
LOS FERROCARRILES TRASANDINOS 
EN LA REJION CENTRAL 

A meclinclos del siglo pasado nn.ció la idea de la consLruccion de nn fen ocanil ·que, 
atmvesandó la cordillera de los Anrte~, comnnicn.sc a los dos océanos. Hace ya cerca de 
cuarenta aiios que se iniciaron los primc1'os e!S tudi o¡,¡ de un ferrocarril trascontinental, i a 
pesar tlcl t iempo trascurrido i de la efi caz ayntln. que le hnn cli pensado a esta idea los 
Gobiernos de Chil e i de la llepúblicn. A1jentina, hemos visto nacer el nuevo siglo sin que 
todavía e divise el di:\ en que veamos unidas por el riel la costa del Pacífico con las 
poblaciones atlánticas. 

Debido a los trabajos rehtti\·os a la fijacion del límite entre e tos dos paises, he 
tenido ocasion dp conocer la cordillera andina entre los paralelo 31° i 3:)0 con un deteni­
miento bastante para apreciar la dificu ltades que se oponen a In realizacion de esta 
gran obrn. 

Este mi ·mo conocimiento me ha servitlo pnrn. nqnilaLar,siquiera en parte, lns \'enLa· 
jas que reportarían n estas dos nnciones el que se obviasen las dificultades de todo j énero 
con que se tropiezo. en el paso de esta ca.dena de montañas. 

He creído, en tónce:;, e¡ nc c. Le conocí m ien Lo detallado <lel terreno, podrin. colocarme 
eu aptitud de estudiar, en su fa z j cncral , la .·ol ucion del probl ema del frr rocarril tra.snn· 
dino, all~?g¡tndo nuevos dat.os pnnt•¡tte los holllbres enmpctcnLcs dcm;tl\ espccialidad pue­
dan juzgar con lll;ts acierto i r nconf.ra.r la solucion de este problema, hn.sLaahora bastnnte 

o cu ro. 
No podcmo consiJcnw csLn. cnest.ion bajo el pnnt.o de vist.n. comercial, porque cree­

mos, i con nosotros creen otros distinguidos injenieros ( 1 ), que si se pensase en sacm· solo 

(1) Santa María, .H uE't i Mujica.- f< Las líneas t rn.'!andintts», Santiago, 18!1!1, páj. 68. 
Suola Mar ít t, lluet i Cou~in.-Jnforme del l .:í de Octubre de 189 (no publicado) . De estl! infor·me 

vamos a t.omar, adornas. otr·os datos que escla rece u la cuestion. Por de pronto, la estimacion de un tren 
kilométrico econí•mico, sin to mar en cue11l:.t ni intereses ni amorlizacio n, lleva a un valor .JO por ciento 
mas alto que la misma un idad de los F errocarriles del ERta.do. 

Bn la feccion a•jentina d e e~e ferrocarril, cuyo valor será de 1.000,000 de libras, la entrada tot."ll 
fué de 1:1,000 libras en el >u-oo de 1897, miéntras que en ese mismo nito en la seccion chilena, adjudicada 
al Bauco Edwards en mas Í:le l.iiúO,OOO pesos, la entrada tota l no alcanzó a ::1 1,000 pesos. 

Debemos trmbicn hnce1· notar q ue la proporcil)ll entre el movimiento local i el movimiento inter­
nacional en ese mismo ar•l•, fn~ de SG a 14. 

Sin tomar· en cuenta ni in tereses ni amorti zacion, se clllcuht que se pod rá establecer una tarifa 
ki lométrica para paMjeros de 0.15 pe>OR de !Sd. 
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los intereses de los capitales inver t idos, dados e l tráfico internacional probable i los gastos 

de construccion i llsplotacion, seria necesario subir las tarifas a precios cxajerados; sin 
embargo, creemos que existen razones de alto in teres público para aconsejar i apoyar 

siempre ltt construccion de un ferrocarril q ue va a ligar a dos naciones. 

H e estudiado detenidamente los a ntecedentes que hacen al caso, i merced a ellos 

analizaremos cada una de las soluciones mas probables de la c uestion. 

FEHIWCAHH I L I'O H LTS PAI, I .ATA 

Los caminos 1nas u::;ados para comu nicar::;c en t re :-;an tiago i Mendoza han sido dos: 

el de Uspal ln.ta, por el norte, i el del l'or t illo, por el :;u r; pero despu es de la conclusion 

del ferrocarril que ligó Sant,iago con Santa llosa de los Andes ( 187-1), la ruta obl igada 

fué la de U,;pal lata, i como el t ráfico se hiciese cada ,·e;, mas grande, se hizo en t6nce8 

clara la c:onvenicncia J c cnn,;t ruir un ferrocarri l qu e uniese Santa g o::;a úe los Andes con 

l'l ciudad de Me ndoza, que poco de:;¡¡ u es ( 1880) quedó unida por los rieles n. Bue nos 

Aires. 
Desde los M IOS 1 t'l72-7 4, don Juan i uon l\l ateo Chtrk habian empezado a in teresar 

a los Gobiernos de 1\mbos paises en la rcalizacion de csLa obra, cuyo costo se estimó e n 

ese cntónccs en f~ 600,000 i 25 aiíos mas tarde e n f. l.4UU,OOU. 
La seccion chi lena, que es la mas di ficulto;oa, tiene(¡;) kilómetros, i acLualmente hai 

en e~plotacion 27 kilómetros, de Santa Rosn. al Salto del Soldado, i en la parte :u:jentina, 
de l i:'J kilómetros hai en csplotacion ~ ~~.de Mcndoza a ! 'un ta de Vacas. 

La trocha de es te ferrocarril es de un metro, pero se reconoce por disting uidos i nje­

nieros ( 1) que bastaría In de O. 7;) metro pam los scn ·icios internacional e!'. 

La scccion chilena fué adjudicada en remate' público al Bnnco Edwarus por la suma 

de 1.638,7;¿!) pesos i actualmente ha sido adqui rida por una sociedad for mada en Lón­

dres por la suma de f~ \10,000. 

La parte con;;Lruida en el lad0 chileno e:s la ')II C ufrccc ménos incon venic nLes; el 

trazado de Santa Rosa hasta el kilómet ro 33 ~estacion de Rio BlancG), no Liene sino gra­

dientes máximas de 2,fl por cien Lo, pero tuas ar r iba de ese pnnLo e mpezarAn los t rechos 

con cremallera, con gradien tes de 8 por ciento. Hasta_la estacion del Juncal, k ilómetro 

51, no se tendrán tú neles, pero d e!::idc ese pun lo empieza la parLe mas dific ultosa del 

trayecto, pues a mas de h• cremallera, q ue se conservan~ en toda esta scecion, el nuevo 

trazado (proyecto Baggallay) indica unos 14 kilómetros ele túne le:; }tn tes de salir al Cajon 

de las Cuevas en territorio mjent ino. 

Diversos estudios se han practicado en esta parLe i rli1· ersos trazados se han propues· 

to. Desechada completame nte la idea de construir un fer rocarri l por simple adherencia , 

el sef10r Bagnl lay ha propuesto crm:ar el Jun~al a lns Cue1·a!: por vci nt,iun ~úne l es cor­

tos, de los que e l mas largo es el de la cumbre, con 2,fJOIJ metros, de los que corresponden 

900 a la seccion chilena. Con el objeto de acorta r principalmente el túnel de la cu rnbrf' , 

se necesitará hacer en el Portillo un túnel helicoidal con do vueltas en vez de unn. q ue 

( ! ) Santa ~faría , Huet i i\fu j ica.-Tnformc sobre las l íneas tra~andina~. ~an tiago, 18g9, páj . 42. 
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proponía S chatzmann. Como hemos dicho, en este trayecto habrá gradientes fuertes de 

8 por ciento que se salvarán con cremnJiera. 

El tl'lumdo de la parLe n.1jentina abarca 175 kilómetros, de los que hai construidos 

142, entre los ,¡ne exis ten trows de 8 por ciento en 13 kilómetros, que se salvan sin in­

conveniente con la cremallera Abt. 

Lo que se ha invert ido en esta pa r te se avalúa en f.. 1.000,000 ( 1) i e l gobierno 

a•jentino, por lei del 3 1 de Diciembre de 1 fJ , debe entrega r n. la compaiiia la suma de 

6.500,000 pesos en títulos de In. deuda pública del 4 por cien to, en rescicion de la ga­

rantía de l 7 por ciento acordada a est}t empre~a. la que se obliga a la conclusion de lo. 

línea en cuatro aiios, tiempo que despnes se pronogó, i a. reconoce r al gobiemo arjentino 
una partic ipacion de f. 200,000 en acciones dife ridn.s con la facu ltad, ademas, de nombrar 

un director (~). 

Segun las noticias qne tengo sobre estos trabajos los rieles se encuent ran en el 

estero de Santa Maria a G kilómetros de l Puente del Inca alcam:ando el movimien to de 

t ierms hasta 4 kilómetros mas a l'l'iba. de ese punto. 

Este es el r; ·tado en que se encuentra actualmente este asunto: propósitos de con­

cluir In. seccion a:jent ina, tlonde no hai g randes incon venientes, miént ras no se oye 
hablar de los trabajos de la. seccion chilena, doncle los inconvenientes son mui grandes. 

Por de pronto sabemos que el tra;r.Mlo propuesto para la seccion de l Juncal a las 

Cuevas, es un asu nto que no e.:; L<Í aceptarlo ni aun bajo Sil faz técnica. El hecho de tener 

q11e salvar el nHlci;r.o divisorio ele b cordillera, a cuyo pié se encuentra por el oriente el 
cajon de las Cuevas, con 3,200 metros de altura, i por el poniente el Juncal con 2,200 
metros, hace necesario elevarse mil metros en la seccion chilena IÍntes de atravesar la 

línea dirisoria por u n túnel; pero la. quebrada del Juncal illo i sus vecinas no pe rn'l'i ten 

el d esarrollo de una. via fr rrea. en buenas condiciones por lo r¡ue es nece ario hacer un 

tm7.n.do subterní.nco, rhndo en 11110 dé los túnele.:; dos vueltas para ganar poco mas de 200 
metros de nl t um. E.,te t ra.za.rlo subterníneo se preconiza pa ra ascgumr el funeionamiento 

d e los Lrene· duran te e l i1wicm o. 

Por consi~uiente, la camcterístirA1. de este trnzado, es In siguiente: túneles de seccion 

red uci rtt ( una sol;t vía de Ln>cha ango~ta), en curva, de ~r;ln lonji tnd ( hasta d e 2,!)00 
metros), de gradientes de O por mil, vencidas con cremallera Abt; es decir, en las peo­

res cond iciones en que puede de;;arrollarse un ferrocar ril. Esta caracte rís t.ica. tiene incon­

venientes, que es imposible estimar. Como tem peratura en el interior de los túneles pa ra 

el trabajo, r¡n i;r.as ·uperior a 30°; rent ilacion de estos túneles, cuya seccion quedar{t ca~;i 

enteramente llena con la locomotora, donde los t renes dc;;prendcní.n una gran cant idad 
ele humo, donde permanecení.n mucho tiempo a cansa de las velociclatlcs reducidas, i, por 
ültimo, do~de l;t pérdid;t de la ad he rencia podrá llegar n un fíO por ci en to. (3) Es cier to 

que el incon l·eniente de la vent ilaeion quedaría subsanado con e l empleo de locomotoras 

eltlctricas, para el recorrido tle los túneles, pero éste es nn asun to r¡ne no ha sido aun 

(1) Informe ele la Comision de Gobiemo do la Honora ble Cámara de Diputados, Santiago, 1897, 
p~j. !l. 

(2) A11 u u·io Pll lrulo, B uenos Aire~, 1899, p!oj•. 1!) i 155. 
(3) \'case Tl t1et. L'l< /m.•allrl;lln<, ~hntiago, I!l!l!l, p:íj ina 2.'í. 
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propuesto, talvez por no haberse llegado a un Pxito práctico en el empleo de estas loco­

motoras. 

El señor Huet ( 1) recomiend11. como uua de las normas que se deben fijar en los fe­

rrocarriles trasandinos, el de evitar las g radientes fuertes en los túneles la rgos, preconi-
zando pendientes menores de lO por mil. · 

El mismo sefi or Huct , en compafiía de los scfiores Santa 1\bría i Cousin (informe 

dell 5 de Octubre de l t\0 ), llega a la conclusion de ']tiC no se puede aconsejar la 

construccion de túneles con galería estrecha. de simple vía. i con gmdientes tan fuertes. 
No se ha presentado entónces un trazado que satisfaga . ni aun medianamente a 

las normas técnicas establecidas; éste e;; entónces un problema que queda por re­
solrer. 

Aun reconociendo la deficiencia técnica de estas soluciones, se han formado presupues­

tos aproximativos de lo que queda por hacer. 

En Agosto de 1000 el sefíor Schatzmann, formó un presupuesto de mas de 14 millo­

nes de pesos de 2-1 peniques, presupuesto que fué modificado en Enero de 1 92 por e l 

señor Enrique Budge haciéndolo subir a l 5.UUO,OUO de 2-t. peniques o un millon i medio 
de libras esterlinas. En Octubre del sig uienLc afw, tomando en cuenta el trabajo hecho, 

el mismo señor Budgc lo aval uó en un nHí.ximun de lAUO,OOIJ libras esterlinas. (2) 
Los sertores Santa María, Huct i Cousin , en su informe de 15 de OcLubrc de 1808. 

estiman en la seccion chi lena: 

Lo existente en .. .... .. . .. .. . 

Del Salto al Juncal .......... . 

D el Juncal a la cumbre ...... . 

$ 2.315,872 

» 2.118,254 

» 0.632,830 

o sea cerca de 0. 000,000 de pesos de 18d, para conclui r la obra. 

Los sefíores Santa l\f aria, Huet i 1'1.1 uj ica, en }layo de 1 !JO, lo han estimado fln poco 

mas de ocho millones i medio. 
Los sei'tores anta l\laría, Huet i Consin, en su informe del r1.11o de l ' !.) , recomien­

dan conLinuar la construccion de la línea hasta el Juncal, por si mple adherencia en el 
caso de que no se necesiLe abrir mas de 2 kilómetros de túneles. 

Los sefíores Santa l\laria, Huct i M ujiea, en su informe sobre lo· Lrasamlinos ( l 00) 

recomiendan este procedimiento i aconsejan dejar «para mas Larde i para cuando se ten­

gau mejores datos el problema de la t ravesía de la cumbre)). 

Concluyen diciendo que el «trazarlo del valle de Aconc11g ua es tan costoso como 

construccion i esplotacion que, dado e l t ráfico trasandino probable, no puede ser reco­
mendable.» 

Por lo que a nosotros nos toca., podemos declarar qne, cu:\tHlo en Abril de 1807, pa­
samos por prim era vez el cordon divisorio por el Juncalill o, nos admiramos del poco res­

peto que habia infundido las dificultades naturales q ue se oponen al paso de un ferroca­

rril por ese punto; mas tarde, estudiando la cuestion i viendo que au n quedan dudas de 

( 1) Los il'tmuulinos, p:íj ina 36. 
(:2) Frrrorlll·rillra~wulino, !':antiago, 1887, pájina 1 i . 
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carácter técnico e n ese problema, hemos visto que nuestras impresiones e;:; taban de 

acuerdo con lo que nos dictara mas Larde el raciocinio. 

Sin embargo, a estas líneas estan ,·inculados valio~os in tereses, cuya cuantía pued e 

snbir de un millon i medio de libras esterlinas, i ha.i e ntónces que pensar en no desa­

tenderlos. 

D ejando entónce;; para mas tarde la solueion de cruzar la cumbre con nn Lúnel, ha­

bría que empezar por ver si seria posible pasar de uno a otro lado del c01·don cli visor io 

sin líne;lS subterráneas, ya. que se necesita vencer grad ie ntes tan fuer tes. Esto se puede 

consegu ir con un ferrocarri l n.érco, i ta l ha sido la :solucion propuest;t por el seiíor Abe­

lardo Pizarro en el VI Congreso Científico J eueral Chileno. Segu n los estudios de este 

inj e nicro, se porlria in'italar un ferrocarril de cables e nt re el Juncal (2234- m.) e n el lado 

chileno, i e n los Para.millos de las Cuev;ts (2968 m.) en el lado a rjen tino, cruzando la 

cumbre por el paso de la Iglesia a ~8!) m., seg un sus costas. 

Esttt lonji turl se di vidiria e n seis sect::iones, con siete estaciones, dos te rminnles de 

prin1cra clase i cinco inte rmedias de ~cguudtt clase, que serian: 

Juncalillo . .. .... . .. . . .... . .. .. . . . . 2,1>22 m. 

Calavera . . .. .... .. . . ... . . ... ... . 3,188 )) 

Caracoles . . . . . . . . . . . . . ... . .. . ... . 3,410 )) 

Cuevas . .. . . . ..... . ........ . ..... . 3,:W5 » 
Navarro ... .. . .... . .. . ... . . . ..... . 3,060 )) 

El s~ñor Pizarro ha. solicitado del S upremo Gobiem o el permiso necesar io para cons· 

truir esta vía, con e l obj eto de movil iza r pasnjeros, carga i la correspondencia, i es te per­
miso le ha sido conferido con feehn, 01 de Agosto del presente año, otorgándole una 

subvencion anual de$ 40,000 d e 18 d. du rante los 15 años que durará la concesion: e n 

cambio, e l seftor Pi7.,l l'I'O t rt\S)JOrtará , libre de gravárn en fi scal, toda la correspondencia i 

los e mpleados públicos que vinjen en cornision de ser\'icio, haciendo, ademas, una rebaja 

d e 2:) por ciento para el resto de los empleados públicos. 

Seg un los datos que me ha proporcionado el señor Pizarro, calcula poder hacer la 

instalacion de los cables i de los j eneradores eléctricos i dejar corriente el servicio con la 
' suma de f_. 60,000. 

Segun el decreto de concesion, los t ntbaj os dc bení,n iniciarse en el plazo de año i 

medio i debenín quedar terminados ocho meses despucs. Quedaní, caducada la concesion 

s i no se cu mplen estos plazos. 

El movimiento de pasajeros por año está calculado en 5,000, i la carga anua l que se 

trasportnria desde 1 u ego, e u 1 ,500 a 1, 00 toneladas. El desarrollo poster ior no se podrá 
prever. 

A pe~~u de que cxi~ ten instalaciones de esta clase para. el t rasporte de carga e n vnrias 

partes del mundo, ha i pocas instalaciones para pasnj eros; en tre otra~, podemos citar las 

del Pó, en T urin, construidas por la casa Ceretti-Tanfani, de :Milan. Construyendo dobles 

todos los aparatos de Jos mecanismos como se recomienda, pa ra mayor seguridad, no 

vemos qué inconvenientes podrá tener c>.te sistema. 

El sefior Pizarro proyecta carros para cuntro pasajeros, provistos de caloríferos para 

los meses frios. Calcula· que ahorrar{t casi en un 50 por ciento el t iempo en que se hace 
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actualmente e l viaje del Juncal a lor, Paramillos i c uyo Rete se estima en 6 a 8 pesos en 

mula i no ménos del doble en cn.rrnaje, cuanrlo e l camino está. transitable para estos ve ­

hlculos, lo que pasa en una parte reducida del \'erano. 

Nos parece un inconveniente de la. concesion el que se cuen t.cn los plazos desde la 
fecha del decreto i no desde que se dicte la leí correspondiente, puesto qne el mismo 

decreto establece qne la eonce~ ion no será rfilida. miéntras no se obtenga para ella la 

aprobacion lejis lativa. 

Con fecha l O del presen te, el Consejo de Estado le prestó su acuerdo para someterlo 

a la consideracion del Congreso Nacional. El 13 de S etiembre se pasó el men~ajc de es · 

tilo a la Cámara de Senadores. 

El sei'ior Pizarro j estiona ac:tual me nte, cerca del Gobierno arje ntino, una concesion 

semejante, ya qu e se tra.ta de un fe rrocarril in ternaciona l. 

Cremos ttue s i se concluyen los trabajos del ferrocarril en la. parte mjentina hasta 

los Paramillos, lo que se cree poder hacer en el cu rso del alto de 1002, i se contin(mn los 

trabajos de la seccion chilena hasta el Juncal, ya sen por adherencia o por adherencia i 
cremallera, este ferrocarril aéreo vendní a dar una solucion inmediata a la comunicacion 

interoce<inica c¡ne sati~f<m~ por muchos a rios todavía. 

Pero la eonstnrccion de un ferrocarril tnt!;andino .::onstnrido segun las reglas ordina· 

rias, tendrá que venir, i es por eso que seguiremos estudiando su posibilidad ( 1 ). 

La comunicacion de Bue nos Aires a Valpa ra.il:io se hariÍ. e ntónces por seis compañías 

distintas: «'fhc Buenos Aires and Pacific lhilway Co L imitcd», «l' he Arjcntinc Great 

Western Railway Co. L imiterl », «The Buenos Aires and Valpamiso R a il way Co. Limi­

ted)), «Concesion Pizarro», «' l'hc Tmsandine Constnrction Company» i las líneas chilenas 

del Estado. 

La primera llega hasta Villa Mercedes ((j85 kilómetros de Buenos Aires); la segunda 

hasta Mendoza (kilómetro 1 ,0-!0); la tercera llcganí hasta los P<tramillos (kilómetro 1 ,<WO); 
la cua rta llegn.ríÍ has ta e l Juncal (kilóme tro 1 ,222); la quinta hasta Santa R osa (k ilóme· 

tro 1,2i3) i la sesta a Valparaiso, a 1,4('0 kilómetros de Bueno::; A ires en número. re­

dondos. 

Para terminar con el c~tudio de e::;ta, solucion , debo declarar, de la mane ra mas es­

plícita i para evi tar equivocaciones, hui dia mui cornunc~, que no tengo otro interesen 

este asunto c¡ue el puramente especulati vo i que no estoi g uiado por ning un in teres per­

sonal. 

FEHROCALUUL l'OH EL >I A!I'O 

Desde e l año de 186-!, fecha del Cl:itudio del scúor Dubois, comisionado por el señor 

(1) El serior L. Gou~in , en su informe dcllli de .Julio de 18:10, dice a e~te respecto: «En efecto, en 
las pendie nte~ con Lraccion e~pecial intercaladas en una línea cualquiera, oca~iouan atr·asos en la mar­
cha de los t renes i son causa de incon,·enienles o de gastos considerables en la construccio n i comerva­
cion de la vía, esponirmlola tambit:n a frecuentes i graves accidentes, recargando la esploLttcion de una 
manera considerahle. El remolque, que llamar<' artificial , en contmposicion a la traccion ordinaria, 
encuentra aplicaciones numerosas i justificadas, ya sea eu las instalaciones prO\' isorias para salvar una 
cima durante la eoustrucciou de un gran t únel o y<\ por falta de recursos, teniendo que ag uardar una 
situacion financier<t mas holgada la in,talacion perma nente del Lra1.ado.P 
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Enrique Meiggs, se reconocen las b cilidades que ofrece el Cajon de 1\Ja ipo para el traza­

do de un ferrocarril. 
Lcybold ( « Escur~ion a las Pampas At:jentinas») que reconoció este caj on e n 187 1, 

dice (páj. 101) que invi ta al injeniero a enhzar sin grave oposicion, con férreos vínculos, 

las planicies a rj entinas con los val les de Chile. 

Los seirores Sotomayor, Carv<tllo i Guen ·ero, que lo recorrieron en 187:{, cuando el 

viaje del intenden te Vicuiw. l\lackenna n. In. Laguna N egra, declaran que el es~ableci· 

micn~o de una vía férrea por este cajon parece en eRtremo fácil. 

Los señores Oarcíu, Booncn Tii vcra i Kulccw~ky, reconocieron este trazado en 18ü8 
i se in teresa ron por é l. 

Reconocen esta misma facilidad los injenieros señores Santa María, Huet i 1\iujica, 
en su informe sob re los Trasandinos en 1891:1. 

En e fecto, por lo que a nosotros toca, creemos que desde Ovalle a l Tinguiririca­

no conocemos el 'l'cno -éste es el punto ménos dificultoso para el establecimiento de 

una vía férrea; el paso de Mttipo (3,-!~3 metros de altu ra.) es el paso mas bajo de toda la 

comarca i el desarrollo de l río el mas largo i en un caj on relativamente suave. 

Si di1•idimos la a ltura por Sttlvar - pasando la cumbre sin túne l ( 1)-por el desarro­

llo probable de la vía, nos da una proporcion ménos fuerte que la pendiente media que 

resu ltaría en los otros proyectos, muchos de ello~ con túne les de hasta:6,UOO metros. Así: 

. d . 3.~.00-830 
U spa llata (14 lolómctros e Luneles) 

65 
OUO = 0,036 . 

. . . 3,423-715 ') 
.. ~Lupo (stn tunel) ....... ....... . ... .. .. .. ... -

1
,)_ "--

0
- = 0,0~ 1 

~,, . ,o 

'I'. . . . ( . 1 d 6 k" ló ) 2 •5()0 _ 860 O ? wg umnca tune e 1 metros - 6 o- = ,0~5 
ij ,IJU 

2Ji30-21 o -
Teno (sin túnel) ... .......... ....... Ü J,Ouo- = 0,02;:¡ 

Pero no vaya a creerse, d espncs de esta compara.cion, qnc basta este bos<juejo jene­

ral, i que no se va a e ncont rar dific ul tade:; posteriores, muchas de e llas nacidas de otras 

consideraciones; nó, el problema de un ferrocarril al tnwcs de los Andes es una cuestion 

mui complej a, donde se estrellarán lu.s voluntades de muchos hombres, como yn.lo hemos 

vi sto en mucha parLe. 

Examinemos cntónces mas detenidamen te la cuesLion i a provechemos las lecciones 

deri vadas de este est-udio. 

Veamos primero lo que toca considerar en la seccion chilena, para invest igar despues 

·os i~con venien tes del trazo en la par te atjentina. 

Por de pronto veremos desde luego que este ferrocarril tiene una ven taja inaprecia­

ble sobre todo~ los de mas, uniní. por los rieles i por las vías mas cortas las capitales de 

dos estados. Santiago está ya unido con Puente Alto por una vía férrea de trocha de 1 

(1 ) En el informe ~olrre los Trasamliuos (p;\j s. 4!l i GO¡ se habla de t{meles de ~ .500 i 6,000 metros 
en <.>sic paso, pero siguiendo el trazado a l río Bayo i al Diam~tnte, que creo ha sido la idea de los selio­
r cs García, Booncn i Kulccw~ky, i qu e yo considero defectqosa, por cqa1lto el rio l)iamante llD su~ 
eBtrecburas d;¡ria enormes mQvirrlientos <le tierra.. 
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metro i de 20 kilómetros de h~rgo, i está unido tambien con Melipilla, desde cuyo punto 

se estudia un tmzado al pu erto de San Antonio, siguiendo un de rrotero parecido al del 

injeniero Vi llarino i que se presume que es e l mas favorable a la c uesLiou. 

El injeniero sei'íor Alber to Lira ha hecho un estudio de un ferrocarril de vía angosta 

entre Puente Alto i San J osé de :\1aipo, cuyo largo de 27 kilómetros estima en 86-J.,OOO 
pesos ( 1 ). 

Bastará en tónces concretarse al estudio de l problema entre San J osé i la cumbre. 

Las pendientes flll C resu ltan de mis datos, acordánd olos en lo posible con las del 

estud io sobre los Trasandinos, a que ya he hecho referencia, son: 

i\lcti'OS 

Ent re San J o~é i (Klms. o ) 
O,OlG 

}) Queltehues i ( }) :¿!),f>) 
0,01 () 

)) Vall e Blanco i ( )) G~ 
0,02 J 

)) C ruz de Pied rn. i ( )) 83 ) 
0,001 

)) Picd1·as T egras i ( )) !)(j ) 

0,027 
)) Fronte ra )) 1 00,5) 

Como se ve, en este cuadro no aparece s ino el t recho de C ruz de Piedra a Piedras 

Negms (13 k lms.) con pendientes fu era de un límite moderado pam la adherencia. En 

este trecho, un estudio posterior harin. ver la conveniencia de salvar toda esta pendiente 

con cremallera, o usarla en cortos t rechos. Como se ve entónces, e l tnizado del ferrocarril 

en la seccion chile na. no ofrecería dificultades técnicas i no ~e tropezaría en su ej ecucion 

sino con algunas laderas i angosturas de poca monta, en vista de la magnitud ele la obra. 

Vamos ahora a l.\ parLe mjentina. 

Nuestro conocimiento incompleto ele esta rej ion hace por de pron to q ue indiquemos 

la necesidad de estud iar un trazado que difiera del del Diamante i qnc vamos a enunciar 

despucs de un bosquejo del terreno. 

El cami no d e tráfico que va por el l\Ja ipo desde Santin.go a San Cñrlos i S an lla.fael, 

despues de cruzar e l cordon divisorio a 3,-!23 metros de altura, vadea el Diamante unos 

10 kilómetros mas léj os, a una cota muí poco inferior a 3,2 '0 metros; se dirije e n seguida. 

al atravieso de los Pammillos, de 3,d48 metros; 12 ki lómetros mas 1€-jos, en q ue el camino 

pasa po1· sobre el con.lon de la Lag u na. En 5 kilómetros se baja a las V e gas de Lh\ueha, 

a 3,2 15 metros, para encimar cinco kilómetros cl cspues el c01·don d e lo~ Avestruces, a 

3,660 metros. Desde es te punto e l camino va al caj on d e la Cruz de Piedra (a1jentino), 

por el que baja a las pampas. 

Como se ve, e l camino crnza tres cordones, entre los cua les las pendientes serian: 

( 1) . l .!ttlc, del !n.<lit¡,(Q de fnjrnirro~, Setien)bre do 18(1(), 

4 Ft: lllU:t¡O 
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Paso de l\laipo (O K lms.) 
u,o 1-l 

Rio Diamante ( 1 o )) 

0,0311 
P,trami llos ('22 )) 

0.086 
Vegas de Lláuchn. (') --1 )) ) 

U,Ofll 
Ave~truccs (23 )) 

Como se ve, aquí se pre~entan difi cul t ades, que complican un poco la solucion; pero 

fuera de que habria q ue esturlia r e l t razado de los Pammillos a los A vestruces, cou uno 

o dos túneles cor tos pasando por las Vegas d e Ll;íucha a l sur d el camino, lo que haria 

evitar una baj ad<t i una subida tan fu erte, habri<t que estudiar tambien la posibi lidad de 

tomar por las Vegas de Lláucha hácia abajo i salir a la pampa por el Bajo d e los L eones. 

Es tas sol uciones nos llevarían a San C¡í,rJos, que dista solo 11 0 kiló metros d e J\Ien­

doza, i que no tiene los incon venientes que presenta San Ra fael para s u union con la red 

de los ferrocarril es a tjent inos. . 

En estas condiciones, tenemos el s ig uient e ki lomctr;~e aprox imado por constr ui r, 

para la realizacion de esta vía ferrea: 

S eccion chilena : 

De Puen te AILo a la cumbre....... . . .. ... . 127,5 klms. 

Seccion a•:jentina: 

De la e u m hre a San Cárlos ( 1).. . . . . . . . . . . . 120 » 
D e San Cárlos a Mcndoza (2). ... . . . . . . . . . . 230 » 

'J'OTA J, ... • .. ... - . • • . . . . . • 35i ,5 )> 

Analizada. esta faz d el prob lema d e la línea por cons~ruir, a nalizaremos secundaria­

mente el k ilometraje que tend r ia que recorrer un t ren interocetinico en las ci rcunstan­

cia,<; ménos problemáticas: 

De Va lparaiso a Santiago (trocha l ,ü ') . ...... 183 klms. 

De Santiago a Puente Altottrocha 1,00) . .. . .. 20 )) 

De Puente Alto a la cumbre . .. .. . ... . . . . . . . 12R )) 

D e la c umbre a San Ccírlos .......... . .. .. .. 120 )) 

De San C;írlos a l\lendoza . . .. . ..... . ........ 1 JO )) 

De Mendoza a Buenos Aires (trocha l,oH) . . .. 1 ,O-lO )) 

T OTAL . ... ... . .. ..... . . . . . . J ,tiO I )) 

Con~truyE'ndose en C h ile e l fe rrocarril de l\Ie lipi lla al puer to de Sa.n AnLonio se 

acortaría e~ te t rayecto en unos , O kilómetros i en 70 mas _se acor tarÚ\ e l kilometraje je­

neral si se e lijiese el t razado d e San Cárlos a la estacion d e Santa R osa. 

(1 )Segun datos del informe sobre los Trasandinos. 
(2) Posteriormente se podria ver 8i conviene mas llegar a Mendoza con 11 0 kilómetros o a Ranta 

Rosa con 120 kilómetros. 
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I hai que adver tir, que segun los informes que tenemos, este pue rto se presta mu­

cho mas que Pichilemo i Llico, pa ra esta~ecer un punto de embarque en la costa, evi­

tando en gran par te la costosa esplotacion d e la línea d el Tabon. 

El inconve niente mas séri o que presenta este t razado es la lonji tud del t rayecto e n 

que la línea está por encima de 2,500 metros ( unos 40 ki lómetros) i por consiguie nte 

espuesta a las g r uesas ca pas de nieve e n el invie rno. Es evidente que s i hubiese a lg un 

trecho en la cres~a andina q ue fuese posible a t ravezarla por un t ú nel de unos 2 o 3 kiló­

metros con pendientes inferiores a 10 por mi l, no t it ubeamos en precon iza r ese trazado, 

ya que ese t únel vendría a servir de galei'Ía de protcccion pam asegurar el t ráfico du­

rante el invierno, pero ya que no se nos presen ta la solucion en términos tan favorables, 

examinemos has ta qué p unto p uede ser aceptable el rechaza r este t ra;r,ado por el hecho 

de que no pod rá ser corrido por los t renes en a lg unos meses del invierno. N o se olvide 

que no se trata aquí de estudiar <:na! soluciou convie ne mas acepta r, s ino q ue mas b ien 

se tra ta de buscar una solucion, que no la hemos ha llado en el Aconcag ua, i que no la 

hallaremos mas al sur. Es cierto que un fcn ocarril de verano no satisfará completame nte 

a las nece~idades in tem acionales pe ro, s i no encont ramos un trazado c¡ ue no las sa tisfaga 

en esta forma no vayamos a conde nar i d ejar sin hacer esta obra útil c uya solucion es 

buena, con la esperanzH. ya a lgo perdida de encont rar mas tarde ot ra mejor. 

Por otra pa rte, e n los meses de irll' icrno no será únicamente la n ieve lo que impe ­

dirá el trá fico por una vía férrea s i no q ue, corno lo vemos e n la par te ya hecha d el ferro­

carril trasandino i de l camino de Uspallata, los derrumbes en una línea const ruida casi 

completamente en lade ra, consti t uye un factor de la mayor im por tancia i que ni en mu­

chos aiios se podrá evitar. 

Respecto de la construccion de las galerías de abrigo, podemos decir ot ro tanto; de 

lo que tratamos por el momen to es de obtener la rea lizacion de esta obra con la mayor 

economía posible, ya que el t ráfico e n los prime ros años será mu i reducido, i no conviene 

entónces proyectar desde lueg o estas construcciones, sino dej arlas para cuando las nece ­

sidades lo exij an. En ese entónces se ha brán observado hechos que hoi d ia no conocemos 

i que pueden modi fi car la forma, disposicion i costo que se qu iere at r ibuir a es tas 

galerías. 

Esplayadas estas ideas, t rataremos de formar a g randes rasgos, u n presupues to apro­

ximativo de lo que se in ver t iría en esta solucion: 

De P uen té Alto a San J osé: 27 kl ms. a 

$ 35,000 (10) . .. .... ... ................ .. ... .. 

De San J osé a Los Queltehues: 25,5 klms. 

a. $ 40,000 .. .. ...... .. .. .. .. . ... .. ...... .. . . 

De Los Que ltehues a l Valle B la rico: 36,5 ki-

lóme t ros a $ 45,01)0 .. . . .. . ........ . . . 

De l Val le Blanco a Cr uz de P ied ra: 2 1 ki-

lómeLros a S 45,000 .. . . .. . . ... . . . ... . 

De la Uruz de Pied ra a Piedras N egras: 13 
ki lómet,ros con crema llera a S 00,000 . . . . 

( J) Uatos de «Los Trasand inosll. 

$ fi45,0UU 

I.o;¿o,ooo 

$ U i -1 2,500 

!J.!8,000 

l.l ili,OUO 
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De Piedras Negras a la c umb re: 4,!'i kilóme­

tros a $ 3f),OUO .....•....• • ... .. . ...• 
De la cumbre al ri0 Dia ma nLc: 10 k ilóme­

tros a . · 3:S,OOO .. .............. . ....• 
Del río DiarnanLc a los Paramillos: 12 kiló -

mcLros a S 40,000 . . . .. . ...... . . .. . . . 

De los Para millos a b s Vegas: (j kilóme­

tros con cre mallera a $ 1 UO,UUO . ......• 
De las Vegas a S n.u Cá rlos: 02 kilómetros 

a $ 50,000 .. ......... ... . . ... . ... . . 

Oe San CArlos a Mendoza: llU kilómetros 

a S 40,000 .. . ... . . . . . ... . ... . . .... . 

Tota l .. . . ..... . .. .... . 

1-17,500 

4 O,OOU 

600,000 

4.600,000 

.J..-!00,000 

S W.3UU,OOO 

Este presupuesto ha sido formado solo tenie ndo en vista un tr nuino de compam­

cion; debemos advertir, por úl timo, que este ferrocarril csplotado hasta el E~tablecimien­

to del Volean, tendría de de luego un trMico local considerable. Segun los datos que he­

mos recibido'de personas b ie n inform;lclas, puede estimarse de 35 a 45 mil toneladas por 

aiío la carga probablo de subida desde lo~ pri111eros aiíos i en i mil tone ladas la carga de 

baj ada. 

Se calcula que e l t ráfico de pasajeros no produciría ménos de 60,000 pesos por afío. 

La construccion de este t rayecto de ferrocarril ent re Pue nte Al to i La Junta, ha sido 

tambien recomendada por e l Estado ~byor J eneral del Ej é rcito, pa ra atender, como fe­

rrocarril cstratr jico, a In. de fe nsa de la provinci:1. de Santiago, si fuese posible una inva­

sion oriental. 

F ERROCARHI J. DEI, TI:::.GU IHILUCA 

Este trazado parte de la cstacion Ting uiririca de la red cent ra l; su lonjitud es de 

86 kilómetros hasta la c umbre. Sus gradientes m{tx irnas de adherencia son de 3 i 4 por 

ciento i i por ciento e n 12 ki lómetros que se vencen por cremallera. El túne l de la cum­

b re tiene 6,00ú metros i está proyectado a In. al tma de 2,500 metros. 

El trazado de la p•n t,e chi lena tiene ta ntos inconvenien tes como ~1 de Uspa lla ta i 

ning una de sus ventajas, así es que estamos de acuerdo en esta par te con el informe 

de los Trasandinos i con la opi nion del selior lluet (1), al no recomendar est e pro­

yecto. 

Por lo demas, esta línea tiene sérios inconvenientes cua ndo se estudia en la pa rte 

mjentina, inconve nientes semejantes a los cid tra:-~ado por el T eno, i q ue ha remos ver 

cuando analicemos la con veniencia d e cons t,ruir esta línea. 

FEI1110CAHRI L POH EL TE:::.O 

Debemos empezar por declara r que no conocemos la rcj ion e n que estli. proyectado 

este ferrocarril, así es que las ideas q ue presentn re mos son las resul tan tes del estudio que 

hemos hecho de los an teceden tes de la cuel'<tion. 

(1) Línea trasandina do 'l'ingui ririca a 'V1lla Mercedes, Sant iago, l 900 



1 OS F EHHOCAHHILES TRASAXD I XOS EX LA HF..JJQ:-; AUST HAL 1 1 

Como se verÁ., es ta fal ta de conocimiento pcr. onal de la local idad no vendrá a debi­

litar ning una de las ~onclusiones j cncra les. 
El trazado por este caj on fué est udiado tam bien por e l efí or Dubois en 18 64, cuan­

do este inj cnicro est udió por ~uenta de l sCJior Mciggs un trazado t rasa ndino. 

Par te de la cs tacion d e C m·icó de la. linea. cen t ral chilena há cia e l orien te, encon­

trando a Los Q uelaes a 43 kilómet ros. 

Esta parte ha s ido es tudiada por el injeniero se1ior Bobillicr i nvaluada e n 650,000 

pesos ( 1 ). f; u pendie nte máx ima es de 22 por 1 ,000. 

De Los Quefícs a Los Cipreses son 23 kilóme tros de un tmyeeto costoso, en los que 

habrá túneles de hasta 7UO met ros, cortes de hasta 20 metros i pue ntes sobre e l río. 

De Los C ipreses a l\lnite nes ha i 6 kilómetros de fácil const ruccion i de Maitenes a 

Río l\1 a lo 7 ,f>. 
De Rio Ma lo a Puer ta de Vergnra hai 2,5 kilómet ros que se salvan con una pen­

diente máxima de 35 por 1,000, i en tónces vie nen k ilómetros de cremallera de por 
ciento, de los \) que queda n para alca nzar e l paso a 2,530 met ros de altura. 

Como se ve, este ferrocarril no t endrR. túnel en In cumbre i parece que no hni gran­

des dificul tades de const ruccion en la pa rte chi lena.. 
Los se1i ores ~an ta !\[nría, Huet i l\luj ica avalüan esta construccion en 6.:300,000 

peso, en los que h:<i presupue t:ldos unos < 00,000 pesos pa ra. ga lerías de a brig-o. 

La lonj it ud de la ví:t en la. seccion chilena. es de !) 1 kilómet ros. 

Veamos lo q ue pn~a en la seccion mj e nt ina. 

En es te caso, como en el del l\laipo, es aquí donde comienzan los inconvenientes 

pero mayores e n lo que se re fi ere al proyecto del 'L'eno. 

Estando su pun to J e llegada, San Ba fael, en un pamlelo GU k iii'Ímetros mas al norte 

!11 línea. tendrá que dir i,i irse a l sur por l ll<tS de 100 k il <!me tro~ (2), pnra salvar la cordi ­

llera oriental, que en eslil. pn.rte parece i'er mui abrup tn.. 

E~ta vuelta h:1.ce que el trazado de la cumbre n ~nn lb f.<e l s uba de 3!i(J k ilóme tros 

cuando esos pun to · e n líne;t rect :1. e~taní.n a 200. l'ero Sa n Ha facl no est tí a un ligarlo 

con la red de)os ferrocarr iles a1:jen ti nos, i parece q ue d iverso inconvenien tes se han 

opuesto a la realizacion de est:t obra, en t re los que debe mencionarse la. aridez i despue­

ble de las pa m pas vecinas. H abní. en tónces que pensar, i proyectar lambicn, en la solu­

cion de un trasandino, la union de San Rafael con la red de ferrocarriles mjent inos, 

pues no ser i:1. posible discurrir con la con t injencia de que esL:l. un ion puecia o no hacerse. 

Los trazados mas probables de un ion, baj o el punto de 1·isLa de las clificultatles, son 

tres: el de 8:1.11 H.afael n La l'az, proyectado por el Umn Oe~tc :uj en lino (3) i cuya lonji­

tud es de 201J k ilómetro~; el de San Rafael a Villa Mercedes, de :JO:'í kilómetros, i cuyo 

permiso de cow t ruccion fné dado al seilor Fe ry en Octubre de 1 '!)(¡ ; i por último, e l 

trazado de San Ra fael a un punto de la línea p¡·oyectwl<~, e nt;re VicLo rica i Villa ~1erce-

( l) Ana/e.< del h 1Milulo de l njmiPI'o.•, T omo I X, pitj . 1115 . 
(2) Scgnn Jos da tos del se1i or llcl{austeg ui. El Ferrocrtrril, .Julio de 18!!9. 
('!) • egun los datos obtenidos últimamente, e l Gran Oeste ha aumentado su capital en un m ilion 

de librns es1ed inas para con;truir esta seccion, i ya se ha b1 ia empezado la con~trucc ioo de los prime­
ros 2:, k;l:ometros. 
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d es, por el ferrocarril de Bahía BlancA. i Noroc>~Le , i que acorLaria a lgo la dis tancia de 
365 kilórnetros que hai de San Ra!}tel a Villa Mercedes. 

E xaminemos en Lónces el kilo:netraje por construir en esta \'Ía i en las circunstan­
cias mas favorables: 

Seccion chilena: 

De C uricó a la cumbre . ... .. .. . .. . ... . . ... . 91 klms. 

Seccion a~j ent..ina : 

De la cumbre a San Rafael. ... . . . . ... . . . . . . 3!)0 » 
De San Raf11el a L11 Paz. . . . . . . . . . . . . . . . . . . 200 )) 

'l'OTA L .. . . . . . . . . . . . . . . . . 641 k lms. 

La p;'\r tc ue línea alta en este t razado, que está espuesta a las gmndes nevadas del 

inviem o, puede considerarse menor que el trecho correspondien te del ~Iaipo, po•·que si 
bien es cierto qne en esta l1tti t nd a ig ua l altum corresponde mayor cant idad de nieve, 
en cambio la cordillera es aq uí unos 700 metros 1111'\S baja qne en el paralelo del ~1aipo. 

Uumo ya lo hemos hecho para el t razado del :\l ai po, estudiaremos secundariamente 
tumbien el kilometraje ménos prob lemático para un tren in terocéanico por esta vía: 

De Consti tucion a Tal ca (trocha 1 m.) . . . . . . . . klms. 

De Tl\lca a C uricó (trocha 1 ,H ) . . ........ . . . (jf) )) 

De C uricó a L 11 Paz . . . . . . . . . . . . . . . ... .. . G4 1 )) 

De la Paz a Buenos Aire~ (trocha 1 / i ) . . . . . . 8~0 )) 

T o TAL .• . . . . ...... . . . . . . . . . ·¡ ,13 \1 3 klms. 

contra 1,000 en el t.razado por el l\Jaipo, sin habla r por ahom de los puerto>; ele San An· 
tonio, Llico i l'ichilcmo. 

Ent raremos ahora a formar un presupuesto aprox imati \'O, a grandes rasgos, d ~; io q ue 

importaría la constm ccion de esta línea: 

U e Curicó a los Quelies: 

42,8 kiló metros a Si 31J,OUO (1) .. ... .. ..... . S 1 .:2 .'\~,(l {)l) 

De los Qucfí es a los Ci preses: 
23 kilómet ros a$ :o,OC>~ I .. . . . . ... . ... . . •. >) l .li 1 O,IJIIO 

De los Ci pre;:cs ;t Rio 1\lalo: 

13/J ki ló metros a S 4i),UUO. . . . . . . . . . .... )) nu:-,.-¡flu 
De Rio i\lulo a Puerta Vergam: 

2/> kilómetros a $ 50,000 .. ..... . ...... . . . )) 1'!:'\,0UO 

De Puerta V ergara a l Paso: 

8 kilómetros (cremallera) a$ no.ooo .. .... . )) 721) ,1)1)1) 

l kilómetro (si n cremallera) a S 00,000 .... . )> :'¡O,OOIJ 

Del f'aso a i'lla lnlhue: 
16:) kilómetros a S 50,000. . . . . . . . . . . .... )) ~.;,!f¡O ,0110 

( 1) Datos rlel <tluformc so bre lo~ 'l'ra•andino~>). 
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De Malalhue ni ALucl: 

75 kilómetros a · 45,0UO ..... . . ... . » 3.3; 5,UOU 
Del Atuel a San Rafael: 

11 O kilómetros a S 40,0ú0 ....... .. . )) 4.400,000 
De San Rnfael n la Paz: 

200 ki lómetros a $ 35,000. . . . . . . . . . . . . . . . ¡) 7.000,000 

T OTAL . •.. . .. . . . . •.. ... . .. S 31.275,000 

con~m $ J6.3ú0,0UO para el costo de construccion del fe rrocarril trasandino por l\laipo. 

Debemos advert ir dos cosas: primero, que no se busque en estos presupuestos sino m.'tme ­
ros que sirvan de compnracion para a na li zar los rli versos t razados; i segundo, que no he­

mo consultado en In ítl tima cstimacion el costo de tcrminucion del ferrocarril a Consti­

tucion i la mejora J e este puerto, por cuanto creemos que ello debe hacerse, aunque no 

se tenga en vis l.a la real iz;\CÍvn de un trasandino. Es admirable real mente cómo se habla 

de conslrtár· ferrocarriles a la costa i de construú puer tos para descm·gar de tanto trá­

fico a la línea central, i no se pone todo empellO en concluiT el ferrocarril de Talen i en 
rnejo¡·a1· el puerto de Constitucion, a mitad de camino e ntre Valparniso i Talcahua no i 

con una poblaciou de ú,400 habitantes. 

FEIIROCA Rlt!L POR 1.0:-/TU ~: 

Los datos que toue mos de este ferrocar ril, son que en la seccion chilena no presenta 
ventajas sobre los tr:\Z:\dos 'del 'ri·ng uiri1·icn i rle l Teno, i que en );\ p·\l'te m:ie ntina presen­

ta los mismos inconvenie nte!;; así es que sen~ inú ti l sn estudio, por cnanto e ntmría.mos e n 

consideraciones seme,iantes a las que ya hemos en unciado. 

CO :-ICI.lJSIO!\ ES 

Dejaremos para otros, i para despues, el cálculo de los largos '' irtuales i otros de ta­

lles ·ecundarios de estos proyectos i entraremos a examinar, en su aspecto j eneral , a 

grandes rasgos i para un porvenir cercano, las sol uciones posibles t.le la com un icacion 

trasandina. 
Hecordemos por de pronto que, annr¡ne al trazado por Uspnllat;\ estan vinculados 

los mayores interese·, sin embargo, el problema del paso del cm·don divisorio se presenta 

en una forma tal q ue no satisface ni a las uorma~ técnicas; e n consecuencia se recomenda­
rá dejar para mas tarde el est nJio del túnel de la cumbre i se est imnla riÍ la construccion 

de la línea férrea hasta el Juncal, por el lado chile no, i hasta las C uevas, por el lado ar­

jentino, constrnycndo, entre estos puntos, un ferrocarril aéreo. 

Las soluciones riel Ting uiririca i del Lont ué, q net.la n recha.zad;ts, por no ofrecer ven­
taja.s ni a uno ni :\ otro lado de la línea lim ítrofe. I, por fi n, que el tmzndo por Ma ipo, 

parece no ofrecer muchas ventajl\s sobre el trazado por el T eno, que han recomendado los 

señores Santa 1\larín, Huct i l\l ujica en su informe J el 31 de Mnyo de 1899. 
Esas ventajas son las siguientes: menor n úmero de ki lómeti'Os p9r construir: 

1\Ja ipo . ........... . .. .. . ... . .. . 357,5 klm s. 

'l'cno .... ú-l l )) 
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i menor cost.o ¡ 

:rtfa.ipo ... .... ..... . ............ $ 16.300,000 
Teno .... ... ...... . . . » 31.27f>,OOO 

Supondremos igual ki lomctmj e del t.ren in teroceán ico para el :Ma.ipo ( 1601 klms.) 
i para el Teno ( 1693 klms.) por att·avesarse la cumbre ()n e l primero a mayor altura que 

en el segundo. 
A estas dos grandes ventaj as, reune e l trazado del l\faipo sobre el de Teno, otras dos: 

el de p¡\Sat· por Santiago, la capita l de la República, i servir desde luego a una zona mi­
nera de cier ta importancia. 

Las ventajas del ferrocarril por el Teno, es que atendería tambien las esplotaciones 
mineras de Choicas, Burrero i de la :Mining Esploration Co., situadas, inmediatamente, al 
oriente de la línea limítrofe, i que su línea ofrecería un trayet:t.o menor espuesto a las 
nieves de las g randes alturas. 

No, es nuestro á nimo entablar una polémica, que ni se amolda con nuestro carácter, 
ni tendríamos el tiempo de atender. 

Nuestro obj eto es allegar alguna luz a este intrincado problema, que vemos todavía 
bien descan ilado, i nuestrn.s aspiraciones rtuedarian satisfechas si se leyesen con interes 
estas lineas desapasionadas i las t uviesen presentes en la discusion de estos temas. Esta 
pretension c¡ueda. justificada, si se recuerda, que durante cinco veranos seguidos hemos 
escudriíiadv todos los rincones de hl rejion andina centro.l. 

Este suscinto exámen que hemos hecho de las sol uciones del ferrocan il a l traves de 
los Andes, nos ha ll evado, como se ha visto, a sustentar dos ideas j enerales, que recomen· 
damos a los hombres de la profesion: primero, prolongar el ferrocarril trasandino chileno 
hasta el Juncal, i el a rjent ino hasta las Cuevas, i con~truir un ferrocarril aéreo ent re es · 
tos puntos, pasando la cumbre; i segunda, estudiar el trazado de un ferrocarril por el 
C<'ljon de ~iaipo hasta la fron teri\, e invi tar al Gobiem o m:jentino a que nombre una comÍ· 

sion que estudie un trazado de línea fén ea desde Mendoza a Santa Rosa, etc., hasta el 
paso de l\Iai po. 

Sant iago, 1:0: de Setiembre de 190 l. 

L UIS R ISO PATitON S., 
Injeniero civil. 


