
Apuntes para una monografia de los Ferrocarriles Particulares de Chile 
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Ferrocarri l Trasandino por Juncal 

CoNSHHm.AcroNES J ~<;N ERALES 

La cordi llera de Los Andes; que fon na·la espina dorsal de la América, recorre a 
Chile ~:'. todn. sn estcnsion, desde el límite con Bolivia hast~ el cabo de H.ornos. E~;ta 

cadena de monta.íías tiene una elevacion media de 4 000 metros de N. a S. hasta al
eanzar el paralelo de 33 grados, _ en donde ostenta sus cimas mas prominentes: el 
Aconcagua al N. con ü ~JtiO metros i el Tupungah-, al S. con 6 550 metros. E s en esta re
jion en dorule la líuea int.ernacional atraviesa el macizo de la cordillera. 

J<~n territorio Chileno la vía reeorre las rnontañ.as (1ue forman el valle de los rios 
Aconcagua i Juncal i en tenitorio Arjentino sigue los valles formados por l i)S d os 
Mendoza i Las Cuevas, tmyectos sembrados de obstáculos eonsiderables. 

En el valle que conduee desde los Andes hasta Juncal, las faldas de las monta
ñas aparecen cortltdas por n umerosas quebradas, algunas de laH cuales dan paso a 
afluentes import-antes del A.eoncagua, como el Colorado i el rio Blanco i. otras han 
sido formadas por torrentes que al arrast.rar e1wrmes masa de detritw; han in t.ernun
pido la continuidad de los cordones i rnodificado la pendiente (lel valle en treehos 
mas o mé11os lar~os. Desde el punto de la confluencia del rio Juncal con el .J uncalillo, 
cuya altitud es de 2 230 metros sobre el mar, se empieza a ascender el macizo central 
de la cordillem <¡ne en este punto presenta una série de escalones jigantcscos de altura 
variable, formados por el hundimiento de las faldas do la montafia i que constituyen 
las diversas mcsetns o llanos del Juncalillo, Portillo, 'l'ambillo i Calavera, para tras
montar la cumbre por el paso de Bermejo, situado a 3 842 metros de altura o por el 
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de la Iglesia, a 3 800 meLros i de8ccnder al valle de las Cuevas cuya altura sobre el 
mar es de 3 200 metros. 

El establecimiento de una línea férrea en terreno montafioso es siempre un tJt·oble
ma delicado, pero rara vez la naturaleza ha presentado ·dificultades mas escepcionales 
i numerosas que las que ha sido necesario vencer en d ferrocarril trasandino. Puede 
decirse, sin exaje1·ar, que t.odas las dificultades de construccion i esplotacion de un fe
rrocarril están reunidas en esas rejiones inclementes: las grandes alturas i la consi~ 
guiente rarefaccion del aire, las condiciones climatéricas que hace que esos parajes 
sean en invierno el teatro de tempestades espantosas i de enormes nevazones, la 
absoluta aridez del suelo, la caída de avalanchas i rodados de piedra, etc. Esto hace 
que este ferrocarril sea una de las obras mu& notables que se ha van acometido en nues
tro Continente, tanto por los complic¡tdos problemas que ha habido que resolver como 
por el enorme esfuerzo que ha denuUldado la inicilwion de esta grande empresa. 

Este ferrüearril ha sido de una conccpcion i realizacion tan larga i llena de tan
tas difir:ultadcs que es in~eresante tener su historia completa para que sirva de lecciou 
en lo futuro : i manifieste la marcha que debe seguirse en obras públicas de tanta im
portancia para el pais. 

La idea de un ferrocarril trasanclino pertenece a Wheelwri~th, quien, al terminar el 
ferrocmTil de Caldera a Copiapó propuso, e11 1854, el proyecto de unir éste con el fe
rrocarril de Cúnloba, tmnbien en proyecto a la sazon. Situaclo el ferrocarril de Cór
doba i el proyedudo mafi o ménos en una misma latitud, em lójico buscar el cH.mino 
mas eorl<> para su unioJL 

l 'rcíximo n terminar el ferrocarril de Córdoba, <'Onst.ruido mediant-e la. gamntía 
del 7 J~, acordada por el (;obierno Arjentino, volvió nuevamente a Chile en UWU siem
pre con la idea del fcrroearril trasandino. 

Por ese tiempo el Gobierno de la Provincia de Buenos Aires estaba haeiendo 
reconoeer el paso del Planchon en la provincia de Curicó: el ferrocmril de Uopiapó 
no era ya el único en Chile, i Wheelwright., que dumnte su ausenda había observado 
que los ferrocarriles en el centro del país i en su parte mas poblada cst.ahan mas 
próximos a la cordillera que el de Copiapó, ereyó del caso estudiar cuál era el camino 
que reuniera todas las ventajas i condiciones que lo hiciesen preferible. 

Esta consideracion hizo que en su memorial presentado al Presidente de la Re
pública en Noviembre de 1869 dijese con ümcha razon, «tratándose de una materia 
de tan vasta importancia i proporciones, hnbria mérito para poner el mayor cmpefio 
en la eleccion del mejor paso de la Cordillera i que para llegar a ese fin solicitaba el 
apoyo del Gobierno de Chile para hacer inspeccionar, por injcnieros competentes, los 
diferentes pasos de la Cordillera donde hubiese alguna probabilidad de encontrar al
gun otro camino preferible.» (Véase anexo 1). 
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En Junio de ese mismo afio (1869), la casa Clark i C.0 se ocupaba en realizar 
el proyecto de telégrafo trasandino i aprovechando mas tarde los estudios hechos para 
esa obra, vieron la posibilidad de un ferrocarril por el paso de Uspallata, que la opi
nion jeneral daba como irrealizable: 

Antes de terminar el telégrafo, hicieron reconocer el paso de Uspalln.t.a i los bo
quetes de la rejion comprendida entre los Patos en Aconcagua i Antuco en Conccpcion. 

m 2 de Agosto de 1872 la casa Clark presentó al Congreso arjentino la solicitud 
de concesion del F. C. 'l'rasandino, siendo acojida favorablemente e incluida en la lci 
de 5 de Noviembre de ese mismo afio para la construccion de cinco ferrocarriles. 

Abiertas las propuestus el 9 de Julio de 1873 fueron aceptadas las de los herma· 
nos Clark, firmándose el respectivo contrato el 26 de Enero de 1874. 

Debido a la rcvolucion arjentina de f:;etiembre de 1874, se prorrogó el plazo para 
presentar los planos por el término de un afio. Miéntras tanto don Juan E. Olark se 
entendió con la casa Baring Bros de Lóndres, la que indicó como necesarias una série 
de modificaciones al contrato, que fueron concedidas por lei de 18 de Setiembre de 
1877, redactándose el contrato definitivo el 19 de Mayo de 1871:1. 

El E stado garantizaba un 7 }t sobre $ 29 700 oro de 4H d. por kili durante 20 

at1os. 
Los trabajos deberían iniciarse una vez terminada la lfnea de Villa Mercede!l a 

Mendoza i San .Juan. 
Miéntras tanto en Chile, el 4 de Agosto de 1872 don Juan E . Clark solicitó del 

Congreso la primera concesion para construir el ferrocarril Trasandino por Juncal o 
Uspallata mediante un interés de 7;& sobre un millon cien mil libras, lijándose los 
gastos de esplotacion en un 55,% de las entradas brutas, i como fecha iuicial de la 
garantía, la entrega al tráfico de todo el ferrocarril. 

I•~sta solicitud sufrió varias modificaciones en el Congreso i las personas que se 
interesaban por el 'l'rasandiuo por San Francisco en Atacama, interpusieron todo jé
ncro de obstáculos para obstruir el proyecto Clark i lograron que la Compafiía del 
Ferrocarril de Copiapó solicitara igualmente la construccion de un trasandino por ese 
paso. En vista "de esta solicitud que venía a comprometer la garantía del Fisco en una 
suma considerable, el Congreso redujo la garantía solicitada por don Juan E. Clark a 
.,g 600 000, i el 1 a de Noviembre de 1 ~~ 4 fueron promulgadas las leyes de concesiones 
de los li'errocarrilcs Trasandinos por Ran :Francisco i por t Jspallata. 

E stos decretos llevan la fi rma de don Federico Errázuriz i ~finistm del Interior, 
don Eulojio Altamirano. 

Los h ermanos Clark, confiados en la creciente popularidad de que gomba el pro
yect.o procedieron a efectuar los estudios definitivos; pero el 24 de Octubre de I H7 7 

volvieron a renovar ante el Congreso su solicitud por la garantía de 7 ;6 sobre un mi· 
llon cien mil libras, i ademas pedian modificacion de la lei en el pinzo para iniciar la 
construccion, en el pago <le la garantía por secciones i en otros detalles de menor 
entidau. 
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Esta solicitud quedó archivada hasta el 1.0 de Setiembre de 1886, en que don 
Juan E. Clark la renovó. 

El Congreso nwdificó nuevamente la solicitud: en lugar de i J6 sobre . .Q 1 lOO 000, 
se concedió el 5.% sobre el costo de la obra sin que pudiera exceder de _,g 750 000. 
Esta lci fué promulgad1t el 14 de Mayo ele 18H7, cuatro meses despues de iniciados 
los trabajos en la seccion arjcntina. Aun cuando esta suma. era muí inferior a la soli
cit-ada, los hermanos Clark, despues de confeccionar el proye<:to definitivo dE>l inje
niero Schntzmann, inieiaron la eonstruceion el 5 de Abril de 1 KH9, eon ea pi tale~ pro
pios. Con moti vo de la crísis ecouómicn de la República Arjenti11a, los bonos de la 
seccion arjentina quedaron desyalori:.mdos, i c~;t.o, unido a los fuertes desembol~;os i al 
e1·édito solicitado ¡.¡ara la seeciou chilena, pi"Odujo la paralizaeion rle los t.mbajoR en 
Chile, i la t.rasmision de los negocios de los C:lark a In :--iociedad «Tiw Anglo-American 
Construction Co. » 

Esta situacion habria cambiado radicalmente RÍ ~e hubiese aceptndo en el Con
greso las garantías solicitadas por los hermanos Cla.rk, ve•·o a eada solici tn<l se le re
cortaba algo, ya el interés, ya el monto. 1\Iiént.ras .tanto ol GoJ,ierno arjentino había 
acordado su garantía d(~ 7 /o¿ sobre· ocho millonc~; de lihras pam la construe('Íon de la 
línea de Buenos Aires n Uspallata, había aceptado las modificaeioHcs propuestas po•· 
los hermanos Clark i eomo resultado de esa liberalidad tcuian la H:ttisi'accion de ver 
concluida una obra tan importante. 

Durante nueve aftos mas prosiguieron los hermanos Clark en su infatigable labor 
de salir avante con la construccion del Trasandino, hasta que el 2R de Noviembre de 
1898 presentaron la solicitud del anexo 2 que fué seguida el 2 de Diciembre por la 
subasta judicial del Ferrocarril. 

Despues de esto, a pestu· de las solicitudes que se presentaron por varias perso
nas, los peligros de guerra internacional i el estado de la hacienda pública hicieron 
olvidar momentáneamente esta obra hasta el 10 de Diciembre 1le 1H02, fecha en que 
el diputado don Agustín Edwanls presen tó a la Cámara un proyecto de lei para la 
construceion de ese fen ocnrrilmedinnte propuestas públicas. . 

Esta vez la opinion del Congreso estabn formada i el proyecto no dió lnga•· sino 
a modificncioues de det.alle, siendo promulgado como Lei de la República con fecba 
14 de F ebrero de 1 H03. 

Se fijó un múximum de ·un millon i me1lio 1le libras este.-Jinas con ·garantía de 
5 ".{ durante 20 años: despues de BO aiíos 1le innunterahles vicisitudes, despues de 
cuatro leyes Hucesivas que quedaron lot.ra llluerta, el Congreso llegó a acord:t~· ur.ut 
garantía casi igual en monto a la que se uegú en 187-t-. 

A la~; propuestas que se abrieron el 2 de Mayo, concunió solamente don Juan 
Eyre, representante de la "'l'rasandinc Construction C. o", qm~ había adquirido la pro
piedad· de la secci(m constmida entre Los Andes i Snlto del Soldado i había pro~;egui
do los traoojos hasta Rio Blanco, de su cuenta i riesgo. 

Rl v~tlor de la propuesta fné de _,g 1 350 000 susceptible 1le aumentarse por pn
mas de adelanto i modificaciones hasta la suma de .g 1 500 000. 
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Como resultado de los adelantos obtenidos en los plazos de construccion, la pri
ma alcan zada por la Compaflía ha ascendido a .,e 135 000 que era el límite fijado por 
la lei. No ha habido ningun aumento. de obra con respecto a las consultadas en el 
proyecto definitivo i por lo tanto la suma total sobre la cual queda establecida la ga
rantía es de .,e 1 485 000. 

Las feehM de emision i el monto de las cantidades parciales correspondientes a 
cada seccion, son las siguientes: 

Sec<:ion Pecha Cantidad 

1." l.0 J ulio 1H06 .-Q 278 100 
2." 1.0 Julio 1908 5:38 G50 
n.u 1.0 J ulio HllO )) ()68 250 

ESTUDI OS 

Los primeros reconocimientos efectuados por los hermanos Clark en 1870, fue
ron seguidos desde el l ." de Didembre de 1873 pol' estudios mas completos encomen
dados a los injenieros sefíOJ'es .José :Manuel li'igueroa, F. Waring Davis, i Víctor Pretot 
Freire con los ayudantes Oliver Barker, Leslee Duval i L. Galloway. Estos reconoci
mientos se estendieron a los valles de Rio del Valle llet·moso, A.Hcahue, Sobrante, 
Valle de los Ptüos, 'l'ar·et~u>, Piuquenes, Rio Leiva i R.io Cho1~pa para el paso de los 
Patos, i R.io J uncal, Paso de Nl\varro, Laguna de Tuca, Bermejo, Rio de .Mendoza, 
Junta de Rio i '!'aguaras para el paso de Uspallata. Adema:s se esplorm·on los pasos 
de Mostazal i Hafael en Coquimbo, i el paso del Portillo en Santiago. 

E l resultado de estos estudios fué el de preferir el paso de Uspallata por ser el 
mM directo entre Buenos Aires i Valparaiso, el de mas fácil construccion i por contar 
con un tráfico establed,loeonsidemdo desde el punto de vist.a de San Juan, aun 
resultaban mas económicos los fletes a San Felipe, adoptando el reconido vía Men· 
doza. 

El estudio detiniti\'o de la comision de injenieros nombrados ten ía las siguientes 
características: 

Largo de la seccion chilena...... . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . !JO,f>60 kms . 
. Altura del 'J\1nel de b~ Cumbre............... .. .. .. .. il f>Bti metros 
Largo . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . B 2f>0 1netros 
Pendiente media <le Andes a Juncal (km... .. .. .. ..... f>0,500) 2, 8/6' 

» » Juncal a la Cumbre .............. (40,060) 3t .9(, 
Pendiente máxima.............................. .. .. ... ... 4l,% 

Como estas pendientes emn exajcradas para una esplota.cion inteHsa , los herma
nos Clark buscaron medios especiales de traecion para poder snlvat' las graves difi-
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cultades que para la esplotacion presenta una vía por adherencia con pendiente ma
yor de 2,5,%. En primer término se pensó en el sistema funicular de Agudio, comi
sionando al efecto al injeniero Emilio Olivieri para hacer el trazado i el estudio intro-

. Juciendo planos inclinados con ese sistema de traccion entre Juncal i Las Cuevas. 
De este modo se suprimían 44 kilómetros de lineas entre J uncal i las Cuevas, la 

parte mn~:~ difícil del trazado . En 1HH6, los Clark tuvieron noticias del éxito alcanzado 
en Alemania por el sistenm de cremallera -Roman Abt, i al efecto confiaron a los inje
nieros Víctor l'rctot Freire i Alfredo Schatzmann sucesivamente el trazado con pendien
te de cremallera. Este estudio fué terminado a principios de 1 HnO; denominado traza
do Schatzmann, i tenía las siguientes características: 

Largo de la sec-cion chilena ............ ........... ·. 
Altura del Túnel de la cumbre ........................ . 
Largo " ........................ , ....... . ... . ..... . 
Lnrgo de Túneles entre Juncal i la Cumbre ............. . .. . 

64,ti50 l{m 

~ IHH metros 
5 ()ljf) 

13 OHO 

Pendientes máximas por wlherencia. ...... . ...... ............ . 2fl por mil 
» » cremallera .... ............................... 80 , 

Los trabajos se iniciaron en con[ormidad con este trazado en toda su lonjitu«l: en 
18B3, lo¡.¡ Clark hicieron e::;tudiar nuevamente el trazado por un injeniero especialista, 
Mr. C. Haggallay i posteriormente por el Sr. Brockhouse. 

El tmzado llnggallay se diferenciaba principalmente del antel'ior por la uhicacion 
del túnel de la Cumbre que queda reducido a 2 500 metros de largo i ubicado a i3 2>30 
metros de ultma: el largo de los ttíucles era de 14 040 metros. 

Ademas, el túnel de In Calavcm del tmzado Schatzmann era reemplazado por 
una série de túneles corto;; i al túnel heli.coi rlal del Portillo le agregó una segunda 
espira.!. 

Durante los aíios 18\lH i 1 ~l02, la Compa1iía del '1't·asandino Arjentino, de acuer
do eon ln. Compaíiía que había comprado la Reccion el1ilena, hizo estudiar el trazado 
de Juncal a las Cuevas pot· una comision de injenieros bajo la direccion de Grant-Dal
ton. Estos planos l'ueron entregados al Gobierno el 27 de Abril de 1903 i sirvieron de 
base a la.f-1 propuest~ts de ~~mtstl'Uccion que se pidieron ese afio. 

El t.mzado Umnt-l>ulton tenín las siguientes carncterísticas: 

Largo de la seeeion chilena....... .......... .... . .. .. . .. . 10 615 kms. 
Altum del túnel ile In. Cumbre .. . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . . . ~ 200 met.ros 
Largo » » » » • . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . :3 143 
Largo de túneles entre Juncal _üumbre............ .. . . 7 214 » 

Se eonservan los túneles largos de .Juncn.l i Calavera i el túnel helicoi(lal de Portillo 
i al mismo tiempo que se reduce acerca de la mitad el largo de los túneles, se aumen
lt\ el nümero de puntos de ntaque. 

Anteriormente, la comision nombrada pot· el Gobit.!rno para in formar sobre la impor-
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tanciadel Trasandino, compuesta de los injenieros señores Domingo V. Santa María, 
O. Huet i h Cousin, había recomendado el abandono de los túneles largos en vía crema
llera por su difícil ventilacion, agrav:tda por el fuerte timjede las mtiquinas en esas sec
ciones. Recomendaban al mismo tiempo el uso de las faldas de rodados para el desa
n·ollo de la línea, supliendo los túneles con del'ensas apropiadas contrn. la nieve i 
rodados. 

El injeniero don C. P. White, Jerente de la Compañía Const-•·uctom del 'J'rasan
dino, de acuerdo con estas ideas, sometió a la aprobacion del Gobiemo, el25 de .Junio 
de 1.904 el último proyecto definitivo que en sus líneas principales es el que ha ser
vido para la construccion i terminacion del Ferrocarril. 

Las características principales son: 

Largo de la seccion chilena ...... ........ . ............... . 70,ú50,tl 1 Km 
Altura del túnel de la Cumbre ..... .. .... .. . .. .......... . 3 204,gH m 
Largo»~» ......................... .. 3 039,30 » 

Lonjitud de túneles entre Juncal i Cumbre ........... . 2 879,GH » 

El túnel helicoidal del Portillo queda. suprimido mediante m1 mayor desarrollo 
en la quebrada del Rin Juncal; el túnel mas largo en cremallera qm•ua reducido a 
499 metro!>. 

DEsCltiPCION JENERAL DEI. TltA?.Ano 

Rl ferrocarril trasandino, que ponclní. en comunicacion a Valparaiso con Buenos 
Aires, está dividido en dos secciones, lu ttrjentina con 178,!ll7 kilómetl'os de largo i 
la chilena con 70,551 kilómetros. 

Los puntos de término de la línea son Mendoza i Santa Rosa de Los Andes, i se 
encuentran: el primero a una altura ele 7(i7 ,73 metros sobre el nivel del mar i distante 
1 04() kilómetros de Buenos Aires, i el segundo a una e1evacion de 834,62 metros i 
distante 136 kBómctros de Valpm·uiso. La cstn.cion del Tmsandino en Mendmm estú 
unida con la del Gran Oeste Arjentino por un ramal de 1400 metros, i la del Trasan
dino en Los Andes con la del Estado por un ramal de 665 metros. 

En consecuencia, la distancia total entre Valparaiso i Buenos Ait:es es de 1 432,23:~ 
kilómetros, de los cuales conesponden135, 700 Km a los l~erro('aiTiles dell~stado, 71 ,21!) 
alaCompai!Íadel Ferrocarril ' l'rasanrlinodc Chile Limitada, 1 RO,i317 Km a <<'rhe Buenos 
Aires and Valparaiso 'L'ransandine H.ailwn.y Company», 35(} Km al lPcrrocarril Gran 
Oeste Arjentino i 689 Km al Ferrocarril del Pacífico. 

La línea arranca de Santa Rosa de Los Andes a 830,04 m sobre e1 mar, sigue la 
ribera sur del Rio Aconcagua hasta la quebrada del Salto del Soldado (Km 27) for
mada por el rio, punto en que lo atraviesa. entre dos túneles para pasar nuevamente 
al lado sur a los quinientos metros; el primer puente es un arco de concreto de 10 
metros i el segundo uno de 40 metros de lurgo. La línea cont.inua ascentlienclo por el 
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lado su r hasta ln confluencia con el rio Blanco i en este punto pasa al lado norte 
hasta Ounrdia Vieja (Km il7 ,500) subiendo en este punto con cremallera de 2 000 
metros <le la •·go. Sig ue por el lado sur rlel Acone~~.gua, alternativamente con cremalle
ra i adhercnC'ia hastil. J uncal. En este t.rnyecto se encuentran lechos de avalanchas en 
los kilómetros 44,:100 i -!6,400 i 48,:100 que se han cruzado con defensas-túneles de 
concret{l. 

Desde Juncal (Km 50,800) la línea se desarrolla por adherencia siguiendo la orilla 
sm· delrio .Jnneal has t¡t el Km 5G,400 en que atraviesa el l'io i comienza la ascension 
con gmdient(·s do 71 ;t por· el lado nort.e del río J uucul , hasta el paradero del Portillo, 
situado al co~tado de la laguna del Inca, continuando por las faldas hastil. el llano de 
la Cnlavem i estero ele Caraeolm:l en que se eucuentm situada la entrada del túnel de 
la Cumbre. 

Ln pendiente media je11e•·a.l es de 3,13/% i el trazado se compone de 30 972 metros 
de curvas Cl) tl un radio medio de 200 metros, i 3~ [)7~ de rectns, o sea 43,9};;' de 
cu rvns. 

El ln.rgo de cremnllera entre Rio Blanco i la Cumbre es ele 2 1 kilómetms 356 
nwtros. 

Eu t l cua1lro siguiente se indica. las estaciones, paraderos i aguac1as con sus dis
tancia.'::! i altu rns sobre el nivel del mar: 

. . , , . --.... --¡ . IHS'I' Al'\I ' IA S APIWXUI AllAS 

EKTA CJO'N lr.>; '1 l'AlL~ llF.I<O>' 11\ltura t<ubre el lllltr , 

----·- - - --· -· - ----- ____ j _ _ ... J•:ntre c:~tnt:ioneH J)(~8rleLns Andes 

Los Andes .. .. . . ................. .. . . . ..... 8130,4 0,0 

VilcuytL .............. . ....... . . ........... 1 OHO,O 15,ü l ñ,G 

Aguada ..... .. .... . ... . .. ... ............... 1 IHi,O l:l, 1 23,7 

Salto del Soldad< l ........ . ...... • ........ J 2!l2,0 4 ,7 2H,4 

H.io Blanr:o ............ . ........ ...... .. ... 1 420,0 5,5 33,!l 

Aguada .. : ........ . .. . .. . .. . .. ......... . .. . 1 H62,0 8,7 42,1:i 

J unc,al. ............ . ..... . .. . ... .......... .. 2 2!)0,0 8,2 50,H 

Aguada ..... . .......... .. . . ..... . ...... ... 2 608,0 8,3 59, 1 

P ortillo .. . .. .... .. .... . .... .. . .. . : . .. .. . . .. . 2 8l:H3,0 14;2 ü3,H 

Unnwoles ........ .... . ... .. ................ H 191,0 5,7 69,0 

Límite de In H.epúhlica ................. H 205,0 70,5 
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Como se ve, las aguadas se encuentran a distancias mui cortas para no aumentar 
inútilmente el peso de las máquinas. 

SurJ.:n.sT.RUC'l'URA 

La via por adherencia se compone 1lc rieles de 25 kgs pm· metro ha.9ta el Km 27,2()0 
i 27 kgs e u d resto de la línea: el largo del riel es de H metros i van apoyados en la . 
via por adherencia . suure . durmientes 1le madera de 0,125X 0,20)<l ,RO mts., a m
wn de 1375 durmientes por Km en reeta i 1 500 en em·yns. En las éun·as inferion•s 
a 300 metros los rieles van reunidos p()r tirantes de 125 mm. 

La via en cremallera va colocada sobre dnnnientes metálicos de 34,:1 kgs colocu
dos a 88 cm o sea r.n número de l l~li ,-t por ki16metro: el riel va sujeto por planchnc
la.'J metálical.l remachadas i cufín$ de acero. 

La cremallera es de tres barras coi1 peso ~le 1.20 mm i largo de 2 640 mm e/u, su
jetas a los durmiente~; por cojinetes de l'undiciou. 

El siguiente cmtdt·o demuestra los pesos de los diferentes elementos: 

Peso l'o><o por I< 111. 

llETA r.uc Número put; Km. 
por pie~n-Kgs i 'l'ns. 

--------· - ----- ·-- -

Riel de 27 Kgs, H mi•'> ........ . . .. .......... .. 

Edisas fo¡·zaclas, pares..... . . ......... .. ... . 

Pe m os píLm eclisas ................ ... ........ . 

Durmientes ... ...... ............ . ........ . ..... . 

Cuiías para el riel.. ........... .. .. .. . .. .... . . .. 

Barms u e cremallera ....... .. .. . . .. .. . .. .... .. . 

Eclisas de eromallem, par .... ... . .. · .... . ... . 

.Pernos para eclisas .. . . ..... .... .. .... .. . .. . . .. 

Cojinetes de fundieion .. ...... .. ... ...... . .. .. 

Plnnchas iu l'eriores ......... . .. . ......... ... .. . 

Pe m os pam ('ojinetes ....... .. ~ ..... . ...... .. . 

Uolillas de resorte ......... -~ .. .. . ....... ... . ... 1 

Peso total por Km .......... . ..... . 

21 !i,OO 

0,45 

34-,2H 

O,H5 

3G,70 

l ,OO 

O,l.lO 

li,flf) 

(), (i() 

O,B5 

O,OIH 

250 

250 ;~,082 

1 000 0,450 

at-~ ,956 

2 27:1,0 1,477 

1 liHi,O 40,570 

l tr31.l,4 j ,136 

2 273 1 .~()4 

1 1H(i,4 7,44:3 

1 UW,-t 0,(l82 

2 27:3 0,79G 

4 54() 0,082 

1 i>0,058 
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La piPza de entrada de la cremallera tiene 3,2R 111 i es compuesta por una série 

de reHott(•;; 1lc lám inas qne sopot'!an las barras d e eremallera. 

Co~sTRuceJON 

La ronst.ruccion .fllli i nieiada el G 1le Abril de 1 SS\! por los hermanos Ciar k, con 

·capil:a.les propios i debido :l las musas indicadas anteriormente se paralizó 1m Dieiem

bre 1lc J H\1(1. Durante ese t.icmpo se terminó la lfnen. hal"ita. el Salto del Soldado 

(Km 27) i se inició la perforacion de los túneles del trazado Schatzmann alcanzándose 

a ¡wrforar 3 287 ,!::;) metros de galería. de avance en los diferentes túneles en el verano 

de 1 ~DO, o sea mas de la f>." partt· del total que consultaba. el proyecto: en ensanche i 
rebnjn se (•j1 •r-utaron 2 8G!l metros lincah•s. To1la esta perforadon se efectuó a mano, 

cost.aJulo la mano de obra alreclt•clor de$ 120 por m. l. de galería de avance. 

Al mi:·ano t.iempo se hieieron las inst-alaciones llicll'Oeléct.ricas panda perfor aeion 

por aire comprimido de los h.'uwl('s de la Calanra i dL•l Junealillo . 

.I~n ,J nn eal se instalaron 1 O turbinas Escher \Vy:-;s de 80 caballos cada una aeo

phHlas din•etamente a otros tant.ns dinamos. La enerjí:t déetrica se etmclncía a las 

bocns de los t.t'meks por se>is cables ent.cnados. Los 1linamos receptores aet.uaban eada 

uno :-;obre compresoras tlllhles, ck stinadas a ac¡·imw¡· las perforadoras Fenoux. 

Estn. insf~tlacion qucclú nbanilcmada despues de la pamlizacion de )o:-; trabajos i 
no ha sido nt.ilizada nuevamente. 

Aeeptacla la propuesta rle la eTrasancline Constru<:t.ion Oh, el 9 de J nllio de 1 !104, 

se i niciarou los trabajos eon t<Hla actividad el G cl c Julio signiente en la primera sec

eion o sea entre Ancles i Juncal; t•sta S('I:<'Íon fué eu tn·g-ndn al tráfico por decret<l del 

Millisterio dd In terior el :W de .Junio tlc 190G, habi1;nrlose inaug nmdo el t.ráfico ¡wo

'\i!!orin el 1 :'! de Fl'hrero cld mismo atio. 
Los l.mhajos (' ll la se¡~unrla l;C.Ccion (.J un r-a.l a l'orti llo) RC inic ia rou en Enero de 

1~1() ;'¡ i ~e 1Pnninnron en Fl'hr<•ro de l!IOX. 

1 ,a k rcera seceion :-;e inieil'1 c·o11 h perfor:wion dd t.únel de la Unmbre en .Enero 

de 1 !HHi, lwhit;ndnRe terminado h const.rnccion e iuieiallo la csplot.acion l•a:-ita la lwea 

del t únd d1~ la Cumbre en M1u·w 1le 1 !109. 

I•'innlnwnte, d t.únel fué inangnrnrlo el 5 de Abril de 1910, i el tráfi(~o, estalole

cido ('11 <·om·<·don 1:cm el 1 rasnnclinc) nrjt·ntino, el 16 cld mi~mo mes . 

.La eom;t.ruccion del túnel se efeduó con perforadoras d e aire comprimi1lo 1le 

marr:a Tnger,;oll Hand. 

La in::;t.alncion de :fuerza comprendía 8 n•ot.ores .Diesel a parafina de llll poder 

nominal 1le 1.~0 cabnllos, pero qne clebido a la a ltura de 3 :wo met.ros en que sr~ <~n

con t.raban inslalml:ts solo 1laban !lf1 eabnllos deetivos. 
L o R motores aeeionahan con compn·sorcs Iugersoll Rmul de c ilindros 1le -Hi,ü l'lll 

i 2f•;li <·m cle tl iúmetro i ca.rn•ra 1le 25 cm a una n·loeidad ele 1 :)O ren>lul'ion(•s pnr 

minuto. La presion fina l akan:r.n1m hasta 7 Kg pol' <·•u~ . 
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El acumulador de aire tenía un volúmen de 2,¡; m3 i servía put· lltet1io de rnííería 
de 10 cm de diámetro a las perforadoras en trabajo. 

Las perforadoras tcnian barras de 5 cm de diámetro i penetraban hasta 2 metros 
en la roca. 

No ha sido posible reunir mas datos sobre el trabajo de estas máquinas: en cuant.o 
al tiempo ocupado en la perforacion de la galería de avance, deduccion h echa de las 
paralizaciones necesarias cuando la galería se hacía demasiado larga pam su oculta
cion, ha sido de: 

35 meses para 1 701 metros del lado de Caracoles, o sea 4l-l,GO m de galería de 
avance por mes i 28 meses pam 1 338 m del lado de las Cuevas, o sea 4 7,80 metros 
mensuales. 

La seccion del túnel es la que se indica en el plano adjunto: habiéndose adop
tado ese perfil igual al túnel del Simplon con objeto de favorecer la vcntilacion. 
. El túnel c;m su revestimiento total de concreto ha quedado terminado en 52 

meses, o sea nproximadamente 58,40 metros lineales de avance mensual. 
La cantidad de parafina consumida por los motores en la perforn.cion i alu mbrado 

eléctrico del túnel del lado accident~tl alcanzó a 683 000 lit.ro:.; lo <tuc hace, tomando 
una merma de 10;& en los cajones, un consumo de o52 lit.l'os por met.ro lineal de túuel. 

El consumo de esplusivos ha sido de 970 libras por metro lineal. 
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Loco:r.w•.ro:aAs 

Ln línea euenta con t.re:; J(){;nnwtoras de adiH:;t·cneia, 7 loeomotom:~ de t'remallera 

Abt. i adherencia. 

Las locomotoras de cremallera tienen las siguientes ca.ract_erísticas: 

J.O( ~()~I ()TORAH K"''' N.06 -R -
___ --- ---------·-- -----------------1 

N.O 10 

· Fahríen.ntt .... ....... .. .. .... . A. Bor:;ig A. Borsig Kit.son & c.H Es:;lingen 

Peso en servicio . ... .. ..... .. 4 7,7 tons 55,25 t \10,8 t ~[ t 

Capad dad de agua .. ..... . f>,f> ¡, 5,5 t H,ó t D t 

Id. rle (;arh<m ....... .... . ~.o t ~.o t. 2,5 t. :?,f> t 

Presion de trabajo . ........ . l ñ atm 15 at.m 14 atm 15 alm 

2 Cilindrm; de adherencia 

Diam ..... . .. . o,;.m m 0,3!.1 111 0,419 m 0,1.\!J m 

Carrera 0/>0 lll 0,1)0 m 0,483 m 0,50 

2 Cilimlrus (le ('remallerar 

1 Diam ... .. . 0,0\·l lll 0,3~1 Hl 0,419 m 0,54 

Canera. ....... . ... . .. . 0,4fJ m · 0,45 n{ 0,483 m 0,45 

A Cilindros de cremallera 

Diam ..... ....... .. .... .. . .. . 0,330 m 

Carrera ... 0,356 m 

La ea.pacidad de arrastre de las loeomotoras N." 7 a. 1 O lleg a a 120 toneladas en 

pendiente ele HJ'c>' de cremallem. 

Las locomotoras N.o 1 i 2 son <le adherencia eompleta i pesan 23 toneladas; la. 

N.o 3 es una locomotora Shay de [>!) toneladas que ha sido usada en los tmbajos de 

construccion. 
Todas las locomotoras, con Hscepcion de la Shay, son locomotoras ténders. 
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Hai un Lotanieve rotatorio <:on tt\nder que pesa 105 toneladas i o arados pan 
pequefí.os espesores de nieve (0,50 a 1,50 m). 

CocHES DE PASAJEltOFl 

CAPACIDAD 

D.&:SWNAOION Número Poso muerto 

Meuia Total 

···---------¡ Bogies ........ 3 3R 114 15,~15 
1." Clase 

Dos eJes ..... a 17 51 ~),27 

f 
Bogies .. . .. . H 62 186 14,D3 

2.• Clase 
1 Dos ejes ..... j 2K 84 R,71 

Mistos de l. • i 2.a ........... 2 34 6l:$ 15,52 
! ··------ - -----
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CAlmos DE CaRGA 

Hai 11 X tarrns eun una capacidad total de 1 560 tone]adus: su clasificacion es la 
siguiente: 

\'ARJtOS HE CARGA 

l'itímero Car¡;a útil 

Peso muerto 
Kgs 

--· .. - .... _ .. _____ _ ·----··-- -------- 1·--- --·1- --

Ful'goncs 
¡ Bogie ..... .... .... . .. .. 
~ 

2 12 14 6~0 

1 Dos ejes ............... . 2 l-' 8 220 

Bngic ....... .... ....... .. 20 ) (j 8 B40 
Bo(logas 

Dm; ejes ..... .. ......... . 20 H 5440 

Hejas 
( 1'1 ' l. ) 1 { '·~ e ...... .... ...... .. .. i 

1 Dos ejes ..... .. .... .. .. . 

20 l(j 9 940 

10 R 6 HlO 

Planos 
¡ Hogie .. _ ........ . .. .... . .. 

1 Dos ejes ....... .. .. 

(-j 16 7 300 

..¡, R 3 250 

¡ Bogi.c ................... ¡ 
[ Du~; ejes ........... .. . 

Cajon 
J[) ( () 7 R30 

i) X 3 300 

< 'ar:boneroH .... , . .. . .. . . 10 20 2000 

Para madera .. . .... ..... . .. . ........ . 4 R 2000 

La relacion del material rodante por kilómetro de vía en esplotacion es: 

Loeumot-ums... .. .. ... ...... ... . .. .. . .. . .. . ... 0,128 
Coches de pasajero~:~...... .. .. . .. . .. .. .. . .. .. 0,200 
Carros de carga.......... .... . . ....... . ... . 1,674 

i la capacidad de trasporte de este material considerado por kilómetro de vía es: 

Coches......... .. . . .. . .. .. .. .. .. . .. . 7,2 pasajeros 
Carros de carga... .. .... .. .. .. ... 22,1 toneladas 
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Esr.r,oTA.CION 

Los datos siguientes se refieren a la esplotacion de las dos primeras secciones de 
Los Andes a Portillo durante 1903 i 1909, i de Los Andes a .Juncal 1907. 

Ha habido tres trenes de bajada i· tres de subida por semana para el servicio de 
pasaje~·os, solo durante las temporadas de verano. 

TRÁFICO DE PASAJEROS I EQUIPAJES 

---------------

1 Bajarla 'l'vtal 
1 

HIU7 -! !121 -r--~B51 ·--~0-;7 2 4497 

1!)08 5 071 5 51!) 

1909 4 613 4 789 H402 4 345 

'-="=====~'-'---'--'='-·· ..... -----
j 

--··---· ---,~-=·~··'· ======= 

AXOS 

1907 

1908 

1909 

! 

'l'RÁ FICO DE CARGA 

¡ 
::;ul.>ida 1 Bajadn. 

1 

n'l m _, %1. m 

Tot.al 

214 5\)4 
1 

66 387 280 981 

225 838 130 431 356 269 

140 4G8 360 403 500 871 

La carga de subida ha consistido en su mayor parte en materiales de construc
cion i la de bajada casi ('~<:lu!;ivumcnte en animales vacunos. 

El kilometraje recorrido por los trenes ha sido: 

1907.. .. .. .... .. . .. .. .. .. .. .. .. .... .. . ... .. . 5-t D!J7 
1 ~){)):\ . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 5\J 594 
1UOU... ... ..... . ... .. .... ...... ... .. ......... . 7H 723 
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'fARIFA,S 

Las tarifas vijeutes fueron aprobadas por el término de tres años por decreto 
número 3·254 del18 de Noviembre de 1907. 

Para su aplieacion se cow;idera un largo virtual o calculado que se obtiene 
agregando a. la distancia efectiva un largo en Kms. igual a la diferencia de nivel 
recorrido di,·ídida por 17,:W m . 

Esta distancia calculada es la siguiente: 

-------------·---· ·- ··------ ·- ····---_1~'';~:__ -~ist. ~111~ulada 
Andes a Río Blanco ... ......... .. . .................. 1 34 34 

» 

» 

G d. ,,. . 1 a uar 1a · JeJ!I ...................... . .. .... , 

a JuncaL ...... .... . ... .... ................. J 
! 

a Portillo .. ......... . ............ .. . .. . ..... -1 

a Calavera .... . ...... ........ . ... . ... ....... . 

a. l_,n Onm hre ..... . ........................ . . 

51,0 

63,0 

6() 

70 t 

45 

82 

119 

126 

138 

Con e!oitas di~;ümcia~ , las bases de las tnrifas e11 oro de 18d. son las siguient-es: 

Pasaje de l." clase ............ ............ $ 0,30 por Km 
2." clase........................ 0,20 por Km 

Equipajes i encomiendas...... .. . . .. .. .. 0,75 por tn Km 
Carga de l." das e ...................... .. 0,25 , 

2.a· clase ...... ...... ........... . 0,20 , 
" 

, 
3." clase ........ ...... ...... . .. . 0,15 , 

" 
,. 

ANI!IIALES l:N l'lli: 

Animales por trenes completos de 7 carros de 2 eJes como mínimum: $ 0,35 
por carro de 2 ejes i Km. 

$ 0,70 por carro bogie i Km. 
Animales por c.arroi:i completos, $ 0,15 por tn Km. 
La carga que se remite por trenes de pasajeros paga la tarifa de equipajes i en

comiendas. 
Las tarifas vencen el18 de Noviembre de 1910. 
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RESULTADO ECONÓ~IlCO 

El cua.dro siguiente da los datos relativos al resultado económico de ltt esplota
cioil del ferrocarril desde 1903 hasta 1907 en moneda cm·, ::nte. El alto coeficien
te de esplotacion se debe a que el tráfico se efectuó solo durante la mitad del ailo. 
i los gastos de conservncion i administmcion del resto del año, han debido conside
rarse como gastos de esplotacion. 

Gastos .1 1· Coeficiente 

[·""""' b,...l AÑOS 
de esplotacion 

lJtilidade~ 
! de esplotacion 
1 

1\JOi 
! 

270 240 313 302 .lO.'JOfi~-~ 1:38,1 

1908 484181 452 715 31466 

1 

9H,4 

1909 780 429 735 128 45 301 94,2 

----
El exceso de gastos durante 1907 se debe principalmente a los gastos de repara· 

cioncs ocasionados por el terremoto de 1906. 

La.~ sumas pagadas por el Gobierno a cuenta de la gtnantía establecida por la 
lei de concesiou, son las siguientes: 

31 de Diciembre de 1906 ............ ... ..... . 
1.0 de Julio de 1907 ... .... .. ...... ......... .. 
31 de Diciembre de Hl07 .... .. .. . .. ......... . 
1.0 de Julio de 1908 .. . .. . ....... ........ .... .. 
31 de Diciembre de 1H08 ... ....... .. .. . . .... . 
1.0 de Julio de 1909 ............. ........... .. . 
31 de Diciembre de 1!l09 .. .... . ............. . 

$ 92 700 oro de 18d. 

92 700 " 
92 700 
92 700 

272 200 
272 200 
272 200 

o sea hasta esa fecha la suma de $ 1187 400 oro de 1>3d. De esta cantidad hai que 
descontar las cantidades percibidas por el Fisco como utilidad de la esplotacion. 








