lionel Abelanski, Rufus,
Clément Harari, Michel Muller

“El ultimo tren a Auschwitz” (2006)
Director: Joseph Vilsmaier, Dana Vavrova
Pais: Alemania

Duracion: 122 minutos

Reparto: Gedeon Burkhard, Lale Yavas,
Lena Beyerling, Juraj Kukura

L
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LOCOMOTORA

Con mis alumnos del Liceo Industrial de
San Fernando, muchas veces hemos analiza-
do los porqué estamos rodeados de productos
“made in”, de paises lejanos y sus consecuen-
cias sociales en nuestro pais al producirse el
cierre de muchas industrias dejando cesante
mucha gente.

(Siempre ha sido asi?, ;carecemos de la ca-
pacidad de hacer nuestros propios productos?
preguntan; para lo cual doy respuestas con mu-
chos y variados ejemplos.

Ahi aparece el recuerdo de la locomotora
607, Monumento Histérico de San Fernando,
a la cual le construimos mas de 250 piezas en
material de bronce y acero durante los afios
1987 y después desde 1997 al 2001. Les re-
cuerdo que gracias a la asesoria principal del
maquinista ferroviario Pedro Castro de la época
del vapor; con generaciones pasadas de alum-
nos, construimos un inyector Sharp completo
en nuestros tornos y fresadoras, ademas de re-
parar otro; los 4 grifos, los 29 pernos esparra-
gos de la tapa de la caldera, niples, las 2 varillas
con levas de placas, pernos varios, pasadores.
Reparacion de valvulas, llave de descarga de
caldera, lubricador Detroit, entre otros.

Uno de los argumentos principales para
ser declarada Monumento Historico Nacional
fue que se construyd en Chile entre los afios
1913 y 1914, jhace 100 afios!, por la Sociedad
Maestranza y Galvanizacion Caleta Abarca en
Valparaiso. Aunque en estricto rigor no fue el
100% de sus piezas. Instrumentos como ma-
németros marca Westinghouse, el generador
de electricidad General Electric y otros, son
“made in U.S.A”.

Pero, ;cuintas se fabricaron
en nuestro pais?

Primero, recordemos que tracciond el pri-
mer ferrocarril chileno entre Copiapd y Cal-

(A

. |

dera el afio 1851 la “made in USA” Norris
Brothers conocida como “La Copiap6”. Unos
tres afos después en Valparaiso comienza la
llegada de locomotoras procedentes de la fa-
brica Hawthorne de Escocia para ser usadas en
el nuevo ferrocarril que uniria Barén con Viia
del Mar.

En forma paralela comienza a surgir el Ferro-
carril del Sur desde la Alameda. Sus primeras
locomotoras en servicio fueron las norteame-
ricanas Rogers (ruedas 2-4-0) para pasajeros;
y las inglesas para carga con ruedas 0-6-0.
Posteriormente fueron llegando locomotoras,
ademas de las Rogers y Hawthorne, las Bald-
win fabricadas en USA. En septiembre de 1863
concluye el tramo de Valparaiso a Santiago per-
mitiendo con ello el transporte del carbon de
piedra desde el sur de Chile. Con ello fue nece-
sario intervenir a algunas de estas locomotoras
especialmente las norteamericanas, fabricados
sus calderos para lefia, las cuales debieron ser
adaptados sus fogones para el carbon. Esto se
hacia en la Maestranza de Valparaiso.

Con la extension de la red ferroviaria hacia
el Sur, se construyeron las Casas de Maquinas
y las Maestranzas en las ciudades de mayor
trafico donde se les hacian la mantencion con
la reparacion y fabricacion de piezas a las lo-
comotoras y también a los equipos.

Fueron construidas maestranzas en Santiago,
Baron (Valparaiso) y en Concepcion, donde se
torneaban ruedas, ejes y cilindros; cambio de
bielas, tubos de calderas, etc. Ejemplo, en esta
ultima, el afio 1881 fueron reparadas 6 locomo-
toras a vapor. Gradualmente fueron haciendo
trabajos mas complejos como cambio de fogo-
nes y calderos. También modificando, reparan-
do y reacondicionando locomotoras.

Para hablar efectivamente de locomotoras
“hechas en Chile” (con algunas piezas importa-
das), las primeras fueron originadas por el Pri-
mer Centenario de la Independencia Nacional.

Previo a ello en 1904 Ferrocarriles del Estado
encarga a la maestranza de Valparaiso, Balfour
Lyon la construccion de cuatro locomotoras
con un plazo de entrega en 1907. En 1909 con-
trata a la Sociedad Maestranzas y Galvaniza-
cion “Caleta Abarca” para la construccion de
mas locomotoras, similares a las 40 compradas
a la North British 2-6-0 llegadas en 1908 de
Escocia.

Pero, la 1° Guerra Mundial provoca escasez
de materia prima y accesorios paralizando la
fabricacion nacional. Se alcanzaron a construir
entre ambas empresas 48 locomotoras (segun
JIan Thomson) o 68 (segin Pablo Moraga),
clasificadas posteriormente como Tipo 57. An-
teriormente habian fabricado 42 locomotoras
livianas 4-4-0 que después fueron clasificadas
como Tipo 20, llamadas “Bicicletas”.

Entre los afios 1924 y 1927 la traccién eléc-
trica comienza a desplazar a las locomotoras a
vapor hechas en Chile. Se continia importan-
do locomotoras a vapor, pero de gran tamafio
como las “mikado” tipo 70. A comienzos de
1930 comienzan a llegar las tipos 80 “monta-
fia”, las tipo 90, tipo 1000 y 1100. Para satis-
facer la necesidad de mantencion de tales loco-
motoras, se planifico una gran maestranza.

Maestranza Central de San Bernardo

La Maestranza mas importante de EFE fue la
Maestranza Central de San Bernardo. Se cons-
truyé entre los afios 1916 y 1920, llegando a
ser la segunda mayor maestranza de Sudaméri-
ca después de la de Remedios en Argentina. En
sus mejores tiempos trabajaron en ella mas de
2.000 operarios, tanto obreros especializados,
técnicos e ingenieros y empleados.

En sus 47 hectareas de terrenos se constru-
yeron primero 8 pabellones de gran belleza
arquitectonica, aumentando posteriormente a
15 pabellones, para cobijar diversos talleres y
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Un dia antes de comenzar la demolicion, a me-
diados de 1995, la MSB fue abierta por ultima
vez. Numeroso publico recorrié sus amplios
talleres y patios.

(Fotos V.L.V)

secciones como Taller de Vapor, Caldereria,
Modelos, Fundicion, Herreria, Frenos, Ruedas,
Subestacion Eléctrica, Repuestos, Almacén
General, Casa de Maquinas y el Taller Diesel,
entre otros.

En sus comienzos, solo se hacia mantencion
a las locomotoras a vapor. Décadas después in-
gresaban a sus talleres todo tipo de locomoto-
ras. También se hacian repuestos para abastecer
los talleres de Los Andes, San Eugenio, Talca
y Chillan.

En 1941 Estados Unidos se involucra en la
Segunda Guerra Mundial, suspendiendo la fa-
brica Baldwin el pedido de locomotoras alcan-
zando a enviar 56 a nuestro pais.

Por esta razon, en 1942 el entonces nuevo
Presidente de la Republica, don Juan Antonio
Rios ordena la fabricacion de una locomotora

para probar la eficiencia chilena. Es asi como se
construyo la primera en la MSB, siendo la loco-
motora Mikado tipo “W” numero 3557, trocha
métrica para la Red norte, dandole el nombre de
la “Presidente Rios”. En 1944 se construyeron
otras 6 similares con los nimeros 3558, 3559,
3560, 3561 y 3562.

Desde la década de los 60, el reemplazo gra-
dual de las locomotoras a vapor por las Diesel
y las Eléctricas fue mermando el trabajo en esta
industria.

Considerando la alta especializacion del
personal de esta maestranza, mas sus instala-
ciones, maquinas y equipos, surge un proyecto
que ademas de ocupar instalaciones ociosas,
generarian mas mano de obra, no solo a esta
industria ferroviaria sino ademds a otras in-
dustrias nacionales considerando también la

necesidad de importar algunos materiales. Esta
Maestranza estaba destinada a ser la principal
en la ejecucion de proyectos de fabricacion de
locomotoras y automotores segin los antece-
dentes que se entregan a continuacion gracias a
don Oscar A. Guzman M., Director de Paginas
Técnicas de la Revista Santiago Watt.

Fabrica de locomotoras
y automotoras “Hechas en Chile”

El 14 de enero de 1972, el Director de la
Empresa de los FE.CC del Estado (actual EFE),
Alfredo Rojas Castafieda. le envi6 al Director
de ODEPLAN, Gonzalo Martner; un informe
con los estudios para crear un complejo indus-
trial destinado a la fabricacion de locomotora y
automotoras.

El informe resume los estudios y conclusio-
nes efectuados por los organismos técnicos de
EFE, principal beneficiada con esta iniciativa.

Este proyecto obedecia a instrucciones del
Presidente Salvador Allende con el objeto de
reemplazar las locomotoras con mucha anti-
giiedad y satisfacer la demanda de locomotoras
para aplicar el programa de reemplazo de las
locomotoras a vapor por la electrificacion en la
Tercera Zona (Talca-Temuco y ramales) la die-
selizacion de la Red Norte y ramales.

El informe resalta que la inversion proyec-
tada tiene un costo inferior al valor de que los
equipos a construir fuesen importados, ahorran-
do divisas.

Planes para la instalacion
de la fabrica

1.- Modernizar la Maestranza de San Bernar-
do, para que ahi se reparen locomotoras eléc-
tricas y diesel, ademas, fabricar repuestos que
se estaban importando. El 15% del equipo de
traccion diesel y el 10% del equipo de traccion
eléctrica estaban constantemente detenidos por
falta de repuestos proveniente de industrias mo-
nopolicas de USA y Europa.

2.- Potenciar las demas Maestranzas, espe-
cializandolas.

3.- Dotar a las diversas Casas de Maquinas
con los medios necesarios para la mantencion
normal.

4.- Adquirir de la industria nacional los re-
puestos que reemplacen a los importados que
ellos no fabricaran. Estas son Aceros Andes,
Famae, CAP, Plasticos, Lozas y otras por crear-
se. Con lo anterior, impulsar el desarrollo in-
dustrial en la fabricacion en el pais de locomo-
toras y automotores requeridos a corto y largo
plazo. Se aprovecharian los recursos técnicos
y la experiencia del personal especializado de
EFE.

5. Produccion inicial: Para el primer decenio
un minimo de 5,4 unidades mensuales. Satisfe-
cha las necesidades internas del pais, se ofrece-
rian los productos al mercado latinoamericano,
especialmente a los agrupados en el Pacto An-
dino al cual pertenecia Chile.

6. Proyecciones futuras: El proyecto signi-
ficara:

a.- Economia de divisas al sustituir las impor-
taciones.

L
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b.- Desarrollo de industrias nacionales, que
suministren materias primas, partes y piezas,
aumentando la produccion y absorbiendo ce-
santia, etc.

c.- Mejoramiento del transporte ferroviario.
Mejor mantencion de maquinas y equipos fe-
rroviarios, con ello un mejor servicio en trans-
porte de carga y pasajeros, contribuyendo a la
produccion y mejor calidad de vida.

Construccion de dos complejos
industriales autonomos

En uno se construirian Locomotoras y Auto-
motores diesel y eléctricos. En el otro, material
eléctrico ferroviario, tanto para EFE como la
gran mineria, astilleros. Construccion especial-
mente de motores y generadores de traccion de
mas de 100 kw, maquinas eléctricas rotatorias
de tamano mediano, aparatos eléctricos de con-
trol, etc.

Insumos

Impresiona la enorme cantidad de insumos
que se consideraban ocupar de origen nacional
y en menor cantidad del extranjero lo cual po-
tenciaria bastante la industria nacional con los
beneficios sociales que significaban una mayor
mano de obra calificada en forma indirecta por
lo externo.

Personal a ocupar directamente

Traccion eléctrica:

Administracion y coordinacion. 180 funcio-
narios.

Unidad de Proyectos y Disefios: 50

Talleres de maquinas eléctricas: 100
Talleres de aparatos electromecanicos: 140
Talleres de dispositivos electronicos: 90
Control de calidad y pruebas: 40

Total: 600 funcionarios.

Industria Armadoras de Locomotoras
y Automotores.

Administracién y coordinacion: 180
Unidad de Proyectos y Disefio: 40
Talleres constructores: 150

Talleres armadores: 100

Control de calidad y pruebas: 30

Total: 500 funcionarios

Los primeros prototipos de
Locomotoras y Automotores

Las caracteristicas técnicas principales con-
sideraban escoger equipos adecuados a las ne-
cesidades inmediatas, con modelos modernos y
completos como bases para construir cualquier
equipo que se requiera en el futuro. Usar nor-
malizacion entre equipos, compatibles con los
existentes. “Se montaran completas las loco-
motoras Diesel-Eléctricas. El proponente debe
considerar para la Industria Eléctrica que sea
capaz de construir el Generador Principal de la
locomotora diesel.”

Proyecto inconcluso

Este proyecto queda trunco con el nuevo ré-
gimen de gobierno que comienza en septiembre

(A

de 1973. Al poco tiempo tal gobierno también
suprimi6 22 ramales ferroviarios, de 25.690
funcionarios en 1973 fueron reducidos a 13.081
en 1979. En 1990 quedaban 6.900. Pero siguio
la reduccion de personal en los afios siguientes.

En 1994, el escaso personal que quedaba,
pero altamente calificado de la Maestranza San
Bernardo, con mucho sacrificio y pasion profe-
sional reparan dejando operativa la locomotora
trocha métrica Diesel Dt-5.105.

El 15 de agosto de 1991, el Presidente Patri-
cio Aylwin al visitar tal maestranza, se compro-
mete con un Plan para rehabilitar y modernizar
a los ferrocarriles, siendo fundamental las ins-

Locomotora “Presidente Rios” Mikado tipo W,
N°3557 construida en 1942 en MSB. En foto inferior
vemos al propio Presidente Rios inspeccionando “su”
locomotora.

talaciones de San Bernardo.

Pero, en 1995, después de 8 décadas de
vida industrial, son vendidos sus terrenos y
construcciones. Ni siquiera reciclada para otras
industrias o algiin provecho cultural patrimo-
nial como un Museo Ferroviario. Hoy al pasar,
vemos en este lugar construcciones habitacio-
nales. Se divisan restos de antiguos talleres que
se niegan a desaparecer.
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Primeras 2 series de locomotoras

1.- Locomotora eléctrica C-C:

Trocha: 1.676 mm.

Uso: Carga mediana

Disposicion de ejes: C-C

Peso maximo por eje: 18 t.

Peso total y adherente: 102 t.

Esfuerzo de traccion por arranque: 27.000 kgs.
Velocidad maxima: 90 km/h.

Potencia total itil motores de traccion al eje en
régimen continuo: 1.350 kw.

Voltaje nominal motor traccion: 3.000/2 V cc.
Voltaje nominal al control : 96 V cc.

Tambor de aceleraciéon: Manual

Sistema de frenos: Neumatica y regeneracion
Acoplamiento en multiple: Si

2.- Locomotora Diesel-Eléctrica B-B.
Trocha: 1.676 mm.

Uso: Patio y linea chica

Disposicion de ejes: B-B

Peso maximo por ejes: 18 t.

Peso total y adherente: 72 t.

Esfuerzo de traccion por arranque: 18.000 kgs.
Velocidad maxima: 90 km/h.

Potencia total itil motores de traccion al eje en
régimen continuo: 450 kw.

Voltaje nominal motor traccion: 1.500/2V cc.
Voltaje nominal al control: 96V cc.

Tambor de aceleracion: Manual

Sistema de frenos: Neumatico

Acoplamiento en multiple: Si
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3.- Automotor Eléctrico

Coche Motriz Remolcado

Trocha: 1.676 m.

Uso: urbano

Disposicion de bogies y traccion: B-B 2-2
Aceleracion méaxima al arranque: 1.1 m/s2
Velocidad maxima: 90 km/h.

Peso maximo por eje: 18 t.

Longitud de coches: 25 m.

Asientos de pasajeros por coche: 88 - 96
Bailos por coche: 1

Cabinas de conduccion por coche: 1
Voltaje nominal motores

de traccion: 3.000/2 V cc.

e iluminacion: 45 kw.
Potencia de utilizacion total absorbida por el
automotor al régimen continuo: 845 kw.

Voltaje nominal de control: 96 V cc.

Tambor de aceleracion: Automatico

Potencia util de cada motor de traccion al
régimen continuo: 195 kw.

Corriente nominal motores de traccion al
régimen continuo auto-ventilado: 133 amp.
Caracteristica de marcha motores

de traccion: 45-25 2P

Sistema de frenos: Electro-neumatico y
reostatico

Acoplamiento en multiple: Si

Potencia absorbida total de traccion al
Régimen continuo: 800 kw.

Potencia del alternador auxiliar para alimentar
los compresores, control, calefaccion ﬁ
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Segundas dos series de locomotoras

4.- Locomotora Eléctrica B-B.

Trocha: 1.676 mm.

Uso: Linea pasajero chica

Disposicion de ejes: B-B

Peso maximo por eje: 18 t.

Peso total y adherente: 72 t.

Esfuerzo de traccion por arranque: 18.000 kgs.
Velocidad maxima: 130 km/h.

Potencia total util motores de traccion al eje en
régimen continuo: 900 kw.

Voltaje nominal motor traccion: 3.000/2V cc.
Voltaje nominal al control: 96 V cc.

Tambor de aceleraciéon: Manual

Sistema de frenos: Neumatico y regeneracion
Acoplamiento en multiple: Si

5.- Locomotora Diesel-Eléctrica C-C.
Trocha: 1.676 mm.

Uso: Carga y pasajeros media

Disposicion de ejes: C-C

Peso maximo por eje: 18 t.

Peso total y adherente: 102 t.

Esfuerzo de traccion por arranque: 27.000 kgs.
Velocidad maxima: 130 km/h.

Potencia total util motores de traccion al eje
en régimen continuo: 1.350 kw.

Voltaje nominal motor traccion: 1.500 V cc.
Voltaje nominal al control: 96 V cc.

Tambor de aceleracion: Manual

Sistema de frenos: Neumatico
Acoplamiento en multiple: Si
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¢, Cuantas locomotoras
“hechas en Chile” quedan?

En 1994, hace ya 20 afios, lan Thomson re-
copild antecedentes que sobrevivian 12 loco-
motoras a vapor construidas en Caleta Abarca
por Sociedad de Maestranzas y Galvanizacio-
nes; y Balfour Lyon, y algunas locomotoras
armadas en maestranzas de FF.CC del Estado,
con piezas importadas.

1 locomotora Tipo 20, N° 306 construida
en Caleta Abarca afio 1912. Ruedas 4-4-0. Se
encuentra en el Museo Ferroviario de Quinta
Normal.

10 locomotoras Tipo 57, construidas entre
los aflos 1913 y 1914. Ruedas 2-6-0. En Mu-
seos de Temuco, Quinta Normal, Santa Cruz y
lugares publicos de ciudades como Concepcion
y Puerto Montt.

De las locomotoras Mikado tipo W, nuestro
socio Harold Middleton solo encontr¢ el tender
de la Presidente Rios, nimero 3557, abandona-
da en Baquedano.

Otra locomotora construida pero sin termi-
nar en la Maestranza Central de San Bernardo
es la N° 73, ruedas 0-4-4, trocha 76 centime-
tros. Estuvo hasta el ultimo momento de la
desaparicion de esta historica maestranza en un
monolito de homenaje a los 11 operarios de esta
industria, que fueron detenidos el 6 de Octubre
de 1973 y asesinados posteriormente.

/s

Solo dos locomotoras hechas en Chile sobre-
viven en forma operativa, la 620 que tracciona
el Tren Valdiviano entre esta ciudad y Antilhue,
ida y vuelta. Fue reparada por EFE 1999 en la
Casa de Maquinas de Temuco. Se guarda en

Locomotora N°73 formando parte del monumento
conmemorativo en homenaje a los 11 martires asesi-
nados el 6 de Octubre de 1973. (Foto 1995).
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Valdivia y es conservada por la Asociacion de
Preservacion del Patrimonio Ferroviario local,
que encabeza nuestro gran amigo de la ACCPF,
Enrique Rivera, junto a otros connotados ferro-
conservacionistas.

También esta la 607, declarada Monumento
Historico de San Fernando por D.E. 109 del 8
de Febrero de 1996, primero rescatada de la
chatarra y después restaurada en gran parte los
aflos 1987 y de 1997 al 2001 por alumnos y pro-
fesores del Liceo Industrial de San Fernando,
ferroviarios y la participacion de la ACCPF y
en menor escala otras instituciones. Entre los
afios 2001 y 2004 se termina de restaurar en la
maestranza particular Chena para el proyecto
privado Tren del Vino. Actualmente se encuen-
tra en la Maestranza San Eugenio de EFE, y
participa en el tren del Dia del Patrimonio.

Futuro ;optimista?

Después de tocar fondo, nuevos indicadores
hacen ver con optimismo el futuro ferroviario
de nuestro pais. La reciente llegada a Chile de
un moderno tren adquirido por el Gobierno de
Sebastian Piflera y que este afio 2014 llegaran

Tender de locomotora a vapor 3557, en patios de
Estacion Baquedano en la actualidad.

otros mas para el servicio en el tramo Alame-
da- Rancagua, mas otros proyectos de corto
y mediano plazo en otras zonas del pais; nos
hacen pensar que por fin nuestro pais comenza-

la politica de traccion en la Red Norte.

Chile por esa época.

maestranza.

Rubén Veloso.

importaban para su construccion.

y entregada el 20 de junio.

La Fabricacién Nacional de las Tipo W

Otro caso exitoso de construccion nacional se dio en la Red Norte a causa de las restric-
ciones a las exportaciones que genero la entrada de estados Unidos a la Segunda Guerra
Mundial en diciembre de 1941. Esta empresa, quizas la que mas equipo vendi6 a Chile en
el pasado, habia estado produciendo para el pais las Mikado tipo “W” que eran la base de

Para 1941, Baldwin habia entregado 56 ejemplares, con niimeros internos 3501 - 3556,
pero la orden de 1942, por otras seis mas, no pudo realizarse por los problemas antes
mencionados. Estas restricciones no tan solo se dieron en el ambito ferroviario, sino que
en todo lo que tuviese relacion con lo importado, generando una aguda crisis de repuestos
y combustibles en todo el continente, agravada por la baja industrializacion que exhibia

Enfrentado a la falta de locomotoras métricas, y a modo de prueba a la capacidad ma-
terial y humana de la maestranza, se decidio construir una locomotora tipo “W”” usando
lo mas posible recurso nacional y solo importando los que no se pudiesen fabricar en el
pais como lo eran las partes protegidas por patentes industriales; frenos de aire, lubrica-
cion, llantas y ejes. La caldera y demas partes serian confeccionadas en los talleres de la

Asi, y tras cuatro meses de arduo trabajo, en octubre de 1942, sali6 a la luz la “W” 3557,
que llevaria el nombre del presidente que impuls6 su construccion. A su entrega asistio su
excelencia, quién la manejo por un corto trecho acompaifiado del ingeniero en jefe, don

Los buenos resultados de este experimento dieron pie para la que por medio del decreto
N°5/131 del 14 de Agosto de 1944 se autorizase la construccion de otras seis locomotoras
del mismo tipo. Desde afuera se recibi6 el chasis de acero fundido, ruedas, ejes, compo-
nentes de los frenos y solo cuatro de las seis calderas. Esto porque solo dos calderas se
pudieron fabricar localmente antes de agotarse las planchas de acero laminado que se

Los chasis llegaron en la segunda quincena de marzo de 1945, comenzandose a en-
samblar las primeras dos locomotoras, la 3559 y 3559, el 13 de abril del mismo afio,
siendo entregadas el 28 y 29 de mayo respectivamente. Las siguientes dos (3560 y 61) las
comenzaron el 24 de abril y las entregaron el 06 y 07 de junio, la 3562 se comenzo el 28
de abril y fue entregada el 12 de junio. Finalmente, la 3563 fue empezada el 17 de mayo

Como promedio, cada locomotora tomo un mes y medio en construirse, con la excep-
cion que la tltima tomo solo 35 dias, lo que nos habla de la capacidad de la gente de esta
maestranza ya desaparecida. Todas tuvieron una vida similar a las importadas, la 3561
fue dada de baja en 1975, la 3556, 3558 y 3562 en 1978. De todas ellas solo sobrevive el
tender de la primera unidad, la 3557, botado en Baquedano.

ra a imitar a los paises desarrollados que hace
décadas tienen trenes de alta velocidad.

Autoridades del actual Gobierno estan pro-
moviendo su apoyo al Plan Trienal 2014-2016
y a apoyar otros proyectos para el 2020. El nue-
vo Presidente de EFE, Jorge Inostroza S. ha ex-
presado -6 de junio recién pasado- lo siguiente:
“Mientras mas afios pasen, va a ser mas urgente
la solucion ferroviaria. El cielo y la tierra se
estan congestionando. Hoy dia viajar en avion
a Concepcion no es lo mismo que hace cinco
aflos, hay muchos vuelos y nuevas aerolineas.
La congestion del cielo va a aumentar y la con-
gestion de las carreteras basta verla en algunos
momentos peak. La respuesta Unica que queda
son los ferrocarriles.”

Ademas de continuar con los proyectos fe-
rroviarios, ojala también se estudie la posibi-
lidad de fabricar locomotoras y otros equipos
ferroviarios en nuestro pais. i
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Derek Hyland

La metrificacién de |la via al sur

Génesis del proyecto

Aunque Ferrocarriles del Estado (FFCC del E)
siempre operd un servicio sub-urbano entre Santia-
go y Rancagua, no fue hasta la contingencia creada
a partir de la restriccion vehicular extraordinaria, de-
cretada en el invierno de 1990, que se establece un
servicio puntual con el fin de paliar esta situacion.
Sin embargo, dado la buena acogida del publico, es
que se decide extender estos beneficios hasta con-
vertirse en un servicio sub-urbano permanente y de
alta demanda como el que conocemos hoy.

Sumado a lo anterior, se va estableciendo en la
(ltima década la necesidad de potenciar, o crear
servicios ferroviarios sub-urbanos en las grandes co-
nurbaciones. El aumento descontrolado del parque
automotriz, la limitacion de la oferta de transporte
plblico (Iéase buses y caminos), asf como la mayor
concientizacién sobre medios mas amigables con el
medio ambiente, generan el espacio propicio para
el reflorecimiento del ferrocarril. Asi, se potencia o
reconstruye totalmente el ferrocarril metropolitano
de Valparaiso, MERVAL, que con su IV Etapa culmina
un proceso de modernizacién y soterramiento de via,
que pone a la Region de Valparaiso a la vanguardia
del transporte de cercanias. La Regién del Biobio
tampoco queda atrds, inaugurando su BIOTREN. Es
asf, que se va consolidando el transporte de pasa-
jeros, demostrando la alta plusvalia de este medio
ferroviario.

La Regién Metropolitana no se queda atrés, y ya
en la formulacion del plan trienal 2008-2010, uno de
los mas austeros de los tltimos tiempos, EFE destind

(A

algunos fondos para estudios sobre mejoras en su
red de pasajeros, y entre ellos “... analizar la fac-
tibilidad técnico-econémica de construir estaciones

de pasajeros en el sector Alameda-San Bernardo.”

A raiz de lo anterior, se supondrfa, EFE anuncia ofi-
cialmente a principios del 2012 el proyecto de me-
joramiento integral de la infraestructura ferroviaria
para el tramo Santiago — Rancagua, aunque ya venia
anunciando este proyecto desde mediados del 2011.
De hecho, en la memoria anual del 2011, ya figura
designado un gerente para el proyecto Rancagua
Express y es mencionado en la carta del director.
Eso sf, no fue incluido en la formulacién del plan
trienal 2011-2013 original, pero si se incorpor6 en la
reformulacion de dicho plan presentado a fines del
periodo. A este se le asigna un presupuesto total de
MMUSD 285,8.

El proyecto original

El plan original contempla la construccion de una
tercera via en el trayecto Santiago-Nos y la compra
de 13 nuevos trenes. El viaje entre ambos puntos
disminuird de 45 minutos a 17 minutos, mientras
que el trayecto Santiago-Rancagua se reducird de
1 hora 20 minutos a 50 minutos. Se espera ofrecer
frecuencias de un tren cada 4 minutos en hora punta
y 8 minutos en horario normal entre Alameda y Nos,
y un tren cada 15 minutos entre Santiago y Ranca-
gua. También se planea la construccién de nuevas
estaciones, la desnivelacién de pasos peatonales y
vehiculares, asi como la integracién/transbordo con
la futura linea 6 del metro e incorporar la tarjeta BIP

como medio de pago.

Desde su inicio el plan considera subdividir el pro-
yecto en dos servicios bien definidos, un tren urbano
entre Alameda y Nos y un servicio sub-urbano expre-
so entre Alameda y Rancagua, que no contemplaria
mayores detenciones en el tramo urbano en Santia-
go. Dado lo anterior, el servicio Alameda-Nos se con-
vertirfa practicamente en un ferrocarril metropolita-
no, dada su alta frecuencia y densidad de estaciones
y por tanto se prevé la necesidad segregar las de
vias. La idea serfa dejar la actual faja de doble para
el servicio exclusivo del “metro-tren” Alameda-Nos
y construir una tercera via por fuera de los andenes
actuales para el resto del trafico ferroviario, el nuevo
servicio expreso Santiago-Rancagua, el servicio Te-
rraSur de mediana distancia hasta Chillan y trenes
de carga (que posiblemente quedarian recluidos a
servicios nocturnos tal como ocurre hoy en dia en
Merval). Esta tercera linea incluiria cinco o seis bu-
cles o desvios de 1.000 para facilitar la operacion de
los trenes (Plano 2).

El proyecto actual

Afortunadamente este vision algo cortoplacista,
al hipotecar seriamente la operacién de los demés
servicios de trenes, se reemplazd por cuadriplicar
la via entre Alameda y Nos, permitiendo ofrecer
servicios diferenciados de alta densidad a Nos,
un servicio expreso a Rancagua y mantener, y ojala
aumentar, los servicios de pasajeros a Chillan, sin
impactar seriamente la capacidad de transporte de
carga sobre este sector.

Foto Jorge Verdugo
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Estacién San Bernardo.

Sin embargo, el proyecto actual igual considera
la segregacion de servicios, destinando las dos vias
oriente al servicio exclusivo del “metro-tren” a Nos,
dejando las vias poniente para el servicio expreso a
Rancagua y “otros”. Los andenes de las estaciones
actuales, asf como de las nuevas, serian del tipo
isla (un andén central con las vias por fuera), solo
contemplarian paradas de los trenes locales. Aun
cuando esto se justifique desde un punto de vista
netamente racional y operacional, al por ejemplo,
segregar los pasajeros de los servicios locales con
los de media y larga distancia, a mi juicio, implica
perjudicar el “modo” ferroviario como un todo. Por
ejemplo, si un pasajero en la estacion Espejo (;fu-
tura combinacién con la extension de la linea 4a?)
desea viajar a Paine, jdeberé tomar el metro-tren a
Alameda, para después retomar el servicio expreso
a Rancagua, rehaciendo parte de su trayecto, o0 toma
el metro-tren a San Bernardo, donde espera la com-
binacién al sur?

A mi entender, y quizas con una mirada més con-
servadora/clasica, hubiese preferido un sistema de
cuatro vias, donde las exteriores son para los servi-

Esquema inicial propuesto.

Plano 1

2 a_ o r . e L -
{IAIEN LT
e S RS

e e
L0

=

cios locales, y las interiores para los servicios expre-
so0s, permitiendo en algunas estaciones claves, como
San Bernardo o Nos, el transbordo entre un tipo de
servicio y otro. También ofreceria mayor flexibilidad
operacional, permitiendo la operacién simultdnea
en horas punta de tres servicios en una misma di-
reccion (por ejemplo, en la mafiana, un servicio
local Nos-Alameda, un servicio semi-expreso San
Bernardo-Alameda, con menos paradas y el servicio
Rancagua-Alameda). Quizas hoy no se prevea esta
necesidad, pero quién dice que en cinco o diez afios
no nos veamos enfrentados con esta necesidad?
Sucedié con las autopistas (Iéase los poco celebres
3x1 o incluso 4x0 que se implementa los fines de se-
mana largos), por lo que demés podria suceder con
el ferrocarril.

Esquema proyectado de las vias
El trazado, entre Alameda y Nos pretende eli-
minar totalmente los pasos a nivel vehiculares, asi

como reducir al minimo los pasos a nivel peatonales.
Junto con lo anterior, se reforzara el confinamiento

Plano 2

de la via. El plan contempla ademés la construccién
de tres nuevas estaciones: Lo Blanco y Freire, Pedro
Aguirre Cerda, la cual estaré conectada con la futura
linea 6 del Metro.

“Metrificacion”

La otra gran amenaza que veo al proyecto es la
“metrificacién” del sistema, y no me refiero al cam-
bio de trocha. Me explico; aun cuando la direccion
general que ha tomado el transporte ferroviario de
pasajeros es hacia los sistemas sub-urbanos, con los
proyectos de Merval, Metrotren y Biotren, una direc-
cién por cierto correcta y muy necesaria, preocupa
un poco la falta de proyeccién o la integracién hacia
el transporte ferroviario en distancias medias y lar-
gas. A pesar que el corredor Santiago-Chillan se
mantiene vigente, hoy dia es un servicio modesto
con apenas dos trenes al dia y un tiempo de viaje
superior a las 5 horas, comparado con las siete fre-
cuencias y 4:15 hrs. que se ofrecia en el 2009. Esto
demuestra que son servicios muy secundarios. No
obstante, estoy plenamente convencido que en la
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Embarque primera unidad EFE.

medida que se consolide el transporte ferroviario
de cercanias, éste ird expandiendo su cobertura e
incorporando destinos cada vez mds distantes. Ya
se habla de extensiones del servicio Merval al valle
de Aconcagua, ya esta en desarrollo la extension del
Biotren a Coronel, y se plantean posibles extensio-
nes del Corto-del-Laja hasta Los Angeles. Més al sur
se consolida el servicio Victoria-Temuco y se esbo-
zan planes de servicios en el corredor Osorno- Puer-
to Varas-Puerto Montt. En nuestro valle central, es
cosa de tiempo a que se vuelva a reforzar el servicio
hasta Chillan e intermedios. Quien dice entonces,
que en diez, quince o veinte afios mas no estemos
viendo servicios que complementen a los trenes
sub-urbanos y regionales, que se expandan al sur de
Chillan, que unan Victoria con Laja, o Temuco con
Osorno. Quien dice que no veamos la necesidad de
continuar la doble via hasta Chillan, o que finalmente
se den las condiciones para un tren rapido que una
a los tres grandes centros poblados del pafs. El pro-
blema radica en que la inversién ferroviaria se ha de
realizar con un horizonte amplio, de 20 a 40 afios, y
por tanto se ha de tomar esto en cuenta al momento
de realizar los proyectos.

El peligro de la “metrificacion” es justamente
hipotecar las posibilidades de expansién futura y/o
la integracion con servicios de mediana y larga dis-
tancia, lo que potenciarfa el “modo” ferroviario. Ya
expreseé arriba mis aprehensiones sobre la segrega-
cién de vias. El otro gran obstéculo es la altura de
andenes. Para privilegiar el movimiento masivo de
personas, tener el andén a la misma altura del co-
che, expedita el ingreso y salida de los pasajeros. En
este sentido, no se concibe un sistema de ferrocarril
metropolitano o metro, que tenga andenes a distinto
nivel que los coches. Sin embargo, cuando esta so-
lucién se adopta para un ferrocarril sub-urbano, se
empieza a discriminar con respecto a los demds ser-
vicios, dado que no se concibe cambiar la altura de
los andenes a la totalidad de la red. Entonces empie-
zan los problemas del tipo andenes, o peor aun, es-
taciones diferenciadas, que nada aportan hacia una
integracion de los sistemas de transporte de corta,
mediana y larga distancia. En términos practicos, se
planea subir todos los andenes de Santiago a San

ey

Fernando por ejemplo, o solo hasta Rancagua. En-
tonces, jcomo lo hace un pasajero que quiere ir de
Rancagua a San Fernando? ;Habré en Rancagua an-
denes a distinto nivel, 0 habré que incorporar coches
especiales con capacidad de llegar a estaciones con
distintas alturas de andenes? (mal que mal, nuestros
queridos LH de primera generacion ya contaban con
esta “gracias”, dado que al no levantar la trampa
de la puerta, los pasajeros podria tedricamente
“descender” a un andén alto. Sin embargo, no es el
caso del material automotor actual, UT440/444 y/o
Xtrapolis).

El caso Merval

Analicemos un poco el caso de MERVAL. Por
un lado, la jibarizacién de la estacién Puerto, que
pas6 de ser un terminal con cinco andenes largos,
a un “apeadero” con apenas dos cortos, esta hoy
en dia imposibilitada de recibir trenes de median-
do/largo recorrido, y para que hablar de un posible
tren rdpido desde Santiago. Esta “falta” de vision, o
posiblemente atender exclusivamente los intereses
y necesidades del momento, hoy en dia constituye
un obstaculo mas en la concertacion o ampliacion
de servicios. Cualquier nuevo servicio deberd lidiar
con la falta de un terminal adecuado, requiriendo
su remodelacién o ampliacién. A veces, este puro
“obstéaculo” hace desistir de nuevas iniciativas, por
ser demasiado complejas u onerosas. Caso similar
ocurre con la estacion de Vifia. ;Cémo podria acoger
trenes mas largos, o servicios expresos, o un futuro
tren rapido de Santiago? Su remodelacidn, siendo
hoy dia una estacién subterranea, serfa altamente
costosa y compleja, sin mencionar los trastornos
que generarfa su intervencion. Entonces, jcudl es
la alternativa?; que el tren de Santiago llegue a El
Salto por ejemplo, y de ahi los pasajeros continden
en el “metro”, o construir un nuevo tdnel/estacion,
elevando los costos, a tal punto, que hacen “invia-
ble” Ia solucién.

Por otro lado, y como un problema mds contem-
poraneo, ya se habla sobre una posible extensién
del servicio Puerto-Limache. Una opcion es la exten-
sién hacia Refiaca, pero serfa tipo metro (subterra-

neo) y de similares caracteristicas a lo ya existente.
La “conexion” con la red actual serfa todo un tema,
con una posible estacion triangulo en Vifia que seria
toda una hazafia. En todo caso, por su elevado cos-
to, dudo que sea una alternativa que se materialice
en un futuro cercano. Sin embargo, la extension del
servicio hacia al Valle de Aconcagua, por la faja via
existente, constituye a mi juicio una alternativa mu-
cho més atrayente y realista, de un costo moderado
y un beneficio gigantesco al dotar a las ciudades de
San Pedro, Quillota, La Cruz y Calera con un moder-
no, seguro, rapido y comodo servicio de transporte.
Pero, dado la “metrificacion” que se realizd entre
Limache y Puerto, ;se habrd de dotar a estas esta-
ciones de andenes altos (entre otras cosas)? ;Sera
este cambio/remodelacion de andenes un paso de-
masiado grande, por el cual este proyecto adin no
despega? Y el dia de mafiana que se quiera extender
un servicio hacia Pachacama, Ocoa y Llay Llay, jtam-
bién deberan subir sus andenes? Y asi sucesivamen-
te (San Felipe a Los Andes).

El impacto arquitectonico

Y el otro gran punto al modificar las alturas de
los andenes tiene que ver con el impacto arquitec-
tonico sobre las estaciones existentes. En el caso de
MERVAL, y aun costo que me imagino elevado, se
optd por reconstruir totalmente todas las estaciones.
Hoy en dia es dificil, sobre todo del lado del tren,
reconocer las tradicionales estaciones de Quilpué,
Villa Alemana y Limache, entre otras. Pero el caso
del Rancagua Express es diferente. No creo que esté
en los planes demoler la Estacion Central y construir
un terminal nuevo, mismo caso para Rancagua. Ade-
més existen en la linea estaciones emblematicas,
monumentos nacionales, como San Bernardo y San
Francisco de Mostazal. Se plantea entonces una di-
ficil solucién que no entorpezca el disefio y belleza
original del recinto. En Buenos Aires, el Ex Ferrocarril
Bartolomé Mitre, FCGBM, o simplemente Linea Mi-
tre, subié sus andenes a principios de la década del
‘60, produciendo algunos efectos nefastos desde el
punto de vista estético. Se puede apreciar hoy dia
como en la bella estacién de Retiro, las bases de
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Armado del primer tren, mostrando el boguie comdn. Diciembre 2013. Foto Jorge Verdugo.
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las columnas del imponente cobertizo doble, o los
ascensores/montacargas victorianos de finales de
andén, quedaron enterrados en el concreto. Afortu-
nadamente, la estacion es lo suficientemente gran-
de, para conservar unos pocos andenes de altura
normal para los ya casi inexistentes trenes de largo
recorrido. La situacion de algunas estaciones meno-
res es aln mas triste, ya que al habilitarse una es-
tructura tipo andamio sobre el antiguo anden, quedo
practicamente enterrado el edificio de la estacion.
Sera muy funcional, pero se perdi6 toda la estética
y proporciones del recinto original. Por tanto, aun
no me queda claro cuél serd la solucién adaptada
para nuestra realidad. Si se observa en el diagrama
adjunto, se han reservado las vias 6, 7 y 8 (ex auto-
tren) para el terminal de los trenes procedentes de

" anicieen e

Primer tramo listo frente a Lo Valledor. Diciembre 2013. Foto Cristian Mifo.

Nos. Incluso, se advierte que la via del andén 6 se
ha acortado alin méas, empezando ahora a la par con
las vias 7 y 8 (ex auto-tren), lo que implica que los
trenes con mayor flujo de pasajeros, quedaran mas
lejos, y estos deberan caminar mas para acceder al
metro (L1), a la calle o al paradero de buses. Las ac-
tuales vias 4 y 5 estan destinadas para el Rancagua
Express, pero no esté claro si éstos seran de altura
normal o alta. En teorfa, deberan ser altos también,
dado que se supone compartiran el mismo material
rodante con el servicio a Nos. Las vias 2 y 3 estan
destinadas al TerraSur, y el hecho que han destinado
dos vias, hace suponer que algln dia aumentaran la
actual frecuencia paupérrima de dos trenes diarios.
Eso deja solo via 1 para los “otros” trenes. ;Qué pa-
sard en dia que se implemente el MELITREN? Todo

lo anterior no contesta ni vislumbra como pretenden
solucionar el tema del cambio de altura, porque dudo
que la solucion sea bajar el nivel de la via.

Para los casos de San Bernardo, y su homéloga
San Francisco de Mostazal, espero que la solucién
sea desplazar los andenes altos al sur o norte de los
actuales, preservando las proporciones y estética de
los edificios actuales. Espero también que por ser
monumentos nacionales, su intervencion sea més
cuidadosa, o que simplemente el CMN les impida
realizar aberraciones.

Lamentablemente, como ya ha sucedido con el
Metro-Tren, EFE no ha ejercido las remodelaciones
con un criterio muy estético que digamos. Basta
observar las aberraciones de las intervenciones en
Paine u Hospital, para darse cuenta que los dise-
fiadores, con tal de imprimir un cierto aire de una
modernidad mal concebida, son capaces de barrer
con el sentido estético de la estacion original e in-
tentar reemplazarlo por una monstruosidad de fierro
galvanizado. Quizas hubiese sido preferible que hu-
biesen arrasado con todo, y construido una estacién
post-moderna (como si lo hicieron en MERVAL).
Nuevamente, queda la incégnita de la solucion final
adoptada.

Material Rodante

En cuanto al material rodante, se trata de auto-
motores eléctricos modulares fabricados por ALS-
TOM, de la serie Xtrapolis, muy similares a los que
operan en MERVAL, pero con la particularidad que se
tratan de unidades de dos cuerpos que comparten el
boguie intermedio. Quizas la mayor novedad que in-
troduce a la red central, aparte de ser la primera via
cuadruple del pafs, es la incorporacion de un sistema
automdtico de control de tren, que aplicard los fre-
nos en caso de sobrepasar las velocidades maximas
del tramo de via o pasarse una sefial en rojo. Hasta
ahora, salvo el caso de MERVAL, el tinico control au-
tomatico con que contaban los ferrocarriles chilenos
era el dispositivo de hombre muerto. Por tanto, esto
constituye un paso importante hacia la seguridad y
modernizacion de nuestro sistema ferroviario. Cabe
destacar que los ferrocarriles europeos ya contaban
con sistema ATP (Automatic Train Protection, por
sus siglas en inglés) desde la época del vapor en los
afios 30.

Conclusion

Este es un gran proyecto, para Santiago en par-
ticular y para ferrocarriles en general, no obstante
esta mirada critica. Sus externalidades positivas
superan con creces los problemas planteados, y no
dudo que sera tremendamente exitoso, consolidando
la via para que la capital del pais disponga de una
red de transporte sub-urbana que no tenga nada que
envidiarle a las capitales europeas.

La marcha blanca debia comenzar en diciembre
del 2013, pero numerosos atrasos, sobre todo con
la infraestructura de la via y catenaria han ido atra-
sando este plazo. Hoy en dia se habla que la marcha
blanca empezaria en septiembre del 2014, pero tal
como estamos viendo atn estamos algo lejos.
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SENALES DE HUMDO

José Zagal, es un tipo extrafio y multiple, cientifico destacado, profesor universitario, gaitero, caricaturista, bombero que no ha apagado ningtin
incendio, poeta, instrumentista musical de diversos vientos, prestidigitador que ha entendido que poner sal a la vida propia es enfrentarla de manera
multiple y dimensional. De igual modo, ha dedicado parte de su tiempo y pasiones a reunir un niimero importante de coches y carros ferroviarios entre
los cerros de San Alfonso donde ha ido restaurandolos paso a paso. Entre estos menesteres han surgido poemas como el que nos acompaiia furtivamente
en esta entrega.

CARRO VIEJO

Tus maderas
Caen lentas
Desde el suelo
Y tus ruedas
Se cubren de musgos
Y la sonrisa loca
De una mariposa
Me recuerda
Ferrocarrilmente
Tus suefios

Que huyen

Por los rieles
Oxidados

De aburrimiento.
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CURIOSIDADES
DEL RIEL
PROBLEMAS CON EL HUMO ESTACION SIN RIELES

El humo siempre fue molesto, no solo para los
pasajeros sino para los maquinistas que en algunos
casos se exponian a peligros mayores con el paso de
la locomotora por los tlneles.

Hubo diversas soluciones a este problema, uno de
ellos fue la instalacion de deflectores que ayudaban
a elevar el humo, pero otras fueron un poco méas
ingeniosas y se relacionaban con un aparato mévil
dispuesto en la boca de la chimenea que se movia
para dirigir la columna de humo. Asi también otra
forma de evitar la contaminacién de los maquinistas
era derivar el humo hacia un costado, seguramente
siguiendo la direccion del viento, como algunas
locomotoras del Ferrocarril de Arica a Tacna
equipadas, aparte del extensor de la chimenea
que la hacia mas alta, con tan especial dispositivo.
El Ferrocarril Trasandino las implementd en las
locomotoras Kitson Meyer y cuando atravesaban los
tlineles, este aparato evitaba que el humo chocara
contra el techo produciendo la nube que afectaba a
los maquinistas, por lo tanto lo dirigia rapidamente
hacia los coches que iban convenientemente
protegidos y cerrados.

Una innovacion de incalculables beneficios para
el porvenir de algunos centros de produccion, la
constituye la creacion de estacion sin rieles, cuyo
establecimiento en zonas alejadas del ferrocarril,
contribuye a fomentar la riqueza y a crear nuevas
industrias productivas.

Es el caso de la Estacion sin rieles de Panguipulli,
construida en la orilla del lago del mismo nombre
y que sirve una zona rica en maderas y productos
agricolas.

Hay en servicio actualmente 10 camiones que ha-
cen el recorrido entre Lanco y Panguipulli y es més:
van hasta el lago Calafquén que queda a mas o me-
nos 45 kilémetros de Lanco.

Otro servicio existe tendido por tres camiones en-
tre Villarrica y Pucén, que llena las mismas finalida-
des de los recorridos anteriormente citados.

Completan est4 dotacion de camiones tres mas
que hacen el servicio urbano de Concepcién y que la
Empresa proyecta hacer extensivo a otras ciudades.

De: Revista En Viaje. ¢1930.
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TREN EXPRESO DEL RECUERDO
Santiago - San Antonio
f&

informaciones y Venta de boletos:

% B “Mayores i
3 " % Central, boleteria trenes turisticos.
a ‘dorhlngo de 9 00 a 21:00 hrs.

FERROCARRILES ELECTRICOS
PRIVADOS DE CHILE

Una historia que comienza en 1896 cuando la primer
locomotora eléctrica rueda en las minas de carbon de Lota
y llega a ser tan masiva como la red misma del Estado,
trenes urbanos, rurales, mineros e industriales.
Solicitelo directamente a Harold Middleton
hmiddletonn@gmail.com
y en Feria Chilena del Libro

Monsefor Edwards1720
Fono 2222 62839 - La Reina
La Verbena 5480
Fono 2227 75243 - Nufioa

FILATELIA

EL PENIQUE NEGRO
SELLOS - MONEDAS - BILLETES

TRENES MARKLIN

AHUMADA 312 - LOCAL 23 - FONO (56) 22698 9189




