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PROLOGO

Antes de entrar en materia quiero hacer, en pocas palabras, la
historia de este libro.

En 1901 La Facultad de Matematicas de la Universidad de Chile
abrié un concurso piblico, ofreciendo un premio a la mejor monografia
de nuestros ferrocarriles que se presentase.

Concurri a el y presenté un trabajo que fué publicado en los Ana-
les de la Universidad y veproducido en una edicién muy limitada, (200
ejemplares), que se me obsequié. Esta primera edicidn tuvo por titulo:
Estudio de los Ferrocarriles Chilenos.

Anos después, con el proposito de bien recibir a los Delegados
extranjeros que debieran concurrir al Congreso Cientifico Pan America-
no, que celebro sus sesiones en Santiago en Enero de 1909, acordd la
Mesa Directiva del citado Congreso la redaccion de un libro que, con
el titulo Chile en 1908, debia obsequiarseles, ¥ que debiera constar
de vna serie de capitulos sobre nuestros progresos, la redaccién de
cada uno de los cuales se encargd a determinados especialistas. Con
tal motivo se me pidié que me hiciera cargo de la informacion sobre
nuestros ferrocarriles,

Para cumplir mi cometido rehice mi anterior trabajo, lo completé
con las informaciones tltimas que logré acumular y en esa forma se
publicé en el citado libro Chile en 1908, cuya redaccion se encomendd
al ilustrado Secretario General del Congreso Cientifico y Ministro Fleni-
potenciario de Guatemala en Chile, Excmo. senor Eduardo Poirier.
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Mi trabajo, tinico en su tema hasta hoy, vino a llsulrmm
necesidad, fué acogido con honrosa distincién por la prensa ymﬁ'
de ciencia de mi pais y del extranjero y aun se me estimuld para e
hiciera de ¢l una edicién aparte, aegregtndolq del libro del Excmo.
sefior Poirier.

De las numerosas cartas que recibi, con tal motivo, me con?plal'co
reproducir en seguida la que me dirigio el distinguido y prestigioso in-
geniero belga Mr. Omer Huet, ex-Director General de nuestros Ferro-
carriles del Estado.

Santiago, 14 de Septiembre de 1909.

Muy seflor mio y amigo: Solo en estos ultimos dias he tenido la
oportunidad de leer el estudio que usted hizo sobre los ferrocarriles de
Chile y que ha publicado en el libro Chile en 1908 del senor Eduar-
do Poirier.

Siento verdaderamente no haber podido imponerme con detencién
desde un principio de su trabajo, pues es interesantisimo, por los datos
que contiene y las observaciones que usted hace en el curso de su ex—
posicion.

Lo felicito con toda sinceridad y no resisto a insinuarle la idea de
publicar su trabajo en un libro por separado, que formaria un Eompen-
dio de lo mas 1til de consultar por las administraciones del pais y por
cualquiera que se interese por conocer algo de concreto y exacto, res-
pecto de las lineas férreas de Chile.

En su trabajo usted indica, en efecto, las condiciones de estableci-
miento de los ferrocarriles, la legislacién existente y proyectada para
facilitar el desarrollo de las concesiones de estas vias de transportes.

Ademis, usted describe cada uno de los ferrocarriles particulares,
apuntando sus caracteristicas, trifico, entradas, ete., y sugiriendo ideas
de lo mis acertadas.

Asimismo examina usted las lineas férreas del Estado, aceptando
que ellas son necesarias en paises jévenes como en la Repiiblica de
Chile. A este propésito bosqueja usted con claridad la nueva organiza-

cion dada a dichas lineas desde 1907 para su explotacion mas expe-
dita.



‘Ademis usted da a conocer el sistema de tarifas implantada en
1908 en los ferrocarriles fiscales, indicando sus bases iniciales y el me-
canismo de su disminucion segin las distancias de transporte,

Explica usted también el aumento de los gastos de los servicios
de la Red Central por la depreciacion de la moneda, el alza del valor de
los jornales y de los materiales de consumo y compostura,

Para completar su estudio va acompanado de un mapa de los fe—
rrocarriles de Chile y de hermosas vistas de estaciones, puentes y pun-
tos notables de las lineas.

En resumen, usted ha hecho, sefior Marin Vicuna, un wvalioso y
lucido trabajo, euya falta se hacia sentir y que podri ser consultado
con provecho por toda persona que se interese, 4 un titulo cualquiera,
a la construccion, explotacion y aspecto financiero de los ferrocarri-
les de Chile.

Reiterando a usted mis calurosas felicitaciones por su valioso tra-
bajo, saluda a usted su affmo. amigo y 8. 8.

0. Hugt.»

En 1910, con motivo de haber sido honrado por el Exemo. sefior
don Pedro Montt con la representacion oficial de Chile ante el Congre:
#0 Cientifico Internacional Americano de Buenos Aires, tuve oportuni-
dad de satisfacer los desecs de tantos y tan benévolos amiges, publi-
cando y completando el trabajo que habia hecho para el libro del
Excmo. sefior Poirier.

Esta segunda edicion tuvo por titulo Los Ferrocarriles de Chile y
la llevé a Buenos Aires donde, por conducto de nuestra Legacidn, se
repartié profusamente entre los miembros de los diversos Congresos
que se celebraban en esa ciudad, con'motivo de las grandiosas fiestas
en conmemoracion del primer centenario de la emancipacion nacional
argentina.

Agotada asimismo esa edicion y agradecido por la aceptacidn uni-
nime gue el piblico habin dispensado a mi trabajo, me resolvi a
editarlo nuevamente, aprovechando esa oportunidad para agregarle
nuevos y valiosos datos, completindolo con informaciones hasta 1911
inclusive.
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v tipogriﬂw, un gran progreso sobre las anteriores, lwu'
aplausos que me complazco en agradecer y en parte citar. No me h“
posible repro ucir, por su extension, 1oa.enmm.hmieun comentarios Tt:—
chos por los ingenieros Eduardo Volpatti en la Argentina, Ricardo Ti- -
zon y Bueno en el Pery, Francisco Mardones .er_t Chile, etc. en una
serie de Revistas técnicas; pero creo iitil transeribir ‘dos juiniob. de alta
significacion. El primero ileva la firma del prestigioso ingeniero don
Ramén Salas, profesor y Decano de la Facultad de Matemiticas de la
Universidad Catolica y el segundo la de nuestro activo y distinguido
representante en Londres, don Agustin Edwards.

Ya tenemos, dice el seflor Salas dando cuenta de la aparicion de mi
libro, 6 400 kilometros de ferrocarriles, por mitad fiscales y particu-
lares.

En relacién con la superficie total del pais, tenemos la misma pro-
porcién que Argentina, y en relacion con la superficie itil, descartada
la zona ocupada por la cordillera, nos corresponde el primer lugar de
la América Latina.

Deade este punto de vista s6lo nos superan las viejas naciones de
Europa, Estados Unidos y el Japon; pero en relacién a nuestra pobla-
cion, corresponde la longitud de nuestros ferrocarriles a satisfactoria
proporeién entre las primeras naciones del mundo.

En Chile tenemos ferrocarriles y tenemos muy buenos especialistas
en el ramo: con justo orgullo ha podido el ingeniero don Santiago Ma-
rin Vicufia entregar al piblico la tercera edicién desuobra Los Ferro-
carriles de Chile,

En ella se encuentran coleccionados en forma féeil y clara los datos
estadisticos, longitudes, trochas, costos y tarifas, mapas, clichées de
puentes interesantes, notas histpricas y monograficas de los lerroca-
rriles particulares y fiscales.

Todo esta expuesto sin tecnicismos, ni consideraciones de detalle,

Es el libro de consulta obligada de los que quieren estar al cabo de
este ramo de la administracion, de los que por sus negocios, por sus
CArgos 0 su situacion, busean una manera prietica de formarse una

jui.;ta opinién de esta importante manifestacion de la actividad econé-
mica de paiss,



En cuanto al juicio emitide por nuestro Ministro de Chile en Londres
estd consignado en una carta particular que creo conveniente hacer
piiblica, por contener ideas y concepciones que honran al diplomatico
y al hombre de Estado. Hela aqui:

Londres, 10 de Febrero de 1914,
Mi querido amigo:

Por el dltimo correo he tenido el agrado de recibir diez ejemplares
de su interesante obra Los Ferrocarriles de Chile y aunque hacen muy
pocos dias que llegaron ya no quedan en poder de esta Legacion sino
dos que, deliberadamente, se han dejado en la Biblioteca de obras de
consulta sobre asuntos de interés nacional que he venido formando
desde que me hice cargo de este puesto.

La obra de Ud. es interesante no sdlo bajo el punto de vista de los
ferrocarriles chilenos, que estan deseritos con lujo de detalles, sino que
también por las referencias a los ferrocarriles del mundo entero; por
las comparaciones que permite establecer entre las redes de los diver-
808 paises y por los rumbos que sefiala en materia de politica ferro-
viaria.

De todos los negocios piiblicos que preccupan la atencién naciona-
hoy dia, no hay ninguno mis grave, ni de mayor trascendencia para el
pais que el problema de los ferrocarriles. A miis de ser este el primer
factor de las finanzas piblicas, pues los ferrocarriles pueden o traerle
al pais una era continuada de sobrantes o de infringirle un largo pe-
riodo de déficits, son estos el niicleo que origina el desarrollo de la pro-
duecion.

Los ferrocarriles son la espina dorsal que sana, generara la vitalidad
financiera y econémica del pais y enferma, aniquilard toda su fuerza
vital.

La obra de Ud. es, por lo tanto, de una importancia capital.

Facilita el estudio del primero y del mas grave de los problemas
nacionales.

Al agradecerle a Ud. su envio seame permitide felicitarlo muy sin
cera y cordialmente. Suyo affmo, amigo,

AGUsTIN EDWARDS,
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Al publicar ahora esta cuarta edicién, por haberse agotado las ante-
riores, aprovecho la oportunidad no solo para ampliar sus informacio-
nes hasta el presente ano de 1915, sino también para modificar en
parte el plan de las anteriores, principalmente en el capitulo que se
refiere a los ferrocarsiles del Estado, que he rehecho casi totalmente.

Agrego también a esta edicion, a manera de Apéndice, una serie de
publicaciones propias que tienen referencia con el ramo de los ferroca-
rriles y que han visto la luz piiblica en El Mercurio, Anales del Insti-
tuto de Ingenieros, ete., y diversos drganos de la prensa; como asi mismo
el texto oficial de algunas leyes y decretos de consulta frecuente y por
consiguiente muy ttiles de tener a la vista.

Libros como éste, destinados a resenar los progresos que en materia
de viabilidad realiza, afio a afio, una nacién joven y viril como Chile,
deben rehacerse y completarse periddicamente, pues muy luego enve-

jecen,
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“Il y avait jadis, dans I fdret noire, un
forgeron et sun fils, denx fameonx artisans
done les marteanx pesants, manies comme
des plumes, sonnaent, de l'aurore, la diane,
a tout le village. Un jour oo vint lear dire
! wllait =e forer sous la montagne
it lenr willage et que le chemin
serait. On lenr décrivit le mons-
tre hurlesr, vomissant le fen et la fameée,
déchirant I'nir & une vitesse affolante, se-
counnt le sol et la maisons, tuant In distance,
alme et de la liberté,

@ le® secoue. [ls ne permetteront
issement. Ils iront ao monstre
ils le tueront.

tunel est achevé et le premier
franchir. Intrépides, les deux o
pion, munis de leurs épieux, pénétrent d
le tron noir, d'oil ils ne doivent sortir que
vainqueurs et glorienx, Lls avancent, le
eoeur fier. Un grondement se fait entendre;
|a terre tramble; une lnear apparait, grandit,
devient avenglant. Ils tumbent en garde.
Le train passe, sourd, indifféret, invalnera-
ble et ne laisse derriére loi qu' noe bouilhe
de panvres membris broyés et de piteusse
tordues.

La chemin de la eivilisation, le chemin de
fer jalonne sa route de cadavres! Il boule-
versa l'ord eulaire du pays quil trone et
‘sat quainsi que le progres s'epanowit,
ssant les sites insalubres, enrichissant
les hommes et lear exprit’’.

/Le Roil Conguérant),
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Una de las méas preciosas conqui

stas que el genio del hombre, en
ha logrado alcanzar, es, sin duda algun_u, la aplicacion del
as necesidades de la industria.

El hombre primitivo lucho con la natural.eza, que lo tenia encade-
nado y generacion tras generacién, tras de ir rompiendo con seculares
esfuerzos los pesados eslabones, ha logrado arrancarle .sua secretos,
servirse de sus propios elementos de combate y concluir por atarla
con lazos de acero. ’

Rémoras al parecer insalvables han sido anuladas: regiones este-
riles, patria de la desolacién y la muerte, han sido transformadas en
hermosisimos campos de cultivo y de vida y selvas salvajes que fue-
yon, alimentan hoy poblaciones orgullosas de su prosperidad y ade~

su inventiva,
vapor y electricidad a |

lanto.
Los ferrocarriles, elemento poderoso que acerca los pueblos y

mata la distancia, han contribuido camo los que mas a esta favorable
mutacién y constituyen hoy la gran arteria que derrama la prosperi-
dad universal.

Las desoladas pampas salitrales del norte de Chile y sus pinto-
rescos, pero enmaraiados campos del sur, nos muestran un hermoso
ejemplo de su influencia: dificil, casi imposible era antes penetrar en
los inhospitalarios y candentes desiertos del norte, donde terrenos sin
horizontes permanecian como olvidados del hombre, este ¢terno perse-
guidor de los tesoros y otro tanto sucedia en la foresta del sur, que
mantenia hasta ocultos del sol, los extensos y feraces dominio de su
verdor y hoy, doguiera se halla tendido el riel y entone la locomotora
su himno de progreso, se ve la vida y el trabajo remunerador.

Por eso la humanidad nunca concluira de pagar su tributo de
admiracion y agradecimiento a los genios que vislumbraron estos ele-
mentos del progreso y a los sabios que, haciéndolos pracricos y asequi-
ble(:js, los pusieron al alcance y servicio de la industria y sus impul-
sadores.

..'
A fines del siglo XVIIf algunos sabios, como Watt en Inglaterra y

Evans en América, hicieron los primeros ensayos de la aplicacion del
vapor al movimiento; pero fué necesario dejar aun trascurrir muchos
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anos para llegar a las-calderas tubulares de Seguin (1828) y a la aplica-
eién que de ella hicieran los Stephenson ( 1830) construyendo la famosa
locomotora T'he Hocket, (El Cohete), que marca el nacimiento, por de-
cirlo asi, del ferrocarril moderno, pues las otras locomotoras construi-
das hasta ese entonces no habjan tenido éxito practieo.

Por eso los Stephenson, padre e hijo, tienen la indisputable gloria
de haber creado la movilizacion férrea y hecho ntil lo que, hasta en-
tonces, no habia pasado de ensayos desgraciados.

Jorge Stephenson nacid cerca de Neweastle (1781) en una familia
muy modesta y su primer oficio fué llevarle la comida a su padre,
empleado en una mina de carbin; entrd después como cuidador de
vacas, con una remuneracion de 2 d, diarios, hasta que logrd ocuparse
enla limpia de fogones de las maquinas de Black-Collerton. lo que lo obli-
gaba a recorrer desealzo y diariamente un camino de tres. kildmetros,
hasta que su padre lo ocupd eomo su ayudante en el pesado trabajo de
fogonero de las minas de Dewley. Pasé después al servicio del duque
Northumberland, donde, a fuerza de constancia y cuando ya tenia 17
afios, llego al puesto de maquinista, que le permitid, en sus horas de
descanso, familiurizarse en el estudio de sus piezas, que se complacia
en modelar en barru.

Pero hasta entonces sus conocimientos no pasaban de los que
puede adquirir un hombre ristico, practico e ignorante de las teoriaa
de Foulton y Watt, por lo cual resolvid, siendo ya hombre, entrar a
rna escuela y aprender ahi, sin descuidar su oficio del dia, a leer, escri-
bir ¥ nociones de matematicas.

En 1804, estando ya casado, pasé a las minas de Killingworth
donde hizo grandes progresos y se inicié en sus miltiples inventos, tan
variados como ttiles a la industria. Ese mismo aino la poderosa inven-
tiva de Trevithick daba vida a las maquinas viajeras, que modificadas
por Champan. Bunton y Blenkinsop (1812-1814) sirvieron de modelo a
las de Stephenson y su hijo Roberto,

La primera mégquina de Stephenson ecorrié en Killinworth en
1814, logrando con ella arrastrar un tren de 8 wigones, cargados con
30 toneladas, a razén de 4 millas por hora, en grandientes de 1 por
450; modelo que se generalizd, en lineas de servicio privado, en las
minas de carbon de los condados de Durham, Gales, Northumberland
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v Escocia; pues su primera aplicacion en linea publica sélo se ve‘r’iﬁgé
;,n el ferrocarril de Stockton a Darlington (1825), en cuya estacion y
sobre un hermoso pedestal puede hoy admirarse la locomotoralque,
manejada por el propio Stephenson, sirvio para el arrastre del primer
tren que corriera.

Este primer ensayo en una linea publica de 20 kilémetros de ex-
tension y cuyo trayecto se hacia en tres horas, vencié muchos eseripu-
los del parlamento inglés, que discutia en esos momentos la concesion
del ferrocarril de Liverpool a Manchester; estimulo la construccién de
nuevas lineas y la transformacion, a impulso de generosas recompen-
sas, de la primitiva y simple locomotora.

El ferrocarril de Manchester, que estudié y construy6 el propio
Stephenson, fué inaugurado en 1830 por el dugue de Wellington que,
por un muy lamentado accidente en una de las ceremonias de cambio,
perecié a medio camino y corrieron ese dia ocho trenes, cada uno de
los cuales era arrastrado por una locomotora guiada respectivamente
por Stephenson y siete de sus mas ilustres ayudantes, en el orden
siguiente: La Northumbiana (Jorge Stephenson), El Fénix (su hijo
Roberto), La Estrella del Norte (su hermano Roberto), £l Cohete (José
Locke), El Dardo (Toméas Goreh), El Cometa (W. Allcard), La Flecha
(Federico Swanvick) y E/ Meteoro (Antonio Hardringh). /

Desde entonces hasta su muerte (1848) el nombre de Stei)henson
v el de su hijo Roberto figuraron en primera linea en todas las gran:
des empresas ferroviarias mundiales.

Tenemos asi que el ejemplo dado por Inglaterra en las lineas a
Darlington (1825) y Manchester (1830), lo siguié BEstados Unidos (1831);
Francia, con el ferrocarril de Lyon a Saint-Etieme (1833); Bélgica, con
el de Bruxelle a Malim (1835) y ha seguido su potente desarrollo hasta
el. punto que hoy se cuentan en todo el mundo mas de un millén de
kilometros en explotacién. . . . i

Seg}'xn la estadistica el aumento progresivo de la red mundial en
el periodo que media desde su nacimiento es el siguiente: .
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Afio Kms. #n explotacién Aomento
A W " e R

TR s r we s ylarie 16,836 12,785
T Bl e O S N 65,947 49,111

G oo b S 143511 77,564
ot A e e 294,441 150,030
e, S i 4% 486,462 192,021
U e e b 698356 211,804
TR o WM 933,873 235,401

T (L B Ao e 983,808 49,935

lo que da un aumento medio anual de 13,120 kilometros, dato que
hace colegir que actualmente hayan 1.100,000 kilometros en explo-

tacion.
Este incremento clasificado, puede expresarse en la forma si-

guiente:

1890 1900 1910
América.... 330,576 kms. 402171 kms. 504,236 kms.
Europa .. ... 293441 « 283878 » 325,193 »
BEIRLT i 33,172 » 60,301 = 94,631 -
Oceania . . .. 18,947 » 24014 » 28897 =
Alriea: .. 9,791 » 20,114 » 30,911 -

Total..... 615,927 kms. 790,478 kms. 983 868 kma.
Aumento. . . o 1745561 » 193,390 =

Lo que da para un periodo de veinte afos (1890-1910) un aumento
de 367,941 kilometros, o sea un promedio anual de 18,397 kilometros.
La longitud actual de los ferrocarriles mundiales, como lo decia,
la estimo en 1.100,000 Kkilometros, de los cuales corresponderia a la
América seguramente, un 75°/,,
Atendiendo a su trocha puede hacerse la siguiente aproximada cla-
ificacion mundial:
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Trocha de 1.00...... T R R 39 of,
L0 e A T S
g R e 14 »
» y 160 (B'8")...ivnnenaninnans 4
R ok 3

Diversas otras trochus........ ..covvs 8 »

TOTAL. . o« o o b S avie T WL
*
¥ &

Estos nimeros nos muestran que la primacia corresponde a la
Amériea, lo que se debe al sorprendente desarrollo que han tomado
los ferracarriles de los Estados Unidos, todos los cuales, por lo demis,
son hijos unicamente de la iniciativa particular.

<En 1831, dice Mr. Ch. Gomel en su libro [ntervencidn del Estado
enlas tarifas de los ferrocarriles de los Estados Unidos, arrastraba por la
primera vez un tren de pasajeros y diez afos después se habian entre-
gado a la explotacion 5,691 kilometros; en 1851 la longitud de la via
en explotacionalcanzaba a 17,669 kilometros; y en 1861 a 50,336 kilome
tros. La terrible guerra de separacion suspendié momentineamente la
construceion de lineas férreas; pero apenas hubo terminado, los trabajos
de ferrocarriles se reanudaron en todas partes: en 1869 las riberas del
Atlintico se encontraban unidas a las del Pacifico por una via de 5,269
kilometros de longitud; en 1872 la via explotada excedia de 100,000
kilometros; de 200,000 kilometros en 1884, ete. Ha habido afios eomc
1882 y 1857, en que se ha entregado al trafico 18,663 y 20,770 kilome
tros respectivamente.»

Y segin datos mas recientes, tomados de la Statistical Abstract
podemos resumir en la forma siguiente el crecimiento decenal de sur
vias férreas, expresado en niimeros redondos:

Ha0.5 0 v 37 kms. 1880... . ... 150,000 kmsa,
IRAD i 2500 » 1890..... ... 270,000 »
TEROSAN A 16,000 - 1900 ........ 820,000 »
1860.... .... 49,000 » 1910......... 390,000 »
1870

......... 85,000 » 1914...... ., 450,000 »
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Lo que da para un periodo de 84 anos un aumento medio anual
de 5360 kilometros.

Esa enorme red, dada la estension territorial y la poblacion, re
presenta hoy dia 5.25 kilometros por miriametro cuadrado de superfi-
cie y 45 kms, por eada 10,000 habitantes.

Tonemos asi, como resumen y manifestacion del portentoso desa-
rrollo de las vias férreas de los Estados Unidos, que si en 1830 sdlo
contaba con una poblacion de trece millones de habitantes y 37 kilo-
metros de ferrocarril, 84 anos después, en 1914, su poblacion llega a
cien millones de habitantes y sus ferrocarriles suman euatrocientos
cincuenta mil kilometros!. . .

.‘l

Los adelantos que se observan en la construccion y explotacion
de los ferrocarriles ofrecen, asimismo, una prueba de su importaneia,
como que el hombre, reconocido de su gran influencia, no cesa de ex-
tenderlos, hacerlos accesibles a todos los terrenos y todavia de abara-
tarlos, para que llenen asi los grandes fines a que se le destinan,

De modificacién en modificacion se ha llegado al estado actual
en que se explotan grandes lineas [érreas, perfectamente estables y
economicas, que salvan valies profundos y atraviesan cordilleras; que
suben a las cumbres y bajan a los abismos,

A esto debemos agregar aun el confort que la industria moderna
ha sabido darles y sobre todo la gran valocidad de que son hoy suseep-
tibles y al hablar de velocidad, no nos refarimos a las extraordinarias
que es susceptible dar a una locomotora o tren en vias y condi¢iones
especiales, sino a la velocidad comercial en un largo trayecto.

En 1832, el andar miaximo de un tren no superaba de 3 a 10
kilometros por hora, y hoy hay expresos que recorren mis de 100
kilémetros,

Hemos leido en lu Revue de Chemins de fer el caso curioso de un
viajero que solicitd, por enfermedad de un deudo, un especial de Chicu-
go a Denver (Estados Unidos) o sea en una distancia de 1,650 Kilome-
tros. A las 9,10 A. M. hizo su pedido, a las 9.4 estaba ya lisfo el tren
(una locomotora y un earro salén), previo el arreglo y modificacion de

b
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i i | viaje en 18 horas 50 minutos
itinerarios de lu red, e hizo e : :
e locidad comercial de 87 kilometros y descontando 1

lo que da una ve . 22 IR

hora b4 minutos, gastados en detenciones, cruzamientos,
a una velocidad real de 97 kilometros por hora, conservadia en una
- distancia 230 kilometros superior a la que media entre Valparaiso y
Buenos Aires. 5 B
Un ingeniero chileno que visitaba hace poco los Estados Unidos, nos

hacin la sizuiente relacion de las velocidades increibles, por no decir .

imprudentes, que se da hoy a los expresos: /
—El término medio general de la velocidad de Io?{renea expresos,
s. Uno de éstos

dice, es de 60 willas por hora, o sea 96.5 kilometr
es el Empire State Expres, que hace regularmente la carrera entre
New York y Chieago.

La velocidad media de los trenes entre Philadelphia y Atlantie
City, es de 63 millas por hora (1014 Kkilémetros); ademis de estos ex-
prﬁ;sns, que en general, dan corvecto servicio, hay diariamente un gran
nimero de trenes directos y especiales, que, a nuestro juicio parece
fuesen tanicamente consultados para apagar la fiebre del deseo que
aqui domina por alcanzar altas velocidades, de volar puede decirse,
sobre los rieles, A continuacion damos algunas velocidades que recuer-
do de estos trenes Slyers como se les llama:

En Oectubre 11 de 1907, un tren especial del ferrocarril Peneylva.nia;
de Philadelphia a Washingtou, cubrid en una parte del trayecto 136
millas en 136 minutos. En Octubre del mismo afo un rdpido de las
cataratas del Niagara a Chicago aleanzé una velocidad de 112 millas
(179 kilometros) por hora, manteniéndola por una distancia de 4
millis, .

Un wen de pasajeros de Buffalo a Chicago, en T horas y 50 minutos
corrio 525 millas, lo que representa 69.7 millas por hora (112 kilome-
trog). Bl record de la mis alta velocidad que se conserva, lo hizo un
tren de la Comparia Reading Railway. Entre Egg Harbour y Bri-
gautine Junction corrié 4.8 millas a una velocidad de 115.2 millas o
1B4 kilometros por hora aproximadamente o mas de 51 metros por
segundo. (Qué es un segundo de tiempo para esta ligereza! Se experi-
menta una extrafia sensacion de asombro a) observar estos colosos de
acero avanzar devorando la distancia en su vertiginosa rapidez. Hs un




especticulo imponente; pero que atemoriza ¥ preocupa, al reflexionar
después con eerenidud como se expone la vida de tantas personas,
desobedeciendo los dictados de la prudencia; al considerar cudnta res-
ponsabilidad pesa sobrelas companias que ordenan estas carreras, sobre

© el conductor y, principilmente, el maquninista, ese hombre que sereno
mira el peligro, guiando su maquina con mano firme, siempre resuelto
a morir en el cumplimiento de su deber,

11

La Repiblica de Chile se encuentra en la extremidad SO. de la
América del Sur"&} ‘extiende desde el paralelo 17015 (rio Sama) has-
ta el 55959 (Cabo de Hornos) y limita con el Peri al Norte, Bolivia y
Argentina al Este y el Océano Pacifico al Sur y Poniente. Su largo de
Norte a Sur aleanza a 4,300 kilémetros, con un ancho de Oriente a Po-
niente, que fluctia entre 170 y 350 kilometros solamente; lo que da una
superficie de 760,522 kilometros cuadrados.

Su poblacion, segiin el censo Gltimo (1907), alcanzaba a 3,248,224 ha-
bitantes, lo quedi 4.6 habitantes por kilometro cuadrado, y la actual
seI'd muy préxima a cuatro millones,

Bajo el punto de vista fisico y-sus productos, se divide al territo-
rio éll cuatro zonas: minera o salitrera, que abarca las provincias del
norte o sea Tacna, Tarapaca, Antofagasta y parte de Atacama; la mine-
ra agricola, que abarca parte de Atacama y las provincias de Coguimbo
¥ Aconcagua; la agricolu que llega de Aconcagua hasta la provineia de
Llanquibue y la de maderas y pesqueria, que encierra el resto del pais
hacia el sur, comprendido el archipi¢lazo de Chiloé v demdas islas.

Bajo el punto de vista geogrifico se divide en 23 provincias y el
territorio de Magallanes, la mds grunde de las cuales es Antolagasta,
con 170,000 kilémetros cundrados de superficie.

Descubierto por Almagro (1535) fué sometido al régimen espaiiol
por el eapitan Pedro de Valdivia (1541) hasta que obtuve su indepen-
dencia en los comienzos del siglo pasado. La éra de independencia co-
mienza el 18 de septiembre de 1810,

Durante el coloniaje, Chile fu¢ considerado como pais pobre, por
o ceual fué muy poeo utendido por los monarcas espaioles. Esta fama
le pobreza, si bien lo librd de que afluyeran a su suelo los grandes e



20

intrépidos buscadores de fortuna, hombr.es generalmente ::nlbici:
explotadores sin conciencia y que constituyeron la plaga de o.s E
natos del Pert y Méjico, contribuyé a que, cuando ob.tuvo su ind¢
dencia, fuera la colonia mAs ignorante y menos conocida de la Améi

"El espiritu pacifico y aletargado de nuestros antepasados ell'a
compatible con las grandes empresas. Sus dias y su.e m)(.:he.s (fonstltui
siempre un itinerario fijo, reglamentado; la iniciativa 1nd1v1du:'11 0c
lectiva no existia y se consideraba feliz el hombre que podia disfrut:
de una renta que le permitiera moverse poco de su casa y legar a st
hijos al morir, lo que ellos, a su vez, habian recibido de sus padres.

Estos habitos refractarios a todo adelanto y a toda innovacion ex
plican suficientemente nuestro atraso de entonces, a ‘Io que puede ana
dirse el alejamiento de Europa, pues para los buques de vela era muy
larga y peligrosa la navegacion por el Cabo de Hornos y Estrecho
de Magallanes.

Los propietarios de los grandes fundos rusticos, muchos de los
cuales eran tan extensos como algunas de las actuales provineias, po-
nian mil cortapisas a cada proyecto de camino publico, creyéndolos
ruinosos para sus propiedades, por el hecho de atravesarlas y destruir
asi su unidad.

En 1790 el unico camino que existia y al cual las autoridades
prestaban algiin cnidado, era el que nos unia con Mendoza (via Juncal),
que prestaba grandes servicios a nuestro comercio con el virreinato
del Plata. Sélo en tiempo de la Administracién O’Higgins el Gobierno
propendi6 al mejoramiento de este importante ramo.

Don Ambrosio 0'Higgins (1720-1801) era un irlandés de ilustra-
cion que presté al gobierno espailol imporiantes servicios, en premio
de los cuiles se le nombré gobernador de Chile y durante los cinco
afios de su gobierno imprimi6 a la administracién un caracter progre-
sista que la distingue. Propendi6 a la construceién de numerosas obras
piblicas, a viajss de reconocimiento y a la implantacién de industrias
desconocidas de nosotros hasta entonces,

No es la menos importante de esas obras la construceion del ca-
mino de Valparaiso a Santiago (1792), cuya necesidad tan imperiosa-

mfente se hacia sentir, pero que, por lo dispendiosa, se la habia hecho
mirar punto renos que irrealizable, i
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J'Higgins pasd por sobre esta dificultad y conocedor de su im-
sortancia, ered un impuesto especial sobre las ecargas que entraban y
galian de Valparaiso, logrando asi proporcionarse una entrada que le
ayudo a sufragar los gastos de construceion del eamino.

Después de nuestra independencia nacional, las exignas rentas
fiscales impidieron a los primeros gobiernos de la Repiblica prestar a
lag vias de comunicacion la atencion que nuestro desarrollo requeria:
poco, muy poco, se atendia a la construccion y menos ain a la conser-
vacion de nuestros caminos, lo que hizo exclamar en cierta circunstan-
cia a uno de nuestros hombres piblicos:

—Todoe anda f'u.ura de caming éntre nosotros, menos las aguas, frase
guizis cruel; pero que, desgraciadamente, tiene su grafica aplicacién
ahora mismo.

La pobreza de Chile, ocasionada primero por la guerra de la inde-
pendencia y después por los disturbios politicos que le siguieron, inhe-
rentes a los paises que se inician en la vida libre, mantuvo, tanto al
erario naeional, como a la fortuma privada, en un estado tan estrecho,
que hacia imposible todo adelanto material. Los deseubrimientos mi-
neres vinieron a salvarnos. Agua Amarga, Tamaya, Arqueros, Chanar
cillo, ete., marcan para Chile la hora de su primer resurgimiento.

Chanarcillo gobre todo ha tenido en nuestro desarvollo una gran in-
fluenciu: la fama de su riqueza se extendié por tode el mundo; agito
entre nosotros el espiritu piblico; nos llené de millones; atrajo a nues-
tro suelo una floreciente inmigracion de hombres de negocio y dio, por
fin, vida al primer ferrocarril de Chile y aun de la América del Sur:
El de Caldera a Copiapo.

Desde entoneces los ferrocarriles no han cesado de extenderse.

La guerra del Pacifico, que sestuvimos con el Perti y Bolivia aliados
(1879 1884) nos trajo después, a titulo de ocupacion y anexion, las ricas
provincias de Tacna, Tarapaci y Antofagasta v con ellas la portentosa
riqueza que constituye el monopolio mundial del salitre, con lo cual se
ha incrementado considerablemente nuestra red particular y del Estado,
sobre todo durante las progresistas administraciones de los Exemos.
senores José Manuel Balmaceda (1886 1891) v Pedro Montt (1906-1910).

Y asi vemos, ano a ano, que el Estado dedica un grueso tanto por

anto de sus entradas a la construecién de nuevas lineas, en confor-

——



midad a un plan impuesto por la formacion geogrifiea del pais .
particulares, por su parte, construyern, sobre todo en las regiones &
trera y carborifera, numerosas otras vias, reclamadas por el increme

creciente de la industria.

11
1,08 ferrocarriles de Chile se dividen en:
Particulares ........- 3,163 Kms. 35.7%,
Del Estado ... ..... 5,700 » 64.3 »
Total........... 8863 Kms 100. 9,

Lo que hace para el 1.2 de Enero de 1916 un total de 8,618 kilome.
tros, que clasificados por sus trochas, nos da:

L

THOCHA |' PARTICULARES VEL ESTADO TOTAL
[
| Kms. 4 Kms. %% Kms, ofy
0,60 I Vs - 290 5.1 290 32
0.76 - R 20/ 491 5.5
1.00 | 1,308l 414] 3,004 5420 44420 495
1.06 | 464l 146 — — | 464 B
1.21 155 49 — oAl | 155 1.8
1.44 [ 128 2300 @ — -- 729 - 83
168 {132 43 22000 387 2332 25
Torat, |\ 3163 1000 b7000 100 8863 100
I {
Proporcién i pes il — PE Nahe
Porcada 1,000 hab)  0.85) — ‘ 1.60 — 245 _l.m
» = 100 Em.2| 040, — | 0% — 1.15) —
e .

Sin contar entre los particulares unos 20 Kme. de ferrocarriles e:
boneros de trocha varia y de servicio restringido,

kC]aafrluandu los ferracarriles chilenos atendiendo a la divisién a
nistrativa del pais, tenemos lo siguiente:

AT TR e T N, WL
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2,0) El de Traiguén a Pia (38,3 kms.), que se necesita tener conelui-
do cuanto antes para poder descargar el trifico de la linea central y
reforzar algunos puentes, como el viadueto del Malleco, que se estiman
peligrosos; y cuya construceion se ha iniciado en el segundo semestre
de 1915, .

Aparte de esto existen en los archivos de la Direccion de Obras Pa-
blicas estudios definitivos para ejecutar 1,316 kms. de diversas lineas,
clasificadas asi:

iTroche 3808000 <« 8 i ce i e v o DOG MRA;
» I M 8 TS S e Tl Ll T S | S
» BT A T T Bt S RS 420 » 1,316 kms,

cuya construceién ha de iniciarse cuando sea de oportunidad. Existen
también planos de otros tantos reconocimientos o antiproyectos.

La paralizacién de nuevas construcciones de lineas de Estado, debe
hacerse también extensiva a las de Particulares, pues, a parte de algu-
nos desvios de escasa significacion en los ferrocarriles salitreros, solo
hay trabajo efectivo en dos lineas: una eléctrica que ha de unir el
mineral del Tofo a la caleta Cruz Grande (23 kms.) y la de Quintero a
San Pedro (38 kms.), siguiendo el valle del rio Aconeagua.

He aqui, en sus rasgos generales, el estado del desarrollo ferroviario
de Chile.

El eamino ha sido lento y penoso lo que se debe, principalmente, a
las dificultades oro-hidrograficas que en todas partes ha opuesto la
configuracién especialisima del pais, por lo cual las obras construidas
no g6blo honran el espiritu de empresa de nuestros industriales y hom-
bres de Estado que las han acometido, sino también a la sabiduria v
pericia del cuerpo de ingenieros que ha sabido vencerlas.

No en vano se ha bautizado a Chile con el nombre de Suiza Ameri
cana, por sus imponentes montafnas y sus torrentosos rios.
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- FERROCARRILES PARTICULARES

Sumamio.—Leyeas y deeretos vijentea aobre ferrocarriles Portienlares.—Tramitacion de lua conee-
siones. —Lista nominativa do lor ferroearriles y elasifieacion por trochas.—Ferrocarril de
Ariea o Taenn—Ferrocarril de Pisagon o Piotados y remales—Ferrocarril de Junin y ma-
wmales —Ferroearril de Cerro Gordo.—~Ferrocarril de Tocopilla y ramales.—Ferrocarril de
Auntofagnsta a Bolivin y ramales.—Ferrocarril de Caleta Coloso y ramales —So transpaso a
La Antofagasta and Bolivia Railwny,—Ferroeariil de Taltal y ramales —Ferrooarril de Al-
garrobo,— Ferrocarril do Carrizal y ramaies.—Ferracarriles interocednicos.—Cannl de Pa-
nama y su iofinencia sobre nuestro eomercio.— Poc-tos ¥ trasandinos, —Ruts eatudindus. —
Antofagsatn o Salta.—Pugquios 8 Tinognsta.—Curicd 8 San Rafael y otros.—Trasaudine de
Lok Andes a Mendozn, via Jupeal.—Lus hormanos Juan y Mateo C .—Piginag de doa vidus
Inboriosas.—Datos generales ¥ aprecimcidn del ingenioro Titus,—Ferroearril de Valparaiso a
Vina del Mar.—Ferrocarril dé Santingo n Puente Alto,—Ferroearril de Santiago » San
nardo —Ferrocarril de Raneagua al Mineral del Teniente,—Ferroearril de Jeneral Crus o
Cartago,—Ferroearril Traganding, via Antaeo —Ferrocarril de Coneepeidn a Curanilatug
¥ ramal.—Ferroeayril de Coneepeitn a Penco.—Ferrocarril de Concepeitn a Taleahuano. —
Ferrocarriles earboneros,—Ferrocarril de Los Lagos n Reftihue.—El Trasandino San Mar-
tin, vin Huabun,—Un informe del Ingeniero Hobillier,—Ferrocarsil de Punta Arenas u I8
mina Loreno. —Ferrocariles partieulares en construecidn. —~Coueesiones vigentes.— Resumen.

La base de toda legislacion sobre ferrocartiles chilenos (particu:
la.es y del Estado), ge encuentra en la ley de 6de agosto de 1862, cono
cida con el nombre de Ley de Policia de los Fevvocarriles, que lleva la
firma del Exmo. senor José Joaquin Pérez y la de su Ministro don Ma
nuel A. Tocornal.

Consta de tres titulos: En el primero se establecen las preseripciones
legales a que deben cefirse los ferrocarriles en lo concerniente al eni-
dado y vigilancia de la linea y estaciones, ¥ sefala medidas de seguri-
dad, condiciones generales sobre las obras de arte, ete.; en el titulo se-

~gundo ge dan reglas y disposiciones generales sobre la explotacion,

sefialando lus servidumbres con respecto & los poderes publicos y el
tercero trata de los delitos o faltas contra la seguridad del trifico.
Como disposiciones generales, pueden también citarse las gque se con-
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signan en el Cadigo Civil (Libro LV, Titulo XXVI}, Codigo de Comereio
(Libro II, Titule V) y Codigo Penal (Libro II, Titals VI).

Aparte de estas y a falta de una coditicacion mis completa, el Go-
bierno ha dictado muchos decretos que contienen una serie de disposi-
ciones que se refieren a ferrocarriles particulares, entre los cuales cita
remos los signientes:

1.0 Los que reglamentan las concesiones (19 de octubre de 1904 ‘5
de mayo de 1905 y b de diciembre de 19086);

20 Bl que fija las normas generales para la confeccidn de los pmym
tos (15 de marzo de 1907); ¥ iy

3.0 El que reglamenta la contabilidad de las empresas que gozan de
garantia fiscal (30 de Abril de 18Y7).

Segiin los citados deeretos, los ferrocarriles particulares se dividen
en tres categorias y segiin sea ella se exige planos mis o menos com- |
pletog, a saber: ferrocarriles de interds general, de cardeter regiond
los ramales o desvios.

Las concesiones de permiso para construir ferrocarriles particular®®
pueden hacerse en Chile por medio de una ley o por un decreto Exp&di A
do por el Presidente de la Republica

Corresponde al Ministerio de Ferrocarriles intervenir en todo lo re-
lacionado con las concesiones de ferrocarriles y con la vigilaneia, con-
forme a las leyes y decretos del Gobierno, en su construceion y explo-
tacion.

Respecto de las lineas subvencionadas y de los ferrocarriles eléetri-
cos, la concesion debe hacerse por el Ministerio del Interior segiin el
inciso II del articulo 2.¢ de la ley de 21 de junio de 1887 y la ley ni-
mero 1,665, de 4 de agosto de 1904,

Son materia de ley, las concesiones en que se solicita: una garantia
o subvencion sobre el capital gue se invierta o cualquier otro auxilio
pecuniario de parte del Eatado; la liberacién de derechos de aduana
para los materiales destinados a la construceion o explotacin del ferro-
carril; privilegio en los transportes ferroviarios dentro de una zona
determinada o la declaracion de utilidad piblica de los terrenos y pro-
piedades de particulares que se reqguieren para la ejecucion de las
obras.

Se conceden por decreto supremo, los permisos en que, no solicitan-

b 23
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dose ninguno de los auxilios o facilidades indicados anteriormente, se
trata de construir ferrocarriles en terrenos salitrales o eriazos del Es-
tado, o en terrenos destinados a la colonizacion, y, asimismo, cuando
los peticionarios se comprometen a obtener dentro de un plazo deter-
minado la venta o cesién en uso de los terrenos o propiedades particu-
lares que ocopara la linea y sus anexos.

Si los terrenos son del Estado, el concesionario debe obtener el per
miso de ocupacién correspondiente del Ministerio de Hacienda o del de
Colonizacion, segin los cusos.

Cuando los terrenos son de propiedad del conecesionario, el Estado
no interviene en la concesién ni en la aprobacién de las tarifas, sino
cuando el ferrocarril esti destinado al acarreo de pasajeros o earga
perteneciente a otros propietarios. En cuanto a la explotacidn, slo in-
terviene para exigir las debidas condiciones de sezuridad en el trifico.

Por tiltimo, conviene tener presente con respecto a la concesion para
ferrocarriles infernacionales, que recientemente se ha aprobado por el
Congreso Nacional un proyecto del Ejecutivo segiin el cual las conce-
siones de ferrocarriles de esta naturaleza solo podran hacerse a virtud
de una ley y previa determinacién de las tarifas de rtransporte y de
las condiciones en que habra de efectuarse el intercambio comercial,

Han sido también elevados a la consideracion del Congreso Nacional
tres importantes Mensajes que se refieren a este ramo. Uno sobre la
creacion del Bono Ferrocarrilero, ya aprobado, por medio del cual los
ferrocarriles en explotacidén pueden hipotecarse, al igual de cualquiera
otra propiedad raiz; otro que se refiere a declarar libre, sin trabas de
ninguna especie, la construeeion de ferrocarriles, también aprobado ya
¥ un tereero que se refiere a otorgar subvenciones de dinero y a fondo
perdido por cada kilémetro que se entregue al trifico, variando su
monto con la trocha e importancia de lasvia. (1)

{1) Sobre esto he insinuado un otro proyecto, que ha encontrado muy buena
acogida en la prensa y en el Congreso, y que consiste en cambiar la subvencidn
de dinero a fondo perdido por la de materiales de la via (vieles, clavos, pernos,
ete.), & titulo de préstame indefinido, sin intereses y sin cargo por deterioro.

A fin de que se juzgue mejor lo que propongo, doy en el Apdndice un articulo
fque publiqué en K! Mercurio con el titulo La ley de primas a los fervocarriles
particusares, en el que desarrollo mi tesis.
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Por lo demas, estimamos justo reconocer que Chile ha sido siempre
en materia de concesiones de fervocarriles, no poniéndoles
sraba y ayudando su desarrollo, ya sea garvantizando un interés fijo
sobre el valor de la obra fijado p1 eviamente (Trasandino Clark) o sobre
el costo kilométrico a un tipo fijo do cambio (Ferrocarril de Curanila-
hue y Antofagasta) o todavia ayudandolos con una cuota en dinero y
a fondo perdido, que es el caso de los ferrocarriles de Monte Aguila a
Antuco y de General Cruz a Cartago.

Ademas, en Chile, el Estado es constructor de ferrocarriles, como lo
veremos mas adelante, los que ha explotado con tarifas absolutamente
protectoras a la industria nacional, hasta el punto de que, ano a ano,
ha tenido que estar cubriendo el déficit resultante.

Previas estas noticias generales, pasamos a hacer un estudio somero
de cada uno de los ferrocarriles particulares, siguiendo el orden geo-
grifico de norte a sur y concentrando en una serie de monografias los
datos que nos ha sido dado obtener sobre su historia, trazado, movi-
miento comercial, material rodante, caracteristica de la via, y tarifas
vigentes, ete.

generoso

I

Los ferrocarriles particulares en actual explotacidn, signiendo el or-
den geografico de norte a sur y contando los ramales, son:
3

Trocha Longitud
1 |Ferrocarril de Tacna a Arica. .. ........- 1.44 62 km,
:2 5 » Pisagua a Pintados .. .......| 144 BOTS 5
3 i v S uRin AT ATolIna T L 0.76 Q0
4 oy ,, Challacollo a Cerro Gordo. . . .. 0.76 S iy
b_ o »  Locopilla a Tapp naels & = = 1.06 11455
6 i .» Antofagasta a Bolivia.. ..... 1.00 914 ,,
1 A » Caleta Coloso a Aguas Blancas.| 0.76 203 ,,
2 - » Yaltal'a Cachinallis o0 1.06 350 ,,
¢ % » Caldera a Algarrobo..........| 0.76 36 :
i(]) 5 » Carrizal a Cerro Blanco... ...| 1.27 155 ::

2 » Los Andes a La Argentina . ...| 1.00 70



Trochn Longitud
12 o) » Valparaiso a Vina del Mar (elec.) 1.44 1504
13 & » Santiago a San Bernardo (id.) | 1.44 20 ,,
14 i » Santiago a Puente Alto... .. .. 1.00 22,
1b W » Rancaguaalminer, del Teniente,| 1.00 {10 e
16 i » General Cruz a Cartago....... 1.00 b8 o
11 i » Monte Aguila a Antuco . ... ... 1.00 . 0
18 o » Concepeion a Curanilahue.....| 1.68 | 116 ,,
19 4 » Concepcion a Penco.. ....... 1.68 I
20 4 » Concepeion a Taleahuano (ele.)| 1.44 25
21 " » Loa Lagos a Pirihuaico........| 1.00 40 ,,
22 £ » Punta Arenas a Loreto.... ... 0.76 10
| W o e M 3,163
Que clasificados por sus trochas, son:
Troeha Kiltmetros )

0.76 375 11.8

1.00 1,308 41.4

1.06 464 14.6

1.27 155 49

1'44 729 23.0

1.68 132 4.3

ToTAL ... 3 163 Kma— 1003
i 8

A

Lo que hace un total de tres mil ciento sesenta y tres kildmetros,
sin contar unos 20 Kilometros denominados ferrocarriles carboneros, de
tmch}maria ¥ que no son destinados al uso piblico, sino al interno y
~restringido de las propias explotaciones de carbon de diversas Compa

fias o sea el 36%, del total

do el pais.

que hay actualmente en explotaciin en Lo-

En esta lista, como lo he dicho, estin incluidos los ramales, y se asig-
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na al ferrocarril de Antofagasta a Bolivia la trocha de 1.00, en vez de
la de 0.76 que hasta ahora tiene, porque actnalmente se esti ha‘ci‘endn
esa modificacion, a virtud de una autorizacion gubernativa solicitada
por la propia Compaiia, a fin de unificar su trocha con la de su prolon-
gacion de Oruro a La Paz, con la del longitudinal, y con la de toda la
red ferroviaria de Bolivia.

Vemos asi que en los ferrocarriles particulares en explotacion, como
en los del Estado, predomina la trocha de 1.00, la que ha gido adoptada
hasta por el ferrocarril internacional de Antofagasta a Oruro (Bolivia)
que, partiendo de la orilla del mar, sube a alturas de 4,788.50 (ramal
de Collabuasi) y que ya cuenta con un desarrollo total, contando con
ramales, de mas de 1,400 kilometros,

El costo de toda esta red puede estimarse en 255 millones de pesos
oro de 18 d., o sea, econ dotacién y en numeres redondos, en unas
£ 20 millones.

111

Ferrocarril de Tacna a Arica.—Este ferrocarril, que une el puerto de
Arica v la cindad de Tacna, capital de la provineia del mismo nombre,
fué inangurado en Enero de 1857. La concesion fué hecha al sefior José
Hegan por decreto de 6 de Agosto de 1852 o sea cuando esta provincia
pertenecia al Perq. (1)

El rumbo general de este ferrocarril es hacia el Norte: atraviesa
mucha parte en pampa y su trazado-es bastante recto, exeepeion hecha
de la llegada a Tacna, donde por conservar una gradiente suave, hace
un rod-o. En 168 prime= " b © " eradiente media es de 0.430f,

wearril el cuadro
fanea:

(1) La primera concesién data de 16 de Diciembpi. _——
de 1852 se aceptaron los planos y propuestas de D. José ey
64 % sobre § 2,000,000 por 25 afios y privilegio por 99 afios, pasan o
linea al Estado. En 23 de Mayo de 1857 se antorizé ol transpaso a la <A
Taena Railway Companys,

El primer tren corrié en 25 de Diciembre de 1855; pero la explotacidn sdlo se
hizo al afio subsiguiente.

—
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Longitud Altura
LTI e s A selh | oA 0 kma. 3 mts.
Chacalluta..... .. St RPN ' 46 »
BHCPIIOR S5 o vevie i omitin s i 66 =
Hoaplolol. . o ovr oovars 32 » 140 »
B O A e e S e 62 650 s

Con motivo de la construceion del ferrocarril internacional de Arica

a La Paz (Bolivia) se pensé aprovechar esta linea, en todo su largo de

62 kilometros; pero los estudios al respecto, hechos por los<7_eniecos
Harding, Huet, Del Campo, ete., hicieron abg ilona. ¢ idea, porque
el trazado via Tacna, era mis earo y mas larzo que el que se proponia
por el valle de Lluta, a lo cual todavia se agregaba que esta tltima
ruta era miis comercial, a pesar de la mayor radiente.

El proyecto de Arica a La Paz (via Tacna), estudiado por el ingeniero
Handley, tiene un desarrollo de 543 kilémﬁtros, suceptibles de redu-
cirse, adoptando cremallera (proyecto Guillemard) a 498 kilometros:
mientras que el que se ha construido (proyecto Guzman-Dolarea) tiene
golo 439 kilometros.

Tl costo del ferrocarril de Arica a Tacna se hace subir a £ 450,000
o sea 6 millones de pesos oro de 18 peniques; sin embargo, la estima-
cion que hizo en 1904 el ingeniero Harding, cuando pensé comprarla
el Gotierno, s6lo alcanzé a unas £ 80,000, (1)

El movimiento econémico y de trifico, en pesos de 18 peniques,
que ha tenido esta linea en los afios que se expresan, ha sido el si-
guiente:

(1) La unidad monetaria legal de Chile es el peso oro, ignal a 18 peniques o a
1.8 francos y 1.51 marcos; pero en el hecho varia en conformidad a las fluctuacio-
nes del cambio.

En el eurso de este likro, enando c!pnuinlmenle' no se especifique lo contrario,
g6 expresardn las cantidades en moneda corriente.

]



ilmmw
Promedios | - 6.1879]1880-1888|1890-1890 1010 1011 e | 1918
por decenio | (8 aftos)
| | l
3 1p7.068|% 301,209/8 81400118 546,008 § 857,586
e ¢ ﬁ%ﬁ'ﬁ!‘ mﬂiﬁs fe'g,'g:? $ 180488 181,602 257,888 246,195 254,078
Coeficicnte de!

explotacion|  3958%  46,84% 78,76%| 58520 60,300y 75,550 T8 i |

o -ju:;_. safe0| 20919 20261 22,118 B4.584 sa.681| 56,688  B3,562

pus
Tocalafad £ soous| BT yoes| wscos| eraw| seois Ak TS

en 709/, la carga de subida, (harina,
L), ¥ en 30%, la de bajada (azufre, sal,

.

algodo.
El maters {spone es el siguiente:
% Por km, de via
8 locOMOLOTAB. « &v v s samniy @ aa s 11
8 coches de pasajeros................. 0.11
54 CATTOR 0@ CATER. .- .-« oaioranvvonsnns 0.87

Las caracteristicas principales de esta linea son:

LoD /s e oio il s - aumleduin ol & 62 kms,

e T 1 R e s, ] S : 1.44 mts.
Radio minimum. & . o o sh v Lk 435.00
Gradiente mAxima ............ ¢ 1.6

3 mediaf . . e (.88
Peso del riel por metro..... ..... 28 kgs.

.Dado el rumbo y ubicacién de esta linea, forma parte del ferroca-
rril longitudinal, destinade a recorrer al pais en todo su largo, estando

ya estudiado el tramo Arica.Zapiga, que tiene 278 kms. de largo, cons-
truido el cual Tacna distard 2,373 kme, de Santiago,



Las ultimas tarifas aprobadas por el Gobierno datan de Julio de
1913 y reducida en oro de 18 d. son las siguientes:

Pasajeros: 1.0 clase. .... $ 0.049 por klm.
e T o 0033 » =»
Eguipaje: Por qq. métrico, . 0.256 » ,»
Carga: 1.hclase.......... $ 0.0287 el qq km.
AT e AR 0.0229 3
ST TR R 0.0164 .
o T e SRR 0.0126 »
BRy S g S 0.0106 2

La carga suelta o de sobornal paga la tarifa de 2.2 clase.

v

Fervocarvil de Pisagua a Pintados y vamales a Iquique y Lagunas.—
Siguiendo hacia el sur llegamos a la provincia de Tarapaca que, como
la anterior, pertenccid al Pert, pasando al dominio de Chile después de
la guerra del Pacifico (1879-1884). En esta provincia y en la que le
sigue al Sur, Antolagasta, existen los grandes y tinicos depodsitos en el
mundo de salitre (nitrato de soda) del cual mantiene Chile el monopolio
univergal.

En tiempo de la dominacion pervana la explotaciin de esta industria
se hacia por el Estado; per5 Chile, al tomar posesidin de esos territorios,
la entregd a los particularee, reservindose un derecho de exportacion,
que es hoy de 28 penigues por quintal y la propiedad de extensas pam-
Ppas aln sin explotar, las que va enajenando por lotes a medida de las
necesidades. En esta forma el Estado es asi un socio obligado en todas
las Oficinas, sin tener que preccuparse de la explotacion y ademis re-
gulariza la produccién, con la venta sucesiva de nuevos lotes.

El ineremento constante de la produccién manifiesta la bondad del
sistema, como lo dice el cuadro siguiente que da, por decenios, lo ex-
portado desde 1879:
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Afios Produceiin

1?1'; ................... 79,344 toneladas
IBBD ... cevseveansnns 451,372 »
FHGD L v e sy o RS 1.369,822 »
1000 oo o i eh SRR B 0 »
1010, 550 vanisiivass s er e 2.460,415 »
TOLL o vor s Jarain SRt O 2,521,023 »

K0 I R B S 2.6856,8561) »
1918 .o s sninn wmwmineisans 2,772,264 »

No damos la exportacion correspondiente al aio 1914 por haber sido
anormal, por efecto de la guerra europea.

Vemos asi que desde que se regularizo la politica de libre explota-
cion implantada por Chile, la produceién se ha mas que sextuplica-
do (1).

Para la mejor explotacion del salitre ha sido necesario construir una
serie de ferrocarriles, con multiples ramales a las Oficinas, en las pro-
vincias de Tarapaci y Antofagasta, los que son designados con el nom-
bre de ferrocarriles salitreros.

La caracteristica de estos ferroearriles es: una linea tronco y una
serie de ramales a las diversas Oficinas, todos ellos construidos por las
Compaiiias ferrocarrileras, a virtud de contratos especiales, en los cua-
les se garantiza un tonelaje minimum de trasporte o porteo.

¥
* &

El origen de los ferrocarriles salitreros se remonta a léEO, afo en
que el Gobierno del Pera dio a los sefiores Federico Pezet y José M.
Costa la concesién para construir la seccitn Iyuique 4 Noria (64 kilo-
metros), con un privilegio de explotacion por 25 afios y estipulando que

(1) Segiin 1a estadistica, el salitre exportado desde 1879 a 1913 suma’ 43,287,000
t.una]nd.al con un valor de £ 318 nillones, habiendo dejado al Fisco en igual pe-
rlodo £ 105 millones en derechos de exportacin o sea como el 337, .
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a los 99 afios deberia pasar el ferrocarril, sin gravamen, a propiedad
del Estado. Caducado este privilegio fué concedido (1864) uno igual a
los senores José Pickering y Manuel A. Orihuela, con garantia de 79/
de interés sobre un capital de $ 2.400,000; que, por igual razon, se
traspas¢ de=pués a Montero y Hermanos. Estos privilegios fueron can-
celados por el Gobierno de Chile, después de un largo juicio, en el cual
quedaron de manifiesto los abusos que se cometian a su sombra.

El trozo de Iquique a Noria solo fué construido en los afios 1868 a
1875 y desde la guerra del Pacifico esti en poder de la compafiia ingle
sa The Nitrate Railway. Fué hecho por la firma Raméu Montero Hnos.,
en conformidad a las estipulaciones de 11 de julio de 1#68.

La concesién de Pisagua a Zapiga y Sal de Obispo corrié igual suerte-

Desde 1875 este ferrocarril ha ido prolongindoese hasta llegar a su
largo actual de 607 kilometros:

Iquique a Central, Zapiga y Pieagua...... 201 kms.

Central a Lagunas y ramales........ Sen| A1

Ramales diversos y desvios.............. 204 &
ol ) i e . 607 kms.

Tenemos asi que la linea-tronco, Pisagua-Pintados, es de 204 kilome-
tros y los ramales suman 403 kilometros o sea el 660/, del total.

Esta linea, por su ubicacion y rumbo, forma parte del ferrocarril
longitudinal en toda la extensién que media entre Zapiga por el Norte
¥ Pintados por el Sur o sean 154 kilometros, y en tal caso, los trozos
Zapiga Pisagua (50 kms.,) Central-Iquique (47 kms.;) y Pintados-Lagunas
(45 kms.) constituirian ramales transversales’a la costa; pero, al adop-
tarlo como tal debe contruirse el tramo recto y plano de Pintados a
Pozo Almonte (44 kms.)

El longitudinal hacia el norte se hard, como lo decia, uniendo Zapiga
con Arica (280 kms.) y haeia el sur, con el ferroearril ya construido
Pintades Toco (170 kms.) con lo cual quedarin enlazados los ferroca-
rriles de Arica, Iquique y Tocopilla.
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Volviendo el ferrocarril que estudiamos, daremos su trazado en sus
lineas generales:

Parte de Pisagua hacia el oriente hasta Jazpampn, desde donde tuer-
ce al Sur hasta Lagunas. En su largo trayecto, aparte de sus numerosos
ramales que van a diversas Oficinas salitreras, cruza con tres rama-
les a la costa o sean los que van a los puertos de Junin, Caleta Buenae
Iquique. Hay todavia un cuarto ramal a la costa, al puerto de Patillos,
que esti abandonado y que, segiin sentencia reciente, pertenece al Es-
tado (1).

El vulor asignado a todo el ferrocarril de Nitrate Railway Company
es de 60 millones de pesos oro de 18d.

El movimiente de trafico y econémico en oro de 18d, en los anos que
ge expresan ha sido el siguiente:

Toneladas de cargn  Pasajeros

1883 1892. ... ... ... 6.860,629

1893 1902. ... . e, 8.5b4,344 il
FO0E: - s Sk e s 984,704 413,743
19040 o oo buanm 15005818 401,256
RO0BC A, Sy S S SO 426,107
1906 2wk n St e 1.146,469 436,833
1907 .. .« o vweliq e o - L0G081Y 430,844
1900 ., il 1.020,543 407,695
19105~ ... S o = 1.063,180 402,356
12 b e T 1 U 408,050
1 LRSIt L 1.106,125 439,678
)1 {2 1.089,202 472,473

La carga de bajada puede estimarse en cerca del 800/, del total.

(1) Este ferrocarril a la Caleta Patillos fué constrnido por Montero Hermanos
(1872) por cuenta de la Compaiifa Esperanza de Lagunas, ¥ tiene unos 93 kilome-
tros de desarrollos fud adquirido en 900,000 soles por el Perd (1875) y despuds de
la guerra del Pacifieo past al Gohierno de Chile, a quien signen los antiguos con-
f'.asinnnﬂu un juicio de reivindicacidn, que hasta ahora lo han perdido en 1.a y 2.8
instancias, estando actualmente en casacidn, ;
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1909 1910 1912 1913

Entradas. . ... .00 B T.370,260 § 8.RT5,642 9.137,676 9,445,205
GaBtos. ......000a00.  40T8351 4334060 4.462,784 4 50,880
Coeficiente de explota- ;

T A e A 560fs 490f, 490/, 480/,

El material rodante de que dispone es:

Por Km.
de via
4810__ 11y | e 0.14
T e R <t 0,08
1,768 carros de carga.... ... 3.20
Las caracteristicas principales de este ferrocarril son:
Longitud de la linea-troneo .. .... . g 204 kms.
k) » los ramales y desvios ... ... 403 »
L T T G T Ll o R 1.44 mts.
Radio minimum ........ ..., 9160 »
Gradiente mMARIRS . . oo oao i vetire s A4,
» media, coooiniaiann A LT e 1 210
Peso del riel por metro........ oo L 31.25 y 41.17 kga.

Da una idea del perfil longitudinal de la linea Iquique a Pisagua y
sus ramales los cuadros siguientes, que dan el kilometraje y altura so-
bre el mar de sus diversas estaciones:

Uhicaciin Altora Uhicacidn Altura
Iguique . . ... kms, 0 8 mts. ( Negreiros .. .. kms. 123 1,142 mts.
Altodel Molle » 16 481 » | Aguada... .. » 136 1,134 »
Santa Rosa.. » 28 876 » | SantaCatalina » 141 1,097 »
Las Carpas.. » 31 934 » | Dolores...... » 147 119 »
Huemul..... » 39 960 » | Zapiga.. oo »d 181 1118 s
Central...... » 47 982 » Jazpampa ... » 162 1,125 »
Montevideo.. » 59 1,161 » Nivel...:..:. » 170 1,101 »
Pozo Almonte » 70 1,028 » | SanRoberto.. » 176 985 »
San Donate. » 89 1,024 » i‘ Arenal....... » 180 651 o
HOAER ., e » 108 1,116 s | Hospicio. .... x 191, 33T o»
Primitiva.. .. » 113 1,147 » | Pisagua ..... S T



RAMAL A LAGUNAS:

Deade Iquique Altnra
Central.......x oo+ kms. 47 982 mts.
Ta Norla..inie ssaw ¥ 54 1016 »
San Antonio.......-- * 62 1,026 »
CGallinago . o cssnassa ¥ ) 986 »
Pintados. . .. xvessss P 97 957 »
Pan de Amicar....... » 108 AL,
AUBNER . o v sonmmvvimnse s J18 947 »
Buenaventura.. ..... » 124 Y48 -
Lagunas...c.ces cox o » 142 850 »

Las tarifas por las cuales actualmente se rige este ferrocarril tienen
las siguientes bases kilométricas, expresadas en oro de 18d:

Pasajervos: 1.3 clase. ... ... $ 0.0361
» BE L F sy e 0.0180
Equipaje: por bulto. .. .... 0.0275 por qq km. -
Carga: subida. . ....... 00103 = =
» DR oo 5 b et 00084 » =

Sin perjuicio de estas bases kilométricas se hacen contratos especia.
les con las diversas oficinas que sirve.

v

Ferrocarril de Junin,—Con el proposito de estimular la explotacién
de la zona salitrera del departamento de Pisagua, el Gobierno acordd
construir, por cuenta de un concesionario, este ferrocarril, reservindo .
ge e:|1 derecho de adquirirlo en cualquier tiempo y a tasacion judicial,
Ab.lel'tﬂs las propuestas piblicas fué adjudicado a la firma Brooking
Child y C.2 (7 de mayo de 1890), quien traspasé el contrato (16 de junio
de 1890) a la Compania de Salitres y Fervocarril de Junin.

Este ferrocarril parte del Alto de Junin, situado a 664 metros sobre
el mar, atraviesa dos cadenas de cerros hasta llegar a una cota de 1,216

v e
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metros y llega a la Oficina Reducto con 51 kilometros de desarrollo, a
lo cual hay que agregar 17 kilémetros de un ramal a Aragén y nume-
rosos otros pequefios ramales a las Oficinas Vietoria, Antonio, Compa-
fiia, California, Victoria, Sloga, Union, Porvenir o Recuerdo y Aguada,

El costo de la linea se estima en b millones de pesos oro de 18 d. y
su movimiento comerecial y financiero, en los afios que se expresan, ha

gido el siguiente, expresado también en oro de 18 d:

e e
Afio Entradas Gastos
Lol el R 1.023,768 $ 687,207
2 |10 S 927,600 480,810
1869... ... THY, 300 493,830
 4F; 0 B i 420,800 332,080
] S 348,120 431,650
34119 R BOGB,657T 558,253
500 - B 763,081 650,822
1904500 T1H,811 T18,216
i 0] e 832,988 757,665
100G vae 820,337 679,148
A L e 1.164,750 817,574
bl b0 e 644,072 464,940
{1 Dl e 679 058 223,408
bl 5 I A 648,796 451,360
12 3 e 663,001 497,992

Coeficiente

de explotacin

67°fo
51

62
79
124
69
85
100
91
82
70
2
33
64
i)

Por ser este un ferrocarril destinado principalmente al transporte de
salitre, no se lleva una estadistica de pasajeros, y en cuanto a la earga

transportada ha sido:

1904 . .. 150,414 toneladas
1006 i 153,934 ]
100G e v 147,721 »
190%... ... 155,882 »
108, 125,637 »

1910 as a
11l EE et
a0 e
"1913......,..

123,873 toneladas
131,432  »
124,964 »
117,938 »



B trifico de subida lo constituye principalmente el carbén, forraje y

mercaderias para las proveedurias y puede estimarse en un 15 por

ciento del total y el de bajada lo constituye principalmente el salitre.
El material vodante de que dispone el ferrocarril es:

Por km. de via

48 JOCOMOLOTAS. < <« «oooemsbopaninsss Ppeay U T
50 coches de pasajeros ...... «.o..-vevoanes 0.07
439 carros de CATER. ... vxvvesrerans «oo cves 00T
Las caracteristicas principales de este ferrocarril, son:
Longitud de Junin a Reducto y Aragon ... 68 kms.
Ramales y desvios. .. ...cc covvs cuaasn 22 »
Totl . i losnl e 90 kms.
g3y o RS (OSSR I SR 0L
Radiomintmuom. i 20 oo il caieiis o - HOCIO0ES -
Gradiente MAKIMA , .. ... 5 ivsivein i s 30/s
» media........ S R 27
Peat dalinlel o - cund el dua s Sral  0ta s 18 kgs.

El terrocarril, como lo hemos dicho, llega hasta el borde de la cordi-
llera de la costa, desde donde se descuelga la carga por medio de un
un sistema funicular o plano inclinado que tiene 634 metros de altura
vertical, 1,250 metros de largo y grandiente 530/,,

Da una idea del perfil longitudinal de este ferrocarril el cuadro si-
guiente del kilometraje y altura sobre el mar de sus diversas estaciones:

TUhicacidn Altura
Alto deJunin...... ... .. 0 kims 634 mts.
Bapy Paente;, ; 400 Bos 1 0 gl 945 »
COmMbTe: ... .00 205 O SR 1,216 »
LR ROs8 . Lz o e 31 » 1,122 »
Santa Catalina........ ... 42 = 1,091 »
Reduekiicya oo ) 23 Sorled 1,140 »



Las tarifas de este ferrocarril se cobran, con el recargo correspon-
diente, en moneda oro de 18 d. y en conformidad con las siguientes
hases por kilometro.

Pusajeros: 1Aaclase ............. driniicte g 0Xbo
» b0 a0 N T ) Dol 0.025
Cirge por Toa 10D REB . ovvi vadiiviiis 0.005

Sin perjuicio de esto, la Empresa como todos los ferrocarriles salitre -
ros tiene con las Oficinas contratos de porteo por los caales se fijan pre-
cios especiales.

VI

Ferrocarril de Cerro Gordo.—Este ferrocarril es esencialmente minero
y su concesion se hizo por decreto de 2 de mayo y 22 de agoatd de
1896, siendo entregado a la explotacién en febrero de 1897, Esta al ser-
vicio exclusivo del establecimiento de Cerro Gordo y minas de Chaya-
eollo. Su largo, a partir de la estacion Granja del ferrocarril a Lagu-
nas, es de 36 kilometros,

La seccion comprendida entre Cerro Gordo y las minas es mixta:
desde el Establecimiento hasta el pie del cerro de Chayacollo (35 kilé-
metros) es de adherencia y desde ahi hasta las minas (3.5 kilometros)
es un ferrocarril aéreo, con un desnivel, en esta tltima parte, de 392
metros.

Este ferrocarril s de uso exclusivo de la Compafia Minera y Benefi-
ciadora de Cerro Gordo, hoy de para, y no lleva ni pasajeros, ni carga
que no sea de ella.

La razon de ser que tuvo fué la necesidad de abastecer de minerales
al Establecimiento y la carestia y eventualidad del transporte en tropas
o carretas. La Compaiiia pagaba antes $ 0.50 por el quintal espanol de
46 kilogramos de flete desde las minasal Establecimiento y con un trans-
porte muy limitado y una vez hecho el ferrocarril transportd hasta 10U
toneladas de mineral en 8 horas y con un costo miximo de $ 0.10 el
quintal.



Bl costo del ferrocarril fué de $ 400,000 y para atender al trafico
a con el siguiente material rodante:

2 locomotoras;

1 carro de pasajeros; y
42 carros de carga.

cuent;

Las caracteristicas principales de esta linea son:

Longitud total (adherencia). ... .... 35.00 kms.

Trochn (2767) s ai n aidiinie, miebmvire s 0.76 mt.

Redib mINTEI0 &5 e o ix Enies motzwmtbing 60.00 »

Gradiente MAXTIMRG &« - tis o aeewiats s 1.20/o

Peso del riel por metro........... 10.00 kgs.
VII

Ferrocarril de Tocopilla.—Siguiendo al Sur llegamos a la provincia
de Antofagasta, donde la Anglo Chilian Nitrate and Railway Company
Limited ha construido un ferrocarril para el servicio de sus Oficinas
salitreras en el distrito del Toco. Fué construido en conformidad a la
ley de 20 de enero de 1888 y entregado al trafico publico en 15 de
noviembre de 1890. El ramal a Santa Fe fué entregado en 1895.

El valor del ferrocarril se estima en £ 650,000, o sea $ 8.664,800 oro

de 18 d,, y su movimiento de transporte ha sido el siguiente en los
doce ultimos afios:

Ao  Pasajeros Carga

K

Afio Pasajeros Carga

1899
1900
1901
1902
1903
1904
1905
1906

20,025 215,475 toneladas 1907 31,417 276,171 toneladas
24,605 236,631 » 1908 33,335 274,562 »

22,345 188,410 1909 42512 307,919
29,401 183,196 1910 59,421 416,776
41,389 256,530 1911 69,311 485,049
49,376 333,436 1912 40,505 439,508

46,183 321,287 1913 488
36,276 285471 8,811 482,114

v ¥ ¥y ¥ ¥
v 3 ww ¥

Las entradas de 1912 subieron a $ 3.267,654 or de 18 d. y las sali-

'
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das, en igual moneda, llegaron a $ 1.650,063, lo que da un coeficiente
de explotacion de 50/, y las correspondientes a 1913 fueron $ 2.904,489
y $ 1.769,153, lo que da 82°/, de coeficiente de explotacion.

El material rodante de que dispone la Compaiia es el siguiente:

Por kmo, de via
8 O TN OLOT Bl e, Bt e bt wesiin ol sy Sl s ahate b A 0.20
11 coches de PASATOIOB . « < - = cins v duimts sinis gmisiats 0.09
Sy 5 L= 11 oL Y P, FoR e b R
D60 CHPEOS AOICATER < cic 5« /s st ialittsisia diojein st eimiais } 456

10 carros para Petrolenie. . uss» ks s fsisnsoam

Como datos de su trazado diremos que la linea parte del puerto de
Tocopilla y sigue con rumbo general oriente hasta el Toco y Santa
Isabel (kmo. 88), desde donde arranca el ramal hacia el Norte que llega
hasta Santa Fe, de 26.6 kms. del cual se desprenden, a su vez ramales
a las Oficinas Empresa, Buena Esperanza, Rica Ventura, Grutas e
Iberia.

Tenemos asi el siguiente kilometraje:

Linea Principal-—Tocopilla a Toco........... 86.9

Rathnl a Santa Fe { Linea principal......... 26.2 33.8
* 1 Ramal a Oficinas....... 7.6 ¢

Ramal a Santa Isabel y Peregrina........... 1.6

122.3

Da una idea de perfil longitudinal de la linea tronco y su ramal prin-
cipal los siguientes datos sobre Kilometraje y altura de sus estaciones,
reducidas todas a Tocopilla:
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Estaciones

Tocopilla....... e
Quillagua, .o ..vcevnes
Barriles .. ..ooneaviionsn
Contral.. .cssasvsvssnse

Santa Isabel............
Ramal a Santa Fe:

Empresa... .. ..ocovcens
Buena Esperanza.........
Rica Ventura............
GrutBs.... +orvcvanrns
LT T e e e
Banta. He, .. - v ieie v

Uhbicacitn Altura
0 Kms. 17 metros
16 » U e
927 » 1,001 »
42 1,382 =
54 » 1,494 L
Tl » 1,321 = i
87 1,101 »
88 » 1,101 =
% » 1,089 »
93 » 1,073 =
97 S 1,063 »
101 1,064 »
103 » 1,021 »
113. » 1,049 =

Cemo lo he dicho, por la estacién Toco pasa el ferrocarril longitudi-
nal construido, que en su prolongacion hacia el norte se une en Pinta-
tados con el ferrocarril a Iquique y Pisagua y en su prolongacién al
sur cruza en Baquedano el ferrocarril de Antofagasta a Bolivia.

Las caracteristicas principales de esta linea son:

Tongitads oy o sipn does oSt 122 kms
Trocha @'_‘n‘"l ....................... 1.07 mts,
Radio MIBIMUM.. .. ol xwsa sabiessiae 53.00 »
Gradiente maxima. . 4.0p/0 »

» migtia. Lt e A 1%

Papoflel T30, .o v s sbihie

cauian 18, 28y 2600 kega

En cuanto a sus TarIFAS, en conformidad a los decretos de marzo y
mayo de 1913, se cobran al tipo de 14.5 d. por peso, y tienen como m

kilométrica lo siguiente:
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Pasajeros: 1.8clage. ................ $ 0.086

» 2 S R T R 0.036
LT R O e R e 8 0.015 los 100 kgs.
» DRFRLE: ooy et ol iy o 0.010 »
Vi

Ferrocarril de Antofagasta a Bolivia y ramales.—La historia de este
ferrocarril esti intimamente ligada ala empresa minerade Huanchaca,
por lo cual dedicaremos a ésta algunos parrafos.

La mina Pulacayo (departamento de Potogi, Bolivia), aungue éxpio-
tada desde la época del coloniaje, fué dada a conocer en su gran im-
portancia solo en el siglo XIX. Mariano Ramirez, minero infatigable y
experto, concciendo su valor desde 1830, no cesé de trabajarla, solo
que no pudo disponer de los capitales necesarios para un trabajo acti-
vo. Por lo demis, en él, como en gu homologo Juan Godoy, descabridor
de Chanarcillo, se cumplié esa ley fatidica que destina la miseria y
una muerte triste a los descubridores de las grandes riquezas.

En 1873 se form¢ una sociedad para explotar esa mina; pero con
capitales reducidos ain y sbélo coatro afios despuds, interesiandose el
capital chileno, nacié la Compaiia Huanchaca de Bolivia, con 6.000.000
de bolivianos de capital. (1)

Desde el primer afio de su fundacion, la Compania obtuvo magnifi-
cos resultados, como que rindié 1.100,000 belivianos de utilidad; pero
ge tropezaba con la dificultad inmensa de los transportes, por el aleja-
miento de Pulacayo a la costa, pues llegé a pagarse hasta 10 bolivia-
nos por quintal, lo que impedia explotar minerales con ley inferior a
50 marcos por cajon (3,83 Kgs. por tonelada).

Basta senialar la ruta que seguia la carga para aquilatar esta dificul-
tad: al principio se exportaban los minerales por el puerto de Cobija,
recorriendo las carretas 500 kilometros y empleando en su trayecto

{1) Un boliviano es una moneda de plata de 25 gramos de peso, con ley de 0.9
de fino y equivale a 19 penique o sea un $ 1,056 de moneda legal chilena de 18d.
Un cajén equivale a tres toneladas métricas, y el marco tiene 230 gramos.
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después, con motivo de la guerra del Pacifico,
por el Atlantico y se iba a Rosario (Argen-
a ésta, se restablecié el trafico por el Paci-
fico; pero habilitindose, o ya a Cobija, sino a Antofagasta.

Esto fué lo que hizo pensar al Directorio en la necesidad de construir
iniera a reemplazar el primitivo y costosisimo

punca menos de 18 dias;
tuvo que buscarse la salida
tina) y por ultimo, concluid

un ferrocarril, gne v
transporte por carretas.

*
& &

El 27 de noviembre de 1873, la Compaitia de Salitres de Antofcgasta
habia obtenido del Gobierno de Bolivia, duefio entonces de la provin-,
cia, la concesion de un ferrocarril hasta Pampa Alta, (km. 150) y ya
habia construido més de 100 kilémetros, ecuando se le asocid la Com-
paiila Minera de Huanchaca bajo la base de prolongarlo hasta Pula-
cayo.

Definida ia guerra del Pacifico a favor de Chile, y habiendo quedado
la provineia de Antofagasta er su poder, ambas Compaiias obtuvieron
de nuestro Gobierno la concesion de 17 de enero de 1884, para pro-
longar la linea hasta Ascotin (km. 360), mediante una garantia de 6o/o
de interés sobre un eapital de $ 3.472,000 oro de 38d.

Sobrevinieron después dificultades entre ambas Companias, y enton-
ces la de Hoanchaca, mas interesada en la prosecucion de la obra,
comprd a la de Salitres sus derechos en el ferrocarril, en la suma de
$ 3.000,000 e imprimié gran actividad en los trabajos. En 1888 se mo-
difico el trazado fijindose, para el paso de la linea divisoria de Chile
con Bolivia, no ya el kilometro 366 del proyecto primitive de Mr, Har-
ding, sino el kilometro 442,

Pero los miltiples trabajos emprendidos simultineamente por la '
Compania de Huanchaeca, como ser el ferrocarril, caneria para la dota-
cion de agua en las estaciones, grandes instalaciones en las minas, ete.,
hicieron dificil su situacion econémica, por 1o cual se resolvié a des-
prenderse del primero, vendiéndolo a una Compafia que expresa-
mente se formé, The Antofagasta (Chile) and Bolivia Railway Company,
en la suma de £ 2.150,000, o sea, § 26.659,500 de 18d, reservandose
todavia su arrendamiento por 15 afios.

L




Mientras tanto los trabajos no habian sido interrumpidos: en 1390
llegaba la locomotora a Uyuni (km. 610) y en abril de ese afio se ter-
minaba el ramal de Uyuni a Pulacayo, de 38 kilémetros, consiguién-
dose asi el principal objetivo que tenia la Compafiia de Huanchaca, de-
jando sus minas unidas a la costa por un ferrocarril de 642 kilémetros,

Pero el gran capital invertido en el ferrocarril hacia indispensable,
para ponerlo a salvo de las eventualidades de un fracaso minero, su
prolongacion hasta la Paz, capital de Bolivia, asegurdndole asi un ren-
dimiento y porvenir seguros. El Gobierno de Bolivia, altamente inte-
resado en ese proyecto, did la concesion hasta Oruro, garantizando un
6%, de interés sobre el capital que se invirtiera.

Esta prolongacion se inicio en 1889, termindndose en 1892 los 314
kilometros que hay entre Uyuni y Oruro, punto término de este ferro-
carril, pues la seccion de Oruro a la Paz (233 kms.) ¥y los importantes
ramales ya en explotacion, Oruro a Cochabamba (200 kms.) Rio Mula-
tos a Potosi (170 kms.) ¥ Uyuni a Tupiza (200 kms.) de 1.00 de trocha,
fueron dados para su censtruccion al Sindicato Speyer, que, posterior-
mente, los transpasé al ferrocarril de Antofagasta,

Fué asi como el ferrocarril de Antofagasta, nacide con la aspira-
cién modesta de servir los acarreos de una Oficina salitrera (1873), lo
que queda de manifiesto con la trocha adoptada de m. 0.76=2'6", ha
ido extendiéndose progresivamente, a impulso de las necesidades cre-
cientes de la industria hasta llegar a convertirse en una via interna-
cional que se remonta desde la costa hasta alturas de 4,788 metros ¥
que hoy ya cuenta con un desarrollo de cerca de 1,500 kilémetros en
explotacién y los siguientes ramales principales:

Autorizado por

A Chuquicamata, .I;ay de 30 de julio de 1900,

» Conchi, decreto de 31 de julio de 1903.
» Mejillones, » de 11 de octubre de 1904.
» Collahuasi, »  de 30 de juiio de 1904.

y de 7 de enero de 1909.
»  Boquete, » 27 de junio de 1995.

» Huanchaea, y una linea directa de Mejillones a Antofagasta,
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que parte de esa ciudad, sigue por la costa y empalma en Nivel con el
tizuo ramal que nace en Prat. ) : :

“Eagtl:as ramales sirven con prefencia a la industria salitrera, qfae ha

adquirido extraordinaria importancia en la provineia, y a la minera,

que emplieza a tomar, con las grandes instalaciones de Chuquicamata

un desarrollo inesperado.
t'#

Merece también darse a conocer los esfuerzos gastados por la Com-
pania para dotar de agua propia a la estaciones, en esa region tan
escasa de tal elemento,

Al principio, desde Antofagasta hasta Calama, la Compania tenia que
comprar el agua en las oficinas salitreras; la que ademis de cara (tres
pesos el metro clbico) era de malisima calidad y desde Calama a San
Pedro usaba las de los pozos de la Oficina Ceres, sumamente nocivas

para las calderas, por su fuerte dosis de cal.
El problema se soluciond trayendo desde el estero San Pedro, afluen-

te del rio Loa, una caneria de (.20 metros de diametro y 2,500 metros
clibicos diarios de rendimiento, hasta el mismo pueblo de Antofagasta;
lo que di un desarrollo de 333 kilometros y un desnivel de 3,300
metros.

Ese trabajo se terminé en 1892, con un costo de £ 300,000 o sea
§ 4.000,000 de 18 d, lograndose asi una gran economia v posteriormente
se ha construido dos cafierias iguales y paralelas a la anterior, rami-
ficandose el servicio hasta Mejillones y diversas Oficinas salitreras.

En 1892, primer afio que se la utilizé, el consumo de agua del ferro-
carril entre las estaciones de Antofagasta y San Pedro alcanzd a
120,000 metros ciibicos, con un costo de § 24,000, en vez de § 356,000
que habria sido con los precios antiguos, a lo que habria que agre-
gar la economia en reparaciones de locomotoras y todavia el valor del
agua que se vendio en el pueblo de Antofagasta, que aleanzo a § 100,000
Cito estos datos para que se aprecie la importancia y significacién de
la obra realizada.

-
-

El ferrocarril de Antofagasta tiene una seceién chilena, hasta el kilo-
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metro 442 y ramales y otra boliviana, hasta Oruro con el siguiente kilo-
metraje:

De Antofagasta a la frontera. .. .. 442 kms,
Ramal del boqguete. . . ... LT s 3 o Ll
» de Mejillones ... . .......... 77 =«
» de Chuquicamata ....... .. 9 »
» deConechi .. . .. ....... 19 »
o deCollahuasi....... ,..... 95 »
» adiversasoficinas..... .. . 221 »
Seccion chilena.. . ......... ; 974 kms.
»  boliviana [rontera a Oruro. 482
Ramal a Huanchaea.... . .. .. .. 38 =
Rotal i I 1,494 kms.

La linea, como lo hemos dicho, arranca del puerto de Antofagasia ¥
sigue hacia el Nor-este atravesando la provincia del mismo nombre;
salva la frontera boliviana en el kilometro 442 y a 3,695; sigue por
la altiplanicie hasta Uyuni y tuerce al Norte hasta Oruro (924 kms.),
donde empalma con el ferrocaaril que va a La Paz.

De la estacion O'Higgins se desprende el ramal que va al Boquete;
de Prat arranca un otro ramal que va al puerto Mejillones y asi siguen
una serie de ramales a minerales y Oficinas, que se detallan en la lista
de mis adelante, a lo cual hay que agregar una linea directa y recien-
temente construida que une los puertos Antofagasta y Mejillones,
siguiendo la costa.

La trocha primitiva de este ferrocarril era de (.76; pero las necesi-
dades comerciales derivadas de su gran trifico de pasajeros y carga y
sobre todo los intercambios con los ferrocarriles bolivianos y longita-
dinal chileno, con el cual se cruza en Baguedano, ha inducido a la
Compaiiia a unificar su trocha con la de esas redes, o sea a ensancharla
a 1.00, Ese trabajo se estd actualmente haciendo y fué autorizado por
decreto de 13 de diciembre de 1913,

Da una idea del perfil longitudinal del ferrocarril el cuadro siguiente
en el cual se anota la altura sobre el mar y el kilometraje, referido a
Antofagasta, de la linea tronco y sus priucipales ramales:



Antofagasta. .. . ....

Sargento Aldea.. . ..

O'Higgins...... ...

Santa Rosa.........
Carmen Alto.... ..

FPlagilla, . o Lo bl

Rebosadero. ... ... .

Cochrane. ..........

Altura
3 Mts. Kms. 0
62 4
296 14
405 20
bb3 29
5b0 35
bHB3 47
701 59
783 70
894 83
1,010 e
1,165 109
1,234 116
1,266 120
1,287 122
1,342 128
1,368 133
1,384 136
1411 143
1,431 148
1,470 153
1,540 161
R 165
1,624 170
1,710 179
2,142 2056
2,266 238
2,468 253
2,642 269
3,016 209
3,223 312
3,178 340

Ubicacién Empalmes

Ramal al Salar.
Ramal al Boguete y Au-
gusta.

Ramal a Mejillones.

Cruce del longitudinal.

Ramal a Riviera.
Ramal a Florencia.

Ramal a Lastenia.
Ramal a Ausonia y Leonor.

Ramal a Anita, Candelaria,
Luisa y Carmen.

Ramal a Filomena.
Ramal a Aconcagua.

Ramal a Chuguicamata.

Ramal a Conchi Viejo.




Eetaciones Altura Kilémetro Empalmes

ABOORAN .. c oivii des. 3,608 360

CEDGLIRTE P o) i 3,729 387 Ramal al Borax.

CHREOLE. v e 3,803 402

SanMartin. ... .00 3,688 412

OLAENSL i o ow-eis 5,608 435  Ramal a Collahuasi.

Frontera Chiie-Bolivia:

Ohightana.. .o woavs. . 3,609 70

Julaca. .. ; 3,609 516

Rio Grande .... .... 3,609 246

L3571 e e R 610  Ramala Huanchaca ya

Tupiza.

GRS ek e, s M BT0S 609

Quehli - - ol BB 687

Alto de Quehua. . . .. 3,883 695

Rio Mulato.......;... 8813 715 Ramal a Potosi.

TEmBONIalo w0 f et o cpad 556

Savaruyo... ... BU4B 161

LT R A SO - 1 801

Chaltapata: 2. 3,706 813

Pazna . 3,703 850

POORs s ke s s ireears 309 876

Machacamareca, ....... 3,702 900

QBB e 3,604 924 Ramal a Cochabamba y
continuacion hasta la
capital La Paz.

Ramal a Boguete:

O'Higging:.......... . oh 35

Lot a0 L G 69

LIGrngE ARGt o) e 726 88

Cerro Negro . .. 1,061 114 Ramal a Augusta.

Bfgudle et sotiais 1,621 138




Estaciones Altars
Ty o e SR e 1,713
AUZUSER - v covvnnes 1,784

Ramal a Mejillones:

PEAL s i r s P In 701
Cumbrs. -« oo vbeiann 957
CANtErAB .o vovinsvre 683
Pampa. ...ociuviavans 400
£, ) L M 163
Mejillones. ........... 14

Ramal a Chuguicamata:

San Salvador......... 2,468
Chuquicamata ,....... 2,694

Ramal a Collahuasi:

OUBEHE . 5« v i sk s HRDOD
NOOBCRS .4 o ie el ke 3,928
POquies: . vo et 4,164
WIDB: x5 b b Da ok i 4,392
187 1} WA N 4,253
Mongts e R 4,742
Panto Alto.: .- (LGes 4,788

El punto més alto del ferracarril esta, como se ve, en el ramal de
Collahuasi cuya altura es 4,788 metros sobre el mar y dista 530 kilo-
metros del puerto de Antofagasta (1).

Como obra de arte de importancia puede citarse el Viaducto del Loa.
ubicado a la entrada de la estacién de Conchi (Km. 298), que es consi-
derado como uno de los mas altos del mundo. Bl rio Loa en esa parte
corre al fondo de un profundo canal, con paredes cortadas a pique, se-
mejante al cafion del Colorado en Arizona (Estados Unidos) y el via-

(1) El punto mis alto del ferrocarsil de la Oroya (Perd), tenido hasta ahora

146
1566

59
(]
87
98
116
136

253
261

435
457
471
486
506
526
530

Ramal a Antofagasta.

como &l wds alto del mundo, es 37 metros mds bajo que éste.
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ducto, euyos rieles estin a 3,000 metros de altura sobre el mar y a 105
metros sobre las aguas del rio, consiste en una hermosa viga de 240
metros de largo, que descansa sobre seis artisticas columnas de acero,
en forma piramidal, semejantes a las del Malleco.

L
* %

El costo primitivo del ferrocarril, sin contar los ramales, fué el si-
guiente:

Seccidn chilena: Desde el kildmetro 0

al kilometro 442, ......... .. . £ 1.515,000 £ 3,428 por km.
Seccidn boliviana; Desde el Kilometro
442 al kilometro 924. . . . . e 1.252,000 2800 »
ToTAL. ......... £ 2.767,000 £ 2,994 porkm.

En moneda chilena de 18 d..... $ 36.884,110 § 39910 »

How dia el capital de la Compania asciende a £ R550,000 o sea
$ 144.000,000 de 18 d, el costo del ferroerrril se estima en 98 millones
de pesos oro de 18 d.

En este capital estd incluido el valor de la caneria de agua.

El movimiento de fondos y de trafico, en los aiios que se expresan, ha
sido el siguiente, en oro de 18 d.

Aflio Entradas Gastos Coef Expl.| Pasajeros Carga

1904 $ 8.326,300 | $ 4.177,991 | 50.24% 73,321 |Tn. 439,229

1905 | 10.407.913 5.729,009 | 86.0» 136,317 530,739
1906 | 13.023,439 7.800,317 | 59.9» 175,743 615,822
1907 | 13,210,700 8,490,431 | 64.3» 924,759 114,024
1909 | 11.209,298 5477,984 | 480 » 238,170 940,122
1910 | 11.773,843 6,334,221 | 489~ 206,057 1,100,572
1911 | 13.968,176 7.891,197 | 56.5» 285,214 1.258,034

1912 | 15.443,649 8.746,808 | 56.0» 481,070 1.878,076
1913 |, 17241830 |  .oouvvvn | oweess 440,859 A028,476
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Esta tltima puede clasificarse en 600 mil toneladas de subida y el

resto debajada. i
Para el transporte de carga se dispone del siguiente material rodante:
Por kim.
de vin
160 locomotoTAS ... ..o ey A Bp i 0.24
67 coches de pasajeros ... .............ooo.. 205
17 ecarros de equipaje; ¥..... .. } 18
3,321 carros de carga....... iy TR L e Ty ¥

Para el control del movimiento econdmico y aplicaeiion de las tarifas,
ya que este ferrocarril goza aun de garantia fiscal, el Gobierno mantie-
ne en Antofagasta un interventor, que depende del Ministerio de Fe-
rrocarriles.

Solo nos resta decir que como este es uno de los ferrocarriles que
ocupa Bolivia en su vida comercial externa, la Compafia mantiene un
servicio internacional de primer orden, en conexidon eon el ferrocarril
de Oruro a la Paz y ramales administrados también por ella. Saliendo
de Antofagasta los Lunes a las 6.40 P. M., por ejemplo, se llega a La
Paz el Miéreoles a las 5.30 P. M, con lo cual se hace el trayecto de
1,157 kilometros que separa ambas ciudades en 48 horas,

En un trabajo titulado Ferrocarriles Internacionules, que publico en
el Apéndice, hago un parangon de esta via con las de igual indole que
partiendo de La Paz llegan al Pacifico, al puerto chileno Arica y al
peruano Mollendo.

Las caracteristicas principales de este ferrocarril son:

Seceidn chilena... .. oo, i .o 0 OTddtme
» belivifian | rianilateat i i S ten 520 »
Total. . o il i o o 4 o A
Trocha (1)... ., e 1.00
Radio minimum. ...  100.00

(1) La trocha actual del ferrocarril de Antofagasta a Oruro y ramales, como lo
hemos dicho, es de 0.76 (2'6"): pero como eruza o esté en conexién comercial di-
recta con el ferrocarril longitudinal chileno y los ramales bolivianos de Uyuni a
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Gradiente
méxima minima
Linea troneo............ 3.20 0.850/,
Ramal Boguete. .. ... .. . 2,68 1.00
»  Mejillones.... . ... 3.00 s
»  Chuquicamata. ... 467 2.80¢
TN 6T 3.20 1.20
» Collahuasi........ 3.08 0.40
» Huanchaea....... 3.20

En conformidad a las tltimas disposiciones del Gobierno (junio de
1913) las tarifas se cobran al tipo de cambio de 145 d., adoptindose
las siguientes bases kilometricas por quintales métricos:

Linea Princigu_l__l qu:_l_e_tu_ Collabuoasi
Pasajeros: 1.0 clase.. . $ 0.0p62 $ 0.0690 $ 0.10
" » i R 0.0375 0.0466 0.05
Carga: maximum.. 0.0125 (L0185 0.025
» minimum. . 0.0050 0.0062 0.0055

Para los productos chilenos hay un 200/, de rebaja.

IX

Ferrocarril de Caleta Coloso.—El desarrollo inesperado que han
tenido en Antofagasta; las industrias mineras y salitreras, hizo luego
insuficiente el ferrocarril que acabamos de estudiar y dié origen a una
nueva linea que, partiendo de la Caleta Coloso, se desarrolla por la
pampa y sirve a diversas Oficinas del distrito salitrero de Aguas Blan-
cas, entre las cuales podemos citar la Maria Teresa, Pampa Rica, San
Gregorio, Castilla, Americana, Eugenia, Cota, Bonasort, Pepita y Val-
paraiso,

Tupiza (194 kms.), Oruro a la Paz (283 kms.), Rio Mulatos a Potosi (174 kms.),
¥ Oruro a Cochabamba (195 kms.) que tienen 1.00 de trocha, ha iniciado ya su
cambio. A esto debe agregarse que el Kstado chileno tiene deeretado para todos
#us ferrocavriles al norte de Calera, como Bolivia en los de su territorio, la trocha
uniforme de 1,00,

. 4 e [ WL
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Este ferrocarril, ejecutado en conformidad a las concesiones de 28 de
diciembre de 1898 y 21 de mayo de 1901, fué entregado a la explota-
cién en octubre de 1902.

Arranca, como lo deciamos, de Caleta Coloso, situada a 10 Kilome-
tros mas al Sur de Antofagasta, pasa por la quebrada La Negra, punto
de paso también del ferrocarril de Antofagasta y toma en seguida
rumbo Sur-Oriente, hasta llegar a la Oficina Aguas Blancas (km. 107)
que viene a ser el punto de cruce con el ferrocarril longitudinal, En
la estacion Yungay la linea se bifurca en dos ramales: uno que va
al norte, a la Oficina Castilla, otro al sur, a las Oficinas Cota, Pepita,
ete. Ademds hay otro ramal que va al norte, a la Oficina Pampa Rica.

En los dos primeros kms. la linea tiene perfil horizontal, sube a
1.519/, hasta el km. 10, a 2.64¢/, hasta el km. 16 y después a 3°/s. Des-
de un portezuelo que esta a 1,040 mts. (km. 66) sigue sensiblemente
horizontal hasta Los Angeles y desde ahi baja, con pendiente media de
0.447/,, hasta Yungay.

Complementan estas noticias la lista que doy mis adelante sobre el
kilometraje y altura de cada una de las estaciones,

Tenemos asi que los principales ramales antorizados son:

A las Oficinas Por decreto de -
Americana y San Gregorio. . ... 22 de octubre de 1904
Orientes o ari b s o 28 de enero  de 1905
Coabiln. 2 o ihe [ ww o Eupr e 25 de abril de 19056
Petronila y Maria Teresa....... 4 de agosto de 190H
Bonganrk. . 2 Ty el i E s 9 de agosto de 1405
NMalngeglear ol o0 i 15 de septbre. de 1900
e ST T e 19 de marzo de 1907
Ramal a Antofagasta...... ..., 31 de octubre de 1900

Este ferrocarril, como todos los salitreros, se distingue por sus milti-
ples ramales y tiene actua!mente el siguiente kilometraje:

Linea principal: Coloso-Yungay.. . ... +vvs. 92 kms,
» » Ramal Norte........... 4 »
» . . 1 RO e G
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Ramal’a Pampa RiCa.. . ve. i s oubevs e 1 kms.
Ramificaciones del ramal Norte. ......... 18 =5
» » 3 O, 2 R W A
Motalr o do=, sk 203 kms.

a lo cual se podrian agregar unos 40 kilémetros de desvios y lineas de
servicio para las diferentes Oficinas que sirve.

Da una idea de su perfil longitudinal el siguiente cuadro con la altu-
ra sobre el mar y kilometraje desde Coloso, de sus estaciones:

Estaciones Altara Ubicacién

ColORD) vt b = s 15 w2 wien gy WREE: 7 ik of (o)
CATDIZ0) ke © $ entrhos i A 158 # g1y

La Negra.. ...... BB Rt 2 406 » 22
Kilometne 0L, 2 oMo e 623 » 40

N AEITaR R B 5 ey o e e 862 © 0., H2
TEIATAGITO 661 | - nlih A taias Lh 2 1.,040° & = <66
DUE8 1Y e A - e N ST » 968 >+ 92
Oficina:Pampa Biea... ............ = 1,020° % 92
» 1T Aty e e S » 968 « = 197
» Avanzada. .. .. e Sy » 1,042 -» 112
o g OB o e o s 969 » 106
» ADBTICAN R vaa srgs vk s e s » 958 ». 108
R EART g S S s s il » 788 » 126
2R BN ONT s o s ook o = » 1,031 ' » 101
» OO o i ot e he o s, ot » 1,021 » 103
»  MariaTeresa...«...... .. S 1,135 3w 108
L RGeS O R S 1,147 » <117
»  San Gregorio......... L TR 1,128 » 113
% VaIparaiso). v o <. v . DR 1,208 » 116

El costo del ferrocarril, incluyendo las instalaciones portuarias de
Oaleta Coloso, llegd a £ 946,832 o sean $ 12.621,271 de 18 d; pero a
consecuencia de la crisis en que estuvo envuelta la Casa Granja, se
vi6 obligada a venderlo (1909) en sélo £ 650,000 ($ 8.664,500 de 18d.) a
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la The Antofagasta (Chile), and Bolivia Railway €. Limited o sea a la 3
misma firma duefio del ferrocarril anteriormente estudiado, la que sigue

explotiandolo. :
El movimiento econémico y comercial de este ferrocarril en los afos

que lleva de explotacidn, puede anotarse en la forma siguiente:

———————————————————— e ——— —

Entradas Gastos Coef. de Exp.| Pasajeros Carga

Sdelsd | $de1sd - Numero | Tonelada
1903 473,126 278,444 it 6,310 63,734
1904 600,642 327,902 Hd 19,202 81,007
1905 1.005,448 532,191 52 44,687 | 127,667
1906 1.678,800 1.173,193 69 74,472 | 222561
1907 2,953,669 946,266 32 | 115,623 | 308,211
1909 3,693,581 1.674,850 45 | 95,146 | 287415
1910 | 1.4b5,491 969,433 66 83,167 | 213,524
1911 1.850,540 990,641 53 | 99,905 | 237,558
1912 2,009,216 1.163,260 5T | 132,700 | 275,142
1913 1.924,803 1.025,594 59 I 123,583 | 273,854

Para la movilizaeion de la carga cuenta con el siguiente material ro-
dante;
Por 1 km, de via

24 locomotoras.......,......, 0.14
10 coches de pasajeros........ 0.05
673 carros de earga... .. . ) 3.56

Las caracteristicas principales de este ferrocarril son:

Longitud en explotacion . ... . ... 203 kma.
Trocha (2'8") (1) s et ol 0.76  mts,
Radio- minimo., , ..ol i o, 100,00 »

(1) Por las mismas razones que dimos al tratar del ferrocarril de Antofagasta a
Oruro y por pertenecer a la misma Compaiifa, ln trocha de este ferrocarril serd
seguramente ampliada a 1.00, pero aiin no se inicia esa modificacion,
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Gradiente maxima. .......... . 3
» el e 0.7
Rt sl plel; Fond cor TR 18 kgs.

Con respecto a 3us tarifas, se maneja con las Oficinas que sirve al
igual de los otros ferrocarriles salitreros, por medio de contratos espe-
ciales, pero para el piblico se rige con las aprobadas por el Gobierno
en enero de 1908, en conformidad a bases kilométricas, estimadas a ra-
zon de 14/, d. por peso, siempre que el cambio internacional se man-
tenga bajo ese tipo, las que reducidas a oro de 18 d. son:

Pcsajeros 1 clase.. ...... ... § 0.0455
» AR O | T R 0.0304
Eguipage: . ..... ... et 0.0250 por qq. km.
arga: Bubiday. .ol . s s 0.00793 » »
» BRFARE - e ate ’ 0.00583 = »
L

Antes de terminar esta monografia permitaseme recordar un hecho
que tiene relacion con este ferrocarril y que se resolvié en forma que
puede constituir precedente para el futuro.

Con motivo de la erisis financiera a que he hecho referencia mas
atras, la Casa de Granja y Cia., para solventar algunos créditos y evi-
tar su derrumbe, solicitd y obtuvo del Gobierno un préstamo extraor-
dinario de £ 500,000 o sea$ 6.665,000 oro de 18 d. con hipoteca del fe-
rrocarril, instalaciones de Coloso y dos oficinas salitreras. Vencido el
plazo, 1a Casa no pudo devolver oportunamente el préstamo, por lo cnal
se discutio latamente sobre la conveniencia de que el Gobierno, ha-
ciendo respetar sus derechos, entrara ipso facto en posesion del ferro-
carril y acometiera su explotacion,

La razon especial y muy atendible, por supuesto. que se dio, fué la
conveniencia de que el Fisco amparase la zona salitrera de Aguas Blan-
cas y la pusiera a cubierto de los peligros que para toda la region, tenia
la adquisicién de ese ferrocarril por la Compaiiia inglesa, duefio ya de
la linea de Antofagasta a Oruro, lo que constituiria asi un monopolio

N i T i gt i et ks Db i e
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de transporte, o por otra firma, que, mirando ﬁn.icafnente Sl negocio
particular, podria tiranizar y arruinar, por cons.lgu.lente, la creciente
prosperidad de la industria salitrera de esa provincia, a la cual el Go-
bierno tiene vinculado tantos y tan variados intereses.

Al rededor de ese asunto hubo en aquella ¢poca, Como lo decia, una
ardiente discusién parlamentaria y de prensa, que empujaba al Gobier-
no a la compra del ferrocarril, en la segunda de las cuales tomé alguna
participacion, que creo oportuno recordar. )

Nosotros participamos de iguales temores, deciamos en un articulo
de El Mercurio, y atn acogemos la idea de la compra y explotacion
fiscal, pero solo en el caso extremo de que no se encuentre una mejor
solucion.

La actual crisis econémica del Estado tiene como tnica causa el
déficit permanente y creciente de la explotacion de sus ferrocarriles, a
lo cual vendria a agregarse con ia solucién que se propone, el hecho,
no despreciable, de que ese ferrocarril vendria a constituir una linea
aislada y muy lejos de su Administracién Central.

Y terminabamos nuestro articulo resumiendo en la forma siguiente
las objeciones que nos sugeria esa operacion:

1o La administracion fiscal es siempre mas dispendiosa y menos
cuidada que la particular;

2.© Convirtiendo ese ferrocarril en propiedad del Gobierno, con su
falange de empleados, multiples atenciones y en lugar tan apartado de
la Red Central de los Ferrocarriles del Estado, propenderiamos al au-
mento de las situaciones dificiles en que se ha visto envuelta ultima-
mente la administracion con las huelgas obreras y las exigencias de la
politica interna; y

3.0 La inversion de esas £ 500,000 o sean $ 12.000,000 de nuestra
actual despreciada moneda (que se cotizaba al cambio de 10.1/8 d.) sig-
nificaria gastar una suma cuantiosa en adquirir un ferrocarril en actual
“P’ffac.idn, sin aumentar por esto en un s6lo kilémetro nuestra red fe-
rroviaria; siendo que nuestra conveniencia esti en hacer con ese dinero
?mevas' ‘lz’neas, que llenen asi nuevas necesidades. En una palabra, esa
u.xverslou colocaria al Gobierno en la obligacion de aplazar la construc-
cién de ?tros ferrocarriles reclamados e indispensables para el desa-

rrollo e ineremento de nuestra vitalidad comercial.
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X

Fervocarril de Taltal.—Este ferrocarril, cuya trocha es de 1.07, nace
en el puerto de Taltal (provineia de Antofagasta), sicue al Sur— Este en
unos 16 kilometros; vuelve hacia el Oriente y en la estacion de Las
Canchas se bifurea en dos brazos, que forman un circuito, pues déapuéa
ge unen: uno que sigue hacia el Oriente y el otro que haciendo una
larga vuelta de 85 kilometros hacia el Norte y Oriente, empalma nue-
vamente con lu linei-troneo; sigue asi hasta la Aguada de Cachinal y
tuerce después directamente al Norte hasta su término en Cachinal de
de la Sierra.

La coneesion de este ferrocarril data de la ley de 14 de noviembre
de 1878 gue autorizd su estudio y construceion y de los decretos de 17
de enero y 12 de marzo de 1880 que la di6 en contrato a don Alfredo
Quaet Faslem, quien lo transpaso a la Compania del Ferrocarril de Tal-
tal. Iniciada la obra por don Juan Meiggs fué entregado al trifico
publico en octubre de 1882 hasta Relresco.

Por ley de 17 de agosto de 1887 se autoriz6 prolongar este ferroca-
rril hasta Cachinal, seccion que fué entregada al servicio en junio
de 1889,

La construceion de los 7 les ha sido autorizada por diversas otras
leyes y decretos:

Por decreto de:

e — e — =

Ramal de Santa Luisa. ....... ........ 18 de enero de 1890
» a Oficinas de Atacama ... ... 2de febrero de 1893
» @& » Ballena y Miraflores.. .. 21 de octubre de 1894
oA » Chile y Alemania...... 31 de julio de 1903

¥ »  Moreno y Punta Paposo 22 de diciembre de 1905

Da una idea de su perfil longitudinal el cuadro siguiente que indica
la altura sobre el mar v la distancia referida a Taltal, de cada una de
8us estaciones:



Ramal Santa Luisa 1

Ramales varios... <

Ramal Ballena . .
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Tenernos asi; en resumen, que el kilometraje de este ferrocarril es el
siguiente:

De Taltal a-Cashihal. .. .0t ates
Bamal de Santa Luisa............co0u000 .. 41
» » Miraflores

.. 149 kma.

....................... 13

» AT T e R SR ]

8. T BubeAE s P s e [

3 BRI (o s e e 6 »

» » Moreno..... s b e L e s 29 »

SO IR - s L e 5 »

» BTG LT A Ve el B »

el L ] 3 L S e SR 12 »
L TR LD T SRR P S A 63

Longitod total .+.o. .00 oos o «s 300 kms,

£l costo del ferrocarril y sus instalaciones se hace subir a $ 17.500,000
oro de 18 d. y su movimiento econémico y de trifico, en igual moneda,

en los dltimos afnos, se consigna en los cuadros siguientes:
En el decenio 1889.1909 hubo un promedio de
45,662 pasajeros
76,280 toneladas de subida
157,686 » » bajada.

Y eu los afios posteriores:

1909 1910 1911 1 1612 | 1913
|

Entradas. . ......| § 1.986,257| § 3.610,791 $ 3.306,711| § 4.125,760| § 4.109,512
GRAOR. i 1.099,736| 2.232,502, 1750414 1785068 1986866
Utilidades. ...... 886,521| 1.578,489 1.556,297| 2.160,029) 2.122,646
Coeficiente de g
o explotacién... 55 % 624 58% ay 48%

Arga transpor-
5 tada en T':?: 409,222 441,915 401,046 481,154 496,516

nsAjuros trans.

portados ... ... 81,205 85,078 76,818 13,145 §9,300




ente fué el 319, del total y la des-
consistiendo ambas en carbén, maquinarias, mine-
ilizar ese trafico contaba con el siguiente

En el afio 1913 la carga ascend

cendente el 69%,
rales y salitre, y para mov

material rodante:
Por Km.
de via
37 10COMOLOTAB . « o snvevvns-nnssne 0.14
18 coches de pasajeros . .. ....... 0.08
972 carros e CATEA . ..o onavsnnnes 3.04

Tenemos asi como caracteristicas principales de este ferrocarril, lo

siguiente:
Longitud de la linea troneo ......... 149 kms.
» de los ramales. ........... 201 »
Pl i e it 350 kms, i

Trocha (3 6"). ....cone + & 1.07 mts,
Radio minimo . ........ ... 130.00 =»
Gradiente maxima ......... 4.8y

» moedliy i ivsae e 2.(0/y
Peso del wlal. ... fudvco v 20.3 y 27.8 kgs.

En cuanto a sus farifas, diremos que se cobran al tipo fijo de 14d,,
en conformidad a un decreto de 1907 y con bases kilométricas, que re-
ducidas a oro de 18 d., son:

Pasajeros: 12 clase............ $ 0.0505
» 5 R T e (e o 0.0253
Hubida Bajada
Carga: laclase. ....... $ 0.01668 & 001137
- T s 0.01390 000948
» 3% & LndalBld 0.01112 0.00758
X1

Ferrocarril del Algarrobo.— Siguiendo hacia el Sur entramos a la
provincia de Atacama y el primer ferrocarril que encontramos es una
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pequena linea, esencialmente minera, que une el puerto de Caldera

con el mineral del Algarrobo y que pertenece a la Comunidad Minera
de la Viuda,

Este ferrocarril fué construido a virtud de la concesion de 31 de ene-
ro de 1903, habiéndose iniciado los trabajos en 1904,
Su trafico es muy limitado y su material rodante es:
1 locomora y
12 carros de carga.

Las caracteristicas principales de este ferrocarril son:

Longitud en explotacion. ....... .. 34 kms,
Trocha (2'6")...... L L T il
Radlg minfmo: ..o es s casiaiaa 90.00 »
Gradiente mixima............ ... 30

Xn

Ferrocarvil de (Carrizal.—En la misma provincia de Atacama y un
poco mas al Sur, esta este ferrocarril, que parte del puerto Carrizal
Bajo. La linea parte de la costa con rumbo Oriente; en la estacién
Canto del Agua (km. 29) bay un primer ramal de 11 kilémetros, hacia
el Norte, que llega a Carrizal Alto, er el cual ha sido necesario adop-
tar gradiente hasta de 3.75,/9, y en Chorrillos se bifurea nuevamente
en dos brazos: uno que va hacia el Sur, hasta Manganeso, con un pe-
queio ramal intermedio y el otro sigue el rumbo general, hacia el
Oriente, hasta el kilometro 47, donde vuelve a bifurcarse en dos bra-
zos: el primero continda al Oriente, pasa por Punta Diaz y termina en
Yerba Buena (Cerro Blanco) y el otro, con rumbo francamente SE.,
pasa por el Algarrobo y termina en Jarilla. Se sirven asi todos los
minerales de importancia en la region, con el siguiente kilometraje:

De Carrizal Bajo a Yerba Buena (Cerro BInnco) 99 kms.

Ramal a Carvizal Alto. . ....o0o0vnv-nnn L o S
» a4 Manganeso y Astillas., .. ............ 3L »
R 1 erenas 45 »
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Cruza con el ferrocarril longitudinal en las estaciones Punta de

Paico y Algarrobal.

El Ferrocarril de Carrizal, que fué originariamente de sangre. data
de la concesion otorgada por decreto de 17 de junio de 1856; fué auto-
rizado por las leyes de 1863, agosto de 1865 y agosto de 1880, siendo
entregado a su explotacion hasta Carrizal Alto en 1864 y hasta Yerba

Buena en 1868,

Su costo actual castigado se estima en 850 mil pesos oro de 18 d.

Da una idea de su perfil longitudinal el cuadro siguiente, que marea
la altura sobre el nivel del mar de cada una de sus estaciones en la li-
nea-tronco y ramales y sus distancias al puerto de Carrizal Bajo.

Estaciones Alturn Ubicacitn
Carrizal Bajo... 2 mts. 0 km,
Barranquilla . . . 121 » 13.6 »
Canto del Agua, 225 » 29.0 » Ramal a Carrizal Alto
Chorrillos... .. 234 » 33.0 » Ramal a Manganeso
Milla Doce. . ... 352 » 484 » Ramal a Jarilla
Algarrobal.. ... 435 » 530 » Cruce con el longitudinal
Punta Diaz..... 479 » 66.4 »
Galena........ Ho4 » 722 »
Rosilla . .., .... 904 - 87.2 »
Yerba Buena... 1,179 » 994 »
Ramal de Carrizal Alto:
Canto del Agua. 2256 mts.  29.0 kms.
Carrizal Alto. .. 434 » 36.0 »
Portezuelo . . ... 602 » 405 »
Ramal a Manganeso:
Chorrilles. ... .. 234 mts. 33.0 kms.
La Negra...... 427 » 525 »
Coquimbana, . . . 590 » 610 »
Ramal a Astillas:
Kilémetro 50, . . . mts. 50.7 kmas,
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Fstaciones Alburs Ubicacidn
Mina Astilla.. . . 521 mts, 53.1 kms,
Ramal a Javilla:

Milla Doce. . .. 352 mta, 48.4 kms,
Algarrobo.. .. .. T10 » BO.4 »
Las Cuftas ... .. 794 » 86.3 »
Merceditas. . ... 903 » 931 »

El movimiento econdmico y comercial (en pesos de 18 d.) de los cin-
co ultimos afios, puede resumirse asi:

1900 14910 1911 1912 1 1913

$ $ § $ l $
| 180058 | 184,910 213,944 | 205,038 =

128,641 | 155,767 | 165,251 | 145,194
51,412 29,153 | 58693 5HO.843

de Exp nyg Bdoo 2% 70:'{0
Pasajeros transportados.......... 4200 &7IO| 4N 5,420
Cargn en tons, transportadas,...| 80,060 | 382,025 28064 | 43,618 4

Para el transporte de estos pasajeros y carga, cuenta con el siguiente

material rodante:
Por km de via

11 locomotoras,..... e it 0.07
9 coches de pasajeras........ ...... 0,05
214 carros de carga .. .... waesinies 1.34

Tenemos asi, en resumen, como caracteristicas principales de este
ferrocaryil:

Longitud total....... G 186 kms.
Trocha (d2"%)..i5600.. S 1.27 mts.
Radio minimo .......c.0000 150,00 »
Gradiente mixima.......... 4.00/5

» medil. oo vq sron 1.2 »

Peao del riel..i.vuve civens 17.8 ¥ 21.8 kgs.




ran en oro de 18 d,, fijindose mensual-
te el recargo en conformidad a la siguiente base-kilométrica

En cuanto a sus tarifas se cob

men
Pasajeros 1.8 clage......... $ 0.080
» Qa3 GusiweEs 0.062
t FUR LS 0.0152 por qg-km.
}“b'd“{ 28 » v for | IQOIRL
i A i 5, rom s 00121 »
Zh"‘ada{ $2 Mol orne s 00018

El Gobierno, en conformidad a la ley de concesion de este ferrocarril
(1864), no puede intervenir en la norma de estas tarifas sino cuando la
utilidad liquida sea superior al 159/, sobre el capital.

XIII

Ferrocarriles interocednicos y trasandinos.—La apertura del Canal de
Panami, en cuya realizacion ha trabajado con tan sorprendente emperio
y empuje los Estados Unidos, tendrd gran influencia en el comercio de
Chile. Lu corriente maritima de la costa del Pacifico, que hasta ahora
tenia como paso obligado el Estrecho de Magallanes, tendra con ello
dos rumbos,

Pero para bien aprovechar la nueva via internacional que acaba de
abrirse a nuestro comercio y al de nuestros vecinos del Oriente, Argen-
tina y Bolivia, estimamos como deber ineludible y de absoluta previ-
8ion, que nuestros poderes piblicos adopten desde luego una politica
que venga a afianzar el poder til que debe significarnos esta obra en
el comercio nacional y de transito.

Dos son, a nuestro juicio, los mis importantes medios que tenemos
para ello:

L.t El mejoramiento de las condiciones hasta ahora deplorables, en
que se encuentran nuestros puertos, bajo el punto de vista de la segu-
ridad maritima y movilizacién de la carga; y

20 La realizacion, bajo bases concrefas y bien estudiadas, de una
serie de ferrocarriles trasandinos, que pongan en intimo contacto las
redes ferroviarias argentinas, chilenas v bolivianas, y acerquen, por
decirlo asi, las costas del Atlantico a las del Pacifico.
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Es halagador dejar constancia, respecto a lo primero, del laudable
proposito de la actual y pasada administracion, que se esti ya tradu-
ciendo en hechos positives con la ya iniciada construceion de los puer-
tos de Valparaiso, San Antonio y Taleahuano. (1) '

En cuanto a lo segundo, es de justicia también reconocer que todos
los Gobiernos, pasados y presente, han dado al problema toda su im-
portancia y prestado toda ayuda y que si mas no se ha hecho se debe,
en gran parte, a las enormes y acumuladas dificultades que ofrece a
su atravieso la cordillera de los Andes y por ende, a los cuantiosos ca-
pitales y sacrificios que esas obras significan.

En un estudio, que he titulade Ferrocarriles Internacionales y que
publico en el Apéndice, analizo este tema con amplitud de datos
y reflexiones, por lo cual me limitaré aqoi solo a enumerar y dar lije-
ras informaciones de los diversos proyectos hasta ahora preseniados
para unir los territorios chileno-argentinos, que son:

1.0 Antofagasta a Salta.

2,0 Puquios a Tinogasta.

3.0 Los Andes a Mendoza.

4.0 Santiago a Mendoza,

5.0 Curicd a San Rafael.

6.0 Monte Aguila a Neuguen,

7.0 Curacautin a Zapala.

8.0 Loncoche a Zapala.

9.0 Rifiihue a Neuquen, y
10. Los Lagos a Manguichao.

En cuanto a los internacionales chileno-bolivianos, que también ana-
lizo en ese estudio, son dos: El de Arvica a La Paz, que daremos a co-

(1) Actualmente se estin haciendo obras portuarias en los puertos de Valpa-
rafso y San Antonio, cuyos contratos de ejecueién son de $ 32,763,630 y $ 9.750,000
oro de 18 d., respectivamente, a las cuales se puede agregar las del puerto militar
de Taleahuano que se estiman en § 27.000,000 de pesos oro de 18 d. y las de una
pequenn seccidn comercial en ese mismo puerto que tendrd $ 1,100,000 de 18 d.,
de costo. Lo que hace una inversidn de 70.6 millones de pesos.
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nocer al tratar de los ferrocarriles del Fstado y el de Antofagasta a
Oruro que ya hemos descrito en piaginas anteriores.

Con el otro pais limitrofe, Perd, ain no ‘tenemos punto de contacto
ferroviario.

C*t

El ferrocarril de Antofagasta a Salta (Argentina), importante cindad
unida al Gran Central, ha sido el mas bullado y discutido trasandino
de los tiltimos afios, por sus proyecciones comerciales y tiene el siguien-
te trazado, en conformidad a estudios de los ingenieros Cassu Foust,
Abel El Kader, Bergallo, Ranch y Chanourdie:

Parte del puerto Antofagasta o de Mejillones v pasando por el mine-
ral de Caracoles, San Pedro de Atacamay Aguas Calientes, atraviesa la
linea divisoria en el portezuelo Huaitiquina (km. 484) a 4,200 metros
gobre el mar; sigue remontando hasta un otro portezuelo denominado
Chorrillos (km. 600), donde sube a la cota 4,800 metros y bajando des
pués por Moreno, Tres Cruces, Rio Blanco, Lerma y Cerrillos, llega a
la ciudad de Salta, ubicada a 1,185 metros sobre el mar, con 754 kilo-
metros de desarrollo en su total.

La trocha del proyectado ferrocarril sera de 1.00, es decir, la misma ;

del Central Argentino, con el cual empalmaria en Salta y la de los fe
rrocarriles chilenos de Antofagasta y Longitudinal,

Estudiado este ferrocarril bajo el punto de vista interocednico, ten-
dria el siguiente kilometraje:

En proyecto En explotacién

Antofagasta a Salta........ 754 Kmas. =
Salta a Buenos Aires........ — 1,492 kms.

lo que daria un total de 2,246 kms.; pero si e considera a Rosario, ubi-

cado a orillas del rio Parana, como puerto de exportacion atlantico,
esta longitud se redueiria a 2,083 kms.

L
* %
L?a estudios del ferrocarril de Puguios, estacién terminal del ferro-
carril de Copiapo, a Tinogastz del Gran Central Argentino, datan del ano
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1864, en que el ingeniero Nicolas Naranjo, por orden del senor Guiller-
mo Wheelwright, practicé un reconocimiento instrumental del porte-
zuelo San Franciseo; trabajos que fueron posteriormente ampliados por
los ingenieros Flindt y Rolph en 1868, Francisco Sayago en 1872 ¥ Ben-
jamin Vivanco (1900).

El trazado arranca de Puquios, situado a 142 kms. de Caldera v a
1,238 mta. sobre el mar y siguiendo la ruta Encrucijada, quebrada Pai-
pote, portezuelo Los Chilenos, Salar de Maricunga, portezuelo Tres
Cruces, Penia Blanea, ete., llega al portezuelo internacional de San
Francisco, que esta a 4,608 mts,, sobre el mar, desde donde baja para
empalmar con el trazado oficial argentino y llega a Tinogasta con 542
Kms. de desarrollo.

El ingeniero don Carlos Lanas hizo por orden del Gobierno (1912)
un nuevo estudio de este trazado y recomienda en su Informe una im-
portante variante o sea de reemplazar el portezuelo San Francisco por
el de Valle Ancho, ubicado mis al sur y a 91 metros méas bajo, lo que
evitaria una fuerte contragradiente y permitiria un trazado 57 kms.
mis corto en la parte chilena y quizds 100 kms. si se le considera hasta
Tinogasta y una explotacion 70,/? mas economica.

Analizado este ferrocarril bajo el punto de vista interocednico ten-
driamos el siguiente kilometraje:

En proyecto En explotaciin

Caldera a Puquios. ......... — 142 kms.

Puquios a Tinogasta........ 400 kms. =

Tinogasta a Buenos Aires... — 1,233
Total......... 400 kms. 1,375 kms,

1o que da un largo total de 1,775 kms., que se reduciria a 1,470 kms.
tomando a Rosario como puerto de exportacion.
La trocha tambié n seria de 1.00.

lt* *

El transandino por Maipo fué estudiado por primera vez por el in-
geniero Dubois, comisionado al efecto por don Enrique Meiggs (1864)

-
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y después ha sido reconacido en diversas épocas por los ingenieros
Santa Maria,Huet, Mujica, Kulcewsky, Boonen y Riso Patrin, quienes
estiman que presenta condiciones muy favorables,

El proyecto arranca de Santiago, sigue por el ferrocarril en explo-
tacion a Puente Alto (km. 22), pasa por el pueblo San José de Maipo
(km. 47) y llega a la linea divisoria con 150 kilémetros de desarrollo,
para seguir a San Carlos, Mendoza y Buenos Aires, El ferrocarril en
explotacion de Puente Alto al Volean (trocha de 0.60), sigue en parte
esta ruta.

Estudiado este ferrocarril bajo el punto de vista interocednico, ten-
driamos entre el Pacifico y Atldntico el siguiente kilometraje:

En proyecto  En explotaciin

Valparaiso a Santiago (Trocha de 1.68).. .. - 183 Kmas.

Santiago a Puente Alto( » » 1.00)..... - 22 »

Puente Alto a la linea divisoria.... .. .... 68 Kms, 60 »

Divisoriaa San Carlos ...........ccocvvusn 120 » o

San Carlos a Mendoza (Trocha de 1.68:..... = 110 »

Mendoza a Buenos Aires (Trocha de 1.68). .. — 1,040 »
Total 1,603 kms,............ 188 Kms. 1,415 Kma.

Tomando como puerto de partida San Antonio, que ya esti unido
por ferrocarril con Santiago, ¥ llevando la linea de San Carlos directa-
mente a la estacion de Santa Rosa o La Paz tendriamos entre ambos
mares o sea la linea San Antonio-Buenos Aires, un kilometraje inferior
a 1,500 kilometros.

I-..
El trasandino por Tinguiririca ha sido estudiado desde 1593 por los
ingenieros Lira, Sierralta, von Collas y Lagarrigue,
Parte de la estacion de Tinguiririca (Ferrocarril del Estado) y llega

a la linea divisoria con 86 kilometros de desarrollo y gradientes hasta
de siete por ciento.

Parece que no es una solucién ventajosa.
Posteriormente (1907) se ha conceaide a The Mining Exploration
Company autorizacion para ejecutar este ferrocarril, llevandola por el

I‘“
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portezuelo de Las Damas v su salida al Paclfico seria por el Puerto
Piehilemu,
'

El trasandino por Planchdn fué estudiado también por Dibois (1864);
lo fué después (1870) por cuenta de la provineia de Buenos Aires y
posteriormente (1862) por don Bonifacio Correa Albano.

Parte de la estacion de Curicd (Fervocarril del Estado); remonta el
rio Teno; sigue por Quenes, Los Cipresss, Maitenes, rio Malo; pasa la
linea divisoria a 2,500 metros de altura v 90 kilometros de desarrollo.
Su salida al Pacifico seria por Llico o Constitucion,

Analizando este ferrrocarril bajo el punto de vista inferocednico y con
Ins dos salidas que hemos sefialado, tendriamos el siguiente kilometraje:

Llico a Curieé fen construceion, trocha de 1 00) 113 kms.

Curied a la linea divisoria (en proyecto). ... .. " A
Divisoria a San Rafael Id, S5 3560 »
San Rafael a La Paz (trocha 1.68). . ........ 200 »
La Paz a Buenos Aires (trocha 1.68). .. ...... R99 »
Batals o oot v 1808 ke

Y saliendo por Constitueion:

Constitucién a Talea (trocha 1.00). . ... .0 ..... ®8 kms.
Talea a Curied (trocha 1.68).... . .......... 65 »
Curicd a Buenoa Aires (trocha 1.68)........... 1,040 »
A S vevr 1,693 Kms.
L4
L}

De lns vins que en lo futuro unirian |ns estaciones Curacautin y Los
Lagos de los Ferrocarriles del Estado con las de Zapala y Neuquén del
ferrocarril a Bahia Blanca y a Manguichao del ferrocarril patagénico
que vaal puerto San Antonio, no tengo mis datos que los que doy mis
adelnnte en el estudio sobre Ferrocarriles Internacionales, por lo cual
¥ para no repetirlos aqui, remito al lector al Apendice.

Nos quedarfan, por iltimo, los trasandinos via Juncal, Antuco y
Huaun, mareados con los nimeros 3, 6 y 9 de la lista anterior, de los
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o3 més adelante por separado, adelantando sola-

cuales nos ocuparem . \
vista interoceanico y comercial, ofrecen

mente que, bajo el punto de
buenas soluciones. ;
Tendriamos asi, en resumen, las siguientes goluciones para unir puer-
tos del Pacifico y del Atlantico.
Antofagasta a Buenos Aires (via Huaitiquina). 2,246 kms.
Calderai a Buenos Aires (via San Franciseo)... 1,770 »

Valparaiso a Buenos Aires (via Juncal)....... 1,428 »
Valparaiso a Buenos Aires (via Maipo)........ 1,603 »
San Antonio a Buenos Aires (via Maipo)...... 1,000 =»
Llico a Buenos Aires (via Planchén).......... 1,653 =»
Constitucién a Buenos Aires (via Planchén) .. 1,693 »
Taleahuano a Bahia Blanca (via Antueo)...... 1,106 »
Taleahuano a Bahia Blanca (via Lonquimay).. 1,360 »
Valdivia a Bahia Blanca (via Hoaun) ........ 1,137 =

He entrado en estas ligeras anotaciones sobre los ferrocarriles infer-
ocednicos a través de Chile y la Argentina, por estimar gque esto sera
un tema del todo interesante y muy digno de ocupar la atencion de los
futurcs Congresos Cientificos ¥y hombres de gobierno de uno y otro
pais, a fin de estimular su intercambio comercial,

Los Estados Unidos al construir la magna obra que pone en contacto
New York y San Francisco de California y posteriormente las reptlbli-—
cag de Guatemala y Méjico, al inaugurar el ferrocarril interoceanico de
Puerto Barrios, nos han dado ya el ejemplo.

XIV.

Trasandino Clark.—El primer proyecto para construir un trasandi-
no, via Juncal, ge debe a los valientes y esforzados capitalistas chilenos
Juan y Mateo Clark.

En 1872 daban los hermanos Clark término a los trabajos del telé.
grafo trasandino, de que eran contratistas, y se presentaban al Con-
‘greso argentino pidiendo la concesién de un ferrocarril, presentando
informes favorables de Wheelwright y Lloyd, El Congreso se interes6
por la obray dieté la ley de noviembre de 1872, autorizando al Ejecuti-
Vo para pedir propuesta piblicas para la construceion de un ferrocarril
de Buenos Aires a Mendoza v otro de Mendoza a la frontera chilena.
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Los sefiores Clark obtuvieron el contrato de estas dos lineas; pero
diversas dificultades econdmicas y la crisis que aquejo por esos afos a
la Argentina hizo fracasar la empresa: en el ferrocarril trasandine no
se hizo nada y el de Mendoza a Buenos Aires (via Villa Maria)se cons-
truyo por el Estado (1884), para ser vendido después a una Compania
inglesa, que organizo con él, el Gran Oeste Argentino. Aios después
construyeron los hermanos Clark el ferrocarril de Buenos Aires al Pa-
cifico, que pasa por Villa Mercedes y San Luis, acortando considera-
blemente el trayecto a Mendoza.

Mientras tanto, el proyecto del feiroearril trasandino se abria camino
en el Congreso chileno y se dictaba, en noviembre de 1874, una ley,
por la cual se otorgab» a los seiores Clark la concesién y una garantia
de 79/, de intereses sobre un capital de § 3.000,000; ley que fué modifi-
cada en 1887 garantizando el 59/, sobre un capital de $ 5.000,000 oro de
36 d. y en 1893 fijando en 49/, la garantia y en £ 1.000,000 el capital_

Los trabajos, mientras tanto, se habian iniciado en 1889; sélo que los
sefniores Clark, que tanto empefio y sacrificios habian gastado, no pudie-
ron hacer frente a los enormes e imprevistos gastos y tuvieron que
entregar a una Compaiia la concesion y la seccion hecha y en explo-
tacion hasta Salto del Soldado (27 kilometros). El Banco Edwards se
adjudicd posteriormente en $ 1,638,728 la seccion chilena, que vendio
después en £ 90,000 o sean $ 1.200,000 de 18 d. a la misma Compaiia
inglesa dueno de la seccion argentina y que los propios seiiores Clark
hab’an formado. (1)

(1} El ex-Ministro de Industrias y Obras Piiblicas, don Carlos Gregorio Avalos,
en nota de noviembre de 1906 pidid a nuestro representante en Londres, sefior
Domingo Gana, que solicitara de la nueva Compaiia que conservara a este ferro-
carril el nomhre The Clark Transandine Railway scomo un homenaje de justicia
a los iniciadores de esa obra, que por ese grande esfuerzo no han tenido otro premio
para sus hijos y tambidn como un homenaje de cortesfa al Gobierno de Chiles, que
asf lo habfa prometido solemnemente en un banquete ofrecido a los sefores
Juan y Mateo Clark por todo lo mds distinguido de nuestro mundo social, po-
Htico, intelectual e industrial.

lgnoramos lo que haya contestado el Directorio de Londres; pero nosotros,
aceptando este homenaje, hemos adoptado en este libro el nombre de los sefores
Clark.
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ta situacion y paralizados los trabajos de la seccion chilena
por falta de capitales y de dificultades intemacionfﬂ.es con la Argenti-
na, se acordo, por ley de 14 de febrero de 1903, solicitar propuestas pu-
blicas para su construceion, bajo la base de una garantia fiscal de 8%/o
de interés durante 20 aflos sobre un capital de £ 1.500,000, laa. ‘!"‘e
fueron otorgadas a la Zrasandine Construction U8, q.ua habia adquirido
la propiedad de la seceion construida hasta esa época. La garantia
la dabu el Gobierno sobre bonos emitidos por la Compaiia a medida
que le fueran recibidas las tres secciones en que se dividio la linea.

El 26 de junio de 1906 se entregd la 1.4 seccion de los Andes a Jun-
cal, el 19 de febrero de 1908 la 2.* hasta Portillo, y la 3. hasta la linea
divisoria, lo fué en marzo de 1908. .

Cada una de estas secciones han ido explotandose a medida de su
recepeidn oficial. (1)

En es

(1) Requerido por mosotros el seitor Mateo Clark, que ha seguido ejercitando
su prodigiosa actividad en obras tan interesantes cowo el ferrocarril de Arica a
la Paz, puerto de Valparaiso, ete., tuvo la amabilidadfde darnos los siguientes da-
tos, que tienen el indisentible mérito de manifestar la accidn que supo ejercer él
presas que no llevan su nombre:

—AMi hermano y yo, nos escribe, construimos el primer telégrafo interocednico
en 1872, formando entre nuestros amigos, tanto en Chile como en Buenos Aires,
una Compaiiia con ese objeto.

Al construir el telégrafo, nos apercibimos que el paso de Ulpn]ll.tn se premiha,
tanto como cualquier otro, para la construceidn de un ferrocarril, puesto que la
tinica gran dificultad que babia que vencer era el paso de la cumbre, esto es, la
parte comprendida entre Lus Cuevas y El Juneal—que en linea recta no hay mis
de 12 kildmetros—de manera que si se hubiera contado con capitales suficientes,
habria sido cuestibn de abrir un tinel, mis o menos igual al de Mont Cenis, e in-
ferior al de San Gotardo; pero como no era posible propouer una obra tan eostosa,
tratindose del trdfico probable entre dos paises ain de poblacién eseasa como dstos,
pensamos que mediante el desarrollo de la linea y después con el empleo de la
eremallera, obtendriamos la solucién de una linea con un tdnel de 2,500 a 5,000
metros de extension; y, al efecto, hicimos una serie de estudios, quedando satis-
fechos porque la obra era practicable en esas condici

Una vez que terminamos la construccién del ferrocarril de Buenos Aires a
Villa Mercedes, en 1886, dimos principio a la construccién del U'rasandino, desde
la ciudad de Mendoza, el 1.0 de enero de 1887, El 22 de febrero de 1891 inau-

guramos la seccion hasta Uspallata; el 1.0 de mayo de 1802 la de Rio Blaneo,

y su hermano en el mercado peo, atin en
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La seccion argentina (177 kms.) consta de las siguientes estaciones:

Ubicacién  Altura

Mendozs v v, vavs 4. Km, 0 68 Mis.
Blanco Encalada. ..., ik 5 22 1,067 »
(FFU Ty T e e S » 39 1,245 »
L6 C5 ATEY B R LR 92 L7561 »
Zanjén Amarillo......... » 133 2,207 »
Punta de Vacas. ....... » 144 2,399
Puente del Inea......... » 160 2,720 »
Las Cuevas............. » 1756 3,150 »

(kilémetro 121 de Mendoza); y en 1893, al llegar a Punta de Vacas, hicimos
entregu de lus obras & la Compafida propietaria.

Esta Compaiifa, como todas las que se constituyeron para hacerse cargo de
las lineas construidas por nosotros, fué fundada per nosotros mismos en Londres,
después de haber completado las negociaciones financieras con un sindicato in-
ternacional, formado por banqueros de las prineipales capitales de Europa.

El Gran Oeste Argentino lo adquirf con mi hermano en enero de 1887, pa-
Bando al contado la suma de £ 2.442857, en letras sobre nuestra propia casa
de Londres, y en mayo del mismo afio formamos la Compaiifa, despuds de haber
negociado las acciones que se emitieron con una de las primeras Casas bancarias
de Londres. La ewision se efectud el dia 25 de mayo de 1887,

La seceidn chilena del Trasandine empezamos a construirla el 5 de abril de
1889,y estibamos ddndole un gran impulso a las obras y teniamos ya acumula-
dos, no sdlo los materiales para la construccién de toda la linea, sino que también
una gean instalacidn para la perforacién de los tineles, los cuales se encontraban
en ejecucitn, trabajindose en ellos a mano, cuando la erisis financiera de 1890
nos obligd a suspender los trabajos, que pudimos, sin embargo, continuar mds
tarde, hasta lograr habilitar al servicio la eccidn hasta el Salto del Soldado y
dejar muy adelantada otra seccién mids arriba.

Para ln seccidn chilena tuvimos que emplear nuestros propios capitales, por no

haber conseguido hasta entonces una concesion negociable, debido a que el Con-
greso de Chile nos imponia siempre aquella eldusula que establecis que un tanto

por ciento de las entradas del trifico tenfn que ser considerada como ganancia
Higuida y sn equivalente deducido de la garantia que se nos acordaba.
Semejante concesidn no podia ser negociada y nuestro buen sentido no nos per-
mitia ofrecerla siquiera, asf que en el deseo de llevar a cabo sin mis demora una
obra que anhelibamos vineular a nuestro nombre y persuadidos de que mis tarde
encontrariamos la justa recompensa que ambiciondbamos, no vacilamos en darle
todo el impulso que era posible, contando con los capitales necesarios para ello;
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Y la chilena, con un largo de 70.5 puede describirse asi: ‘

La linea nace de Santa Rosa de los Aundes, sigue al Oriente por la
ribera sur del rio Aconcagua; atraviesa el famoso Salto del Soldado
(km. 27) y sigue hasta la confluencia con el rio Blanco (km. 34), donde
pasa a la ribera norte, que sigue hasta Guardia Vieja (km. 37); vuelve
nuevamente a la ribera sur y se desarrolla, por adherencia y cremalle:

pero que desgraciadamente fueron desharatados por una crisis sin pracedentes en
los anales financieros de estos paises, y aiin de Europa en los Ailtimos afios.

Fué sélo en 1903 cnando el Congreso de Chile autorizd al ejecutivo a otorgar
Ia garantia de un 5 por ciento en la forma que por tautos aiios la habiamos solici-
tado en vano. Nos asociamos entonces con una Compaiifa, iviciada por nosotros
mismos en Londres, que después fué la constructora y de la cual son agentes los
sefores Grace de Valparaiso, y de ninguna manera concesionaria o constructora,
como algunas personas, adin de Chile, lo suelen decir, en perjuicio de :uestro
nombre.

‘Se me pregunta muy a menudo si este ferrocarril mantendrd su trdfico durante
los meses de invierno. A esto contesto que es lo que se ha propuesto la Empresa
y se tendrd que hacer, cueste lo que cueste,

Antes de entregar la direccidn de las obras a la actual Empresa constructora,
en la cual tengo también muy buena parte, tenfamos el proyecto de subir del
Juneal a la Calavera, por medio de dos tineles en espiral, que ganaban mis de
350 metros de altura, pero por uno de aquellos caprichos ineomprensibles, los in-
genieros de la nueva Empresa creyeron preferible desarrotlar la linea para evitar
los dos tineles en espiral, con’el resultado de haber exp sonsiderablamenta
el trdfice & los rodados y rigores del invierno, que era pmc’iuamentu lo que noso-
tros queriamos evitar adoptando los tineles en espiral. Los que han enmbatido la
adopcién de esos tineles, con razones sin fundamento cientifico, no se han hecho
cargn de que el San Gotardo tiena cinco tineles en espiral. También tiene cineo
el ferrocarril de la Albula, qua HPgu al sanatorio de San Moritz, y tiene uno el "
del Simplon, y todos estos tineles tienen muy buena ventilacién, debido a su gran
diferencia de nivel,

Por el lado argentino teniamos adelantados los tiueles latarales del valle de
I‘ru_Cnevns. que tenfamos proyectados también para asegurar a la lnea el servicio
sin interrupeidn durante el invierno y fueron igualmente suprimidos.

Por el trazado actual, mantener el trdfico durante el invierno serd mids costoso,
gl dudo que, con raras excepciones, podrd mantenerse durante el invierno
DE: l‘;:::l“;j;; d:ranls loz gr?miel temporales sufra alguna interrupcidn, pero

e gran duracidn. Cuando la linea se encuentre en correcta explos

tacidn, no debe acumularse la nieve de una nevazdn con la de otra, como suece-
de en la actualidad. :
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ra hasta Juncal (k. 50.8); toma la ribera sur del rio de este nombre;
lo cruza en el km. 55.4; lo remonta por a ribera norte, con cremalle-
ra de 7.5°/, hasta el paradero Portillo, (km, 63.3) ubicado a orillas de la
pintoresca laguna del Inca, para tomar ahi el llano de la Calavera yel
estero de Caracoles, donde esta la boca del tinel de Cumbre. Tenemos
asi, para la seccién chilena, un desarrollo total de 70.6 Kms., que pue:
den clasificarse asi:

Enrecta..:.iiu.; 39,6 Kms, En adherencia, .. 49,2 Kma.
Encurva..... .. 309 » En cremallera.. .. 21,3 »

Da una idea del perfil longitudinal de esta seccién el cuadro siguien-
te, que marca los puntos de cambio de pendiente.

Del B O al T .50, 1.23%0y | Del Em. 37 al 40 ..... L77%fs
e 7 B 2.15 » 40 S
PO 9 T 1.06 3 @ 4 46 ...., 251
¥ . 14 I Jone OFTS ;" 0 IR e 6.98
» o ;TR by S S 2.06 DU 49 :Bb .. 2280
e 17 19 s 0.61 » 6 65 ...... 6.67
g T 19 20w s 2.26 - TR 66 66 ... .. 145
»oo» 35 BT v 1.39 o 68 69:..../654

o T { ) s 1]

Esta tltima seccion corresponde ya al tinel de Cumbre o de Caraco-
les, cuyo largo total es de 3,039 metros, de los euales 1,360 correspon-
den al lado chileno; su altura sobre el mar aleanza a 3,205 metros y
su perfil es con pendiente de 0.75%u en 1,638 metros a su entrada y
pendiente de 0,20 hasta su salida al lado argeatino. Este tinel se per-
ford por ambas boeas, encontrindose las galerias de avance el 27 de
noviembre de 1909, siendo inangurado con toda pompa oficial el b de
abril de 1910, aniversario de la batalla de Maipo en la que los ejéreitos
argentinos y chilenos unidos consolidaron la independencia de Chile.

La ubieacién y altura de las estaciones y paraderos de la seccion
chilena es la signiente;



82

Altura Ubicacidon
Loa Andef....veasrss o 816 mts. Km. 0
Vileuga oo oocorenncrnns 1,030 = » 15.6
Aguada I..... coooveivnns 1,187 » » 287
Salto del Soldado......... 1,202 » » 284
Rio Blanco......c--.axn 1,420 » » 339
AguadaIl............... 1,852 » » 426
JRneA) . v s it s e R R » BH0.8
Agl.lﬂdil 5 PR R 2,6“3 » » BHi.1
Bortilln - : o 4o isn P 2,886 » » 633
CaracoleB ... -...sfseass 3,191 » > 69.0
Linea Divisoria.......... 3,206 » » 7056

Estudiado este ferrocarril bajo el punto de vista interocednico, ya que
esti unido (aunque con trocha distinta) con los del Estado de Chile y
Gran Oeste Argentino, tenemos lo siguiente entre Valparaiso y Buenos
Aires:

Trocha Longitud

Ferrocarriles de Estado chileno (Valparaiso-Andes). 1.68 130.7 kms.

Compaiia del F. C. trasandinc de Chile... ....... 1.00 705 =
The Buenos Aires and Valparaiso Trasandine Railway 1.00 177.0 »
Ferrocarril Oeste Argentino....................... 168 3560 »
Ferrocarril del Paeifico....oivni e ivais solias 1.68 689.0 »
TOTRL o: 5 o s et o 1,428.2 kms.
-
%

Las espectativas que Chile cifraba en este ferrocarril se han wvisto,
hasta ahora en parte frustradas, tanto por los apremios de capital en
que vive la Empresa, que mantiene al ferrocarril con un material ro-
dante deficiente y linea nin expuesta a las interrupciones de invierno,
como a las subidas farifas que cobra y dificultan toda expancién
comercial.

El comercio de las provincias de Mendoza y San Juan (Argentina)
que, por razones de distancia, esta llamado a ser, como lo fué durante
la colonia, tributario del Pacifico, contintia por el Atlintico ..



El Gobierno de Chile, interpretando sus intereses, ha tratado en di-
versas ocasiones de salvar ambos inconvenientes y actualmente pende
de la consideracion del Congreso un Mensaje por el cual, wediante
arreglos que se hacen con la Compaiin, se anmenta el capital garan-
tido, el que debe destinarse a la adquisicién de material rodante y con-
solidacion de la via; pero quedaria aiin por resolver el asunto tari-
fas, que es quizas el mis escabroso e importante,

En conformidad al decreto de 18 de noviembre de 1907 para la apli-
cacion delas bases kilométricas de las tarifas, se considera la linea con
un largo calenlado; que se obliene agregando ala distancia efectiva una
longitud igual a la desnivelacién dividida por la constante 17.20, con
lo cual las distancias efectivas y calculadas concluyen casi por dupli-
carse, como se ve por el cuadro siguiente.

Distancia
fo Rty e 3 e
efectiva calenlnda
Los Andes a Rio Blanco ....... 34kms. 34 kms.
» » Guardia Vieja..... 387 o» 45 »
» 2 1y e G TRN bl = 82 »
» S L R T 119 »
s » Calavera.......... 66 =» 126 -
» » la divisoria....... T0 = 138 »

En conformidad a estas distancias y al tipo de cambio de 1¥ d., se
cobran las tarifas, calculadas segin las siguientes bases kilométricas
(decreto de febrero de .911):

Pasnjeros: 1.0 clase. ... .. oo $ 030
» B s ise: ey RO

e o T S R Rt 0.25 por tn-km.
» e L R P 0.20 » »
» B e v el are 0.15 = »

Como se ve, estas tarifas son casi prohibitivas para los articulos de
produccion chilena (earbén, cemento, vinos, ete.), y solo sirven para que
los argentinos puedan traernos lo que producen. Por ejemplo, los ani-
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males de pie, por carros completos, pagan sélo $ 0.1 la tonelada kil6-

meatro.

—;Vendri un arregio? j

Mientras los Gobiernos chileno y argentino no expropien las lineas o
tomen mancomunados una determinacion administrativa, estimo muy
dificil [a solucion ¥ la razon es obvia.

Actualmente el servicio de toda la explotacion de La Cumbre a Bue-
nos Aires esti en mano de una sola Compania, Gran Oeste, por arrien=
do de la seccion que no le pertenece, la que estd manifiestamente
interesada en encauzar el frafico hicia el Atldntico, donde tiene sus
elementos de movilizacion portuaria y el recorrido Mendoza a Buenos
Aires de 1,04 kilometros en plena pampa y trocha unica y no hacia
el Pacifico, del que solo disfrutaria en una seccién de 177 kilémetros
de ferrocarril de montafia. . .

No es el momento de discutir las importantes cuestiones que fluyen
de este estado anormal de cosas y por las cuales el Gobierno de Chile
esti pagando una gruesa garantia por una explotacion que comercial-
mente no le beneficia; pero si de llamar la atencitn a la conveniencia
de no autorizar nuevos fransandinos, sin que se estudien y se establez-
can previa y detalladamente las bases de trifico internacional.

Estimo oportuno Hamar la atencion a este topico, ahora gue se ini-
cian estudios y gestiones para la construccion de los ferrocarriles de
Salta a Antofagasta, de Tinogasta a Puquios y a la prolongacion del Fe-
rrocarril del Sur hacia el Pacifico; ferrocarriles que, si no se estudian
bien las tarifas y condiciones de transporte, pueden significar un mono-
polio argentino (ganado, harinas, ete.), sin compensaciones de retorno.

En cambiv, si el resultado comerecial ha sido estéril, no puede decirse
lo mismo al intercambio de pasajeros y al hecho, de vital importancia,
de acercarnos doce dias de Europa.

Este trayecto se hacia antes por el Estrecho de Magallanes, demoran-
do entre Valparaiso y Montevideo un promedio de trece dias y ahora
en 40 horas se llega cémodamente a Buenos Aires. .. (1)

(1) En los dos dltimos inviernos que han sido sumamente crudos, sufrié este fe-
rrocarril muchos destrozos por los rodados, y una larga interrupeidn de varios meses
a cansa de la nieve acumulada, con lo cual habo de volverse al trayecto antigiio
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L
L
El movimiento comercial y de trafico en pesos oro de 18 d. de este
ferrocarril en los afios que lleva de explotacion puede resumirse asi:

1007 | 1008 | w00 | w0 | aen i e | 1e18

3 ] $ s L | g§ | 3
Entradas . .. o000 270,240 484, B A0 M5 028,435 1.160446 iﬂﬁ.ﬂlﬂl 1044 508
Gaste : v v+ n 473,002 462,715 43726 THT081) 1.156,739) lwl?ﬂﬁﬂﬁl 206,933

Coeficiente de explota-

Clttenrs o veore. | 18800, 0 save | wane !l omeen | sen ] tmen] e
Nimero de pnsajeros. . 10,272 10,344 2402 20,566 0,914 17,501 22,355
Tenaladas do cargn . . 28098 36,627| 50087) 36060 28489 19,2510 11,365

En corroboracion de lo que deciamos mas atris, o sea de que este
ferrocarril no ha correspondido a las espectativas chilenas en materia
de transportes, descompondremos en la forma siguiente los datos con-
signados para el afio 1913, Gltima estadistica publicada:

Los 22,3506 pasajeros trasportados se clasifican asi:

via Magallanes, y medir asi las ventajas impagables que ofrece el trasandino hajo
el punto de vista de la expedita comunicacidén con el extranjera.

Esto lo atribuye el seiior Clark al cambio inconsulto que se hizo da su trazado,
como lo dice en un reciento articulo, que termina indicando Ia idea de cambiar el
a:tual tinel de la cambre por otro que empezando en la quebrada del Juncal, ter-
mine en Paramillo de las Cuevas lo que daria un largo aproximado de 15 kild-
metros.

«Espero, dice, que se nos hard la justicia algin dia y se nos conceda que
la rata de nuestra eleccidn fud bien pensada, pues abrizo el convencimiento de
que las interrupciones que ha sufrido el servicio del ferrocarril a consecuencia de
los muy [uertes y excepcionales temporales de nieve que se han experimentado
en todo Chile durante los inviernos que acaban de pasar, pueden evitarse y se ha-
brian evitado, si a tiltima hora no se le ocurre al administrador que quedd a cargo
de la construccidn, cambiar el plan de las obras que estaba ya aprobado por el
Gobierno y que era méds o menos igual al que nosotros mismos presentumos, con
el propdsito de eonstrulr una linea enteramente a cubierto de interrupeiones por
eausa de temporales de nieve o de avalanchas. Consistia nuestro plan en traer la
linea desde la salida del tinel de Ia cumbre en el valle de Ia Calavera por la falda
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Subida Bajada

1.2 clase—Locales. ... ....... 134 224
Internacionales.... 5,378 6,027

2a , —Locales.. ..... .. 030 HB4
Internacionales . ... 3,691 5,787
Totales... ... 9,733 12,622

Y lo que es mas subjestivo todavia, las 11,365 toneladas de carga se
distribuyeron asi:

Subida Bajada

Tooralol: o s oiaiims s s 0 a1y
Internacionales...... ....... 416 8,617
Totales...... 4,169 9,196

En la carga de subida se incluyen 2,900 toneladas de carbén y
materiales para el servicio de la Empresa, con lo cual sélo queda un
saldo efectivo de 1,269 toneladas de subida por 9,196 de bajada.

norte del valle, pero por una serie de tineles cortos para faeilitar su construceidn
¥ abaratar su costo, ¥ con el fin de evitar la internacidn de la linea en el valle del
Juneal, que después de repetidos estudins hablamos considerado ger bastante peli-
groso por sus inmensos rodados, resolvimos adoptar un tinel en espiral,como ya se
habian construido con éxito en la linea de San Gotardo, reputada como la primera
linea internacional del mundo, la cual tiene cinzo tineles en espiral, otros cinco
tiene también la linea a San Mauricio, uno la linea del Simplén, y, recientemente,
se han construido dos para la lfnea de Lochherg, que se junta también a la del
Simplon.

Sin este cambio mal pensado, pués por abandonar el tinel en espiral fué necesa-
rio internar la linea en ¢l valle del Juncal y sin la supresidn de los tineles cortos
en La Calavera, Portillo y Junealillo, no se habrian producidn la interrupeidnes que
hemos experimentado recientemente, y no me eabe la menor duda de que para
evitar su repeticiin serd necesario, no que se vaelva por completo a nuestro plan
primitivo, sino que al menos se adopte el sistema de tineles siguiendo en lo posi-
ble alo largo de la falda de los cerros y en las partes de cielo abierio gue los te-
rraplenes no tengan menos de cuatro a cineo metros de alturas.
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El principal producto de bajada corvesponde a unos 17,000 animales
vaeunos que nos envié la Argentina.

Respecto a las Enfradas y Gastos de ese ailo debe recordarse que
la linea sufri6 considerables dafios y paralizaciones por causas del in-
vierno, lo que se explica con los siguientes niimeros:

Tk alid G e

ler semestre... § 611,801 § 494478 8 117,323
2.0 ) 432,707 412,456 20,251

$ 1044508 § 906934 § 137574

El material rodante con que actualmente cuenta es de:

Por km. de via
9 locomotoras. .. ... ........- 0.13
14 coches de pasajeros... .... 0.19
136 carros de earga.... ...... 1.94

Tenemos asi, en resumen, como caracteristicas principales de este fe-
rrocarril Andes Mendoza:

Longuitud de la seccién chilena ... ..... 705
» . « argentina .. . . 177.0
G121 L i e G 2475
b tyor o] 1 e e e U P RSk 1.00 mts,
Radio minimum (adherencia)...... 100,00 »
» > (ecremallera). .. ... 200,00 »
Gradiente maxima (adherencia)... 2.5%
¥ minima (cremallera)... T.8%

Peaodel'riel.. ...oveeas vonananse

Estos numeros y datos, que dan idea de la importancia y porvenir
de este ferrocarril, poco dicen con relacion a las dificultades fisicas que
ha sido necesario vencer para su construccion, las que el ingeniero don
Arturo Titus, interventor de Gobierno durante todo ese periodo, sinte-
tiz6 en su Memoria final, en el siguiente parrafo:

B N O N T e
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«Fl establecimiento de una linea férrea en terreno montafioso es
giempre un problema delicado; pero’ rara vez la naturaleza ha presen-
tado dificultades mas excepcionales y numerosas que las que !.1& sido
necesario vencer en este ferrocarril trasandino. Puede det:imi,. sin exa-
gerar, que todas las dificultades de construccién y explotacion de un
ferrocarril estin reunidas en esas regiones inclementes: las grandes
alturas y la consiguiente rarefaceion del aire; las condiciones climaté-
ricas que hacen que esos parajes sean en invierno el teatro de tempes-
tades espantosas y de enormes nevazones; la absoluta aridez del suelo;
la caida de avalanchas y rodados de piedras, etc. Esto hace que este
ferrocarril sea una de las obras mis notables que se haya acometido
en nuestro continente, tanto por los complicados problemas que ha
habido que resolver, como por el enorme esfuerzo que ha demandado
la iniciacion de esta grande empresas.

XV

Ferrocarril eléctrico de Viiia del Mar a Valparaiso.—De este ferroca-
rril solo diremos que puede clasificarse casi en la categoria de wurbano,
tal como los que circulan por las calles de Valparaiso, Santiago, Con-
cepeidn, ete., pues cada dia es mas densa la poblacién y mas se acer:
can ambos pueblos.

Su largo es de 15 kilometros; su trocha de 1.44 vy su trazado sigue la
calzada denominada Camino plano a Vifia del Mar, sirviendo asi, todas
las pintorescas poblaciones intermedias.

XVI

Ferrocarril a Pirque.—De Santiago parte al sur un ferrocarril desti-
nado al servicio del llano de Pirque y que hoy llega hasta Puento Alto.

Su coneesién fué hecha a don Domingo Concha y Toro en euero de
1889, quien la transfirio a la actual Sociedad en junio de 1890, la que
constantruyé el ferrocarril para entregarlo a la explotacion en 1894,
Posteriormente se ha estudiado su prolongacién hasta San José de
Maipo y atn de prolongarlo hasta la linea divisoria con la Argentina y
empalmarlo con la red que va a San Carlos y Mendoza, como ya lo
hemos dicho al tratar de los ferrocarriles interocednicos.
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La linea arranca de lu estacion Providencia del ferroc arril de cireun-
valacion de Bantiago y sigue con rumbo sur hasta la estacién Barran-
cas, ubicaca a orillas del rio Maipo.

Da una idea de su perfil longitudinal el cuadro siguiente que marea

la. altura sobre el mar y distancia a Santiago de cada una de sus esta-
ciones:

Estaciones M‘_ Uhicacidn
Santiago (Providencia) .......... 60h Em. 0
TG e e LR SR B — 5 4.4
Escuela Agricola............... — » "
LT e A TR Al L — v 100
LA S IR LR = 156
T T R (R cees  — »  16.6
2y U U e R S T — » 181
Ll TR S I C R e | » 200
BAITANCAR i e s vh s ow viaes S » 211

En Puente Alto conecta con el ferrocarril fiscal que va a San José
de Maipo ¥ Volean, que tiene 0.60 de trocha y 60 kms. de largo.

El costo de la actual linea se estima en dos millones de pesos oro de
18 d., y respecto a su movimiento econémico y de trafico podemos dar
los datos siguientes, espresados en igual moneda y que corresponden
a los ultimos anos:

—
1909 1910 1012 1913
Tntradan ;s i s 8 163,655'3 167,440|§ 172,422 § 61,848
Blaghgs- = 88,765 098,744] 226,737 6:),63:
Coeficients de explotacion..| 54 % 59 o/, 1310/, | 110°/%
Niimero de pasajeros ... .. 229,000 218,127) 248,261 231,073
Toneladas de carga,....... 48,980, 47,896 39,765| 38,960

El material rodante con que cuenta es:
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de vin

6 locOmMOLOTAR. .« cov «ovuns 0.27
11 coches de pasajeros...... 0.91
68 carros de CArga. ... ... 3.06

Las caracteristicas principales de este ferrocarril son:

Longitud total ..  ....... 22 kms
TrOCHA -« voainnssvanasasaiis 1.00) mts.
Radio minimo........coonn 80.00 »
Gradiente maxima......... 1,25 °/o

» {1711 17 DU 05 =
Peso del riel por metro..... 0.23_1533. 1

Las tarifas que hoy se cobran tienen como base Lilométrica, reducidas
a oro de 18 d, lo siguiente, en conformidad a un decreto de diciembre
de 1912:

Pasajeros: 1.2 clase......... $ 0.0b
N . S SR RN 0.0222
Carga: 12 = ......... (000816
> DR ety OGS
> & o aiicaese 000857
AR 9 Loinwesis 0.00379
Xvil

Ferragarril Eléctrico a San Bernardo.—Los ferrocarriles eléctricos
recién empiezan a propagarse en Chile y no es aventurado augurarles
un gran desarrollo. La formacién oro-hidrogrifica chilena, las altas y
nevadas cordilleras y los impetuosos rios y cascadas diseminadas por
todo el territorio, manifiestan la importancia que tendri en lo futuro la
transformacion de la hulla-blanca en energia eléctrica.

No hace mucho se presenté al Gobierno y pende ain del Congreso
una propuesta para transformar en eléctrica la primera seccion de la
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Red Central'de los Ferrocarriles del Estado, generando la fuerza en el
rio Aconeagua, propuesta que ha sido informada favorablemente.

Hoy dia los tinicos ferrocarriles eléetricos que tenemos en explota-
cidn son:

La red de tranvias urbanos de Valparaiso, Santiago, Concepeion y
Angol (250 kms,), el ferrocarril a San Bernardo, una linea a Taleahua-
no y otra que une la estacion y pueblo de Villa Alegre con San Javier,
en la provincia de Linares, que acabs de inaugurarse. En un todo
alcanzan a unos 350 kildmetros aproximadamente,

Los tranvias de Valparaiso que llegan a Vina del Mar, se sirven de
la fuerza eléctrica generada por las aguas de la represa de Pefiuelas y
los de Santiago por la fuerza que proporcionan grandes motores a va.
por ¥ la instalacion hidraulica de La Florida, originada por el canal
de San Carlos que proporeiona hasta 20,000 HP.

En cuanto al ferrocarrll a San Bernardo daremos en seguida algu-
nas informaciones:

*
& &

La concesién data de la ley de 5 de febrero de 1905; su construccion
ge inicid en enero de 1906 y su explotacion en febrero de 1908. Direc-
tor técnico de los trabajos fué el ingeniero don Horacio Valdés Ortd-
zar, quien lo es ahora de su explotacion .

La fuerza motriz se genera por una caida de agua de 20 metros de
altura, del canal «Lo Valledors, cuyo gasto normal es de 1,500 litros
por segundo, la que actiia sobre tres grupos de turbinas y dinamos de
150 HP, cada uno. Hay una bateria de acumuladores de 400 amperes-
horas y dos motores de reserva, de gas pobre Kynock, de 120 HP. cada
uno. .

El trolley doble, de 67 m/m. cuadrados de seccion, va sobre postes de
cedro,

El material rodante con gue cuenta es el signiente:

6 auto-motores de 40 asientos, 2 bogies, + motores de 40 HP. cada
uno y un peso total de 8 toneladas.

4 remolques de 60 asientos y 11 toneladas de peso, ¥

5 tranvias con imperial, con dos motores y 12 toneladas de peso.
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Estos tranvias trafican también por la linea urbana de Santiago, por
ger de sistema y trocha iguales, y su veloeidad maxima aleanza a 5
kilometros por hora.

El costo del ferrocarril se le estima en 800,000 pesos oro de 18 d. y
en su explotacién se ha tenido el siguiente resultado en los afos que
se expresan:

1908 1912 1913
Entradas ..... .......... $ 227401 277,882 346913
Gt L R e 129,627 176,796 160,762
Otlidad s o aney 97,774 101,086 186,151
Coeficiente de explotacién . 579/, 639/, 3%
Numero de Pasajeros... . S AR ST

Las caracteristicas principales de esta linea son:

Longitud total (hasta la Universidad). ... .. .... 20 kms.
Trocha (&' 8 s ot s N L e e P
Peso del riel (Americano Standaid) . .. ....... 27 kgs.
Velocidad comerciai por hora...... .... . . 28 kms.
Velocidad maxima por hora ... .. g T L 65 »
Radio minimo .. ... R g S e B S 22 mts.
Gradiente mytng. o - oS0l LSRR IS 20/y
Gradisnte: mhedif. o & U G A na e i e 0.5

Y su perfil longitudinal puede upreciarse por la lista siguiente, que

marea la altura sobre el mar y la distancia a Santiago de eada uno de
sus paraderos:

Altara Ubicaeidn
Santiago (Franklin).. 532.2 mts, 0.0 kms -
La Aguada......... 5319 » 045 »
San Miguel... ..... 36,8 » 155 »
1 BB T e R SR T R 215 »
La Pirimide........ 5478 » 340 -
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Altora Ubicacién
Lo Ovalls....... .. 558.1 mta. 4.90 kms.
Alamos Ingertados .. 5636 » 6.20 »
Lo Cisterna. s DOGD T 740 »
Santa Cristina. . ... .. HT70.0 » 8.65
Lo Benitez.......... 5700 » 10,10 »
Lo Martinez ....... D6B.0 11.20 »
Lo Moreno......... 563.3 1240 5
La Polvareda.... .. 5821 1350 -
San Bernardo,.. .. .. 5RT.6 - 14.00 »
Plaza San Bernardo. .... » 1476 »

En conformidad a un decreto de noviembre de 1914 se cobra entre
Santiago y San Bernardo $ 1.00 en 1.5 clase y $ 0.60 en 2.% clase, lo
que se aumenta en un 409/, después de las 8§ P, M.

Hay también servicio de carga y equipaje, estableciéndose para la
primera dos catezorias, que se cobra moneda corriente:

laclase.... $ 0.60 los 100 gq.
Qe » ... 0.40 »

a lo enal hay que agregar las fasas accesorias de emision, carga y
riescarga, ete,

XVIII

Fervocarril de Rancagua a las minas del Teniente.—En todo el cora-
zon de la cordillera, al oriente de la ciudad de Rancagua, capital de la
Provincia de O'Higgins, una Empresa Minera, T'he Braden Copper, ha
establecido un beneficio industrial de minerales de cobre de baja ley, que,
por los capitales invertidos y la maquinaria empleada, constituye, indu-
dablemente,una de las mas colosales instalaciones mundiales v la segun-
da en Chile, después de Chuguicamata. Como complemento obligado de
todos sus trabajos cordilleranos estudio la construceién de un ferroca-
rril que facilitara su movilizacion, la que fué autorizada por ley de 30



de enero de 1407; iniciada en octubre del mismo afio y terminada a .

fines de 1910. (1)
La linea, que tiene trocha de 0.76, parte de Rancagua, de la misma

estacion de los Ferrocarriles del Estado, sigue el oriente, aensib[en-lante
paralela al camino publice a los Banos de Cauquenes y por la l'lhBl:a
norte del rio Cachapoal; frente a El Sauzal toma rumhbo Norte, despuis
Noreste siguiendo el valle del Cachapoal y su afluente el Coya hasta
que se junta este tltimo con el estero Teniente, que es donde l?.-‘.it'i'l. la
explotacion minera. Tenemos asi que, con un desarrollo de 70 kilome-
tros de ferrocarril, se hace un camino de sdlo 35.5 Kilometros, que es
la distaneia, en linea recta, que hay entre los dos puntos extremos,
pues, se sube desde la cota 499, que es la altura de Rancagua, hasta
2,094, que es la de Teniente.

(1) Segiin informaciones publicadas por el Boletin de la Sociedad Nacional de
Mineria la Braden Copper C» ha invertido en las instalaciones metalirgicas,
vias de comunieacidn, ete., de ese Establecimiento algo mds de $ 50.000,000 chi-
lenos, siendo $ 69.650,000 su capital social.

Para que se forme idea de esta magna Empresa, doy en seguida algunos datos
generales, que estimo intesantes,

El costo diario de la produccidn llega a § 37,000 el cobre fino que produce se
estima en 46 toneladas, que vendidas al precio medio de £ 56 que tuvo el aio
Pusm‘]o el metal rojo, representa una entrada diaria de § 62,000 y una ganancia
de § 25,000, que, con 360 dias de trabajo al aiio, da una ganancial de § 9.000,000,
pues el costo de produceidn sélo llega a £ 34 1a tonelada. El precio actual del
cobre es de £ 80.

Los depdsitos cupriferos del Teniente se encuentran en la periferie de un voledn
apagado de Ja cordillera de los Andes y, segiin eubicaciones hechas (en conformi-
dad & las cuales sélo en una parte explorada se tieren a la wvista 10,000,000 de
toneladas con comiin de 2.7 %) se estima que estas minas producivin en cobre una
suma superior a § 350,000,000,

Como instalacién mecdnica y metaldrgica este Establecimiento es la tiltima
palabra de la ciencia moderna y todo su movimento, ya sea en lus minas o benefi-
cio, se hace por tres grandes instalaciones hidro-eléctricas, ubicadas una en la
naciente del rio Teniente, otra como a 2.5 kms. mds abajo y la tercera lo estd
como & 40 kms. de las minas, en la orilla izquierda del rfo Cachapoal, frente a
su confluencia con el rio Coya,

En 1914, segin la estad{stica, se expl 817 mil toneladas de mi |
e exportaron 13 mil toneladas de cobre en barra,

b



El perfil longitudinal es suave en los primeros 14 kilémetros; pero
después se convierte en extremo montaiioso, hasta el punto de tener
una pendiente maxima de 4.6/, y de mantenerse superior a 42/, en los
ultimos 30 kilometros,

La linea estd terminada hasta el Establecimiento y sirve, a la par
que a la Braden Copper, a toda la interesante y valiosa regién agri-
cola de Machali y hoya hidrogrifica del rio Cachapoal, principalmente
hasta Coya (km. 52).

Las caracteristicas principales son:

Longitnd . 70 kms.
AT T e Rl IR o e O bl A 0 1
Radio minimum. ....... it TR AT 23.00 »
Gradiente maxima....... A b LR Sl 4,600,
PEan Al HRl Fials v e e ol 19.8 kgs

El costo de este ferrocarril se estima en 3'f; millones de pesos oro de
18 d.

Se proyecta un ramal de 24 kilémetros hacia Machali

Da una idea de su perfil longitudinal el cuadro siguiente, de sus
diversas estaciones, kilometraje y altura sobre el mar:

Ubicaeiin Altura
RANGHEIRIL, oW, S nsed 2157 Mt 0 499 mts.
BENCHIR. . . i s 6 500
T T A I R R O 11 h1d
Vi el e ORI, SEPSRRRON 19 8 o)
L T R A S 21 712
LT T e A SR I SRR 27 729
077 R U N e Rt 32 796
T o e R S R R 70 2,094

En marzo de 1913 se han aprobado sus tarifas, cuyas bases kilomé-
tricas expresadas en oro de 18 d., son las siguientes:

Pasajeros 1.4 clagse ... § 0.11 Carga: Subida... § 0.020
» 28 » .o 008 Bajada... (0.015
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XIX

Fevrocarril de General Cruz a Cartago.—Con fecha 19 de febrero de
1909 v por ley niimero 2,171 se concedié a don Zendn Méndez permiso
para construir un ferrocarril de trocha de 1.00, que, debiendo partir de
la estacion General Cruz de los Ferrocarriles del Estado, pasara por
el pueblo Pemuco y siguiendo hacia la cordillera de los Andes llegara
a la region eonocida con el nombre Camarico, con un desarrollo maxi-
mo de 60 kilometros., Esta concesion fué hecha por el término de 90
afios y con las obligaciones fiscales y municipales reglamentarias con
respecto al uso de las vias piblicas, etc., a lo cual se agregaba la
de devolver al concesionario, una ves terminado el ferrocarril, los
derechos de aduana sobre materiales de construceién que internara,
siempre que estos tuvieran un valor inferior a $ 150,000, La misma
ley asigno al concesionario una prima de § 5,000 por cada kilometro que
entregase a la explotacién, la que deberia elevarse a £ 1,000 si la linea
proyectada, en su prolongacién hacia el oriente, llegaba a convertirse
en trasandino, empalmando con algin ferroearril argentino, que esté en
comunicacion con puerto del Atlantico.

Como se ve esta es una ley del todo semejante a la nim. 1,589 de 14
de marzo de 1903, por la cual se otorgdé una prima kilométrica al sefior
Belaustegui por la construceion del ferrocarril trasandino via Antuco,
s6lo que esta (ltima es cuatro veces superior en dinero.

Mientras se tramitaba la ley a que he hecho referencia y previa
autorizacion gubernativa, el seflor Méndez dié, en agosto de 1907,
?omienzo alos trabajos de construceién del ferrocarril, el que fué
inaugurado hasta Pemueo (km. 25) en noviembre de 1908 y hasta su
punto de actual término, Cartago (km. 50) en noviembre de 1909.

Los estudios del trazado y los trabajos de construccién corrieron a
cargo d_e los ingenieros Domingo Victor Santamaria y German Holtheur
respectivamente,

Por dec:tem de 28 de junio de 1909 se declaré la recepeion de la pri-
mera.'secclén husta Pemuco, pagéndose la prima kilométrica corres-
Pﬂﬂdle.nte y actualmente pende de la resolucion del Congreso un
Mensaje dei Gobierno por el que pide autorizacion para pagar la prima
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correspondiente a los iltimos 25 kilémetros o sea de 1a seccién Permuco-
Cartago.

Tenemos asi, en resumen, que hay actualmente en explotacion 56
kilometros, pues se ha aumentado en 6 kilsmetros su primitivo largo,

prolongacion requerida por la marcha industrial de la negociacion de
madera, objetive principal del ferrocarril.

Q.ﬁ

La linea nace, como lo he dicho, en General Cruz, (estacion de los
Ferrocarriles del Estado situada a 446 kilometros al Sur de Santiago
y distante 138 kilometros del puerto Taleahuano) con rumbo general ¥
constaute hacia el oriente. En su primer trayecto corta algunas lagu-
nas hoy desecadas; en el km. 7 cruza el camino pablico a Loz Angeles
v en el km. 9 se acerca al camino que va a Pemuco, que lo sizue hasta
el km. 11.5; contintia después al norte del citado eamino, que lo cruza
en el km. 14.4; sigue por el lado sur y vuelve a cruzarlo en el km, 16.5.
En el km. 19 pasa por la laguna Batuquito y lleza al km. 24.6 donde
se ha ubicado la estacion Pemuco, situada en la cabecera noroeste del
pueblo del mismo nombre.

Entre General Cruz y Pemuco la linea sube 76.51, lo que hace una
gradiente media de 3.11 por mil.

De Pemuco, siguiendo siempre con rumbo general hicia el oriente,
la linea remonta el estero Beco hasta el km, 31 y en seguida continiia,
més a menos proxima al camino piblico a Cartago; en el km. 32.4
cruza el estero Dominguejo; en km. 33.7 toca a la laguna Redonda y
sigue desarrollandose entre el camino ya citado y los esteros Ciprés y
Oriente, hasta llegar a la estacion Gartags, ubicada en el km. 50.

Entre Pemuco y Cartago la linea sube 351.82, lo que hace una gra-
diente media de 13,85 por mil.

Ademas de esas dos estaciones hay proyectadas y serin indispensa-
bles para una buena explotacion, dos paraderos: uno ubicado en el
km. 17 y otro en el km. 35, a unos 100 metros al norte de la laguna
Hermosa.

Hoy dia el trifico es muy limitado y el servicio se hace con las si-
guientes estaciones, cuyas alturas y kilometraje se consigna al lado:

1
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Ubieacion  Altura

General Crug....... -« et N Km. © 101 mts.
Paradero.. -« =« ive cev o sees B 17 170 »
Pemuco. - - L e : » 25 178
Palpal .:." - .- et n : " 3b 307 -
Cartago.. ... - SR, o e » 50 530

Atendiendo al perfil longitudinal de la linea, diré que en los prime-
ros 10 kilometros el movimiento de tierra es casi insignificante y la
gradiente mixima de 14 por mil; del km. 10 al 20 las caracteristicas
gon muy semejantes y la gradiente maxima solo alcanza a 12 por mil; del
km. 20 al 30 las gradientes se hacen mds sensibles y aumenta conside-
rablemente el mavimiento de tierra; del km. 30 al 40 se conservan las
gradientes subidas, que llegan hasta 20 por mil, disminuyendo mucho
el movimiento de tierra ¥ del km. 4/} al 50 ambos elementos aumentan,
subiendo la gradiente maxima a 30 por mil. En todo el perfil longitu-
dinal se puede observar que los cortes y terraplenes se mantienen en
una conveniente compensacidn,

El radic minimum de las curvas en todo el trazado sélo llega a 110
metros.

La naturaleza de los cortes, en su totalidad, es de material facil de
extraer (arena, tierras gredosas, trumao, ete.), y todas las alcantarillas
son de madera y tienen el caricter de provisorias.

Entre las obras de arte citaré un puente de 9.00 de luz en el este-
ro de los Chequenes (km. 15.4) otro de 6.00 en el estero Pemuco (km. 24),
47 puentecitos menores de luz de 0.60 a 3,50 y 33 guarda-vacas de 2.00
de luz.

Ld
LR

Ei grave y trascendental error que se ha cometido en la construccion
de este ferrocarril es constituido por la eleccion del riel, cuyas dimen-
sioues y peso son los siguientes:

Longitud. .. .. ceecaeeo.. 100 Altura y ancho dela zapata. 0.070
Ancho de la cabeza .. .... 0.035 | Espesor del alma....... .. 0005



lo que da un peso por metro corrido de 11,85 kilogramos, es decir infe-
rior al que usa el Estado para sus lineas de 0.60 de trocha, que es de
15.15 kilogramos.

—Mientras mis pesado es un riel, dicen los tratadistas, mas estable
y mis rigida es la via de que forma parte, siendo mayor también la ca-
pacidad de ésta para resistir a las fatigas producidas por el material
rodante.

En conformidad a este principio todas las naciones del mundo, en tro-
chas de un metro, como es la de que se trata, emplean rieles que tengan
20 kilégramos por metro corrido como minimum y nuestros ferrocarri-
les del Estado, por disposicion reglamentaria de la Direccion de Obras
Piblicas, usan vieles de 25,5 kilogramos de peso y 10.00 de longitud.

Para contrarrestar en algo esta deficiencia en el peso del riel la Em-
presa se ha visto en la necesidad de aumentar el numero de durmien_
tes, que, en partes, llega a 2,000 por kilémetro,

El material rodante en uso es compuesto de dos locomotoras Borsig
de 14 toneladas de peso, 10 carros de carga con capacidad de 8 tonela-
das eada uno y un carro mixto de pasajeros.

%

El objetivo prineipal que se tuvo para construir este ferrocarril
fué la valorizacion de dos extensas propiedades agricolas que el sefior
Méndez poseia: la denominada Pemuco y Cartago, poblada esta ultima
en gran parte de bosques. Aparte de estas propiedades se extiende a
uno y otro lado de la linea férrea una série de extensos fundos, planos,
pero de suelo mediocre. Los mejores terrenos empiezan en el kilome-
tro 40.

Creo que seria factor importante para el futuro del ferrocarril y pro-
greso regional que se subdividieran mas estos campos, a fin de estimu-
lar eunltivos intensivos.

En conformidad a las averiguacionos practicadas puede estimarse la
zona de atraccion del ferrocarril en unas 300,000 hectireas, que po-
dré atn inerementarse una vez terminado el puente en construceidn
sobre el estero Palpal, que lo pondrd en comunicacién con el pueblo El
Carmen y region tributaria.
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Estimo el costo de este ferrocarril en unos $ 750,000 y con ra?pecto
a su movimiento econdmico no lo consigno por no tener datos recientes;
pero en un estudio que hice (1910) para la Caja de Crédito Ferrocarri-

lero, me did:

Entradas probables....... ...... ... ... § 133,000
Gastos b1 VRN S 1 4 (= 1 o 74,000
AT T, (RN -, K A e S R T L]
Coeficiente de explotacion.. .............. 599/s

Y sus caracteristicas principales son:

Tionpitnn "totali. . s SRt dat 50 kms.
TthE.. ;. .. o s iR e 1.00
Radic minimum................. 110,00
Gradiente maxima. ........ ..... 30/,
Peao-del wal. . .i..abeecnPloloie o LB

Como el Gobierno ain no acuerda las tarifas para este ferrocarril,
actualmente se rige por las del trasandino por Antuco, que le es para-
lelo y estd en la misma zona.

XX

Ferrocarril trasandino, via Antuco.—De la estaciéon Monte Aguila
(Provincia de Concepeidn) de los Ferrocarriles del Estado, situada 466
kilémetros al Sur de Santiago, parte otro ferrocarril hacia el oriente,
que en su prolongacién ha de atravesar la cordillera de Los Andes y
enlazarse con los ferrocarriles argentinos que van a Buenos Aires y
Bahia Blanea.

Este ferrocarril, en conformidad a la ley de 14 de marzo de 1903 ya
caducada, ha gozado de una subvencién fiseal, a fondo perdido; esta
prima se estipuld de £ 200,000 o gean $ 2,666,000 oro de 18 d., a razén
de £ 1,000 por kilémetro entregado a la explotacién y hasta enterar la
suma de £ 120,000, Las £ 8),000 restantes les serian dadas al conce-
sionario una vez que hubiera empalmado con alguna de las lineas ar-

gentinas que lo ponga en comunicacién con Buenos Aires o Bahia
Blanca.



101

Es digno también de citarse que segin el articulo 11 de la ley de con-
cesion el concesionario debe entregar al Gobierno, cuando organice
una Compaiiia para explotar esta liuea, £ 100,000 en accicnes liberadas
no pudiendo pasar de £ 900,000 el monto de las acciones u obligacio-
nes emitidas con eargo a la seccion chilena de este ferrocarril y &i este
capital aumenta, en igual proporcién debe incrementarse la participa-
cidn del Gobierno.

De manera que una vez terminada esta linea y unida a la red argen-
tina que Hegue a Buenos Aires o Bahia Blanea la subvencion fiscal de
£ 200,000 ee reduciria a la mitad

Como la ley de coneesion de 1903 fija en su articulo 9, plazo para
terminar el ferrocarril, el que ya ha caducado, pende desde enero de
1912, 1a solucidn del Congreso, de un mensaje del Ejecutivo para pro-
rrogarla en cuatro afos. '

El trazado de este ferrocarril, como deciamos, parte de Monte Agui-
la; remonta por las nacientes del rio Itata (km. 73); tuerce un poco al
sur, para eruzar en punto conveniente el rio Laja y sigue nuevamente
al oriente, préximo a ese rio, hasta llegar a la laguna de la Laja, que
bordea hasta la estacidn del Voledn, donde atravesara la laguna en
unos 900 metros en ferriboat. Se iesarrollari en seguida, por uno de
los brazos de la laguna y cruzari la cordillera por un tinel de 525 me-
tros. De esta ultima parte no hay todavia un estudio definitive; de ma-
nera que las gradientes y desarrollos pueden variar.

En los primeros 90 kilometros las gradientes son relativameute sua-
ves, 2.59/, el miximo; pero en su dltima parte suben a 59/,

El pago de la prima, a que hemos hecho referencia mas atras, se ha
hecho por secciones entregadas al trifico: la primera, hasta la estacion
de Cholguan (km. 35) fué entregada en diciembre de 1905; la segunda,
hasta la estacion de Huepil (km. 50) en septiembre de 1906; la tercera,
hasta Trupin (km. 61) en agosto de 1908 y en marzo de 1911 se entregé
otra seceién hasta el km. 76. La linea llega hoy hasta orillas del rio
Laja.

Da una idea de su perfil longitudinal el cuadro siguiente con la altura
sobre el mar de cada una de sus estaciones y distancias a Monte
Aguila,
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Monte Aguila........ mts. 115 Km. 0
ChaTTUB o« ov s vonimnns » 150 » 12
Campapario. . ...... » 181 » 23
Cholguén ............ = 226 » 35
Huepila:oodecies: . o= 304 » b0
TOUPAR < v = ssmnen (50408 » 61
PolBtiiis oy v Sl » 73,
Quillay Lebu. ...... » 626 » 83
Malacuwra'........ ... » 7187 " 91
CHRCRY - < < vvssan we % H1ED - 103
Voledn .. . ... we- 120 10D . 119
Prontara; .. .hi. o » 1,408 » ad
Deslinde. . . .. o are b 1GRE s 130

Actualmente esti en explotacion hasta el Km, 76 y su custo se le
estima en 3 millones de pesos oro de I8 d,

Analizado este ferrocarril bajo el punto de vista inferocednico tendra
sus salidas por Talcahuano en el Pacifico, ya sea volviendo por San
Rosendo o construyendo una linea especial desde Monte Aguila, como
son los propositos de su activo v emprendedor concesionario, se-
fior J. J. Beldastegui, v hacia el Atldntico ya sea por Buenos Aires o,
como es mas logico, por Bahia Blanca.

En tal caso y signiendo la linea actual del Estado entre Taleahuano,
v Monte Aguila tendriamos el siguiente kilometraje:

Taleahuano a Monte Aguila.. .. . .. 119 kms.
Monte Aguila a la linea divisoria. . 130 »
Divisoria a Chosmalal..... .... ... 92 »
Chosmalal a Bahia Blanca. . 788 »
Botal. . oo mm s otisiteco Bl BRI

que se reduciria a 1,105 kms. seguiendo por via especial entre el Mon
te Aguila y Taleahuano.
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Como se ve, este inferocednico seria 320 kilémetros mas corto que el
trasandino Clark (via Juncal), entre Valparaiso y Buenos Aires; a lo
que debe agregarse que su perfil longitudinal es mucho més suave y
‘su costo de construceién inmensamente menor.

Es por eso que en otra parte hemos dicho que este ferrocarril inter-
ocednico constituird una buena solueién comercial; por supuesto que
dentro de su zona de atraccion,

L
- ®

El movimiento econdmico de este ferrocarril, expresado en oro de
18 d, y su trafico en los iltimos ahos ha sido el siguiente:

! 1004 ‘ 1910 \ 1911 l 1912 'l 1913
Entradas......: ...|$ 43,(:1a|s 51,549 § 50,860{ $ 119813/ § . ...
(7 1 ) e 24,170, 23,602 27,042 b7,514
Coeficiente de explota- '
L g B0ojy | 469/ | 53% | 489 | ...
Nimero de pasajeros.| 15,902| 15489 19.953| 11,461 22,686
Toneladas de carga. . 7,853 8177 o | 11,401 11,628

Para atender este trifico cuenta con el siguiente material rodante:

¥

Por km. de vis
B JOCOTROTORAR & .o o bvcvessnnnaioncnss 0.04
7 coches de pasajeros............. : 011
86 carros de carga. .. ... et 1.38
Y sus caracteristicas principales son:
Longitud hasta la linea divisoria ... .. 130 kms.
» en explotacion....... ....... %6 -
Trocha. . .. el . 1.00 mts.
Radio minimum... L 140.00
Gradiente maxima. ... . 25 9,
» 1y o | ). TP 0.570/o
Peso del riel.. .......... 25 kgs.

g o o ot - gl
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En cuanto a sus tarifas se cobran en conformidad a bases kilométri-
cas en moneda corriente, aprobadas por decreto de mayo de 1908; que
reducidas a oro de 18 d, son las siguientes:

Pasajeros: 14 €lase. . ..o oooieiii § 00445
» R R S R 0.0311
» BA 3 e dliesiiiiieieats 0.0222
Subida Bajada

Carga: 1. clase....... $ 0.00892 £ 0.00764 el qq. km.
» A R 0.00828 0,00688 -
T T 0.00764 0.00612 -

XXI

Ferrocarril de Concepeion a Curanilahue,—Desde la ciudad de Con-
cepeion, capital de provincia del mismo nombre, con rumbo sur, parte
otra linen, perteneciente a la Compafia carbonifera The Arauco C.0 Li-
mited; que tiene, con sus ramales, un desarrollo total 103 kms., cuya
trocha es de 1.68 y cuya primeros gestores fueron los sefiores Guiller-
mo Délano, Juan Marks y Juan Murphy, en 1873.

La concesion data de la ley de 23 de octubre de 1884 y decreto de 4
de julio de 1886, y fué entregada a la explotacién en 1886. Eu conformi-
dad a la ley de 1884 gozo, durante 20 afos, de una garantia fiscal no-
minal de 59/, sobre un costo kilométrico de $ 30,000 oro de 35 peni-
ques,

El costo de ferrocarril se estima en 14 millones de pesos oro de 18.d.
¥ su trazado es el siguiente:

Parte de Concepeion, cruza el rio Bio-Bio por un puente de fierro de
1,890 metros de longitud; pasa por los puertos Coronel y Lota y otros
centros carboniferoe importantes y llega a las minas de Curanilahue
con 95 kilometros de desarrollo, a los cuales hay que agregar B kilo-
metrog que tiene un ramal que va al puerto de Arauco.

La parte mis pintorefca del trazado, por sus curvas y tineles, estd

entre Laraquete y Lota. En su total la linea 12 tineles con 2,100 me-
tros de desarrollo.

Desde Concepeién la linea se mantiene a un nivel medio constante;
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pero desde el km. 60 hasta
de 1“,’0-
Da una idea de su perfil longitudinal 1a lista siguiente, en la eual se

anota la altura sobre el mar de cada una de sus
cia a Coneepeion:

el km. 80 sube con grandiente media

estaciones y la distan-

Altora Ubieacidn

Concepecion (Chepe) 10 mts, km. 0

San Pedro,. . . . 13 » » 3
La Posads ...... ... 8 » . 17
Coronel....... 5 » » 28
| -4+ M . 4 = » 37
Laraquete. . . . 6 » « 48
Carampague. ... ... T » + 59
Peumo, . :ix.., 38 » » 69 Ramal a Arauco
Colien v oivvveraess 109, » » 79
Coranilabue....... 133 » » a1
Descabezado. ... . 166 » » 95

Ademas del citado ramal al puerto de Arauco, que parte de la esta-
cion de Peumo y tiene 8 kilémetros de desarrollo, hay una serie de
otros pequenios ramales, para el servicio interno delas minas de carbén
que sirve el ferrocarril y cuya longitud alcanza a 12.7 kilémetros,

El movimiento econdmico y comercial en oro de 18 d. de los (ltimos
afos ha sido el siguiente:

I 1909 ‘ 1910 1911 1912 I 1913

$ [ $ $ J $ $
L R S S S e 1.324,416/1.444,718/1.441,583(1.619,691 1.431,881
GBLOB. 1 evuar vrarsrensnsen oo weeere| TB6,578| 783,889) 721,701 834,955) 800,117
Coafnt

o explotacidn.......| 06890 [ BO% | 509/, | Ble/a | H5%a
Niimero de pasajeros....... ......| 239,341| 242,382 267,350 294,349| 333,589
Toneladas de carga.............. 487,454) 433,790| 461,257 552,665 484,780
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Para cuyo trifico cuenta con el siguiente material rodante:

Par km, de via
25 locomotoras. .. ...« WS Bl ey 4/ LA AT P diers 0.26
17 coches de pasajeros. ... .........c «o.oeoincs 0.21
550 cArros de Cargl. . .. ... coooag v rag b el 4.94

Como la trocha de este ferrocarril es la misma que la de los ferroca-
rriles del Estado hay acuerdo entre esas Empresas para que su mate-
rial rodante trafique por ambas lineas.

En cuanto a sus farifas se rigen, desde el 11 de noviembre de 1914,
por las siguientes bases kilométricas, que se cobran al tipo fijo de 28 d.
por peso:

Pasajeros: 1.2 clase.. ..... ...... & 00323
> A T R . 0.02375
» T AR : 0.0153

En la carga, conservando siempreel tipo de 28 d., se sigue el sistema
diferencial, adoptindose las siguientes formulas, en las que fy d son
los fletes por toneladas y las distancias recorridas:

14 clase; hasta 25 Kms.... . {=0544008 d.
de 25 a 50 > .. .. =2bH4+007T1 (d.—25)
mayorde 50 s ..., =4.34+0.062 (d.—5H0)

22 clase; hasta 25 Kms.. ... [=0.54+40.0632 d.
de 25 a 75 » e, =187+0045 (d.—25)
mayorde 76 » .. .. =412+40035 (d.—75)

4.8 clase: hasta 20 Ems..: ... [=0.1840.032 d.
de 20 a 40 = ... =08240029 (d.—20)
ded40a70 s ... =14040025 (d.—40)
mayorde ™ s .. .. =21540023 (d.—70)

4.2 clase: hasta 20 Kms... ... [=0.18+ 0,02 d.
entre 20 y 40 » ... .. =0.68+0.021 (d.—20)
» 40yT70 s ..... =11040.018 (d.—40)
mayorde 70 » ..., =16440.014 (d.—70)
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a lo cual hay que agregar las tasas accesorias de emision, cargufo, ete.

Las tarifas deben ajustarse cada afio al término medio fijado por la
Direceién de Contabilidad para el cambio del ano anterior, que termina
el 1. de julio y los valores que resulten en moneda corriente, previa
aceptacion del Gobierno, deben ser publicados con 60 dias de antieipa-
cion, el 1.0 de noviembre de cada ano.

Tenemos asi, en resumen, como caracteristicas principales de este
ferrocarril, lo siguiente:

Largo de la via prineipal. .. ............... 95 kms.
Ramal de Arauco y a diversas minas.. . .. 21
ComaTcos wuu it y 116 kms.
L s e e ; 1.68 m.
Radio minimum..... . ... .. - o 200.00 ms.
Gradiente mbsld oo b Wi s 1.6 of,
Gradiente media. .... T 0.14 »
50T () Mo o R o O T et LN o 25 kgs.
XXII

Ferracarvil de Concepcion a Penco,—Este ferrocarril parte igualmente
de la ciudad de Concepeion y pertenece a la Compaiia Carbonifera Los
Rios de Curanilahue.

Su primera concesion data de la ley de 19 de agosto de 1885, que fué
prorrogada con fecha 28 de agosto de 1886 y modificada con fecha 18
de febrero de 1904. La linea parte de Concepcidn hacia el norte y sigue
por la bahia de Talcahuano, pasando por Penco y llega hasta lag minas
de Cerro Verde.

Como este ferrocarril tiene igual trocha que la de los Ferrocarriles
del Estado y estando ya al terminar los tramos Penco-Tomé y Tomeé-
Rucapequén, tendremos asi, en breve, un cireuito férreo de 280 kiléme-
tros de perimetro, encerrando los departamentos de Coelemu, Pucha-
cay, Coneepeion y parte de los de Rere y Bulnes.

Este ferrocarril, como lo he dicho, fué comprado hace anos (1906)
por la Compania Carbonifera los Rios de Curanilahue, en la suma de
$ 800,000 oro de 18 peniques y su movimiento econémico y comercial
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expresado en igual moneda; de los cinco tiltimos anos publicados pue-

de consignarse asi:

_—

—e
1909 19810 1911 1912 1m3
Entradas. ........ § 114461 — |$§ 100,935 § 126,766 —
GuBtoB. . v es sl 67,271 — 43,239 36,064 —
Coeficiente de ex-
plotacién....... 599, — 449, 309, Ty
Nimero de pasaje-
it S, — 155,075 183,934  182,305| 189,644
Toneladas de carga - 40,342 56,004 62,006| 127,713

Para cuyo movimiento cuenta con el siguiente material rodante:

3 locomotoras
9 coches de pasajeros.
32 carros de carga .. ..

Cuenta con las siguientes estaciones:

Coneepeidn . .. .

Pampa.. .

Santa Ana... ..
Playa Negra . ..
Penco.........

Altura

mts. 0

> 9
» 8
» b

3

E

Por km. de vin

0.15
0.59
2.00

Uhicacién

kms.

0
1.4
8.2

» 14.3
» 15.8

Y desvios a la Refineria de Asztcar, minas del Cerro Verde, etc,
En restimen, las caracteristicas principales de este ferrocarril son:

Longitndy- oy o n ) 16 kms.
Trocha (5’ 6”) ....... 1.68
Gradiente mixima . . . 1.6

Peso del riel
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Las tarifas se cobran, en conformidad a un decreto de octubre de
1911, en moneda de 18 peniques y con las bases kilometricas siguientes:

Pasajeros: 1.4 clase. .. ., § 0038
8.4 clase... ... 0.018

Carga: Lr clase: ... ... 0.00851 por qq. km.
22 clase..... 0.00703 » »
3.2 clase, . .. 0.00531 » .

Cuando esta carga es de penetracidn o trasbordo de los ferrocarriles
del Estado, las bases son mis reducidas, pues, expresadas en oro de

18 d, son:
1.2 clase. . ... $ 000554
22 clase.. .. 0.00385
3. clase. . .. . 0.00297
XXII1
Ferrocarril Eléctrico de Concepcidn a Talcah — Este ferrocarril,

cuyo desarrollo total es de 25.2 kilometros, es (como en el caso citado
de Valparaiso a Vina del Mar y Santiago a San Bernardo) una conti-
nuacion del ferrocarril urbano.

Fué autorizado por decreto de 5 de marzo de 1905 y ley de 16 de di-
ciembre de 1907 e inaugurado el 15 de junio de 1908,

La energia eléctrica es procurada por dos motores a vapor de 150 HP
cada uno, alimentados por cuatro calderas de 300 kilowatts cada una y
tiene como material rodante 12 carros motores para 24 pasajeros, lle-
vando cada uno dos dinamos de 25 HP, y con peso aproximado de 6.5
toneladas.

La velocidad, que puede alcanzar a 40 kilometros por hora, se limita
a 15 kildmetros en la parte urbana y 28 en la raral.

El movimiento de pasajeros durante el primer semestre de suexplota-
cion (1908) llegé a 297,782 y los transportados en 1913 llego a 8.106,290.
Actualmente se cobra $ 0.80 por pasaje de primera clase y § 0.50
de segunda, cualquiera que sea el trayecto que se recorra en el trafico
rural.



110

XXIV
Ferrocarriles Carboneros.—Bajo este nombre se podrian comprend.er
todos los ferrocarriles, como el de Concepeion a Curanilahue, .que sir-
ven principalmente a la industria carbonifera; pero sélo clasxﬁf:amos
en él a los que se utilizan en el servicio local e interno de las minas y
pueden enumerarse asi:

Trocha Largo Propietario

De Coronel a Buen Retiro... 1.68 6 kms. C.2 de Lota y Coronel
De Coronel a Boca Maule y

PcHOeDr. ok o o i he te s 091 8 »  Ca Carbonifera Schwager
De Peumo a Quilachanquin.. 0.76 6 »  C.a Curanilahue

En general, estos ferrocarriles, son de vida transitoria y uso interno,
lo que dura la explotacion carbonifera y es frecuente verlos desapare-
cer, tal como paso con los de Maguegua a Laraquete y de Huena Pidén
a Caleta Yane, cuyas longitudes respectivas eran de 20 y 15 kilometros
¥ que ya no existen; fueron absorbidos pur el ya citado ferrocarril de
Curanilahue, comunmente llamado Ferrocarril de Arauco.

XXV

Ferrocarril trasandino, via Pirihuaico.—Este ferrocarril, conocido tam-
bién con el nombre Trasandino San Martin, cuya trocha es de 1.00, tiene
s6lo una seccion de 40 kilometros en explotacion, o sea hasta el Lago
Rinihue. Su concesion data el decreto de 12 de abril de 1905, ampliado
después por los de 17 de mayo de 1905, 10 de julio de 1906 y 10 de
agosto de 1907. Pertenecio a la Sociedad Gomercial Ganadera General
San Martin y por disolucién de ésta, pasé a otra Compaiiia especial
formada para su terminacion y explotacion,

Arranca de la estacion Los Lagos (conocida antes con el nombre Co-
llilelfu y ubicada a 15 kilémetros mas al sur de la estacion Antilhue, de
donde arranca el ramal a Valdivia de los ferrocarriles del Estado) y si-
gue con rumbo oriente hasta el Lago Rifiihue, con 40 kilémetros de
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desarrollo. En los primeros 34 kilometros la linea sube constantemente,
para después bajar con 2.4°(, hasta el lago.

La seccion comprendida entre los lagos Rifihue y Pirihuaico, de 35
kilémetros de desarrollo, sigue el curso de los valles Choshuenco y Fui
y une y sirve en esa forma toda la regién lacustre de la zona o sea los
lagos Rinihue, Panguipulli, Pirihuaico, Lolo y Lacar, ubicados en te-
rritorio argentino los dos ultimos.

Da una idea de su perfil longitudinal, la lista siguiente con la altura
gobre el mar y kilometraje de cada una de sus estaciones:

Altura Ubicaecion
] el T P S R v... 32 mts. km. - 0
V112 rk, e TR e SRR S L E e e s 12
) 1L TRt R S LR £ 0T 121 » P
BRI s e e 195 » . 29
T e 1 oy S RO SR s 118 = » 40

Complementan este ferrocarril: 1.” una linea de vapores que hace el
trayecto de los 21 kilometros que median entre los dos extremos po-
niente y oriente del lago Rifiihue o sea hasta Enco; 2.2 el camino piblico
que une los lagos Riiiihue, Panguipulli, Neltuma y Pirihuaico; 3.0 otros
vapores que atraviesan los 26 kilometros que median entre los puertos
Fui y Lipinza y 4.° el camino internacional que va a la colonia San
Martin de los Andes, ubicada en la extremidad oriente del Lacar,
lago también navegable y que tiene 29 kilometros de poniente a
oriente.

Estos sucesivos cambios de viabilidad (ferrocarril, navegacion y
caminos) manifiestan que esta via infernacional es, hoy por hoy, mis
pintoresca que econémica o comercial.

Las caracteristicas prineipales de este ferrocarril son:

Lonpitidinal.....c.coooninisves oo 40 kms.

Trocha....... W s LR S 1.00 mt.

Radio minimum ... ... F : .. .. 150,00 »

Gradiente maxima. ....... ... ... 2,400/

)10 () ) (- e RS e BN i) 20 kgs.
1=*1

Analizado este ferrocarril bajo el punto de vista interocednico es in-
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teresante conocer algunos otros detalles, que hemos extractado de un
extenso [nforme, inédito aun, pasado a la Compaiia por el raputado
ingeniero chileno don Eugenio Bobillier, :

La Sociedad «Trasandino San Martin» legalmente constituida por
decreto Supremo niim. 1,720 de 3 de junio de 1411 adquirié, como lo
hemos dicho, los derechos y concesiones que la liquidada Compaiifa
Comercial y Canadera General San Martin, tenia del Supremo Gobier-
no para la construccion y explotacion, por cuenta propia, de un ferro-
carril que partiendo de Los Lagos, estacion del Ferrocarril del Estado,
ge internase hacia el oriente, en direccion del pueblo San Martin de
los Andes, situado en la Repiiblica Argentina,

Este ferrocarril, concluido ya hasta el lago Rifiihue en una longitud
de 40 kilometros, debe ser prolongado hasta la frontera argentina en
Huahun, para lo cual la Compaiiia ha obtenido de los propietarios de
la region comprendida entre Los Lagos y la frontera con la repiblica
vecina, la cesién de la faja de terrenos por donde ha de pasar el ferro-
carril y los terrenos necesarios para las estaciones y demas servicios.

Serd, pues, un ferrocarril particular que pasara por terrenos propios
de la Compafiia; pues esa concesion es a perpetuidad.

La Compafiia se preocupa en propender al desarrollo de esa linea y
continuard la prolongacién de ella hacia Huahun o Lago Lacar, a me-
dida que los recursos se lo permita.

Mientras tanto mantiene un servicio de transportes hasta San Martin
de-los Andes, pueblo que se surte de sus mercaderias de consumo, en
s mayor parte, de la ciudad de Valdivia. Se explota la 1.2 Seccion del
ferrocarril y se mantiene en los lagos Riiihue, Pirihuaico y Lacar bue-
nos vapores, haciendo el transporte intermedio entre lago y lago, con
elementos propios de la misma Compaiia. Se ha formado asi, desde
hace 3 afios, una corriente comercial que vaen aumento de afio en afio
¥ que no hay duda, tomara mayor incremento a medida que avance el
ferrocarril hacia la [rontera argentina.

*
* ¥

El ferrocarril de la Sociedad Trasandine San Martin, como lo hemos
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dicho, tiene su punto de partida en la estacion Los Lagos, que dista 44
kilometros por ferrocarril del puerto fluvial de Valdivia.

De Los Lagos sigue el trazado directamente al oriente, pasando por los
lagos Rinihue, Panguipulli y Pirihuaico en Chile; pasa la linea divisoria
con la Argentina en Huahun y de ahi podra seguir por el lago Lacar
hasta el pueblo San Martin de los Andes, situado en la orilla oriente de
este lago, para uniree con el ferrocarril en explotacion de Bahia Blanca
al Neuguén, que ya llega hasta Zapala.

Ese trazado, atin en proyecto en su mayor parte, no ha sido ain defi-
nitivamente estudiado; pero la direccion general que hemos indicado
es perfectamente definida, en vista de la configuracién del terreno, que
en todo ese trayecto presenta facilidades excepcionales, tanto por el
lado chileno como por el argentino; facilidades que mejores, al decir de
los que lo conocen, no se encuentran en ningin otro paso de la cordi-
llera reconocido hasta la fecha.

;it

Ninguno de los pasos reconocidos con el objeto de poner en comuni-
cacion los ferrocarriles argentinos, con alguno de los puertos del Paci-
tico (Antuco, Lonquimay o que bajen por Villarriza o Pucén, que estin
mis o menos comprendidos en la Zona de atraccion del Ferrocarril
Sud Este argentino gue parte de Bahia Blanca para el Neuguén), pre.
sentan, como lo deciamos, las facilidades del paso por San Martin de
los Andes y Huahun hasta Valdivia. Todos los otros estan a mayor
altura y presentan mas dificultades para la construccion y explotacion
de una linea férrea teniendo que adaptarse a fuertes gradientes, perfo-
rar algunos tineles de importancia y salvar los graves inconvenientes
de la nieve que cubre esos pasos la mayor parte del invierno.

En cambio, el trazado por Huahun no presenta dificultad alguna,
pues el punto mas alto a que so llega es de 650 metros sobre el nivel
del mar; no necesita gradientes mayores de 3°/y y esto en cortas dis-
tancias; no tendrda ningtin tinel de importancia y sin que haya temores
que el trafico quede suspendido por las nieves en los meses crudos del
invierno, como esti pasando ahora en el trasandino Clark,

Bajo este aspecto el ferrocarril de que tratamos tiene especial impor-

L]
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tancia para la continuacion del de Bahia Blanea .hacia el Pacifico, cuya
Empresa debe tomar muy e cuenta las excepeionales facilidades que
le presentaria esta ruta para unirse con el puerto de Corral, pasando
por Valdivia; pero hay que salvar el incoxveniente de los lagos.

+
* %

El siguiente estudio comparativo de las distintas rutas que pueden

geguirse para unir el ferrocarril de Babhia Blanea con el puerto de

Valdivia demuestra gue la ruta San Martin de los Andes y Huahun es

la mas corta.
Tres son las rutas que hasta ahora se disputan esta solucion:

1.2 Bahia Blanca, Neuquén, paso de la Cordillera por Rie-

golil v empalme en Loncoche con el Ferrocarril del

Estado hasta Valdivia. Esta ruta tiene un largo de... 1,280 kms.
2.2 Bahia Blanca, Neuquén, paso por el Portezuelo de Ma-

nuil Malal, Loncoche v Valdivia, con un largo de.... 1,200 »
3.2 Bahia Blanea, Neuquén, San Martin, pasando la fron-

tera en Huahun por el ferrocarril proyectado, o sea

por el Transandino San Martin, hasta Valdivia,con un

o o e e A e

Vemos, asi, que el trayecto via San Martin y Huahun es el mas cor-
to. Este trazado presenta también facilidades que no tienen los otros
para el paso de la Cordillera a un lado u otro.

&
LR |

El fervocarril Trasandino San Martin, segin lo hemos dicho, tiene

8u punto de partida en Los Lagos, estacion del Ferrocarril del Estado
a 44 kilometros de Valdivia,

El largo total de la linea de Los Lagos hasta San Martin de los An-
des serd de 173 kilémetros, que dividiremos en seis geeciones:

1.2 Seccion de Los Lagos al Lago Rifihae, ... . . siaiaets A EmE
22 ; de Rinihue hasta el oriente de ese lago, Enco. . 24 »

- { - ik L T
sipba Joog 40 Lt Wl sabelrl: Ll Gl i o o SRR -.nﬂ‘hm’“



3.8 B de Enco a Puerto Fui, en el lago Pirihuaico. .. 35 kms,
4.0 . faldeo del lago Pirihuaico hasta Paerto Piri

1070 AR S R e oo AL N
B v de Puerto Pirihuaico a Huahun, en el lago La-

CBPIL Y b e 16 =

6.0 o faldeo del lago Lacar hasta San Martin, . . .

Longitnd total..... . ... Wk S, Ve ni i

De las cuales pasamos a dar algunos detalles:

1.2 Seccidn,—Ista priinera seccion esta ya en esplotacion desde hace
seis anos hasta el kilometro 30 y dltimamente se ha dado término a
los 10 kilémetros que faltaban para llegar al lago Rinihue.

Como lo hemos dicho la trocha adoprada para este ferrocarril es la de
1 metro, el riel usado pesa 25 kilos por metro, la gradiente maxima es
de 39/, y el radio minimo de las curvas de 200 metros.

La construceion de la linea ha sido bien ejecutada, ciiéndose a las
prescripciones y tipos de la Direccion de Obras Piblicas exigidos
para los ferrocarriles en construceion. Como obras de arte principales
tiene dos puentes metalicos, uno a la salida de Los Lagos, en el rio Co-
llilelfu y otro sobre el rio Quinchilea.

En los 40 kilémetros ya en explotacion hay tres estaciones: Lns La-
zos, Folileo y Rifihue, La primera coenta con buenocs edificios, bolete
ria, casa de maguinas y maestranza con todos los itiles y herramientas
neeccearias y en las otras hay una casa para Jefe Estacion, una bodega
v repartidas en la linea hay tres casas para camineros.

Para la explotacion cuenta el ferrocarril con el equipo siguiente:

2 locomotoras de. .. . ... 24 tons.
1 locomotora ténder de . 16 -
12 carros planos de. . . . 10

6 carros planos de .. .. .
b earros bodegas . B

2 carros de pasajeros. .. T 'o

Con el objeto de comunicar este ferrocarril con Valdivia el Supremo
Gobierno ha dado a la Sociedad autorizacién para colocar un tercer
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riel en Iinaa del Estado, entre Los Lages ¥ Valdivia _hasm el punto
llamado Cuesta de Soto, donde la Sociedud es propietaria de 13.5 _l‘f"%'
tireas de terreno que colindan con el rio Valdivia, lo que permitira
cstablecer comodamente la estacién término de este ferrocarril y cons:
\ruir a la orilla del rio Valdivia extensos muelles para la movilizacion
de carga.

9a Seccion.—Esta Seccion tiene, como hemos dicho, 24 kilometros.
El trazado dehe ir por el lado sur del lago Rifiihue, por ser sus faldas
mis regulares. En todo el trayecto hasta el puarto Huechulafquén,
situado en la orilla oriente de este lago, no se presenta dificultad
alguna, pues el terreno es por lo general de pendientes suaves. En
obras de arte solo habria que construir algunas alcantarillas y dos
puentes chicos, para pasar dos quebradas y un puente de 30 metros
sobre el rioc Remehue. La linea en todo este trayecto debe ubicarse a
una altura, a lo menos, de seis metros sobre el nivel del lago.

El costo de esta seccién lo estima el sefior Bobillier a razon de
$ 60,000 el kilometro o sea en § 1.440,000.

3.2 Seccidn.—En el actual proyecto, de una longitud de 35 kilémetros,
se ha hecho por los ingenieros de la San Martin sdélo un estudio preli-
minar. De Enco el trazado sizue en direceion al norte por el valle del
rio Enco hasta tocar el lago Panguipulli, en el kilometro 10. El rio Enco
es formado por el rebalse de las aguas del Panguipualli que va a vaciarse
en el lago Rinihue. La diferencia de nivel entre estos dos lagos es de
20 metros. Estos 10 primeros kilémetros no ofrecen dificaltad alguna,
pues el valle del rio Enco es ancho y plano,

Del kildmetro 10 el trazado tuerce al poniente hacia el lago Pirihuai-
co, por el valle del rio Fui; rio que tiene su origen en el lazo Pirihuaico,
el cual vacia el excedente de sus aguas por este rio, al lage Pangui-
pulli.

La diferencia de nivel entre ambos iagos es de 40 metros, altura
que hay que aleanzar desarrollando la linea por el valle del rio Fui en
una longitud de 25 kilometros, lo que da una gradiente media de 1.69/,.

En el estudio preliminar que se ha hecho de esta Seceion parece gue
8¢ hubiera querido aprovechar las partes bajas del valle, por donde el
trazado pasa por terrenos planos y donde la construccién no ofrece
dificultad alguna, siguiendo la pendiente natural del valle; pero entre
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el kilometro 25 y 30 el valle se levanta bruscamente y el rio Fui se
precipita en cascada, teniéndose que forzar la gradiente, para salvar
esta altura, hasta de 4.849/, en un largo de 4 kilémetros. Esta gradiente
seria inaceptable, pues dificultaria la explotacion de esta Seccién, con
tanta mas razén cuanto que no ofrece dificultad alguna el evitarla, para
lo cual no habria mas que desviar el trazado més al sur del kilémetro
10 desarrollandole por esas faldas con gradientes de 29/, y pasar al
lado norte del Fui mas arriba de los saltos de agua en el kilometro 27.

En el trazado de la antigua Compaiiia el punto de partida estaba en
el puerto Enco, situado al lado norte del vio Enco y se hizo sin tomar
en cuenta que debia servir de prolongacion a la linea que va por la
falda sur del lago Rinihue, por lo cual se ha tenido que proyectar un
gran puente sobre el rio Enco en el kilometro 0,8 para pasar al lado
sur de este rio.

En el nuevo proyecto de trasandino se evitara este puente, puesro
que viniendo el trazado por el lado sur del lago Rinihue seguira tam-
bién por el lado sur del rio Enco, pasando por Huechulafquén, para
empalmar con el trazado primitivo en el kilémetro 2.

El valle del Fui es ancho y la conservacion de la linea seria relati-
vamente fAeil.

En esta seceién se tendra gue construir algunocs puentes en los rios
Pillanlelfu, Pirinel; Panhue, Huili- Huili y Traful y un gran puente sobre
el rio Fui.

El costo de esta seccién de 35 kilémetros, puede estimarse en 60 mil
pesos el kilometro o gea § 2.100,000.

4% Seceion. —De puerto Fui, situado a la orilla poniente del lago Pi-
rihuaico, hasta Pirihuaico, situado en el extremo oriente de este lago,
el trazado debe ir por la orilla sur del lago y tendra 25 kilometros de
desarvollo: los 20 primeros kilémetros no ofrecen dificultad, siguiendo
la orilla del lago a una altura conveniente sobre sus mis altas aguas,

Los tltimos cinco kilometros presentan algunas dificultades en don-
de las faldas a la orilla del lago son muy altas y escabrosas: seri cos-
toso labrar la plataforma, teniendo que preferirse en algunos puntos
ejecutar pequenos tineles para evitarlas, Como obra de arte habri que
ejecutar pequenos viaductos, de 20 a 30 metros y un puente de veinte
metros en la quebrada de Panguehue.
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I costo de esta seccion se estima, prudencialmentie, en $§ 85,000 el

kilémetro o sea § 2.125,000.

5.2 Seccion.—Esta tiene un largo de 16 kildmetros.

El lago Lacar vacia el exceso de sus aguas en el lago Pirihuaico por
el rio Hhahun, entre ambos lagos la diferencia de nivel es de 54 me-
tros, lo que, en los 16 kilémetros, da una gradiente media de 0.337.

El valle de Huahun es bastante ancho y el trazado va por terrenos
planos. A la salida del puerto Pirihuaico, a un kilémetro mas o menos,
hay que pasar el rio Huahun con un puente de 40 metros para tomar
la falda norte del valle hasta llegar al lago Lacar.

En todo el trayecto hay numerosos esteritos y corrientes de aguas,
que pueden salvarse ficilmente con pequefas aleantarillas o puente-
citos.

Estimando el valor en esta seccion en la suma de 8 50,000 el kilo-
metro, daria para ella un costo de $ 800,000

6.2 Seccign.— Del puerto de Huahun, situado en la orilla noroeste del
lago Lacar, hay que desarrollar la linea por las faldas norte de este
lago ¥ tomar altura para entrar por la quebrada de Lluco.

Del kilémetro 10 para adelante los faldeos son demasiado parados y
la construccion de la linea demandaria un exceso de costo que hay que
evitar, entrando por la quebrada de Lluco para tomar los llanos de
Quinalhue y Trompul y salir a las Vegas de Maipii, cerca del pueblo
de San Martin de Los Andes.

El largo de esta seccion serd de 32 kilometros y, fuera de la quebra-
da de Lluco que presenta algunas dificultades y donde habri que adop-
tar la gradiente maxima, el resto del trayecto por los llanos indicados
es muy favorable para la ubicacion de la linea. Ksta seccion tiene un
desarrollo de 32 kilometros y su costo, estimando en $ 85,000 el kilé-
metro, daria un total de § 2,720,000,

En resumen tenemos que el capital necesario para construir el
ferrocarril desde Rifihue hasta San Martin seria, segiin la estimacion
del Sr. Bobillier, de § 9.185,000 oro de 18 d. o sea unas £ 700,000,

*
* 4
I"ai_“:t terminar diremos que el ferrocarril a San Martin facilitara las
relaciones comerciales de la Repiblica Argentina con Valdivia en toda

[}
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la region comprendida’ entre las Gobernaciones del Neuquén y Rio
Negro.

En toda la parte chilena, desde Los Lagos hasta Sau Martin, atraviesa
una de las regiones mis abundante en madera de construceion, cuya
explotacion en grande escala serd muy provechosa y cuyo transporte
constituiria una de las principales fuentes de beneficio del ferrcearril.

Todos los terrenos atravesados son de buena calidad y una vez des-
montados se podrin utilizar en la crianza de ganados y explotaciones
agricolas.

La Compania San Martin comprendiendo la importancia de esta
region, se ha preocupado de facilitar el triafico comereial con la Argen-
tina, habilitando la navegacion de los lagos ¥ comunieandolos entre si
por buenocs camines, que es por donde se hace hoy el transporte de
mercaderias al Neuquén, camino que es un poco costoso y molesto por
los varios trasbordos que tienen que sufrir las mercaderias v pasajeros
hasta San Martin.

En el lago Rinihue hay, como lo hemos dicho, un vapor para atra-
vesar el lago hasta puerto Enco, travecto que se hace en una y media
hora.

Entre Enco y el lago Pirihuaico, pasando por la orilla sur del lage
Panguipulli, se ha construido ya un buen camino carretero de 34 kild-
metros de largo hasta el puerto Fui, en el lago Pirihuaico; otro vapor
hace la travesia del lago Pirihuaico, desde Fui hasta Puerto Pirihuaico,
situado en la orilla oriente del lago, en dos v media horas y por fin,
entre los lagos Pirihuaico y Lacar hay un buen camino carretero por
el valle de Hyahun hasta Puerto Huahun, situado en la orilla oriente
del Lacar, donde se toma nuevamente un vapor que hace la travesia de
este lago, con dos horas y media de trayecto hasta San Martin de los
Andes,

XXVI

Ferrocarril de Punta Arenas a Loreto.—Y para terminar haremos
meneién de esta linea, construida en 1902 por el distinguido industrial
chileno don Agustin Ross, para el uso exclusivo desus minas de carbdn,

Este ferrocarril, uno de los mis australes del mundo (53°10" de lati.
tud sur) y cuya concesion data de la ley de 16 de Diciembre de 1900,
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nace de Punta Arenas, capital del territorio de Magallanes, y muere en

la mina Loreto, a 175 metros de altura y ubicada directamente hacia el

poniente. Su longitud total es de 8.6 kms,, su material rodante consta

<ilo de una locomotora, un coche de pasajeros y 23 carros de carga.
Las caracteristicas principales de este ferrocarril son:

T L e S R S U
TrOOM: = 4o voimvins scwmmviipn sm s iy A,
Gradiente maxima .......... ... B39,
Pep0 daleri8l ..o ot oyt Sy s LY

Como complemento del ferrocarril puede citarse un muelle-terminal
de 240 metros de largo.

Dard una idea de la explotacién de este ferrocarril el hecho de que
las enfradas en 1912 hayan subido a $ 25.150 y los gastos a $ 20.220
oro de 18 d. lo que da un coeficiente de explotacién de 80°/q,

XXVII

Y con esto ponemos término a la monogratia de los ferrocarriles par-
ficulares, sintiendo que la aparicién tardia de su estadistica nos impida
congignar datos econémicos més recientes. La tltima Memoria ¥y aun
no publicada corresponde a 1913 y de ella estractamos el siguiente
cuadro, en el cual las cifras del movimiento de trifico estan expresadas
en pesos de 18 peniques,

Como via de comparacién ponemos los resultados de la explotacion

de la Red Central del Estado en el mismo afio de 1913, también re—
duoeido a 18 d.
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En cuanto a los ferroearriles particulares en construccidn pueden re-
sumirge en los siguientes:

1.© En algunos desvios, de longitud variada, en loa ferrocarriles sa-
litreros del norte, el mis importante de los cuales es el de Varillas a
Pampa Remiemdos en el ferrocarril de Aguas Blancas a ua]em Coloso,
con trocha de 0.76 y longitud de 67 kms.

9.0 En una linea de 1.00 de trocha y 23 kms. de largo que, con el
cardcter meramente industrial, esti construyendo la Bethlehem Iron
Company, desde el mineral de hierro del Tofo a la caleta Cruz Gran-
de, en la Provincia de Coguimbo.

3.0 En una linea de 38 kms. de longitud y 1.00 de trocha que ha de
unir el puerto de Quinteros con la estacion de San Pedro o Quillota de
los F. C. del Estado, iniciado en febrero de 1914 y que ya llega a
Concon. :

Este lerrocarril fué concedido a don Alberto Cousifo, por ley de 24
de enero de 1912, para que empalme en la estacion Nogales y hoy per-
tenece a la Sociedad Puerto y Balneario de Quinteros,

En conformidad a esa ley, el Estado garantiza al concesionario o a
guien lo represente, un inierés de 5°/, ¥ una amortizacion de 1°/, sobre
un capital miximo de § 2,500,000 de 18d, con lo cual pasara a poder
del fisco a los 50 afios de explotacion. Cuando el interés que produzca
suba de fi°/, sobre el capital invertido, el saldo debe ser entregado a
titulo de reembolso, al fisco.

4.° En los trabajos de continuacién del ferrocarril trasandino, via
Antuco, que llegan ya al km. 76, que han sido Gltimamente paraliza-
dos, a la espera de una resolucion de Gobierno sobre prérroga de con-
trato o ley de concesion, vencida ya en septiembre de 1913,

5. En un importante ferrocarril de 1.68 de trocha y 142 kms. de
largo que unird, via Cafiete, el puerto de Lebu con la estacion Los
Sauces de los Ferrocarriles del Estado; trabajo que, por dificultades
financieras de la empresa, esti uctualmente paralizado,

La concesion de este ferrocarril data de la ley de 26 de Oectubre de
1908, otorgada a don Jervacio Alarcon, la que fué después transferida
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a The Chilian Easter Central Railway Company: en conformidad a la
cual el Gobierno garantiza por 20 afios un interés de 5,/° sobre un ca-
pital de construceion que no exeda de once millones de pesos oro
de 15d.

Concluido que sea este ferrocarril, destinado a servir una zona car-
honifera muy importante y una vez unido con las lineas en explotacién
y construccion del Estado, y de igual trocha, constituira un ramal

_framuerml de importancia y ¥ que irda desde Curacautin, ubicado en ple-
na cordillera, hasta el puerto de Lebu, en el Pacifico, (via Pua, Trai-
guén, Sauce y Canete), v en un futuro, quizas no lejano, tendri todos los
caracteres de un ferrocarril inferocednico, cuando se prolongue hacia el
oriente la linea de Curacautin, hasta su empalme con la red del Sud—
Argentino que, con igual trocha, se desarrolla por la zona del Neuquen,
con sucesivos ramales a Bahia Blanca en el Atlintico y Buenos Aires
en el Rio de la Plata.

La longitud de estos ferrocarriles en construceidn puede estimarse
en unos 300 kms,, cuyos trabajos, como ya lo hemos dicho, en gran
parte estin paralizados por dificultades financieras de las respectivas
Empresas.

Ademas de ellos, debemos citar algunas concesiones vigentes, aunque
no en ejecucion y que son:

Trocha Longitud

Villa Industrial a las Solfataras de Tacora 0.60 24 kms.

Challacollo a Collahuasi. .. .. . . et 076 124 »
Mejillones al Toco (Santa Fe).... .. e D60 103 s
Blaueco Encalada a Cerro del Arbol. .. . 100 134 -
Oficina Moreno a Paposo. . =) 10 N )
Oficina Domeyko a Pampa ban Antonio . 076 34
Mejillones al mineral Chuquicamata.. ... 100 200 -
Los Choros a Palos Blancos . .. Lo LOD 100
T H 1Y e g S A &£10 kms.

Lo que da un total de ochocientos diez kilémetros y cuya construe-
cién es problemdtico preveer.
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Actualmente el Estado es dueiio del 64.30/, del total de los ferrocarri-
les del pais; tanto por ciento que ha de ir mis y mds en aumento por



rie de lineas que hai en proyecto, cuya construceion ha debido
postergarse por los efectos financieros de la actual guerra euf'opaa?, co-
mo asimismo por la marcada tendencia proteccionista del Ejecutivo y
Congreso, manifestada por Jas sucesivas compras de ferrucanj[]aa par-
por sus altas tarifas, se los ha estimado de rémora al

la sel

ticulares que,
adelanto industrial.
L.os economistas europeos, por no decir mundiales, anatematizan la

explotacidn fiscal de los lerrocarriles, sefalando una serie de inconve-
nientes, que podrian ser resumidos en los niimeros siguientes:

1. El Estado no tiene la plasticidad, la flexibilidad necesaria a una
organizacitn que abarca tanta variedad de detalles, que exige solucio-
nes prontas, libertad de aceion e iniciativa de los jefes de servicio y
atn' de los subordinados;

2.0 El Estado, que pertenece de una manera precaria a un partido,
cuyo personal cambia y se genera en las elecciones, se suele ver forza-
do o transformar la explotacion de las lineas férreas en instrumento de
presiou y de propaganda electoral;

3.0 Se nota en todus los servicios del Estado una decidida tendencia
a la gratwidad de dichos servicios, Las tarifas son miradas, husta cierto
pento, como impuestos ¥ el publico ejerce una presion constante para
obtener continuas reducciones;

4.0 La explotacion de una industria tan complicada como la de los
ferrocarriles, no se presta a la rigidez absoluta de un presupuesto de
Estado. La nacién necesita rentas que varien poco, sean mis o mMenos
tijag y sobre todo ficiles de calcular, lo que no sucede en una adminis-
tracién de ferrocarriles; y

5.2 Lo complicado del servicio de la administracion de los ferrocarri-
les distrae al Estado de sus verdaderas funciones v da origen a la em-
pleomania, ya que es cosa indiscutible que el nimero de empleados en
una explotacion fiseal es siempre el doble de la que mantiene una par-
ticular, con lo cual, ademis de encarccer la explotacion, quita a la
industria brazes e inteligencias que le podrian ser de gran utilidad.
(Lerov-Beaulien— L' Etat moderne et ses fonctions.)

Noentra en los propdsitos de este libro discutir esta tesis; pero sin des-

conocer el peso y verdad de las observaciones transeri tas, que parece
escritas para Chile, conviene no olvidar que la ingerencia del Estado
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en la construecion, y a veces, en la explotacion de lineas férreas, sobre
todo en paises jovenes, suele ser mis que 1til, necesaria,

En Chile, por ejemplo, donde tenemos un Fisco con entradas extia-
ordinarias y eventuales, como son las del salitre y una configuracion
territorial que dificulta y encarece, como en pocos palses, los zastos de
construecion, es itil y muchas veces necesario el Extado constructor.

Las rentas extraordinarias no pueden tever mejor colocacion que en
las obras ptiblicas y sobre todo en ferrocarriles, pues a la sombra de
sus tarifus protectoras nacen y se afianzan las industrias y se incre-
menta la riqueza publica.

Pero el criterio antiguo, gue amparaba sin contrapeso la necesidad y
conveniencia del Estado explotador, empieza a desprestigiarse ruidosa-
mente.

Como primera manifestacion de su desprestigio puede citarse la cam-
pafia de prensa y la que hizo en sesiones puiblicas el Instituto de Inge-
nieros, sobre la necesidad de independizar del Gobierno, la administra-
cion de la red del Estado; campana que se tradujo en la reciente ley de
reorganizacion de 29 de enero de 1914, que comentamos mais adelante
v que reproducimos en el Apéndice.

Como lo hemos dicho al iniciarse el capitulo anterior, la base de toda
lrgislacion sobre los ferrocarriles chilenos se encuentra en la ley de 6
de agosto de 1862, conocida con el nombre de Ley de Policia delos Ferro-
carriles y en ciertas disposiciones generales congignadas en los Codigos
Civil, Comercio y Penal, que heinos comentado mas atras, Pero si nos
atenemos a los ferrocarriles del Fstado, propiamente dicho, es ntil re-
cordar que su régimen administrativo se ha regido hasta ahora por tres
sistemas distintos, o sean los consultados en las tres unicas y sucesivas
leyes dictadas al respecto: la de 4 de enero 1884, la de § de febrero de
1907 vy la de 29 de enero de 1914, en actual vigencia.

La ley de 1884 confiaba la administracidn de la red del Estado a un
Director General que obraba asistide o por mandato de un Consejo Di-
rectivo compuesto del propio Director, de los diversos jefes de Departa-
mentos (Explotacién y Transporte, Via y Edificios, Traccion y Maes-
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tranza ¥ Contabilidad) ¥ de Consejeros especiales, nombrados por el

Presidente de la Repiiblica y el Congreso.

Las diversas disposiciones de esa ley constituian un sistema légico y
conveniente a la expedita administracidn; pero se incurrié en un de-
fecto, que todo lo maled y que, después de veinte y tres anos de vigen-

icidn del Consejo Directivo, la

cia, la hizo fracasar y era ese la comp
cual adolecia de dos inconvenientes capitales:

1.0 Quitaba al Director General la responsabilidad y el mando, ya
que no podia ebrar por iniciativa propia y todavia daba origen a la si-
tuseidn anomala e inconveniente de ser mero ejecutor de indicaciones
pacidas en an Consejo, donde sus propios subalternos tenian voz y
voio; ¥

2.0 La intromision de tantas voluntades, a la par de ser germen de
continuas dificultades y de influencias politicas, quitaba a la adminis-
tracion la unidad necesaria.

*

% W

La ley de 1884 se derogo, reformandose el sistema por ley de 1907
en la forma siguiente:

La administracion de los Ferrocarriles del Estado paso a ser ejercida
por un Director General, no ya asistido por el Consejo Directivo, sino
auriliado por Administradores de secciones y asesorado por JSifes de
Servicio, encargados, dentro del ramo de su especialidad, del estudio,
preparacion y tramitacion, conforme a disposiciones reglamentarias
dictadas ad-hoe, sobre los diversos asuntos por resolver.

Las Administraciones eran cuatro en la Red Central ¥ cuiatro en los
ferra-carriles aislados del norte y los Servicios eran los:

1 Del personal v fiscalizacion:

20 Del transporte;

3.9 De la via y obras nuevas:

4.0 De locomotoras y equipo;

5.2 De fondos; y

6.2 De materiales. -

Los An‘mvim‘nf‘radores, dentro de sus respectivas secciones, tenfan de-
heres y atribucivnes prapias, que se establecian con toda minuciosidad

o e

s T
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en un FKeglamento y las que el Director General les impartiera por 6r-
denes especiales.

El Presidente de la Repiblica nombraba al Director General y alos
empleados que éste propusiera y que tuvieran un sueldo anual superior
a $ 3,000 al afo. Los demis eran nombrados directamente por el Direc-
tor General, a propuesta de los jefes de servicio o administradores.

Los empleados de la empresa se clasificaban en nueve categorias
para los efectos de sus sueldos y promociones: en la primera estaba el

Director General y en la novena los ayudantes de hodega y empleados
menudos.

En resumen:

El Director General tenia a su cargo la administracion de los ferro-
carriles; los representaba judicial y extrajudicialmente; celebraba con-
tratos; ejecutaba actos relativos a la explotacién v tenia una serie de
atribuciones que se enumeraban detalladamente en un Reglamento.

Los Jefes de Servicio estudiaban y preparaban, para su solucidn, to-
dos los asuntos del ramo que les eran encomendados; inspeccionaban la
ejecucion de los trabajos nuevos o de conservacion; detallaban el
movimiento del equipo; vigilaban el buen comportamiento del personal;
figcalizaban el cumplimiento de las disposiciones legales y reglamenta-
rias vigentes; adquirian y repartian a los administradores los articulos
de consumo, ete.

Y por ultimo los Administradores, dentro de sus respectivas secciones,
dirigian los servicios de transportes, via, maestranza y contabilidad;
contrataban el personal a jornal que necesitaban; hacian la moviliza-
cion del equipo, ete., y demds atribuciones que les asiznaba el Regla-
mento y eran asesorados en su trabajo por ayudantes, ingenieros
inspectores, sub inspectores, jefes da estacion, boleteros, guarda equi-
pajes, bodegueros, etc., y una serie de empleados que constituian asi
las ruedas y engranajes de la miquina que gobernaba el Director Ge-
neral,

La fiscalizacion de todo este servicio la tenia el Presidente de la Re-
piblica y su Ministro de Industria y Obras Piblicas, asesorado por un
Consejo Consultive de posterior ereacion.

Estas series de disposiciones manifiestan que atribuidos los fracasos

9
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de la ley de 1584 a la poca independencia gubernativa del Director

General, que se le hacia depender de un Consejo irresponsable, se creyd ‘

salvarlo todo, dando a ese Director un poder amplio y todas las respon-
sabilidades de tal. El Director, como un Presidente de la Repiblica,
gobernaba la Empresa, asesorado de un Gabinete compuesto de seis
Ministros o Jeles de Servicio y ocho Intendentes o Administradores de
Seceidn.

Era una Republica dentro de otra Repiiblica.

Pero si ese fué el espiritu de la la ley de 1907, otra fué su practica.

Fallé el hombre?

Fallo el sistema?

Quizis ambas cosas.

M. Huet, que fué el Director General que la origind y que goberné la
Empresa casi todo el periodo en que estuvo vigente, fué un buen tec-
nico y tuvo dotes especiales como explotador; pero carecia de condicio-
nes economicas. Durante sus dos periodos administratives, la explotacién
y traccion marcharon admirablemente y el pais, victima entonces de
una seria erisis de fransportes, le dié sin tasas los fondos que pedia y
golo después ha wvenido a pesar el sacrificio hecho, agobiado por la
montafia de continuos y reiterados deficifs que esa expedicion costaba
al erario publico.

A eélo podemos agregar que M. Huet, sin mas miras que tener las
estaciones limpias de carga y las voluntades influyentes ficiles a las
cuantiosas sumas que pedia, no supo o no pudo evitar la ingerencia
malsana de la politica en la administraciéon interna de la Empresa, y
cuando cayoé y se hizo tras él el vacio, hubo de confesar esta debilidad,
que casi le costo su honra, como lo prueba el siguiente acipite de un
Informe que nos entregé personalmente en 1913, para excusar su cul-
pabilidad ante la Comisidn Inspectora de los Ferrocarviles del Estado, de
la cual fuimos Secretario.

«Debo manifestar asimismo, decia, que en el Presupuesto de este
ano (1912) figuran puestos y aumentos de sueldos que fueron creados
&in el conocimiento de la Direccién y ya que se trata del personal, debo
hacer presente que una de las causas que producen perturbaciones y
desmoralizacion en el servicio, es la intervencién del Gobierno y de
personas de influencias politicas en los agcensos, nombramientos, aumen-
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fos de sueldos, creaciones de puestos y ain en asuntos de administracion
interna, evitando que se tomen medidas disciplinarias contra emplea-
dos, Desde tiempo atras y particularmente desde el afio pasado, esta
intervencion llego a extremos nunca vistos. Se cuentan por milluies
las cartus de recomendacion para empleados, ain para puestos a jor-
nal en maestranza, que hacen imposible llevar a la préctica las drde-
nes de la Direccion para reducir los gastos de sueldos y jornales; pero
las exigencias van hasta los jefes de maestranza, entrabando asi toda
regularidad ¥ buena marcka de los servicioss.

Estas irregularidades explican en parte el fracaso de la ley de 1907
y la montana de déficits que dejé tras de si,

Durante los veinte y tres afos que durd el imperio de la ley de 1884
a red del Estado, que tuvo una longitud media de 1,500 kilometros en
explotacion, dejo, en resumen, quince millones de pesos de utilidad y,
en cambio, en los siete anos de vigencia de la ley de 1907, con una
red media de 3,000 kilometros, el déficif, permanente afo a ano, =u-
bi¢ a noventa y nueve mitlones! . .

Planteado el problema en esos términos, o sea, fracasados los siste-
mas de administracion irvesponsable del Consejo Directivo de 15534 y
del Director aparentemente omnimodo de 1907, y seguros que nadie
acupturi&i la enajenacidn de la red del Estado, no quedaba otra disyun-
tiva:

1.0 O se iba lisa ¥ llanamente a la organizacion de un régimen ad-
ministrativo autdmomo y lo mas independientemente posible del Go-
bierne y la politica que lo genera, dindole asi a la Empresa un caric
ter netamente industrial;

2.0 O se procedin al arrendamiento, al affermage de toda la red, en
forma semejante, por ejemplo, a la que, con tan buen éxito, ha venido
adoptando el Estado brasilefio en gran parte de sus lineas.

Se optd por lo primero y al efecto se dicto, con fecha 29 de enero de
1914, una Ley de Reorganizacidn de los Ferrocarriles del Estado, que
lleva las firmas del Exmo. Senor don Ramén Barros Luco y de su Mi-
nistro don Envique Zanartu, que consta de VI titulos y 60 articulos y
CUy0 mecanismo pAEAMOS a4 CONsignar,

l**
En conformidad a la citada ley, en actual vigeneia, la administra
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cion de los ferrocarriles del Estado es ejercida, bajo la supervigilancia
del Gobierno, por un Consejo de Administracion, un Director General
y Administradores de zona, con las facultades, deberes y responsabili-
dades que se determinan en la ley y fteglamentos internos respectivos.
En cada una de las zonas, que son fijadas por el Gobierno, a propuesta
del Consejo de Administracion, hay un Administyador encargado de
hacer ejecutar las resoluciones que la Direccion General le imparta y
dar unidad, de acuerdo con ella, a todos los servicios seccionales. La su-
pervigilancia y fiscalizacién gubernativa es ejercida por el Ministerio de
Feriocarriles, el eual, ademds del nombramiento delos empleados supe-
riores v de la aprcbacion del Presupuesto anual y de los proyectos de
obfas nuevas, ete., debe hacer practicar visitas inspectoras, eneargadas
de informar sobre la forma en que se cumplen las leyes, reglamentos
y disposiciones del servicio; sobre la seguridad y regularidad del tri-
fico; sobre el estado de la via, edificios, ete., y sobre todo aguello que
tienda a asegurar una administracién ordenada y previsora. .

Los Ferrocarriles del Estado constituyen, asi, una division especial
de la administracion publiea, con personalidad juridica propia, y ensu
calidad de Empresa de Transporte estan sometidos a las leyes jenerales
que rijen en esta clase de empresas. Para los efectos legales el domici-
lio zeneral es Santiago, sin perjuicio de los domicilios especiales que
correspondan a las cabeceras de departamentos para los asuntos que
en ella se realicen y aute cuyos jueces puedan presentarse las reclama-
ciones pertinentes.

La administrazién superior corresponde a un Consejo, compuesto de
siete consejeros gratuifos, de los cuales el Director General y dos de
ellos, son designados por el Presidente de la Repiblica por un periodo
de cinco afios, y los otros cuatro por un periodo de tres afos y por
iguales partes, los nombra el Senado y la Camara de Diputados. Las
atribuciones de este Consejo son las de vigilar en conjunto, la adminis-
tracion; aprobar el proyecto de presupuesto anual que hay que elevar
a la consideracion del Gobierno ¥ los reglamentos de servicio interno;
determinar las tanifas, la clasificacion o nomenclatara de la carga, los
itinerarios, la planta de empleados; ratificar los convenios celebradu
por la Direccion General con otras Empresas, que se relacionen con el
trifico y las indemnizaciones extrajudiciales, cuando esté plenamente
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comprobada la responsabilidad de la Empresa; el examen y aproba-
cion de las cuentas de inversion, etc. e informar acerca de las conve-
niencias de las nuevas vias fiscales en proyecto, sobre la concesién
de permisos para construir lineas particulares y demas asuntos rela-
tivos a los intereses de los ferrocarriles que le sean sometidos a su
consideracion por el Ministro del ramo.

La Direccion del servicio propiamente dicho, esta a cargo del Direc-
tor General, nombrado por el Presidente de lu Republica, asistido por
los Jefes de los Departamentos (Transporte, Via y Obras, Traccion y
Maestranza, Materiales y Almacenes y Contabilidad) y por los Adminis-
tradores de Zonas.

El Director General es asi el jefe superior del servicio, reprensenta a
la Empresa, judicial y extrajudicialmente; celebra todos los contratos,
ejecuta los actos administrativos y resoluciones del Consejo y esta
especialmente encargado de formar el Presupuesto anual, contratar
y remover el personal comprendido en los grados 5. y 12 inclusive,
conceder permisos, pedir propuestas publicas, etc. y demas atribncio-
nes que le fija el articulo 12 de la citada ley.

Los Jefes de Departamentos son nombrados por el Presidente de la
Repiiblica, a propuesta del Consejo de Administracién y tienen como
atribuciones la de estudiar los negocios de sus ramos, velar por el cum-
plimiento de las leyes y reglamentos, fiscalizar el consumo de matzria
les, practicar visitas a la linea, ete. y demas sefialados en el articulo
15 de la citada ley.

Los Administradores de Zona son nombrados en igual forma que los
anteriores, representan al Director General en los limites de su juridie-
cion y tienen como atribuciones especiales la de atender al buen ser-
vicio de carga y pasajeros, distribucion del equipo, conservacion de la
via, supervigilancia de la contabilidad regional, fiscalizar el consumo
de materiales, proponer el personal, vigilar la ejecucion de las obras
en construceion y demis seialadas en el articulo 18 de la citada ley,
siendo auxiliados en el servicio por los Jefes de Seccidn, que, a su vez,
tienen atribuciones propias, que también senala la ley.

***

El personal de los Ferrocarriles del Estado se distribuye en doce

grados, con relacion al sucldo que ganan:
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Al primer grado pertenece el Director General; al segundo los J.efes :
de Departamentos y los Administradores de Zona; .al ter'cero los ]ete.s.
de seccioén; al cuarto los inspectores de transportes, mgemex:os y arqui
tectos primeros, contadores centrales, visitadores, secretario -abogado,
cajero central, ete. y demas que tengan sueldo de $ 8,000 a $ 12,000 al
aiio y el resto del personal es distribuido en los ocho ultimos grados,
en la forma que lo determine el Consejo de Administracion correspon-
diendo al quinto los que ganan $ 6,060 al ano y al duodécimo los que
ganan $ 2,000 o ménos al ano. Estos empleados del segundo al duodé-
cimo grado tienen derecho a un aumento de 5%/, de su sueldp cada cua-
tro anos de permanencia en el mismo puesto, si sus servicios han sido

satisfactorios.

Todo el personal de la Empresa, ya sea de planta, a contrata y atun los
a jornal que desempeiien funciones de magquinista, fogonero, palanque-
ro, cambiador, jefe de taller, cabo de cuadrilla de la via u operarios de
maestranza, goza, en conformidad a las disposiciones de la ley nimero
2498 de 1.0 de enero de 1911, de las regalias de una Caja de Ahorros y
Jubilacidn, que le presta positivos beneficios.

Los fondos de esa Caja son formados:

1.0 Con el 59/, del sueldo y gratificacion de cada empleado, lo que
se descuenta mensualmente en las oficinas pagadoras;

2.2 Con la primera diferencia mensual del sueldo del empleado que
sea ascendido;

3. Con la parte de sueldo del mes que dejen de percibir los emplea-
dos que fallezean;

4.0 Con la parte de sueldo que se descuente a los empleados en caso
de licencia por enfermedad;

5.2 Con las multas que se impongan a los empleados por faltas en
el servicio;

6.2 Con el producto de los avisos en las estaciones;

7.2 Con los jornales insolutos no reclamados, y

8.9 Con el uno y medio por mil de las entradas de la Empresa.

Kstas imposiciones solo pueden retirarse cuando el empleado cesa de
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pertecer a la Empresa, cuando son destinados a la adquisicién de un
bien raiz o por sus herederos en caso de muerte; pero si el empleado
cs separado del servicio sélo tiene opeidn a retirar de la Caja las sumas
que se le haya descontado de su sueldo, aumentadas con un interes de
60/, anual.

Usta Caja también atiende y sirve la Jjubilacidn del personal en la
forma siguiente:

1.2 A los empleados de plunta y a contrate que tengan diez o mis
anos de servicio ¥ que se imposibilitaren absolutamente para el traba-
jo a causa de enfermedad, se les otorga una pension de tantas cuaren-
tuvas partes del 75°/y de su sueldo, como afios de servicio tengan;

2.0 A los empleados a jornal que hemos enumerado mas arriba y
que reuanan los requisitos citados para los a contrata, se les otorga el
derecho de jubilar en igual forma; pero tomando como base sdlo el
800/, de su sueldo, y

3.0 Los operarios de maestranza que hayan eumplido treinta afios
de servicio en la Empresa y sesenta y cinco afos de edal o que se en-
cuentren imposibilitados para el trabajo, tienen derecho a una pension
equivalente al 500/, del sueldo que gozaren.

Cuando la imposibilidad del trabajo emana de algiin accidente en el
servicio, la jubilacion se extiende al sueldo infegro y todavia, si el em-
pleado falleciere por igual causa, su viuda, hijos lejitimos o madre viu-
da tienen derecho, durante diez afios, al goce del 25°/, del sueldo men-
sual de la victima.

L
L

La Contabilidad de los Ferrocarriles del Estado es independiente de
la que se lleva en las otras ramas de la Administracion Publica y su
Presupuesto es, asi mismo, propio v diverso del Presupuesto General de
la Nacién, lo que le di a la Empresa un cardcter auténomo, ya que debe
wivir con sus propias entradas.

Cada ano, en el mes de septiembre, el Consejo de Administracion
debe presentar al Ministerio de Ferrocarriles (art. 36) el presupuesto
de Entradas y Gastos para el afo siguiente, el que, remitido al Con-
greso antes del 15 de octubre y siguiendo un procedimiento igual al
sefialado para el Presupuesto General de la nacién, debe ser discutide
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y despachado antes del 10 de diciembre de cada afio, so pena de que
rija el del afo anterior sino fuera aprobado oportunamente,

La contabilidad de la Empresa es fiscalizada por el Tribunal de Cuen -
{a, tal como lo es la del resto de la Nacion. El servicio de los empreés-
titos que el Estado contrate para atender a los gastos extraordinarios
que tenga la administracion, son de cuenta de la Empresa.

En el mes de febrero de cada afio, el Consejo de Administracion debe
presentar al Presidente de la Repiiblica (art. 46) una Memoria sobre I
marcha de la Empresa y el balance general de ganancias y pérdidas
correspondientes al 31 de diciembre del afio anterior y anexos estadis-
ticos que permitan formarse concepto cabal sobre el trafico y marcha
administrativa y econdmica de la misma.

11

Tarificacion—En conformidad al articulo 35 de la ley de 1914 la
Empresa debe atender los gastos ordinarios de la administracion con
sus propias entradas, las que debe administrar como peculio propio,
pudiendo, por consiguiente, disponer de los sobrantes, si los hubiere,
agregando jue su presupuesto es independiente del de la Nacion «de-
biendo caleularse las tarifas sobre la base de que la Empresa pueda a
lo menos, hacer todos sus gastos ordinarios con sus propias entradass»,

De manera que el actual Consejo de Administracion, al iniciarse en
sus funciones y contemplando la situacion calamitosa de sus finanzas,
que en los nueve dltimos afios (1906-1914), como lo he dicho, se ha tra-
ducido en 119.3 millones de pesos de déficits, habra tenido como pri-
mera y primordial tarea la de revisar todo su elenco administrativo,
seleccionar el personal necesario, matar corruptelas arraigadas, im-
plantar economias en la movilizacién, ete. y una vez conseguido un
gasto minimo, estudiar tarifas que permitan una explotacion, a lo me-
nos, sin pérdidas.

Debemos agregar, con motive de la grita y protestas que ha signi
ficado el piblico estimando muy altas las tarifas recientemente pues-
tas en prictica y sin pronunciarnos si hay o no equidad en la nomen-
c.!at_ur de carga adoptada, que la ley contempla el caso de implantar

fﬁf’ffﬂs Pprotectoras para ciertos articulos o para regiones determinadas,
diciendo (art. 35) que para ello el Presupuesto de la Nacién debe con-
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signar, a manera de subvencién a la Empresa, una cantidad igual al
déficit que se preveia con esa tarifa de gracia.

Previos estos antecedentes pasamos a dar a conocer el sistema vi-
gente en materia de tarificacion, para deducir en seguida, ligeras com-
paraciones con el que regia antes de la ley de 1914,

**ﬁ

Como se sabe, dos son los principales sistemas en uso, en materia de
tarificacion,

1.c El sistema libre o anglo americano, en que el Estado fija u las
Companias una tarifa mdxzima y éstas asignan en la explotacion a cada
cliente la tarifa que mis les convenga, en o bajo ese maximo y sin mas
criterio que el de la conveniencia de la Empresa. 5iun cliente ofrece
transportar mucha carga, se le hace un descuento sobre el que trans-
porta poca, lo que tiene el inconveniente de prestarse a un proteccio-
nismo abusivo; y

o El sistema fijo o reglamentario, que puede ser proporcional o dife-
rencial, en que la carga se clasifica en diversas clases, asignandole a
cada una de ellas una tarifa especial, fija y obligatoria para todos.

Al principio en los ferrocarriles del Estado se usaba la tarifa regla-
mentaria proporeional, por la cual se fijaba un precio para el prier
kilémetro o base kilométrica, el que se multiplicaba por ¢l nimero de
kilémetros que recorria la carga o pasajero, por lo cual se la represen-
ta por la ecuacion de primer grado

en la cual y es el pasaje o flete, a la base-kilométrica constante y = la
distancia de transporte.

Desde el 1.2 de septicmbre del afio 1908 se ha cambiado ese sistema
de tarifas, adoptindose el denominado diferencial, por el cual se fija
una base o precio inicial, la que va disminuyendo gradualmente i me-
dida que awmenta el recorride de la carga o pasajero, estimulando asi
los fletes a larga distancia,

Bajo este nombre de flete la Empresa enuenda el valor que debe
pagar el pasajero, equipaje o carga para recorrer cierta distancia y por
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al de tarifa el valor que ese mismo pasajero, equipaje o carga debe
pagar por cada kilémetro recorrido.

Como la curva que resulta de aplicar el sistema diferencial es una
pardbola, suele también designirsele con el nombre de tarifa parabdli-

ca, teniendo, asi, como ecuacion:

y=a(l——;-:——)1----'--- o (3)

en la cual y, a v @ representan el flete, la base y la distancia de trans-
porte y k es un coeficiente empirico.

Con motivo de lo dispuesto en el articulo 35 ya citado, la Empresa,
conservando el sistema diferencial de 1908, ha alzado considerablemen-
te las tarifas que rigieron hasta el 10 de noviembre de 1914:

1.2) Porque se cobran a un tipo fijo, (10 peniques) mas el recargo co-
rrespondiente al promedio del cambio internacional del anterior tri-
mestre; y

2.9) Porque ha elevado como en 500/, la base kilométrica inicial a del
sistema, e impuesto otras modificaciones que con mis detalles pasamos
arelatar. En el siguiente estudio analizaremos por separado las tarifas
para el transporte de pasajeros, encomiendas y carga, v los valores que
se indican estan expresados en moneda de 10 peniques por peso o sea
muy vecinos al franco y marco, pues a ese cambio un peso vale 1.04
francos y 0.84 marcos.

-
-
- ®

Pasajeros,—Traduciendo en un grifico la actual tarifa de transporte
de pasajeros, o sea colocando las distancias recorridas = en abscisas i
los fletes cobrados y en ordenadas, nos resultaria entre O y 1000 Kms.
de recorrido una curva parabdlica y mis alli de log 1000 Kms. una
tanjente a esa curva, lo que nos dice que la tarifa es diferencial hasta
una distancia de 1000 Kms., pasado la cual es proporcional y cuyas res-
pectivas formulas serian;

: X
5=a(l'——m)x........v ()
Y=ax<+ 1000a,......... (4)
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Los valores de la base a en trenes ordinarios o miztos, en las tres
clages en que se clasifican los pasajeros, son:

1a clase... ... ......., a=$ 0.06318 de 10 d.
B ® L s a=300.0419 »
A e e i S LR a=35 0.02106 »

lo que nos dice que la base en 2, clase es los 2/3 de lade 1.* y la de
3.2 clase la mitad de la de 2.=

En las tarifas de 1908 el valor de a para la 1.8, 24 y 34 clase eran
de $ 0.040 m/c, $ 0.032 mfc y & 0,016 m/e respectivamente,

Haciendo wariar el término X en la férmula (3) de 10 en 10 Kms.,
tendremos asi, en 1.% clase, por ejemplo, la siguiente tabla que nos da
el flete por cobrar (en pesos de 10 d) hasta los 1 000 Kms., redondeado
al décimo superior:

1.» cluse.—Flete de un pasajero a las distancias de 1 a 1 000 Km=.
(Pesos de 10 peniques)

0o | 1w | 20 |3 | 4w ‘ s0 | 60 | 70 | 80 | @0
Kms. | Kms, | Kms. | Kms, Krns.| Kms. | Kms, | Kms. | Kms. | Kms.

e sl s lsle]sls|s]|sls
0Kms. | 0.80] 0.80] 1.30] 1.90| 250 3.20{ 3.8(1 4.40| 5.00{ 5.60
100 » 6.20 6.70] 7.30] 7.90( 850 9.10{ 9.60,10.20 10.70/11.30
200 - 11.80(12.40[12.90| 13.50] 14.00 14.50| 15.10) 15.60( 16.10 16 &)
300 » 17.10{ 17.60] 18.10 18.6{1i 19.10/19.60 20.!0‘ 20.50{21.00;21 50
400 22.00]22.40] 22 90{ 23,30} 23.80 24,20! 24.'It}| 25. 10| 25.50( 26.00

800 » 26.40| 26.80] 27.20 2?’.60| 28.00)| 28.40) 28.8(}' 29,20 29.60| 30.00 *

600 » |30.40|30.80; 31.10|31.50]31.90| 32.20, 32.60 32.90) 33.30} 33 60
700 » 84.00| 34.30| 34.60! 34.90 35.30| 35.60| 35.90 36.20| 36.50, 36.80
800 » 37.10;37.40] 37.70] 38.00( 38.30) 38.50| 38.80]39.10/ 39.30| 39.60
900 » 39.90( 40,10} 40,40 40.60| 40,80/ 41.10] 41.30{41.50/41.70 42 00

Hay fletes minimun de $ 0.80, $ 0.50 y $ 0.30 para 1.8, 22 y 3.2 clase
respectivamente.
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En trenes expresos hay que aumentar esti tarifa en un 400/, siendo
$1.20y $ 0.70 los fletes minimum de 1.2 y 2. clase (1).

Los servicios de carro-salén y carro-dormitorio se cobran aparte y
también hay ‘ina serie de tarifas especiales, como ser:

Boletos de ida y vuelta, que se cobran con un 200/, de descuento;
Jibretas esfoliadoras, en las cuales hay 100/, 169/ y 20°/o de descuento,
segin sirvan para treinta, sesenta o noventa viajes el que se aumen.ta
a 300/y, 400/, ¥ 50/, i son tomados por profesores o estudiantes; tarje-
tas generales para viajar en cualquier tren; trenes especiales, rdpido, de
lujo, de excursidn, de conferencias, etc., en los cuales se cobra a tanto
por kilémetro de recorrido y, por ultimo, hay una tarifa especial mor-
tuoria y otra de animales que se desee llevar en trenes de pasajeros.

%
Ll 3

Equipaje.—La tarifa de transporte de equipaje en trenes ordinarios
se calcula entre 0 y 1,000 kms. y desde ahi para adelante, en forma
semejante a la explicada para pasajeros; pero como se hace variar la
base cada 5 kms, entre los 50 y 400 kms. de recorrido; cada 10 ks,
entre los 400 y 1,000 kms. de recorrido y mas alla de esta distancia,
cada 20 kms., no resulta ya en su grdfico una curva, sino una poligonal,

Si el transporte se quiere hacer en trenes expresos, hay que recargar
los valores que da el cuadro de mas adelante en un 40°/,, y en un 1009/0
si se hace en trenes ripidos y de lujo,

Hay akimismo tarifas especiales para rarros completos, bultos espe-
ciales, tesoro, ete.

La distancia minima es la de 50 kme. y el peso minimo de 10 kgs.

En estas condiciones damos enseguida un cuadro que marca la tarifa,
(moneda de 10 d) para equipaje en trenes ordinarios y por cada 100 kgs.
de pesc, a la cual hay que aplicar también, el recargo de cambio fijado
trimestralmente y que daremos a conocer mas adelante:

(1) En el folleto oficial se dan los fletes (moneda de 10d) por pasajeros
en trenes ordinarios y expresos de 1 a 1,500 kms., haciendo variar la distancia de
uno en un kilémetro: pero para aplicarlos al kilometraje de las estaciones, to-
mando en cuenta el perfil longitudinal o sea que los gastos dependan en buena
proporeidn de las caracteristicas de la razante, se hia alargade enun 6o/, las distan-
eias reales que hay entre Valparalso y Santingo y ramales, y en un 50fo las que
hay entre Santiago y Talea y ramales. Asi tenemos entre las estaciones Puerto
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Tarvifa para equipajes por gq. métrico (em moneda de 1)

Distancia | Plete | Distancia Flote

Flete | Distanein ]Flet.z Distancia

Kme, I- ] Kms. 8 Kms. b ‘ Kms.

1-50 | 0.30 241-245 | 0.97 471-480 | 1.85 861 870
51-56 | 0.81 246-250 | 0,98 481-490 | 1.68 871-880 | 2
56-60 | 0.33 251-255 | 1.00 491-500 | 1,70 881-890
61-65 | 0.35 256-260 1-01] 501-510 | 1.73 891-900

66-70 | 037 261-265 103[ 511 520 | 1.75 901-910

1-Ta | D.49 266-270 | 1.05 | 521 530 | 1,78 911-920

T6-80 | 0.4l 271-275 | 1.06 531 540 | 1.81 4921-930

H1-85 | 0.48 276-280 | 1.08 541 550 | 1.83 931-910

RG-EIO| 0.45 2§1-265 | 1.10 551-560 | 1L.86 441-950

91-95 | D.46 286-280 | 1.11 561-570 | 1.88
96-100 | B.48 291295 1.13 HT1-580 | 1.91 1

951 960
961-970

101-105 | 0.50 %96-300 | 1.14 581500 | 193] 971080
106-110 | 0.52 301-305 | 1.15 591-600 | 1.95 981 990
111115 | 054 306-310 | 117} 591610 | 1.98 | 991 1000
L6120 | 055 | BLL315| 118 611620 200 1001-10:0
121-125 | 0.57 316-320 1.20‘ 621:650 | 2.02 | 1021-1040
126.130 | 0.59 321-325 | 1.21 631-640 | 2.04 | 1041-1060
131-135 | 0.60 326-330 1.23, B41-p50 | 2.07 | 10511080
136-140 | 0.62 331 335 | 1.24 | 651-660 | 2.00 | 10811100
141-145 | O3 336-840 | 1.26 661-670 | 2.11 | 1101-1120
146-150 | O 65 341-345 | 1.27 GT1-680 | 219 1121-1140
151-155 | 067 346-450 | 1.29 G81-690 | 2.15 | 1141-1160
156-160 | 0.64 851-355 | 1.30 691-700 | 2471 1161-1180
161165 | 0.70(  356-330 | 1.32]l 701710 | 2.20| 1181-1200
166-170 | 0.72 | 361365 | 1.33 ] 711-720 | 292 | 12011220
171175 | 074 B66-370 | 1.35 721-720 | 1221-1¢

176 18) | 0.75 A71-375 | 1.36 731-740 | | 1241-1260
181-185 | O 77 A76-380 | 1.38 741-750 | 1261-1280
186190 | 0.78 |  »81 385 | 1.39 [ 751-760 1981-1300
191-195 | 080 386G-890 | 1.41 THL-TT0 1301-1520
194-200 | 0.81 391-395 | 1.42 T71-780 | 1321-1340
201-205 | 0.83 390400 | 1.44 7817490 15341-1360
200 210 | 0.85 401 410 | 1.46 T91-800 13611380
211 25| 087 411 420 | 149 801 810 1381 1400
216 220 | 0.8y 421-430 | 1.52 811.820 | 240 | 1401-1420
22 23> | 0.90 431-440 | 1.55 821-880 | 2.42 | 1421 1440
226 230 | 0.92 441 450 | 1.57 851-841) | 244 | 1441-1460
231235 | 0.94 451-460 | 1.60 841-850 | 246 | 14611480
236-240 | 095 461470 | 1.62|  851-860 | 247 | 1481-1500

————a —ee
(Valparaiso) y Aluneda (Suntiago) 199 kms., y entre Alameda y Talca, 208 ks,

en vez de 187 ks, y 250 kms. respectivamente. P
Lo mismo debe tenerse presente en el servicio de equipaje y carga, donde se
plics no Ly distuasia r2ad sine la ealeulada.
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Carga.—Tres son Ins diferencias principales que tiene la tarifa actual
de carga con la que estaba en vigencia antes de la ley de 1914:

1o Los fletes de la antigua tarifa se calculaban por medio de una
formula cuyo grifico se traducia en una pardbola; mientras que la ac-
tual es nna poligonal, pues la base varia por zona, no sélo con la clase
o nomenclatura de la carga, sino también con las distancias de aplica-
clon;

2.0 Hay una nuevaclasificacion con respecto a la velocidad de trans.
porte (Gran y Pequedia Velocidad) que no existia en la antigua tarifa y

3.0 Se divide la carga en ocho clases propiamente dichas, en vez de
siete, ya que hay una furifu especial inferior a la correspondiente a la
séptima clase, que se aplica a articulos clasifleados en esta tltima que
tengan un minimum de veinte toneladas, se movilizen en el sentido del
equipo vacio y acepten condiciones especiales de condueeion.

De manera que las nuevas tarifas de carga y animales en vigencia
difieren de las antignas en cuunto a su forma v a los valores de las
bases, manteniéndose siempre al sistema diferencial.

El transporte de la carga se ha dividido, en cuanto a su velocidad,
en dos categorias: gran velocidad y pequeia velocidad. Los cuadros de
fletes correspondientes al transporte de earga consultan los valores
para el transporte hecho en ambas categorias. La clasificacion de la
carga se hace, como lo decia, en siete categorias normales; primera,
segunda, tercera, cuarta, quinta, sexta y séptima clase y una especial
que se refiere exclusivamente a los transportes en pequefia velocidad.
Respecto a los transportes en gran velocidad, se aplica una sola cate-
goria a cualquier articulo que se transporte por ella.

Para los transportes en carga se admiten transportes en sobornal y
en carro completo,

La nomenclatura o clasificacion de la carga se refiere a los transpor-
tes por carro completo para el efecto de la aplicacion de las tarifas. Es
tos fletes estin sometidos ademiis a las tasas accesorias previstas y que
doy mas adelante.

Pura la aplicacion de las tarifas a los transportes en sobornal, cada
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articulo se considera clasificado en la clase inmediatamente superior a
la con gue aparezea en la nomenclatura de la carga.

Los articulos clasificados en la nomenclatura en primera categoria,
como asimismo los transportes hechos en gran velocidad pagan el mis
mo flete normal por unidad de peso, sea que sus transportes sean he-
chos en sobornal o en carros completos. Los accesorios correspondientes,
sean en carros completos o sobornal, para la primera categoria de car-
ga en pequena velocidad, se pagan en conformidad al articulo.

Para el efecto de la aplicacion de las tarifas, las expediciones en so-
bornal en gran velocidad no estan sujetas al pago de accesorios. El
peso de las expediciones en gran velocidad, se computara de diez en
diez kilogramos, y el de las expediciones cn pequeia velocidad de cien
en cien kildgramos (quintal métrico).

Las expediciones en carro completo pagan por el peso de resistencia
o tonelaje de registro del carro.

Segiin gu velocidad, el transporte de animales ge divide igualmente
en dos categorias: gran velocidad y pequena velocidad.

Para la gran velocidad, el cuadro de fletes indica su valor por cabeza
en carro completo. Sise envian animales mayores sueltos por gran ve-
locidad, se les aplican el cincuenta por ciento de recargo a los valores

indicados en la tabla que da el folleto oficial de tarifas.
Para el transpoite de animales en pequena velocidad, los animales

seglin su naturaleza (animales mayores, crias de animales mayores o
terneros de un afio o mas, cerdos y terneros lechones y corderos y ca-
bros), pagan los fletes indicados en el cuadro correspondiente que es-
tin calculados por cabeza y se les aplica la tarifa respectiva, seglin se
despachen en expediciones sueltos o bien por carros completos.

Los transportes de animales, sean en gran velocidad o en pequena
velocidad, por carro completo, estan sometidos a las tasas accesorias se-
fialadas en el folleto oficial.

Los animales despachados sueltos no estin sujetos al pago de tasas
accesorias,

Las tarifas indicadas en el folleto oficial respectivo y los cuadros de
fletes correspondientes, para carga y animales, estin caleuladas en
conformidad a la ley de reorganizacion, en moneda fija de diez peni-
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ques por peso y debe, por consiguiente, aplicirseles el recargo trimes-

tral que fija el Gobierno.
El Reglamento para el transporte de la carga consulta los transpor-

tes en gran velocidad en plazo fijo y los transportes en peguefia velo-
cidad sin plazo determinado.

La clasificacién o nomenclatura de'la carga estia fundada en general
en el sistema ad-valorem. Los articulos no clasificados se entienden
pertenecientes a la primera categoria, en tanto que la Direccién Gene-
ral, en uso de sus facultades, no proceda a su clasificacion definitiva o
provisoria, o bien a su asimilacién a productes anilogos clasificados.

Los cuadros de fletes para carga y animales que dan los respectivos
valores en moneda de diez peniques por peso del folleto oficial, estin
calenlados en conformidad a una férmula y tienen incluides los valo-
res que representan las tasas accesorias.

Las tasas accesorias a gque se ha hecho referencia mis arriba, por
carro completo ¥ que se aplican cualquiera que sea su recorrido, son:

Carga por quintal métrico.......... 3 0.05
Descarga » : RO o I SR 0,06
Desvio particular por qg km.... ... . 0.02
Trasbordo por qq. indivisible, . . . . 0.10
Ramal y malecén por qg-km .. . 0.04

Para los efectos de los fletes el peso minimo en carros completos es
10 toneladas, salvo el caso en que hayan carros de 8 toneladas ¥y para
la expedicion de sobornal en pequeiia velocidad es de un quintal métri-
co y 10 kge. en gran velocidad,

Para el cileulo de los fletes de carga y animales se han adoptado las
siguientes bases, calculadas en pesos de 10d y aplicadas a gran y pe-
queda velocidad en a8 zonas que se expecifican, en las siete clases y
en la Tarifa Expecial en que se ha clasificado la carga y en las cuatro
categorias que corresponden a los animales:

| 17 A
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ANIMALES: Valores de las bases en pesos de 10d y por cabeza:

Zonas y longitudes de aplicacion Y
“ ‘ POR GABEZA 3
= ::-. } BE CARRD COMPLETO
22 |
£ [l Categoria2s Categorin/3.s Categoria/4.s Categori
2T |
R = | Trin il
!! = I Animales S.n ;n:}’:-‘;‘ ::::l:. ?:g::ﬂ: Corderos
F | nnyores |rd ﬂrml;: Rliod) oy ot y cabros
! Pl g,
—
| § {8 $ $
| o oos | oow | esow | ooos
| | 002 | 0013 | 00065 0.00312
l 900 | 0023 | 00115 | 0.00575 \ 0.00276
o0 | 0020 | 0010 | 0005 0.0024
| 400 | 0.016 0008 | 00v4 | 000192
| b0 | 0014 0007 | 0.0035 0.00168
0.0012 |

:z-un‘ 0010 | 0005 \ 0.0025

I | 1

La ecuacion de la poligonal que con estas bases se obtendria, colo-

cando las distancias como abeisas y los fletes como ordenadas, seria:
Y=gy dy+asdo+....+ax (x—2d)+A+B.. (6)]

en la cual:

Y es el flete en pesos de 10d. por quintal métrico.

x es la distancia medida en kilometros.

@; @} a. . .. ax representan los coeficientes angulares de los lados
de la poligonal y se llaman simplemente bases. .

dy; dei. . .. dx representan las longitudes de aplicacion que corres-
den a los diferentes valores de ay, as..... B

d=dy+d...... +d;—i representan la distancia deade el origen de
coordenadas hasta el vértice de la poligonal de abscisa inmediatamente
inferior a x.

A es una constante, cuyos valores por qq. métrico indivisible, expre-

sado en cenfuvos de 10d, para Gran y Pequefia velocidad es las ocho
clases som:

G. V. P. V.

14 98 3a 42 b5a 68 7. Bepecial
100 15 " 15 | 1B 40 1B b



147

B representa las tazas accesorias que he dado mias atris,

Las bases por zona incertas mas arvibn, las tazas necevorias B corres
pondientes y las constantes A que acabamos de dar, aplicadas a la for-
mula (3), permiten calcular los fletes y por quintal wétrico de curga v
cabezas de animales en sus diversas clases y categorias y en Gran
y Pequeia velocidad para las distancias que se indican; fletes que son
expresados al tipo de cambio fijo de 10d.

Tendriamos asi aplicando la férmula (5) de 50 en 50 kms. ¥ 1 a 1,000
km. de recorrido, lo siguiente:

Flete (por clase, categoria y carros completos) de un quintal métrico

de carga y de un animal.
(Pesos vr 10d)

| Animales - P. V|
R W RTES] L
4n'r).¢ hn}lll.h-hH[ll 98 [ ga|

Carga - P. V

Kms.| 4

$ | 8

1| 1.03| 0.17 0.17 |u170unbuuualumom 1.68! u“mumu

bl
100
150
200
250)
300
300
| 400
| 4519
500
| 550
600
BHH0
700
| 150
| B8OOI
850
| 800
950
|1,000

238! 1.21

1.09/0.84)11.64/0.46 0.4110.36 0. "‘.-' 2.92

6.00
6.60
7.20

9,75
10.15
10, 55
10.95|
11.35

|I.5(HJ

3 50|
4.50
5.20}

7.60
8.10,
8.0b|
8.95|
9.36

1156 9.60
12.15/10.04
12.55/10.39)
lbaélldtﬁl' 11.7119.70/7.6906.77 ﬁoﬁs.ﬁ.ﬂuzun

e

2.[19i
'J.Tb|
3.39
4.[}]
4.64
5.14)
.64
6.14
6.64
704
T.44
7.84
824
8.64
.40
9.34

I |h|I 4u|1 uuu&nnhhﬂ.aﬂ(r-l'i
2.36/1.90/1. 4n| lflnbalﬂ T5(0.601
2.86/2.30 1.81/1.35/1.03/0.89/0.74
3.36(2.70 2.16/1.60/1.20(1.03/0.88
3.86,3.10/2.46/1.85{1.38/1.17 1.02
4. )bi.Hr: 2.76/2.10/1.65(1. .-SI'] !'1||
4.66 3 505.0 01 mlvt.ﬂl"ﬂ
5.006/4.15]3.2
b.46/4.50/3.51(2. -nzmz 87
5.51/4. au's..b
6.165.10.4,01: 2
6.51]5.40/4.24/3.9:
6,86 5.10:4.4&: :
7.21/5.95/4 6Y:
Thlbzu«l—aqsﬁ"’bb_ﬂ
7.81(6.455.09):

8.11/6.705.29
8.41(6.95/5.49
8.71(7.20 5.69

Q\-

12. bb 12.15/1.98(
IJUI}|
9

3 mlz 56 2.
4.12/2
4,97 /5.062.53/2 38|

4.16
b.31
.46
7.46
8.46
4,26
10,06

5011.85/1.55(1 4Irlll 6,
|1 .r_'.n 46

I.‘iqtl
14. -Jl)

2,22/15 46/
2.06/2.45|2, ill 15.96/

16,46

1.460.74

|[l 5.;'
| )u&]n

).

b "5‘)61
5.98 3.00

1.38
1.44

f. liH&::l}Il 68|
; zaabu T4
T -ib 5.75'1.80
13.871.86
wuum
41"|196
037 .z')d-

=

']R
8.2
10,73

e o
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como lo hemos expresado tantas veces y esto debe

también aplicarse & los numeros dados al tratar de las tal:ifas de pasa-

jeros y equipages, estan expresados en moneda de 10 peniques; de ma-

nera que para tenerlo en moneda corriente hay que hacerles el recfzrgo

correspondiente al cambio medio fijado cada tres meses por la Direc-

cion General, el que es nulo para un tipo igual o superior a 10d.
Para un tipo inferior, el recargo es el siguiente:

Estos valores,

De 10 I SRR e 5%, !De T22/3s a T13[gad........ 35 %
91/ a9 3ged......n: 10 » 7‘3/32374/32(1. SRR I () 07
93/30a2823ed....... 15 » T 4/30 a 628/3 (s RO 45 »
822/30 a 81039 d..u .\ <t 20 » 628/32 a 621/32 d.. ... ... 50 »
810/g92a8d........0ns 25 » ! 621/33 a 614/39 Qv vrcins - DD
8 a T2gpd ....... 30 » [ 614/32 2 68/32d........ 60 »

s

El caracter meramente informativo de este libro nos impide entrar
al estudio eritico de estas tarifas, que seria muy interesante y de gran
oportunidad, dada la protexta uninime con que se las ha recibido.

Sin embargo es 1til dar a conocer cuanto importa el alza implantada
con las tarifas aprobadas por el Consejo las que, como lo hemos dicho,
estan vigentes desde el 10 de noviembre de 1914, comparandolas con
las que empezaron a regir el 1.0 de septiembre de 1908, fecha en que
se inici6 el uso de las tarifas diferenciales.

En las antiguas tarifas de pasajeros, por ejemplo, teniamos como flete
mdximo (12 clase) y minimo (3.2 clase), expresados en moneda corriente,
valores para trenes ordinarios que comparados con los que en moneda
de 10 peniques, se cobran hoy con la tarifa en vigencia, nos da, de 100
en 100 kilometros, la tabla siguiente:
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Flete de un pasajero de
1.2 CLASE B | 3.5 CLASE
(miximo) (minimo )
[ = |___ e
Kms. Antes !' Hoy Dif. | Antes Hoy ! + |
= - — . : —|
‘ M/e. iOro 10 d.‘ + ' Mje. iOro 10d| +
i " | |
1......| % 060 § 080 § 020§ 020 § UJ}HlSﬂm
1o, .. ..| 530 620l o0%0] 180 210/ o030
200.... .| 1010| 11.80| 170 340| 400| 080
300,.....] 14.60 17.10 | 250 | 490 5.70 .50
4007 5 15.40 22.00 | S.60 | 6.30 T.40 1.10}
500.... .| * 2250] 2640 390l 750 880 1.30
| 1,000. ... | 3650|4220 570 1240 14.10‘ 2.10
[ 1,.100. i 40,50 H2.70 lz.ar:! 13.50 | IT.ﬁul 4.10]
| I |

Pero esa diferencia es aun mayor porque la tarifa actoal, dado el
ecran descenso del cambio internacional, se ha estado cobrando du-
rante todo el afio 1915 con un 30 ¥ aun 30 % de recargo.

Haciendo una tabla semejante para los fletes de transporte de la car-
‘ga en las clases extremas, tendriamos, para pequeiia velocidad, lo si-
guiente por cada gquintal métrico:

.{‘i_‘ e e . L — . i i R



| Flete de un quintal métrico de carga de

e R

i e 1.* CLASE T4 CLASE |
i (miximo) g (minimo) I
R R i )

Kms. | Antes | Hoy Dif. Antes Hoy Dif.
b S =l ! Lt :

’ Mje. |Oro10d) + M/e. |[Oro10d)| -+ |
| |
Jn G T !

1....../8 0018 017( 8 016($ 001{ 8% 006§ 0.05
100, < - 1.14 2.09 085 019 0.58 0.49
W0 28 3.39 123 036 0.89 0.53

| 80070 2.06 4.64 1581 051 1.17 0.66
400... . 3.84 5.64 | 1.80 | 0,64 1.43 0.79
500..... 450| 664 214] 075 167| 092
1000.....| 600| 1039| 439: 100 2.53 1.53

| 1500.....| 1050 13.89| 339 ” 1.75 3.33 1,5s|
|
e = |

Que, por igual razonamiento, habria que aumentar esa diferencia en
un 50°/, 0 un 367 o sea con el recargo de la moneda corriente,

Tendriamos asi que para una distancia de 1.000 kms. por ejemplo y
con el recargo de 3569, el flete-medio de un pasajero entre lasdos
clases extremas consideradas (1% y 3.2 clase) habria subido de § 24.25
a 8 37.80, es decir en un 589, y el flete-medio de un quintal métrico de
carga entre las mismas clases extremas, (1. y 7. clase) habria subido
de $ 3.50 a $ 8.70 o sea 1499/,.

Pero hay una forma mis grifica ain de transparentar el alza sucesi-
va que han venido experimentando los fletes de pasajeros y carga des
de que se organizé la administracién legal de los ferrocarriles del
Estado (1884) y es la de expresar enales han sido sus valores reales,
representados en moneda corriente.

Esos valores para [as distancias Santiago-Valparaiso y Santiago
Talca, por ejemplo, han sido log siguientes, en los anos en que ha
linbido modificacion de tarifae;
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Cuadro comparativo del valor de un pasaje entre Santiago y Valparafso.

(187 ks,

I TREKES EXPRES0OS TRENES ORDINARIOS

| R |

1.* clase I 2% clase | 1.* clase | 2* clase | 3.* clase i

$ 4558 :',_na"‘p 106 &

1884 ........| 8 6.00 2.66
1894 .1, | BB BT0) 630 505 25
18908, 9.95 1.5 8.30)  6.60  3.40
18120 | 14200 950 950 640 3.20
e | 21.50; 14.30[ 1540 10.30| 5.20

[}
=

Cuoadro comparativo del valor de pasajes entre Santiago y Talea

(250 kms.)

e ety

TRENES EXPRESQS | TRENES ORDINARIOS

|
1.5 clase | 2.* clase || 1.* clase | 2.% clase | 3. clase ’

$ 5508 3.3.0|$ 2.36 |

S i § 660§ 455

T TRy R25| 510|690 475 235
1908 ... ... 1080 750 900, 620 310
B 18.60 1240 1240 830  4.20
1916 ..., ..| 2720 1820 1940 500‘ 6.50

Haciendo extensiva esta comparacién a la carge tenemos el si-
guiente:
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Cuadro comparativo de las tarifas de carga por quintal métrico

SANTIAGO A TALCA

SANTIAGO A VALPARAISO

l VALUR DE LOS FLETES PARA LAS DIFERENTES CLASES DE CARGA

el. sl gl. 28l 8 .2l-.8l. 2l 8. 8. 8.8
2N %!ﬁ%!vs%»% SRS IR [ 08 1
slslsls|s l $|8|sls|s[s)s

i
1334 0.58] 0.54] 0. 48!034 027 0.24) — [ 1884| 0.85] 0.66] 0.52} 0.43] 0.33] 0.28) —
|

I‘IS‘J 0 3"|| 0.6 060 0.42) 0.34] 0,30 — 1894/ 1.06, 0.83] 0,65 0.53| 0.41] 0.32] —

1908 1.11| n.:ml.n_?sl 0,56/ 0.45 _;\BI = 1908, 1.38| 1.09| 0.86) 0,69 0.54( 0.43

1912 3.17' 2,65 2.11] 1.64) 1.22| 0.84) 0.53 1912} 4.10| 3.42, 2.73| 2,12, 1.58; 109! 0.64

ll[#‘.l-':ri.&ﬂ Ji.R{l| 3.00 Z!JU‘] 180/ 1.1[]!],'}0 1914) 5.40) 4.50, 3.5lli3.90 2,20 l.ﬁl}} 1.

Los valores de 1915 han sido calculados con un recargo de 30 ©/q.

»
%

Hay que considerar todavia que analizando la nomenclatura o clasi
ficacion de los diversos articulos de la carga suelen presentarse porcen-
tajes o anomalias superiores diin, como se hizo ver al Gobierno en la
prensa ¥ en el Congreso con la debida oportunidad.

A estos dos considerandos, alza de las bases kilométricas y modifica.
cién de la nomenclatura, hay que agregar ahora el recargo considerable
aungue eventual, hijo de la erisis mundial ocasionada por la guerra
europea. ya que, como lo hemos dicho, las tarifas actuales se estan
cobrando en moneda fija de 10 d,

A todo esto la Empresa contesta, escudandose en las disposiciones del
ar‘t[cuio 35 de laley de 1914 ya citado o sea que ella tiene obligacion de
eliminar el deficit con que reiteradamente se han venido cerrando los
balances anuales desde 1906 y agrega que si el Congreso quiere aliviar
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la situacion del comercio e industrias debe consultar en los Presupues-
tos Generales de la Nacion, a manera de subveneién, el saldo en contra
que arrojaria la aplicacion de tarifas de proteccidn,

Para bien apreciar este razonamiento, al parecer del todo légico, ha-
bria que analizar detenida y conciensudamente si la explotacion se hace
hoy en forma conveniente y si las economias en el manejo interno de
la Empresa han llegado a su méiximo, cosa que no se ve muy clara si
se estudia la movilizacion del equipo vacio, la ereaciin de oficinas sun-
tuosas en personal e instalacién y de necesidad muy discutible, la
abundancia atn pletérica de empleados que se le juzga intriles, etc.
ete.; niameros que para justi-apreciarloz habria que juzgarlos con cono-
cimientos y detalles, no siempre abordables para el publico o personas
extraiias al servicio.

De manera que lo prictico, hoy por hoy, seria estimular la mejora
del servicio, que con ello todo se abarata y propender a la apertura de
puertos de exportacion, gue minoren el recorrido o kilometraje de la
carga.

A nuestro juicio el cargo mis grave que se le puede hacera las tarifas
puestas en vigencia en noviembre de 1914, es suninguna oportunidad, ya
que el momento mas inapropiade para alzar los fletes es aquel en que
el pais, por no decir el mundo entero, esta sumido en los abismos de
una erisis econémica tremenda e intimamente ligada al aspecto dolo-
roso y trascendental de la Europa en guerra.

Hace poco leia un interesante estudio sobre las tarifas de los ferro-
carriles de Estados Unidos, firmado por el prestigioso diputado de
Herault y profesor de la Escuela de Ciencias Politicas de Paris, Mr.
Pierre Leroy Beaulieu, en el cual he encontrado una observacion que
estimo oportuno citar:

«Desde hace treinta aios, dice, las tarifas son menos irregulares que
antes, conservando, a lo menos hasta los comienzos del siglo XX, como
en todos los paises, una tendencia general a la baja. En 1850 la tarifa
media por tonelada kilométrica era casi exactamente de 3 centimos; en
1899 bajo a 2.33 céntimos, que es el punto mis bajo a que ha tocado y
subit a 2.50) céntimos en 1904, Después de eso a oseilado entre limites
muy estrechos, entre 2,40 céntimos y 246 eéntimos v en 1911 se en-
cuentra en 2.43 céntimos, exactamente igual a la que habia en 1902,

b Fam W
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Mientras que en Francia la tarifa-media no ha cesado de reducirse (pa-
sando de 4.69 céntimos en 1901 a 4,19 céntimos en 1911, lo que consti-
tuye una disminucién de mas de 109/, en diez afios) el movimiento de
baja ha cesado completamente en los Estados Unidos desde los comien-
zog de este siglo» .

«Esto sucede porque los americanos del norte tienen una concepeion
diferente de la explotacion de los ferrocarriles, la que miran con crite-
rio més comercial que la mayor parte de los europeos. El trasporte lo
consideran como una mercaderia o mejor dicho, como un servicio cual-
quiera. La mayor parte de los precios, salarios, beneficios particulares,
aumentan bajo el impulso de la prosperidad general y las Compa:
fiias, siguiendo este ejemplo, elevan los salarios de sus empleados; pero
no se consideran autorizados para elevar con ello las tarifas, sino en la
misma medida, a lo menos en forma apreciable. Tienen como principio
el hacer concesiones a sus clientes en los tiempos de crisis, en que no
puedan pagar earo, como paso de 1893 a 1847 y en cambio, el de pedir-
les alzo mis, por compensacidn, en los tiempos prosperos, en que tie-
nen sus bolsillos mejor provistos y en que el tonelaje afluye a sus
bodegas. Este método es logico porque reduce el precio de transporte
cuando el precio de venta de las mercaderias y los beneficios comerciales
disminuyen; pero ahora que la Interstate Comerce Comission ha puesto
su alta mano sobre las tarifas, estas se manifiestan con la rigides pro-
pia a los érganos oficialess (Les Chemnis de Fer uux Estats-Unis.—
Agosto 1914).

Por nuestra parte, creemos que la estabilidad de las tarifas es conve-
miente a las industrias y la fijeza de cambio para su cobro, es casi indis-
pensable al correcto control financiero de la Empresa; pero que en el
caso absolutamente anormal porque atravezaba el pais en 1914, habria
sido mds prudente que el Consejo hubiera retardado un poco la apli-
cacion de las tarifas que hemos analizado, limitandose a continuar con
lag antiguas, sin mis variantes que la de cobrarlas al tipo fijo de 10
peniques,

Esta eola declaracién le habria significado a la Empresa una mayor
entrada hasta de 35./°, que ha sido el mayor recargo y se habrian aho-

rrado las alarmas y descompaginacion industrial de que se viene ha-
ciendo eco la prensa y el Congreso; dejando para dias normales la
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aplicacién del nuevo regimen o sea, después de estremar las economias
vy las disposiciones de una buena explotacion.

Analizado ya, en sus términos generales, el regimen administrativo
de la Empresa y su actual sistema de tarificacidn, pasamos a _describir
e historiar el desarrollo ferroviario de la Red fiseal, para terminar con

el estudio de su explotacion y resultados financieros que ha dejado
tras sl

II1

Clasificacion.— Chile tiene, como ya lo hemos dicho, la forma de una
cinta de 4,300 kilometros de largo, por un ancho que fluctia entre 170 : 7
400 kilometros, encerrada al oriente por la cordillera de los Andes y al
poniente por el océano Pacifico. Los caractéres oro - topograficos del te-
rritorio marcan y sefialan nitidamente el programa natural de sus li-
neas férreas, formado por una linea central o longitudinal ¥ ramifica-
ciones transversales a la cordillera y costa, requeridas por el desarrollo
comereial e industrial del pais. De manera que aqui no se ha necesitado,
como en otros paises, del estudio previo de un programa para la cons-
truceion de las sucesivas vias férrreas, sino que seguir el dietado racio-
nal, fijado por la naturaleza, de construir una gran linea de norte a sur
e innimeras ramificaciones de oriente a poniente, destinadas a dar
prosperidad y vida al conjunto y a desempenar en la vida nacional
las funciones que la columna vertebral y las arterias y venas desempe-
nan en el organismo humano.

La realizacion de ese programa, que se inicié a mediados del siglo
pasadoantes que en ninguna otra repiblica sudamericana, se ha venido
desarrollando lenta y progresivamente, a medida de los recursos fiscales
v con el concurso eficaz de la iniciativa particular, hasta el punto que
hoy ya contamos con una red de eonjunto de 8,263 kilometros de los
cuales pertenecen al Estado 5,700 kilometros o sea el 64°/o.

Analizados estos iiltimos y siguiendo la diveccion norfe.sur, pueden
clasificarse en la forma siguiente:

1.0 Un ferrocarril internacional, aun aislado, que arranca del puerto
de Ariea, eruza ias fronteras y llega a La Paz, capital de la Repiiblica
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de Bolivia, con un desarrollo de 439 kms., a lo cual hay que agregar 14
Kkilometros de un ramal a El Molino. La trocha de este ferrocarril es de

1 metro.
De este puerto también arranca una linea militar de 12 ks, que va

a las fortificaciones del Morro y que no tomo en cuenta en la estadisti-
ca de mis adelante. Su trocha es de 1 metro.

90 Un ferrocarril aislado también de la red fiseal, el de Caleta
Buena a las salitreras de Agua Santa, de 116 kms, de desarrollo, que fué
construido por particulares y que, en conformidad al decreto de conce-
sion, ha pasado, en Septiembre de 1915, a poder del Fisco.

3.0 Una linea lonjitudinal o tronco, que siguiendo aproxidamente la
region central de Chile, arranca de Pintados (estacidn de la red parti-
cular y ubicada en el ramal a Lagunas del ferrocarril que une Iquique
a Pisagua, provincia de Tarapacd), para terminar en Puerto Montt
(provincia de Llanquihue) en las cabeceras del seno del Reloneavi, con
un largo total v no interrumpido de 2,957 kms. Bajo el punto de vista
de su trocha esta linea-tronco queda dividida en dos grandes tramos;

Trocha Longitad

De Pintados a Calera. ...... 1.00 1,';'.’19 kms, 59.5°,
De Calera a Puerto Montt... 1.68 1,198 = 40.5 »

Totg)-: - wives e 2,957 kme. 100°/,

4.0 De una serie de lineas tranversales que, conectando eon el anterior
v signiendo log valles que cruzan el territorio en direccién general
oriente a poniente, unen las propias faldas de la cordillera de los Andes
con los puertos del Pacifico y que, en su eonjunte, tienen un desarrollo -
total de 2,076 kms. con trochas de 0.60, 1.00 ¥ 1.68, distribuidas en la
forma siguiente:

Trocha de 0.60............ 192 kms. 9.20/,
» s e s I L 64 » 365 »
TR e i 540 »

Totgle o v 2,076 kms. 1009/,
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Ateniéndonos al rumbo de cada uno de estos fransversales, a eontar
desde la linea-tronce o longitudinal con que coneetan, pueden todavia
clasificarse asi:

Hacia la cordillera (oriente)........ 664 kms. 33%/a
= = poata (poniente) .. .... 1,412 » 67 »
DoAY e o vrrcnmnin BOTHT 1000),

5.0 ¥ por tltimo, hay un otic ferrocarril aislado, situado en la isla
de Chiloé y que es la prolongacion virtual, porsu rumbo norte-sur, del
longitudinal o sea el que une los puertos de Aneud y Castro, con un pe-
queno ramal de 9 kms. a la caleta de Lechagua. Su longitud total es de
58 kms, y su trocha es de ).60.

Tenemos asi, en resiimen, que los ferrocarriles del Estado en actual
explotacion pueden clasificarse asi:

Longitudinal Pintados-Puerto Montt.... 2957 kms. ~ 52o/v

famales que con él conectan. .. .... 2076 » 36 »
Redunida..... «....cvievvevnen s 5,038 kma. 880/,
Ferrocarriles aislados. . ........ ..... 667 = 12 »

Red Total... ...... 5,700 kms. 1000/,

Pero, como lo veremos mis adelante, el Estado no explota directa-
mente toda esa Red, pues, hay una linea, la de Caleta Buena a Agua
Santa, que arrienda a los antiguos concesionarios y dos grandes
tramos (entre las estaciones de Pintado vy Cabildo) que, en virtud de
una ley especial que citaremos, son o deben ser manejados por sin-
dicatos extranjeros-constructores, dependiendo el resto directamente
del Ministerio de Ferrocarriles y del Consejo Administrativo ereado per
ley de 1914, o sea del Gobierno propinmente dicho.

De manera que atendiendo a su administracidn, podrian aun clasifi-
carse los ferrocarriles del Estado en la forma siguiente:
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Dependientes del Gobierno......... 4,263 kms, 5%

1d. de Sindicatos explotadores.. ..... 1,321 » 23 »
Arrendados a particulares.. ... ..., 116 » 2
iy R e SRR 5,700 kms. 1009/

Creemos oportuno a este respecto, llamar la atencion a un articulo
titulado « Erplotacidn del Ferrocarril Longitudinal» reproducido en el
Apéndice, en el cual proponemos dividir la explotacion de la Red Pinta.
tados - Puerto Montt (5,033 kms.) en dos grandes secciones: una de
Pintados a Calera, con trocha uniforme de 1.00, que, con sus rama-
les, se entregaria en arrendamiento a un sindicato que la explotara y
reservar la otra, de Calera a Puerto Monit y ramales, al cuidado y vi-
gilancia del actual Consejo Administrativo de los Ferrocarriles del Es-
tado. El programa que en ese estudio se insindia y analiza, ha sido uni-
forme v favorablemente aceptado por el eriterio publico y aun reco-
mendado en el Congreso, por el ilustre senador de Curico don Fernando
Lazcano; pero, por circunstancias ain no subsanadas, no ha logrado ser
puesto en practica, apesar de las evidentes ventajas que lo recomiendan.
Ultimamente, por dificultades con el Sindicato Howard, se ha organizado
la administracion hasta Copiapo, en términos que se acercan a la solu-
cion que he propuesto,

Para terminar esta serie de clasificaciones de los ferrocarriles del
Estado, diremos que, con los datos preinsertos y atendiendo sélo a su
trocha, pueden dividirse asi:

Trocha de 080 ... . ........ S e 290 kms. Boly
» 15| R T A7 A e 2»

» R o s T e e N 4 »

H o T NIRRT [ ¢ 1 39 »
otk o sl 5,700 kms. 1009,

Red, que clasificada nominativamente y siguiendo el orden gco:grﬁ.ﬁco
de norte a sur, puede detallarse en la forma siguiente:
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— —_—
2k FERROCATRIL
=) o S
RED DEL ESTADO — 1916  |Trocha|"Qaiit-| Tresversal . | E
Norte | . (Corai| 3
Sur | Costa | §f =
Kms, | Kms, K::: | £
Aislados: |
|
Arica al Alto de la Paz........onvvvininnnnnnnns| 100 | — — 439 |
Ramal del Molino...... o LOD | — - 14 453
Caleta Buena a Aguna Santa...co.cerennanns| 0,76 | — 116 | — | 116
Lonjiendinal: |
]
Pintados & Calara.........ocoomveivcnceiciennn o] 100 | 1,759 — Lo
Calera a Puerto Montt 1.68 | 1,198] — | — | 2957
Ramales: Red Norte i
Empalme a Chafiaral..........coeiiveiiiiecennes| 1.00 - 5t = !.
Las Carpas a Los Pozos.. Y00 | — 43 |
Chiulo a Puquios........ 1.00 | — -_ ‘ 34 |
Paipote a Tres Puentes........ 100 | — e 48 |
Potrero Seco a Juan Godoy. 100 —_ a0 |
Toledo a Caldera.......cceueen .00 | — 70| —
Vallenar a Pedro Leon Gallo.....covucueeene. 100 | — — 17
Vallenar a Huasco.......... 100 — M —
Tslon a Rivadavia, ... 100 — — 72
Empalme a Guayacin.. LA0k == 2] =
Higuerita a Panuleillo..... 1.00 | — 6| —
Puantilla a Ovalle ¥ Tnngny 1.00 — 85 - |
Paloma a Juntas............ 1.00 — — 1B |
Choapa a Los Vilos.. 1.00 | — | —
Limdhuida a Snlanmnca. 1.00 | — — 28
Rayado a Papudo..... o 100 ] = Y| —
Quinquimo a Trapiche. .. W] 100 | — 23 | — 66
| |
Ramales: Red Sur [
Culora & Valparaiso. . ... ceovveesiiicniss coone| 168 | — 6y | — |
Las Vegas a Los Andes.. o LGB | - —_ 45
San Felipe a Putaendo....... S 100 | — - 16
Cireunvalacidn de Smmmgo J| 168 | — — 13
s 1.64 — 113 -

Santiago & San Autonio..

Fhls nl
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—
———
FERROCARTIL ;
e ———
njitu-| Trasversal hi- o
RED DEL ESTADO — 1916 [Trocha| i 1 :
Norte- Cordi-
Costa B
Kns. | Kos. | Ko | &
ftamales: Red Sur
Puente Alto al Volean...coovcnniciseensnsiians] OG0 | — = 60
Rancagua = Doihue... L0 | — 2L =
Pelequén a Las Cabras... LiGH |8 = 451 —
San Fernando a Pichilenm. 168 | — 125 | —
Curicé a Hualaiié .oveenn oan 1.00: % — 851 —
Talea a Constitucid 100 ]| — a0k =
Talca a San Clemente. | — | — 20
Linares a Colbun.... 060 | — = 33
Parral a Canguenes... 168 - 50
Chilldn al Recinto............. 080 | — = 64
Rucapequen a Tomé y Penco .. 1.68 - 116 —_
San Rosendo a Taleahuano. 1.68 —_ 85 —
Santa Fé a Los Anjeles .... 1.68 — = 21
Coigiie a Mulchén..... 168 | — — 42
Coigiie a Nacimiento . 1.68 8 -—
Renaico & Traiguen ...... .. 1.68 | — 92 —
Baboya a Capitdn Pastene. 00 | — 35 =
Pua a Curacautin.... 1.68 - e 50
Cajén & General Lopez. 168 | — — 48
Temuen n Carahus....... 1.68 - a5 —
Autilhue a Valdivia. .. Ry 168 | — B — 1,410
Aislado:
Ancud a Castro y Lechagiie...................| 060 \ a8 .4 L 98
Doratiysis s s e ‘ 3,065/1,528 | 1,117| 5,700

Que nos da eomo resultado:

Linea tronco longitudinal (norte-sur).... ... 3055 Kms. 5%
Ramules hicin Ja cota  (poniente) ......... 1,528 » 26 »
. » cordillera (oriente)...... .., ., LT = 20 -
Total............ 5,700 Kms. 1000/ 4
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Algunos de estos ferrocarriles los doi como terminados aun sin estar-
lo, por tener su construccion muy adelantada y algunos otros (como
los ramales que van a Caldera, Puquios, Tres Puentes y Juan Godoi y
el longitudinal de Serena a Ovalle) tienen doble trocha, (por la coloca-
cién de un riel interno); pero los ecatalogo tinicamente con la de 1.00
por ser la que debe perdurar, ya hai un acuerdo general, aprobado por
el Gobierno, que dispone que todos los ferrocarriles del Estado al norte
de Calera deben tener esa trocha

Debe citarse también un ramal a la costa, de Pintados a Iquique, de
130 Kms., cuya construccidn inicid el Estado a principios de 1915 y que,
segun el anterior acuerdo, tiene 1.00 de trocha y la continuacién del
ferrocarril del ftecinto a los bafos de Chillan, con trocha de 060, que
ge esta haciendo por el batallén Ferrocarrilero.

Pende ademas de la consideracion del Congreso un plan de nuevas
construcciones ferroviarias, el que ha debido postergarse por la crisis
financiera que nos ha traido la guerra europea y para cuya ejecucion
la Direccion de Obras Piblicas tiene en sus archivos con sus presupues-
tos y planos definitivos listos, diversos estudios, cuya trocha, longitud
v presupuestos aproximados damos en seguida:

LONGITUD FPREJUPUESTO
FERROCARRIL DE: TROCHA
Kma, |OrodeiSd . &
Ovalle o Punitaque 1L.00 40 § 408,670 |8 1427601
Actificio a Chincoleo 100 30 328,619 1,502,766
Cabildo a Potaendo 100 =0 Noestd | terminade
Juilpud a Melipilla. . 1.64 a5 19,726,000 -
alparaise & Casablanca. .. i 060 o8 320 611 295,465
Han Bernardo a Puente Alto 1.68 13 140,623 &35
Melipilla o Las Cabras. . .. 60 ] 627
Paine a Talagante, . .. 168 25
Ban Vicente s Peralill 1.68 a6
Curieo n Loz Quenes. 100 45
Peralillo al Parronal 0,60 #9
Hunlafé a Llico .. . 1.00 45
El Alamo a Molina, .. 100 T4
San Clements al Colorado y Que: 1.00 28
San Uarlos a S8an Fabian .. 060
Bulner a San Ignacio. .. .. 060 n
San Ignacio al Recinto. 0,60 a8
Yumbel o Rio Olato ... ... A 1,68 13
Cauguenes a &t::ri}me ¥ Coelemu. - 060 118
" a neo y Curanipe. () s
Los Anjeles o Santa Birbara y 1.00 (]
Traiguen n Boroa 168 &
Freire o Cunee. .. .. . 168 a1
La Unién a Rio Bueno. . ... P R R 1.68 18

11
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Susceptibles de clasificarse asi:

Trochade 0.60. ... ... A6 Kme. 440/,
- de 1.00....... 422 o» 31 »

v - delhHB. s 32 » 27 »
Total ... .. 1,340 Kms, 1000/o

Clasificada va en sus diversas fases, toda la red ferroviaria del Esta-
do pasamos ahora a historiar su desarrollo, siguiendo el orden crono-
ldgico.

v

Histokia. — Fervocarril de Valparaiso a Santiago.—Chile se enorgu-
llece de haber sido en la América del Sur la primera nacién que pro-
pusiera ¥ construyera después, la primera linea férrea que hubo en el
continente. Nos referimos al proyecto inicial del ferrocarril de Santia-
go a Valparaiso y a la construccion posterior de la linea de Caldera a
Copiapé; obras de grande y genial concepeién para su época y que se
debieron en gran parte a la iniciativa y esfuerzos extraordinarios de
un americano ilustre: don Guillermo Wheelwright (1).

Nacido en Newbuary-Port, importante ciudad ubicada a orillas del rio
Menimack (Estado de Massachussetts, Estados Unidos) en 1798, llegé a
Chile en 1824 y después de viajar algunos afios por la costa, en cali-
dad de eapitain de marina mercante, se establecié temporalmente en

(1) Hay autores, como el ingeniero uruguayo don Juan José Castro y el perua-
no Federico Costa Laurent que han dado esta honrosa primacia al fervocarril de
Callao a Lima, por lo cual es titil dar a conocer los siguientes detalles:

El ferrocarril de Callao a Lima, prolongado deapmis a Chorrillos, tuve como
primer eoncesionario al seiior Jos¢ V. Ollagiie y al ciudadano chileno Pedro Gion-
zilez Candamo y eomo ingenieros a los seiiores England, Ellis y Forstyth, quie-
nes iniciaron los trabajos de construccion en Junio de 1850, bajo la presidencia
del Exmo. Sefior don Ramdn Castilla, inangurdndose la linen, con gran solemni-
dad, en Abril de 1851, con un largo de 14 Kms. En cambio la linea chilena de
Caldera a Copiapd, como lo diremos mds adelante, de 81 Kms. de desarrollo, se
habia iniciado en Mayo de 1850, y tenia ya una explotacién de 25 Kms, cuando

se inaug-:!rd la del Perii, a lo que debe agregarse que los estiedios de los primeros
ferrocarriles chilenos (Caldera y Valparafio) datan de 1842,
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Guayaquil (Ecuador) donde sirvio el consulado de su patria, para re-
gresar en 1829 a Valparaiso, en cuyo alto comercio no tardé en adgui-
rir gran preponderancia. A su prodigiosa iniciativa debe Chile la pri-
mera linea de vapores, que insinuada en 1835 fué ya un hecho en 1840,
con la llegada de los modestos vapores Chile y Perii, que constituyeron
la base y origen de la hoy poderosa Pacific Steam Navigation Company;
el aprovechamiento industrial de los yacimientos de earbém, que él
mismo descubriera en Taleahuano; la introduceion del gas alumbrado
en Copiapé y Valparaiso; la fundacion del cuerpo de Bomberos de Val-
paraiso y la construecién de sug primeras lineas [érreas.

Pasé después a la Argentina, donde figurd también como iniciador
de sus ferrocarriles, y se establecié, por iltimo, en Londres, en cuya
metropolis llego a adquirir preponderante prestigio y fama de hombre
de negocios,

Murié en esa ciudad, muy anciano ya (1873). Chile pagd la deuda de
gratitud que con ¢l habia countraido obsequiandole en vida (1850) una
medalla de oro «en testimonio de gratitud por haber introducido la na-
vegacién a vapor y promovido las empresas de ferrocarriles» vy eri-
giéndole cuatro anos después de su muerte (1877) una estatua que per-
petua su memoria en la principal avenida del primero de sus puertos
comerciales, Valparaiso.

En 1842, como lo decia, enando recién se amortignaban en Europa las
prevenciones con que fueron recibides los ferrocarriles, que hemos
contado al comienzo de este libro, y después de haber promovido con
éxito la fundacion de una comparnia de vapores, regresaba Wheelwright
de Londres y propuso al Excmo. sefior don Manuel Biilnes y a su Minis-
tro del Interior don Ramén Luis Irarriazaval, la idea de construir una
linea férrea que uniera la capital de la Repiiblica con Valparaiso. Aco-
gida esta idea favorablemente se encomendo a un aficionado agrimensor
italiano, don Hilario Pulini, un primer reconocimiento del trazado pro-
bable, quien, a fines de ese mismo afo, presentd un informe en el cual
lo fijaba en la forma siguiente: Partia de Valparaiso, via Limache y
Quillota; remontaba el valle del rio Aconcagua hasta San Felipe y
desde ahi bajaba a Santiago, via Curimén y cuesta de Chacabuco,
adonde llegaba con una longitud de 118 millas, 926 yardas (190 Kms.)

Es curioso anotar el acertado y rapido estudio hecho por el sefior
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Pulini quien, segun las cronicas de la época no ha‘bia. visto nunca un
ferrocarril ¥ no pasaba de ser <un espiritu entusiasta y un cnnvar?a-
dor entretenido, que hablaba con gran animacion de todos los trabajos
en gue estaba empenado, ya fueran las miquinas para relavar tierras
auriferas, va el trazado de una via férreas.

<Pulini no alcanzé a ver la iniciacion de los trabajos, dice don Diego
Barros Arana, pues habiendo ido a Italia, con intencién de volver a
Chile, se hallaba en Roma en 1848, cuando estalld la revolucién y a
pesar de tener mis de cuarenta anos, ¥y de su cuerpo obesgo, se enrold
en un batallon de voluntarios y perecio en Junio de 1849 defendiendo
una trinchera contra las fuerzas francesas que atacaban la ciudad».
(Un Decenio de la Historia de Chile. 1841-1851).

Aceptada la idea por el Gobierno y personas influyentes de la ¢ oca,
volvié Wheelwright a Londres donde lanzé el prospecto de una Socie-
dad anénima (1845), en consonancia con
el cual su representante en Chile, don
Federico Boardman, distinguido comer-
ciante inglés de Valparaiso, inicié las
primeras gestiones de concesién, que solo
dos anos después, en junio de 1847, se
formalizaron en un Mensaje presentado
por el Ministro del interior don Manuel
Camile Vial al Congreso Nacional, en el

cual se solicitaba la aprobacién ad refe-
rendum del contrato firmado, que conce-

dia un privilegio esclusive por 30 afios,

el uso gratuito de los terrenos fiscales ¥

municipales requeridos para el estableci-

J}txullltani_::’fhxf:s miento de la linea, una garantia de interés

¥ de 5°/, sobre un capital de $ 6.000,000

en que se estimaba su costo y liberacion de impuesto de aduana para
ciertas y sefaladas mercaderias.

«Seguro como estoy, dice el Mensaje, de que el Congreso Nacio-
nal adheriri al propisito del Gobierno, prestando su aprobacién
para llevar a cabo tan alta empresa, ofrezco a vuestra consideracion
1as estipulaciones que se han celebrado por el Ministerio del Interior
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con el empresario, para que sirvan de base al privilegio que e ha de
conceder a ¢éste, cuando el Congreso las apruebe. En ella veréis que el
Gobierno no ha perdido un solo momento de vista el interés nacional,
¥ que todos sus conatos se han dirigido a proporcionar a la Repiiblica
un bien inestimable, sin gravar en lo mis minimo a la industria y sin
ligar con pesadas exacciones a los particulares. El término de la dura-
cién del privilegio es moderado, y son tan equitativas las condiciones
reciprocas del contrato, que la utilidad de la empresa es también
reeiproca, y refluye tanto en los especuladores, como en favor del
Fisco.

Excusado me parece encarecer a la Cimara la implantacion de este
negocio, y la necesidad que tenemos de realizarlo sin demora, ni tropie-
zos; por eso me limito a invocar vuestro patriotismo en favor del inte-
rés general, tan intimamente ligado con este asunto, que, de acuerdo
con el Consejo de Estadoe, ofrezco a vuestra deliberacion.

Santiago, junio 4 de 1847.—MaNUEL BOLNES, — Manuel Camilo Vials,

Llegado ese Mensaje al Congreso hubo ahi una discusion muy intere-
sante de duarla a conocer, no por espiritu de eritica a lo gque se dijo,
sino por constituir la primera pagina de la historia de nuestro desarros
llo ferroviario.

En la sesién del 23 de junio de 1847 se entré a la discusién gene-
ral del proyecto de privilegio presentado por el Ejecutivo, apuyindolo
con buenas razones ¢ interés el Ministro del Interior, senor Manuel
Camilo Vial.

El presidente del Senado, don José¢ Miguel Irarvazabal, aunque no
se opuso a la idea fundamental, estim6 que el Estado no debia acep-
tarlo, por cuanto la garantia del 50/, que en él se reconocia a un eapi
tal de $ 6,000,000, era una carga muy pesada para el Erario y que
antes que todo, primaba la obligacién de pagar las deudas que pesaban
sobre el pais.

El ministro Vial le manifesté que en ningun caso llegaria a pesar
sobre el Erario piblico la garantia acordada, pues el ferrocarril dejaria
una utilidad cierta y positiva, dado los caleulos que se habian hecho.
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ue la garantia era una mera formula para atraer y asegurar

i la obra. El sefor Irarrazabal insistié

los capitales que se invirtieran en
en sus uhser\'nciones, anadiendo:

__Por otra parte el ferrocarril va a dar un golpe, va arruinar las
empresas de birloches, tropas y carretas.

No debe sorprendernos este argumento, propio de la época, si recor-
damos que iguales o peores objeciones se le hicieron a Stephenson en
1a Camara de los Comunes, cuando se tratd del primer ferrocarril que
se construyé en el mundo, a lo que é] contestd con las siguientes pala-
bras, que entonces parecieron una burla y que hoy son una realidad,

— Cuando mi ferrocarril sea un hecho y se generalice su uso, todas
las carretas de Inglaterra seran insuficientes para acarrear a las esta-
ciones la carga que debe trasportar. Mds fodavia, llegara un dia en
que sea mas econdmico andar en ferrocarril que a pie y entonces se
comprendera lo ridieulo de las objeciones que se me hacen.

La comision legislativa parecié aceptar esa conclusion, pero agrego:

—3Su proyecto nos parece bueno; pero tiene el inconveuiente de que
si la maquina encuentra una vaca en el camino la destrozaria, lo que,
como usted comprende, seria muy lamentable.

Stephenson mird con compasion a sus jueces ¥ contestd con sorna:

—Yes, very painful for the cow. En verdad, seria muy lamentable
para la vaca. ..

Citamos estos hechos para manifestar que no sélo en Chile se han
hecho objeciones pueriles al primer establecimiento de un ferrocarril.

Tercio después en el debate el senador y canénigo dectoral de la ca-
tedral de Santiago don Juan Francisco Meneses, quien se opuso a la
concesion y agregd que el ferrocarril iba a produeir una quiebra en los
intereses de la mayor parte de los habitantes del Estado, porque sélo
iban a ser privilegiados con él, los productos de Santiago, perjudican-
dose los frutos de las demas provincias, que pasarian a no valer nada
en el mercado.

A esta peregrina observacion contesté el Ministro Vial haciendo ver
que el interés de la mayoria del pais no podia posponerse al de unos
Ppocos @ hizo una extensa disertacion para probar la utilidad e impor-

tancia de la empresa.

Siguié la discusion en la sesién de 30 de junio y entré a combatir el
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proyecto el senador Vial del Rio, declarando que no habia podido con-
vencerse de las ventajas que nos habria de traer el ferrocarril; que no
se habian presentado datos estadisticos al respecto y que no se conocia
ni siquiera el proyecto de trazado.

El Ministro Vial contestd y refuté victoriosamente las observaciones
anteriores, siendo reforzado en su defensa por un encomiastico discurso
del senador don Francisco A. Pinto, alta autoridad de la época.

El Presidente del Senado, sefor [rarrazaval, tercié nuevamente en
el debate y concluyé su diseurso con estas palabras:

— Pero el ferrocarril, a qué conduce? No vs mis que el vehiculo de
los bienes que se trien de otra parte. Se nos dira que se ahorra flete y
que esta es una ventaja para la nacion; mis pregunto yo, esta ventaja
va a quedar entre nosotros? No, sefiores, ese producto es para los em-
presarios,

Refuto al senor Irarrazaval el ilustre y sabio senador don Andrés
Bello, manifestando lo infundados, que eran los temores que asaltaban a
algunos sefiores senadores e hizo algunas citas de lo que pasaba en el
mundo eivilizado a propdsito de estas vias de comunicacion.

Se renovaron, con mucha acritud, las observaciones de los senadores
que combatian tenazmente el proyecto, sefiores Meneses y Vial del Rio;
pero al fin, en sesion de 28 de julio, fué aprobado en general por 11
votos contra 2.

Mientras tanto, Wheelwright se habia embarcado para Europa con el
objeto de busear en Inglaterra los capitales necesarios para la realiza-
cion de su empresa; solo que el estado de agitacidén producido por la
revolucion francesa de 1848 imposibilitd su accion.

Por eso, al discutirse en la Camara de Diputados el proyecto, linica-
mente se aprobd en general (por 28 votos contra 2) y solo vino a ser
ley de la Repiiblica el 19 de junio de 1849.

Como se ve la resistencia que habia encontrade el proyecto en am-
bas Camaras fué relativamente menor que la que tuvo la ya recordada
linea de Manchester a Liverpool en Inglaterra, pues aquella en su prime’
ra discusion, fué rechazada en el Parlamento ingléa por 19 votos contra
13, y lo propio paso con el primer ferrocarril que discutieron las Ca-
maras francesas, en la que personalidades tan altamente colocadas,
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como la de Thiers, lo combatieron diciende que era apenas iin Juguete
con que se querian regalar los parisienses.

s curioso todavia recordar al respeco, las siguientes formidables
ohjeciones hechas en la Cimara de los Comunes (1827) por los honora-
bles Mr, Edward Stanley, Conde de Darby y que fué después Primer
Ministro de Inglaterra y Mr. Isaac Coffin, al tratar de la ecitada con
cesion Stephenson:

— Qué seri. de aquellos que deseen viajar en coche propio o de alqui-
ler, como lo han hecho nuestros antepasados? decia el primero.

Qué harin los constructores de coches, los fabricantes de arneses, los
cocheros, los posaderos v los eriadores y tratantes de caballerias? Sabe
la Cimara el humo, el ruido, el desvanccimiento que ocasionard una mi-
quina a 12 millas por hora? Ni el ganado que esté paciendo en las pra-
deras podria mirario sin terror! El precio del hierro aumentari de
1000/, o lo que es mds probable, se acabard ese metal. .. G

—Qué va a ser de los que han invertido dinero en la compostura da
caminos? dnadia por su parte, alarmado, Mr. Coffin. Qué se hara den-
tro de las casas por cuyas puertas pasard resonando el silbido de una
méquina que corra 10 millas por hora?

Buen chasco se llevarian esos honorables lores si levantandose de sus
frias tumbas les fuera dado contemplar las velocidades vertiginosas de
los actuales expresos: En octubre del afio pasado un ripido de las Ca-
taratas del Niagara a Chicago, desarrollé una velocidad de 112 millas
(180 kms.) por hora o sea once veces mis que la que tanto les alarma-
ba (1).

t*ﬁ

Pero volvamos a la concesion Wheelwright.

Con fecha 19 de julio de 1849, como lo hemos dicho, el Exemo. sefior
don Manuel Bulnes firmé el decreto por el cual se concedia a don Gui-
llermo Wheelwrizght privilegio exclusivo «para construir y usar de un

{l? Qun diputado preguntd si los auimales no se espuntarfan al ver la chimenea
enrojecida por el ealor, a lo que Steph . que J gustaba burlarse de sus

impugnadores, eontestd: — Estimo que no hay tewor, pues ellos la creerdn pintada
de rojo...
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camino de ferrocarril entre Santiago y Valparaiso, durante el término
de 30 anoss, agegurindole el interég de b9fe anual, durante 10 afos y
por un capital miximo de § 6.000.000; se le otorgaba, ademis, libera—
cion de derechos de aduana para todos los materiales necesarios a la
construceidn, reparacion y explotacion del ferrocarril; exencién de la
contribucion fiscal y municipal para todas sus propiedades; etc.

El Gobierno fijaba en el 409, los gastos de explotacion y se reserva-
ba el derecho de intervenir en la formacién de las tarifas y de adquirir
el ferrocarril una vez expirado el plazo de 30 afos de la garantia.

Fero el proposito de Wheelwright de formar una Compaiiia anglo-
chilena fracasé en Inglaterra y entre nesotros era dificil que los parti-
culares reunieran los fondos necesarios, por lo cual se limité a adelan-
tar, con gus ingenie: 0s, los estudios, que participo después al Gobierno,
quien, por decreto de 30 de mayo, los mandd adelantar, Nombro asi
mismo comisiones de altas personalidades para que estudiaran la via-
bilidad y manera de realizar la obra, las que presentaron un proyecto,
que fué sancionado por ley de 28 de agosto de 1851, por el cual el Go-
bierno quedaba autorizado para tomar una participacién mis activa en
esla obra y proceder a la construceién del expresado ferrocarril, yva sea
por si o en sociedad con los habitantes del pais.

En 1852 se organizo con tal objeto esa Sociedad, con $ 7.000,000 de
capital, distribuidos en 7,000 acciones y se encargé al ingeniero ameri-
cano Mr. Allan Campbell (que habia llegado a Chile contratado por
Wheelwright para el ferrocarril de Copiapd) del estudio definitivo del
ferrocarril; Sociedad que se modificé despnés, en la parte del monto del
capital, quedando distribuido en esta forma:

Tesoro Nacional........ 2,000 acciones $ 2,000,000
Matias Cousifio......... 800 » 800,000
Candelaria de Cousifio,.. 600 600,000
Josu¢ Wadhington...... 600  » 600,000

LT e 4,000 acciones $ 4.000,000

Tres direcciones se estudiaron para el trazado definitivo: una por
Casablanca y Melipilla; otra por Aconcagua, que pasande por Monte
Negro cafa alyvalle y seguia por la costa hasta el Alto del Puerto y la-
tercera por las cuestas de Prado y Zapata.
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El ingeniero Campbell adoptd el trazado por Concon, aconsejado
afios atrds por los ingenieros Barton y Carter, que habian estudiado
(1846) esta linea comisionados por Wheelwright.

El 1.0 de Octubre de 1852 se inauguraron los trabajos y siguieron
sin interrupeion, bajo la sucesiva direccion de los ingenieros Campbell,
Robertson y Maughan, hasta 1854; fecha en que llegd a hacerse cargo
de los trabajos el ingeniero americano Mr. William Llody, quien mo-
dificé totalmente el trazado y abandoné los trabajos hechos por Con-
cém, en los cuales se habia invertido ya mas de $ 300,000,

En Abril de 1855 se dié al trafico una seccion hasta El Salto, en 1856
a Limache v en 1857 llegaban los trenes hasta Quillota.

Pero se habian cometido tantos errores, hijos de la inexperiencia,
que en los b afios que llevaba la construccién se habia agotado ya el
dinero y gastado, contando los trabajos abandonados en Concon, la
suma de 3 5.276,184, por lo cual hubo de contratarse en 1854 en Euro-
pa un empréstito de § 7.000.000 para la continuacién de los trabajos,
quedando autorizado el Gobierno para comprar las acciones de los
particulares. En 1861 el sefior Enrique Meiggs, activo empresario ame-
rieano, contraté la construccion de la parte que quedaba de Quillota-
Santiago o sea 129 kilometros, por el precio alzado de § 6.000,000; en
1862 el Exemo. sefior don José Joaquin Pérez inauguraba la linea hasta
Llai Llai y en 1863 quedaba definitivamente unido Valparaiso a San-
tiago, habiendo costado el ferrocarril la suma de $ 11.317,182 o sea el
doble de lo previsto. .

Pero hasta entonces los trenes solo llegaban hasta la estacion Baron:
en 1858 se extendio la linea hasta Bellavista ¥ posteriormente hasta
El Puerto (1).

(1) Don Benjamin Vieufia Mackenna cuenta en su libro «De Valparafso a San-
tiagos que las 10 primeras locomotoras encargadas a Inglaterra en 1853 «co-
rrespondian con sus nombres a una leyenda que hoy dia es ya una historias. Esos
nombres eran: Empresa, Vencedora, Obstdeulo, 4delante, Recompensa, Porve-

nir, Valparaiso, Quillota, Aconcagua y Santiago, que correspondian a la si-
guiente frase:

La Empresa, vecedora de los obstdculos, recompensa en adelante el porvenir
de Valparafso, Quillota, Aconeagua y Santiago,

Es curioso anotar que, a pesar de tener ya mds de sesenta afios de uso, algunas
de estas locomotoras estin todavia en servicio activo, Hace poen encontré la Ade-

o



171

En cuanto al ramal a Los Andes, que complementa esta seccion
data de la ley de septiembre de 1864, que ordené la formacion de pla-
nos y presupuestog; los que fueron confeccionados por el ingeniero
Guillermo O. Barree, y en 1870 se contraté su ejecucion hasta San Fe-
lipe. En 1871 se inauguré la linea hasta San Felipe y en 1874 llegaba
la locomotora hasta Santo Rosa de Los Andes, punto de arranque del
ferrocarril Trasandino Clark que va Mendoza y Buenos Aires.

%
%
Ferrocarril de Caldera al oriente,—Pero si el ferrocarril de Valpa-

raiso a Santiago fué el primero en insinuarse (1842}, no lo fué en cons-
trairse, cuya primacia tiene la linea de Caldera a Copiapé, en la cual

lante remolcando trabajosamente un tren lastrero en el ramal de Cajén u General
Lépez, cuyo contratista me dijo que la arrendaba a la Empresa a razén de § 700
mensuales, es decir que estaba produciendo el interés del 8s/2 sobre un capital
de $ 100.000,

Respecto a las fiestas inaugurales del ferrocarril, verificadas, como lo dijimos,
el 14 de septiembre de 1863, daremos los siguientes datos:

En la mafiana de ese dia se agolpé a la estacién Central un gran gentio, presi-
dido por S. E. el Presidente de la Repiiblica, donde bendijo la linea el Arzobispo
de Santiago Monsefior Valdivieso, pronunciando un hermoso discurso. A las 9.30
A. M. el tren oficial se puso en marcha para Llai-Llai, que recorrié el camino en
tres horas, en medio del entusinsmo ¥ admiracidn de la comitiva, y ahi se junté
con los invitados que venfan de Valparaisa.

En Llai-Llay se verificé un gran banquets, que fué ofrecido, en medio de gran-
des aplansos, por el Presidente Pérez; signidndole despuds en el uso de la palabra
don Antonio Varas (Presidente de la Cimara de Diputados), los Ministros Manuel
A. Tocornal, Domingo Santa Marfa y Miguel M. Giiemes, el contratista don En-
rique Meiggs, el ingeniero jefe don Guillermo Lloyd, el superintendente don Juan
N. Jara y los sefiores Ambrosio Montt y Lorenzo Sazie.

Terminado el banguete se firmd la escritura de entrega y regresaron & su ori-
gen las persovalidades que habian venido de Valparafso y Santiago.

El discurso de S. E. el Presidente de la Repiblica termind asi:

«Parece que la naturaleza se oponia a que se realizara esta obra; pero Ia inte-
ligencia del hombre, chispa imperceptible de la inteligencia divina, la ha avasa-
llado, Ia ha vencido y el ferrocarril estd terminado. Los ferrocarriles son la expre-
sién del movimiento, y de la industria y el desenvolvimiento de la cultura intelec-
tual, facilitanda la comunicacidn de los diversos pueblos de la tierras.
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desempefia también papel preponderante el ilustre Wbeelwrigh-t. Esa
linea, coma lo referiremos, fué construida por una empresa pnrl.lclular;
pero despues de BS anos de explotacion, fué adquirida por el Gobierno
en 1910, formando hoy parte de la red norte del Estado.

La primera iniciativa de este ferrocarril ge debe a un relojero esco-
cés, don Juan Mouat, que aungue radicado en Valparaiso hacia cons-
tantes viajes a Copiapd, donde estaban entonces radicadas las primeras
fortunas del pais y cuyas riquezas mineras atraian a todas las personas
de iniciativa, Impresionado por los dificiles y costosos medios de trans-
porte de la region, concibié la idea de construir un ferrocarril y al
efecto y por intermedio del Intendente de la Provincia, don Ventura
Lavalle, celebro el 19 de Octubre de 1845 una conferencia con las per-
sonas e industriales dirijentes de la localidad, en la cual insinud su
plan, que llevado al Gobierno, se tradujo en la ley de 9 de noviembre
de 1848, en la cual, ademss de las franquicias ordinarias a esta clase
de empresas, se liberaba de derechos aduaneros a toda la maquinaria,
rieles, ete. y hasta el carbén que se necesitage para la explotacion del
ferrocarril.

Mouat, que aleanzé a iniciar los estudios de la linea, pronto se con-
vencié que constituia una empresa superior a sus fuerzas, por le cual
lo transfiric a Welwright, quien trasladindose a Copiapo, reconocid
el terreno y ay udado eficazmente por el Intendente de entonces, don
José Francieco Gana, organizd, con la cooperacién de once vecinos, la
Compaiiia del Camino Ferrocarril de Copiapé para la cual obtuve del
Gobierno una nueva ley de concesion que lleva la fecha de 20 de no-
viembre de 1849, e hizo traer de Estados Unidos tres ingenieros de-
gran experiencia en estos trabajos, los hermanos Allan y Alejandro
Campbell y Walton Evans, a quienes encomendd los estudios y cons-
trueeion de la obra.

Como lo hemos dicho, estos ingenieros, especialmente el primero,
d‘*"f"‘?enam“ gran papel en el estudio del ferrocarril de Valparaiso a
Santiago, que pasaba entonces por un periodo de erisis muy vecinoala
del fracaso,

El capital primitivo del ferrocarril de Copiapo, segin escritura de 3

de octubre de 1849, fué de $ 800,000, que fue totalmente subseripto por
doce accionistas:
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Candelaria Goyenechea de Gallo. 200 acciones $ 100,000

Agustin Edwards........ ety 2000 100,000
Diegrs Carenltla. . .. 50 o, 80 50 000 s 100,000
Vicente Subercaseaux....... ... 150 » 75,000
Blaa Ossa Varas............... 150 » 75,000
Gregorio Ossa y Domingo Vega. 100 » 50,000
Gregorio Ossa y Tocornal Hnos. 100 - 50,000
Joge B, Cituentes. . -4 sve s ivss 100 " 50,000
José Marfa Montt.............. 100 = 50,000
MantebCare. ... .. o o a b 00 . 50,000
Matias Con®ifio. .. ....ovievivys 100 » 50,000
Guillermo Wheelwright........ 100 » 50,000

Total............... 1,600 acciones $ 800,000

Iniciados los trabajos en Caldera en marzo de 1850, se fijo como lon-
gitud de la linea, 81 kilometros, o sea hasta Copiapd, capital de la pro-
vineia. En febrero de 1851 habian ya enrielados 12 kilometros; el 4 de
julio, aniversario de la independencia de Estados Unidos, patria de
‘Wheelwright, se inaugurd hasta Monte Amargo (km. 41) y el 25 de di-
ciembre corria el primer tren entre Caldera y Copiapd; pero la linea se
entregd al trafico piblico s6lo en enero del 1852. (1)

Dado este primer paso v llenando nuevas necesidades de la indus-
tria minera, el ferrocarril fué poco a poco extendiéndose: el afio 1854
el ingeniero Campbell concluia la linea hasta Pabellén; en 1855 se
terminaba hasta San Antonio; en 1868 se le anexaba por compra, el
ramal de Pabellon a Chanarcillo o Juan Godoy de 42 kilémetros, cons-
traido en 18568 por el ingeniero Flints, y por altimo, en 1869 se contra-
taba la construceion del ramal a Puguios, de 50 kilometros, que fué
entregado al trafico en 1871,

(1) La primera locomotora, denominada Copiaps, que hizo este servicio, fué
obsequiada por la Compaifa, afios despuds, al Gobierno, quien la conserva en el
Museo Nacional. En la Exposicién de Minerin (1894) se la exhibid, teniendo a su
lado & su primer maguinista, Mr. 0'Donovan.

Esa mdquina, como gran parte del material rodante llegd a Caldera en la fra-
gata americana Switzerland (junio de 1851).
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Se habia logrado asi, en 20 afios de trabajo, tender una red ferrovia-
ria de 242 kilémetros, invirtiéndose en ella § 4.200,000.
e

La linea principal parte del puerto de Caldera con direccion al NE.,
tuerce al SE., asciende una meseta de 120 metros de altara; entra al
valle del rio, sigue por él hacia el oriente y llega a Copiapé con 81 ki-
lémetros de desarrollo y después de haber subido 370 metros,

De Copiapé sigue ain por el valle; llega a Pabellon a 668 metros de
altura y después sube a San Antonio a 1,000 metros de altura,

Toda esta seccion tiene gradientes suaves, cuyo maximum es de 1.3/
y curvas cuyo radio minimum es de 295 metros.

El ramal a Chafiarcillo o Juan Godoy parte del kilometro 119 y sigue
por quebradas un trazado bastante accidentado hasta Pajonales, a 761
metros de altura y luego a Chanarcillo, a 874 metros de altura y 170
kilémetros de Caldera,

Este ramal tiene una longitud de 42 kilémetros, una gradiente méxi-
ma de 5.2°/, y un radio minimo de 150 metros.

Nos queda por dltimo el ramal que partiendo de Paipote (km. 90);
asciende la quebrada del Despoblado y llega a Puquios, a 1,238 metros
¥ 140 kilémetros de Caldera. Su largo es de 50 kilimetros, su gradiente
mixima es de 2.4°/, ¥y su radio minimo de 350 metros.

La linea, como se ve, tuvo primitivamente mayor kilometraje que
ahora, pues grandes creces del rio destruyeron anos después (1905-1906)
un trozo de 11 kms., de Tres Puentes-San Antonio, el que no ha sido
posteriormente reconstruido.

El decaimiento de la mineria de la provincia de Atacama y las altas
tarifas que este ferrocarril cobraba al piblico se tradujeron en una por-
fiada campafia para que fuera adquirido por el Gobierno, lo que se
realizé por ley de 1910, quedando desde entonces administrado por un
delegado del Director General de los ferrocarriles del Estado. Con la
organizaeion provisoria de la Red Central Norte esta linea ha quedado
en esa Administracion.

La explotacién de esta linea durante log 5% afios de administracion
partieular, fué muy cuidada y ain wuy fructifera, por lo cual el estu-
dio y analisis de sus finanzas puede servir de tipo de eomparacién,



con la descuidada y onerosa administracion que ha tenido en poder del
Hetado y como no tendremos oportunidad de darla a conocer ahora, en
sus detalles, por pertenecer a la red fiscal, llamamos la atencién a lo
que decimos de ella en la anterior edicion de este libro, en la cual esta
linea figuraba en el capitulo sobre ferrocarriles particulares,

Sin embargo, damos, en seguida, un cuadro en el cual se resume
todo el periodo de explotacidn particular (1852-1910), en el coal se
consignan datos Gtiles de comparar con los que resultan del andlisis de
los resultados posteriores:

FERROCARRIL DE COPIAPO.—RESUMEN DE LA FXPLOTACION
PARTICULAR (1852-1910)

— S
“oefir |
| Gastos Producto| Gastos | ,Coof Kms.en {Nimero| Trifico,
ANOS P']:':::;m de explo- Pli??l‘l‘;;“ por kilé-|por kilé- b d?| xplota-| de pa- | tonela-
tacidn I metroe metro | ® eldn 1 cidn enjoros | das
- kms,

33.74| BI1-118 | BG1,459| 58,708
41, B[ 118-192 | 805,564 98,054
45.84| 192 648,165 75,6M

1852-1861! 6.042,252 | 2.088,766 | 4.003,466] 5580.19
1861-1871| 6.654,871 [ 2,787,322 | 3.867,549] 4,933 10
1871-1881| 5.604,025 | 2.568,752 | 3,085,208 « 2,885.66

1861-1891( 5.668,858 | 3.5601,783 | 2.077,076  2,342.50 | 63,56 T33,800( B6.BTSH
I891-1901| 6,721,002 49426501 1,778 433 T804 GTT 841 B3 467
1902 R23.086| T08,773| 119,263 85660 81,783) 9635
1904 720,463 592,286 128,176 §2.21 84,880 8820
1904 TI6806] 603,221 113,584 #4.15) B2620| &7
1005 646,040 740,842 5,302 114,76 604, 11,176

1906 706,181 1.040610| 293429 135 50
1907 1.351,470| 1 109,808 | 222661 83.28
1908 1515056 1.5310.522 5,454 99.59/
1909 820,284 [ 531,451 288,833( 1,070.00, 1,968.00 64.79]
1910 614,021 | 485862 131,059 567,00, 2,006.00) 78.70,

Estas dos redes (Valparaiso a Santiago y Los Andes y Caldera a Pa-
quios, Tres Puentes y Juan Godoy) constituyen hoy simples ramales
del ferrocarril longitudinal de Pintados a Puerto Montt, cuya historia
pAasamos a resefiar en [érminos sumarios y segniendo siempre el orden

cronologico ya trazado.
L]
- .

Fervocarril longitudinal de Santiage a Puerto Montt.—La idea de
construir un ferrocarrilde Santiago al sur data del afo 1852; pero sélo
vino a formalizarse en 1865 con la constitucion de una Sociedad ano-
nima, denominada Ferrocarril del Sur «con el objeto de construir ¥
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gozar de los productos de un ferrocarril desde Santiago basta el rio
Maule, pasando por las poblaciones Raneagua, Rengo, San Fernando,
Cuvico, Molina y Taleas. En ese mismo afo, y por ley de 24 de agosto
de 185, se autorizé al Gobierno para invertir § 1.000,000 en acciones
de la expresada Sociedad, euyo capital primitivo soiofué de $§ 3.000,000,
elevindose a $ 4.756,000 en 1856.

En septiembre de 1857 el Exmo. seior don Manuel Montt inauguraba
la linea hasta San Bernardo; dos aios después la locomotora hacia su
entrada triunfal en Rancagua; en septiembre de 1861 llegaba a Requi-
noa; en abril de 1862 a Pelequén; a fines del mismo afio a San Fernan-
do y en 1865 a Curicd.

Se habian construido asi 185 kms. en doce aios, con un costo de
8§ 6.700,000. La tarifa que rigié de Santiago a Curicé fué la siguiente:

Pasajeros: 14 clase............ $ 4.00
» i S = Rt - 2.7
B L T S 1.60
Carga: (gq m) 1.2 clase.. ....... 0.76
» - E e M Gt S 0.63
» - ST AR P 0.42

pues s6lo habia entonces tres clases en la carga.

Pero conjuntamente eon ese tramo se habian iniciado la construecion
de otros 100 kms. mis al sur o sea el tramo que media entre Chillan
v San Rosendo v las de los ramales de San Rosendo a Taleahuano y
San Fernando a Palmilla que habian sido autorizados por ley de (869,
terminados en 1872 y contratados por don Juan Slater.

Ese mismo afio (1872) el sefor Slater contrato la construeeion del
tramo de 213 kms. gue habia quedado al norte, entre Curico y Chilldn,
como asi mismo los ramales de Son Rosendo a Angol y Los Angéle's.

Todos estos wramos del longitudinal que con sus ramales, sumaban
655 kme., habian sido construidos por el Gobierno, salvo la seccién
Santiago-Curict que, como lo hemos dicho, pertenecia a una Sociedad
anénima, en la cual el Estado era un simple accionista; pero, por ley de
1873, quedé este autorizado para prar las i de los particn

res, quedando asi como duefio (nico de toda la linea.
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Ese mismo afio se dicté un Reglamento de Administracién, que am
pliado y modificado posteriormente, por ley de 4 de enero de 1884,
constituyd el régimen administrativo que hemos comentado mas atras.

En conformidad al programa formado por el Gobierno, el ferrocarril
longitudinal debiera haber seguido al sur por Angol; pero estudios pos-
teriores de una comisién de ingenieros, presidida por don Victor Aure-
lio Lastarria, hizo cambiar ese rumbo, adoptindose el actual trazado
por Victoria, dejindose el tramo Renaico-Angol en el caricter de simple
ramal, el que posteriormente se ha prolongado hasta Traizuen.

Resuelto el eambio de trazado, ese mismo afio (1884) se iniciaron los
trabajos del tramo de Renaico a Victoria y la prolongacion del ramal
Angol-Traiguen, que sélo fueron terminados en 1800,

En febrero de 1888 llegd la locomotora a Collipulli y en octubre de
1890 a Victoria; afio en que el Exmo. se-
fior José Manuel Balmaceda inauguraba
con gran solemnidad el Viaducto del
Malleco, ubicado a la salida de la esta-
cidn de Collipulli y que constituye en su
ramo, la obra mas imponente y atrevida

de todo el longitudinal.

«Este grandioso monumento, dijo el se-
fior Balmaceda con su proverbial elo-
cuencia, marcard a las generaciones ve-
nideras la época en que los chilenos sa-
cudieron su tradieional timidez y apatia
v emprendieron la obra de un nuevo y
sdlido engrandecimiento.

Quiero en esta hora feliz, anadio al
terminar su discurso, expresar mis votos . ,
porgue los que vengan en pos de nosolros nos excedan en intehge_ncuu
en actividad y en acierto y sobre todo en energia para hacer el bien y
levantar mds atn a esta patria de nuestro corazdn y de nuestros hijoss.

Curiosa antitesis! En los propics momentos en que el ilustre man
datario, a la vista de un monumento que habia levantado su imponde-
rable actividad y en medio de hombres de trabajo que '"'effh“_“ con an
empuje otro Chile, se sentia feliz e inspirado en santo patrietisma, los

12

Exmo Seiior J. M, BALMACEDA
(1886-1801)
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politicos de la capital tramaban una revolucion que habria de costarnos
un retroceso de muchos afios y la propia vida del Presidente. .

La administracién Balmaceda (1886-1891) dit a las obras ferrovia-
rias del pais un impulso desconocido hasta enténces, contratando con
un Sindicato americano, The North and South American Construction
Company, la construccién de mil kilometros de ferrocarriles, que por
dificultades posteriores (insolvencia del contratista y la revolucion de
1891) hubieron de ser terminados muchos anos después. Entre esos
ferrocarriles pertenecian al longitudinal los tramos de 93 Kms. de Vie-
torin a Pitrufquen, 119 kms. de Antilhue a Osorno en la seccion sur y
de 71 kms. de Calera a Cabildo y 64 kms. de San Marcos a Ovalle de
su prolongacion hacia el norte.

En la primera de estas lineas la locomora llegé hasta Temuco en
enero de 1893 y en noviembre de 1898 a Pitrufquen y la segunda, iniciada
desde Osorno al norte, queds terminada en diciembre de 1895 hasta
Pichi Ropulli y en mayo de 1902 hasta Antilhue. El tramo de 114 kms,
de Pitrufquen a Antilhue que quedaba entre ellas, fué contratado pos
teriormente y vino a ser terminado en septiembre de 1907.

Pero el longitudinal debia atn ser prolongado mas al sur, hasta don-
de muere el valle central en el Seno del Reloncavi, por lo cual, en ju-
nio de 1907, se inicié la construceion del tramo austral de 126 kms.
que median entre Ogorno y Puerto Montt, el que fué entregado al ser-
vicio piblico de 1913.

Tenemos asi, en resimen, que la construceién del ferrocarril .’augitu
dinal con trocha de 1,68, que, segiin lo hemos dicho, tiene un desarrollo
total de 1198 kms. fué inicinda desde Santiago en 1856, llegé por el
norte a Calera en 1861 y por el sur a Puerto Montt en 1913, o sea en
un periodo de 57 afios de trabajo alternado.

Mis adelante daremos los costos y detalies de las principales carac-
teristicas y obras de arte de esta seccidn.

Nos queda todavia por dar a conocer la historia del desarrollo pro
gresivo de la Seccion norte del longitudinal, que, con 1.00 de trocha v

1759 kms. de deearrollo, se extiende desde Calera hasta Pintados.

%
*

Ferrocarvil longitudinal de Calera a Pintados—FE) primer tramo
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construido en esta seccion fué el de 101 kms, que median entre Puniilla
(Ovalle) y Serena, autorizado por ley de diciembre de 1855 y que hasta
hace poco, pertenecia a una Compaiia particular. Fué adquirido por
el Estado en 1896 en £ 205,000,

Los trabajos se iniciaron desde Serena en 1861; al afio siguiente la
locomatora llegaba al pié de la cuesta de Las Cardas; en 1866 quedaba
terminada la dificil y atrevida subida de esa cuesta y se llegaba hasta
Higuerita; cuatro anos después quedaban listos hasta Angostura Y en
1873 se terminaban hasta la confluencia de los rios Grande y Hurtado.
Una violenta crece de ambos rios destruyé en 1876 esta tltima parte,
por lo cual se la abandond, llevandose el trazado a Puntilla, ubicada en
una altiplanicie distante de unos 5 kme, de la ciudad de Ovalle; tra-
zado que sulrid posteriormente (1890) una otra variante en la altipla-
nicie de Tuqui.

La seccion mas dificil de este trazado es la denominada cuesta de
Las Cardas, en la cual la linea, con vn desarrollo bien combinado de O
kms, de largo y gradientes maximas de 49/, sube 278 metros.

En el trayecto hay cuatro ramales: uno que, pasando por Ovalle lle
ga hasta el puerto de Tongoi, con 85 kms. de desarrollo; otro de 6
kms. que llega hasta el establecimiento metalurgico de Panuleillo y dos
pequefios desvios que llegan a los puertos de Guayacan y Coquimbo,
vecinos entre si.

Esta linea, que se la construyo con trocha de 1,68, fué adquirida por
el Estado en 1910, a virtud de una autorizacion legislativa, quien, para
uniformar la trocha adoptada al norte de Calera, le puso un tercer riel
interno, adoptandola a la de 1.00.

La idea de construir el logitudinal hacia el norte surgié durante la
administracion de don Domingo Santa Maria (1881-1886), que ordend
su estudio hasta Serena y siguiendo ese proposito el Exemo. sefior Bal-
maceda, al contratar en 1888 con la North and South American Cons-
truction Company la ejecucion de un vasto plan de ferrocarriles, inclu-
yo en ese programa los trozos de Calera a Cabildo de 71 kms. y San
Marcos a Ovalle de 62 kms. pertenecientes a la linea tronco y los
ramales de H8 kms, de Choapa a Los Vilos y el de 50 kms. que va de
Vallenar al puerto del Huasco; ferrocarriles gue, por incidencias largas
de coutar, solo han sido terminados en 1910.
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Agreguemos A esto que al unisono de la politica ferroviaria predo-
minante en el Congreso ¥ Consejos de Gobierno, de extender mas y
mis In red del Bstado, se dictd, en Enero de 1888 una ley para adqui-
yir el denominado ferrocarril de Chaaaral, al que, como el de Coquim-
bo, se le modifico la trocha a 100y prolon 26 anos después, hasta Pueblo
Hundido, punto del futuro trazado de la linea tronco.

t*ﬂ

La primera concesion de este ferrocarril de Chanaral ubicado en la
provincia de Atacama, fué otorgada en Agosto de 1865, a don Jorge
K. Stevenson, la que fué vendida después (1870) a una sociedad andni-
ma, quedando Mr. Stevenson encargado de construir la obra. Los
trabajos de construccion se iniciaron en 1872,

Este ferrocarril parte del puerto de Chanaral, con rumbo directo
hacia el Oriente; en la estacion Las Carpas se bifurca en dos ramas:
una que sigue siempre al oriente hasta unirse al longitudinal en empal
me y la otra al Sur Este, en direccién a Las Animas.

Primitivamente el ferrocarril en la primera de csas ramas sélo llega-
ba al Salado ¥ en el ramal Sur-Este a las Animas; pero después de ser
adquirido por el Fisco se ha extendido considerablemente.

En 1887 estaba ya el ferrocarril en plena decadencia, por lo cual sus
duefios se disponian a venderlo al sefior Enrique Bunster, que deseaba
traneladar todo su material y equipo a Collipulli. El pueblo de Chana-
ral, justamente alarmado por el golpe de muerte que recibian las in-
dustrias con semejante resolucion, se presentd al Gobierno pidiéndole
adquiriera el expresado ferrocarril, lo que se realizd, por ley de 20 de
Enero y decreto de 5 de Octubre de 1888, El precio de compra fué de
$ 350,504,

En 1897, o0 sea en poder del Fisco, se prolongé el ferrocarril de Sa-
lado a Pueblo Hundido y se iniciaron los estudios de un ramal de Norte
a“Sﬂr. que arrancando de la estacion denominada hoy Empalme (10
kilometros antes de llegar a Pueblo Hundido), llega al mineral de Inca
de Oro, prolongacion de 55 kms.. que eonstituye una pequeiia seceion
del ferrocarril longitudinal., Fué construida v entregada al trafico en
1904 ¥ posteriormente prolongada hasta Chulo, estacién del antiguo

&

s
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terrocarril de Copiapd, que, como lo hemos dicho, tué adquirido en 1910
por el Estado..
ﬁ*&

De manera que el Estado, siguiendo la politica trazada, era duefio en
el norte, a fines de 1907, de una serie de lineas aisladas que era necesa-
rio unirlas entre si y prolongarlag, para constituir la que hemos denomi-
nado red norte del longitudinal; propositos que persiguié con rara tena-
cidad la administracion del Excmo. sefior don Pedro Montt (1906-1910),
a los cuales me fué dado cooperar en articulos de prensa, dando origen
a la ley de 23 de Enero de 1908 que autorizd al Ejecutivo para contra-
tar la ejecucion de los ferrocarriles necesarios para unir Cabildo y Ari-
ca, siempre que el costo total de las obras no exediera de £ 7.500,000,

Basados en esa ley y después de inci-
dencias que refiero en articulos del Apén-
dice, se dictaron los decretos de 20 de
Abril y 13 de Mayo de 1910, por los cua-
],BS Be aeeptal‘un las p!‘O]JI.IR.‘ElilS pl'l’.‘EB]‘l—
tadas por el Howard Syndicate y la Chi-
llian longitudinal Railway Construction
Company, que tomaron a su cargo la cons-
truceion de 1321 kms. que fueron termi-
nados en el curso del ano 1913: El pri-
mero construyo los tramos Cabildo-Li-
mihuida de 102 kms., lllapel-San Marcos
de 104 kms. e Islon-Toledo de 389 Kkms.,
mas un pequeno ramal de 1T kms. de
Vallenar a Pedro Leon Gallo o sea un
total de 612 kms. y el segundo el tramo
Pueblo Hundido — Pintados de 709 kms.

La novedad que encierran esos decretos es el sistema de explotacion
que establecen, impuesto por la ley de 1908; en conformidad al cual
los constructores proporcionan el capital, a los cuales el Estado garan-
tiza un interés de Hy/* mis una amortizacion del 2,/%, comprometién-
dose ellos a explotar las lineas hasta que les sean reembolsados total
mente, al tenor de la disposicion siguiente:

Exmo. Sefior PEDRO MONTT

1806-130
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«Los contratistas, establecen los respectivos decretos, explotaran de
su cuenta la linea con tarifas aprobadas por el Gobierno, que se fijarin
en moneda nacional de oro de 18d y que se regularan gobre la base de
que el preducto de la linea cubra los gastos de explotacion y construe-
cion v de que el servicio satisfaga las necesidades de cada localidad.

El Gobierno podra fiscalizar los gastos de explotacién y conserva-
cion.

El Gobierno no responde por las pérdidas de la explotacion. Los
contratistas llevaran la contabilidad en el pals, en castellano y en la
forma que el Gobierno determine y presentarin balances semestrales
el 30 de Junio y el 31 de Diciembre de cada afio.

Todas las urilidades liquidas de la explotacidn de la linea se desti-
narin a reembolsar al Gobierno las sumas que por intereses y amorti-
zacion de 79/, anual pagard a los contratistas.

El exceso que quedare del producto liquido de las explotacién, des-
pués de reembolsado el Gobierno del 7%/, anual referido en el inciso
precedente, se distribuira por mitad entre el Gobierno y los contra-
tistas».

Como lo previmos oportunamente, esta disposicion se ha presta-
do a inconvenientes v dificultades tales que su aplicacion tendri que
ser tarde o temprano modificada, ya que con ella se anula completa-
mente toda espectativa de ganancial y eon ello cualquier iniciativa de
mejoramiento en el servicio; a lo cual deben agregarse reiteradas con-
troversias, tan inevitables como perjudiciales, sobre la debida inter-
pretacion de su espiritu,

Efectivamente, se podri siempre uniformar el criterio de una tarifa
que cubra Ginicamente los gastos de explotacion y conservacion con la
exigencia de que la primera satisfaga las necesidades de cada loca-
lidad?

Como en este libro, meramente informative, no debo entrar al estu-
dio y desarrolio de mis ideas al respecto, me permito recomendar el
articnlo Explotacidn del Fervocarvil Longitudinal, que reproduzco en
el Apéndice, destinado al desarrollo del programa gue, para subsanar
estos inconvenientes, propongo a la consideracion de nuestros hombres
de Gabierno; programa que, como lo he dicho mas atrds, ha sido amplia
¥ uniformemente bien acogido por la opinidn pablica,
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Llegado ya el lerrocarril longitudinal del Estado a la estacién
Pintados, se une ahi con la ved particular, deserita mds atris, que se
extiende por el norte a los puertos de Iquique y Pisagua, linea de tro-
cha diferente; pero que, en conformidad a sus leyes de concesién, pa-
sari, por secciones y afos diversos, a poder del Fisco. Adelantindose
a esto el Gobierno se viene preocupando: 1.0 de conectar desde luego
asa red con la costa, para cuyo efecto ha inieiado a principios de 1915
la construceién del ramal de Pintados a Iquique, via Soronal, gque tiene
130 kms. y 2.2 de prolongarlo hacia el norte, para cuyo efecto ha es
tudiado la linea de Zapiga-Arica, de 278 kms. de desarrollo, ¥ que solo
egpera ¢época propicia para iniciarla. Coando esta linea sea un
hecho, Arica distard 2311 kme. de Santiago y Tacna 2373 kms. y em-
palmara en la primera de estas ciudades con el ferrocarril internacional
que va hasta La Paz, capital de la vecina repiblica de Bolivia, cuya
historia pasamos a relatar.

# &

Ferracarril internacional de Arvica a La Paz.—La idea de unir el
puerto chileno Aricacon la capital de la vecina repiblica de Bolivia
data desde 1870, en que la Empresa del ferrocarril a Tacna quiso pro-
longarlo hasta alli, encomendando el estudio del trazado al ingeniero
H. M. Guido de Vignau, que lo proyecto signiendo el valle de Palea,
el que fué aprobado y revisado dos afios después por el ingeniero E.
Mauby y en parte modificado, por nuevos estudios de los ingenieros
Hadley v Guillermand.

En esos estudios se adoptaban fuertes gradientes en cremallera, has-
ta de 6.59/q, con lo cual se llegaba a La Paz con un desarrollo de 530 kms.;
y sirvieron de base a una propuesta de construceion que hiciera al Go-
bierno en 1903, en la cual solicitaba garantia fiscal del 67/o sohre un
capital de £ 2.250,000, Pero el Gobierno de Chile, para estudiar
esta proposicion, designé al ingeniero Josias Harding para que la in-
formara, previo estudio de la region; quien, apartan lose de la via Tac
na, recomendé un trazado directo desde Arica, signiendo el vaile del
rio Llata, por el cual se llegaria a La Paz con 469 kms. de desarrollo,
el que fué adoptado y posteriormente modificado.
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En esas circunstancias se celebré entre las Republicas de Chile y
Bolivia el Tratado de Paz y Amistad de 29 de Octubre de 1904, que
puso término al pacto de tregua que regia entre ambas desde la guerra
del Pacifico (1879 1884) y en cuyo articulo tercero se estipuld lo si-
guiente:

«Con el fin de estrechar las relaciones politicas y comerciales de
ambae Repiblicas, las Altas Partes Contratantes convienen en unir el
puerto de Arica con el Alto de La Paz por un ferrocarril cuya cons-
truceién contratard a su costa el Gobierno de Chile, dentro del plazo
de un afio, contado desde la vatificacion del presente Tratado. La pro-
piedad de la seccién boliviana de este ferrocarril se fraspasard a Boli-
via a la expiracidn del plazo de quince aiios, contados desde el dia en
que esté totalmente terminados,

La declaracién de este articulo fué despuésampliada en una conven-
ci6n diplomitica de.Junio de 1905 y en Septiembre de 1906 se daba co-
mienzo a los trabajos de construceion, aiguiend'o los planos del trazado
Harding; trabajos que fueron dados en licitacion piblica y por un pre-
cio alzado de £ 2,150,000 al Sindicato de Obras Publicas de Chile.

Debido a lo dificil del trazado y a dificultades financieras del expre-
sado Sindicato, el Gobierno se vié obligado, en Agosto de 1907, a liqui-
dar ese contrato, cuando apenas se tenian unos 32 kms. enrielados y
continuar los trabajos por administracién mientras se resolvia la acep-
tacion de nuevas propuestas pedidas, siguiendo la construceién bajo
la direccion del ingeniero don Benjamin Vivanco y del administrador
don Manuel Ossa, ex contratista del ferrocarril de Osorno a Pichiropu-
Ili, quienes propusieron un nuevo programa que habria de significar el
abandono del trazado Harding.

Efectivamente, fueron tantas y tales las dificultades que venia ofre-
ciendo en la eonstruccién el accidentado y abrupto valle del vio Lluta
deade el km, 40 hacia adelante, que se acordd estudiar y aprobar, (con
la eficaz colaboracién de los ingenieros chilenos Alejandro Guzmin,
Carlos L‘.nnau, Gabriel Quiroz, Jorge Henisler, Isidoro Doralea, ete.),
una variante que, cruzando el rio y subiendo ripidamente a la altipla-
nicie boliviana, permitié llegar al Alto de la Paz con 439 kms. de desa-
rrollo, dejando parte de lo hecho en el caricter de ramal. En mayo de
1909 se abrieron las nuevas propuestas de construccion, en las cuales se

i " T 2 L oty Do T
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adoptaba el trazado Ossa Vivanco, aceptandose la de la casa de sir John
Jackson, que dio fin al ferrocarril, el que fué solemnemente inaugurado
el 13 de mayo de 1913, con la concurrencia oficial de altos dignatarios
de ambas repiblicas y representantes de los Excmos. sefiores Ramon
Barros Luco y Eleodoro Villazén, Presidentes de Chile y Bolivia res-
pectivamente. Los trabajos de construccion habian durado seis afios y
su costo habia sido 48.5 millones de pesos oro de 18 d.
!i*il

Ferrocarvil de Caleta Buena a Agua Santa.— Para terminar la reseiia
histérica del desarrollo de la red ferroviaria del Estado silo nos resta
considerar la de la linea Caleta Buena @ Agua Santa, y la de un corto
ferrocarril también aislado, de 0.60 de trocha y 98 kms. de larzo, que
hay en la isla de Chiloé.

La primera de estas lineas obedecié a las necesidades de la industria
galitrera y tuvo iniciativa fiscal.

Por decreto de 4 de diciembre de 1889 se pidieron propuestas piiblicas
para su construceion, siendo aceptada la de don Joaquin Lira Errizuriz
en marzo de 1890, con las condiciones o bases siguientes:

1.9) Uso gratuito de los terrenos fiscales;

2.9) Construceién de la linea a expensas del concesionario, pero de-
biendo pasar a poder del Fisco con sus ramales, material rodante y
anexos, después de 25 afos de explotacion;

3.0) Poder adquirirlo antes el Estado, a precio de tasacion;

4,9) Obligacion de construir los ramales que solicitaren las oficinas
de Agua Santa y Negreiro; y

5.9) Fijacion de tarifas de acuerdo con el Gobierno.

En enero de 1892 se autorizé la construecion de los ramales a las ofi-
cinas Rosario, Mercedes y Progreso;en septiembre de 1893 otro a Huara
y en mayo de 1907 el que llega a Negreiro. _

El sefior Lira Errazuriz transfirié su contrato a la «Compaiia de Sa-
litres y Fervocarril de Agua Santas, autorizada por decretos de 3 de
noviembre de 1890 y 24 de agosto de 1595,

-
L

Fsrroea.:l‘ﬂ'! de Ancud a Castro.—La idea inicial de la construceion de
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esta linea regional (que por su direccién norte -sur, se la puede consi-
derar como la prolongacién virtual del longitudinal Pintados a Puerto
Montt, del cual sélo estd separado por el canal Chacao) aparece alla
por el aflo 1889, en la prensa local; la que reengida y patrocinada por
la representacion parlamentaria de la provincia, se tradujo en estudios
y planos definitivos que fueron elaborados en los afos 1906 y si-
guientes.

El Excro. sefior don Pedro Montt, que tanto interés manifestd por el
progreso ferroviario de la republica, solicité y obtuvo del Congreso los
fondos y autorizacién para comstruir esa linea, siendo contratada en
1908 con la Societ® de Chemins de Fer y solemnemente inaugurada en
1913. Consta de una linea tronco de Ancud a Castro de 89 kms. de de-
sarrollo y un pequeiio ramal a caleta Lechagua que dista 9 kms. de
Ancud.

Analizada asi, en sus rasgos generales, la historia del desarrollo de
Jos ferracarriles del Estado que, como lo hemos dicho, suman 5,700 ki
lémetros, pasamos ahora a dar algunos datos sobre las caracteristicas
técnicas de los respectivos trazados, de sus obras de arte, ete., para cuyo
estudio seguiremos el orden geogrifico de norte a sur.

Analizaremos primero los ferrocarriles aislados de Arica a La Paz y
de Caleta Buena a Agna Santa; en seguida el longitudinal de Pintados a
Puerto Montt y cada uno de los distintos ramales que con él conectan,
para terminar con la linea aislada y regional de Ancud a Castro, cuya
historia acabamos de dar.

r

¥

Ferrocarril internacional de Arica a La Paz.—La importante y tras-
cendental via infernacional que une el puerto de Ariea con la capital
de la vecina repiiblica de Bolivia, que nos fué dado visitar en septiem-
bre de 1914, tiene 1.00 de trocha y un desarrollo de 439 kms. al eual
hay que agregar un pequefio ramal al Molino de 14 kms., que consti-
tuye una seccién del primitivo trazado Harding, abandonado en 1907,
como lo hemos contado mis atris.

En 1913, con motivo de las solemnes fiestas de inauguracion, la Ins-
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peccién General de Ferrocarriles de la Direccion de Obras Piiblicas,
reunié en un folleto todos los antecedentes de esta obra, en el cual hay
una deseripeion bastante completa y clara de su trazado, que reprodu-
cimos en seguida. Los kilometrajes que van entre paréntesis se refie-
ren a Arica como punto inicial.

«El ferrocarril, dice el folleto en referencia, parte de las vecindades
de la Aduana de Arica y con arrumbamiento N.NE. sigue paralelo a
la costa y al ferrocarril de Tacna por poco mas de un kilémetro, el que
abandona para subir a la planicie del Chinchorro (km. 2.5 y cota de
20 m.) donde se ha ubicado una gran maestranza con modernas insta-
laciones meeanicas. Todos los talleres y la casa de maquinas han sido
construidos de cemento armado sistema Hennebique.

La ubicacion de la estacion El Chinchorro obedece a dejarla libre de
los maremotos que han destrnido en dos ocasiones anteriores las insta-
laciones prinecipales en Arica del ferrocarril a Tacna.

Desde que se cruza el rio San José (km. 1.3) se deja la tnica parte
cultivada de Arica, denominada Chimbas, para entrar a un terreno
arenoso y estéril que se prolonga por mis de 10 kildmetros hasta alcan-
zar el valle de Lluta, pasando antes el puente de Chacalluta (km. 10.5)
para en seguida, con rumbo E, NE. atravesar las verdes praderas del
valle en sentido longitudinal, hasta el arranque de la variante (km. 40.6
y 605 m. sobre el nivel del mar). Desde este punto, ¥ por 14 kilome-
tros, sigue en el valle parte de la antigua linea, dejada sélo como ramal
al Molino para servir a haciendas tales como Boca Negra, Churina y
otras y a establecimientos mineros que se instalaran en aquella regidm.

Dos son las estaciones ubicadas en el valle: Rosario en el km. 28 ¥
Poconchile en el 37; v en el ramal de Molino hay las de Tambo (km.
48), v la de San Martin (km. 59.8).

Inmediatamente de haber cruzado el tercero y tltitao puente de 4
tramos de 10 m. de luz c/u. sobre el rio Lluta (km. 40.8), el ferrocarril
empieza a subir por la margen derecha del rio, desarrollandose en sen-
tido opuesto por dridos faldeos hasta encimar Pampa Colorady; no sin
bordear antes la falda de los cerros que por el oriente encierran la
quebrada de Molle Pampa, tnica que existe por el costado Norte del
Valle.

Desde Pampa Colorada la linea sigue subiendo por una inclinada
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planicie hasta llegar a la Estacién Central (km. 70 y con 1,481 m. de

altitud).
Entre este punto y la estacién de Puquios (cota 3,728 y km. 112.7) se

ha localizado la cremalléra con pendiente hasta de 6o/%, la que ha sido
construida de dos laminas sobre cojinetes asentados en durmientes de
acero segun el sistema Abt. En ambas estaciones sé han construido
maestranzas auxiliares a fin de atender con rapidez las reparaciones
de las locomotoras especiales para la cremallera.

En la seceion del valle las pendientes en general son suaves, siendo
la mayor de 28,00 entre los kms, 36 y 36; en cambio, desde el comienzo
de la variante hasta Central, la linea sube con gradiente media casi
continua de 30,/00 y curvas mayores de 120 m. de radio. En ia parte
de cremallera el radio minimo es de 140 m.

La longitud propiamente de cremallera es de 35.9 kilémetros, pero
con el fin de evitar el uso frecuente del pinén en los mecanismos de
entradas, se colocéd cremallera en 2.8 kms, de limea por adherencia.
La cremallera tiene su principio en el km. 70.7 para terminar en el
km. 110.6. A trechos mis o menos equidistantes se han ubicado tres
paraderos, con sus aguadas respectivas.

Desde Central la linea asciende por un terreno de aspera pendiente
¥ muy quebrado, para ganar, mediante cortes y terraplenes de impor-
taneia, la ladera sur de la profunda quebrada Quiroz, por la cual la
linea serpentea sostenida en partes por muros de piedra en seco. Atra-
viesa los dos primeros tuneles del km. 81 con largo de 48 m.y 14 m.
respectivamente, para cruzar la quebrada en el km. 86, volviendo en
sentido contrario por la opuesta ladera para subir a la meseta donde
vsta situado el cruzamiento del km. 89.3, a 2,503 m. de altitud.

Continia la linea siempre subiendo, para nuevamente tomar la que-
brada Quiroz a poco mds de un kilometro, por la que sigue hasta en-
contrarse estrechada en el km, 94.3 por un profundo y sombrio barran-
co. El ferroearril en este punto, a 2,800 m. sobre el mar, encerrado en
el fondo de la angosta quebrada de altisimos muros de granito, tiene
una grandeza imponente y salvaje.

Se abandona aqui la quebrada, que se eruza en un ancho no mayor
de 10 m. y curvando a la derecha se entra inmediatamente después a
un tinel de 143 m, de logitud para atravesar el cuarto tanel de 193 m,




189

en el k. 95.5. En estos tres ultimos kilometros se encuentra la via
sostenida por muros de alguna importancia,

En la puntilla del km. 97 se curva a la izquierda para continuar por
13 kilometros con rumbo NE. por faldeos de gran inclinacion en otro
contrafuerte de la eordillera; ¥ eruzando el dltimo tinel del km. 102
con un largo de 170 m., se llega al tercer cruzamiento de esta seccion
(km. 1024 ¥ 4 3,228 m. de altitud), estando en el km. 80.6 el primero
a 2,064 m. sobre el mar,

Luego redondéanse los cerros, ensanchase suavemente la quebrada
v aparece una [ria y ondulada llanura: es el término de las dificultades
(km. 112.7), el dintel del gran altiplans, donde se ha ubicado la esta-
cion y maestranza de Puquios; aqui el ferrocarril ha transmontado la
cordillera de Huaylillas, alcanzando una altura de 3,728 m. sobre el
nivel del mar.

Sin exagerar se puede asegurar que todas las dificultades de cons-
truceion y explotacion se encuentran concentradas en el trayecto de
Central a Puquios. Los eomplicados problemas que ha habido que re-.
solver, el enorme esfuerzo que ha demandado la construccion del fe-
rrocarril en estas inclementes regiones, hace que este trozo de via sea
una de las mas atrevidas e importantes obras de ingenieria que se haya
acometido en el pais, y quizis en el mundo,

Entre Puquios y lafrontera con Bolivia, (km. 206.1 ¥ con una altitud
proxima a los 4.000 metros) se desarrolla el trazado por la altiplanicie
que se extiende al oriente de la cordillera de Huoaylillas en condiciones
ventajosas para una econdmica explotacién, alcanzando en Laguna
Blanca la mayor altura de 4.257 m. sobre el nivel del mar. Tiene lar-
zos alineamientos rectos y en horizontal, y las curvas no bajan de 120
. de radie, con 100 m. en casos excepcionales, la mayor gradiente de
80 o/oo no excede de 12 kildmetros, correspondiendo 7.5 kilometros al
desarrollo obligado para salvar en el km. 131 la quebrada de Huaylas
a fin de evitar la construccién de un viaducto de vastas propor-
ciones.

Sigue el fervocarril por dilatadas llanuras de snave pendiente desde
el km. 139, donde se ha ubicado el paradero de Coronel Aleérreca con
3.917 m. de altitad, a fin de recibir los metales del mineral de plata de
Chogquelimpie. En Humapalca, con 4,083 m. de cota, se construyé la es-
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tacién de su nombre, km. 1615 que atendera a las solfataras del Tacora;
y el paradero de Jeneral Lagos, (km. 185), servirda a la region de las
solfataras del cerro Chupiquifia.

La linea en parte orilla la laguna para seguir con alguna curvatura
el pequenio valle de Palca que conduce a Visviri, cuyas ciénagas bordea
por corto trecho para llegar con 4,009 m. sobre el mar, al km. 208,
donde esta situada la estacion de Charana, primera en territorio boli
viano, y donde el Gobierno de Bolivia ha ubicado su Aduana.

En cuanto a las obras de arte de esta seccion, se reducen a dos puen
tes con viga metdlica de 10 y 5 m. sobre el rio Tacora (km, 1569.7 ¥
172) y el de la quebrada de Huaylas de 10 m. de luz; ademas algunas
alcantarillas con luces gque varian de 0.50 m. a 2.00 metros.

A los 206.2 kilometros de Arica se entra al territorio boliviano por
los 17° 36" de latitud sur y 69° 29 de longitud oeste de Greenwich,

Pasada la estacién Charafa, en territorio boliviano, se cruza la pam-
pa de su nombre para llegar al rio Uchusuma, que se atraviesa en el
kilémetro 213.4 por un puente de 10 metros de luz y a 4,028 m. sobre
el mar.

La linea bordea la margen izquierda del rio Putari h:sta el km-
222.5; sigue el rio Caquena, que atraviesa por un puente de 30 m. de lon
gitud en el km. 225.4, para tomar la ribera derecha, por la que sigue
desarrollandose con alguna curvatura hasta su confluencia con el Mauri
(km. 236.5).

Desde ese punto contintia siempre por la misma ribera hasta el km.
292.7, donde pasa a la opuesta por un puente de 120 mts. de largo, con
tramos de 10 mts. de luz. Aqui la linea tiene una altitud de 3.853 mta.
¥y continiia en descenso hasta el km. 323.8 donde cruza el rio Desa-
guadero por un puente de 100 mts., con tramos de 20 mts, y fundacio
nes tubulares: su cota de 3.803 m. es la mis baja de toda la seccién
boliviana

Entre los puentes Caquena y Mauri existen ademss los puentes de
Zascapa de 20 mts., Choca-Chocani de 15 mis., Llanquena de 10 mts.,
Vilcapalca de 30 mts., Pucara de 15 mta., Patocamaya de 20 mts., Ta-
rucachi de 30 mts. y Sofocachi de 60 metros,

Antes de llegar a Calacoto y por 14 kilémetros se abandona las mar-
genes del rio Mauri, plegindose la linea a los cerros que por el norte
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limitan su hoya hidrogrifica a fin de evitar terrenos inundables duran-
te la época de las creces.

La linea se ha desarrollado desde la frontera con curvas y gradien-
tes suaves, trecho en el cual e han ubicado, para el cruce de trenes,
los paraderos de General Pérez en km. 250; General Campero en km.
276; Jeneral Camacho, en km, 295; y General Ballivian en km. 352 con
cota de 4,012 m,, y ademas la estacion de Calacoto en klms. 316, y
3,805 m. de altitud.

En general se ha seguido un arrunbamiento este-oeste hasta Cala-
coto, para desde ahi volver por 6 kilémetros al norte, hasta el Desagua-
dero, Pasado este rio la linea se desarrolla por el valle de Tarija con
poca gradiente y largos arrumbamientos rectos hasta el kilémetro 338,
donde se ha ubicado la estacion de Corocoro que servird al importante
mineral de cobre de este nombre, y distante de ella cerca de 11 kilo-
metros,

Con rumbo nor-este se continia por la ribera derecha del rio Ponte-
zuelo para eruzar en el kilometro 342, a la opuesta por un puente de
40 m. con tramos de 10 m. Cerca de dos kilémetros antes de llegara la
cima de un bajo cordén de cerros que separa las vertientes de eate
valle con las de Nozacara, la linea abandona el rio Pontezuelo por un
pequeiio afiuente que sube con gradiente de 209/p0 por poco mas de un
kilémetro, descendiendo desde el km. 347 con igual pendiente y cur-
vas de 120 m.de radio hasta el kilometro 3564, para desde aqui continuar
en constan‘e ascenso por 10 kilometros hasta llegar al Alto de Coman-
che, km. 364, con cota de 4,131 m., altitud maxima a que llega el
ferrocarril en territorio boliviano. La gradiente de 20°/5, es el mixi-
mum que se acepto en toda esta seceion,

Con rumbo N, NE. sigue el valle del rio Colorado por su rvibera iz-
quierda, hasta llegar al puente del kilometro 397.3, donde se cruza el
rio por dos puentes de 40 y 60 m. de largo con tramos de 10 m.

Entre la Cumbre i el Colorado se han dispuesto las estaciones de
Comanche y Coniri, km. 369 y 393 respectivamente.

Con rumhbo general NE, la linea atraviesa varios llanos hasta llegar
al portezuclo del km. 407.5 y continua hasta Viacha, km. 416, cruzando
un kilémetro antes el rio de este nombre con un puente de 20 m.

El pueblo de Viacha, capital seccional de la provincia de Pacajes
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esti situado a 3,801 metros sobre el nivel del mar. Su clima, como
todo el del altiplano es frio, pero sano y su poblacion es poco mis de
9,000 habitantes. Es el centro donde convergen los ferrocarriles inter-
nacionales de Mollendo, Arica y Antofagasta.

Aqui se han instalado las principales dependencias del ferrocarril y
las Maestranzas de la seccién boliviana.

Saliendo de Viacha, la linea entra en una planicie que se estiende
por 23 kilometros hasta la estacion del Alto, eon inclinacion de 10/,
planicie que se atraviesa con silo dos curvas y se llega al término con
4,083 metros de altitud y a 439.5 kilometros desde Arica.

Se conterplan desde el Alto los grandes nevados del Sorata y del
Cerro Huayna-Potosi, hiicia la derecha se presenta el Mururata con su
enorme cumbre también nevada; un poco mds alli se levanta el Ili-
mani, uno de los mas altos del continente.

Hieia el sur se divisa la Sierra de Tres Cruces donde termina por
ese lado la nevada Cordillera, para seguir por las cadenas de los Frai- .
les y Lipez hasta incorporarse a los Andes chilenos.»

Como lo hemos dicho mis atris, el ferrocarril de Arica a La Paz se
divide en dos secciones, una chilena y otra boliviana, la segunda de
las cuales, en conformidad al articulo 3. del tratado de Paz y Amistad
de 1904, que hemos citado, debe pasar a propiedad del Gobierno de
Bolivia en 1928. La longitud y costo de construccién de cada una de
e8as secciones es el siguiente:

Seccion chilena........ 206 Kmas. £ 1.645,000
» boliviana ... ... 233 » 1.105,000
Total.. ... 439 Kms. £ 2,750,000

Pero el costo definitivo del ferrocarril, comprendiendo estudios, cons-
truccfién, material rodante, espropiacion, ete., subié a 48 millones y
medio de pesos oro de 18 d.
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Hay en este ferrocarril a mis de la via troneo descrita, tres ramales:
uno de 14 Kms al Molino contruido por Chile, otro de 11 Kms a Co-
rocoro construido por Bolivia y un tercer ramal o desvio, de origen y
caracter netamente militar, que tiene 12 Kms. de desarrollo y que va
a las fortificaciones del Morro de Arica, con lo cual pasa a tener una
longitud total de 476 kilémetros.

Da una idea de su perfil longitudinal, ademéas de las noticias sobre
el trazado trascritas mis atras, la lista de sus estaciones, con su kilo-
metraje y altura sobre el mar, que damos en seguida;

— - -
= -
ESTACION 5 Altura ‘ ESTACION 2; | Alan
N =
Seceidn chilena .E l; mts, Heceidn boliviana _2 M mts,
B =]

Aol o 0 3 liDivisoria ....... 206 2t
hinchorro. ..., .. 3 20 [Charafia...... .| 208 | 4059
DBARTD s ls s e 28 352 |General Pérez...| 250 | 3912

Poconchile. ... ... 37 H4n » Campero| 215 | 3,668

San Martin. ... .. 60 | 1,168 »  Camacho| 295 | 3,828

Catrilc . 5 il 70 | 1,481 [Calocoto . ..| 316 | 3,805

Aguadal....cv H1 2064 [Corocoro. 338 | 3925

Aguada IT........ 89 2503 |General Butllvmn 352 | 4,012

Aguada I'I.......| 102 | 3,228 |Alto Comanche..| 361 | 4,131

PaqUios ... ..... 113 | 3728 [Comanche......| 369 | 4,035

Coronel Aleérreca.| 139 3,917 |Coniri ... ...... || 393 | 3915

Humapalaca... ..| 161 4,083 |Viacha . .| 416 ! 3,851

La Cumbre.,..... 183 4257 |Alto de la l'az | 489 ] 4,083

General Lagos....| 185 | 4,206 [LaPaz.... ... | — | 333

Antes de terminar la monografia de este ferrocarril es il expresar
algunos conceptos sobre su importancia internaciondl .

&

* ¥
El comercio externo de Bolivia, que en 1905 fué de 70 millunes de
bolivianos de 20 peniques, puede hoy estimarsele en mis del doble de

esinauma; de la cudl correaponde aproximadamente un 65% a la ex-

portacién, que en su mayoria son minerales,
14
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Para atender ege ya considerablemovimiento cuenta esa repiblica con
tres salidas al Pacifico, constituidas por los ferrocarriles que van a los
puertos chilenos Antofagasta y Ariea, que minusiosamente hemos dado
a conocer Mds atris y un tercero que va al puerto peruano de Mollen-
do, ubicado como a SU millas mas al norte. La primera de estas vias,
la de Antofagasta, tiene su zona de atraccién propia e independiente de
Jas otras, la sud-boliviena, por lo cual solo podrd establecerse compe-
tencia de trafico entre las dos Gltimas.

Este es un asunto que preocupa vivamente al Golierno del Perti y
que recientemente ha sido tratado en un folleto titulado < £l problema
ferroviario del Suys, por el distinguido ingeniero peruano y amigo don
Ricardo Tizon y Bueno, quien llega a la siguiente conclusion:

«Tres son a nuestro entender, dice, las medidas conducentes al
fomento del trafico internacional por Mollendo: Una, la prolongacion de
la linea a traves del lago Titicaca y las otras doa referentes a la orga-
nizacion del servicio y a la buena fijacion de las tarifas. En las tres
pueden y deben proceder de consuno ia Empresa y el Gobierno; para
la primera, gestionando este la celebracion de un pacto internacional y
haciendo aquella con su dinero, aunque de cuenta del fisco, la cons-
truceién de la prolongacién; paia la reorganizacién del servicio y la
mejora de la tarificacion poniéndose de acuerdo ambas entidades, con-
templando las exigencias de la industria y del comercio de un lado y
las legitimas espectativas de la Empresa del otros.

Analizemos ligeramente estas ideas.

El amparo que se pide al Gobierno de Bolivia para robustecer el
trifico internacional por medio de pactos de cancilleria no creo fieil
obtenerlo, ya que el citado Gobierno estd o por lo menos debe estar
econémicamente interesado en la prosperidad y valorizacion del ferro-
carril que va a Ariea, no solo por constituir la salida natural de Boli-
via, sino también por trataree de una linea fiseal. Sabido es que el
tratado de 1904, que establecio la construceién de ese ferrocarril,
digpone que a los quince afios de explotacion los 238 kms. que corren
en su territorio, o sea e! b3%, de su desarrollo, pasard sin gravamen
alguno a poder del Gobierno bolivianoe,

En cuanto a las otras dos medidas propuestas o sean las que se re-
fieren a la organizacién del servicio, que es bueno y a la supresion del

ALk
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tramo lacustre del Titicaca, que costari mucho dinero, no creo yo
que puedan constituir un sério peligro de competencia para el ferroca-
rril via Avica, porque esta via siempre tendra la mitad del kilometraje
del que va a Mollendo.

Estos datos nos manifiestan que los 439 kms. que el Alto de La Paz
dista del mar siguiendo el ferrocarril de Arica, se trasforman en 850
kms. o gea casi el doble, tomando la via Mollendo; distaneia que puede
descomponerse asi:

Mollendo-Puno (ferrocarril) 523 kms.

Puno-Guagui (lago Titicaca) 240 »

Guaqui Alto de la Paz (ferrocarril) 87 »
Bl s s s RS E50 kms,

Este largo y variado trayecto dificulta vy encarece notablemente el
trifico y explica que el pasajero demore 30 horas y la earga habitual-
mente 8§ dias en hacer un recorride que, via Ariea, se hace comoda-
mente y sin trasbordos en 17 y 20 horas respectivamente!. .

A esto, que no necesita comentarios, se le puede agregar el hecho
cierto y reconocido de que las condiciones maritimas y de embarque
del puerto de Arica son muy superiores a las que ofrece Mollendo; cir-
cunstancia que se hara ain mas notable cuando se terminen las obras
de salubridad en trabajo y las portuarias que préximamente ha de ini-
ciar el Gobierno de Chile,

De ahi que yo crea indudable el triunfo de la solucién infernacional
chilena via Arica, sobre la pernana via Mollendo:

1.2 Por tener un menor desarrollo de mis de 400 kms,;

2.0 Por carecer de los molestos y onerosos trasbordos del Titicaca;

3.0 Por tener la misma trocha de wodos los ferrocarriles bolivianos;

4.0 Por las ventajosas condiciones maritimas y de salubridad del
puerto de Arica, y

5.0 Porque geogrifica y comercialmente es la solucion mas conve-
niente a esa region, a cuyo amparo esti obligado el Gobierno de Boli-
via no sélo por los conceptos emitidos en el tratado chileno boliviane
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de 1904, sino también en su calidad de futuro propietario de una parte

considerable de la linea.
Dificil serd acopiar un mayor nimero de buenas razones y cireuns.

tancias favorables a la solucion chilena de Avica, que solo necesitara
una prudente administracion para lque constituya la salida obligada y
conveniente de todo el comercio de la region nor-boliviana.

Como complemento de esta ligera informacion recomiendo la lectura
del estudio Ferrocarriles Internacionales, que publico en el Apéndice.

Mis todavia, creo que el lerrocarril de Mollendo, antes de muchos
afios, cesard en su actual servicio infernacional para limitarse sola
mente al de los puhladda y ricos departamentos de Arequipa, Puno y
Apurimac o sea a la region sud-peruana,

Las razones que me asisten para pensar de tal manera quedan con
signadas en los datos comparativos siguientes:

El ferrocarril de Mollendo (1868-1876) parte del puerto de este nom-
bre; pasa por la ciudad de Arequipa y llega a Puno, ubicado a orillas
del Titicaca, grandioso lago enclavado en el altiplano a 3,820 mts. de
altura. y

Su perfil longitadinal, cuya pendiente mixima es de 4°/o, puede apre-
ciarse con la siguiente lista de la ubicacion y altura de sus estaciones:

Estacitn Ubicacin  Altura Estacifn Uhicavitn Altura
Mollendo. Em. 0 2 mts. '| Tingo..... Km. 169 2217 mts.
Mejia.... » 15 3 » | Arequipa . » 172 2301 »
Tamba... = 21 5 » [ JOPR. o geen S 20T BTG
Cachendo. = 56 991 » | O Alto... = 350 4470 »
La Joya... = 87 1262 » I Maravillas. » 422 3962 »
Vitor:s s Tl Stan e Juligca.... » 476 3825 »
Huaico... » 167 1998 =» Pupo . . ... » 523 3,822 -

Desde la estacion Juliaca se construyé despues (1871-1904) un ramal a
la histérica eapital del Cuzco que tiene 337 kms. de longitud y que hay

el propésito o conveniencia de prolongarlo hasta Huaneayo.
De manera que, hoy por hoy, la red ferroviaria sud peruana cuenta

con una extensién de 860 kms. con trocha de 1,44 mts.
Llegados por esta via los pasajeros y carga al puerto peruano de
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Puno, para seguir viaje a la capital de Bolivia, deben ser trasbordados
a los vapores que hacen el trafico en el Titicaca, para llegar, después
de una noche de navegacién, que suele ser cruelmente tormentosa, al
puerto boliviano Guaqui, recorriendo un trayecto que se le estima en
240 kms.

Ahi debe sufrirse un nuevo trasbordo, para tomar el ferrocarril de
1.00 de trocha y 87 kms. de longitud, que ha de conducirlos al Alto de
La Paz. La bajada a la ciudad misma se hace actualmente por un fe-
rrocarril eléctrico, de 9 kms. de desarrollo y 6/, de gradiente; pero en
lo futuro se hara por una via ad-hoc que se esti construyendo y que ha
de ser comun a las tres lineas que converjen a La Paz: las de Guaqui,
Arica y Oruro, que tienen trocha uniforme de 1.00 mts,

VI.

Ferrocarril de Caleta Buena a Agua Santa.— Este ferrocarril esta
destinado al servicio de las oficinas salitreras ubicadas entre Caleta
Buena y Agua Santa y tiene un desarrollo total de 116 kilometros.
Pertenecia a la Compaiia de Salitrey Ferrocarril de Agua Santa y fué
construido como lo hemos dicho en conformidad a las concesiones
estipuladas en los decretos de 4 de diciembre de 1889, 19 de marzo de
1890, 30 de enero de 1892 y 8 de mayo de 1897, que corresponde al
ramal a Negreiro; pero, en conformidad al art. 2.° del decreto de con-
cesion de 1889, en septiembre de 1915 ha pasado con sus anexos y
material rodante y sin mayor gravamen a propiedad fiscal. Con tal
molivo se tramita actualmente entre su actual dueno y el Gobierno un
contrato de arrendamiento, habiéndose ya nombrado la comision que
ha de recibirlo e inventariar sus existencias.

Este ferrocarril arranca del Alto de Caleta Buena, sigue al oriente
hasta El Carmen (km. 29), donde se bifurca en dos ramales, uno que
sigue al NE. a Agua Santa y otro al SE. a Huara. El primero sigue des-
pués a Negreiro hacia el Norte y a las oficinas Putunchara, Progreso,
Josefina, Transito y Primitiva hacia el este; otro tanto pasa con el
segundo, que en la estacion Lagarto, se bifurca en ramales que van a
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las oficinas Valparaiso, Primitiva, Santiago, Marousia, Rosarioy Cons-

tancia.
El costo del ferrocarril se estima en 8.3 millones de pesos oro de

18 d. y respecto a su movimiento econémico y de trafico tenemos muy
escasus noticias, por ser un ferrocarril dedicado casi exclusivamente
al servicio de las Oficinas de la Compania. Sus entradas en 1913 subie
ron a $ 1.537,878 v los gastos a § 1.219,895, lo que da un coeficiente
de explotacion de 839/a. :
Los tinicos datos que tenemos sobre la carga transportada, son los
siguientes, correspondiendo, aproximadamente, un 700/, a ia de bajada.

1893 ... vevison... 137,307 ton. 1903.. .... ..... 347,289 ton.
VBB .. oo el h 9808TH Y 1008, e 282083
1895 .. ... . .. 321596  1905......... ... 297,855 »
18DB. .+ oo eiveseiie BO08ET & 0 1006, doaat i 2ED005" »
1897. .0 .. 244392 »  190T... ......... 293,076 »
1808 uersiite o 328,664 5 190045 ciio.. s SIDBAL =
189 v o SBIRE0T ag NG e B b
1000, 5.0 . ko ciys 466,010 »  1911... ........ 358557 »
IO0L 1. oo oo hpsc | BATARMYT S 1015 40t S SE R ) CHRR NS
1902 ..., 307,092 »  1913............. 366,582 =

Para el movimiento de trafico la Compaiia dispone del siguiente
material rodante,

Por km. de via

26 locomotoras. . ... ... Ly )
14 coches de pasajeros................ .. 0,16
1,235 CATTO8 18 CATER. o+ 1o s arsbesvenn sinre 1148

Las caracteristicas principales de esta linea son:

Longitud de la linea-tronco.......... .... 46 kms.
» de lopramplpp S oot s o anen i
Todal o Ll r e 116 kms.
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Crocha:(365) e L i sanian o vod o o R0 it
Badio yoinimane.; so - Wl et e S 28.50 =
Gradiente maxima...... . ..coovvunaeas  30fg

» IOBLIA T i ey o woa o e
| R Y L R S S S a7

Tste ferrocarril, como el de Junin, llega hasta el horde de la cordi-
llera de la costa y desde ahi la carga se descuelga por un atrevido
andarivel o plano inclinado que tiene 741 metros de desnivel vertical.

Da una idea del perfil longitudinal los siguientes datos sobre altura
y kilometraje de algunas de sus estaciones, contado desde Caleta
Buena.

Linen Troneco DUhicacion Altora
Caleta Buena........... kms. 0..... 74! mts.
(o 1k, ) R e BORRNE S SRR e R ¢
VB0 1) s e o T o +29..... 1,108 »
Agua Santa............ » 4%2..... L,176.»
Nagpainor.c o oeiitva » 4B .... 1,146 »

Ramal a Huara:

| ETTLTS J e 3 SRS L 1,176 »
BOARTIO, 5 s v e R e a 1,119 »
)3T Tt e R » bd..... LI0T e

Las Zarifas se cobran, con el recargo correspondiente, en oro de
18 d. y, sin perjuicio de los contratos especiales, con las bases kilomé
tricas siguientes:

Pasajeros: 1.8 clase........ . $ 0024
» R i 0.012

Carga: subida.......... ... 0.0106 los 100 kgs.
¥ Pajads. ... v aids 00003 e » »
» suelta .. .....coconenes 0.0350 » » »

En estos precios no estd incluido el servicio de los planos inclinados.

P L A
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Como lo he dicho, el decreto de concesion de este ferrocarril signa-
do en 1889, expreso que debia pasar, sin mayor gravamen, i poder del
Estado después de 25 anos de explotacion; plazo que ha terminado en
septiembre de 191b. Pero el Gobierno, que no ve conveniencia en es-
tablecer ahi una administracion aislada, ha resuelto arrendarlo al pro-
pio concesionario antiguo. El cdnon de arrendamiento no es una canti-
dad fija, sino proporcional al trifico representado por una formula.

Como esta es hasta hoy, la tnica linea fiscal arrendada, conviene
conocer las bases del contrato ad referendum, que constan de los si-
guientes niimeros:

.o El Gobierno da en arrendamiento a la Compania de Salitres y
Ferrocarril de Agua Santa, el ferrocarril entre el Alto de Caleta Bue-
na y Negreiros con sus ramales y ace2sorios por un término de 40 afios,
contados desde el 10 de septiembre de 1915.

20 La renta anual del arrendamiento queda expresada por la si-
guiente férmula:

A=50 Vo850

en la cual A representa la renta en pesos oro de 18 peniques y @ el
nimero de quintales métricos de salitre transportado anualmente por
el ferrocarril del Alto de Caleta Buena al interior.

En caso que el ferrocarril transportara otros productos provenientes
de industrias estractivas de la regién, la renta de arrendamienio se
aumentard, adem:is, en una cuota por quintal movilizado de cada uno
de los nuevos productos,

El monto de estas cuotas se determinari por la férmula:

a=0,03 (%)

:n la cual @ es el canon por quintal correspondiente a uno de esos pro-
uctos, I?xpl'esado en pesos oro de 18 peniques, t la tarifa de transpor-
te del mismo y 7 la tarifa de transporte del salitre,



Para los efectos del eontrato e considerari como trangportados por
el ferrocarril las cantidades de salitre y otros productos a que se refie-
re el inciso 3.9 que figuren como recibidas en la Aduana de Caleta
Buena.

El pago de la renta de arrendamientos se haria por anualidades ven-
cidas, enterando la Compaiia en la Tesoreria Fiscal de Santiago o Val-
paraiso la guma que el Ministerio de Ferroearriles determine, de acuer-
do con las férmulas establecidas anteriormente,

El entero se efectuari dentro de los 15 dias siguientea a la fecha del
decreto respectivo. .

3.2 Ademis de la renta estipulada y como parte del preciodel arren-
damiento la Compafiia entregara al Estado, sin gravamen alguno para
éste, a la terminacion del econtrato las iastalaciones de propiedad de la
Campania destinadas a suminigtrar el agua, los planos inclinados que
hacen el transporte entre el Alto y el puerto, y el ramal de Carmen a
Huara con sus ramales, edificios ¥ equipo, y todos los accesorios de
estos tres servicios.

4.9 En la primera quincena de septiembre de 1915, una comisién de-
gignada por el Presidente de la Republica hard el inventario y tasa
cion de las instalaciones a que se refiere el articulo anterior. La misma
comisién practicara la tasacién del inventario de recepcién del ferroca-
rril del Alto de Caleta a Negreiros a que se refiere el decreto de 26 de
julio de 1915 ano.

Estos inventarios seran reducidos a escritura publica que suseribiri
el Director del Tesoro en representacion del Fisco, y un representante
legalmente antorizado de la Compania de Salitres y ferrocarril de
Agua Santa,

Al término del arrendamiento, la Compania devolvera al Estado
cuanto figure en el documento anterior en lus mismas condiciones en
que hubiere sido entregado, o en su defecto pagard el valor de la
tasacion del inventario.

5.0 El Gobierno se reserva el derecho de poner término al arrienda-
miento en el momento que lo estime conveniente, previo aviso a la
Compaiiia con un ano de anticipacién. En tal caso el Hstado podri
adquirir y la Compania estaria obligada a vender las instalaciones y
demis elementos de su propiedad a que se refiere el articulo 3.2 por el
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precio de tasacion fiel del inventario disminnido en ‘ull .3-5 por ciento
por cada afio completo transeurrido desde la fecha inicial del arrenda-
miento.

6. Las nuevas instalaciones o adquisiciones que hiciera la Compa.
fiia con autorizacion del Presidente de la Republica para el mejor ser-
vieio del ferrocarril serin adquiridas por el Estado al término Jel
arrendamiento o en el easo del articulo 5.¢ por su precio de costo dis-
minuido en un 2.5 por ciento por eada afio trascurrido desde la fecha
de la autorizacion.

Las instalaciones nuevas, ampliacion de las existentes, mejoras, ete.,
que la Compaiiia realizare sin aprobacion del Gobierno pasan con el
ferrocarril al término del presente contrato a propiedad del Estado sin
gravamen alguno para éste.

7.0 Las tarifas de transportes para este ferrocarril serin las mismas
que estén en vigencia al tiempo de iniciarse el arrendamiento y no
podrin ser modificadas sin la autorizacion previa del Presidente de la
Repiblica.

El transporte de los empleados ptiblicos en comisién del servicio, ¥
de toda carga que se entregue por cuenta del Estado, se efectuara a
los precios de tarifas reducidos en 50 por ciento.

8.2 En todo caso la Compania gueda obligada a inantener el servicio
de transportes de pasajeros, equipajes y carga en la forma que deter-
mine el Presidente de la Republica.

9.2 La explotacion del ferrocarril permanecera sometida a las dispo
siciones de la ley de Policia de los Ferrocarriles y decretos reglamen-
tarios vigentes, zei como a las nuevas leyes o reglamentos sobre Ferro-
carriles que se dictaren en lo sucesivo,

10. La Compaiiia no pudra transferir ni coder este contrato ni por
enajenacion, arriendo, fusion, ni por cvalquiera otro acto segiin el cual
g€ transfiera la explotacion total o parcial del ferrocarril sin previa
autcrizacion del Presidente de la Repiblica.

11_. Las dificultades que se susciten entre el Gobierno y la Campania
D_t_al-"en sus derechos representen, respecto a la ejecucion o interpréta-
cién del contrato, seran falladas en primera instancia por un Ministro

de la Exma. Corte Suprema y en segunda y tltima instanecia, por dicho
Tribunal.
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VII

Fervoearril longitudinal de Pintados a Puerto Montt.—La construe-
cion de este ferrocarril ha obedecido a un triple fin: estratégico, indus-
trial y de unidad nacional.

Nace, como lo hemos dicho en la provincia de Tarapaca y termina
en la de Llanquihue, con una longitud no interrumpida de 2957 kms. v
conectan con él cuarenta y cuatro ramales a la costa y cordillera que,
en su conjunto, tienen un desarrollo de 2076 kms.; pero no es avento-
rado decir que en un futuro proximo llegard por el norte hasta las
fronterus chileno-pernanas y en un otro mas lejano, hasta Punta Arenas
por el sur.

En su estado actual puede dividirse en dos grandes secciones: Una
de 1.00 de trocha, que se extiende desde Pintados (Latitud 200 27°)
hasta Calera, con 1759 kms. de longitud, sin congar los ramales y otra
de 1198 kms. que va de Calera a Puerto Montt (Longitud 412 28'), cuya
trocha es de 1.65.

Su rumbo general es de norte a sur, y va generalmente por la re-
gion central del pais.

En el kilometraje que eonsigno entre parentesis al lado de algunas
estaciones que cito, se adopta al cero de la estacion Alameda de San-
tiago, por ser la capital de la republica.

Trataremos por separado ambas secciones:

1.0—Seccion norte de Pintados a Calera.— Arranca de Pintados (km.
1877), estacién ubicada en la pampa del Taumarugal y proxima a la del
mismo nombre del ferrocarril salitrero que va a Iquique y Pisagua; si-
gue con rumho sur-oriente hasta la estacion Ramadita (km. 1828) cru-
zando en su trayecto, en Cerro Gordo (km. 1850), el ramal particular
que va a Challacollo y después toma rumbo france al sur; eruza en Qui-
llagua (km. 1757) el rio Loa, que separa las provineias de Tarapaca y
Antofagasta; sigue desde Santa Fé (km. 1729) hasta Chacance (km. 1671)
sensiblemente paralelo a dos largas ramas del ferrocarril particular
que va a Tocopilla, el que cruza en la estacién Toco (km. 1708) ¥ gi-
rando ligeramente al poniente, recorre los extensos llanos de la Pacien-
cin, hasta cruzar en Baquedano (km, 16563) con la linea internacional
de Antofagasta a La Paz, capital de Bolivia.
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De Baquedano hay 96 kms. al puerto Antofagasta y 1067 kms. a La

Paz, via Oruro y Viacha.
Siguiendo al sur cruza en la estacion Palestina (km. 1486) el ramal

de ferrocarril particular que va a la Oficina salitrera El Boquete; en
Agua Blanca (km. 1448) con otra linea particular gque va a Caleta
Coloso v en Catalina (km. 1317) con un tercer ferrocarril particular que
va al puerto de Talial y sigue descendiendo hasta Pueblo Hundido (km,
1168), antigua estacion de un ferrocaril del Estado que va al puerto de
Chanaral,

De Pintados a Pueblo Hundido hay pues 709 kms, de desarrollo
poco accidentado; pero apesar que la segunda estacion solo estd 187
mts. mas baja que la primera, tiene en su sentido longitudinal depre-
ciones como Qhillagua, que estd a la cota 802 mis. y cumbres como
Balmaceda que tiene una altura de 2416 metros.

Esta es la estacién més alta de todo el longitudinal hasta Puerto
Montt.

Como lo hemos dicho en otra parte, la construceion del tramo Pinta-
dos-Pueblo Hundido fué contratado en 1910 con la Chillian Northen
Railway Company por el precio alzado de £ 3.055.750 (en el cual se
comprende el material rodante a razén £ 400 por kilometro), lo que da
un costo kilométrico de £ 4.307.

De Pueblo Hundido (via Empalme, Inca de Oro, Paipote y Copiapé)
gigue al sur, aprovechando hasta Toledo (km. 983) lineas del Estado ya
construidas, y que bajan en Chanaral y Caldera al mar por sendos ra-
males y se internan a la cordillera hasta Puquios, Tres Puentes y Juan
Godoy o Chanareillo por otros, los que hemos descrito al tratar del
antiguo ferrocarril de Copiapé.

De Pueblo Hundido a Toledo hay 185 kms. con un trazado bastante
accidentado, que sube hasta 1978% meiroe en la estacién Chimbero
(km. 1040) y baja a 297 metros en Toledo.

Siguiendo al sur tenemos un otro tramo de 167 kms., de Toledo a
Vallenar (km. 816), relativamente ficil, como que su trazado va en gran
parte por los denominados llanos del Marafnén, Chacritas, Jaula, Sapos,
Chanareillo, ete., y en cuyo trayecto se cruzamn, en las estaciones Punta
de Pfxica (km. BY8) y Algarrobal (km. 875), dos ramales del ferrocarril
particular que bajan al puerto de Carrizal y suben a los minerales de
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Yerba Buena y Merceditas. La tnica parte algo accidentada de este
tramo es la bajada a Vallenar, pueblo ubicado al fondo del valle del rio
Huasco.

De esta ciudad arrancan dos nuevos ramales fiscales: uno que, con
17 kme, de largo y siguiendo el valle, llega a la estacién de Pedro Ledén
Gallo por el oriente y otro que, siguiendo al poniente y con 50 kms. de
desarrollo, va al puerto de Huasco.

Siguiendo al sur viene otro tramo de 222 Kms, desde Vallenar hasta
Islon (km. b94) cuyo perfil longitudinal es una verdadera montafia rusa,
que ha debido vencerse con luertes gradientes en cremallera de 69/, y
curvas muy estrechas. La contruceidn del tramo Toledo-Tslén, de 389
kms. de largo, formd parte del contrato celebrado en 1910 con el Ho
wards Syndicate de que hemos hablado mis atras y tiene como rumbo
general el siguiente: quebrada de Toledo, portezuelos Atacama y Los
Lirios, cerros del Castillo y Bayos, Punta de Puico, Algarrobal, Chacri-
tas, Llanos de Marandén, Vallenar, quebradas de la Arena y del Rome-
ro, porteznelo Agna Amarga, Vizeachitas, Domeyko, Cachiyuyo, Pajo-
nales, portezuelo Ineahuasito, mineral de Yerbas Buenas, Punta Colo-
rada, Tres Cruces, portezuelo de Gualcuna, Potrerillos e Islén, que es
una antigua estacién del primitivo ferrocarril a Rivadavia y que dista
8 kms. de Serena, capital de la provineia de Cogquimbo.

De Serena (km. 586) continia el longitudinal hacia el sur aprove-
chando el antiguo ferrocarril construido (1861 1873) por una Empresa
particular y adquirido posteriormente por el Estado, en el cual se co-
locé en 1913 un tercer riel interno para adaptarlo a la trocha de 1.00
y por &l se llega, salvando la cuesta de Las Cardas, hasta la estacidn
Puntilla (km. 483) siguiendo el trazado que hemos dado a conocer mas
atrds. De ahi sigue al sur hasta a San Marcos (km. 420) por la linea
que iniciada por el Fisco en 1889, llegd a La Paloma (km. 462)en 1896
y sdlo en 1911 a su puntoe término.

El tramo Islén-San Marcos de 174 kms. de desarrollo cuenta en su tra-
yecto con cinco ramales; uno que va al oriente y de 72 Kms. de largo,
que parte de Islon y llega a Rivadavia; otro que arranca de Puntilla y
pasundo por el pueblo de Ovalle, liega hasta el puerto de Tungoy con
85 kms. de desarrollo; un tercero de 18 kms. de largo, que va desde
Paloma hacia la cordillera, hasta el pueblo Junta, ubicado en la jun-
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¢ién de los rios Grande y Rapel y dos de menor consideracién b
de Empalme a Guayacin y de Higuerita (km. bUb) al establecimiento
ico de Panulcillo.

ml:;:::iﬁmo al sur llegamos al tramo San Marcos-Illapel de 104 kms.
de desarrollo, cuya construccién fué contratada en 1910 con el Howard
Syndicate y que se caracteriza por un trazado y perfil longitudinal Blf-
rr;mneme accidentado. Su punto culminaute esti en la cuesta del Espi:
no (km. 361), que se salva por un tinel de 1470 metros de largo, ubi:
cado a 1411 metros de altura y al cual se llega por dos trozos de
cremallera de 69/o, que empezando en la vertiente norte, en la estacion
Pama (km. 378), sigue por la vertiente sur hasta Matancillas (km. 347),
continuando, con desarrollo en adherencia sumamente sinuoso, hasta
el pueblo de Illapel, ubicado a 310 metros de altura.

Entre Illapel (km. 316) y Limahuida (km. 291) se aprovecha un tro-
zo de 25 kms. terminado por el Estado en 1909 y que se desarrolla por
los valles Illapel y Choapa, desde el cual parten a su vez dos ramales:
uno que va a la costa, partiendo de la estacion Choapa (km. 297) hasta
el puerto Los Vilos, al cual llega con 58 kms. de largo y otro a la cor-
dillera, de 23 kms. de longitud, que parte de Limahuida, remonta el
valle de Choapa y llega al pueblo Salamanca. g

Y asi llegamos al tramo Liméhuida - Cabildo de 102 kms. en el cual
ha habido, una vez mas, que vencerse dificultades topogrificas de gran
congideracion, como lo demuestra un desarrollo extraordinariamente
prolijo y un perfil longitudinal muy accidentado, donde se suceden las
depresiones y las cumbres, a la manera de una montafia rusa, que se
vencen con 43 kms. de cremallera de 6°/, y tres grandes tineles: el de
Las Astas, de TET metros de largo, el de Las Paimas, de 1034 v el de
La Grupa, de 1277 metros, ubicados a 852 mts., 1029 mts. y 318 mts, de
altura respectivamente,

Esta seccion y las sefaladas mas atras entre Toledo-Islon y San
Marcos Illapel, agregindole el corto ramal a Pedro Leén Gallo, suman
612 kms., y han sido construidas, como lo hemos dicho, por el Howard
Syndicate con un costo total (comprendido el material rodante a razon
de £ 400 por km.)de £ 4.026,000, lo que significa, en nimeros redondos,
un eosto medio de £ 6,578 por kilémetro,

Nos queda, por iltimo, para completar la seccién norte del Tongitu-
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dinal el tramo que se extiende desde Cabildo (km, 189) hasta Calera
km. 118) que tiene un largo de T1 kme. Fué construido por el Estado,
como oportunamente lo hemos dicho y, aungque en menor escala,
tiene los mismos caracteres de fervocarril de montaiia del anterior, Su
punto culminante esti en la cuesta de Palos Quemados, que la salva
por un tinel de 1,046 mts. de largo a 392 mts. de altura sobre el mar
¥ su principal obra de arte es constituida por un puente sobre el Acon-
eagua, ubicado a la entrada de Calera, que consta de nueve tramos que
suman 400 mts. de largo, después del cnal viene, en su orden de
importancia, el construido sobre el estero de La Patagua de 70 mts. de
largo.

Bste tramo Cabildo-Calera, como lo hemos dicho, esti en esplotacion
desde 1898 y tiene en su trayecto un ramal a la costa, que arranca de
Rayado (km. 166) y llega a Papudo con 24 kms. de desarrollo. De la
estacion Quinguimo de este ramal parte al norte, hasta Trapiche, una
otra linea férrea o sub-ramal a Longotoma, de 15 kms.

Con lo cual damos por terminada la deseripeion de la seccién norte
del longitudinal que, desde Pintados a Calera, sin contar los ramales,
tiene una longitud de 1,759 kms. Los ramales que con ella conectan su-
man 666 kms., sin contar el de Pintados a Iquique (130 kims.) que estd
en construccion.

La caracteristica principal de esta seccidn la constituye principal-
mente lo accidentado de su perfil longitudinal, distinguiéndose, a este
respecto, el tramo Toledo-Calera de 863 kms. de longitud; lo que ha
obligado curvas estrechas, gradientes en adherencia hasta de 49/, y en
cremallera hasta de 6]y, aparte de largos fineles,

Los puentes, aunque numerosos, no tienen gran importaneia. El prin-
cipal es el citado sobre el rio Aeconcagua y en seguida vienen el de
Los Choros de 180 mts. el del Huasco al llegar a Vallenar, que tiene
230 mts, de largo, a los cuales deben agregarse algunos interesantes
viaduetos en conereto armado, ¥ otros de menor enantia ubicados en
rios de menor importancia o quebradas hondas, pero de aguas acci-
dentales, ya que este ferrocarril recorre la zona arida del pals.

Lo contrario, como lo veramos, pasa en la otra seccion del longitudi-
nal, donde los puentes son de gran importancia y predominan a los ti-
neles,
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En la geceion Norte Pintados-Calera, el total de los puentes mayores
suman 5,600 metros de largo y el de los Hineles b,bﬂb. mts, >
Bajo el punto de vista de la explotacidn esta también es la seccion

VIADUCTO BN CURVA Y CONCRETO ARMADY AL KORTE DE UoMoaARBALA

mas onerosn ¥ dificil v por sus curvas esirechas y lTuertes gradientes

tiene todae las caracteristicas de un ferrocarril de montana; condiciones

que quedan del todo manifiestas a la vista del siguiente caadro de sus

g ill][u‘;l tantes subidas ¥ hru‘n!d’ux;
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Restimen de las subidas mds importantes del ferrocarril longitadinal
(Seccion Calera-Pintados)

e —

F=taciones Ubieacitn Altura De Bur a Norte | De Norte a Sur
Calera..........., Km. 118 217 mts,
Palos Quemados. ..} = 140 392 » 175 mts. 336 mts.
A0T 74, SN R GRS S g ¢ | B6 »
Quelon .. ..ovnan] = 284 1012 s 956 591 o
Hlame -, cooind omL 244 AGL
Cristales, ........ = 253 866 - 315 » 402 .
Caimanes..........| s 263 | 464 o»
Los Astas.........| » '293 | 852 - 388 617 =
CHOSPR &.nle i rnn | oo “DOTSINSUG: 5
B 1 AR R 1 1. 5 L176 » 1,176 »
Boanthlla. o= » 452 | 236 »
Las Cardas, . ..... » 520 | 610 » 37 » 803
SOrents . v oves vyl * 586 | ooy
Pintddas..., ......| = €52 |1,163 » 1,166 o 167 »
Punta Colorada,...| = 691 396 -
Ghiar. . s » 726 (1,125 720 » 407 »
Domeyko......... » 53 18 &
Vizeachitas........| = 776 |1,046 » 328 » 673 »
Vallengr.. ... . 0. » 816 378 »
Chacritas... ......|] » 843 | 633 » 260 » 302 »
Castillo...........] » 908 331
LosLaviop o ion. » 943 | 640 » 309 - 330 »
Paledosic o] =981 30D
Chsmbero . ..., .. = 1,090 | 1,978 - 1,673 » 1,332 »
Empalme ......... » 1,166 646 o
Balmaceda.. . . ... .. » 1,348 | 2416 » 1,770 » 1,58 -
Deglertn.. cvvon s » 1617 831 »
Lox Donex ., .. .. sy » 1,626 [1.498 = 667 - 696 »
Quillagia.. ..... <o = L7157 gu2 &
Pintades oo . o % BBTT 917 - 175 » =
Botal,, .« Sriiee — B> 10,012 mis.| 9,752 mts.
Promedio........ . 10,132 mts,
i
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Mayores datos pueden encontrarse en articulos pertinentes que re-
producimos en el Apéndice. :

Con lo cual pasamos a describir, en sus términos generales, la sec-
cién sur del longitudinal o sea la que se estiende de Calera a Puerto
Montt que, sin contar sus ramales, tiene una longitud de'1,198 kms. y
en la cual anotaremos entre paréntesis asi mismo, el kilometraje, adop-
tando como cero la estacion Alameda de Santiago.

Esta seccion, como lo hemos dicho, tiene 1,68 de trocha en su linea
tronco y de 0.60, 1.00 y 1.68 en sus diversos ramales.

2.0— Seccién Sur de Calera a Puerto Montt.—La seccion Sur del longi-
tudinal, denominada comunmente Red Central, parte de la ya citada es-
tacion Calera, ubicada a orillas del rio Acancagua, cuyo valle al orien-
te remonta hasta Las Vegas (km. 96); de ahi empieza a girar lentamen-
te hicia el sur en un gran arco, que constituye el desarrollo ¢ subida
del Tabén (km. 72) que llega a la cota 805 metros sobre el mar, la
mas alta de toda la seccion, y baja a Tiltil (km. 48) para seguir, con
rumbo sur-oriente, por una estensa planicie que se estiende hasta San-
tiugo, capital de la Republica. En este trayecto de 118 kms, hay dos ra-
males: uno de 69 kms. a la costa, que partiendo de Calera llega hasta
Valparaiso, el principal puerto de la Repiblica, y otro de 45 kms. a la
cordillera, que nace en l.as Vegas (km. 95) y llega a Los Andes, punto
inicial del ferrocarril particular y trasandino que, via Juncal y Mendo-
za, llega hasta Buenos Aires, capital de la vecina Republica Argentina.
En la estacion San Felipe se bifurca en otra rama que va a Putaendo.

Llegado el longitudinal a Santiago, se enlaza con el denominado fe-
rrocarril de circunvalacién, de 13 kms. de desarrollo, desde una de cu-
yas estaciones, Providencia, arranca la linea particular que va al lla-
no de Pirque, que hemos dado a conocer mas atras.

Desde Santiago toma el longitudinal nuevamente rumbo sur, lije-
ramente inclinado al poniente, y sigue, en toda su extension, el exhu-
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berinte y caracteristico valle central de Chile, encerrade por ambos flan-
cos, por las altas e imponentes cordilleras de Los Andes y de la costa,

Esta linea, en su largo desarrollo de 1,080 kilémetros, pasa por casi
todas las capitales de las provincias que atraviesa o sea por las eiu
dades de Rancagua, San Fernando, Curico, Talea, Lindres, Chillin, Te
muco §y Puerto Montt, siguiendo, por sendos ramales a las de Couquednes,
Concepeidn, Los Angeles y Valdivia, capitales respectivas de otras tan-
tas provincias colindantes.

En el trayecto de 1,080 kms. que media entre Santiago y Puerto
Montt, la linea tronco o longitudinal va, eomo lo hemos dicho, por la
region central de Chile, de la cual se desprenden veinte ramales fisci-
les que, siguiendo el curso de diversos y sucesivos valles trasversales,
se dirigen hacia la cordillera o hacia la costa, constituyendo asi una
estensa red homojénea, con perfiles relativamente suzves y de una in
tensa explotacion comercial; a los cuales se pueden agregar cineo li-
neas particulares, que complementan la red y sirven al alto comercio
local. i

Siguiendo de norte a sur esos ramales son:

Los de Santiago a San Awfonio, Rancagua a Dodihue, Pelequén a
Las Cabras, San Fernando a Pichilemu, Curico a Hualaie, Talea a Cons-
titucién, Talca a San Clemente, Linires a Colbun, Parral a Cauguénes,
Chillin al ffecinto, Rucapequén a Tome y Penco, San Rosendo a Talea-
huano, Santa Fé a Los Angeles, Coigiie a Mulchén, Coigiie a Nacimiento,
Renaico o Traiguén, Piia a Curacautin, Cajon a General Lagos, Temuco
a Carahue y Antilhue a Valdivia que pertenecen al Estado; y Santiago
a Pirque, Rancagua al mineral del Teniente, General Cruz a Cartago,
Monte Aguila al Laja y Los Lagos a Rifdihue, pertenecientes a diversas
compaiias particulares, los que ya hemos descrito mas atris.

El perfil longitudinal de la linea tronco es relativamente suave, sobre
todo si se le compara con el de la seccion nerte ya descrito.

Asi por ejemplo, comparando el cuadro de las subidas principales que
damos m#s atras, vemos que en la seccion norfe estas aleanzan a un
promedio de 10,132 mts. mientras que una lista semejante hecha para
la seccién sur, que es solo 561 kms. mas corta, nos di un pi omedio de
1,655 mts, como puede verse en el signiente:
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Resmen de las subidas mds importantes del frrooarril longitudinal
(Secoién Oalera-Puerto Montt)

———————————————————————— —

mmcidn Altura ] De Sur a Norte | De Norte a Sur
Calera.. vosvvo| Em, 118 | 217 mts.

o7 TR 8 2| 806 - 280 mts. HES mts.
Bantiago .. .inies » D| 520 »
San Bernardo. ....| » 16 B73 o 189 o b3 »
Houpital oo vov0ns s 47 384 »
Gultro.............| » 88+ 004 = 228 » 120 =
Pelequeén..........| » 117 | 276 »
Tinguirivica........| » 139 | 366 » 209 » 90 »
Talcsi v oy imivad % 200 107 »
Parral ook v o w540 166 » 94 » B9 ¥
Nebuco.... .:.... » 410 2 »
Cabrero Joeas| o 460 121 » L 49 »
LalR . cviavianasan] w502 4 »
Parlahuegue . . ... .. s 615 | 369 » 278 324 »
Quitratue ......... » 41 91 »
Afquintue..........[| » 761 145 = 130 = Mo
Antithue. . ,....... » 835 15 »
Pichivopulli . . . .. . » 886 89 8 - 4 .
TOMMBE . a0ip e » 92 11 »
Frutillar.... ......[ » 1028 149 » 144 » 138 »
Puerto Montt . . . » 1,080 b »

Tokad. 5 — - 1,761 mts.| 1,549 mts.
Promedio............ 1,666 mts.
iy

Para terminar la descripeion que hemos venido haciendo de la sec-
cion del longitudinal Calera-Puerto Montt, damos en seguida una lista
bastante completa de sus puentes mayores, dividiéndols en cuatro zonas
que como lo veremos, corresponden 2 otras tantas secciones en que se
la divide para los efectos de su administracién:
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SBantingo a Valparaiso g .‘% gg .;"E g g !
= (] OF - t=z |g Z |
= = x 4.2 2= |2 H |
= | w " e 3= zl g i
Kms. Mts. Mts., M|  Mts. |
Puente sobre el rio Mapocho........ 3 | Infer. 91.46 3.80| 3 3048 |
» = elestorn Los Pajonales.| 13 Sup. 39.80 19010 3.495
5 » »  LasVegas 1...| 14 » 1100 3.00 1 11.00
| Puente sobre el estero Las Vegas 2 14 3 9.00 150 2 4.50
Puente sobre el esterc Las Vegas 3| 15 » 1100 | 140 —
Puente sobre el estero Colina 1...| 17 | » 3910 | 14010 3,00
Puente sobre el estero Colina 2...| 20 » #0.00 14010/ £.00
Puente sobre el estero Chacabueo.| 36 N 40.20 &U{{' 2! 20.10
¥ T »  Lampa...| 38 | 121.84 5.90i 8 el
Ml
' » » [El Salte 40 ] 60.00 3.00110 6.00 ]|
» Kl Cobre 43 s 1255 | 100 2| 6.17 |
Puputa 1 uohﬂa el Ventarrin. . 45 > 12.20 2,65 2| 6.10
| Puente 2 sobre el \"enhurﬁllm | 46 > 30.50 L.70 5| 6.0
| Puente 3 sobre el Veut«rnin. veee| 46 > 61.60 Jb‘: 10 6.10 |
48 | » 3045 | 6.10 |
48 » 3020 6.00 |
| Puente sohre el estero Asiento Vle]o. a0 > 61.00 6.00
» [ »  La Finea... 52 » 91.20 15.20 |
»  1sobre el estero San Ramén 57 - 91,20 2 15.20
»  2sobre el estero San Ramdn| 58 s 61.20 | 12 wl 4 15 30
o sobre elestero Rungue...... il » 12000 | 450 3 3.00
=} 9153 »  FEl Lastre....] 65 | » 1220 | 440 2| 610
' »  Huechun....,| 66 » 12.10 1 ‘.’Ui 2 68.05
» » +  LasLechuzas| 68 » 12.25 370 2 5.85
» Las Rucias...| 68 » 18.00 6.50] 3| .00
1'1.u.utu sobm el estero Los Terneros,| 69 » 12.60 E.UUI 2 t;%
s » o Los Pocites.,| 69 » 1120 3.40| 3 {l 1.00
*» Tahdn 1 sobre Las Chileas,| 79 » 80,77 8.80/ L’| 15.35
Puente Tabén 2 sobre el Negro.... | 80 » 20,10 | 550 1 .I.’;JL[KC;
Puente Tabdn 3 sobyre el Quemado| 80 » 48.85 6.85/ 3| {:33‘2
00l 5 | G.15
Puente 4 estacién Tabén............| 92 » 28 80 3. | 5 | 550
Puente sobre el estero Vichiculén| 96 | Inter. 18.52 r 6.00 1 IS.:.'-'!
Puente sobre el estero Las Vegas! 97 | Sup. 11.20 | 3.856) 1 11.20
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| Kms. Mts. | Mits. [N Mts.
| Puente sobre el estero La Champa.| 108 | Sup. ] (et l?g‘?’
. RN e O [I;r. 44.05 | 385 s
! ¢l canal Los Molinos.| 118 | Sup. £0.60 245 3 &gg
b el estero San Pedro.| 187 | » 1450 | 5.50] 1 14.50
. Limache. ...[ 147 » 7.2 7.35| 3 25.50
Aranda......| 148 - 17,30 6.70) 1 17.30
| - » Arauda...... 148 » 16,80 70 1 16.80
| » Villa Alemana .......] 157 | =» 11.15 6.05 2 5.62
Puente sohre €l estero Guangali... | 160 | = 23.50 3.50| 2 ‘ié;
| Paso Hondo.| 165 = 29.85 7.65) 2 11.85
» » 165 | = 35.80 | 5.20| 2 17.80
Viaducto de las Cucharas. ......... 172 | » 135.80 | 20.50| 3 152%
Puente snhre el estero Bl Salto... 174 l » 18.80 2,10 4 4.30
- " Deligias... 184 | » 18.60 $.50| 2 9.30
Mercedes ..| 184 | » 2585 | 2.70| 2 e
| - s e eims...] 185 uso| 17503 | 380
| Red Central. 2 aomx Santiago a Talea
| Iquique ... 1] » 16.00 2
| Dolores .. 2 » 18,10 3.50| 2 9.00
| Camino da l{vhplilla 2 18.20 4.10) 2 9.00
| Zajon de la Aguada.. 41" 15.10 3.60| 1 1510
Pm-nlp del rio Maipo.... 27 » 362,68 | 20.00{11 3281
sobre el estero de Paine.... 45 | Inf. 24 60 5.25| 1 24,60
. Aogostura...| 48 | » 147.00 | 4.85) 4 36.60
Troneoso. .. aT » H9.40 4.95| 3 19.70
* 8. Franci 60 | = 39.55 4.00 2 19.70
# Codegua 65 | Bup. 9.50 | 500 1 9.50
Benites, 12 Iu? 1970 2.10! i 19,70
- Cadenas. b - 62.10 3.00 8 19.70
= el vio Cachapoal. 84 | Sup. 24870 | 7.21 9 #7.50
el estera Boco.,.... ... 88 | Inf. 41,50 2.60| 2 20.75
" Tnplllml" 106 | » 66 15 3.50) 4/ 16.60
» »  Yhas, 'Buenu 106 | Sup. 9.10 3.30| 1 9.10
* Mendoza..... 107 | Iof. £4.00 6.45) 1 3180
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Ems. Mis. '. Mts. |N® Mts,
\Puente sobre el estero Clarillo......| 108 | Inf. 66.15 5.000 4 16.50
» . » Rengo........| 109 . 6. 15 2.300 4 16 50
Croitr » Rigiielemo .| 119 | » 7189 | |s.cn: 4 { ‘l’gg;'
» » » Roma....... 157- [ 1680 | 550 1) 16.80 |
» » - » Antivere....| 183 | Sup. 12272 500 4 i g‘gg‘;
s » el rlo Tinguirieai...| 136 | Int 3290 | 400 2 1640
» . » Tinguiririca 2. 137 » 168,00 700 3 55 80
» o el » Chimbarongo ..| 159 » 63.81 83.00 1 65.81
. » el » Tenol...........| 172 » 98.59 6.00, 3 3253
» » » Tewo2.........| 178 » 99.15 .50 3 32 95
2 4 ol | Sup. ke & { 2250
el estero Gruaiquillo.| 187 [ { Tof. 68.10 | 450 4 f 1100
» » elvio Lontué..| 190 | Inf | 23100 500 5f 2250
» o el estero Pirihuin..... 193 | Sup. 4585 400 4 1100
- #» el rio Seco......... 194 | » 4545 3.?10| 4 11.00
‘ 213 9 - 12.50 |
. » 5 Claro w.eeacnus] 2181 2 118.50 _-"2.90i T 1_:".00 |
» » » Panguilemo...| 238 | 99.70| 15.50 9 350
. » el estero Livcay 1...| 244 » 139,75 560 8§ 16.55
» » » Lircay 2...] 245 " . 9200 7.70 1 32.00
» » » Baeza......| 249 » 740 1 i
Paso inferior Calle 2 Norte.........| 249 | » 1020, .00 1 1020 |
« » CallelNorte..... 29| » 2240] 450, § { lgﬁ
» » Calle 1 Bur...cvumeees| 250 1 » 17.60 5-EOI 2 8.80
Red Central. 8. zoma, Talea a Victoria
Puente sobre estero Pidueo.........| 250 | Sup. 15.00] 11.00 3 5,00
» » o  Los Molinos .| 252 [ Sup. 2680 550 3 8.
» . » Caivén.........|] 252 » 20,80, 240 4 ag.ﬂ
e s ulrio Mauleonnenne 24 | Inf. aa200 950 8§ 50%
- » la Vertiente dell .. || Sup. 6. 3
MAID .coveersnns 2l Inr. $5.00 : { #2.00,
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| Talea a Victorin g E ,a_ £= gf __§ g,
'[ B | & | A% |<2° l&] 3
‘ Kms. Mts. Mis. [N» Mits.
| Puente sobre el estero Cunaco.. ...| 283 | Sip. 31.50 3.000 4 8.00
» » «  Quilipfn...| 289 2 #5.00 680 3 10.00
[ , »  Putagin... 289 | Inf. 42800 | 7.60 4] 31.80
. » s Batuco...| 301 | Sup 800 3.60| 2 4.00
. » el rio Ancofiianei| 508 | Infl 12500 g.u0| 4 31 80
5 v Brazo del Ancoa ... 308 B 160.00 6500 5 21.80
. » el estero del Roble..| 304 | Sup. 20.00 3 60| 6] 380
. » ol rio Achibueno... | 805 | Inf 367.28 9.00] 8| 45.80
s » el estero Liguay.....| 315 | Sup. 117.00 T.000 8|
» » » La Noche| 320 | Inf Ba.600 1.75] 1 36,60
| { Sup f 20,00
. » el rio Longavi...... 321 |« 320.00 | 1200012 2.86
i l Intr 1 33.14
1 » » el Guacarneco.......| 324 | Sup. 19.40 5400 3 l 333
i a . »  Membrllo| 332 » 21.00 9.000 2 700
MR »  Parmal..... 838 | - 3200 | 990/ 3{ 800
> » el Perquilauquén,..| 953 | Inter. 182,60 | 5.80! 7 25.00
. » el estero de Batros..| 853 | Inf. 96.00 | 11.40 3 31.80
| , . Cathnpoal 354 | = 28,00 | 10.00] 1 28.00
» » » Niquén ... 358 | » 400 | 6.00] 3 8.00
| » . »  Bulicoioo| 362 | Bup. 2400 | 4.70| 3 .00
. » » Navotavo.., 373 » 2450 | 4.50| 8 7.00
. » »  Ningnihue.| 381 s 28 00 4-60 4 7.00
. . » _Aulemii....| 384 | 2100 | 4.00| 3| 7.00
. » elrio Nuble.........| 861 | Inf 503,80 uoomi 5021
. s » Chillin,......| 408 | » 116.80 | 8,00] 4 { }3}2
+ el rio Chilldn .......| 409 | Sup. 90,00 | 240111 7.90
» » el estero Nebuco...| 410 | » 26.50 2.40| 3 .20
> 5 s 6 10.00+
anquenes| 417 » 10.00 | 10.50[ 1 5.00
o . »  Esternd .| 418 | » 8.40 | 8.90] 1 8.30
et d BE e LRI re——— i - B i
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Talea o Vietoria E El EF EE |§ :
= = gs8 == = =
=] @ [ fiad ¢ = 32
Kms. Mts Mis. |N° Mts.
Puente sobre el estero Lavqui......| 419 | Sup. 7500 1 1250 & _1 1[‘:38
: s s Pitipiti ...| 421 | » 3160 | 240 3| 5.00
s » Gallipavo | 424 | » 1940 | 480 3 500
; : v  Espinal...| 427 | » 1940 | #.95 3 5.00
‘ " » » Ppipal.... 437 » 27.50 1'30. 2 5.10
| + s elrio Dignillin......| 437 | » 66,35 | 13.22 4/} lg-gﬂo
|
| | | 37.00
. - 680 5 1040
| » » @&l estero Relbiin....| 441 » 76.50 | 16.8 | 520
< - v Dtatac.....| 446 | Inf. 34.60 | 19.00 1 ’*:})'a}j
| . : > Coibuineo .| 459 | Sup. 1600 | 130 3 100
. » Monte-Aguila .......] 464 | » 1800 ‘ 8.65 4 .00
| = »  Coliguay 469 » 30,00 3.00 B 20 61
» s Tapibue .. cooeeee| 473 | Inf, 3061 | 400 1 U
» » @l tlo Claro seeeeeee| 485 | » 12520 | 630 3 £9.00
P CE S o e T 40000 | 800l 8 SO
» » el estero Morera..... 507 | Sup. 36.00 ‘ 6201 b 00
| » »  Guagui...| 515 » 124.00 | 5,20519 30.00
" " » Coyanco.| 032 | » 30,00 | 12000 1
" | . 3000
» * »  Pallihue ..| 636 » 105.00 | 7.80 dl{ 44,50
o
» » el rio Blo-Biow......| 537 | = 51093 | 11.00 IT‘ 50.217
» s Pichi-Renaico..c.....| 544 » 3300 | 9.40 J
»  Renaico. dmerreea | NG s . 84 P‘-" :’_I)Eg 15 §9.50
.deucto del Malleco..owovenesennef 590 1 d;:f}g Iléhao 3 21 50
Puente sobre el estero Huaquén. L 604 | o ] 5, : 21.93
s & » Dumo.......] 615 | » 2150 | 20.00 atibs
g 4 ‘ b 18.24
Vindueto del Coloa. cos coversessind| 828 | @ 333.80 | 24.00123 .
21.98
ShiE a7 97
> « Traiguén ..o 624 » 890,50 | 27.00127 1 :g(‘l-l
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Vietoria a Puerto Montt § E Ev! 8 éé; E %

5 & Ao e - = ':

|
Kuws. Mis Mts, N+ Mits.
| Alcantarills de TrHEANCo .. sosene 628 [ Sup. | 1000 s [=| 1000
| Pnente sobre el vstern de Ohanao) 623 » 2980 | 8.00 1 29.80
= » el ro Quino... 634 » 199.50 Jli._lg 1 50.00
» » el estero dol Salto...| 635 [ = 199.80 | 1£.9a( b 4000
: s »  Perquenco. 645 | » 1000 | 1450 1 10,00
=) »  Quellén....| 652 | = 20080 | 23.18] 3 70.00
> » Cajin .icue 682 » 24.80 B.00| 1 24,80
6130
30.00
» »  + Cawin..|ed200 Tof | 4200 | sasod %0
60,00
6L.40
. = esters Metranco .. | 01 | Sup. 12.50 4.25| 1 12,50
. » »  Pichi Quspn T4 | » 14.80 | 12:20| 1 14.80
. > rio Que 705 » 69.80 | 12.25| 1 69 80
. »  estero I il l.ulm T08 | Inf. 19.80 3.000 1 19 80
& 0 A e 1) I8 2980 | 420 1] 980
s+ tlo Toltdu e.oeevenn| 718 | Sup. | 45000 | 1325 9} :ggg
. = el estero Ghada..... 727 | Inf, 50,70 4.10| 2 ‘l 25.35
» » » Locungo..| 784 | Sup. 20,40 465 1 2040
15 26
» » »  Donguil...| 785 - 7250 | 1300 3 45.95
1095
» » »  Quillenco.| 768 | Iof, 41.00 3.60| 2 20,00
s » *  Loncoche.| 769 | Sup. 4100 | 650 2 20.40
. Racahue..| 779 | Inf 2000 46a 1 20,00
» l"n.ueag subre el rio Laneo.| 782 | » H0.8L | 545 1 50.81
»  sobre el estero Loficabue..| 785 | » 50 81 5.55| 1 50,81
» . < Ciruelos .| 790 | » 101 80 805 2 50.81
* » »  Rueaco....| BOL | » 50.81 625 1 HU.RL
i " Ruea Pi

chiu.....| BI5 » B1.80 3.40| 2 40,80
. - lingue ...| 817 | » 50.81 590 1 50.81
* B Mafil ...... 819 | » 50.81 | 3.30( 1 50.81
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Kums. ! Mts. ‘ Mts. [Nl Mts. |
|
; G 59.90!
Puente sobre ¢l rio Calle-Galle....| 833.00 Sup 13L.10. 1150 3 i 61.201
» »  elestero Trutrufquén, 839 » ]_].gr_;'l 6,30 1 11,901
o v » Lipingiie...| 838 | » 39.80| 2100 1 39,80
- » »  (uineo ....| 866 | 3980 — |1 30 80
» » »  Collilelfd...] 80| s 54,80, 14‘snl 1 54 80
. » »  Demaihue.| B75 | Inf. 1580/ 250/ 1 15.80
» » »  Llollelhue.. 901 | Sup. 24.80 5.78 1| 2480
| l A3 |I 39.90
» » " Llo"-.-limel 904 | Inter. 129.80 6.10| :i-.l %0 60
| P
» » » Llollelhual 908 | Sup. 4380 11.10 lll{ ijqﬂ
» o el rio Bueno......... 916 | Inf. 100.80| 1515 3~| 4000
[ | | al 34.90
5 > 1Ji1maihuén... 92 | » mu.ml 10.10 _1{ preses
|
» = el estern Cuineo,... 949 | Sup. 20,801 13.50 1 90,80
» » el rio Damas......... 953 | Inter. 10300 10.10, 2| 51.00
» » o Ovyejeria 954 — 46,00 | 3! 15.00
» a +  Rahue... 961 — 160,00, — | 4 4000
» » » Sngl]uc‘. a70 - 6000 — 3: :_;D.ﬁl’!
s B » Larea ... 974 | — 80,00 — |4 :II 0on
. = » Chifin... a9 | — L6000, — 8! 000
» » » TForrahue.. 983 — 3000, — | 1 3:": lUr]!
» » » Lindero........| 985 | — 1000 — |1 !m 1:1
» " » Planchado.... 998 | — | 108 — |1 e
» . » Dollineo .. = 1000, — ;‘ 1000
» " »  Unpio ... - ::m,un 1 :;ﬂ-m'
» » » Peseada . — 0000 — 1 Eﬂ.ﬂﬂ!
» » > Martlnes ...... | — l?.']} —— }i e
» » » La Huacha...| 1,011 | — 15800 — o 1 s
» » o Burre Grande| 1,014 [ — 40000 — & 10.00
» » » Maullfa........ 1,140 | — 80.00f — 2 S i
— 1500, — 1
» » s Rio Negro...| 1,058 e | L
» » »  Arema mim. 2| 1,061 — 2000 — 4 1 00'
» " »  Arena nim. 1| 1,062 — 10.00) — (

bl
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De todos estos puentes de la Red Gentral los mis importantes son
los viaduetos del Malleco, ubicado a inmediaciones de la estacién de
Collipulli y el de Las Cucharas, de construccién reciente y situado al
llegar a la estacion del Salto, en el ramal a Valparaiso.

El primero [ué construido por los sefiores Schueider y C.» del Creu-
sot (Francia), siendo sus principales detalles:

Largo total de la viga maestra. .. ... .. 347.50
Altura del riel sobre la quebrada...... 102,20
» TR R SR R R 1)

La viga principal descansa en sus extremos en dos estriboa de alba
nileria y en el centro en cuatro machones metilicos, lo que hace 5 tra
mos de 69.50.

El peso de lu viga metilica es de 726 toneladas y el de las cuatro
pilastras o machones metilicos es de 653 toneladas. Su costo total su
bi6 a § 1,050.000.

La construccién de esta obra durd tres afios, siendo entregada al
servicio piblico con gran ceremonia, el 26 de octubre de 1890, de ma-
nera que lleva hasta la fecha 25 anos de no interrumpido servicio.

En varias ocasiones ha denunciado la prensa el mal estado o de
fatiza en que estd este viaducto, caleulado para un trafico distinto ¥
con material rodante menos pesado que el actual, por lo cual el Con-
sejo Directivo ha ordenado su cuidadosa inspeccién y reforzamiento.

En cuanto al viadueto de Las Guecharas fué construido para atender
a la explotacion de doble via que el trifico ya ha impuesto en el ramal
a Valparaiso y constituye una obra moy interesante y magestuosa,
cuyo proyecto se debe al ingeniero don Manuel Trueco, decano de la
Facultad de Matematicas de la Universidad de Chile.

El puente esta formado por un eantilebert, cuyo tramo central es de
76 metros y 2 tramos laterales de 30 metros cada uno. Estos descansan
sobre machones de concreto, que fueron hincadoes por medio del aire
comprimido a més de 14 metros de profundidad, haciéndose la funda-
cién sobre un conglomerado compacto.



222

Los estribos de albanileria estin formados por bovedas en arco de

12 metros de luz.
Se han empleado en todas las obras de tnndscuiu y albanileria alre-

dedor de 10,000 barriles de cemento de fibricas nacionales.
Fué inaugurado en octubre de 1914, previas las pruebas de resisten-
cia del caso.

L
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Para completar la descripeion de la linea troneo o longitudinal y dar
una idea de su perfil longitudinal damos enseguida una lista completa
de sus estaciones, con el kilometraje y altura sobre el mar de cada una
de ellas, adoptando como CERw la estacion Alameda de Santiago.
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Analizado ya con suficientes detalles todo el ferrocarril tronco o
longitudinal Pintados-Puerto Montt (2,957 kms.) pasamos a estudiar los
diversos ramales que con él, directa o indirectamente, conectan, com-
pletando la red; ramales que, como lo hemos dicho, tienen 3,206 kms. de
desarollo, contando el de Iquique a Pintados que esti en construccion
v que tendrd 130 kms,

VIIT

Comeo los ferrocarriles de Chile (Estado y Particulares) se han veni-
do construyendo sin un plan fijo y determinado de antemano y solo al
dictado de las necesidades comerciales gue se iban presentando, es 16
gico que las primeras lineas construidas hayan sido las destinadas a
conducir a los puertos del litoral los productos mineros o agricolus pro-
ducidos en el interior, (Copiaps a Caldera y Santiago a Val pm‘ais?}; pers
después, cuando la via longitudinal tomdé ya relativa extencion l'.ue
indispensable para alimentarla, construir nuevas ramas que se in-
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ternaran por los valles cordilleranos (Las Vegas a Los Andes, Centi.
nela a Palmilla, ete).

Siguiendo asi el I6gico y oportuno programa que las propias necesi-
dades iban dictando, se ha ido extiendiendo al norte y sur la linea
tronco y multiplicandose al oriente y poniente sus ramales de descargue
y alimentacion; formando, en su conjunto, i consideranda las lineas
en construceion, una extensa red que tiene hoy dia, desde Pintados a
Puerto Montt, un desarrollo de 5,200 kms. y que conecta con diez y
siete puertos distribuidos en el litoral del Pacifico desde el paralelo 20
al 41 y con otros tantos centros cordilleranos de produccion.

En el curso anterior de estas paginas hemos dado incidentales noti-
cias de muchos de esos ramales; pero pasamos a completarlas en forma
metddica, siguiendo el orden geogrifico de norte a sur.

%
& #

1.9) Ramarn a Iguigue.— Desde que se acordé la construceién de
de la seccion morte del longitudinal se debatio en la prensa y Consejos
de Gobierno la idea de darle salidas a la costa, independiente de los fe-
rrocarriles particulares que hay ahi en explotacion, encomendandose a
distinguidos ingenieros estudios de sucesivos ramales a los puertos de
Iquique, Mejillones y Amtofagasta, el primero de los cuales estd en
construceion, desde el mes de Enero de 1915.

Dos objetivos principales tiene el ramal de Pintados a Iquigue, que
es al cuul nos referimos: Uno es el de valorizar la estensa pampa sali-
trera del Soronal de propiedad del Estado y el otro el de propender al
abaratamiento de los fletes regionales, tan recargados hoy por el mo-
nopolio del actual ferrocarril particular en explotacién.

Esta linea arranca como a 4 kms. al sur de Pintados, sigue hasta la
estacion La Aguada con rumbo directo hacia el poniente, para torcer
ahi al norte,

Frente al km. 56 encuentra el ramal de la Gloria del ferrocarril
inglés; sigue paralelo a é1 como en unos 10 kme, y en igual forma, en
el km. 68, sigue el ramal de Providencia. En el km, 55 cruza la linea
particular que vi a Iguique, cerca de la estacion de Las Carpas; sigue
asi, por terreno facil, hasta llegar al km. 95, origen de las dificulta-



des, que tienen su punto culminante en su bajada a Iquique. Esta se
bace por un gran desarrollo, con 3 ¢/, de gradiente; pasa por un tinel
elicoidal de 440 metros de largo; enfrenta al cementerio ¥ entra a la
cindad, hasta el muelle Subercageanx, por la calle Esmeralda, rematan-
do, con una longitud total de 140.6 kms. susceptible aun de modificar-
se, pues, apesar de que esti en construceién, hay en estudio algunas

variantes.
El Lilometraje y altura sobre el mar de sus estaciones gon:

Estacidn Ubicacidn Altura Estacion Ubicacién  Altura
Empalme.... Km. 0 970 mts. || Soledad........ Km. 2 907 mts.
Pande Aztcar » 15 969 » ElGodo.. ..... = 82
Soronal...... = 26 1030 = Alto de Hospicio 109 517 »
Aguada...... » 46 T8 » Iguique........ = 131 § »

Cuando se discutio en el Congreso la construccion de este ramal es-
cribi en El Mercurio un fundado artieulo eriticando la eleceion de Pin
tados como punto de arranque y opinando que la solucion mas con
veniente era la de prolongar el longitudinal en la seccién recta
Pintados-Pozo Almonte (44 kms), constituida por la pampa del Tama-
rugal, plana como una mesa y desde ahi bajar a Iquique; pero, des-
graciadamente, vencieron log intereses que patrocinaban la ruta
via Soronal, dindose comienzo a los trabajos con toda actividad.

Posteriormente, al ocordarse un suplemento para estos trabajos, pa-
rece que hubo en el Congreso cierta reaccion, porque se establecio que
ellos ge limitaran a la seccién Pintados Aguada, como es lo logico.

La indole de este libro me impide dar los fundamentos de mi opinion,
limitandome solo a observar que si se llegara a adoptar difinitivamen-
te el ramal a Iquiqne, via Soronal, a la carga que vaya en lo futuro, a
la costa, proveniente del norte, se le obligaria la bajada larguisima a
Pintados o sea a un mayor kilometraje de consideracién e imposible
de satisfacer economicamente.

*
L

2.9) RAMAL A CHANARAL.—Siguiendo al sur, aparte de las lineas



particulares que van a los puertos de Tocopilla, Mejillones, Antofagas.
ta, Coloso y Taltal, hay una linea del Estado, que arranca de la esta-
cién Empalme (km. 1158) del longitudinal y llega con 54 kms. de desa-
rrollo, al puerto de Chanaral, de la cual hemos dado algunas noticias
mis atras, en la pigina 180,

Iniciado desde la costa en 187Z, por una empresa particular, fué ad-
quirido por el Fisco en 1888, que lo prolongs, dejandolo en su estado
actual. :

Consta de una linea tronco (Empalme-Chanaral) de 54 kms. y de un
ramal de 43 kms., que partiendo de la estacion Las Carpas sigue al
sur oriente, hasta el mineral de Los Pozos.

Da una idea de su perfil longitudinal la siguiente lista de sus estacio-
nes, con el kilometraje y altura sobre el mar de cada una de ellas:

Estacién Ubieacibn Altura

Empalme. . . ... Km. 0 646 mts. ST

El CArmen..... » 3 608 » Ubicacién  Altura
Salado ... » 18 4Ub » — —_
Punta Negra... » 351 2560 »¢LasCarpas... Km. 0' 193 mts.
Las Carpas.... = 46 193 » { Las Animas.. » 20 604 »
Chafiaral ...... e 54 13 e(LosPozos.... » 43 326 »

3.9) Ramavres A Puquios, TREs PUueNTES, JUAN GODOY Y CALDERA.
—~Continuando aun al sur llegamos a la antigua red de la primitiva
Compaiia del Ferrocarril de Gopiapd, descrita mds atrds (pagina 174)
¥ que construida por particulares (1850-1871) fué adquirida por el
Estado en 1910.

Como hemos ya dado completas noticias de esta red, nos limitaremos
ahora solo a dar el kilometraje y altura sobre el mar de los tres ramales
de que consta y que gon: dos a la cordillera, que parten de Chulo y
Paipote, bilurcandose este tiltimo en Putrero Secoy uno a la costa, has.
ta Caldera y que arranca de la estacién Toledo.




Ramnl da Chulo: Extacidn Uhieacitn Altura
Ohu!n. ....... Km. 0 a4 mis,
EHRET oot VAT ) » q 796 »
Nevado......... P 1008 »
Puguion.. ... ., » 34 1,238 »

Como puede verse en el estudio Ferrocarriles Internacionales, que pu-
blicamos en el Apéndice, este ramal es el que se proyecta prolongar has-
ta los portezuelos San Francisco o Valle Ancho, para ahi enlazarlo con
los ferrocarriles argentinos que, via Tinogasta, van a los puertos de Ro-
gario y Buenos Aires.

En cuanto el perfil longitudinal del ramal que nace en Paipote v llega
a Tres Puentes y Juan Godoy o Chanarcillo, puede apreciarse por la
lista signiente:

Estaciin Ohicasiin Altora

Paipote ... ... Em. 0 437 mts.

Tierra Amarilla, » T 490 »

Punta del Cobre s 9 501 »

Nantoeo .... ... * 14 H40 » . Ubicacién  Altnm
Cerriliogd....... » 18 B8O » - —
Totoralillo. .... » 21 610 » , PotreroSeco .. Km. 0 696 mts
Pabllinisii <> 984668 »\EaMlle...... > 21 1,364 »
Potrero Seco... » 30 696 =< Mollebajo..... - 24 1,266 »
Yeso. .. v2:. ®» 36 747 o» |Pajonales...... » 36 761 »
Tres Puentes.. . » 48 B75 ' Juan Godoy.... = 40 8§64 »

Y por iltimo el ramal a la costa que parte de Toledo, es el siguiente:

Estacidn Ubieaciin Altura
oledo ... Km. 0 305 mis.
Piedra Colguda.. » B 264 »
Ramadilla. .. .. » 14 205 »
Chanareillito. . .. » 18 166 »
Monte Amargo... » 36 137 »
Caldera. .. ... g $ 0T B o

Estas lineas que primitivamente tenian 1.44 de trocha, se han adap-
tado a la de 1.00 del f ¢ longitudinal, colocindoles un riel interno.
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40 Ramares A PEDRO LEON GALLO ¥ HuAsco.—Desde la estacion
de Vallenar (km. 816) parten a su vez, dos nuevos ramales: uno que vi
a la cordillera, hasta Pedro Ledn Gallo y otro a la costa, al puerto de
Huasco.

El primero, que fué construido en 1913 por el Howards Syndicate, sale
de Vallenar; remonta la altiplanicie del Maranén y sigue al oriente, a
la vista del valle del Huasco, hasta el km. 17, donde se ha ubicado una
estacion cou el nombre Pedro Leén Gallo, debiendo ser, en lo futuro,
prolongado hasta la juncion de los rios del Transito y El Cirmen y el
sezundo, siguiendo en todo su curso el valle del rio Huasco, llega al
puerto del mismo nombre, con 50 kms, de desarrollo.

Este ramal fué iniciado en 1889 y terminado solo en 1892, con un
costo de 5.4 millones de pesos oro de 18 d.

Du una idea de los respectivos perfiles longitudinales, la siguiente
lista:

Estaciin Ubicacién  Altura Estaeiin Ubicaeidn Altora

Km.  Mts. Km. Mts.

Pedro L. Gallo. . .. 17 554 | Bodeguilla ... .. .. 25 180
Vallenar ... ...... 0 373 | Nicolaea. . ........ 28 167
Buena Esperanza. . 8 303 | Freirina.... ..... 34 81
Longomilla....... 15 296 | Huasco Alto...... 45 22
Maitencillo. ... ... 18 270 | Huaseo . . ... . i 50 5

La trocha de cada uno de estos ramales es de 1.00

l.'

0.2 RAMAL A RivapavIA.—Siguiendo por el longitudinal hucia el scr
se llega asi a la estacion [slén (km. 594), perteneciente al antiguo
ferrocarril de Serena a Vicufia y Rivadavia, que construido primitiva-
mente (1883 1885) por una Compania particular, fué destruido casi en
su totalidad por una gran crece del rio Coguimbo (1588) y adquirido

en ese estado (1910) por el Fisco, que hubo de reconstruirlo, mejorando
su estabilidad.
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L linea remonta en toda su extension hacia el oriente, al valle del
rio Coquimbo; pasa por Vieufia, capital del departamento de Elqui y
llega a Rivadavia, ubicada en la juncién de los rios Claro v Turbio, que
forman el anterior.

Da una idea de su perfil longitudinal la lista siguiente del kilometra-
je y altura sobre el mar de cada una de sus estaciones:

Estaciones Uhicacion  Altura Estaciones Ubicacidn  Altura

Km. Mta. Km.  Mis.

JRION SR r, i 0 55 | Gualliguaica . ..,.. 43 hun
Altovalsol ... ... 8 126 | Tambo........... 4B b2s
Laa Rojas........ 15 208 | Vieufia.. ...... b4 BOG
Felfeano. L. . 80 288 Avenmal. ..o as a4 691
Marquezs <« ... .. - 25 325 | Diaguitas ... ..... 63 T07
El:Ralle i s 28 344 E Algarrebal ....... B8 T68
Almendral... .... 54 432 Rivadavia........ T2 818

“Sube, como lo vemos, T63 metros en 72 Kkilémetros, lo que da una
pendiente media de 1.6/,; pero hay pendientes hasta de 2.2/

-
* *

6.0 RAMALES A GUAYACAN ¥ PaNULOILLO.—En su curso de Islén
hasta Puntilla (kms. 482) tiene el longitudinal des pequeios ramales
que no haremos sino citar y son el de 2 kms. que va al puerto de Gua-
yacin y el que parte de la estacion Higuerita (km. 505) hacia el es-
tablecimiento metalirgico de Panuleillo, de 6 kms. de longitud.

#®
®

7.0 RaMaL A TonGoy.—Desde la citada estacion Puntilla parte un
otro ramal a la costa, Je relativa importancia y es el que, con 85 kms.
de desarrollo, llega hasta el puerto de Tongoy.

Esta linea iniciada desde la costa en 1885 y que llegaba primitiva-
mente hasta la estacién Trapiche, tuvo como principal objetivo servir
al rico mineral de Tamaya, en todo su auje entonees; pero agotado
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éste v venido a menos el establecimiento de Tongoy, empezd el ferro-
carri.l a decaer hasta el punto que se pensé en levantarlo, para apro-
vechar los materiales con otro objeto. Fué entonces cuando el interés
regional influyo para que lo adquiriera el Gobiarm‘) quien al comprarlo
(1801}, lo prolongd llevandolo hasta Ovwalle, capital del departamen-
to del mismo nombre. Su precio de compra fué de $ 385,000

Parte, como lo deciamos, de la estacion Puntilla;a los 3 kms. llega
a la ciudad de Owalle; sigue al poniente por las laderas de Limari hasta
la alti-planicie de Cerrillos; cruza el estero del Romero y siguiendo
por el valle del estero Tangue hasta la playa, vuelve ahi al norte y
costeando unos 11 kms., llega a Tongoy con un desarrolle total de
856 kms.

Da una idea de su perfil longitudinal la siguiente lista de las estacio
nes, con su kilometraje y altura sobre el mar:

Estaciones Ubicacidn Altura Estaciones Ubicacién Altnra

Km. Mts. Km. Mis.

Puntilla. . .ou0dde0 0 235 | Cerrillog. . ..... .38 —
Owalle:. . 100 3 221 | Quebrada Seea.... 42 —
55111 1y PR, 11 164 | Pachingo,........ 56 220
Trapiche. ..... 15 165 | Chattar. .. .. 64 108
T Torre.. . ..ot 0097 — | Tongoy . ......... 85 5

La pendiente maxima es de 20/,

8.0 RAMAL A J(TN“[‘A&— Un poco mis al sur, en Paloma (km. 462), hay
un corto ramal hacia el oriente, que siguiendo el curso del rio Grande

o Huatulame, lo remonta hasta Juntas o sea hasta la juncion de ese rio
con el Rapel. Su longitud es de 18 kms. y su trocha de 1.00.

Fué iniciado en 1912 y terminado en 1915, con un costo de $501.329
oro de 1¥ d,

Puede apreciarse su perfil longitudinal con la lista siguiente del kilo
metraje v altura de sus estaciones:

o T
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Estaci Uhicacit Altara
Batoma, ..o ... Km. 0 338 mts.
Mal Paso.. ..... y LY e U
Monte Patria..... » 9 424 »
Pt o, b, - 1 450 =
AN A » 18 BH »

Los tinicos puentes de relativa importancia que hay en su trayecto
son los de las quebradas de Mal Paso de 10 mts, Monte Patria de 20
mte. y sobre el rio Ponio de 10 tramos de 30.60 cada uno.

9.9 RaMaL A Los ViLos.—-Y llegamos asi a la estacién Choapa (km.
297) ubicada a orillas del rio del mismo nombre, desde donde parte un
ramal a la costa de 58 kms. de desarrollo y de construecion bastante
accidentada.

Este ramal iniciado en 1889, y terminado en 1898, parte de Choapa;
se desarrolla sin grandes dificultades hasta topar el cordén de cerros
de Cavilolén, que atraviesa por un tunel de [,606 mts. de largo desde
donde baja, con fuertes gradientes de 3°/, y curvas muy reiteradas, de
80 mts. de radio, hasta llegar, en la estacion Las Vacas, al estero
Conchali, el que sigue hasta llegar al puerto de Los Vilos. Su costo
subid a 6.7 millones de pesos ore de 18 d.

Da una idea de su perfil longitudinal la siguiente lista con el kilome-
traje y altura sobre el mar de cada una de sus estaciones:

Enlmionen___ Ubicacidn Alturs
CHORDE, ¢ = rivs s Km. 0 235 mits.
Las Catas,.... ... » 10 38L »
i T sl e » 24 b28 »
Cavilolén .. ... ... » 381 304 »
L Yaces: . <vv... .» a8 162 »
Los Vilos,..... .. » DH# b o»

-
..

10. RAMAL A SALAMANCA.—Seis kilometros mis al sur, desde la es-

PR
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tacion Limabuida (km. 291) arranca otro un ramal, que va, con
rumbo oriente, y a la vista del rio Choapa al pueblo de Salamanca,

Los primeros estudios de este ramal datan desde 1900 y su inicia-
cion de 1903; pero, por muchas incidencias, s6lo vino a terminarse en
1914. La linea parte de Limahuida; atraviezu el estero del mismo nom-
bre, por un puente de 30 mts. de luz; & los b kms. llega al portezuelo
del Palqueal; baja a la estacion Los Loros y estero Las Camisas y lle-
ga al rio Choapa, que cruza por un puente de 260 de largo, y al pueblo
de Salamanca, ubicado en la ribera norte de ese rio.

La longitud de este ramal es de 23 kms. y su trocha de 1.00.

Da una idea de su perfil longitudinal la lista siguiente del kilometra-
je v altura de cada una de sus estaciones:

Estacidn Uhienoidn Altura
Limahuida......... Km, 0 293 mts.
Los Loroe......... » 8 370 »
Tahuineo ... .. cese 8 15 492 »
Salamanca......... » 23 479 »

Lo que da una gradiente media de 0.8%;.

-
LR

11. Raman A Papupo ¥ Traricae.—Y llegamos asi a la estacion
Rayado (km. 166) de donde arranca hacia la costa un ramal que llega
al puerto de Papudo, constituyendo el tltimo ramal de la seccién norte
del longitudinal o sea del tramo Pintados-Calera.

Este ramal fué estudiado en 1887, pero su construecion sélo vino a
realizarse en 1910. Arranca, como lo hemos dicho, de la estacién
Rayado; baja con pendiente de 1.52/, hasta el estero de Jaururo, el que
atraviesa por un puente de 30 mts.; sube al portezuelo de la Comadre,
para descender nuevamente al estero del Espinal, i;ue pasa por un
puente de 15 mte.; desde donde vuelve a subir hasta la altura de 106
mte. en el km. 16 y desde ahi baja definitivamente hasta llegar, en el
km. 24, al puerto de Papudo.

En esta linea hay subidas hasta de 259 y fuertes contrapedientes,
como lo manifiesta el siguiente cuadro del perfil longitudinal:



235

Eataciones o Ubicacidn  Altur Entaciones Ubieacién  Alturn
Rayado........ Km. 0 71 mts. | Estero Espinal. Km. 12 59 mts.
Covadonga ... » 4 93 » | LasVacas. . . » 16 106 »
Quingaimos.... » 6 21 » | ElChancho.... » 91 992 »
Batero Jaururo.. s 7 17 » | Papudo....... # B b
LaComadre.... = 10 #1 ||

®
*o#

En 1901, 0 sea antes de iniciarse el longitudinal Cabildo-Limahuida,
se debatié extensamente en la prensa y centros téenicos sobre la con-
veniencia de adoptar para ese ferrocarril un trazado por la costa, en
vez de la del interior que habia sido indicada antes. El Gobierno,
empujado por fuertes y poderosos intereses personales, se intereso en
este debate y nombré al efecto una Comisién de ingenieros para que,
estudiando ambos trazados, dictaminara al respecto, la que opiné fa-
vorablemente por el trazado de la costa, alegando un menor costo y
menores dificultades de construccién y olvidando o minorando las ra-
zones de estrategia-militar y conveniencias comerciales que se alega-
ban en favor del otro trazado. Como no es del caso, ni de oportunidad,
analizar este punto, s6lo diremos que habiéndonos toeado cierta inge-
rencia en esa polémica, apoyamos la ruta-interna, la que apesar de la
importancia que se le quiso dar al informe de los ingenieros citados, se
adoptd en definitiva. (Véase el Apéndice)

Sin embargo, los partidarios y por consiguiente los usufructuarios del
trazado por la costa, se habian dado tanta prisa en la solucion reco
comendada por la Comisién y aceptada entoneces por el Gobierno, que
se alcanzaron a iniciar los trabajos de construceidn, mandados suspen
der después. Ese fué el origen del pequeno tramo en explotacion que,
partiendo de la estacion Quinguimo del ferrocarril de Rayado a Papu-
do, llega al Trapiche; tramo que estudiado en 1905, e iniciado en 1906,
solo vino a quedar terminado en 1910.

Parte de Quinquimo; baja al rio Ligua, que cruza por un puente de
150 metros de largo, y sigue con rumbo norte, hasta el km 14, donde
se ubicé la estacion de Trapiche. La gradiente maxima es de 29/,

Este ramal tiene escasaimportancia y su explotacion es muy reducida.

Con lo cual terminanos el anilisis de todos los ramales en explota-
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cidn de la seceion Pintados-Calera del longitudinal, cuya trocha comin
es lnde 1.00 y cuva longitud, contando el que esti construyéndose
de Pintados a Iquique, es de 796 kms., de los cuales 544 ks, se des-
arrollan al poniente de la linea-tronco (costn) v 252 kms. al oriente (cor-
dillera).

-
L

12, RaMarn A Varragaiso.—=Entrando ahora a la seccion swr del lon-
gitudinal el primer ramal ¢on que nos encontramos es el de Calera a
Valparaiso, de 69 kms., de desarrollo, trocha de 1.68 y que, como lo
hemos ya narrado, (pigino 162) fué iniciado en el ano 1852 y termi-
nado seis anos después,

Parte de Calera (km. 118), sigue hacia el sur hasta Limache, donde
tuerce al poniente, hasta llegar a Valparaiso. Tiene en su trayecto tres
uineles de escasa importancia. el mayor de los cuales es el San Pedro
de 490 mts. y los puentes que nominativamente hemos dados mis
atris.

En cuanto a su perfil longitudinal puede verse en la lisia siguiente
que da el kilometraje v altura solire el mar de sus estaciones:

Estaciones Ubicacion _\imm E-tacioues Ubicaciin  Altura
Calera......... Km. 0 211 mts | El Salto. . . Km. 55 18 mts,
L8 Crug i . .35 h o174 ' (‘Ilorrll]ns v g oom BECH»
Quillota. .. ..., » 11 128 » | VinadelMar.. » 53 T »
San Pedro. . 19 92 » Miramar . . » 60 10 »
Limache . .. » 25 01 » Redvan: U000 . st RS iy
Queronque . » 30 77 = | Portales,. » 64 T »
Pena Blanea . » 37 154 » | Bardn vt W EG B
Villa Alemasa. » 39 140 - || Bella-Vistu.... » 68 hH' »
Qllilpnl". 5 2 » 46 103 » h PUBTYO . s i + 69 4 »
Faso Hondo, » B0 72 » |

Desde Vifia Mar hay un pequeno ramal que vaa Las Salinas ¥ @ las
canchas del Club Hipico, de usv privado a la marina v piblico en los
dias de carreras.

-
L

13. Ramanes a Los Aspes y Purapsno.—Viene después el ramal
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haeia la cordillera que arranca de 1 estacion de Las Vegas (km. 96)
y que, con 45 kms. de desarrollo llega hasta Los Andes, punto inicial
del ferrocarril internacional, (via Junecal y Mendoza) que va a Buenos
Aires y que bemos descrito en la pagina 76 y siguientes.

Esta linea, construida en los afios 1870-1874, tiene rumbo general
hacia el oriente, 1.68 de trocha y sube, sin contragrandientes, 447 me-
tros.

Desde una de sus estaciones, San Felipe, arranca un pequefio ramal
hacia el norte, de 1.00 de trocha y 16 kms. de desarrollo. Este ramal
fué construido en los anos 1910-1914 con un costo total de $ 768,765
oro de 18 d, y se proyecta prolongarlo, con igual trocha, hasta Cabildo
(90 kma.}, eon lo eual quedaria el longitudinal directamente unido con
el trasandino, evitindose el trasbordo por desizualdad de trocha.

Da una idea del perfil longitudinal de ambos ramales la siguiente lista
del kilometraje y altura sobre el mar de sus respectivas estaciones:

Estaciones Ubieacitn  Altura
Km. Mts.
Las Vegas ........ 4] 365 Ubicacidn  Altora
Chagereal,. .. 6 412 R T
Oeampo...i.oinin 11 457 Km.  Mts
San Roque ...... 1B 4490
Panquehue .. .. .. 18 520 Samn Felipe....... 0 636
Palomar ......... 22 Hh7 |Estero Lenedn.. .. 3 621
San Felipe .... . 30 636 ‘Huinganes....... 4 610
Corimdn . . i 37 712 [Estero Cabritos.. . 10 00
Los Andes...... . 45 816 |Putaendo........ 16 745

La grandiente media es de 19/, y la mixima es de 2.1°..
La tnica obra de arte digua de citarse es un puente de 20 mts. de
largo sobre el estero de Lencon o Quilpué, ubicado en el km. 2.7.

+
L
14. FERKOCARRIL DE CIRCUNVALACION.— Llegado el ferrocarril longi-

tudinzl a Santiago se ha construido, cireunvalando la ciudad y para
servir diversos harrios, una linea de cintura que cuenta ya con las si-

el ik T
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cuientes estaciones: Mapocho, Yungay, Alameda, San Diego, Santa Ele-
;3 Nuifioa v Providencia, de la liltima de las cuales arranca el ferroca-
rr'i.l Pnrh'cu.-’ar que va a Pirque y que después continua al oriente por
la linea del Estado que remata en el Volean. La longitud actual del

EsTAcioNn DEL MaPOCHUO (SANTIAGO)

ferrocarril de cireunvalacion es de 13 kms.,, el que debe ser completade
por el tramo Providencia-Mapocho, con lo cual quedard cerrado el
circuito.

De la estacion Yungay parte también, hacia el poniente, una pequefia
linea particular (antes de sangre y hoy a vapor) que va al pueblo de
Barrancas, Esta linea tiene una longitud de 10 kms,, trocha de 0,75 y
solo tiene un servicio de pasajeros.

*
L

15. RAMAL A SAN ANTONIO, - De la estacién Alameda (Santiago) ya
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citadn arranca un ramal de importancia y es el que va a la costa, al
puerto de San Antonio, donde hoy se ejecutan, por valor de 10 millones
de pesos oro de 18 d, grandes obras portuarias.

Este ferrocarril en su tramo a Melipilla, se inicié en 1889, formando
parte del fracasado Sindicato North and South American Construction
Company, el que solo vino a terminarge en 1893.Resuelto el Gobierno
a hacer de San Antonio un gran puerto comercial, inicio (1903) la pro-
longacién del ferrocarril, el que quedd del todo terminado en 1912, con
una longitud total de 113 kms., 1.68 de trocha y un costo total de 11.2
millones de pesos oro de 18 d.

Puede apreciarse su perfil longitudinal a la vista del siguiente cuadro
que marca la ubicacién y altura sobre el mar de cada una de sus esta-

ciones:
Estaciones Ubicacidn  Altura Estaciones Ubicacitn Altura
Km. Mts. | Km,  DMts.

|

Santiago Wit 0 520 | Melipilla... . ... . 61 176
MEIpIL L < 12 488 | Esmeralda... ... . 68 143
Marruecos........ 19 430 | Estero Puangue. .. 11 122
Matlben, T 2b 407 | Puangue ... ..... 8 178
Santa Anpa........ 30 354 | La Sepultura... . 82 214
Talagante. ...... 34 343 | Leyda...... STkl B0 175
El Monte..coveesvo .. 40 301 | Malvilla ......... 93 155
Chinihue. ... .... 49 230 (| Liolleo......ovv.. 109 9
BlIMarco. ...« b6 189 || San Antonio. .. ... 113 4

En su trayecto hay algunas obras de arte de importancia que pasamos
a citar y son cineo tineles con un largo total de 514 mts. y los signien-
tes puentes mayores:

Nombre Uhicacidn Longitad "I'ramos
Mapoeho ... ...oovnvnns .. KEm. 343 306 mts. 5
PRERG . e kb v » 458 25 » 1
Puangue......... » 70.8 Elg » 2
PRRIONE e v aie s i 104.3 147 » 3
CRBEIAR o s s g sms: B 1069 198 = b
1T ) 11 R e G » 1095 61 » 1

-
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Como complemento del ferrocarril deserito y de las obras de puerto
en construccion, hay el proposito y conveniencia de hacer el ramal Ta-
[agante-Paine, de 25.6 kma. de longitud, que uniéndolo con la linea
central al sur, incrementard considerablemente la zona de atraceion
del puerto. El presupuesto oficial de esa linea es de $ 1.236.776 mone
da nacional mas § 460,000 oro de 18 d.

16. RamAL AL VoLoAn.—Aunque, hoy por hoy, no conecta directa.
mente con el ferrocarril longitudinal, debemos citar aqui un ramal de
0.60 de trocha, que arrancando de la estacion Puente Alto del [erroca-
rril particular a Pirque ya descrito (pagina #8), llega al Volein; pero
que debe ser prolongado, en unos 13 kms. hacia el poniente, para lle.
varlo hasta la estacion San Bernardo de la red central.

Los estudios de este ferroearril se iniciaron en 1902 y su construceion
fué decretada en 19086, teniéndose como mira la proteccion de la estensa
y rica regién minera que hay en el interior del Cajdn o valle del rio
Maipo.

El actual ferrocarril parte, como lo hemos dicho, de la estacion
Puente Alto y siguiendo el eurso del rio Maipo, por cuya ribera norte
se desarrolla, toma rumbo oriente hasta la estacion del Manzano y
desde ahi sigue al sur, pasando por el pueblo San José. Su construc-
cion ha sido muy interrumpida y hecha por contratos sucesivos de
diversas secciones; pero, en términos generales, se puede decir que
iniciada en Puente Alto en 1906, llego al Canelo en 1910, al Melocoton
en 1911 y al Volein en 1914, Su costo ha sido de $ 2.335'630 oro de
18 d.

Agregaremos todavia que el Gobierno, aleccionado por huelgas pasa=
das, acordé entregar la explotacidn de este ramal al Batallén Ferroca-
rrilers, que hace en él una 1til practica en todos les manejos ¥ movili-
zaciones de unalinea y conservacion de la misma.

El largo total del ferrocarril es hoy dia 60 kms., su trocha de 0.60 y
su gradiente maxima de 39/, Da una idea de su perfil longitudinal la
siguiente lista del kilometraje y altura de sus estaciones:
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Estacion_m Ubigacitn Altora Estaciones U bieacidin Altura
Puente Alto... Km. 0 713 mis, |' Melocotén. ... Km, 35 1023 mts,
La Obra...... » b5 786 o | Ternera..... 2 41 3102 >
El Canelo. .. .. » 13 843 » | El Ingenio..., » 47 1191 »
El Muuzunp... » 19_ BHT » ’I San Gabriel, , » Dl 1258 »
S.,“n José.... » 2{: 96T - Loa Queltehues » 58 —
Ri4090) osis 2o S5 1010 > | Wolokn,: v’ - 60 1406 5
- =

e ————

Pamowama pen RadMan an VoLocaw

Las mis importantes obras de arte son constituidas por los puentes de
200 metros colocados en los rios Manzano, San José, Cabeza de Ternera,
Yeso y Volcsn, el de 30 metros en el rio Colorado y diversas obras
de tineles de defensa, aconsejadas por los deterioros producidos por
las ultimas ereces de los rios y temporales de la cordillera, ahi auy
fruecuentes,

Bajo el punto de vista del turismo este ramal es muy interesante de
visitar, pues se desarrolla en paisajes muy abruptos e imponentes.

16 .



242

i..

17. RamaL A DOXIHUE —Desde la estacion Rancagua (k. 83), ade-
mis del ferrocarril particular ya descrito (pigina 93) que va a la cor
dillera, hasta las minas del Teniente, hay un pequeno ramal del Estado
que, siguiendo el valle del rio Cachapoal, llega al caserio de Donihue,
con 21 kms. de desarrollo y trocha de 1.00).

Estudiado en 1909, fué iniciada su construceion en 1910; la que ha
seguido hasta hace poco con variadas interrupciones, por falencia
de sus contratistas.

En su trayecto no hay obras de importancia y su perfil es snave,
como lo manifiesta el euadro siguiente:

Estaciones Ubicaeidin Altura Estaciones Uhbicnei dn Altara
Rancagua .... Km. 0 499 mts, | Lo Miranda... Km. 13 407 mts.
Ponta Cortes.. » 9 400 » Dofiihue...... = 21 342 »

lo que hace una pendiente-media de 0.20/,.

18, RAMAL A Las Casras.—Siguiendo al sur llegamos a Pelequén
(km. 117) desde donde arranca hacia el poniente un ramal de 1.68 de
trocha, que iniciado en 1888, llegd a Peamo en 1893 v que después fué
prolongado hasta Las Cabras,

Cuenta en su trayecto de 45 kms. con tres puentes dignos de ser ci-
tados ¥ son los del estero de Limahue de 42 metros, Malloa de 50
mis. v el del rio Cachapoal que consta de 10 tramos con un total de
480 metros.

Su perfil longitudinal puede apreciarse a la vista de la siguiente lista
del kilometraje y altura sobre el mar de sus estaciones:

Estaciones Ubieagion Altara Estaciones Ubicaciin Altura
Pelequén. . . . .. Km, 0 276 mts. H Peumo.... .. Km. 28 176 mts.
Mallon. ..., » .7 262 » | Codap.iicres in 84 - 157 »

Requegua ..... » 13 230 » | La Rosa...... » 39 141 »
San Vicente... = 1B 9207 “Lancabma,.,, » 4h 131 »
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Con el proposito de aumentar la zona de atraceion del puerto de San
Antonio, hoy en construceién, se proyecta y existen ya estudios al res-
pecto, para unir las estaciones Las Cabras y Melipilla, por una linea
norte sur, que tendria 96 kms, de desarrolio; a la cual debemos agre
gar la de San Vicente a Peralillo (36 kms.) que uniria este ramal con el
que va de San Fernando a Pichilemu, que pasamos a deseribir.

19. RaMAL A PromiLeMu.-—Y asi llegamos a San Fernando (km. 133)
desde donde arranca (o mas propiamente dicho desde la estacion si
guiente al sur, Centinela) un importante ramal a la costa, que sirve
un fertil valle agricola y llega hasta el puerto de Pichilemu. La lon-
ritud total de esta linea es de 119 kmas. y su trocha de 1.68.

Este ramal, como lo hemos dicho mis atras, fué uno de los primeros
trasversales construidos, ya que su iniciacién data del ano 1872; pero,
por dificultades varias con los contratietas y demoras consiguientes a
la magnitud de las obras por ejecutar, atn esta en trabajo:

Iniciado, como lo deciamos, en 1872 se le llevd primero hasta Pal-
milla, en 1893 hasta Alcones, en 1910 hasta El Arbol, en 1912 hasta El
Lingue y se le prosigue actunalmente hasta Pichilemu.

Como obras de artede importancia pueden citarse los puenfes de Chim-
barongo de 120 metros y Ligueima de 80 metros y los fineles de La
Vifa de 323 mts. y del Arbol de 1,930 mts. La construceion de este
tiinel, el mis largo de los de Chile (exceptuando el del trasan-
dino Clarck) se inicié en Diciembre de 1903, terminandose en Octubre
de 1806, con un costo total de § 1.700,000 o sea un promedio de § 875
por metro eorrido.

Da una idea del perfil longitudinal de este ramal la lista siguiente del
kilometraje y altura sobre el mar de sus estaciones:
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‘Estaciones Ulneaeidn " Alturn Estaciones Ubicacitn  Altora

Km. Mts. I Km. Mts,

Fernando.. .. 0 349 | Peralillo......... b6 125
fﬂ\[:mntialea. - 6 290 || Poblagion... . .. 63 152
Plasillatl ¥ s 14 264 || Marchigiie ....... 71 137
Nanecagua . . ... 21 217 || Alcones... ...... 80 150
Cunaco ..... RN 192 |§ Curdonal......... B85 241
Paniahue..... ... a6 17H | El Lingue ....... 95 360
Palmilla........ ; « 789 166 | Larrain Alecalde... 108 174
Colchagua.... .. 4n 143 || Pichilemu..... ... 119 3

En el puerto Pichilemu hay proyectadas algunas obras de importan-
cia; pero, hoy por hoy, solo existe ahi un balueario bien instalado y
muy coneurrido.

*
& &

20, Ramarn a HuaLa®e.—En 1888 y como complemento de un acari-
ciado proyecto del Excmo. sefior Balmaceda, de aprovechar la laguna de
I\?iuhuquéu y =u puerto inmediato de Llico en el servicio de nuestro
comercio ¥ marina nacionales, se inicio el estudio de un ferrocarril que
uniera ese puerto con la linea central, en Curicé; estudios que revisa-
dos y modificados sucesivamente (1901 1307) solo vinieron a aprove-
charse en 1909 con la construceién del tramo Curicé a Hualané de 65
kms. de longitud y 1.00 de trocha, el que fué terminado en 1912 con
un costo total de $ 3.039.3565 oro de 18 d.

Partiendo de Curico (km. 185) con rumbo general al poniente, el tra-
zado sigue a poca distancia del camino piiblico hasta el km. 9.5, donde
atraviesa el rio Teno con un puente de 309 mits; en la proximidad
de la confluencia de este rio con el Rauco y apoyiandose en los faldeos
de este nombre, atraviesa el estero de Rauco, para situarse en el cami-
no pihlico a Vichuquén, cn los faldeos y portezuelo del Morrillo.

Hasta la subiaa de éste la pendiente de la linea es sensiblemente la
del terreno natural; pero la pasada del portezuelo se hace en eontra-
gradiente de 1.5¢/,. Otra pequena contra gradiente resulta en el terra-
plén de acceso al puente Rauco.



Desde el portezuelo el Morrillo sigue el ferrocarril casi en linea recta

hasta la puntilla de Las Garzas, atravesando asi el llano del Tricao con
la pendiente natural del suelo.

La travesia de la ladera de Las Garzas, se pasa ocupando en parte
el camino piblico, el que se situa al lado de la linea en terraplén for-
mado con los desmontes de la linea.

Desde el km. 22 al 27 la linea franquea la puntilla Majadilla, que
por estar formada de rocas abruptas y duras ha sido una de las dificul-
tades de la construceién. Del km. 27 hasta el 50 el perfil cambia de
una manera apreciable, principalmente en la pasada del portezuelo del
Barco (km. 42) donde se introduce una contra gradiente de 19/,. El per-
fil se amolda al terreno, simplificindose asi la construceién.

Desde el km. 50 el trazado baja al llano bajo, de formacién moderna,
donde se pega al pié de la barranca en una extension de poco mas de
7 km. con perfil suave. Esia fué la variaute introducida al trazado pri-
mitivo, la que dejése a una altura de rasante tal que en ningin caso
fuera inundado por las aguas. En esta parte se atraviesan los esteros
de Peralillo y Barandica, con largo de 27 y 28 mts. respectivamente,

Desde el km. 60.7 la linea sube con contra grandientes de 1.52/,, para
atravesar el estero de Mira-rios, con un puente metalico de 45 mts, y
el portezuelo del mismo nombre. El trazado sigue después hasta la
puntilla de Hualafié y se llega a la estacion de término con 65 km. de
desarrollo.

Da una idea del perfil longitudinal de este ferrocarril la lista signiente
del kilometraje y altura sobre el mar de ecada una de sus estaciones:

Estaciones Uhieacion Altora Estaciones Ubicacidn Altura
Curied ... ... Km. 0 Mts. 211 | Palquibudis. Km. 34 Mts. 105
Tutuquén.... » 8 » 188 | LaHuerta... » 45 79
Rauco ....,. = 12 » 165 | Parronal.... = 53 » 51
Tricao.. .. ... w 1T » 148 | Mira-rios.... » B9 =
Majadillas. .. » 97 +» 119 | Hualané..... » 6D . 39

Este ramal debe ser prolongado hasta el mar, cuando se acuerden
las abras del puerto, de Llico, al cuil Ilegari con 107 kms. de de.s‘a-
rrollo y 10.3 millones de pesos oro de 18 d. de preiupuastol y también
se ha estudiado, por si aquellas no se realizan, torcerlo hacia el norte



evarlo hasta Melipilla, aumentando con ello la zona de atraceidn
del ya citado Puerto de San Antonio. De Hualané a Melipilla hay,
siguiendo el trazado, una distancia de 188 kms.

Hay también en proyecto, desde la estacion de Curicéd, la construe-
cion de un ramal al oriente, a Los Quenes (45 kms,) que constituiria
un tramo del ferrocarril trasandino a San Rafael, via Planchan,

para 1l

L
L

2], RamaLes A SAN CLeMENTE ¥ TALca.—Desde la estacion Talea
(km. 250) se desprenden a su vez dos ramales: uno que va al oriente,
hasta San Clemente v otro al poniente, hasta el puerto Constitueion,
ubicado en la desembocadura del rio Maule.

Ambos tienen 1.00 de trocha.

El primero tiene una longitud de 20 kms., fué inaugurado en 1903 y
se desarrolla por una extensa y fértil altiplanicie. Hay el proyecto de
estenderlo, con igual direceién, en unos 28 kms. mis, o sea hasta el
Colorado y Queri, como también de volverlo al norte, hasta la esta-
cion de Molina (74 kms.) Este es el ferrocarril que ha costado mis ba—
rato en Chile, pues en su construceién solo se invirtieron $ 414.515 oro
de 18 d. o sea a razén de § 20.173 de igual moneda por kilometro.

El segundo, de 90 kms. de large y que virtualmente es la continua-
cién del anterior, sigue por la ribera norte del rio Maule, cuyo valle
sirve y frente a Constitucion, en Banco de Arena, lo eruza por un gran
puente de reciente consiruecitn. El costo de la seccion Talca-Banco de
Arena (84 km.) fué de 7.9 millones de pesos oro de 18 d.

Sus obras de arte principales son:

._L.: I"Fﬂﬁ_" Largo _I.Tb'il:.uﬂ"iriu Largo

Paso superior MoyaKm. 0.6 17 mts, | Puente Alamo, .. ... Km.324 19 mis

Puente Molino. ..., » 1.9- [ op & s LaMessti. » dig 38 s
= P:‘”"'; » 20, a1 » » Ban Auto-
» Nel...» 50 19 » 0t s 473 25 »
5 » 2 6.6 26 o e Guebrada
R e IR D Hondno...». 892180 =
> Claro ... » 78 199 » ot Msiian i ABA0 A
* Los Puer »  Maula..... » 842 325 »

------- x 97E 78 m
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¢ Este tltimo es constituido por un puente compuesto de seis tramos
de 53.26 de luz cada uno, 2 36 mts. sobre el fondo del rio y 7.50 al ni-
vel deaguas altae. Las vigas son del tipo Pratt discontinuas y estan
sentadas sobre dos estribos de albanileria y cinco pilas de cemento, la
mayor de las cnales tiene 13 metros de agua. Sn costo ba aleanzado a
$ 880,000 oro de 18 d. siendo inaugurado el 19 de Diciembre de 1915,
después de siete anos de trabajo,
Da una idea del persil longitudinal de ambas lineas la siguiente lista
del kilometrage y altura sobre el may de sus estaciones respectivas:

Estaciones Ubicasiin Altora Estaciones Ulneacidn Altnra
San Clemente.. Km. 20 207 mis | El Morro . .. Ko 30 44 ots,
Aurora . . .= M 147 5 || Curtiduria. *» 534 42
Mercedes ..... = 10 150 » Infiernillo . » i 39
Huilguilemu ~ 8 101 » | Tanhuao... = 48 96 »
Club Hipico . « 3 122 » ] Pichiman. ... » 53 30 »
Talea. . .. . » 0 INT Huinganes . =BG 20
Colin.. . . i ¥2 . 5B s Maguegua. ... » 74 I G
Rauquen « 18 65 + | B. de Aven:: ®i 12 »
Corinto, . .. R T Constitucion... = 90 2

En Constitucién se proyectan importantes obras portuarias, que se
realizaran en conformidad a un plan de Gobierno, llamadas a dar a es-
tos ramales toda la importancin que se predijo al construirlos.

22, Ramar A Coupun. —Desde la estacion de Lindaves (km. 3011 parte
un otro ramal, de 0.60 de trocha y que llega hasta Colbun, ubicado al
nor oriente de esa cindad Este pequefio ramal, que tiene 33 kms. de
desarrollo y se extiende por una planicie, arranca de la cindad de Lina.
res con rumho al norte; cruza en el km. § el rio Putagan por un puente
de 100 mts; llega al pueblo de Yerbas Buenas, donde vuelve violenta-
mente al oriente; pasa por los banos de Panimdvida y ahi vuelve nue
vamente a tomar rumbo norte hasta lHegar a Colbun.

Fué estudiado en 1907, iniciindose su construeeion en 1904, la que
ha seguido con muchas alternativas hasta el presente.
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Sus principales puentes son: Arruyan del0 mts,, Torrentén de 10
mts., Putagan de 100 mts., del Llano de 20 mts., Abranquil de 30 mts.
de la Barra de 10 mts,, y dos Machicures de 20 mts. eada uno.

Su perfil longitudinal se puede apreciar por la lista siguiente que da
ol kilometraje v altura sobre el mar de sus estaciones.

Estagiones  Ubieagidn  Altara Estaciones  Ubieacion  Altnry
Lindres ... .. Km. 0 157 mts. Abranquil .... Km. 16 161 mts.
Arrayones.. .. » 1 144 » San Juan.. .. =» 19 171 »
Yerbas Bue- PanimAvida .. » 26 197 »

NAB .verny o % 18 150 s Colbun, . ... .. » 33 249 o

El costo de las obras, sin contar los gastos de inspeccion que' llega-
rin a unos $ 300 oro; ni de espropiaciones, que sumaron $ 110. oro, serd
segiin contratos, de $876.684 [, mds § 216.386 oro de 18 d.

23, RamaLn A CavQuenes.—Deade la estacion Parral (km. 340) parte
al poniente un ramal de 1,68 de trocha y 48 kms. de longitud, que llega
hasta Cauquénes, capital de la Provinecia de Maule. Esta linea estd en
servicio piblico desde 1896, se estiende por terreno plano y cuenta
como obras de arte de relativa importancia los siguientes puentes:

Nombre Ubicacitn Linrgo Nomlire Ubieacién Largo
Curipermo.... » 74 72 » “ Landrea....., Km.37.2 12 mts,
Titinvioo...co0 = 198 =72 % NObino T .\ » 385 23 »
UnicavenI... » 160 24 » | Coipo II....., » 389 4b
UnicavenIL... » 163 24 = | Rosario ....,. » 437 79 »
Perquilauquen » 229 135 » | Taqueroll.... » 450 12 »
Perquilauguen + 23.20 32 . ' Taquerol IL... » 454 24 »

En cuanto a su perfil lonjitudinal puede apreciarse a la vista de la
siguiente lista del kilometraje y altura sobre el mar de sus estaciones:
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Fstaciin Ubioaeiin Alturn
15 e S KEm. 0 166 mts,
13 AT o T N 3 16 136 »
R oo e LR S » 25 130 »
370y Fr e o S ST R N D] » 41 134 »
DG ROER v o aee e » 48 143 »

El costo efectivo de este ramal subio a $4.653.318 oro de 18 d.

Deade hace afios se proyecta estender la zona de atraccion de este
ramal, construyendo los ferrocarriles de Cauquenes a Quirihue y Coe-
temu (118 kms.) y de Cauquenes a Chanco y Curanipe (80 kms.) de los
cuales existen estudios y planos definitivos en la Direccion de Ohras
Publicas.

24. RAMAL A LAS TERMAS DE CHILLAN.—Viene en seguida un ramal
semejante al de Colbun, que se desarrolla 64 kms. al criente de Chillan
v que tiene 0.60 de trocha.

Debe su existencia no sélo a la importante rejion agricola que sirve,
sino también a los banos termales de Chillan, de fama universal. Sus
reconocimientos se iniciaron hace 30 afios, pero sélo vinieron a for-
malizarse por una serie de estudios practicados en los afios 1898, 1904
v 1908; iniciandose la construcecion al afio siguiente; en 1912 llegd a
Pinto y en el presente afio se terminard hasta Recinto, o sea en una
extension de 64 kms.

Ultimamente la accion de la autoridad provincial ha conseguido de
los vecinos y del Gobierno los elementos para prolongarlo en unos 20
kms. mas, desde el Recinto hasta Las Trancas, donde hay el proposito
de trasladar los bafios termales, trayendo por cafieria las aguas desde
lag fuentes mismas y hacer un pequefio ramal de 10 kms. que parte de
Coihueco al norte, a Niblinto. Ambos estin en trabajo.

En cuanto a su trazado, este ferrocarril parte de la ciudad de Chillan,
capital de la Provincia del mismo nombre, y siguiendo el camino pu-
blico haecia el oriente, por terreno plano, llega al pueblo de Coihueco,
donde tuerce violentamente al sur y llega al cacerio de Pinto, ubicado
en la ribera norte del rio Chillan; sigue después y por espacio de unos
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18 kms. elvalle de ese rio: lo cruza en el km, 52, para remontarlo
por la ribera sur y tomar la quebrada o Cajin de Las Peladillas, el
que sigue en unos 6 kms. para salir al camino publico a Las Termas y
llegar a Recinto, término actual del ramal. Como lo decimos mds arri-
ba, el Batallon de Ferrocarrileros, con dinero y elementos particulares;
pero a beneficio fiscal, esti contruyendo la seccidn Recinto-Las Trancas
de 20 kms. de longitud y el ramal de Coihueco a Niblinto de 10 kms,

Da un idea de su perfil longitudinal la lista siguiente del kilometraje
y altura del mar de sus estaciones:

Estacidin Ubicacidn Altura Estacidn Ubieaeidn Altora
Chillan.... .. Em. O 114 mte, || Pinto........ Em. 34 270 mts.
GeneralLagos » 10 167 » | Tanilvoro.... » 44 363 »
Talquipen. . . » 18 206 » | Esperanza.. » 53 467 -
Coihueco..... = 26 253 o Recinto. ... .. » G4 T9R »

Lo que da una denivelacion bH45 mts. o sea una pendiente-me-
dia de 0. 59/, La obra de arte mas importante de este ramal es ol
puente sobre el rio Chillan, compuesto de un solo tramo de 60 mts. de
luz.

*
® %

25%)—Ramal a Tome y Penco.— Cuando en 1862 se acordd la prolonga-
cion del ferrocarril central de Chillan alsurse planteé por primera vez el
problema de darle a las provincias de Linares y Coneepeidn una salida
al mar y se habria optado de llevarlo directamente al puerto de Tomé;
pero estos propoésitos se vieron estorbados ‘por el costo v los inconve-
nientes que significaba el atravieso de la cordillera de la Oosta, tan
abrupta en esa region, por lo cual se resolvié la prolongacién hasta
San Rosendo, para tomar ahi el valle del Bio-Bio. Pero si esa resolu-
cién fué mis econdmica bajo el punto de vista de la construccidn, no
lo fué probsblemente si se considera la ewplotacidn. De Chillan a
Talcahuano, por ejemplo, siguiendo la ruta de San Rogendo, se tiene
una longitud de 174 kme.,, mientras que siguiendo la ruta Rucape-
quén-Coelemu, se llega a Tomé, situado en la misma bahia, con solo
134 kms. lo que significa un menor recorride de 40 kms; pero para
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comparar cientificamente ambos trazados debe ademdis, tenerse pre-
sente los largos wirtuales, que son desfavorables a la solucién
Tomé.

Ese ha sido el origen de sucesivos estudios que arrancando, en la linea
central, desde las estaciones de San Javier, Cochareas, Chillan, Ruca-
pequen, ete. tenian como punto de término la bahia de Coneepeion;
estudios que abarcan un periodo de 30 afos y que tuvieron su solucién
adoptando el trazado Rucapequen-Tomé, ferrocarril que fué termina-
do en Diciembre de 1915.

La linea arranca de Rucapequén (km. 416); sigue directamente al
poniente hasta Confluencia o sea hasta la juncién de los rios Nuble e
Itata; sigue al nor-poniente, por la ribera sur del Itata, hasta Coelemu;
donde tuerce al sur poniente, en demanda de la cordillera de la Costa,
que atravieza en el ticel de Ranquelmo; en San Ralael vuelve nueva.
mente al nor-poniente; pasa por el puerto Dichato, para tomar rumbo
definitivo al sur hasta Tomé y costeando la bahia, llega por ultimo a
Penco. En este puerto enpalma con el ferrocarril particular, de igual
trocha, que va a Concepcién; de manera que se cierra asi un circuito de
287 kms. de perimetro y 1.68 de trocha, cuyos puntos culminantes son
Rucapequén, San Rosendo, Concepeion, Penco, Tom¢é, Coelemu y Con-
fluenecia.

Bajo este punto de vista el ramal Rucapequén- Fenco que analizamos,
constituye una doble via entre Chillan y Concepcior.

Volviendo al ramal que analizamos diremos gue resuelta su construe-
cién, se ejeentd la pequena y ficil seccién de 18 kms. que media entre
Rucapequén y Confluencia (1906 1909) y en 1910 se dié comienzo a su
prolongacién hasta Tomé y Penco; trubajos que, como lo hemos dicho,
han gido recientemente terminados.

Las obras de arte principales son: los tineles de Ranquelmo de 2117
nts., Hospital de 260 mts., Pingueral de 290 mts. y Punta Parra de 259
mts. y los puentes de Itata de 520 mis; Piribuin de 80 mis., Batuco,
Majuelos y Totoral de 45 mts.; Velenunque y Uvas Blancas de 40 mts.;
Paso Hondo y Magdalena de 20 mts,, etc., ete.

En enanto a su perfil longitudinal puede juzgarse por la lista siguien-
te que da el kilometraje v altura sobre el mar de cada una de sus esta-
ciones:
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Estaciones  Thieacién Altura Estaciones Ubiencitn  Altura
uén.., Km. 0 T8 mts. || Ranguelmo.. Km, 63 180 mts.

g;ltl:iﬂp?:sﬂv TSI TR L RS | San Ralael.. » 69 181 »
Confluencia.... » 16 29 » I Pingueral .. » 8) 85 »
Cayumangue.. o 21 50 | Dichato ..... » 80 4 »
TP, e oo » 80788 &+ 1"/ Tomé.... i DA
Magdalena.... » 40 35 » l Lirquen.... » 112 B Ta
Coelemu..... = H0 27 = | T AR e [ 4 »

F! tramo Rucapequén Confluencia fué construido en 1906- 1909, con
up costo de § 934.171 de 18 d. y el de 100 kms. que media entre Con-
fluencia ¥ Penco fué contratado en 9 millones de pesos oro de I8 4.

Ei plazo oficial de recepcion era el 15 marzo de 1917; pero la activi-
dad recomendable de sus contratistas, sefiores Jairmain y Sierra, lo ha

anticipado en mds de un ano,

26. RamaL A TarcanvaNo.—El ramal a la costa de San Rosendo a
Talcahuano, como lo hemos dicho, fué iniciado en 1862 y sigue en todo
su curso la ribera norte del rio Bio-Bio por un trazado muy curvilineo,
pero de perfil suave. Su rumbo es directamente al poniente hasta Uni-
hue, donde toma una direccion nor-poniente. Su longitud es de 85 kms.
v 8u trocha de 1.658.

FUERTE soBRE EL Blo Bio-Bio pE 1,000 METROE DE LARGO

Como obras de arte de alguna importancia en su trayecto podemos
citar los siguientes puentes: Pachagua y Gomero de 30 mts., Qnilacoya
de 42 mts. y Hualqui y Araucana de 54 mts, cada uno y su perfil lon-
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gitudinal puede apreciarse con la siguiente lista que da el Kilometraje
y altura sobre el mar de cada una de sus estaciones:

Estaciones  Ubicacifn  Altury Estaciones  Ubicacién  Altura

San Rosendo... Km, D 46 mts, ‘ Hualqui...... Km. 47 21 mts,
Malvoa .. .... » b 43 » Avuadel Obispo » 51 —- »
Buenuraqui.... » 8 41 [ Leonera.. .... » B6 —
Gomero ... ... » 15 38 . Chiguayante.. =+ 61 18 »
Talcamivida .. » 23 34 » | Concepeidn,.... » TI 9 »
Unihue ....... »* 20 — » | Perales...... » 19 6 »
Quilacoya .. ... » 37 26 » | Arenales....., > B4 4 »
b {7l AR e s 42 — Taleahuano ... » 8 4 »

Como la ewplotacidn de este ramal es muy intensa ha sido necesario
congtruir una doble via.

De la ciudad de Coneepcion, capital de la provineia del mismo nom-
bre y la tercera ciudad en importancia de la Repiblica, parten, como
lo hemos dicho, tres ramales particulares: los que van a Penco y Cura-
niluhue de 1.68 de trocha y una linea eléctriea, de 1.44 de trocha, que
va a Talenhuano, destinada Gnicamente al servicio de pasajeros; ferro-
carriles que hemos descrito en las paginas 104 a 120 de este libro.

'..

27. RaMaL A Los ANGELES.—Siguiendo al sur llegamos a la estacion
Santa Fe (km. 528) de donde arranca un corto ramal a la cordillera
que, con trocha de 1.68, llega hasta la ciudad de Los Angeles, capital
de la provincia de Bio-Bio, con 20 kms de desarrollo;linea que inaugu-
rada en 1873, hay el propésito ahora de prolongarla hasta Santa Bir-
bara y Quilleco (68 kms.).

Su perfil longitudinal es suave y puede apreciarse con la siguiente
lista que da el kilometraje y altura sobre el mar de cada una de sus es-
taciones:

Estocidn Ubicacidn Altura Estacion Ubieacidn Altura

Santa Fe.... Km, 0 77 mis. ” Arraydn. ... Km. ‘I-i [_I?.mm,
Caudelaria... » 9 108 » Los Angeles.. = 20 129 »

lo que da una subida media de 0.269/,.
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*
* *

98, RaMaL A MULCHEN Y NaocimieNto.—Desde la estacion Coigue
(km. 539) arrancan a su Vez dos ramales de 1.68 de trocha: uno que
va a la cordillera, inaugurado en 1896 y que con 41 kms. de desarrollo
v § 3.955.274 oro de 18 d. de costo, llega a Mulchén y otro, en explo-
tacion desde 1909, que va al poniente, a Nacimiento, que sélo tiene 8
kms. de longitud y cuyo costo subi6 a § 272.425 de igual moneda

En el primero pueden citarse las siguientes obras de arte:

Puente Repelco Km. 15 30 mts. || Puente Chumuleo Km. 20 36 mts
» Malven. » 18 H4 » u » Calbuco.. » 24 18 »

En cuanto a su perfil longitudinal puede apreciarse por la lista si-
guiente del kilometraje y altura sobre el mar de sus estaciones:

Estacidn Ubicacién  Altnra Estacién Ubicacién  Altura
Nacimiento... Km. 8 5Tmts. || Rapelco....... Km. 15 67 mts.
Cotghg. . ... o w20 BB Lapito: .. « . A o W2 PR
Negrater. . £ . o V{2 T Mulchén. .. ... » 41 128

*
* *

29. RamaLes A TRAIGUEN, PUa Y CAPITAN PasteENg. —Hemos dicho
mas atras que en 1872 el Gobierno dié gran impulso a la linea central,
contratando con el esforzado contratista don Juan Slater, la construe-
cion de 286 kms. o sea los ferrocarriles de Curicé a Chillan, San Ro-
sendo a Angol y Santa Fe a Los Angeles y todavia que esa linea a An-
gol fué prolongada después, en 1884, hasta Traiguén; pero un mejor
reconocimiento de la zona austral del pais, todavia en poder de las in-
diadas, e informes pertinentes del prestigioso ingeniero don Victor
Aurelio Lastarria, jefe de una numerosa comision de ingenieros que la
estudiaba, aconsejo llevar el longitudinal por Victoria o sea directa—
mente al sur. El Gobierno acepté ese cambio de ruta y desde entonces
quedo el tramo Renaico-Traiguén en el cardcter de simple ramal; pero,
razones de estrategia militar y de técnica comercial, han aconsejado pos-
teriormente prolongar ese ramal directamente hacia el sur y de unirlo
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por un Jras‘vgna! hacia el oriente, al longitudinal, cerrando asi dos cir-
cuitos commuos: Fruto de este nuevo programa son los lerroearriles en
proyecto de Traiguén a Boroa, (estacion del ramal de Temuco a Cara-
lue), que tendrd 95 kms. de desarrollo y el de Traiguén a Pria de 38
kms. cuya construccion acaba de iniciarse. Tendremos asi dos circui-
tos no interrumpidos: el de Renaico-Temuco-Boroa-Traiguén de 351
kms. ¥ el de menor recorrido Renaico-Pua-Traizuén de 219 kms

Hay una otra consideracion digna de ser tomada en cuenta ¥ que
propicia la conveniencia de prolongar esta linea al aur o de volverla
simplemente al oriente, hasta darle un otro punto de enlace con el lon
giwdinaf y es la necesidad de asegurar la estabilidad de trdfico. Elec-
tivamente, en la zona austral en que este ramal se desarrolla, el longi-
tudinal eruza numerosos y profundos rios o depreciones por largos y
altos viaduetos (como son los de Malleco, Colo, Traiguen, Quillen, ete)
cuyas estructuras metilicas, como es facil de suponerlo, estan o pueden
estar muy fatigadas, tanto por la intensa movilizacion que soportan y
sus largos afios de servicio, como por las condiciones anormales en que
trabajan, como que fueron caleulados para pesos dinamicos diversos de

los actuales o sea para un equipo mucho mas liviano que el que hay
ahora en gervicio; de manera que se impone la necesidad de reforzar
los.

La pasada catastrofe del Traiguen es una leccion que no debe olvi-
darse!

En Mayo de 1914 ese viaducto (ubicado en las proximidades de Vie-
toria y con 390 mts. de largo por 27 mts. de altura) se derumbo
stibitamente en dos de sus tramos, a la pasada de un tren de carga y
aunque no quedé del todo exclarecido la causa precisa del acci
dente, que unos atribuyeron a desrielamiento del tren y otros al deplo
rable estado de la [erreteria de los machones, el hecho fué que a causa
de ese accidente la Empresa gasté y dejé de ganar muchos cientos
de miles de pesos y, lo que fué mas grave ain, toda la region de Vieto-
toria al sur quedé por espacio d2 cuatro meses casi incomunicada del
resto del pais o a lo menos soportando un molesto y oneroso trasbordo.

Ese suceso ha obligado a la Empresa a iniciar el reforzamiente de
los viaduetos citados, trabajo que sa hace con muchos inconvenientes
¥ deficiencias ya que no es posible paralizar el trifico ¥ refuerza la
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conveniencia de la doble via, que no otra cosa significaran las prolon.
gaciones a Piia y Borea que hemos citado.

-‘t
Volviendo al ramal que parte de Renaico (km. 552) diremos que tie-
e hasta Traignen, una longitud de 93 kms, trocha de 1.68 y que las
principales obras de arte que hay en su trayecto congisten en los si-

suientes puentes:

Ubieacion  Largo Ubicaciin Largo

Estero Tijeral., Km. 2.6 11mis. | Rehuoe Il K. 30.3 49 mts,
» ‘Bitago,. 104 107 40 ofoacssead » 316 49
o Malleco. » 170 127 » IR L » 322 49

Rio Rehue.... o 22,7 60 » | w. ¥ » 427 49 »

Su rumbo hasta Los Sauces es sur poniente y desde ahi sigue al sur-
oriente hasta llegar a Traiguen.

Desde la citada estacion Los Sauces arranca a la costa un ramal par-
ticu'ar en construccion y de igual trocha de 1.68, el que, (via Puren,
Contulmo v Canete), llegari al puerto carbonifero de Lebucon 143 kms,
de desarrollo y deade la estacién siguiente, Sauboya, parte an otro ra-
mal, con rumbo sur poniente, de 0.60) de trocha y que llega hasta Capi-
tan Pastenes, con un recorrido de 35 kms.

Este pequeno ferrocarril, de servicio regional, fué iniciado en sus ea-
tudios en 1906 y en su construccion en 1908 por la Compaiifia Agricola
e Industrial de Nueva Italia; pero, por dificultades financieras no pre-
vistas y despues de haber invertido en él la suma de & 350,000, se vid
imposibilitada para continuarlo y enténees convino cederlo al Estado,
imponiéndole la obligacion de terminarlo. El Gobierno aceptd la cesion
(1908) y dando cumplimiento a lo prometido, lo terminé en 1911 hasta
Lumaco y en el proximo afo quedara listo hasta Capitan Pastenes.

El perfil longitudinal de cada uno de los ramales del Estado, contan-
do la prolongacién a Piha que acaba de iniciarse y que daremos a
conocer mis adelante, puede apreciarse von la siguiente lista que di
el kilometraje y altura de sus estaciones:
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Bstacién Ubicacion  Alturs

Renaico', .. .. Km. 0 60 mts.

Robleria.. ..| » 3 4 »

ATialEcoaee » 21 1z »

Trinte. ..... » 39 98 » Ubicacién  Altura
Log Bauees....|  » B2 107 »" (Sabova......... Km. 0| 115 mts,
Soboyas &8 <<l 56N TG s SCentgnario ..... » 9 165;5 m:s.
Santa Rosa. . . s 66 1200 » jLamaco. .... » 21 59 »
Quilquen ....| » 73 | 135 » \Capitin Pastenes » 35 | 118 »
IEmgalsirens . s 821 212 »

Traiguén . ..[ » 93 | 177 »

Bunster. ....| » 104 | 253 »

@ uimoleeeis » 117 | 246 »

Pl » 130 | 310 »

#*
* ®

30. RaMaALES A CURACAUTIN Y A TrRAIGUEN Y LEBU.—Desde la esta-
cion de Pua (km. 640) parten dos ramales: uno que va al oriente, hasta
Curacautin, con 45 kms. de desarrollo, ya en explotaciéon y otro al po-
niente, hasta Traiguén de 38 kms. recientemente iniciado, que, como lo
hemos dicho, estd destinado al empalme con el ramal que por el norte
se exfiende hasta Renaico y que por el poniente llegard al mar, al
puerto carbonifero de Lebu.

Los estudios del primero de estos ramales fueron hechos en 1894, los
que sufrieron sencibles modificaciones con los practicados en 1903 y
1905 aprovechados en la construccién iniciada en 1906. Estos traba-
jos se vieron varias veces interrumpidos, quedando terminados en
1910 hasta Selva Oscura y en 1914 hasta Curacautin. Sus obras de artes
mas importantes son constituidas por los puentes de Quinllem de 78
mts., Cullihuanqui y Rarirruca de 20 y el viaducto de concreto de Dillo
de 4 arcos de 15 mts. cada uno. Su costo total fué de § 2.236.420 oro
de 18 d.

En cuanto a la prolongacion fiscal al poniente, 0 sea hasta el empalme
con el ramal de igual trocha de Traiguén a Renaico, diremos gque tiene
38.3 kms. de desarrollo y dos estaciones intermedias: las de Quino y
Bunster a 13 y 26 kms. de Pia respectivamente. La gradiente maxima
es de 1.59. +

En su desarrollo hay las siguientes obras de arte de impotancia:

17
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Un puente de 24 mts. ubicado en el estero El Salto (km. 7.4); otro de
40 mts. en el estero Quino (km. 12.7); un tercero de 24 mts. en el estero
Chanco (km. 22.3); un cuarto de 72 mts. de largo y 17 mts. de altura
sobre el estero Tricauco (km. 24.3) y por dltimo un puente de 178 mts.
de largo sobre el rio Traiguén (km. 38) compuesto de once arcos de bo-
veda de concreto y una viga central, de 40 mts. de tramo.

Con la prolongaclon a Traiguén, solo iniciada este afo y la construe-
cion del ferrocarril particular de Los Sauces a Lebu, estindo ya unida
Pua con los puertos de Carabue por el sur y Talcahuano por el norte,
este ramal adquiere gran importancia, pues todas esas lineas tienen la
misma trocha de 1.68,

Agréguese a esto que el ramal a Curacantin, tanto por su rumbo, co-
mo por la zona en gue se desarrolla, tiene todas las tendencias o miras
de convertirse en una importante via internacional y aun interocednica
con su prolongacion a Lonquimay y al pertezuelo del Arco, umo
de log mas favorables que hay en la cordillera para el paso de un tra-
sandino. Llegada esta linea al territorio argentino se enlazaria en Za-
pala con la red del Neuguén del Ferrocarril del Sur, que se estiende,
en sendos ramales, hasta los puertos Bahia Blanca y Buenos Aires; fe-
rrocarriles que todavia tienen la ventaja de ser de igual trocha, de
1.68, que la red sur chilena.

De Bahia Blanca a Taleahuano, siguiendo esos trazados, hay una dis-
tancia aproximada de 1,220 kms. de los euales hay actualmente cons-
truidos y en explotacién Y60 km. o sea el 800/,

En el articulo Ferrocarriles Internacionales, publicado en el Apéndice
doy mayores detalles de este trasandino via Longuimay.

Da una idea del perfil longitudinal de los ramales que arrancan de
Piia la lista siguiente de la ubicacion v altura sobre el mar de cada
una de sus estaciones, la que completo con las del ferrocarril particular
que va a la costa:

Eetseifn Uhbicacién Altara Estaeifin Ubieaciin Altura
Curacautin. . Km. 48 b21mts. | Pha........ Km. 0 310 mts.
Dillo, .. hownim V4B gt o I Riime | ol s i 13N SRR
Collihuangue = 31 408 » | Bunster..... » 26 253 »
Belva Oscura » 19 449 | Traiguén.... =, 38 177 »
Cullinco.... » 10 317 » | Trigal..... 0 48 212
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Estacion Uhicaeidn Altora Estacién Ubicacion Altura
Quilquén . ... Km, 57 135 mts. Peleco. ... .. 15
Santa Rosa... » 64 120 » | Canete.. . .. KT ]if:i}; j’? rn.r.&
Sabo_\,:'a ...... » T4 1156 » Marfi........ » 184 140 »
Los Sauces... = 80 107 » Alamos......, » 198 169 »
Purén....... » 106 90 » Pehuén...... » 207 202 »
Contmima..-: » 181 62 » | Lebuo,........ = 299 3 »

En el puerto de Lebu se proyectan obras de embarque de importa-
cion y destinadas a servir la extensa y rica zona carbonifera local.

I.O

31. RamaL A GENERAL LOPEZ— La creciente vitalidad agricola v fo-
restal que se ha desarrollado en los terrenos rematados por el Fiac'o en
los anos 1894 y siguientes en las provineias de Malleco y Cautin, que
dieron vida al ferrocarril a Curacautin que acabamos de analizar, no
tardaron en aconsejar e imponer la construccion de una nueva via,
sensiblemente paralela a ella la gue tiene su arranque a unos 40 kms.
mas al sur. Nos referimos al ramal de Cajon a General Lipez, que
tiene 48 kms. de desarrollo y 1.68 de trocha.

Solicitada por los vecinos que ofrecieron ayudar al Estado con los
durmientes y maderas que se necesitaran para su construccion, fué es-
tudiada en el curso del ano 1910 y dos afnos después se inicid su cons-
trueeidn, debiendo ser entregada en el presente ano al servicio piblieo.

Este ramal arranca, como lo deciamos, de la estacion de Cajon (km.
683) y sigue, con rumbo aproximado al ner-oriente y por terrenos
planos, hasta llegar a la de General Lopez (antes Cherquenco), sirvien-
do asi una extensa zona de atraccion, que podriamos limitar al norte
por el rio Cautin, al sur por el rio Quepe y al oriente los propios con-
traluertes de la Cordillera de Los Andes.

Como obras de arte de relativa importancia podriamos citar los puen=
tes sobre el Cautin de 100 mtrs., ubicado a la salidade Cajon y los de
los esteros de Pidiliguin en el km. 5.6, Arquenco en km. 12,4, Vilcun
en km. 29,2, etc., que tienen 10 y 15 metros de luz.

Da una idea de su perfil longitudinal la lista siguiente del Kilome-
traje y altura sobre el mar de sus estaciones.
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Estacidn Uhicaeitn Altura
ORJON. o ven v hatlone wiiets Km. 0 134 mts,
Arquenco. ....c.eserrascons » 14 214 »
VHIEHD . o ats e s ek e wiule » 2!_5 292 »
San Patrieio. .. . ..o oiiiiinen » 36 393._ »
General LOpes. .cooue v nvss » 48 526 =

Lo que da una desnivelacién de 392 mts. y una pendiente media
de 0.8%;.

°
- .

32, RamaL o Caranve. —Siguiendo al sur, desde la estacion subsi-
guiente, arranca un nuevo ramal, que es virtualmente la continuacion
a la costa del anterior y que llega hasta un puerto del pintoresco rio
Imperial.

Nos referimos al de Temueo a Carahue, que tiene 56 kms. de largo,
la misma trocha de 1.68, y que estd en explotacion desde 1908.

Arranca desde Temuco (km 693) eapital de la provincia de Cautin
¥ sigzue con rumbo recto hacia el poniente desarrollindose por la ribera
norte del rio Imperial, formado por los rios Cautin y Cholchol, rema-
tando en Carahue, puer.o fluvial al eual llezan vapores de buen cala-
do y que sera completado por las obras proyectadas en puerto Saa-
vedra.

Las obra« de arte de mayor importancia que hay en su trayecto son
los puentes Botrolhue, de 20 mis., Cholcehol, de 433 mts. y Ranquileo de
40 mts., ubicados en los kms. 1,3 y 43 respectivamente, y en cuanto
a su perfil longitudinal puede apreciarse en la lista siguiente que da el
kilometraje, y altura sobre el mar de cada una de esas estaciones:

Estacién Uhieacidn Altura

TRRAG A 2 T A i ) Kms, 0 113 mts,
Labranza ....... . » 1o T3 »
Boroa » 23 45 »
Nueva Imperial.. ... ... ... » 33 26 »
Ringiiso il s » 43 15 »
Chratipes fEasa sihk o i . Hb 10 »
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lo que da una desnivelacién de 103 mts. y una pendiente media de
0.2%f.
Kl costo de este ramal subié a $5.071.403 oro de 18 d,

83, RAMAL A VALDIVIA:—Y para terminar citaremos el pequeiio ra-
mal que, con 28 kms. de desarrollo y 1,68 de trocha, va de Antilhoe
(km. 835) hasta el puerto de Valdivia ubicado en el rio del mismo nom-
bre y apto para la navegacién de vapores de gran ealado.

El kilometraje y altura de sus estaciones son:

Estaeiin Uhicacidn Altura
ANEYRUB & va s Lsieiv o iiaie ks Kms. 0 15 mts,
HaRllEhae . e » 16 9 »
U E T e e e e » 28 P o

Este ramal se desarrolla por la ribera sur del citado rio y tiene como
obrasde arte de relativa importaneia, los puentes de Cuiculelfn de 21
mts. y el Huaquilpo de 30 mts.

Con lo eual terminamos la deseripeion de todos los ramales en explo-
tacién que hay en la seceion sur del lonjitudinal o sea la de Calera a
Puerto Montt; ramales que, en su conjunto' y contando las lineas en
construceion tienen una longitud de 1440 kms.

Vemos asi que la red unida, longitudinal y ramales, que se ex-
tiende desde Pintados a Puerto Montt enlaza 21 de las provincias de
Chile y pone en comunicacion sus respectivas capitales y Ia de sus de-
partamentos con la capital de la repiblica.

Como dato ilustrativo damos en seguida la distancia que hay desde
SANTIAGO hasta cada una de esas capitales, siguiendo la via férrea:

Kms, Kms, Kms.
Tacna........ 2,373 | Rancagua . - %3 ( Concepeidn.... 571
Iquique . .. . . 1,974 | San Fernando. 133 | Arauco.... .. 638
Antofagasta ... 1,562 | Curico.. .. ... 185 | Los Angeles 548
Copiap6 ....... 990 | Talea........ 250] Anmgol........ 513
Serena........ D86 | Linares...... 301 | Temuco..... .. 693
San Felipe..... 126 | Cauguenes ... 388 [ Valdivia... .. 363
Valparaiso...., 187 | Chillan....... 398 | Puerto Montt... 1,080
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En la distancia a Tacna se computa el tramo Zapiga Arica de 278
kms.. aun no construido y en la de Arauco el ferrocarril particular a
Curanilahue, que parte de Concepeion y que tiene un ramal a esa ciudad.

Quizds sea también oportuno decir que desde SANTIAGO, siguiendo
las lineas del Estado a Bagquedano y tomando ahi el ferrocarril parti.
eular de Antofagasta, se puede llegar a la La Paz, capital de Bolivia,
de la cual dista 2,610 kms. y que en forma semejante, o sea via Los

Andes y Mendoza, se puede llegar a BuUENOS AIRES, capital de la Ar-
gentina, con un recorrido de 1,430 kms.

IX

Ferrocarril de Ancud a Castro.—Pero el ferrocarril longitudinal ya
descrito, para que llene sus altos destinos estratégicos y de unidad na-
cional, debe tocar con sus extremos los propios linderos de la Repibli-
ca. En la region norte ese problema ya esti estudiado y apenas si
quedan unos 300 kms. por construir; pero en la sur nada ain se ha he
cho. El longitudinal en esa parte, como lo hemos dicho, termina con el
valle central, en Puerto Montt (Latitud 41.930); pero queda por delante,
hasta la préspera y hermosa ciudad Punta Arenas (Latitud 53.010) una
region tan extensa como desconocida, de no menos 1,500 kms. de lon-
gitud, donde seguramente ha de tropezarse con dificultades enormes.

Deseribiendo un geogrifo esa extensa region, famosa entre los turis-
tas por sus innimeros archipiélagos y pintorescos fiords, dice:

«La Noruega en Europa y la Colombia Britanica en América, ofrecer
al viajero costas tan caprichosamente recortadas como éstas, pero el
clima es aqui mas suave, lus formas mas redondeadas y apacibles y la
vegetacion, siempre verde, alcanza una opulencia desconocida en el
frio septentrional. El panorama de Chiloé y sus archipiélagos es por eso
unico en el mundo y la region continental adyacente no le cede, por
80 parte, en belleza a la Araucania meridional.

Al sur de Taitao continia la incabable red de canales y archipiéla-
£0s, pero el pais cambia de aspecto. Las islas terminan en abruptos
acantilados, los ventisqueros descienden al nivel del mar, el conjunto
©8 miis severo; pero no menos bello. Sin embargo, los bosques conti-
nian creciendo, doquiera encuentren terreno vegetal en que enredar
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sus rafces, y alli, tan lejos del Ecuador, los arboles conservan todo el
afio su verdura bajo un clima en que a los 50 grados de latitud sur
el termémetro rara vez baja de cero y la nieve es un fenémeno acci-
dental».

".

En la seccion insular de esa region esta laconocida isla de Chilog, cuya
superficie se la estima en 840,000 hectareas y solo separada del conti-
nente por el angosto canal Chacao y en la cual, como ya lo hemos di-
cho, existe el ferrocarril de Ancud a Castro, que se le considera como
la prolongacién virtual del longitudinal. De Puerto Montt a Ancud,
siguiendo la via maritima, hay 125 kms. (68 millas) de navegacion.

Conocida ya la historia de este ferrocarril (pagina 185) pasamos a
dar algunos datos sobre su trazado y caracteristicas principales.

El rumbo general de esta linea, como el del longitudinal, es de norte
a sur: Parte del pnerto de Ancud (Latitud 41°.48’) y llega al de Castro
(Latitud 420.30). Su trocha es de 0.60 y su trazado, en sus ra‘ﬁ;os ge-
nerales, es el siguiente:

La linea sale de Ancud con rumbo sur y a la vista del camino ca-
rretero; en el km. 10.5 encuentra el rio Pudeto, cuyo curso sigue en
unos 2.5 kms. por su ribera izquierda; en el km. 15.3 cruza el rio Ma-
chara, por un puente de 35 mts. y en el km. 17.2 el San Antonio, por
otro de 45 mts., desde donde empieza a subir hasta llegar, en el kil6-
metro 38.5, a un tunel de 260 mts. de largo. Siguiendo siempre al sur,
cruza en el km. 42 el tio Puntra, por un puente de 45 mts, y el Yesca
por otro de 40 mts., para cortar en igual forma los rios Desaguadero
(km. 49), Putalcura (km. 54.5) y la quebrada Salto del Agua (km. 60)
que atravieza por un alto terraplén y llega asi al puerto de Castro,
con 90 kms. de desarrollo. '

El perfil longitudinal es, en general, accidentado: En los primeros
20 kms. la linea se mantiene casi a nivel; pero desde ahi sube'y baja
en una serie de contrapendientes, cuyos puntos culminantes son: el
valle del rio San Antonio (km. 17.2) ubicado a unos 4 mts. de altura,
desde donde sube a la cota 88 mts, que esla del tunel (km. 385);
baja de ahi violentamente al rio Puntra (km. 42), sube después hasta
115 mts. en Quildica; baja nuevamente a la cota 33 mts. en el valle
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Putalcura; sube a 173 mts. en Daleagua, cota que se reduce a 162 mts,
en el km. 80, y desde abi se descuelga violentamente al_km. 84, al que
llega con una altura de 32 mts.; bay todavia una pequena contragra-
diente y llega a Castro con 3 mts. de altura y 90 km. de desarrollo. La
gradiente maxima es de 3.5%o.

Este accidentado perfil longitudinal queda mis de manifiesto a la
vista del cuadro siguiente, que da la ubicacion y altura sobre el mar de

cada una de sus estaciones:

Estaciones Ubieaciin Altura Estaciones Uﬁulg'n__ﬂ.'ltnm
Ancud....... Em. 0 6 mis. | Puotaleura... Km. 52 79 mts.
Podeto...... =» 5 3 s | Quildiea. . . .. W88 . 115 s
San Antonio . = 18 4 » Daleahil.... » 70 173 »
Quichilture » 28 52 » | Chagneans. . = 76 149 »
Tinel.....«. "» 38 88 » I Llau Llau.. » B4 32 s
Puntra...... » 41 26 » " Castroy. e » 90 3o

Desde la estacion de Ancud, y siguiendo la costa, parte un pequeno
ramal de unos 8 kms. de largo, que va a la caleta Lechagua, que cons
tituye un buen embarcadero y donde se ha construido un muelle.

Esta linea fué entregada al servicio piblico a mediados de 1912 y
tuvo un costo total de § Z.b millonesoro de 18 d, o sea § 25,540 de igual
moneda por kilémetro.

La administracion de este ferrocarril dependia al principio directa-
mente del Ministerio; pero, dictadala ley de 1914, y atendiendo a que
dejaba una relativa gruesa pérdida, se le entregé al Consejo de los Fe-
rrocarriles del Estado.

El coeficiente de exportacion de 1913, por ejemplo, subié a 3220/,
pues para una entrada de $ 45,465 tuvo un gasto de $ 145,850,

El trifico se resolvié ese ano a unos 16,000 pasujeros y més 4,400
toneladas de carga.

X
Esta rapida excursién a trare_f de la historia y trazado de la red fe-
rroviaria del Estado manifiesta un esfuerzo considerable y una tenaci-
dad no comiin en su construccién, ya que las condiciones topogrificas

del pais hun sido generalmente contrarias a las eoluciones fdciles y
econdmicas,
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Es justo, pues, declarar que ha habido al respecto, una politica opor-
tuna y liberal, dando siempre facilidudes y muchas veces garantia a la
iniciativa particular o interviniendo directamente el Estado cuando
aquella tardaba en manifestarse. Las piginas anteriores reflejan ese
esfuerzo y acreditan esa tenacidad; pero para mejor aquilatar la aceidn
fiscal es indispensable considerar un otro elemento o sea el dinero gas-
tado en la realizacion del programa ya ejecutado.

Al entrar en este detalle debemos recordar que, atendiendo a la
trocha, se puede dividir la red del Fstado en la forma siguiente, agre.
gando a la lista dada en la pégina 159, los ramales en construc-
cion de Pintados a Iquique y de Traiguén a Pria:

Trochade 1.68... ..... 29238 Kms..... . 8819,
ST el R e 549 »
» AR e 116 = tLkw 21 »
- a5 ISR R 2 e 4.9 »
41-) <1 TN H,868 Kms. 100 /g

Cuyo orden siguiremos en esta exposicion economica,

En los primeros ferrocarriles construidoes, como lo hemos dichos, se
adoptd la trocha inglesa de 1.68 (5' 6") y los costos de construceion fue-
ron relativamente bajos, apesar de la inexperiencia que habia en
Chile en esta clase de trabajos, lo que se debe no solo a la cuidadosa fis-
calizacion que hubo en la inversion de fondos, sino también al reducido
jornal de la época.

Ateniéndonos a informaciones oficiales que nos hemos podido pro-
porcionar, el costo de los novecientos cuarenta y siete primeros kilo-
metros construido (1852.1874) apenas si alcanzd a un promedio de
$ 34,255 el kilometro; pero debemos recordar que en esa época nuesiro
peso valia 48 peniques.

A fin de tener valores expresados en una moneda comin, reducire-
mos todos los costos & la moneda legal de Chile, con lo cualla cifra an-
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terior se eleva a $ 91.120 oro de 18 d., o sea muy proximo al obtenido
por la Direccion de Obras Publicas posteriormente.
Ese costo medio lo hemos deducido del siguiente detalle:

COSTO EN ORO DE 48 D

e —
TROCIA DE 1.68 |i Longitad ToTAL Por kms,
— ] |—
| l |
Valparaiso a Quillota......| 55 kms | § 4.694,855 | $ 85,361 1
Quillota a Santiago....... | 129 » | 6.991,929 | 54,201
| Las Vegas a San Felipe....| 30 » 459,060 15,302
San Felipe a Los Andes....| 16 s | 453,945 | 30,263
Santiago a San Fernando.. 134 » | 4.999 942 37,313
San Fernando a Palmilla...' 43 » 422,260 9,820
San Fernando a Curico. . Bl = 1.378,428 27,028
Curie6 a Talea, . 6 » 1.869.010 28,754
Talea a Chillin y ‘San Rosen- |
doa Angol . . R ios i o R 6,708,730 28,070
Chillan a Talcahuano. . . . . | 186 » 4917664 | 26,439
” Total y promedio. ...... 947 kms. § 32.895,813 ] £ 34255

Organizada en 1888 la Direccion de Obras Publicas se encargo a esa
Oficina el estudio y construccidn de los ferrocarriles de Gobierno ¥
segin informaciones publicadas, tiene ya liquidados los siguientes tra-
bajos de lineas férreas entregadas al servicio publico. En los valores
consignados en las tablas siguientes estin comprendidos los gastos he-
chos enexpropiaciones, inspeccion téenica, policia‘ete., durante la cons-
truceién.

Los ferrocarriles de 1.68 de trocha hechos por esa oficina y entrega-
dos al servieio piiblico pueden consignarse en la forma siguiente, se-
gun liguidaeién oficial:



TROCHA DE 1.68

San Diego a Providencia
Bantingo o Melipilla.. .
Malipille a 8an Antonio
Pelequén a Peumo .....
Palmilla 8 Aleones
Alcones al Arbol ..

Parral a Canquenes,,
Rumpaq aén a Conflen -
Bieinseas
Coigne & Mulolién...
Coigne a Naeimiento. ..
Pun a Salva Osearn...
Belva Oscura o (.um.
L. 11 PR
Vietoria a Tamnco
Temueo a Carahue...
Temueco a Pitrufquén .
Pitrufquén a Antihoe.
Valdivia a Pichiropulli,|
Pichiropulli a Osorno...||
Osorno a Poerto \‘Innt.t

Total y pmmsdin..,i
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Costoenoro de 18d |22 =
- B, Ti-iis
| — ER PR ;- el
| | 3_5 %’% 2= E
i Longitud Total Por km. |5 'fq =
bkms. | & 3483% |3 63263 | 18 4| 1008
61 4491802 | 13,646 | 26 » | 1893 |
;i » 6,716,166 120157 | 108 » | 1012
" 2047771 | 105277 | 26 :
o8> 2526896 | 61086 | 25, » | 1803 |
10 2234515 | waarz | 10k 5 | qe10
19 » 4,655,318 1 94,349 | 26 » | 1896
18 o 934,170 51,808 | 10§ » | 1908
43 3 3,755,274 | 87332 | 26 v | 1896
8 3 972 475 34053 | 114 » | 1909
0 627,228 | 31205 | 114 » | 1909
2 1608191 | 56242 | 94 » | 1914
i 6.665,735 100 991 26w IRHI‘
56 » 5.071,403 | 91,163 | 16 1 | 1908
30 » 3578763 | 26 » | 1998
15 » 7.660,77% | ‘ 17 » | 1907
180 » HAG0,630 | 26 » | 1902
69 » 10,695,222 | | 26 »| 1902
126 12,235,032 | 97,103 | 12 » | 1914 |
917 kms, | & 85844450 | & 03,560 | . <2

Lo que nos da para los ferrocarriles de 1.68 de trocha ejecutados
por la Direccion de Obras Pablicas un costo madio de $ 93,590 oro de

18 por kms.

Tendriamos asi, en resumen, que el costo medio kilométrico en ferro-
carriles de 1.68, deducido de los dos cuadros anteriores o sea del costo
total de construccion de 1,864 kms. llega a $ 92,300 oro de 18 d apro-
ximadamente, (£ 6.920).
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Haciendo una estadistica semejante para los ferrocarriles construidos
con 1.00 de trocha y ejecutados por esa misma oficing, tenemos:

e ——

ll Costo en oro de 18 d |2 =
! 2 Bl
| e
| g 303 5 &
| rmocua pE 1.00 Longitad Tatal Por km. |[S= oy =
! —_— —
| Aricas LaPazyelMorro, 4561 kms. | §  40.964,821 & 90,508 104 | 1913
| Avima & Lot Pozos ¥
| Goamanga .. .. ... 23 695,066 80,432 134 14908
Puehlo Hundido a Em- v 860,458 15,8040 18 1403
| palme e Inea de Oro | 54
Pueblo Hundido a Pin-! L] 41,070,622 57,122 9 1913
tadns,.. 719
I Tnea a Chi 88 » 2,245 561 26,497 93 1910
| Huaseo o Va 49 3 2 I'H 248 A, a5| 26 1492
| Serena a Rivadavia,. 81 » H.AUT .51 18 14904
| Ovalle n Trapiche. 15 » 440,190 12 14049
Ovalle a Paloma,. 24 » 1,933,126 3'_, 26 1846
| Paloma & Juntas .. 1T » 551 429 31,360 1] 1915
Puloma & San Mareo 11 » 1.668,704 40,255 10g 1911
Vilos a Choapa.... 58 » B.650.656 115,418 26 1898
Choapa a Hlapel,. 19 » 897,431 46,067 | 133 | 1908
Choapa a Monte (1.c||rn| 1B » 1.150,943 63,545 o 1911
M, Oscuro a Salamanea,| 14 » 708,781 50,268 9 1914
Toledo a Islin ¥ Pedro|
L. Galle..... {3]8 i 9
San Mareos a " 54.744 469 AR 641 . 1913
Limahuida a ahndu“.
Sailoo/s Ll 2 7.436,153 103,280 |~ 26 | 1898
Rayado a Trapiche..... 217 <y 1.378.29+ 65633 | 10§ | 1912
Quinquimo a Papudo .| 18 » 980,423 400198 | 10¢ | 1910
Sun Felipe a Putaendo| 16 » T6H,765 47749 | 9% | 1912
V'ories & Honladié........ 65 3.063,887 46,759 10 1402
| Talea n Banco de Arena) 84 » 7876 536 o4768 | 26 | 1908
| Talea  San Clemente.| 20 » 414,514 20,073 | 18 11914
! P ke
| Total y promedio...| 2593 kas. | & 187.290,338 | $ 72,280 | — -
I
-

Lo que nos dice que en un total de 2,593 kms, de ferrocarriles de
erL:Im de 1.00 construidos por la Direccién de Obras Piiblicas seha ob-
tenido un costo medio kilométrico de § 73,230 oro de 18 d. (€ 5,500).
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Respecto a los ferrocarriles de G.76 de trocha nos limitaremos a decir
que el anico que de esa trocha posee el Estado es el del Alto de Caleta
Buena a Agua Santa, que pasd a poder del fisco a virtud de los térmis
nos de su concesion; ferrocarril que, segiin inventario reciente, ha sido
estimado en § 4.371,840 oro de 18 d, de los cuales corresponden
$1.962,285 a la seccion Caleta Buena-Negreiro y el resto de § 2.409 557
a su ramal del Carmen a Huara, lo que daria un promedio de §37.890
oro de 18 d, por kilémetro. (£ 2,850).

Llevando nuestro andlices, por tltimo, a los aun reducidos ferrocarri
les de 0.60 de trocha que, para atender servicios regionales, viene cons-
truyendo el Estado, tenemos la siguiente lista:

Costo en oro 18 4 |

e —— |

| | Tipn me-| Afin de |

TrooHA DE 0.50 | Longitud Total | Por km. | diwode |

cambio | entrega |
| |

| | i

Puente Alto a Melocotdn| 35 kms| $ 1284291 $ 36,129 114 | 1909

Melocotén a Voledn...... 25 » 1.051,339) 42020 9 | 1914
Chilldn a Pinto....coeeen 85 » 715,290/ 26456 93 | 1911 |
aboya a Lumaco. o 658 770, 81,370 93 1914 |
nend a Castro.......... o o e MR [ 1912 |
R Sk Snl
| REe |
Total y promedio..... | 215 kmi.| $ 6.225,996 5 24,960 - =i

I e e | S DR bor gFeddie.

Lo que nos daria, asi mismo, para un total de 215 kms. construidos
con trocha de 0.60, un cogto médio kilométrico oficial de $ 28.960 oro
de 18 d. (£ 2,170).

Aplicando esos coeficientes o costos medios oficiales a toda la red del
Estado, nos daria como valor calculado de los 5,868 kms. de qt_:e c‘ullsta
¥ agregandole, a titulo de maferial rodante, maestranzas y utllierl.ll, un
valor medio de $ 10,000 de 18 d. por kilometro, tendriamos lo siguiente:
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Trocha Longitud  |Costo por km Total

1.68 2,238 Kma.' $ 92300 | $ 206.567,400

1.00 3,224 » 72,230 232,809,620

076 116 = 37,890 4.371,840

60 290 » 28,960 8,398 400
Material ro | ———

dante, ete. . .| 5,868 Kms. 10,000 58.680,000

Total calculado. . . . .. $ 5H10.887,160

Lo que daria para los 5,868 kms. de la red Fiscal un valor calculado
de 510.9 millones de pesos oro de 18 d. o sea alrededor de £ 38.3 mi-
llones.

*
* ¥

La cifra que acabamos de apuntar como representativa del valor cal-
culado y total de la red del Estado es, como se comprende, meramente
aproximada, ya que las diversaslineas que la forman han sido cons-
truidasen épocas y condiciones monetarias tan diversas, De manera
que para tener un valor real o a lo menos mis aproximado de la red,
habria gue proceder a la tasacion en conjunto de cada wna de sus
lineas, atendiendo a su actual estado de conservacion y agregarle el
importe inventariado del material rodante, de las maestranzas y de las
mil ¥ una utileria indispensable a una Empresa de tal magnitud; opera-
cion que habria que repetir prudencialmente, a lo menos, en cada de-
CEnlo.

Para que se vea la importancia que tiene una valorizacién periédica
como la aconsejada e indispensable para conocer el capital de la Em-
presa damos el dato siguiente: En 1909 figuraba en los balances de los
Ferrocarviles del Estado como valor de las lineas que formaban la
red |+ suma de 303.4 millones de pesos moneda corriente y habiéndose
hecho practicar ese afio un inventario gemeral aparece ese valor al
aflosiguiente elevado a 405.7 millones de pesos o sea un 25 por ciento
superior, siendo que en el citado afio sblo se habia incrementado ou
longitud con la entrega de 52 Kms.: 24.5 Kms. del ferrocarril de Raya-
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do a Papudo, 11.4 kms. de Malvilla a Llolleo, 2 kms. de Nufioa a Pro.
videncia y 14.1 Kms. de Alcones a Lingue, Posteriormente, con moti-
vo de la nueva ley de 1914 y dola entrega que hizo el Gobierno al
Consejo Administrativo de toda la red o sea de las administraciones
de Copiap6, Huasco, Coquimbo, Vilos y Red Central, se hizo una nue-
va y cuidada valorizacion, arrojando como valor de esa red un total de
469.4 millones de pesos o sea 63.6 millones superior.

Puede apreciarse mejor la diferencia de esas valorizaciones, a la
vista del siguiente detalle:

Costo de las lineas 1903 1910 1914
Viay edificio.. ... $ 230.775507 $§ 324,883,307 $ 382.717,161
BEquipo.iivi . 67.484,839 T1.920 460 79.255,325
Maestranzas. ... .. 1.915,064 b.065,444 3424518
B A R 3.198,128 3,876,354 3.967,299

Total....... 8 303,373,536 $ 405.745565 $ 469.364,303
Diferencia. .. $ 102,372,020 8§ 63.618,738

Todos estos datos constituyen una valorizacion 1til para apreciar el
activo de los respectivos balances, ya que el valor comercial de la Em-
presa es algo muy diverso.

Pero los 5,868 Kms. que hemos senalado como red ferroviaria actual
del Estarlo no son totalmente administrados por él, ya que, como lo he-
mosdicho, 1,321 Kmes. del ferrocarril longitudinal o sea el 229|, quedan
o deben a lo menos quedar, bajo la jurisdiceién de los Sindicatos cons-
tructores hasta la completa amortizacion de sus respectivos costos, en
conformidad a la ley de 23 de enero de 1908 (1).

(1) Uno de esos Sindicatos, el Howard, que construyé los tramos Cahildo-Lima-
huida, Illapel-San Marcos e Islén-Toledo del longitudinal, se vié forzado, por
contingencias de la guerra europea y dificultades con el Gobierno, a paralizar el
trdfico, por lo cual el Congreso antorizé (ley de 15 de diciembre de 1914) al Presi-
donte de la Repiblica para invertir § 600,000 oro de 18 d en continuar proviso-
riamente esa explotacion, la que ha sido organizada (decreto de 24 de febrero de
1915 del Ministerio de Ferrocarriles) anexdndole todas las otras lineas fiscales del
norte y de trocha 1,00, a partir de Calera, con lo cual se ha venido a realizar
parcialmente el programa que hemos venido pmpie{nndcyque pneda verse en
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El saldo puede a su vez dividirse en tres grupos: uno que es explo.
tado provisoriamente por los propios consiructores, bajo condiciones
estipuladas por el Ministerio, por tratarse de lineas no del todo conclui-
das o que han sido terminadas antes del plazo estipulado en el eontrato;
otro de lineas terminadas; pero que, por tener cariicter internacional
(Arica a La Paz), porno tener completo su material rodante o por estar
prolongandose (Chillin a Pinto), ete., se explotan directamente por el
Ministerio de Ferrocarriles ¥y un tercero, cuya explotacién corre direc-
tamente a cargo del Consejo de Administracion y del Director General
creado por la ya citada ley de 26 de Enero de [914.

Al entrar al estudio de las finanzas de los ferrocarriles del Estado
g6lo nos referimos a estos tltimos.

A esta enumeracion podriamos agregar el ferrocarril de Caleta
Buena que, como lo hemos dicho, ha sido arrendado a sus antiguos
concesionarios; de manera que bajo el punto de vista administrativo
los ferrocarriles que componen actualmente la red del Estado pueden
clasificarse en la forma siguiente:

Administrados por el Consejo . ............... . 3,278Kms.  b56%s
» » los Sindicatos constructores... 1,321 » 22 »

» » Ministerio y los constructores. 98H » 1T »
Arrendados a particulares .......... A e 116 » 2
10 conabTUCBION . L ool s s s e dens tr 168 » 3
Total... ........... 5868 Kms. 100,

el articulo Explotaciin del Fervocarril Longitwdinal que reproduzco en el
Apéndice. La tinica diferencia que esa solucidn tiene eon lo que yo proponia
entances comsiste en que esa red do Calera al norte, es administrada hoy
directamente por e Ministerio, que tiene en Serena un Administrador General que
se rige por las disposiciones de la ley administeativa de 26 de Enero de 1914,
siendo que lo propuesto en el citodo estudio es lisa y llanamente su arvenda-
miento a particulares, bajo nna formula favorable a los intereses fiscales.



273

XI

FIRANZAS DE LA EMPRESA.— Al comenzar este capitulo hemos resu-
mido en cinco nimeros las diversas ohjeciones que los economistas
mundiales han hecho a la administracion por elj Estado de las lineas
férreas de un pais, agregando que ellas sintetizan tan real v veridica-
mente el fracaso administrativo de nuestra red fiseal, que parecen ha-
ber sido escritas especialmente para nosotros, o a lo menos con conoci-
miento perfecto de nuestras deficiencias y modalidades,

Expliquémonos,

En los primeros aiios, cuando esa red estaba atin er su periodo de
formaecion y sin su eontinuidad actual, la administracién era ejercida
por Superintendencias aisladas e independientes entre si; pero cuando
ya se constituyd un todo arménico y de relativa extensién pasé a de-
pender su administracién de una sola entidad, la Direccion Central,
dictindose alefecto la ley administrativa de 4 de enero de 1884 que
hemos dado a conocer mas atris,

Esa ley, como lo hemos dicho, confiaba la direccion de los Ferroca-
rriles del Estado a un Director General, asistido de un Consejo Direc-
tivo, y dividia la administracidn en cuatro secciones o Departamentos,
cuyas atribuciones y deberes eran fijados por sendos reglamentos; pero,
después de estar veintitrés anos en vigencia, degenerd en forma tal,
especialmente por la defectuosa ecomposicion del Consejo, que hubo de
derogarsela.

Con fecha 8 de febrero de 1907 se dicté una nueva ley, por la cnal
se establecid una administraciéon més unipersonal, dando al Director
GGeneral atribuciones muy amplias; las que, nominativamente, fueron
sefialadas posteriormente en los decretos de 1.° de abril y 31 de julio
de 1907, 6 de setiembre y 12 de diciembre de 1912 y 17 y 19 de febrero
de 1913 dictados por el Ministerio de Ferrocarriles. .

Pero, como lo hemas dicho mas atras, si la ley de 1884 degenero a
los veintitres anos de su aplicacién en una crisis de transporte, la de
1907, cuando atin no llevaba siete anos de vigencia, fracasé Rl
mente, generando una erisis financiera, consecuencia logica de inver-
siones desmedidas y de no interrumpidos déficifs eu sus balances anua-
les.

18
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Se quiso contrarrestar las deficiencias de transportes, otorgando a la
Empresa todos los fondos que se solicitaban, sin siquiera discutir sy
monto y oportunidad; pero o el retaedio fué tardio o mal aplicado, pues,
gin notable y duradera mejoria en el servicio, sobrevino, como lo de-
ciamos, un régimen financiero tan ruinoso, tan desconcertantemen-
te aplastador que el pais entero se sinti6 alarmado y exigio un cambio
de perentorio rumbos.

Fruto de esa ardiente y tenaz campaiia, librada en la prensa, en los
centros ecientificos y en el Congreso, fué la ley vigente de 26 de enero
de 1914, que hemos comentado mas atras, y que virtualmente significa
la creacion de una nueva rama en la administracion publica, con per-
sonalidad juridica independiente, ya que, considerando a la red ferro-
viaria fiscal en su verdadero rol de empresa de transporte, ha dotado a
su administracion de toda la autonomia compatible con una reparticién
de Estado.

Hemos cooperado en comisiones de Gobierno y desde la tribuna del
[nstituto de Ingenieros, a la implantacion del sistema vigente, y es
légico, por lo tanto, que le auguremos o deseemos, a lo menos, el mejor
de los éxitos, ya que nos asiste la seguridad que si el actual sistema
auténomo llega a fracasar, no nos cabria otra diyuntiva que arrendar
o vender toda la red fiscal, medidas extremas y dolorosas gque nos con-
viene evitar.

En una palabra, estimamos obra patriGtica prestigiar en su justo
término, el expedito y correcto funcionamiento de la vigente ley de
1914 y para ello nada mas eficaz y necesario que selectar la composis
cion del Consejo Administrative y del alto personal de la Empresa,
ya que asi serd mas viable respetar la autonomia de sus decisiones;
piedra angular de la reforma dictada.

Excusado nos parece decir que esa doble y transcendental seleccion
esti ampliamente consultada al presente.

*
LN
Volviendo al régimen administrativo de la Empresa, diremos, en re-
sumen, que ella ha pasado hasta ahora, y con los resultados econdmicos

que se expresan, por los siguientes periodos:
1o El comprendido desde los comienzos de su explotacién, o sea,



desde 1855 hasta el dictado de la ley de 4 de enero de 1884 perindo
que hemos denominado de las Superintendencias, ¥ en el cual i]ubu 67.4
millones de pesos moneda nacional de entradas por sdlo 40.2 millones
de gastos, lo que da un coeficiente medio de explotacion de 59.6 por
ciento, perfectamente compatible con una buena ¥ correcta adminis-
tracion;

2,0 El de vigencia de la citada ley de 1884, o sea, hasta el dictado
de la ley de 8 de febrero de 1907, en el cual las entradas sumaron
292.6 millones de pesos y los gastos 277.3 millones, lo que da un coefi-
ciente de 94.7 por ciento, indicio ya del malestar y de la erisis finan-
ciera que, con caracteres mas agudos, no tardé en manifestarse;

3.2 El de vigencia d= la también citada ley de 1907, o sed, hasta el
dictado de la actual ley de 26 de enero de 1914, en el cual las entradas
subieron a 366.4 millones de pesos y los gastos a 465.6 millones, lo que
acusa un coeficiente de explotacion de 127.1 por ciento, espejo fiel de
la era de banecarrota que representa; y

4. El iniciado en 1914, de régimen auténomo, y cuyos frutos seria
atn prematuro consignar; pero que, lleva vias de constituir una reac-
cion del todo favorable, a juzgar por los datos que damos mis adelante
sobre los resultados de la explotacion del primer semestre de 1915.

Condensando en un cuadro los resultados econdmicos de los tres pri-
meros periodos, expresados en millones de pesos, tenemos:

———

Nimero | Entradas | (rastos | Utilidad | Pirdida | opeficiente

Periodo de I | de
At Expresadas en millones de pesos PR

i | ]

1856 a 1884.| 29 g4 | 402 | 212| ... | 69.6%

1884 a 1907. 23 292.6 2713 | 15.3 i 4.7 »

1907 a 1914. * B4 46D.6 ‘ i b 99.2 j 127.1 »

Total. .. 59 1264 | T83.1 F 425 99.2 im.'.m;l.

Lo que arroja para un total de 59 anos, una pérdida liquida de f)ti:T
millones de pesos, y como la explotacion de 1914 ha cerrado ‘todn\'m
con un déficit de 16.4 millones tenemos asi que los Ferrocarriles del
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Estado han dejado en 60 afios de explotacion, una pérdida de 73.1 mi.
llones de pesos. Pero la pérdida es mayor ain,

La ley de 26 de Enero de 1914, expresa en uno de sus articulos que
al entregar el Gobierno al Consejo la Empresa debe hacerlo previa
liquidacion final de las cuentas en cartera, lo que se hizo saldando
por ganancias y pérdidas todas las cuentas que no representaban va-
lores efectivos operacion que obligd a desvalorizar cuentas que figura-
ban en los libros con un valor total de 25.4 millones de pesos, la mitad
de los cuales correspondian a saldos adeudados por los Ministerios;
con lo eual la pérdida sefialada mais atris debe aumentarse en esa
suma, lo que da un total de 98.5 millones de pesos.

De manera que la pérdida real en los sesenta anos de explotacidn
que lleva la Empresa aleanza a la suma de noventa y ocho y medio mi-
llones de pesos!. ..

Estas cifras manifiestan ruda y elocuentemente la gravedad del mal
¥ la necesidad apremiante de una reacecion.

*
%

A fin de que se aprecie en sus detalles la marcha financiera de la
Empresa, damos en seguida un cuadro con los resultados generales de
su explotacion en los tltimos treinta aitos, (1884-1914), o sea, a partir
de su primera organizacion legal.

[y g

| e5| 58| & p z g | &7

Aros| 25| §5 £ 3 E E 22

= o b 2 : = £ g

| SE| 2 <] < B &~ g4

g &z Ly

[ St s

| |

| | Kms. £ s % of®
|1884I 950, 424| 6.000,053 3.141,295 2.858,757] — 503
1885 950, 454| 6.088,178| 3.805473 2.482,704] — 62.5
1886 950/ 47.0 6.433,393| 4.027,376 2.406,049 & 62.6
1887 950| 48.2| 6.349,621| 4.197250| 2.152,570 - 6.1
1588 1,068 511 6840166 5240279 1569,8%6 — 75.1
1889 1,068 54.2] B.060,830 6.911,940 1.148,890| — 85.7
| 1890 1,068 57.9| 8.482,305 6.953,690 1.158,616 - 82.0
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Afios| B8 | ®2 5 = = =1 =25
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= ] 2
Kms. 5 $ $ $ /o
1891| 1,104| 59.4| 10.151,196| * 8.347,403| 1.803,792| — 82.1
1892| 1,104 61.0| 9.696,256| 9.125280| 416,057 — 911
1893 1,236| 64.3| 12.573,636| 9.856,904| 2.716,732] — 765
1894| 1,236| 70.7| 12.528,408| 11520258 1.007,819] — 91.9
1895| 1,306| 72.6| 13.080,094| 13.535,349] — 455,255 1035
1896| 1,401| 81.2| 13.126,723 13 290,984/  — 164 101.2
1897| 1,401| 82.3| 13.077,371| 12 895,013  381,359| — 971 |
1898| 1,469 83.3| 13.738,666 12,788,748/ 940918 5 93.1
1899| 1,469 84.3| 13.997,753| 13.911,782 85916 — 99.8
1900| 1,858 859 14.944,872| 15917434 — 972,562 1074 |
1901! 1,858! 87.5| 16.244,813| 18.719,709] — 2471886 115.2
1902| 2,141 8Y.6| 16.840,875| 17.925,152 = 1.084277] 1064
1903! 2,179 93.3| 18.705,094| 17.343,685 1.361,409 = 92.8 |
1904| 2,179 5.8| 19.673,825| 18.667,171| 1006,654  — 94.9
1905| 2:197| 138.4| 21.442,067| 20.818,916| 623,151 — 97.1
1906 2,469| 147.5 24.805,046 28.359,210, — 3.554,164 1143 |
1907| 2,474| 202.5| 32.143,793| 52.650,200 — 20,506,407 163.8 |
1908| 2,564| 260.6| 44.992,925| 65.817,562|  — 20.824,637 146.2 |
1909] 2.564| 303.4| 47.169,803| 58.734,301| - 11.564,498) 1245 |
1910| 2,672| 405.7| 50.232,362! 60.718,529] — 10,488,167 1203 |
1911| 3,174| 413.4| 54.824,264| 67.296,877] — 12471612 1227 |
1912| 3.258| 428.8| 65.838,317| 75.501,340,  — 9.673,023| 1149
1913 3.326| 435.3| 71.233,526| 84.915,484|  — 13.681,959! 119.2 |
1914| 3.443! 469.4| 63.141,099| 79.557,554]  — 16.416,855| 126.1 |
|
Total] — [ — [722.187,376(822.492,759 23.920,038/124.333,013| —
Pro- s a
mediol — | — | 23.293,141] 26.532,024| 1.407,060 8.880,930| 115.7

Examinando este cuadro en sus detalles, vemos:

1.> Que en los primeros once &
siempre utilidades, que sumaron en ese periodo 19.
2.0 Que después vienen cuatro periodos sucesivos,
cada uno, en los que, alternativamente, hubo pérdidas y

fos, o sea, hasta 1894 inclusive, hubo
5 millones de pesos;
de dos y tres anos
gananciales de
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poca monta, que fluctuaron entre 86,000 y 2,500,000 de pesos reapec:

tivamente; y
30 Que desde 1906 hasta el iltimo balance hecho, se vienen cerran-

do éstos con reiterados y crecientes défieits anuales, que en log nueve
anos transcurridos hasta 1914 inclusive suman 119.3 millones de pesos,
sin contar el castigo extra de 1914 que, segtin lo hemos dicho, sumé
25.4 millones de pesos. En 1906, por ejemolo, sélo fué de 3.5 millones,
siendo de 14.36 peniques el tipo medio del cambio internacional; pero
al ano siguiente, a eonsecuencia del terremoto de Agosto, que produjo
destrozos en la linea e hizo descender el cambio a 12,06 peniques ese
promedio, la pérdida subid violentamente a 20.5 millones y en 1908,
habiendo bajado el cambio a 9.62 peniques, y a causa de las gruesas
inversiones con que inicié su administracion Mr. Huet, la pérdida llego
a su punto culminante de 20.8 millones. Desde entonces hasta 1914
esa pérdida anual se ha mantenido, riuctuando entre 9.7 millones pro-
ducida en 1912 ¥ 16.4 millones en que se tradujo el dltimo balance
de 1914.

Durante el periodo de treinta afios que abarca el cuadro anterior
han manejado la Empresa, en el caricter de [lirector General las si-
guientes personas:

Eulogio Altamirano (1884), Enrique Budge (interino 1885), Hemdje-
nes Perez de Arce (1885-1891), Benjamin Vivanco (interino 1892), En-
rique Budge (1892-1894), Ramon Garcia (1894-1829), Miguel 1. Collao
(interino 1899), Dario Zanartu (1899-1901), Omer Huet (1901-1902), Da-
rio Zanartu (1902-1907), Omer Huet (1907-1909), Juan Manuel Valle
(1909-1910), Franz Dorner (1910-1911), Omer Huet (1911-1912), Ale-
jandro Guzmdin (1912-1914), Justiniano Sotomayor (interino 1914) y
actualmente esta en el puesto el sefior Guzman, en conformidad a un
centrato por cinco afios celebrado con el Ministro del ramo.

Esta lista y los niimeros del anterior cuadro permitirian hacer un
estudio econémico de cada una de esas administraciones, de las cuales
la mis continuada v fructifera fué la del laborioso sefior Perez de
Arce.

*
L

Para mejor aquilatar el mal éxito que ha tenido en Chile la explota-
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cion de la pequefia red con que cuenta el Estado, es itil conocer los
niimeros generales que arroja la estadistica para la administracion de
la enorme red morte-umericana, que el afio 1910 subia ya, en nimeros
redondos, a 390,000 kilometros,

No es del caso hacer historia ni consideraciones, sino simplemente
extractar los resultados generales que da la Inferstate Commerce Com-
migsion, que nos dice que ese aiio se tuvieron las entradas ¥ gastos por
kilémetro mas altos hasta entonces registrados:

190 1909
Entradas...... ... 37662 fra 33,531 frs.
Gastos -, civv <. 21958 a 22174 »
Utilidad. . ....... 12704 frs. 11,357 frs,

Al final de esa informacion se da un cuadro estadistico del movi-
miento ferroviario norte-americano, desde 1870, donde se anotan los
hechos siguientes, dignos de citarse: 1.2) que el trifico se ha venido du-
plicando ecada diez anos, hasta 1889; 2.9) que en el decenio 1889-1899,
este aumento ha sido 85 por ciento, y 86 por ciento en el iltimo de-
cenio 1899-1909; y 3.2) que el producto nefo, a pesar de los grandes fae-
tores que ha tenido en contra (como ser la subida de los salarios, pre-
cio de los articulos, ete.), ha aumentado asimismo un 79 por ciento,
desde 1899 a 1909,

Para no extendernos demasiado, damos eén seguida los resultados ge-
nerales siguientes, espresados en francos y que corresponden a un pe-
riodo de 40 afios:

Tastos Nacficiente
Afios Longitud vt Qo d::::jh;mién
Millones de francos

Kme. of°
54 i 71,785 1,360 37 64.85
JEST. i 149,580 3,649 2,282 b:!.lﬁ
s hile ) [ e HN 264,208 5,853 4,028 b'tfg'i
4 313,710 8,385 E_J.IJ'TQ t.u.a
3L Ju, R 354,998 12,203 #,448 ?9‘ I?
1121 ol e B 362,290 13,534 9,584 70.82
4210 367,312 12,516 9,212 73.60
TH 61 I 382,728 13,069 9,109 69.71
ROE 1 390,000 14,836 10,317 69.54
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Estos datos y los que resultan de la explotacién de diversas redes de
pa, India inglesa y chilena en el espresado ano de 1910, nos per-

Euro
miten formar la lista giguiente comparativa:
Cuoeficiente
Lonjitad de esplotacion
India Ingleed......ccovvr »ovo.. 01,648 kms. B3 o,
SUIER I o Ui e T e <40 . H9 »
Francia,,‘...... b Rt 40,300 = 60 »
IDRIRLOETR s s o tiie o (bieinie dece 37,160 » 62 »
Arjentina. . g L e AL RO S g 63 -
Chile (red partlcular) ¢ g i e NG 63 »
1T TP A e e T 64 »
AlCIBNIR. . ..« oevevsnnrnnss . Db8600 = 67 »
Eatados Unidos.. . ... ... ees- 390,000 » T0 »
Brasil.. S APt i L0 85 »
Chile (rEd ‘del Bstado). . . ..onvvns 2672 » 121 »

El coeficiente de explotacion de los ferrocarriles americaros en 1914
fué de 78.8%),, para una red que sumd 580,000 kms.; siendo que la del
Estado de Chile subi6 en ese afio a 126%. ;

Estos datos constituyen la mejor sintesis del estado estremo a que
ha llegado la administracion fiscal de nuestra red.

t.*

Y cémo se ha tratado de subsanar las anomalias de la explotacion
fizeal chilena?

—Disminuyendo la planta de empleaios?

N6, pues los hechos dicen otra cosa:

En 1884, por ejemplo, la Red Central tenia 950 kilémetros en explo-
tacion, y habian 5,000 empleados para servirla, o sea, 5.3 por kilometro;
veinte afios después, en 1904, siendo 1,615 kilometros esa longitud, el
nimero de empleados habia subido ya a 14,000, es deeir, a 8.5 por kilé-
meirg, y en 1914, para 2,356 kilémetros, hubo mds de 21,000 emplea-
dos, 0 sea, un promedio de 8.8 empleados por kilémetro.

—Reduciendo los sueldos y jornales?

Tampoco, ya que eso habria sido imposible hacerlo, i se considera

la sucesiva y no interrumpida baja del cambio internacional ¥ la con-
8ecuente earestia de la vida.
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En 1884 se gastaron en la Red Central 1.5 millones de pesos en suel-
dos y jornales, lo que hace un promedio de 320 pesos anuales por
empleado y 1,684 pesos por kildmetro en explotaeion; en 1904, ese
gasto subid a 9.5 millones, o sea, 80 pesos por empleado y 5,800 pesos
por Kilémetro, respectivamente, y en 1914 ese gasto subié a 40.9 millo-
nes, es decir, que los respectivos promedios subieron a 1,922 pesos por
empleado y 17,000 pesos por kilémetro en explotacién,

—Minorando la inversién en materiales?

Menos, pues sijlo gastado por ese capitulo en la Red Central subié
86lc a 1.4 millones de pesos en 1884, o sea, a 1,470 pesos por kilometro
en explotacién; en 1904, ese mismo gasto subio a 6.0 millones, o sea,
3,720 pesos por kilémetro, y en 1914 lo invertido con tal objeto llegd a
31.1 millones, o sea, a 13,200 pesos por kilometro.

Si 86lo nos atenemos al carbén, por ejemplo, que constituye el mas
grueso item en esa partida, vemos que en 1904 hubo un consumo de
254,000 toheladas, con un costo de 3.7 millones de pesos, y que diez
anos después, en 1914, ese consumo subié a 484,000 toneladas vy el
costo a 20.8 millones de pesos. ..

Tenemos asi, en resiimen, que los gastos de la Red Central en los
tiltimos treinta afos, y en las tres partidas apuntadas han tenido el
siguiente incremento:

KUMERO DE VALORES INVERTIDOS EN

Afios |En explo-| —
Aol Em. | Por | Jormales |Porem-

pleados | km. | y sueldos | pleado Porkm.| Materiales |Porlm.

kms, 5 & § $ §

1884 950 | 5,000
1904 | 1,615 | 14,000
1914 | 2,356 | 22,280

1.5millones| 820| 1,684 1.4millones l.é 70
95 » 680| 5890/ 60 » | 3720
40.9 » 1,922| 7,000{31.1 » 13,200

pmen
[=H- -}

Aumento.| 148 oo | 326 o/°|65 %] 2,627 o/, |5000/|888a/,( 2,122°%6 [T65 9/

Id. anual. 5.2 108 | 2.2 87.6 16.6 | 29.6 70.7 25.5
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Estos niimeros hablan con demasiada elocuencia para que nos deten-

Zamos en comentarlos. .
De manera que, y triste es decirlo, el tinico paliativo que la admi-

nistracion de la Empresa ha venido poniendo en practica hasta 1914,
para contrarestar el déficit permanente y ereciente en que vive; el tini-
co remedio que se ha aplicado al enfermo y atn sin éxito, ha sido el
alza sucesiva y reiterada de las tarifas de transportes.

Efectivamente, estudiando el cuadro de mis atrds, en el cnal hemos
anotado, afo a ano, la marcha financiera de los Ferrocarriles del Esta-
do, vemos, invariablemente, que el alza violenta de los gastos consig-
nada en los anos 1900, 1906, 1907, 1908, 1911 y 1913, atribuida en las
Memorias oficiales a reparaciones extraordinarias por destrozos de
temporales, a descenso del cambio internacional, al aumento a 16 pe-
niques de los sueldos y jornales del personalde traccién y maestranza,
a los efectos del terremoto de Agostode 1906, a la adquisicién obligada
y riipida deequipo con que inieio Mr. Huet su administracién, ete.; esos
sucesivos incrementos de gastos, como lo deciamos, se han tratado de
contrarrestar tnicamente alzando las tarifas de transportes mas y mds,
sin preocuparse de subsanar o combatir las conocidas y voceadas cau-
sales del mal, cuyas eran la empleomania y el despilfarro, cuando no
el robo.

Pasamos a probarlo.

La primera modificacion de las tarifas que se hizo, obedeciendo a ese
caracteristico plan, fué la de setiembre de 1901, que elevd en 25 por
ciento el costo de los coches dormitorios, 30 por ciento el de los trenes
expregos y 100 por ciento el de los coches salén; seis anos después, en
noviembre de 1907, se hizo un nuevo recargo de 30 por ciento a las
tarifas de pasajeros y carga; en julio de 1908 se implantaron las tarifas
diferenciales, que significaron una alza minima de otro 30 por ciento
sobre las anteriores; en 1911 hubo una nueva alza de 12 por ciento
para las tarifas de pasajeros, 30 por ciento para las de carga, 65 por
ciento para las de animales ¥ 76 por ciento para las de equipaje, y,
por tiltimo, en noviembre de 1914, se implantaron las tarifas actuales
que significan en la carga por ejemplo, un aumento medio de 460/,
efectivo, por tener bases kilométricas mis elevadas que las estableci-
dag anteriormente y que ademads se cobran al tipo fijo de 10 peniques,
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lo que, con la depreciacion actual del cambio, significa todavia un re-
cargo extra de 30 por ciento. . ..

En 1884 un boleto de primera clase, en tren expreso, de Santiago a
Talea, (250 kilémetros), por ejemplo, valia § 6.60, y hoy, por igual ser-
vicio, se paga $ 27.20, y la tonelada de trigo, que por igual trayecto
pagaba enténces § 2.60, hoy debe abonar § 16,

Para completar el cuadro sombrio, pero real, que hemos venido ha-
ciendo, debemos agregar, aunque sea bochornoso consignarlo, un hecho
transcendental y confesado por el propio actual Consejo de Adminis-
tracion, o gea, que la Empresa, & pesar de haber gastado en el tltimo
decenio 145 millones de pesos mds que el total de sus entradas, esti
abzolutamente falta de edificios, equipo, maestranzas, carboneras, ete.,
¥ con su via deficientemente conservada. Eso lo dijo al Gobierno, hace
seis anos, el ex-Director General, sefior Dorner, y lo ha repetido hace
poco el actual Consejo, agregando que para bien dotar a la Empresa y
tener una explotacion segura y econdmica, se requiere una inversion
extra de 160 millones de pesos. ..

No en vano se ha solido pintarla como un monstruo insaciable, de
fauces abiertas, tragandose a la nacion y “siempre famélico!

Por fortuna, parece que esa orgia de millones tiende a su fin, y que
va se dibuja la aurora de una administracion equilibrada y de orden.

Los excesos del mal suelen producir el bien.

La marcha econémica que ha tenido la Empresa en el primer semes-
tre de 1915, hace, como lo deciamos, presentir, a lo menos un equili-
brio, y muestra que no andibamos equivocades quienes habiamos
predicho que el régimen auténomo, favorecido por un Consejo ¥
personal cuidadoso y eficiente, podria conducirnos al éxito.

El balance de este primer semestre, comparado con los similares de
los dos ultimos afios, y en conformidad a datos oficiales que se nos han
proporcionado, puede resumirse asi:

En el primer semestre de 1915 se han transportado 2.7 millones de
pasajeros y 500,000 toneladas menos que en igual periodo de tiempo de
1913 y 1914, y, sin embargo, ha cerrado con una utilidad de 7.8 millo-
nes de pesos, como lo manifiesta el detalle siguiente:
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19138 1914 1915

Entradas... ... sv000 968 33,2 387
Gaston: . s vt vine s, SBB 406 309
Pérdida.d. oo iai o 20 74 =
Utilidad” . ... ... ; — — 7.8

De manera que en el primer semestre de 1915 ha habido una di-
ferencia de 9.5 millones de pesos sobre el balance del similar de 1913,
y de 15.2 millones sobre 1914,

Este resultado no nos indica, por supuesto, que el balance de fin de
aio llegara a un superivit de 15 millones, pues hay que convenir que
la Empresa tiene la obligacion y necesidad de modernizar su equipo,
maestranzas, etc., con sus propios fondos, trabajo gque aun, no ha
iniciado,

Excusado nos parece decir que este resultado se debe en primer tér-
mino a las ya subidas tarifas, que han debido cobrarse con 30 of, de
recargo aun, ¥ en segundo y muy distanciado término a descuentos
acordados para el pago del personal, a supresion de trenes que no se
costeaban y de empleados innecesarios, ete.

En todo easo es Gtil y provechoso consignar el resultado de equili-
brio de 1915, que no se tenia desde 1905,

*
L

Los que tratan de excusar la serie de millones de pesos que, ano a
afio, ha venido perdiendo el Fisco en la explotacién de su red férrea,
traen a eolacion la ganancial indirecta que ese régimen proteccionis-
ta ha aportado al incremento de la riqueza piiblica v a las entradas de
Aduana, y citan las expresiones que el Ministro de Finanzas, Mr. de
Freycinet, pronunciara en las Cimaras francesas, defendiendo un
estado anormal y semejante de cosas.

«En los Ferrocarriles, dijo ese politico, hay un fenémeno directo,
inmediato, derivado en cierto modo, de la relacion entre el capital y
las entradas. He ahi el punto de vista en que ge coloca el industrial, el
comerciante o la sociedad financiera que se propone construir un ferro-
carril. Pero hay que considerar también lo que no ve, no toca ese indus-
trial, ese comerciante, esa sociedad, y que debe tocar el Estado,
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colocado bajo miis alto punto de vista, Hay que ver aquella economia
enorme realizada por el piblico en el precio de los transportes, v hay
que considerar los beneficios que reciben las rentas fiscales con el au-
mento considerable del rendimiento de los impuestos, tales como los
derechos de aduana, las contribuciones indirectas y aun las directas
que, mediante el desarrollo que los ferrocarriles dan a la riqueza pii-
bliea, crecen cada ano de una manera sorprendente ¥ en proporciones
tales, que nadie se habria atrevido a presuponers,

Sin desconocer la verdad, transcendencia y mirajes de esas expre-
siones, los que asi opinan olvidan lastimosamente que a ese déficit que
se ve y se foca, aito a ano, hay que agregar que los 500 millones de
pesos oro de 18 d. que el Estado ha invertido en su red férrea, los ha
obtenido principalmente de préstamos externos, que ganan interés y
que la via, maestranzas, equipo, ete., que forman su esencia, sufren
un continuo e inevitable deterioro, indispensable de reparar; de manera
que para estar en lo justo, hay que aplicar a la administracién de la
Emgpresa un doble eriterio de hombre de Esiado y de industrial.

En una palabra, los Ferrocarriles, como toda empresa industrial de
acarreo, deben rendir un interés equitativo del capital que represen-
tan, mds una amortizacion prudente, por castigo y renovacion de sus
instalaciones, ote.; sélo que el Estado, tomando en cuenta sus funciones
de tal, o sea, el fomento del comercio y el adelanto general de la na-
cion, puede contentarse con rendimientos mediocres, casi nulos y que
no aceptaria un particular: pero explotar a pura y gruesa pérdida, es
imponer a una parte del pais una contribucion indirecta, que usufruc-
tha sdlo la que qoeda dentro de la respectiva zona de atraccion. El
pais no puede ni ha debido perpetuarse en la’era de continuos déficits
con que los Ferrocarriles del Estado han venido cerrando sus balances
hasta 1914 inelusive, y por eso hemos dicho mis atris, que si la actual
administracion no equilibra, a lo menos, las entradas y gastos de la
Empresa, lo que parece lograré realizar, seimpondré el arrendamiento
o venta de la red, cualesquiera que sean sus inconvenientes y
defectos.

Esto es, por lo demds, el eriterio extricto de la reciente ley de 1914
que, en su articulo 35 dice:

— La Empresa atenderd con sus propias entradas a los gastos ordi-
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narios de la Administracion y administrard como peculio propio en con.
formidad a esta ley, los sobrantes que puedan producir sus balances
anuales. Su presupuesto serd independiente del Presupuesto General
de la Nacion, debiendo calcularse las tarifas sobre la base de que la
Empresa pueda a lo menos hacer todos sus gastos ordinarios con sus
propias entradas. En el Presupuesto de la Nacion solo figuraran las can-
tidades que por leyes especiales se hayan acordado a la Empresa como
subvencién para mantener tarifas protectoras para ciertos articulos o
para regiones determinadas expresamente en la misma ley o que esten
destinadas a la adquisicién extraordinaria de equipo o a la ejecucisn
de obras nuevas para la extencion de la red y sus ramales y el incre-
mento del trafico.

Se consideran como gastos ordinarios los que exija la Administra-
cion, la explotacién del servicio y la conservacion y renovacidn del
material, instalaciones y existencias,

A lo cual puede agregarse que en su articulo 36, al tratar del presu-
puesto de entradas y gastos, diga que deban consultarse las cantidades
necesarias para la reaovacidn de las vias, edificios, obras de arte, talle-
res, instalaciones y tren rodante, y todavia que en los dos siguientes
articulos se agregue:

—=Seran de cargo a la Empresa los empréstitos que el Estado con-
trate en servicio de ella, a los cuales se abriri en la Contabilidad una
cuenta especial, y

—El producto liquido de las entradas de la Empresa queda afecto
en primer lugar al pago de los intereses y amortizacién de la deuda a
que se refiere el articulo anterior y se cargari a la cuenta de ganan-
cias y pérdidas.

A pesar de tan terminantes disposiciones hemos visto, sin embargo,
que el ejercicio finaneiero de 1314 cerrd con un déficit de 16.4 millones,
lo que el Consejo justifica o explica diciendo que solo a mediados de
afo se logro reorganizar el servicio y fijar la planta de empleados in-
dispensable a su funcionamiento y que las tarifas a un tipo fijo de
cambio, calculadas para producir el equilibrio imperativo de la ley, go-
lo entraron en vigencia a mediados del mes de noviembre.

Prévias estas consideraciones generales entramos al estudio analitico

de la explotacion de los ferrocarriles del Estado en sus diversas repar-
ticiones,
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XII

Los ferrocarriles del Estado bajo el punto de vista de su administra-
cién se pueden dividir en dos grandes secciones:

A)—La de los ferrocarriles diseminados en las provincias de Ataca-
ma y Coquimbo y que impropiamente se denominan aislados, pues, con
las recientes construcciones del Sindicato Howard, estan ya unidos con
los del sur. Como lo hemos dicho mas atris todas estas lineas del norte,
después de las dificultades aun no subsanadas con el Sindicato Ho-
ward, se han unido con las que explotaba ese Sindicato, bajo una sola
administracién, con residencia en Serena, que ha pasado a denomi-
narse Red Central Norte, la que no depende del Consejo de Adminis-
tracién, sino que directamente del Ministerio de Ferrocarriles. Esto no
afecta a los datos que damos mis adelante, pues solo ha sido organizada
por decreto reciente, de 24 de [ebrero de 1915.y

B)— La de las lineas extendidas de Cabildo al sur, hasta Puerto
Montt, comunmente designadas con el nombre de Red Central,

Cada una de estas secciones se divide a su vez en Administracio-
nes, las que dependen directamente del Director General e indirec-
tamente del Consejo Administrativo.

En los Ferrocarriles Aislados hasta el comienzo del presente afo
habia tres Administraciones, con asiento en Copiapo, Coguimbo y Viios
y cuyo kilometraje era el siguiente:

coPiAPO: Pueblo Hundido a Toledo. .... 187 kms.
Ramales: Empalme a Chanaral. ....... . 54 »
Las Carpas a Los Pozos........ 43 a
Chulo a Puquios ......... ... 34
Paipote a Puentes y Godoy ... L )
Toledo & Caldera..... ........ 70 »
Vallenar a Huasco............. 50 » 526 kms.
Coquimso: Islén a SanMarcos........... 174 »

Ramgles; Talén a Rivadavia..... ....... 2



Los Vivos: Illapel a Limdhuida . .. . .. ..

Ramales:

A Guayacan y Panuleillo
Puntilla a Tongoi.........,..

Choapa a Los Vilos...........
Limahuida a Salamanea. . ..

Totsl_ ..

“ane 9 kms.
85 » 340 kms.
—— —_—
2D »
58 e
3 22 » 105 kms,

971 kms. 971 kms.

Lo que hace un total de 971 kms., todos los cuales tiemen 1.00 de
trocha y algumos tramos (Paipote a Tres Puentes, y Juan Godoy, Toledo
a Caldera y Serena a Ovalle) tienen ademis la de 1.44 y 1.68, mediante
la colocacion de un tercer riel.

En cuanto a la Red Central se subdivide en cuatro Administraciones
o Zonas, cuyos asientos estan en Valparaiso, Santiago, Conecepcion y
Valdivia y cuyos kilometrajes v trocha son los siguientes;

1.a ZonNA:

Cabildo a Calera,.. .....
Calera a Santiago......

Ramales: Rayadn a Trapiche y Pa-

2.4 Zona: Santiago a Talca
Ramales: De circunvalacion

pudo. . et
Calera a Valparamo

Las Vegas a Los nﬂdes e
San Felipe a Putaendo. ..

Santiago a San Antonio.
Pelequén a Las Cabras.. .
San Fernando a Lingue. .
Curicé a Hualaneé
Taleaa San Clemente. . ..
Talea a Constitucion . . ..

Trocha de
Lo 1.65
71 kms. —
= 118 kms.
46 » 5
- 69 »
= 46 »
16 » e
133 kms 232 kms. 36D kma
- 250 kms,
_— 13 »
—_— 118 »
_ 46 »
— 95 »
65 » —
20 s —_—
a0 » e
_]"25 kme. 517 kms. 692 »
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8.2 Zona: Talea aVietoria......... — 378 kms.
Ramales: Parral a Cauquénes...... — B0 -
Ruecapequén a Confluen-
cia... e 1B s
SnnRonendo a‘I‘alcahuano — 86 »
Santa Fé a LoaAngelas.. — .
Coigue a Mulehén y Naci-
miento.. o e . — b0 »
Ranmco a Tra:guén ..... — 92 »
—_ 695 kms, 695 kmas,
4.2 Zona: Victoria a Puerto Montt., — 452 »
Ramales: Pia a Selva Oseura ..... — 20 »
Temuco a Carahue....... — Bh »
Antilhue a Valdivia .... — 28 »

- 555 kms. 555 kms.

Totales. .. 308 kme. 1999 kms. 2307 kms.

Lo que hace para la Red Central un total de 2,307 kms., de los
cuales 308 kms. tienen 1.00 de trocha y 1,999 kms. la de 1.68.

De manera que de los 5,584 kmes. de que consta la red ferroviaria
fiscal, 3,278 kms. quedan bajo la jurisdiceion de Consejo Administra-
tivo creado por la ley de 26 de Enero de 1914, sin contar doble-vias, ni
desvios; a los cuales se les ha cercenado provisoriamente los 971 que

componen los ferrocarriles consignados en la letra A.

*
L

Tenemos asi que hasta principios del presente afio la Administracion
de los Ferrocarriles del Estado, constaba de dos grandes secciones

y siete Administraciones, cuyos kilometrajes son:

Rod alalatii, .. ..o e d bais maae O3 kE,
Rod Central.C ...~ i 25000 L V0BT s
3278 kmas,

30 <fo
T0 »

100 of,

Sl
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El conocimiento personal que tenemos de la primera de estas subdi-
visiones, y del completo abandono en que yacen su explotacion, equipo
y conservacion, nos ha inducido en mas de una ocasion, como puede
verse en el Apéndice, a proponer que se segregue dela Direccién
Central de Santiago, ya sea creando para su administracién un Con-
sejo especial, o constituyendo con los tramos que explotan la Chilian
Longitudinal Railway y el Howard Sindicate un solo block. Nos es grato
decir que esta idea, citada y recomendada en el Senado, se viene pau-
latinamente abriendo camino, como lo prueba, ademds, un reciente de-
creto del Ministerio de Ferrocarriles (24 de Febrero de 1915) por
el cual y a consecuencia de dificultades con el Sindicato Howard se
ha organizado una séla administracién para las lineas fiscales de Cha-
fiaral a Cabildo, que lojicamente se ha estendido después hasta Calera.

En cuanto a la Red Central diremos que su explotacién se hace en
forma satisfactoria; aunque su provisién de equipo y estado de conserva-
cion se le estime descuidada.

Sin embargo, por el hecho de estar en la rejién central del pais y a
la vista y servicio del piblico dirijente, facil es comprender que se
ejerce sobre ella no sélo una fiscalizacion constante, sino también una
proteccion manifiesta en sus medios de trasportes,

Por lo demas, ambas secciones, ferrocarriles y Red Central, se han
venido explotando con déficits permanentes y reiterados.

En conformidad a datos oficiales el valor comercial de estos ferro-
carriles, puede descomponerse en la forma siguiente:

! Copiapd Huasco | Coquimbo ! Los Vilos :Rerl{"‘-nlml TOTAL

b - — —
| |
En explotacidn. . | 400 Kms, ! 50 Kms, = 540 Kms, | 105 Kms. | 2356 Kms. | #340 Kms.

5,114,520 8 Il;.')l?.H.LHIS A28,
80 O30

0

Via y edificio..... § 126503198 2.272, 108 2
A 285,001 |

978,142 58 1 n
SiM, 639 40,274 22,714 45,435
Total. ... .. |s 1|s.ﬂ;*.,'.mls 2900,800 27.320.240 8 16,640,542 8 406,546,200 § 460,564,308
| |
Por Km. ... ! 32,500 58,600 m.:i.mi 1.">a<.m|i 172,500 140,500
| !

nes de pesos.

e e T
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X1

Administracién de Copiapd.—La administracién denominada de Co-

piapo, por

tener su asiento en esa ciudad, comprendia primitivamente

sdlo el ferrocarril de Chanaral, adquirido por el Fisco en 1888; pero
habiéndose prolongado este a Pueblo Hundido y posteriormente a Chu-
o, se le anext desde julio de 1911, al ferrocarril de Copiapd, que el
afo anterior habia sido espropiado por el Gobierno. Este dato es ne-
cesario tenerlo a la vista para formarse verdadero concepto del cuadro
siguiente, que nos da el movimiento econémico de esa Administracion
en los tltimos veintidos anos.

La longitud explotada en 1914 subié a 490 kms.

Afio

| 1893.
1804,
1895
1896.
1897.
1898.
1899.
| 1900,
1901.
1902.
1903 .
1904.
| 1905
1906 .
| 1907.
1908
1909 .
1910.
1911
1412
1913.
1914.

Total.. .

Promedio. .

Entradas Gastos Pérdidas Ganancias
$ $ $ $
57,638 64,089 6,451 —
75,045 93,919 18,370 —_
71,449 92,939 21,491 _—
105,691 120,040 14,449 —_
67,789 114,402 46,513 —_
122,665 179,682 B7.127 _
220,956 256,301 35,345 —_
219,067 252,797 33,740 | |
239,693 280,801 46,108 B
279,928 287,182 7,254 _—
280,001 276,915 -— 3,086
287,976 572,345 284,369 _
306,974 423 879 117,905 -—
434,910 426,263 — 8,607
bob,246 H83,181 27,935 —
520,360 760,381 240,021 —
531,594 639,517 107,622 -
419,134 550,713 141,679 —
BO1,689 1.066,871 265,182 b
1.048,033 1.662,993 620,979 =
LU55,912 1.824,906 769,620 ——
1.003,567 1.620,248 616,681 —
8.694,901 12,155,304 3.448,710 11,743
395,223 562,516 172,435
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Vemos asi que, salvo los afios 1903 y 1906 en que hubo una ganan-
cial apem.u digna de mencionar, (que en su conjunto no aleanza a doce
mil pesos), la explotacidn de las lineas de Chafiaral y Copiapé se ha
perpetuado en un constante y creciente déficit, con un coeficiente me-
dio de gastos de 139°/,, a lo cual habria que agregarse el absoluto aban-
dono en que se mantienen la conservacion de la via y la renovacion del
material rodante.

Este abandono, que en realidad viene a inerementar gruesamente la
pérdida, lo hemos presenciado y denunciado en la prensa y, a mayor
abundancia, consta de documentos oficiales,

Eu la tltima Memoria de los Ferrocarriles del Estado, por ejemplo, se
congignan parrafos como éste, que no necesita comentario:

«Las lineas de los ferrocarriles ais/ados se encuentran, en general, en
estado ruinoso, exepeidn hecha la de los trozos Choapa a Salamanca y
Paloma a San Marcos recientemente entregados al trifico y que adole-
cen, sin embargo, de sérios defectos por haber sido recibidos inconeclu-
sos. Durante este afio en ninguna de estas lineas ha sido posible mejo-
rar la via en forma tal que corresponda medianamente siquiera a lo
exijido por una mediocre conservacion, debido a la exigiiedad de los
fondos concedidos para el objeto.

Desde muchos afios se insiste en la necesidad imperiosa de atender
més eficazmente estas lineas, pues, los males inherentes a largos aflos
de abandono, ge hacen ya sentir con caracteres fales que si no se em-
prende una labor activa de reparacién se habri de presentar el caso de
paralizar el servicio en algunas de ellas».

Apesar de esta veridica y quejumbrosa relacién el propio director
agrega mas adelante:

«Lo invertido durante el afo en gastos de conservacion de los ferro-
carriles aislados del norte, alcanza la suma de $ 952,288, de los cuales
corresponde $ 428,219 a pago de sueldos y jornales i $ 524,069 a ma-
teriales».

El 460/, de los gastos fueron consumidos por los sueldos y jornales!

Respecto movimiento al trafico de estas dos lineas durante los Glti-
mos afios, puede resumirse en el cuadro siguiente:
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Ano I;u “’“di;:' N.* de pasajeros) T““:g; gs
1900........] 53 Kms, 16.347 32,828
1905. .. ... 142 16.437 62,637
07 (8 S 248 » 16.765 38.100
1911......:] 482 » 39.293 79.850
19E e 482 » 102.991 205.608
1) B et 482  » 112.258 196.014
b L e 490 »

Los dos cuadros que hemos dado sobre la explotacion fiscal de estas
dos lineas (Chanaral y Copiapd) que, como lo hemos dicho, pertenecieron
v fueron explotadas durante muchos anos por Compaiias particulares,
©3 una nueva corroboracion sobre la incapacidad del Estado para admi-
nistrar ferrccarriles, Enla pagina 175 hemos dado un resiimen de la explo-
tacion particular del ferrocarril de Copiapo en el periodo 1852-1910,
por ejemplo, del eual consta que el promedio del coeficiente de explota-
cion en los 59 afios apuntados fué de 58,4%/,, promedio que en los 22

afios de explotacion fiscal se ha elevado a 139 o/,

Ramal de Huaseo.—Pertenece también a la Administracién de Co-
piapé el corio ramal de 50 kms. de longitud, que va del pueblo de
Vallenar al puerto de Huaseo; ramal que se explota muy deficiente-
mente, pero qae, satisfaciendo las necesidades locales, cierra sus ba-

lances anuales eon relativo equilibrio.

La marcha econémica y de explotacién de este ferrocarril en los

iltimos 18 afios puede colegirse por el signiente cuadro:



Afios | Enotradas | Gastos Pordids | Noode

ror] u.
Vet Pasajeros Tan:ﬁ:ﬂm

ey APy

3 $
1897 | 47,880 65,500
1808 | 56,232| 67,079
1899 | 86,866 80531 6335 -
1900 | 90,086 | 93,337 — 3251| 80,174| 26,835
1901 | 104,896 96977 7919| 34,138| 30,863
1902 | 109,640| 106,917| 2723 — 49713 30,663
1903 | 117,789| 107,673 10116| — 48,715| 30,846/
1904 | 116,020| 116,301 213| 37,762| 30622

S ey 2
17,710, -
1,747|  20914] 11,966
98,683 19,414

[ | o

1905 | 133,836 | 126,537 7,299 - 34,758 | 33,637
1906 | 125,736| 182508 — 56,772 37,181 =L
1907 | 150,410| 196,947 — 46,431 - -
1906 | 170,284 | 199468 — 29,184 | 41,829| 27,557|
1909 | 171,349 | 201,257 = 20908 | 39,015 30,194
1910 | 229,706 190,990 38716 - 36,127 37,274
1911 | 306,126 262,495| 43,631 - 60,194 | 53,006
1912 | 304,977| 276,520| 28447 i 65,177| 59,133
1913 | 276472| 257,496| 18,976 61,801 | 59,314

1914 238,236 | 211,144| 27,092 - '|

Total .| 2.836,549 | 2.840,676 | 191,264 19:'},?3.2

Promedio] 128,934| 129,150| 19,125| 24410

Vemos asi que en los 18 anos que lleva de explotacion, el eoeficien-
te medio de explotacion de este ramal ha subido a 72°/, ¥ que, para un
mismo kilometraje, el movimiento de trifico ha crecido en la propor-
cion de 1 a 3 en los pasajeros y de 1 a 6 en la carga tragportada.

*
e

Administracién de Coguimbo. —Esta administracién, como lo hemos
dicho, comprende: ‘

1.0 La linea de Serena a Vicuna y Rivadavia, iniciada por los parti-
culares, adquirida en 1895 por el Gobierno, y prolongada Pm- este has-
ta la juncién de los rios Claro y Turbio, que, en Rivadavia, forman el
rio Coquimbo;
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2.0 La de La Serena a Ovalle, construilda asi mismo por los parti-
culares en 1873 y adquirida por el Estado en 1896;

3.0 La de Ovalle a Tongoy, iniciada desde la costa por una Compania
particular en 1865, y adquirida por el Gobierno en 1901, quien la pro-
longd hasta Ovalle; ¥

4o El tramo de Ovalle a San Marcos del ferrocarril longitudinal,
terminado, primero hasta Paloma y en 1910 hasta San Marcos.

Se entera asi una longitud de 340 kms., que en breve se incrementa-
ri con el ramal de 18 kms. de Paloma a Juntas ya terminado.

A esta Administracion se pueden aplicar las mismas observaciones
hechas a la de Copiapdal tratarse de su mal estado de conservacion y
equipo, y los resultados econémicos de su explotaciéon vienen siendo
hasta ahora igualmente deplorables, como lo manifiesta el cuadro si-
guiente, que lo resume en los dltimos 18 anos:

Aios | Entradas | Gastos | Utilidad | Pérdida | puicde |, SO
| .

¢ | g gy |

1897 397,075 411,344 13,769 121,478 75,589

252,096/ 100,391
= 259,954| 116,386

4,040 287,967| 108,698
129,231| 302,436| 109,073
114,412 327,544( 113,052 |
195,839 362,405/ 110,084
193,122| 418,694| 118,846
197,224| 423,423| 115,671
317,236| 461,459 114,073
515,803
496,722
177,246, 410,948 151,248
130,812 422,179 161,611

1898 | 395,509 330,672| 64,837
1899 | 502340| 470,571| 31,969
1900 | 460,757 664,797
1901 | 537,06 666,287
1902 | BOT,604| 622,016
1903 | 548,226| 744,065
1904 | 681,355 BT4,477
[ 1905 | 707,997 905,221
1906 | R05,543| 1.122,779
1907 | 1.080,448| 1.596,251
| 1908 | 1.264,492| 1.761,214
1909 | 1.477,041| 1.604,288
1910 | 1,529,453| 1.665,265

i STl [ ISl 5 e

1911 | 1.682,985| 2.073,831 390,846| 375,369! 169,694
1912 | 1.862,651| 1.769,180| 95471 —

1913 | 1.883,603| 2.332.827) — 449,134

| 1914 | 1.565589| 2.012,737] — BT, 148

Total. | 17.888,514( 21,685,832 192,271 3.777,384

|
I|Pr—nmad|n 993,805| 1.204,770| 60,090| 251,825
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Lo que nos dice que en ese lapso de tiempo el coeficiente de explota-
cion-medio subid a 1219/,

La linea de Tongoy empieza a figurar en esta estadistica desde 1909,
pues su contabilidad dependia antes directamente del Ministerio ¥ se
llevaba independiente; pero sus resultados megativos, concuerdan con
el de todas las demis lineas fiscales, como lo demuestra el cuadro si-
guiente:

l 1906 l 1907 1908
i vy S R $ 1708 |$ 41067 |§ 56115
Gastos ....... ol : 19,429 100,738 124,347
Pérdida ... ... SRt o I oy 59,671 68,232
Coeficiente de gastos....... 251.99/, 244,90/ 221.59/,

Tenemos asi que la explotacion fiscal de esta administracion se ha
traducido en una constante pérdida y es curioso anotar, como ya lo
hemos hecho ver al tratar del ferrocarril de Copiapd, que la explotacién
de estas lineas constituyeron siempre un buen negocio en mano de par
tienlares. Ambos ferrocarriles fueron adquiridos por el Estado cuando
ya estaban en absoluta decadencia y sin embargo jamis cerraron sus
balances con pérdida. .

En el de Coquimbo, por ejemplo, el resultado de los tiltimos cuatro
afos de explotacién particular fué el siguiente:

1802 1893 1894 ‘ 1895
Entradas...............| $ 483572 § 510.813] $ 562,010/ § 385.849
GRaRE I a5 955.725| 267.648] 294.932| 246.692
()R A R $ 227.847 § 243.165| § 26?,013_‘ $ 139.159
Coeficiente de gastos.. 52,90/, 52.39/0 52.59/ I‘ 63.99/5

Yo propio pasé con el ferrocarril de Tongoy en que el resultado
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del dltimo'y mas deplorable afio de su explotacién perticular, fué el

Sipuin: Entadss  Gastos  Utilidad  Coef. de gasto

1893... § 86.968 § 51502 § 57.466 519

De manera que tenemos como coeficiente de explotacion medio
en los iiltimos anos de administracion privada el 569/, siendo que en
los dieciocho afios de explotacion fiscal este ha subido a 121 %fo. Hemos
visto que igual cosa ha pasado en la linea de Copiapd.

I..

Administracidn de Los Vilos.—E| kilometraje de esta administracion
fué como el de las anteriores, incrementindose poco a poco: Al prinei-
pio s6lo comprendia la seceién de 56 kms. que median entre el puerto
de Los Viles v la estacién Choapa, ubicada a orillas del rio del mismo
nombre; pero después se le agregd el tramo de 20 kms. a Illapel, que
nosotros construyéramos en 1905 y posteriormente el saldo de Choapa
a Salamanca, En 1914 la explotacion contaba con un total de 105 kms.

Su movimiento economico no difiere y si se agrava, del apuntado para
las anteriores administraciones aisladas o sea: se ha traducido en un
continuo y creciente déficits, como lo dice el cuadro siguiente, que
nos manifiesta que ésta es la linea de mas subido coeficiente de explo-
tacidn, el que subio de 3000/, el aio dltimo! . .

Afio Entradas Gastos Pérdida Coeficiente de
explotacidn
5 $ $
1906 14.373 34.566 20.183 241.20(,
1907 57.608 115.802 DH.204 201.4 »
1908 T8.106 168.670 90.5454 + 216.0 »
1909 102.377 193.532 01.155 179.9 »
1911 151.590 219.419 67.829 1449 »
1912 167.480 201.745 124,265 174.9 »
1913 131.204 312.558 241.3564 283.9 »
1914 98.993 301.782 202.789 301.8 »
Total.. .. | 801631 |1.698064 | 896.433 T P
Promedio..| 100.204 212,258 112,064 212,50/,

1idar
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Lo que nos da para lo explotacién de i
ficiente medio de explotacion de 212.5 o !:“ SR S s

El afno 1910 no figura en este cuadro por haber pasado la adminis-
tracién temporalmente a la Direccién de Obras Piblicas, para mejor
atender la construccion del ferrocarril longitudinal; pero el resultado
econdmico no difiere del obtenido en los demss.

Como las Memorias oficiales sobre los ferrocarriles del Estado son
del todo deficientes en datos sobre los aislades no es posible consignar
mayores antecedentes sobre su administracion; pero ellos concuerdan:

1.2 En que su explotacidn, conservacion de la via y dotacién del ma-
terial rodante son absolutamente deficientes;

2,0 (Que sus respectivos balances anuales, desde que son administra-
dos por el Fiseo, vienen cerrando con sucesivos y crecientes déficits.

El balancedel afio 1914 acusa una pérdida en conjunto de 1.3 mi
llones de pesos; y

3.0 Que hay evidente ventaja en segregarlos dela jurisdicion del
Consejo Administrativo de Santiago, para formar con ellos y las otras
lineas complementarias o rejionales, un bloek de conjunto, ya que las
caracteristicas desu perfil y zona de atraceion son absolutamente diver-
sas del de las lineas que se desarrollan en la rejion central.

Con lo cual pasamos a tratar de la otra gran seccion en que hemos
dividido los ferrocarriles del Estado o sea de los que se desarrollan
deade Cabildo al sur, hasta Puerto Montt, conocida, jeneralmente, con
el nombre de Red Central. )

ﬂif(

Rep CENTRAL. — Esta, como ya lo hemos dicho, comprende cuatro

Administraciones o Zonas, cuya trocha y longitud es la siguiente:

= — e ‘-
Lmea. principal| Ramales TOTALES
Trocha ‘ Trocha Trocha
— e i —
Zona Limites

1.00[ 1,68 [[1,00) 1.68]11.00| 1.68 | Suma

| kms.| kms. [kms. kms.;kms.i kms. | kms. |
|
[ 1.4 [Cabildo & Santiago.......... 71| us| 62 114|138 232 | 365
| g Santiago o Talea. ... — | 250 | 175 267 175 517 | 692
| @a [Talean Vietorit....ocoowonsf — | 578 4 — si7 — | 69 | 695
4 |Victoria a Puerto Montt....| — | 452 d—__lp"i‘__-—_— 5ab | A6
Total.......crcansnnsssssnsnsaiins 71 | 1,188 [ 237/ 801 iOB 1,999 2,307
POreentaje..smaes sssssressonssvisas 68 9% 13%I[77 "Fnllix‘ 86% |100%
e IR A Rer. B
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Lo que hace un total de 2,307 kms. de los cuales el 86 % o sean 1,999
kms., tienen 1.68 de trocha y el 14°/o restante o sean 308 kmes,, la

de un 1.00.
A esta longitud habria aun que agregar, para temer el desarrollo

total de las lineas ferreas de la Fed Central: 1.° Las secciones de doble
via de Valparaiso a Las Vegas, Santiago a Angostura y Buenuraqui a
Taleahuano; 2.0 Los desvios internos, dentro de las diversas estaciones;
3.0 187 desvios particulares que, para las necesidades industriales, se
han hecho arrancar de la via prineipal, y 4.0 Por dltimo, los desvios de
servicios o auxiliares, que van a los pozos de lastre, canteras, etc., para
atender a la conservacion de la via; elementos que suman 743 kms., en

la forma siguiente:

Desvios
Zoma DIohle win| | 0w s Pty - vk s e TR Total

Intarnunl Particulares Auxilinres
|

|

Kms, |[Kms | N.o# | Kms. | Kms. ||]§ms. |
e oh 106 46 | 30 11 202
o ML e bb 159 4| 39 10 263
-1 SR 32 136 42 | 14 12 194
AR e —_ 69 25 7 B 54
Totalit... 142 470 | 187 | 90 41 T43

Lo que daria una longitud total de 3,050 kms.

El movimiento econémico de la Red Central desde que se dicto en
1884 la primera ley administrativa hasta 1890, es, sensiblemente, el
congignado en el cuadro de la pagina 276, pues hasta esa época el
kilometraje o influencia de los denominados ferrocarriles aislados fué
nulo al principio y muy reduecido al (iltimo; resultado que puede tra-
ducirse en la forma siguiente:

1.% En el decenio 1884-1894 hubo constante utilidad; las entradas
subie ron a 80.6 millones de pesos ¥ los gastos a_61.4 millones, lo quz
da un coeficiente medio de explotacidn de T60/o ¥
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2,» En el periodo restante (1894-1900) se sucedieron, alternativamen.
te, afios .que cerraron con pérdida y otros con gananciales; pero ambos
fueron siempre de escasa cuantia. Kl coeficiente de explotacién minimo
fué de 920/, y el maximo de 103.5°/,.

En cuanto al movimiento econdmico posterior a esa &poca o sea el
correspondiente a los iltimos quince afios, puede resumirse en el cua-
dro siguiente, que nos muestra que, salvo la escasa utilidad que significo
la explotacién de los anos 1903, 1904 y 1905, que, en 8u conjunto, no
alcanzo a 4 millones de pesos, la era de déficifes ha sido la normal y
la inveterada, hasta el punto de naber tenido balances que han cerrado
con veinte y mas millones de pesos de pérdida y en que los gastos su-
peraron en 65°/, a las entradas:

z Entradas Gastos lg \
=S ™ .2
e e e e Ig2l8 o
Ado 52 2 | . Utilidad | Pérdida §.==|5.=:'-.§
= 55| 8
S8 | motal | * | Totl | = E22 3
g g l = gsie
-7 R
| g ‘ [
M § 8 8 e $ | 8 o, 4
| 1
1900 {1,470] 13,780,437 Q.GHI 14.791,432, 10,140 = [ T40,531| 106(1613/1g]
1901 (1,575 15.100,172] 9,754 17.380,312] 11,217 —_ | 2.304,477| 12216
1902 |1/575) 15,570,502] 10,088| 16.485,576 10,615 — 909,438| 10615 Sizg
1903 [1,595| 17.405,793) 11,068 15,879,774, 10,082| 1.557,049] — 91]65
1904 [1615] 17.925,721] 11,309) 16.549,826/ 10,300| 1483548  — 9316 94
1905 [1.615] 10,635.884) 12:332] 18.811,4281 11,778 BOBETL = 95151116
1906 [1,690| 22:501,527| 13,644 25.915,807| 15,4581  — | 8235758 11414 2ig
1007 |U'920| 20.837.345| 15,867| 48.776,980( 26,178 — | 19.798,167) 16512 11 |
1908 [t'090] 41.255.635| 21,550| 61639443/ 31,550 — | 19899013 146 9 |
1009 [2025| 42'519,206( 2,166| 55.505,181| 20408  — | 11208566/ 122108 g)
1010 [2'075] 46,641,810 23163| 57,539,205\ 28.001(  — | 10247493 121013 ¢
1011 [2.920| 51.749.695|23:397\ 63.733,903| 28,6811 — 11.791,358| 12310§
1912 [2'285] g2.555,582] 27'707| 71.396,975(81,204) — | 7.990,091) 11210
1805 [2'285| §7.642,650] 29,755/ 80.211,208| 36.103)  — 12.221,051| 114} 93
1014 [2356] 60,054,104| 25.565| 75.164,086(31,890  — | 14336474 1258 31/32
1914 | — | castigo |extra | porley 26,433,666 — |
Total| — |524.266,606] — [639.771,289) — | 3.934,268)144.590,500 -—i
reomaii 1ol 35.000,000] 18,700] 43,000,000/ 22,700/ 1.311,417| 9640,000) 122
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Este cuadro nos manifiesta que en los tiltimos quince anos:

1.0 El total de las entradas ha sido de 524.3 millones de pesos y el
total de los gastos subid a 639.8 millones, o sea, que éstos han superado
a aquéllas en 21%5;

2.0 La longitud en explotacidn en el periodo 1900 & 1914 se ha incre.
mentade en un 602/, y paralelamente a ella las entradas han subido
de un 32,°/o v los gastos en un 4209/, respectivamente, y

3.0 Desde 1906 a 1914, osea desde hace nueve aios, los balances anua-
les se vienen cerrando con crecientes y no interrumpidas pérdidas, las que
en igual periodo de tiempe suman 144.7 millones de pesos; pérdi-
das que serian notablemente incrementadas si se tomara en cuenta,
como es logico hacerlo, el castigo o deterioro ce la via y material ro-

dante.

Tendriamos asi que en los tltimos treinta afios el movimiento ascen-
dente del trafico de la Red Central podria expresarse con los datos si-
guientes; expresados en millones:

—e — —
l B R . i J
'. £ 1 3 E SE | B | B

| - NP By 22 | & | %

| = = = 2 E &

i millones: millones; ?I
| Kms. ES 8 9o Tn. | Nro |
[ st 950/ 6.0 31| 503| 10| 25|
I 1894 s 1,236/ 12,5 11.5 919 | 20| 53|
T e 1615 1831 168| 918| 26| 13
[ 1914.........| 2,356 60.2| ‘52| 1249 | 41| 135 i
| |
| Aumento.. ... .... 1,406| 542 | 721| 746 31| 110

Id. por afio...|45.3 | 1.8 23 24 0.1 0.4

1

Proporeién. .......| 1480/o 9030/, 2,426°|  1480/s 8100/o| 4400/o

En este cuadro he prescindidod el casti go extra de $ 25.4 millones Jde
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1914, porque en verdad ese item debe repartirse en un periodo de arios,
como que fué un déficit que vino acumulandose paulatinamente.

A la vista de los anteriores cuadros y de las tres conclusiones en que
hemos refundido el fltimo, entramos a analizar las anomalias que
encierran y, i es posible, a localizar el mal, S6lo asi se podran dedueir
consecuencias ttiles y remedios eficaces para corrajir los déficit de la
explotacion y el mejor procedimiento para obtenerlo, por no deeir el
tinico, es el entrar en el detalle analitico de los elementos constituti-
vos de las columnas Entradas y (astos.

* ¥

ENTRADAS. —Las Entradas de la Red Central se resuelven en las que
proporcionan losservicios de trasporte de carga, pasajeros y equipajes, ya
que el saldo (formado por pequefias partidas de reintegros, venta de
materiales excluidos del servicio, arriendos, ete.), no alcanza a consti-
twir un 5[, del total.

Seguin la estadistica,el movimiento de trafico de la Red Central en el
periodo que hemos venido contemplando (1900 - 1914} ha ido en cons-
tante y no interrumpido incremento, no sélo en los valores que repre-
tan, sino en las unidades transportadas.

La longitud en explotacién en los iiltimos quince afos, por ejemplo,
ha aumentado en un 128 por ciento y en igual periodo de tiempo el to-
nelaje de la carga y el nimero de pasajeros ha incrementado en 99
y 105 por ciento respectivamente, siendo que el material rodante o
equipo no ha aumentado en igual proporeion.

Para hacer mas evidente este incremento progresivo, refundimos en
el siguiente cuadro, afio a aio, los elementos constitutivos de este tra-
fico y equipo, en el cual los valores son expresados en millones de
pesos.



;
CARGA PASATEROS 1 E §' MATHRIAL RODANTE
: g2
! ! E E Toneladas | Valor | Némero | Valor E_g L‘:ﬂ"::“" Coches|Carros
J nimero  |millones millonss s nimero | nimero |nimarg
Ea do & do §

1900 20172| 84| 6565254] 4.8| 0.6 266 | 295 | 4,058
1901 11,575 733 9.3 6.844.266 58| 0.7y 292 | 323 | 4,953
1902 |1,575( 2.588,486] 9.6 6920075 54| 0.7 283 | 290 | 4,656
1903 |1595| 2.606,1061 110l 7.264364] 57| 08| 285 | 271 | 4,71
1904|1615/ 2634121 115 7.334045| 58| 0.8 279 | 957 | 4774
1905 (1,615 2.668,300| 120| 8205582 6.9| 09| 284 | 254 | 4,255
1906 [1,690| 2447804 131 9518278 8.6/ 1.01 367 | 309 | 4,184
1907 3477822 178 10961,997 108| 15| 387 | 386 | 4,969)
1908 39722711 260 10997566 13.9| 17| 462 | 488 | 6,360
1909 3.972,466] 26.7 10,083,896 14.3| 20| 514 | 498 | 6,316
1910 4480205 289 10.836,605) 16.3| 2.0| 424 | 498 | 7,308
1911 4872657 324| 11.200,084) 17.4; 2.5| 533 | 556 | 7,194|
| 1912 5| 4425095 404| 12.127,807 19.7| 32| 582 | 441 | 6,126
| 1915 [2285| 4.901,196) 42.3) 14852800 22.6| 3.2 618 | 569 | 6,009
| 1914 |2.356| 4.154,643 36.5 13497483 206| 28 645 | 483 | 5,770
Motl....| — [51.747,916] 325.6/147.360492| 1773 1204 — | — [ — |
| J
[Prometio.|1 502( 5.449.861) 257 9824083 11.8| 1.6 404 | 384 | 5440
[Aumentol1285/a| 99 o/o  |335 ofo] 1050/a |33 of, 366/, 82 of, | 65 ofo | 42 o/
Proporeita|6() ¢/ — 66 o/o - 30°/0| 4% 6% | 7% |B87%

Lo que nos dice qhe las eatradas ordinarias de la Empresa pueden
en un promedio de quince afos de explotacion, clasificarse asi:

Bervicio de CATgRy: .. voiis sussiaisn ol L BT
» » pasajeros.. ....... Ul < ]

» » equipaje....... R 4 »
{1 B S o 100 of,

A esto deben agregarse los animales transportados, que pueden es-
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timarge en un promedio de un millén de :
s S B de cabezas: en 1913 sumaron

Para esplicarnos algunos salfos violentos que se observan en el valor
de las estos tres items, como ser el consignado en 1908, debe tenerse pre-
sente 1o que hemos dicho mis atras sobre las sucesivas alzas de tarifas,
las que han sido modificadas en la forma siguiente, en los afos que s;
expresan:

1.2 En 1901: 256 por ciento las de los coches do rmitorios, 30 por ciento
la de los trenes expresos y 100 por ciento la de los coches salon;

2. En 1907: 30 por ciento a las de pasajeros y carga;

3.2 En 1908: Implantacion de las tarifas diferenciales, que se tradujo
en otra total alza aproximada de 30 por ciento:

4.2 En 1911: 12 por ciento la de los pasajeros, 30 por ciento las de
carga, 65 por ciento las de animales y 75 por ciento la de equipaje; b

52 En 1914 Implantacion de las actuales tarifas que, cobradas al
tipo fijo de 10d por peso y con el recargo correspondiente, significan
un otro aumento de 60 a 150 por ciento, como lo hemos probado en el
anilisis hecho en las piginas 148 a 152,

Analizando con mayores detalles cada una de las columnas del cua-
dro anterior, tenemos.

Carga,—La carga transportada en 1900 fué de 2.1 millones de tone-
ladas con un costo de 8.4 millones de pesos, la que subid en 1914 a 4.1
millones de toneladas y 36.5 millones de pesos, o sea, hubo un aumento
de 99 por ciento en el tonelaje y de 335 por ciento en su valor de
transporte, gran diferencia que se esplica, como lo hemos dicho, por las
sucesivas alzas de tarifas ya senaladas. '

El tonelaje y valor medio de transporte de la carga puede clasificarse
en los porcentajes siguientes:

20
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Tonelaje Valor

Carga jenérica.... .. ....... 82¢f, a0 o/,
S5 POOUATIE.. Lo onay SR 10 »
s de servieio.... ...... g 0»

1000/ 1009/,

Pero, atendiendo a la naturaleza de los productos transportados, el
porcentaje de las foneladas, segun dates consignados en las Memorias
oficiales, puede clasificarse en los siguientes promedios:

1.2 Productos agricolas; (afrecto, cebada, frejoles, frutas,

harina, trigo, etc.). . 32 ofo
20 Productos anumales: [avaa, huevos, charqul, ganudo, lana,

ET T o I R e R S L [
3.0 Productos ;‘oresiaies (cmh(’m lena,madera, etc) o GBS
4,0 Bebidas fermentadas: (aguardientes, cervezas, chaco]i,

b ) 1 - ) bR S A e T T b
5.0 Productos minerales: (carbon, coke, cal, cemento, minera-

[ Ty R T AN R Y e T e e O 15 -

6.0 Ferreteria y maquinaria: (cerémica, herramientas, mue-

blee vebletlog ale)l . o e st e afe B b T
7.0 Productos fabriles; (azucar drogas, jabon, ]El‘lCﬁl‘lﬂ, ves-

tidos, ete.). MEAT S VRN L ot Ny e ML R T »
8.0 Materiales de seruicio: (durmientes, carbén, rieles, ete.).. 9 »

TRl wanisicnn sz 100 Mo
1=*1‘

Pasajeros. El nimero total de pasajeros trasportados en 1900 fué
de 6.6 millones, representando una entrada de 4.8 millones de pesos,
los que subieron en 1914 a 135 millones v el valor a 20.6 millones
de pesos, o gea, para un ineremento de 60 9, en longitud hubo un au-
mento de 105°/, en el niimero y de 330/, en el valor de trasporte, gran
diferencia que se explica de ignal modo, por las sucesivas alzas de ta-
rifas ya sefialadas.

Entrando en mayores detalles, diremos que el trafico de pasajeros se
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divide en 1.4 2. y 3. clase, y todavia que la estadistica de los tiltimos
quince afos asigna a cada una de estas clases el promedio de 179/s,
1490 y 69°/, respectivamente, como lo justifica el cuadro siguiente:

I ————————

Millones de pasajeros de
s e ki
Aiio 1+ | 2» | 32 |Total Afio 1s | 2
1900 12| 08| 46| 6.6 1908 1.9] 1.7
1901 1.1 09! 48, 6.8 1909 16| 1.5
1902 1.1{ 09| 49| 6.9 1910 BT
1903 12| 09| 62| 1.3 1911 Lui 1.7|
1904 1.2/ 09| 52| 7.3 1912 23| 19
1905 1.3 1.2| 58| 83 1913 33| 20
1906 14| 13| 6.8 95 1914 30| 17|
1807 16| 15| 7.9/11.0 —_—
Promedio.....| 1.6] 1,3
Porcentaje.. '17T% 14 %

Millones de pasajeros de
—

3.4 | Total
74| 110
74| 101
73| 10.8
16| 11.2
80| 122
95| 14.8
88| 135
6.7 | 9.6
69 %100 %

Esto en cuanto a su mimero, pero atendiendo al precio de transporte.
la clasificacion media cambia totalmente, El ano wltimo de 1914, por
ejemplo, los pasajeros de 1.3, 2.4 y 3.1 clase representaron § £.957.443,
€ 3.683.661 y $ 6.515.952, o sea 46.8%,, 19.29), y 34.0%, respectiva-

mente.

Ambos resultados medios en los guince iltimos anos de explotacién

pueden expresarse, en la forma siguiente:

con respecto a su

Niimero Valar

1.# clase..... 17 °/o 43 ofo
[ TEErT TR | 18 =
L e T 69 = 39 »
Total.. 100 /o 100 9/,

*
ww

Equipaje. Y lo dicho anteriormente con respecto a los servicios de



carga y pasajeros, puede repetirse en el de transporte de equipaje; que
&i produjo sdlo seiscientos mil pesos en 1900, cuando la Red Central
contaba con 1470 kms. en explotacion, ha producido, quince anos des-
pués, la suma de $2.722,115 siendo 2,356 kms. la longitud explotada.

En una palabra, para un aumento de 60°/oen la red, ha correspondido
un incremento de 3660/, en las entradas.

El equipaje trasportado el Gltimo ano de 1914 llego a 37,880 tone-
ladas con un recorrido de 7.8 millones de kilémetros,

Material rodante: En el cuadro de mas atras sobre el trafico de la
Fed Central, hemos creido conveniente anotar también, paralelamente
a las columnas que se refieren al movimiento anual de los servicios de
carga, pasajeros y equipaje, una estadistica del material rodante con
que en los referidos afios se ha contado.

Las cifras anotadas al respecto, y de esto dejan constancia todas las
Memorias oficiales que hemos consultado, manifiestan que la Red Cen-
tral ha tenido siempre un equipo deficiente:

1. Por el crecido kilometraje recorrido por cada uno de sus ele-
mentos;

2.0 Por el grueso porcentaje de material destruido y en reparacién
que acusa la estadistica y que no es sino una consecuencia logica del
trabajo forzado a que le obliga, como asimismo, de la absoluta y ver-
gonzante deficiencia de maestranzas;

3.2 Por la desigual reparticion de la carga, lo que se manifiesta por
la gran proporeion de equipo vacio que viaja de norte a sur de la re-
piblica y que puede estimarse en un promedio de 250/, y

4. Por la desigual intensidad del servicio de transporte, sobre todo
el de carga. Hay meses de gran estagnacién y otros, los de trasporte
de cosechas, de apremiante y extraordinaria aglomeracion.

Estas caracteristicas quedan mas de manifiesto a la vista de las ci.
fras y datos siguientes, tomados de fuentes oficiales y que corresponden
al dltimo quinquenio:

ks i



1910 1911 1912 1913 1914 | Promedio
1. Total de locomo | i
toras.........|516 |53 |s82 |61 5
Locomotoras en : o g
servicio....... 424 |428 (470 (485 [483 [458
Kilometraje-ime
dio..........| b3.700] 53.553| 51.829| 52.752| 49.084 52.184
Kilometraje-mi. i
RO o e 94.972| 82983 79.308] — SRRl
Millones de kme.
recorridos....| 228 229 244 25.6 23.7 | 237
1. Total de coches
depasajeros,..| 530 | 656 |540 |569  |483  |336
Cochesen servicio| 392 400 441 436 483|430
Kilometraje me- |
i0. ... ... D9.D42| €3.964| 62673 64325 — —
Millones de kms.
il e SRR 1089 |103.7 1127 |1143 99.1 |107.7
Millones de kms.-
vehicular.. . .:| 270 25.6 - 280 — —
1IL. Total de carros
de carga. . . .. 7.307] T.194] 7.305| 6.630 6.457) 6.980
Carros en servicio| 6.234] 6.420) 6,136 558.0 5.7°0| 6028
Tonelaje de estos
CAIrTO8 . .. .... 107.334] 104.612| 109.094| 107 3569) 125.774] 106.495
Kilometraje - me-
dio..... .. .| 27.8311 25549 31.410( 31.065 — —
Millones de kms.
(25 | o e 607.1 |b64.6 |574.7 |544.0 |3485 (5338
Millones de kms.. B J
vehicular.. . .[ 1735 | 164.0 — 173.3 - | =

El estudio andlitico de este cuadro
muy interesantes de consignar:

Vemos en ¢l, por ejemplo, que durante los dltimos cinco afos, para
una existencia media de 579 locomotoras, sélo han estado 458 en servi-
cio activo, o sea que ha habido un 210/, en reparacién y que el prome-

dio del kilometraje medio ha sido 52,184. kms.

puede llevarnos a conclusiones

En 1912 se nombré por el Gobierno una comision de distinguidos
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téenicos para estudiar la situacion econdmica de la Empresa de los Fa.
rrocarriles del Estado (compuesta del ex-Subsecretario del Ministerio de
Ferrocarriles don Luis Schmidt, del ex-Ministro del ramo don Javier
Gandarillas, y de los ingenieros Ramén Herrera Lira y Justiniano So-
tomayor que hasta hace poco desempené la Direccién General) comi-
sién que aleanzo a redactar tres Tnformes sobre la materia en delibera-
cién, en uno de los cuales dice:

«Bl exceso de trabajo de las locomotoras no permite que sean repa-
radas ni revisadas a tiempo, lo gue agrava y hace mas costosas sus re-
paraciones; no permite tampoco efectuar el lavado de sus calderos con
la frecuencia requerids, y por fin, hace que el cosumo del carbén sea
excesivo, pues, generalmente, corren en mal estado de servieio.

«Por estas causas las reparaciones que podrian ser sencillas y eco-
nomicas, se complican y encarecen y son mas frecuentes. En lugar de
correr las locomotoras tres anos sin reparaciones importantes, como
ocurre de ordinario en otros paises, éstas son necesarias después de
dos afios de uso.

«las locomotoras nuevas, por ejemplo, desde el ano 1905, han
tenido que sufrir ya grandes y frecuentes reparaciones, En un to-
tal de 172 locomotoras adquiridas en esa época, se ha gastado en repa-
raciones hasta 1910: en tres de ellas, mas de $ 50,000; en diez, entre 40
v 50 mil pesos; en diez y seis, mas de $ 30,000; en veintiuna, mas de
$ 20,000; sumas superiores a § 10,000 en treinta y cinco locomotoras, y
menos de § 10,000 las ochenta y nueve restantes,

Los gastos de reparacion llegan, como término medio, a cerca de
$ 20,000 por locomotoi, de modo que cuatro reparaciones representsin
un gasto de § 80,000 que es el costo de una locomotora nuevas.

En Europa se estima que este costo-medio anual de reparacion no
debe pasar de § 4,000.

Afortunadamente esta gran deflciencia se va pronto a salvar con la
construceion de la Maestranza-modelo que la Casa americana Niles
Bement Pont ha iniciado recientemente en San Bernardo.

Volviendo sobre los datos anteriores, vemos que en los tiltimos cinco
afios el kilometraje medio de cada locomotora subio a 52,184, kms, dato
que nos indica que su dotacion es escasa,

Teoricamente, una locomotora no debe recorrer més de 36,000 kms.
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por afo, y asi vemos que en 1908 en Australia este recorrido fué de
24,154 kms,, en Bélgica 29,370 kms., en Francia 35,600 kme., en Ale-
mania 40,400 kms,, en Argentina 43,600, ete. Elevando esta cifra a
40,000 kms. y como en los mismos cinco afios, el promedio del kilome-
traje anual recorrido por las locomotoras fué de 23,9 millones de kms.,

. 23,900,000 kms,
tendriamos necesidad de dotar a la Empresa de —-—w:mo-—_km& =508
locomotoras en pleno servicio, o sea, 140 unidades mais que las que acu-
ga la estadistica de 1914,

En forma semejante seria ficil calcularla dotactén teérica de coches
de pasajeros y carros de carga necesarios para una explotacion conve-
niente, o sea, con un kilometraje medio equitativo; pero aqui entran
otros elementos a congiderar, como ser el sentido e intensidad de las
unidades por transportar, por lo cual serd, quizas mds conveniente de-
ducir este equipo del generalmente en uso en otras administraciones.

Hay paises en que se tiene como prineipio econdmico bacer trabajar
al material todo lo que se pueda, lo que se justifica por ser productores
de equipo, lo que no debe o puede aceptarse entre nosotros. En Estu-
dos Unidos, por ejemplo, hay locomotoras que recorren al afo 140,000
kms.

Pero en Chile, como lo deciamos, donde no sélo se elabora mediocre-
mente el material rodante, sino que se carece de maestranzas con
utileria moderna para repararlo, aguello seria absolutamente impropio
e improcedente.

El ex.Director de nuestros ferrocarriles, sefior Dorner, hizo presente
al Ministerio esta deficiencia, acompafando un prolijo estudio de lo que
costaba en su pais, (Prusia) y en Chile la reparacion del equipo, y llegd
a estas elocuentes cifras, que dan el promedio de los gastos de repara-
cion y conservacion del equipo:

Chile Prusia Exeso
En cada locomotora.... § 18,321 3,570 marcos 4004
» 9 poche.....« 7,357 BT = 1100 »

%%, ORYTO: oo s 174 115 » YL
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Lo que nos indica la doble conveniencia de dotar a nuestra Empresa
de abundante material rodante, para tener coeficientes de recorrido
prudentes, y sobre todo, de proveerla de maestranzas modelos, para

abaratar y hacer oportunas las reparaciones.

Bajo este punto de vista es 1til, quizas, conocer la dotacion normal
usada en otros paises, para de ahi colegir la que convendria a nuestra
Red Central; dato que damos en el siguiente cuadro:

— == —
1|J E ( NUMBRO DE por 10 Ky, DE Vil
.v:E |
Aiios]  NACION g4 % L s |
=3 z 3 ] - 5 g |
ge EZ o c BE ‘g E I
| = = S = = |
e L &) [+]
| & g S ] & [
! |
1914 Estados Unidos... 580,000 64,430 52,000 2,304,300 1.10| 0.90 39.60|
| 1905| Rusia .. svoeeemr...|  61,994] 17.247| 18,660 390,323, 3 62| 3.01| 62.95]
1907| Alemanin....r...| 56.420| 24.259| 50,053 511,150/ 4.40| 8.88| 90.49
1906| India Britinica.| 46,642) 6,045 21,053 115336|1.03| 4.51| 24.85
;ggil Francdi:............ 45,773 11,302 23,537 306,793( 2.87| 7.26| 77.95
Canadh seeees 34,560 2,768 2,249 88586/0.81| 0.65 25.63
1906] Australia.. 22,110 2,243 3,577 44,824 102 1.61] 20,09
1909| Argentina.. 51781 2814 21424 63401 1.16] 1.00] 24.11
1905/ Austria... 921,002 6,048 12,907 130,753|2.87| 6.14| 62.25
1905| Hungria. 18181| 3152 6,661 72.579|1.73| 5.66] 39.92,
[ 1903/ Italin..... 16,129| 3371| 8,812 65420, 2.11| 5.54| 40.93
1903| Méjico 15,602| 1,017 1191 = 17.487 0.66| 0.76| 11.2]
1904 Suecia 12,531| 1615 2,897 39,315(1.22| 2.31| 31.87
:2(0»3:?;5;2 ) 1'2:1;% 1143 ;gzg 14,676/042) 1.0 11.75
05| Japén.......... k- j 242) 24,408 2.19| 6.98] 32
1906/ Colonia del Cabo.| 5,106 653 734 lé.gf 51!;3 ?-:g -’fgg
:E:gﬁ Béil'glw.....,.. .J 7,948 3,959 9,752 80,300 4.95/12.50 101.10
1;'02; *Iillll&id---r 4,300) 1,360/ 8,579) 15,119) 8.16] 8.32) 35,16
1408 Miidn e 4 5,340 455 962] 12,194/ 1.6] 2 88| 56.60
ot e 8,181 5880 12511 15431/ 1.83| 3.93) 48.51
ol o 28 ?,3; 695 6,874 L16] 271 26.7T
|1904[Chile (lador| 5306 o48| ads| edor|2rd| 20o) ardl
1913 Clile (Fartioular) 5,900 98| 246  10,156(1.85) 0.82] 38.85
=
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Como se vé, la nacion mis abundantemente dotada de equipo es
Bélgica, y en cuanto a Chile aparece, no en términos deprimidos, pero
tampoco abundantes; solo que en este pais es sumamente alto el por-
centaje de equipo en reparacion.

El detalle nominativo del material rodante que corresponde a la Red
Central en 1914, se descompone asi:

Locomotoras: 646, de las cuales hubo 483 en servicio,

Coches de pasajeros;

12clase...vovviiviiness 1568 || Comedores. .. ........... 2
R e s A ?U‘Espuiales ............... 20
L s T 167 | Mortuorios. ... .......... ]
51115 e AR S 29

UG e AR O 9 FG
IRrmitorion. . «.v vovnies 23 Potsl-voizoini. 483

Equipaje: 107, con una carga maxima de 1,692 toneladas.
Carros de carga:

BOGRRER, e iy 1,570 || Servicios especiales... . 113
Cajones......... . ..... 1,245 || De particulares......... 687
BRI s 1,204 -——
S B e S L L 1,638 Yotal: .. toi GART

De los cuales hubo 5,770 en servicio.

Estos carros pesan 74,300 toneladas y cargan 117,200, lo que da una
proporeién media bastante baja, de 1.0 a 1.6.

Examinada ya en sus elementos constitutivos las Entradas de la
Red Central y el material rodante de que esti dotada para su movili-
zacién, pasamos a estudiar, en forma semejante, los Gastos de 1a misma.

4 *
* &

Gasr0s.—Expresados en millones de pesos, los gastos de la Ked Cen-
tral en el tltimo decenio, se pueden o detallar en la forma siguiente,
atendiendo a los Departamentos en que estd dividida su administra-
cidn:
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Millones de pesos
g % e —— R e
Ao 253 3 & &
._E_ = :'E - | g % .?‘.‘ E K] E Vari
8| a2 ] B s ez | Varios | Total
i B
= = 55 = |
Kms,
0.8 4.6 5.8 4.3 8.2 0.3 19.0
10| 65| 81| 63| 40| 02| 21
19| 11| 149] 11.8| 95| 15| 508
15| 185| 21.8]| 157 9.7 1.2| gus
1s| 185| 172]| 144] 88| 05| 555
1.8 | 145 186 14.7 8.0 08| 583
1.8 | 162 198 161 9.7 01l 3.7
20| 182| 235| 1656| 108 03] 713
34| 180| s04| 150| 125 08| go01
39| 170| 28.9| 13.8| 104 13! 753
Totalieuas) — 19.7 | 133.1] 188.3| 128.1| 86.6 7.0 562.4
| Promedio............| 2065 20| 13.3| 188| 128 8.7 0.7| 56.2
Aumento............| 46 % [387T% |729% |98 % |221% |219% | 333 ¥ | 2967,
| Proporcion .ocvivos| — | 8% | 240/o | 340/a | 220/a | 169/, | 10/ | 100%/q

Comparando estos promedios con los obtenidos en diversas empresas
europeas y norte-americanas, vernos:

1.0 Que los gastos de Administracidn propiamente dicha de nuestra
Red Central, son bajos;

2.9 Que los efectuados en los Departamentos de explotacidn y conser-
vacion de la via y edificios, son relativamente normales, y

3.0 Que los gastos de material y traccion son excesivamente altos, lo
que se debe a la deficiencia de las maestranzas, ya considerada, y sobre
todo, al gran costo del earbén y a la creciente alza del jornal medio
pagado a los obreros, consecuencia legitima e inevitable de la de-
preciacion progresiva y ya alarmante de nuestra moneda naeional.

Para hacer mas grafica esta triple apreciacion, es nutil clasificar los
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gastes ya apuntados, no ya por Departamentos administrativos, si
considerando lo invertido en sueldos, jornales y materiales; e.lasiﬁ, - '];u
que nos conduce a iguales conclugiones que las enuncinda:a mais :?:b .
Esta clasificacion nos dice que en el iltimo decenio los gastos d r .
Ited Central, expresados en millones de pesos, han sido los siguien?;e:

l

R ——
5 St ds % s
: - = = 2
fio a g % g % | Varios | Total E.g 'E
=¥
= - E= % s
Kms. E
1,615) 25 7.8 B6| 01| 190p5n/
i y ! A | 190 1511/, d
1,690, 3.2 | 8| ma| — 26.1 11 :L i}
1920 - 48| 218| 22.6| 11| 508012 16
. 1,990 6.8 | 27.4| 280| 11| 628|9 o/s
t:!,ﬂgﬁ 63| 242 248| 0.2 55.5 10 1316 »
.2‘1.).:5 = — — | — 58,3 (101345 »
i 2,220] 7.2 297 EG.I.')' 02| 63,710 5/5 »
! 2,285 8.0 321 811] 01 TLIUO /g =
. 2,285 86| 81.8| 369| 28| 801|934 »
29.3

2,356| ] 11.6 311 83| 73| Baaz.

Total..cccoriarenns| — | 585 | 2159 | 220.8| 8.9 | 5624
Promedio ..........c.....| 2,055| 65| 239 2;,5'| 1.0 | 562

AUMENL0 1 erverensasenrenss| 4690 |364 % | 275 % | 261 % [3200 | 296 %

Propobeitn .covcessensiee] — | 128 [ 420/ | ddofe | 2¢/0 | 1000/s

0 sea, que atendiendo a esta clasificacion, los gastos ordinarios de la
Ewpresa pueden, en un promedio de diez afios, clasificarse asi:

Servicio de materiales. ... .......c. .- 440/,
7 » » Jornaled,...... srseeceeens 42 »
» » SUEIAOB .o voonnrs oy 12»

» Warlomsis s e s 2
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Esta clasificacion tiene, a nuestro juicio, la importancia de permitir
un analisis mas eficaz para localizar las filtraciones o deficiencias de la
explotacién, ya que 108 conduce a afirmar que el gran porcentaje de
los gastos esti en los renglones jornales y materiales, que en el deeenin
considerado han sumado el 869/, del total, lo que se debe, segin ya lo
hemos dicho, a 1a alza sucesiva y siempre creciente del jornal medio
del obrero y al precio del carbdn; derivados principalmente, del des.
censo sucesivo del cambio internacional; como asimismo de la ya apun-
ada deficiencia en las maestranzas.

Analicemos esto mas detalladamente.

L]
*

Sueldos y jornales. El personal de la Empresa, atendiendo a su jerar-
quia, se divide en doce grados, segun resa el art. 22 de la ley en vijen-
cia, v son:

Al primer grado pertenece el Director Jeneral; al segundo, los jefes
de Departamento de la Administracion Central y los Administradores
de las zonas centrales y el inspector de los ferrocarriles aislados; al
tercero, los Administradores de Zona de los ferrocarriles aislados, los
jefes de Seccion de las Administraciones de la zona central y de los
Departamentos de la Direccion Jeneral; al cuarfo los inspectores de
transportes, los jefes de Seceion de los ferrocarriles aislados, los inje-
nieros y arquitectos primeros, los contadores centrales, los visitadores,
el secretario-abogado, el abogado-jefe del servicio judicial, el cajero
central y el médico jefe del Servicio Sanitario, ¥ el resto del persoial
s distribuye entre los ocho dltimos grados, en la forma que lo deter-
mine el Consejo de Administracion y en conformidad a los sueldos que
se les asigne. Pertenecen, asi, al grado gquinto los que gozan de un
sueldo de § 6,000 al afio; al sexto, los que ganen $ 5,000, y del séptimo
a duodécimo, los que tengan sueldos anuales de $ 4,500, $ 4,000, $ 3,500,
$ 3,000, 8 2,500 y § 2,000 respectivamente,

La ley fija, nominativamente, los sueldos anuales de este personal;
pero pueden haber remuneraciones especiales cuando se trate de féc.
nicos contratados; a lo cual debe agregarse un sobre-suelde o premio
de 5%/ a que se hacen acreedores cada cuatro afos de buen compor ta-
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miento los empleados comprendidos en los grados 2.0 al 12 inclusive y
gratificaciones extras que, en senalados casos, puede otorgar el Consejo.

De este personal es de planta permanente el comprendido en los tres
primeros grados y 1_08 demis orestan sus servicios a virtud de contratos
renovables, por el tiempo que el Director Jeneral lo estime convenien.
te y que no pueda exceder de tres anos, lo que no da opeion ala garan-
tia que senala el Art. i3 de la Constitucion Politica a los em pleados pi-
blicos.

Ademis de todo el personal de planta ¥ contrata que sefiala el Art.
22 de la ley de 1914, hay una tercera clasificacion, o sea la de los em-
pleados a jornal, que son designados segin las necesidades del servicio
¥, por ser los mis numerosos, son los que tienen més influencia en el
monto total de los gastos de la Empresa.

Ninglin nombramiento, agrega el Art. 25, podrd extenderse a favor
de persona que no haya dado cumplimiento a la ley de servicio militar
obligatorio, que haya sido condenado por crimen o simple delito o que
haya sido separado anteriormente del servicio, a no ser que los dos
tercios de loes miembros del Consejo lo rehabilite.

Como hemos tenido oportunidad de decirlo mas atrds, el ndmero del
personal—kilométrico, ha venido aumentando progresivamente en la
explotacién y sus sueldos y jornales —medios han debido incrementarse
mis gruesamente ain, por el encarecimiento de la vida y depreciacion
del ecambio internacional.

En 1884, por ejemplo, la Red Central tenia 5.3 empleados por kilé-
metro en explotacion; en 1904 esta proporcidn subié a 8.5 por km. y
ahora llega a 8.8 hombres por kilémetro y lo propio para con el gasto
que este personal significa, que en 1884 fué de 8 1,684 por kilometro,
en 1904 subié a $ 5,890 y hoy suma ya $ 16,640 por km,, lo que nos
dice que en losiltimos 30 afios el numero de personal kilometrico de la
Red Central ha aumentado en un 65°/, y su costo en un 888%.. .

Estos niimeros se refieren a la masa total de empleados, a contrata
¥ jornal; pero, es excusado deeirlo, la influencia que cada una de estas
dos partidas tiene en el Presupuesto de gasto es muy distinta, ya que
puede estimdrsela en la proporcién de 1 a 3.

El aumento de los gastos administrativos de la Red Central en los
tltimos § afios en el ramo de personal a contrata, puede colegirse de las

cifras siguientes:

o m b it e b e Lt
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VALORES
Afio En explotacitn Nimero Millones de § Enit::i:nual

e 2,025 kms. 2,842 6.1 $§ 2157
:g?g. : 2015 » 2,842 6.2 2196
1911.. 2,220 » 2,850 6.7 2,345
1912.. 2485 » 3,209 T4 2,317
1913.. 2,285 » 3,160 8.6 2,721
1914. . 2356 = 3,533 11.6 3,243
Promedio....| 2,224 kms. 3,080 78 2,498

Aumento..... 169, 2-‘J‘l'll'lu ﬂ{}oll'n 50%,

Lo que nos dice que para un aumento de 16°/, en la longitud en ex-
plotacién, ha correspondido un ineremento de 29/, en el pamero del
personal y de 90°/, en su costo.

Pero en el personal a jornal ha pasado algo mds grave, pues el costo
ge ha casi enadruplicado, siendo gque su nimero sélo ha aumentado en
2319/,; detalle que puede apreciarse en el cuadro siguiente:

JORNAL MEDIO
Afio |En explotaciin| Ndmero| Millones de $ Expluheiénl Via |Maestranz Promedio
1905| 1,615 kms.| 13,300 7.7 $147 8113 $ 2.14 |$1.58
1906] 1,690 » | 14,750 10.9 1.94 1.44 2.60 203
1907 1,920 » |18,360 215 2,44 2.51 4.63 321
1908] 1,990 » |18,320 245 2.60 2.26] 6.21 3.66
1909 2025 = [17,280] 20.6 2.66 1.90 5.20 8.27
1910] 2,075 » |17,550) 21.6 243 1.86] 402 3.63
1911] 2,220 » |15536] 5.0 3.01 231 574 3.74
1912 2,285 » | 18,075 26.7 3.30 240, 6.02 4.01
1913 2285 » (17,7151 31.8 3.75 249 623 4.99
1914 2,356 » | 17,396 2.3 4.17 5,18 6,95 4.68
Prom. | 2055 kms.| 17,0600 215 278 2.15] 4.93 3.43
Aum, 46°], 319p 2800/, 2000/p |199°(,| 228% 20096
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Vemos asi que en los (ltimos diez anos en la Red Central, para un
aumento de 46°/, en la longitud explotada, se ha incrementado el ni-
mero del personal a jornal en 319/, y su costo en 2809/,

El jornal medio que fué § 158 en 1905, ha subido en 1914 a § 4.65.

200/, por aio!

El cuadro anterior nos muestra también una anomalia que hay nece-
sidad de explicar y es el salto brusco que acusa el afio 1907, que para
una mayor dotacion de 3,600 empleados hubo un mayor gasto de
10.6 millones de pesos.

Ese afo se inicio con caracteres de gravedad el descenso del cambio
internacional, lo que produjo una gran huelga en el personal a jornal
de los ferrocarriles del Estado, que desgraciadamente logré imponerse
a las autoridades y con ello traducirse:

1.2 En una alza apreciable de sueldo; y

2,0 En el reconocimiento que se hizo, por decreto de julio de ese
afio, a todo el personal de maestranza y trzecion, de cobrar sus sueldos
al tipo fijo de cambio de 16 d., agravado todavia con una disposicion
gubernativa que ordend gue al personal que trabajara eon regularidad
toda la semana, se le computara como extra, medio dia del sabado y
todo el domingo que no se trabajaba. Esta corruptela, que signifieaba
la ereacion de una casta priviligiada en el personal de empleados pu-
blicos, sdlo ha venido a derogarse en 1914

Estos detalles explican, si bien no justifican, que el gasto de 10.3 mi-
llones de pesos que demandaba en 1905 el personal a contrata y jornal
de la Red Central, haya subido diez afos después, en 1914, a 40.9 mi-
llones, o sea un 300°/,, siendo que en igual periodo de tiempo la longi-
tnd en explotacion sélo subio en 46 ©/a.

*‘3*

Materiales,—Lo dicho de las partidas sueldos y jornales que, suma-
das representaron en 1914 el 549/ de los gastos de la Empresa, puede
también decirse de la partidu materiales, que encierra el resto de lo
gastado, o sea: que el porcentaje de su erecimiento no guarda relacion
proporcional con el de la red en explotacion.

En 1905 para un fotal de 1,615 kms. se gastaron 8.6 millones de pe-
sos, 0 sea § 5,237 por km. y en 1914, para una red de 2,356 kms., se
gastd § 31.1 millones, o sea § 12.693 por km. i

*Es decir, que en un periodo de dies afos la longitud de la red in-
crementé en °/s 46 y lo invertido en materiales en 261°/e.
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La razén principal de este aumento estd en que casi todos los mate-
riales comprados por la Empresalos ha adquirido en el extranjero
v que, por circunstancias del mercade mundial, ha habido en estos
iltimos afios un aumento del valor esterlino, agravado, con el descenso
del cambio internacional y todavia con un mayor consumo-kilométrico.,
El precio-medio de una tonelada de carbdn, por ejemplo, en 1904 era
de 8 13,70 v el consumo de las locomotoras por cada 100 kms. de re.
corrido, fué de 1,634kgs. y diez anos después, en 1914, el precio-medio
subio a $ 42.98 y el consumo medio fué de 1,917 kgs. por cada 100 kms,
de recorrido.

En una palabra, ha habido tres causas concurrentes a un mismo
mal.

Para que mejor se aprecie esta triple influencia en el desfavorable
costo del carbon, por ejemplo, que constituye el ifem mas apreciable
en la partida materiales, damos en seguida un cuadro que manifiesta el
consumo anual de la Red Central, durante el ultimo decenio, expresado
en miles de toneladas y millones de pesos; complementado con el gas-
to medio de las locomotoras en carbdn. aceite, hilos, grasa, etc. para
un recorrido comin de 100 kms.:

CoNSUMO DE LOCOMOTORA POR CADA
100 Kms,

g T = 2 ®

SRR :
Aio| E4 gs | 88| B3 55 Carb6n | Walor | E | Total

| &2 |g§ |28 82 | &8 %

| 5% _3 |= £ B =

| | |

1905/1,615 kens. | 293.&' 448 14.98(1511/15 d| 1,789 kes.| $ 16.80]$ 1.71 8 18.01
1906{1,690 o | 289.8 5.6/ 1982114 7/15 »/ 1,673 » | 3336/ 233 25.69
190711,920 » | 362.01 12,0 33.08/12 115 »| 1,884 » | 6049| 283 63.32
1905(1,990 o | 446.6| 16.9| 3785/ 9 5/8 » 1,975 » | 7495 3.5 78.10
190012025 o | 4606 135 20.33)1013/15 »| 1,973 » | 57.84] 2.08| 59,87
191012,075 » | 489.9] 142! 29.00{1018/16 »| 1,999 » 58,04 1.99 60.03
191112220 o | 492.7| 14.8) 289810 5/8 »| 2,150 » | 62.33| 209| 6442
1912(2,285 o | 523.0 17.4| 33.21|10 g = 2,150 » T1.51] 1.97 7348
10132285 » | HBT.5| 24.4) 41.73| 9 8/s »| 2,187 » | 90.20| 1.96| 957y
1014(2,356 » | 483.7) 208 4298 881/52 »| 1917 » | 8247 244] 8891
Tosl| . — |44-29,4i1415 311.02| — |19,647kgs| — =l AR
Prm (2,055 kms.| 4429 14.1] 3100 — | 1965 (0.72| 2.25| 63.59
dum.|  460/a ]650;» 3ib/o| 186% | — | % 412% | 1% | 391%
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Vemos asi que en los tltimos diez anos, para un crecimiento de la
Red Central 460/, ha habido un mayor consumo de 190 mil tone-
ludas con un mayor costo de 16.4 millones de pesos, o sea de 650/, y
376"/, respectivamente.

Ea decir, que si cada locomotora en un recorrido de 100 kme., gasto
en 1905 la sumade § 18,01, diez afios despuéseste gasto subid a § 88.91
para un igual recorrido, o sea hubo un incremento de 3919/,

Concurrentes al mismo objeto serian también los datos siguientes que
expresan el promedio de combustible en kgs. consumido por fren kild-
melro en los servicios que se detallan, durante los afios que se expresan:

—
Fo o = 1

Afio | Expresos | Ordinarios] Mixtos | Carga |).l‘nniobm Remolque | Lastre ‘ Total
P |

kgs. kgs. kes. | kgs. kgs kgs. kzs. | kes.

11.93 | 17.73

1905, 13 35 ‘ 1657 | 16,70 | 2180 1092 | 17.21
1906 13.72 16.80 | 16.46 | 20.58 | 1045 | 15.8¢ | 1030 | 1673

2841 1L76 | 1992

1912 17.03 r 19.58 l 22,64 12,91 | 21.50

1907 15.51 | 1550 | 19.20| 22,61 | 1063 | 16.39 | 1009 | 1834
1908 1548 | 18.03 | 21.98{ 25.98| 978 | 16.91 ‘ 1055 | 19.75
1909 16.31 1855 | 22.35 | 26,50 | 1023 | 1767 | 10.82 | 19.73
1910/ 1595 | 1885 | 2094 27.18| 1038 | 17.96 | 11.42 | 19.99
1911 15.64 19.16 |2:-}.95‘ 29.23| 11.33 | 19.27 ‘ 12.97 I 21.50

Vemos asi que el consumo unifario de combustible por tren-kilome
tro ha ido constantemente subiendo cualguiera que sea la naturaleza
del tren, anomalia que se puede explicar, ya sea por haber aumentado
el peso-medio del convoy, o por deficiencias en el servicio de traceion.

Y lo dicho para el earbon, se ha producido, aungueen menor escala,
en la adquisicién de rieles, durmientes, ete. y demdis materiales com-

prados para la explotacién y conservacién de la Red Central.
*
* 8

Conclusiones. -- De manera que llegamos, por doble conducto, a
constatar lo que ya hemos dicho al comparar los gastos de material y
traccién de la Red Central con los similares de los ferrocarriles ex-

a1
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tranjeros, o sea que la gran diferencia desfavorable a la administracion

chilena se debe:
Lo A la alza creciente del jornal-medio, que de $ 1.58 en 1905 ha

subido a $ 4.68 en 1914, o sea 2000/ en diez anos;

2.0 Al mayor costo esterlino de los materiales, principalmente del
carbon que de § 13.70 oro de 18 d. que costaba la tonelada en 1903 ha
subido a § 2247 oro de 18 d. en 1913, o sea un 64°/, en igual periodo
de tiempo;

3.0 Al descenso del cambio internacional, que ha venido a producir
v agravar las dos anteriores conclusiones; cambio medio que de 1511y,
:i en 1905, ha bajado en 1914 a 8 31/32 d;

40 A la mayor proporeion kilométrica de empleados a jornal y de
consumo de materiales que acusa la estadistica. Al iniciarse la explo-
tacion de la Red Central, 1584, se ocupaban, como va lo hemos di-
cho, 5.3 hombres por km. v hoy ya tenemos 8.8 hombres, y el gasto de
$ 1.470 por km. que hubo en materiales en 1884, ha subido treinta
afos después, en 1914, a § 12,683, o sea en 25.bv/, por afio y el gaato
de 1.789 kge. de carbdn que una locomotora tenia en 1905 por cada
100 kms. de recorrido diez anos después, se ha elevado a 1.917 kgs; ¥

5.0 A la deficiencia que hay en todos los servicios renumerativos de
la Empresa, llimense ellos de maestranzas, carboneras, senaliza-
cion, ete.

En una palabra, los gastos han ido en un creciente fabuloso, y lo que
es mas grave, todo se ha ido en aumentos de sueldos y consumos, ya
que el actual Consejo se inicio en sus funciones declarando: que para
dejar a la Empresa en estado de buena explotacién, se necesitaba in-
vertir en equipo, via, estaciones, maestranzas, etc., nada menos que
£ 4,000,000, . .

Tenemos asi que en los dltimos quince afos (1900-1914) los gasfos
han superado en 140.6 millones de pesos a las entradas de la explota-
cién de la Empresa y, triste es decirlo, quedan en pié las mismas defi-
ciencias anotadas entonces y agravadas hoy por las necesidades cre-
cientes de un trafico mas intenso,

Hace eomo seis afios, en el perfodo algido de la crisis ferrocarrilera,
nuestro Gobierno, gracias a especial recomendacion del Emperador de
Alerania, contraté en Europn, para que administrara la Empresa, a

ool o ot R
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uni auto.ridad Jx_lundiai en el ramo, al sefior Francisco Dorner; quien,
yprevia visita enidadosa de toda Ia Red, significo al Ministerio v como
urgentee imperiosa medida administrativa, la modernizacién de sus ing-
talaciones e incrementar el material rodante. Requerido por el Go-
bierno para que formulara un plan detallado y sistematico de refor-
mas, lo presentd, pocos meses después, afiadiendo que le daba tanta
importancia a su realizacion que declinaria la Direccion si no se le
aceptaba. El plan de trabajos, por realizar en cinco anos, que propugo
el Sr. Dorner significaba la inversion de 1432 millones de pesos mo-
neda corriente, mis 4.3 millones de pesos oro de 18d., y como no fuera
posible sancionarlo, hubo de regresar a Europa, dando por cancelado
voluntariamente su contrato.

El Sr. Dorner administra ahora los ferrocarriles prusiancs que, con
motivo de la extraordinaria movilizacién bélica de la actual guerra,
han batido el récord de buena explotacion, dando con ello un desmen-
tido a los que dudaron de su ciencia y anatematizaron su plan de re-
formas.

El actual Director General, don Alejandro Guzman, dio, posterior-
mente, toda su importancia a las reflormas proyectadas por el Sr. Dor-
ner e hizo propio su programa, quien en Diciembre de 1912, puntuali-
zando las deficiencias en las instalaciones de la Empresa, pasé al Mi-
nisterio un extenso Informe en &l cual analiza en sus detalles la grave-
dad del mal y confirma lo gue hemos dicho, o sea que, a pesar de los
cientos de millones de pesos gastados todo es deficiente o por erear:

«La generalidad de las estaciones de la Red Central, dice en él, care-
cen de los desvios, plataformas de embarque, edificios, e instalaciones
secundarias que permitan efectuar en condiciones eficientes y econdémi-
cas la recepcion y despacho del equipo, la carga y descarga de las
mercaderias, ete. Muy a menudo estas deficiencias obligan a escalonar
los trenes en las estaciones por imposibilidad material de hacerlos
avanzar hastalas de su destino, ocasionando estas detenciones retardo
en los transportes y mayores gastos por la mantencion del personal ¥
del equipo en servicio improductive.

En las estacionesprineipales log trenes deben recibirse y desarmarse,
no 86lo en las mismas lineas en que se efectia la descarga, sino que
también en las vias destinadas al servicio de los trenes de pasajeros.
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La extension de terreno que ocupin lus estaciones principales es tan
reducida, ¥ la disposicion de los desvios y edificios de tal manera ina-
decuada, que los servicios en general no pueden efectuarse en las con-
diciones de rapidez y economia que se requiere para consultar el inte-
rés del piiblico y de la Empresa.

La deficiencia de bodegas y galpones irroga perjuicios a los produe-
tores y la Empresa. No es raro que lus indemnizaciones pagadas en un
solo ano a particulares por pérdida o deterioro de mercaderias que han
debido quedar a la intemperie en una Estacion, sean superiores a lo
que se hubiera debido invertiren la construccién de un galpon que hu-
biese evitado tales perjuicios.

La eseasez del equipo de traccion y de transportes alcanza tales pro-
poreiones, que la Empresa se ve obligada a someter el existente a un

trabajo forzado que origina gastos erecidos de mantenimiento. Esta
misma deficiencia obliga a tener que reparar equipo gque por sus uilos
de servicio y estado de deterioro, deberia excluirse de todo uso.

Las locomotoras existentes, sobre ser deficientes en nimero, tienen
tantos anos de servicio activisimo, que su estado actual origina consu-
mos de earbon desproporcionados. El recorrido exhorbitante que de-
ben efectuar anualmente impone la obligacién de no llevarlas a los ta-
lleres sino cuando ya exigen reparaciones costosisimas que hubieran
podido evitarse si el nimero de maquinas fuese el conveniente para
efectuar el servicio en condiciones normales.

El considerable desarrollo del trafico exige aumentar a proporciones
convenientes el equipo de transportes, tanto de pasajeros como de carga,

La imposibilidad en que la Empresa se encuentra, por la insuficiente
capacidad de transportes de la via v estaciones y la deficiencia de equi-
po para acarrvear los productos de la agricultura, impone a esta indus-
tria un limite de produccién inconveniente para los intereses generales
del pais; en esas mismas deficiencias se encuentra la razén que obliga
& veces a los agricultores a retraerse de recurrir a la Empresa de los
Ferrocarriles del Estado para transportar animales, por ejemplo: de
Melipilla se trae ganade mayor a Santiago por los caminos priblicos,

Las Maestranzas actuales de la Empresa ocupan edificios ruinosos;
estin instaladas en locales estrechos; la dotacién de maquinarias es an-
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ticuada y heterogénea. Los trabajos de reparacion del equipo no pue-
den, pues, efectuarse alli en forma econdmica.

Entre nosotros los gastos de traccion y de maestranzas aleanzan
muy cerca de 577, de los gastos totales de explotacion, porcentaje bas-
tante alto en relacion con el similar de otros terrocarriles,

Una influencia considerable en esos gastos tiene el tipo de carboneras
existentes en la red, que se reduce a simples depdsitos en los cnales el

PUENTE D DOBLE-ViA SOBRE EL Rio MAIPO

combustible queda a toda intemperie, en donde hay que efectuar las
operaciones de recepeion y entrega movilizando el carbon a pala. Es-
tos depositos deben ser substituidos por construcciones adecunadas para
la recepeion, manutencion y entrega del combustible, que consulten la
economia, rapidez y conveniente control en estas operaciones; en que la
movilizacién se efectiie por procedimientos mecinicos para evitar que
el combustible se muela, y en las cuales el combustible quede protegido
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de la accion directa de los agenies atmosféricos para restringir la re-
duccion de su poder calorificos.

Y para qué continuar en esta edificante enumeracion!

El plan de reformas del sefor Guzmin, que ne constituye sino una
ligera variante del propuesto por el senor Dorner, consulta las siguien-
tes inversiones, con un total de 128 millones de pesos:

EqQUipo.... ..o venen 42 millones
N e S L 0, i 35 »
Estaciones...... «wv. +o 3D »
Maestranzas .. ....... 16 =
Gastos Generales. .. ... 1 s
Total... ... ...... 128 millones de pesos

Iuversion que oportunamente se acordé realizar en un plazo de cinco
afos; pero que ha debido postergarse por causales de la guerra europea.

—Seran ¢stos log ltimos millones que han de caer al tonel de las
Danaides?

El resultado econémico de la expiotacion de 1915 hace asi esperarlo.
La memoria de ese aflo aun no se publica; pero ya se conocen sus re-
sultados, que ha sido favorables, como lo manifiestan los datos que so-
bre su explotacion damos en el Apéndice.

- i L
Accidentes y Reclamos. Aparte de las anteriores causales que hemos
senalade y que tan eficazmente vienen contribuyendo a la subida
cuota de gastos de la Red Cenfral y a mantenerla en el periodo de rei-
terados déficits en que ha vivido desde 1906, podriamos también agre-
garotras, de menor importancia si se quiere; pero que constituyen
manifestaciones evidentes de una descuidada administracion y estas
serian por ejemplo, las derivadas de los accidentes y de los reclamos.
Estudiando los primeros se ve que, proporcionalmente a los kilome-
tros en explotacion, son ahora menos frecuente que antes, lo que se
debe a mejoras en la sefializacion y control y al aumento de la zona
de doble-via; pero que, oeasionan, sin embargo, gastos que fluctian al

rededor de un millén de pesos al ano.
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No eatd demas el decir que el 909/, de estos accidentes se deben a
descuidos del personal y el resto al mal estado de la via.

Esos accidentes ocasionan a la Empresa gastos efectivos e inmedia-
108, como ser, el de reparaciones del equipo y via e indemnizaciones por
muertes y heridog, que son Jos que se ven y anotan; pero dejan tam-
bién tras si, perjuicios invisibles y desgracias irreparables, que no se
pagan con dinero y que suelen llevar a miserias irreparables a fami-
lins enteras.

En 1914, por ejemplo, se pagaron por este capitalo $ 832000 re-
partidos en esta forma: § 613.000 en reparaciones del equipo v via v
$ 219.000 en indemnizaciones por muertos y heridos,

*i'-n

El otro capitulo a que haciamos referencia, el de las reclamaciones,
tiene menor importancia econémica que el anterior y geria, quizas, mas
facilmente subsanable, con una vijilante fiscalizacién, ya que general-
mente se debe a pérdidas o averias en la mercaderia transportada.

Los ferrocarriles del Estado, en su calidad de Empresa de transpor-
te, estin sometidos a las leyes generales que rijen en la materia, y des-
de el momento en que el empleado entrega al remiiente o a quien haga
sus veces, el holeto respectivo hasta que se entrega o devuelva la
mercaderia, adquieren una responsabilidad cierta, fijada por los Regla-
mentos, con limitaciones y exenciones determinadas. De ahi que, por
negligencia de su personal o causas involuntarias, se vean, dia a dia,
acusados por reclamaciones que hay que atender.

«<Las reclamaciones judiciales por pérdidas o deterioros de efectos,
animales o mercancias, dice el articulo 4.° de la Ley administrativa de
1914, podrin ser entabladas ante el juez de letras del Departamento
enn que se encuentra la estacién de origen o la estacién de término. Las
demandas por danos y perjuicios ocasionados por accidentes, podrin
encablarse ante el juez de letras del Departamento en que se hubiere
producido, si el monto de la reclamacion no excede de cinco mil pesos.
i excediere de esta cantidad o si su monto fuese indeterminado, la de-
manda debera entablarse ante el juez de la ciudad en que tenga su
asiento la respectiva administracion de la zonas.

Las proyecciones de este articulo y los vastos negocios de la Empre-
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sa la han ob igado a constituir un Servicio judicial ad-hoc en eada una
de las administraciénes, compuesto de abogados encargados de su defen
sa, coma asi mismo de lu redaceién de contratos y eserituras y todavia
“de dictaminar, cuando son requeridos, sobre puntos de devecho; servicio
dilijente, si se quiere; pero impotente para salvarla de las efectivas y
justas responsabilidades anquiridas. En Enero de 1915 esta oficina
tramitaba juicio que representaban un cobro aproximado a 18 millones
eR08,

deE[:: el afio citado de 1914, por ejemplo, se presentaron contra la Em-
presa 5,084 reclamaciones, por excesos de fletes y bodegajes y pérdidas
o averias de la carga trunsportada, las que sumaban ochocientos mil pe-
sos; v se fallaron 6,260 que representaban un valor cobrade de 930
mil pesos, el que se redujo en efectivo al pago de la tercera parte so-
lamente,

Para que mejor se aprecie lo que significa en los gastos de explo-
tacion de la Red Central estos dos capitulos, accidentes y reclamaciones,
v el monto de la pérdida que originan, damos en seguida un cuadro de
sus variaciones en el iiltimo decenio:

| I NUMERO DE ACCIDENTES POR NUNBEO DR VALOR PAGADO
] ‘ VICTIMAS
ig ]._ - ——
i 5| 1
Aio| 8 g g | g = .E o
ek, = L] - e
IR AR IENE RN A N
I SIELEIF (&gt 2 3 3
18 1°(2]<|= . | o S A
B
[ - |
| 1
| !Ktus.! 5 ]
11905.11,615 146| 202 761 52| 1,61 149] 433 234480 57911
1906.1,680| 1720 2051,144] 187 1798 — — | 292481
1,529 100 90 681,082

[1907.11,920) 216, 260(1,024| 27
(1908.11,990 324 368| 456 137 1,285

| 2100 5811 S34) 93| 1,168  154] 4411078981
165/ 208 208 72| 833 ¥ 1041 862 795375 2
190 196) 348 114 834 238] 579, 953,588
211 281 383 127) 1,002] 842 579(1,149,590
Bal 229 219 2701 15| 838 65| 617 880,768
956|250 208| 206| 101) 774 35|  558| 881,047

245 618 700244

— . -
T““l--| |2,027]2,65815,50911,025) 11,226) 2,102| 4,277(7.547.931 12,

Proms|
di.

2.085) 208) 266( 551 108 1,028 234 496| 754,793
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Lo que nos dice que en el iiltimo decenio, para un amento de 460/,
en la longitud en explotacién, ha correspondido una disminucién de
35900 en el nimero de accidentes y un aumento de 255 ¢/, en su costo de
responsabilidad, y que en igual periodo de tiempo lo pagado por recla-
mactoney ha subido en 4330/,

En cuanto a la cuota de desgracias personales originadas por la ex-
plotacion, vemos que es de significativa consideracién, como que en el
tiltimo decenio ha aleanzado a un promedio de 234 muertos y 496 he-
ridos por ano, o sea un toial de 730.

Dos accidentes personales diarios!. . .

Estudiando la estadistica de estas desgracias se llega, por lo demis,
a algunas conclusiones (tiles de exponer, y son:

1.) La cuota mas alta corresponde siempre a las clasificadas bajo el
nombre de imprudencias;

2.0) Atendiendo a la calidad de las victimas, esta mayor cuota corres-
ponde a los empleados de los trenes en marcha, y

3.0) Analizando el oficio de éstos, vemos, como es logico suponerlo,
que el mas crecido porcentaje corresponde a los palanqueros.

Las desgracias personales ocurridas en 1912, por ejemplo, que he-
mos citado mas atras, llegan a esta clasificacion:

e ——
MUBRTOS HERIDOS
) = :
dr (e ‘ £ E- TOTALES
= El 5|8
| 2| B = = ~ ¥
| = I 5 = ", = |
Empleados: En servicio...o.....| 47 | 428 7 ==
Por imprudencia.. 12| 104/31.8000) 14 443) 7330/, 51
Transeuntes: 1d Id .| 186] 186/ 549 78 78135 »
Pasajeros: 1d Id - a3 | I
Id accidentes...| 20| 47/13.3 26 55: 10.2 5| 106 116

/o 579! 579] 1000/

21| 1000/,

Tntala. s civianns vsessTis

Traduciendo el cuadro anterior, vemos que sobre un tetal de 921 v.ic-
timas ocurridas en 1912: muriercn el 37¢/,, se debieron a imprudencius
el 3% o/, y el 480/, de ellas correspondieron al gremio de palangueros,
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En una palabra, la eatadistica confirma los hibitos imprudentes de
nuestro pueblo, que desdena el peligro a pesar de las advertencias; y
como asi mismo, refuerza lo que un sentimiento de Lumanidad pide,
clama y exije, o seala urjencia que hay de suprimir el inhumano, anti-
cientifico ¥ antieconémico sistema de las palancas a mano, que aln se
conserva en los trenes de carga, para reemplazarlo por el de [renos
automiticos, ya universalmente usado.

L]
L

Conservacidn de la via,—Al tratar mnds atras de la frecuencia y costo
de los accidentes, hemos dicho que, en conformidad a la aatadlsﬁﬁ?, un
100/, se debe atribuir al mal estado de la via; pero, en rigor, quizis
se puede aumentar este porcentaje, pues hay una reconocida tendencia
a encubrir estas causales, El gran accidente ocurrido en 1914, por
ejemplo, que significo la destruceion del puente Traiguén 'y una pérdida
efectiva de muchos cientos de miles de pesos, la Administracion lo atri-
buyé a descarrilamiento del convoy; sin embargo hay seriae y fundadas
presunciones, de las cuales se hizo eco la prensa, para atribuirlo al mal
estado de la ferreteria del viaducto.

Y como ése, hay casos infinitos.

La intensidad creciente del traflco y del aumento de peso del equipo,
obliga a la Administracion a prestarle al capitulo de la Conservacién de
la Via y Edificios una especial atencién, y asi vemos que los 3.2 mi-
llones de pesos gastados con tal objeto en 1905, han subido yaen 1914 a
10.4 millones, lo que hace para el (ltimo decenio un mayor gasto de
220%(o, 0 sea un 22.5°, por afo; pero, a pesar de ello, las sucesivas Me-
morias oficiales confiesan, en frases esteriotipadas, que en la materia
no se hace «todo lo que fuera de desear para tener una buena garantia
de la seguridad del traficos.

Los durmientes de 1a Red Central usados al natural, en conformidad
4 los dictados de la experiencia, sélo duran de siete a ocho afios en la
via principal y de diez a doce en los ramales, y lo propio pasa con los
rieles que, por ser livianos para el equipo en uso, hay necesidad de
renovarlos con mis frecuencia de la prevista; doble circunstancia qu2

it a2l Rl i i it i it L gt o b et oo acdalP
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se agrava por el incremento de precio adquisitivo y mayor jornal de
log operarios.

Hace quince afios, por ejemplo, se pagaba al contratista que estaba
construyendo el tramo del longitudinal que media entre las estaciones
de Pitrufquen y Antilhue por cada durmiente eolocado en la via, § 0.32,

elemento que, segin datos de la Memoria tltima, se estima para la
Red Central en un promedio de § 5.40, o sea diecisiete veces mayor. ..

Este dato, de suyo elocuente, marea la gravedad del problema, pues
al incremento anual de la renovacion de durmientes de las lineas del
Estado y particulares, hay que agregar que los bosques explotables se
vin mis v mas retirando de las estaciones, y todavia que los aserra-
dores prefieran explotarlos en madera de construccion, por razones de
un mayor rinde por arbol.

El total de los durmientes de la Red Central suman 4.364,000 de los
cuales han sido renovados en los altimos diez afos, los siguientes:

Afio \ Durmientes Afio |1 Durmientes
1905 | 147.795 1910 340,281
1906 128.198 1m1: 204.588
1907 201.461 1912 545544
1908 393 667 1913 461.638
1909 512.210 1 1914 450.000

Lo que da un promedio anual de 340 mil durmientes.

Un fenémeno semejante, aunque en menor escala, sucede con los rie-
les, pues si el total renovado en 1905 llegé a 5,600, esta cuota hubo de
subir en 1914 a 20.234 o sea un aumento anual de 25°/,,y aiguales resul-
tados se llega analizando lo que refiere al lastraniento y defensa de la
via, conservacidn y reforzamiento de los puentes, cierros de la via, ete.,
ete. y a cada una de las partidas que constituyen el Servicio de la Via
propiamente dicho.

En una palabra, al creciente e inevitable gasto que demanda su tras-
cendental atencién, hay que agregar que, por confesion propia de los
respectivos Administradores de Seccion y quejas reiteradas del piiblico
y prensa, en la renovacion y conservacidn del equipo, via y edificios no

b i e L i b b it gl i e LA



332

se hace «todo lo que fuera de desear para tener una buena garantia de
la seguridad del trificos, y tanto es asi, que en el programa inicial de
reformas propuesto por el actual Consejo, se presupuesta, solo para
la Red Central, una inversion de 122 millones de pesos con tales obje-
tos y en la.forma siguiente:

En los servicios de la via......... 32,1 millones de pesos

» > s » estaciones ... .. 30.0 » »

> = » » maestranzas... 146 s .
Totall s e iveeeeses. 802 millones de pesos

Lo que da mas de ochenta millones de pesos en doble vias, lastra-
miento, refuerzo de puentes, sefializacién y enclavamiento, cierros,
aumento v mejoras de edificios, galpones y aguadas, construccion de
cuatro maestranzas seccionales, ete., ete., & lo cual habria alin que agre-
gar lo presupuestado para incrementar y renovar el equipo, o sea:

320 locomotoras.... -.. .......... 21 millones de pesos
180 coches de pasajeros............ I 3
1,250 carros de carga ..... . i icoinns 10 » >

1 e e T .evv.. 42 millones de pesos

122 millones de pesos!. ..
—No sellama esto confesar que hay una deficiencia efectiva y cuan-
tiosa en los servicios de dotacion y conservacion?

X1V

A través de'este ya extenso andlisis de los diversos elementos cons-
titutivos de las Entradas y Gastos de la Red Central, en el cual nos
hemos esforzado de traducir con criterio cientifico y exento de prejni-
cios los dictadosfde la estadistica, surge, a nuestro pensar, la convie-
cién que este gran y homogéneo block de los Ferrocarriles del Estado,
que se desarrolla en la region més poblada y valiosa del territorio, po-
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drd y aun debe constituir, sin variar y ain bajando prudencialmente
0 R e o e s
! : y despojiandolo del cardcter de so-
ciedad de beneficencia, que tan marcadamente tenia hasta hace poco, y
se les e?:pllom.ra en s verdadero rol de Empresa de Transportes. Lo que
no es dificil realizar, ya que los males de que adolece su administracion
no pasan de ser los propios y genuinos a los servicios del Estado: Dis-
pendio exa}g?rado en los gastos y reducido control en las entradas.

La adminiseracion autdnoma que le acuerda la reciente ley de 1914,
hace mis viable esta aspiracién y si, desgraciadamente, los aconteci-
mientos nos dijeran gue los males son mis hondos y la reaccién mas
dificil de alcanzar, tendriainos que ensayar, antes de propiciar su ena-
jenacion, un prudencial arriendo, por ser ésta la evolucion natural y la
realizada en otros paises que se han encontrado en situaciones sema-
jantes a la nuestra,

Ninguna cita mis oportuna ¥ aparente podriamos hacer para corro
borar este procedimiento, que lo ocurrido en el Brasil, donde se llegé a
extremos tan lamentables como los nuestros, en materia de explotacion
de la red férrea fiscal, lo que condujo a la adopcion de una politica de
arrendamiento que, salvando la éra de sucesivos déficits, se ha tra.
ducido posteriormente ea un mutuo beneficio del piblico y de la indus-
tria particular,

Pasamos a explicarnos.

El Estado Federal del Brasil, al dictado de un programa esbozado en
1835 e iniciado en 1853, fué construyendo y explotando por si, diversas
lineas diseminadas en su vasto territorio, once veces mas grande que
el de Chile, a la par de estimular, otorgando garantias de interes, el
desarrollo de empresas particulares; pero ese espiritu liberal y protec-
cionista se tradujo, a poco andar en un déficit tan cuantioso en las fi-
nanzas nacionales, que impuso una reaccion violenta y la solueion adop
tada no fué otra que el arrendamiento, 'affermage progresive de su
red; sistema que se inicié en 1896 con los ferrocarriles de Bahia de
1,400 Kms. de desarrolio, Rio Grande de 2.200 Kms. y Sorocabana de
1,300 Kms. y que ha continuado con un creciente éxito, después.

Hace poco, leyendo la Memoria del Ministro de Ferrocarriles, sefior
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José Barboza Goncalves, correspondiente al ano 1912, encontramos el
parrafo siguiente, retrato de la situacion de entonces:

Esos ferrocarriles, dice, que hasta entonces habian siempre dejado
pérdidas en gu explotacion, co menzaron a dejar utilidades cada vez ma-
yores, lo que ha conducido alGobierno a continuar arrendando otras li-
neas de su propiedad=.

Y daba en seguida una serie de datos conducentes a probar esa afir-
macion, que pueden resumirse asi:

Los ferrocarriles del Brasil en la época citada, o sea en 1912, clasifi-
cados segdn su régimen administrativo, eran los siguientes:

Propiedad del Estado Federal y administradoes porél.... 3,630 Kms:
> R » y arrendados a particulares.. 8,670 »
Concedidos por » » congarantia...........o000 3,220 o
s §aolh » gingarantia........... AL e
2 » los diversos Estados. ... ... ... e 6,090 »
TOtal, M e iaBiakeh, OB L 0 23,500

De manera que sobre 12,200 kms. pertenecientes al Estado Federal,
habian ya arrendado ese afo el 71 o/y; mediante cuyo procedimimiento
esas lineas. que le significaban antes pérdidas cuantiosas, pasaron a
proporcionarle al Gobierno una entrada extra de 35 millones de pesos
oro de 16 penigues y, tomege nota todavia de que las lineas arrendadas,
son las de movimiento de transporte menocs intenso, pues si las entradas
brutas kilométricas de todae ellas solo llegaron a un promedio de
§ 4.827 oro de 16 d,, las de la red que aun explotaba el Estado subid a
$ 9.646 de igual moneda.

M:is todavia.

Estudiando el balance de los ferrocarriles del Estado Federal brasi-
lera en el citado afio de 1912, resulta que los 3,630 kms. explotados di-
rectamente por él, ocasionaron al Fisco una pérdida neta de 125 mi-
llones de pesos oro de 16 d., pues su coeficiente de explotacién subid a
138 ¢/p y en cambio, los 8,670 kms. arrendados a Companias particula-
reg, tuvieron un coeficiente medio de explotacién de 67 o/, y una utili-
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dad neta de 11 milllones de pesos, de los cuales correspondieron al
Kstado, por su participacion de arrendador, la suma de 4.4 millones,

Estos datos son demasiado sujestivos para que exijan comentarios,
y manifiestan cuan interesante seria un estudio analitico de los procedi-
mientos empleados en el Brasil para solucionar e| problema ferrovia-
rio, a fin de conocer el sistema que mas Gpimos frutos haya produacido,
por si fuera necesario, como me lo temo, su aplicacién en Chile,

Segin los antecedentes que obran en nuestro poder, cinco son los sis-
temas hastaahora ensayados en ese pais, en materia de arrendamiento:

1.) Exigiendo al arrendatario, como canon un tanto por ciento inico
sobre las entradas-brutas, cualesquiera que ellas sean, y que es de 5 9/,
en la linea Bahia a San Francisco, 10 % en el Central Bahia y 259/, en
el ferrocarril de Nazareth;

2.0) Extipulando un porcentaje #nico hasta una entrada-bruta deter-
minada y un agregado sobre el exceso, que es el caso de las lineas de
Maria a Passo Fundo y de Rio Grande a Bage, en las cuales se cobra
50/, sobre una entrada-bruta mixima de 900 contos al afio, mis un
309/, sobre el exceso en la primera y 109/, sobre una entrada méxi-
ma de 2,000 contos, mds el 302/, sobre el exceso, en la segunda;

3.9) Extipulando un porcentaje movible con las entradas brutas, sis-
tema usado en la red de Porto Alegre a Uruguayana y en la del Para-
ni. En esta dltima, por ejemplo, que es la linea que paga al Estado el
arrendamiento mas subido, los concesionarios abonan al Estado una
cuota inicial de 673 contos mas el 51 9/, de las entradas brutas que sean
inferiores a 1.500 contos, tanto por ciento que, desde ese limite, va au-
mentando en 0.05 o/ por cada 10 contos de mayor entrada, hasta lle-
gar a un maximo de 61 /9,

Siguiendo ese procedimiento, esa Compania llegé a pagar al Estado
en 1908, un canon equivalente al 54 9/, 0 sea 2.223 contos.

4.9) También se han hecho arrendamientos extipulando un canon fijo,
mds un tanto por cienta de las entradas brutas que suban de una can-
tidad determinada, euyo es el sistema usado en el ferrocarril de Para-
nit a San Pablo y Rio Grande y que asciende a 2.500 contos, mis el
2010/, sobre las entradas brutas superiores a 12.000 contos, ¥

5.9) Por iltimo citavemos el procedimiento de fijar como canon la
suma de una serie de porcentajes progresivos, aplicados a determi-
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nadas entradas brutas por kms. dentro de limites fijos, a lo cual se le
agrega un 20°/, en el caso hipotético, pero posible, de que, previas es-
tas deducciones, resulte todavia al concesionario un interés superior a
129/, del capital reconocido al ferroecarril.

Hste es, segiin entendemos, el sistema que mas se recomienda y que
lo ha aplicado el Estado, con las Companias Brasil Great Southern,
Noroeste, Lavouraa San Pablo, Rio Grande del Norte, Sul Mineiro, Red
de Bahia, Norte del Parand y Este Brasilero,

La férmula adoptada en estos dos tiltimos contratos, por ejemplo, ha

sido la siguiente:
La Compaiia explotadora abona al Estado;

69/, de las entradas brutas hasta 2 contos por kildmetro
89/ = » » » entre 2 y 3 = " 0
1590 » » ¥ » » By A s » »
3““..'9 ™ » - = n 4 5’ 6 » » -
400/, » » " » s Gy 100 s » %
ol oy = s » » que excadan de 10 » »

Mas el 209/, deesassumas si las entradas netas rinden un interés su
perior al 12 9/, del capital atribuido al ferrocarril. (1)

Un sistema semejante a este fué el que propuso al Gobierno el Sindi-
cato Howard para el arrendamiento de toda la red de Calera a Copia-
pé v ramales, y tiene sobre los otros la conveniencia de estimular la ae-
cion del concesionario para hacer una explotacion cuidadosa y de tra-
fico intensivo. De ahi que yo la patrocinara en un extenso trabajo, titu-
lado La explotacidn del Fervacarril longitudinal que puede consultar-
se en el Apéndice,

En Chile tenemos un caso practico y reciente en materia de arren-
damiento de ferrocarriles, y esel de Caleta Buena que hemos citado
mas atris, (pag. 200) en el coal el canon esfuncidn de la cuantia del tra-
fico, 0 sea del nimero de quintales de salitre que se transporten.

Hemos entrado en estos detalles para manifestar cual ha sido la so-

(1) En el sistema monetario del Brasil un peso oro de 16 d. equivale a mil reis
¥ un confo es igual a un millén de reis, o sean mil pesos de 16 d.
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lueion adoptada por el Estado del Brasil para salvar una situacién ge-
mejante a la nuestra, la que ha venido a manifestar que las pérdidas
anuales originadas por la explotacion eran hijas, mifs del desgobierno,
que de los medios de vida o capacidad comereial de las lineas.

Creemos que otro tanto ha pasado en la red fiscal de Chile,

t*‘

De manera que, sentada ya esta premisa, el cuidadoso aniilisis de
las Enatradas y Gastos que hemos hecho més atréis nos autoriza, como
lo deciamos, a pensar que la explotacién de la Red Central puede y
debe constituir un buen negocio comercial:

1o Porque se desarrolla en la parte més poblada e industrial del
pais;

2.2 Porque su explotacién puede ser muy econémica atendiendo a
que su perfil longitudinal es relativamente suave; y

3.0 Porque a su trafico infensose agrega el cobro de tarifas que en
justicia, se les puede ya calificar a lo menos de altamente remunerativas,

Lo primero puede apreciarse von los datos numéricos que hemos ve-
nido dando sobre el incremento sucesivo del trifico, a contar desde que
8e organizo su primera organizacion legal; datos que pueden resumir-
se asi:

fi Longi- Niimero Toneladas ;
Afios ::&' Entradas | Porkm. - e For km. | 0¥ i Por km

Kms. -] $

1584 950| 6.000,053| 6,315 2515077 2,647
1894 | 1,235| 12.528,408| 10,140  5.331,569 4,817
1904 | 1,615 18.264,207) 11,309  7.334,045 4,541
1914 | 2,856| G0.234,714 25,565 13497483 5,729

1.019,373] 1

Aumento.! 1,406| 54.234,661| 19,250 10.952,406 3,082 ﬂ.llﬁ.lﬁgl 682

Id. anval.| 453 | 1.780,0000 621 354,271 99 105,210, 22
Pu::;‘::: 148%| 903% | 804% oy 1178 310°% | 63 %
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Cuadro que nos manifiesta que en la explotacion de los treinta ulti-
mos aos, para un aumento de 148 por ciento en la longitud explotada,
ha habido un incremento de 903 por ciento en las entradas brutas, de
440 por ciento en el nimero de pasajeros transportados y de 310 por
ciento en el tonelaje de la carga. {Este incremento con relacién a la
unidad de via ha sido de 30496, 1179 y 639 por km. explotado res.
pectivamente.

Para juzgar comparativamenta la intensidad del trifico de la Red
Central, diremos que el afio 1914 la entrada-bruta llegd a $ 25,566 por
km. explotado, cantidad sensiblemente igual al promedio obtenido en
la red del Estado de Francia, que fué de 25,000 francos, y a la de los
ferrocarriles italianos, que subio a 30,000 liras; pero inferior a la que
resulta del conjunto de diversas lineas enropeas y norte americanas,
que sube de 45.000 francos por km., lo que logicamente se esplica si se
considera la densidad de la poblacién, la multiplicidad de las indus-
trias que sirven, el numeroso equipo de que disponen y las facilidades
de transportes que las numerosas vias originan, ete.

En todo caso, es interesante consignar en un cuadro, el resultado ob-
tenido en 1913 en la explotacion de los ferrocarriles franceses, ingle-
ses, alemanes, italianos y de Estados Unidos, a fin de compararlo con
el consignado mis atris para los de Chile:

Francia Inglaterra Alemania Italia  |Estados Unidos

| |
Longitud | 40,700 kms. | 37,300 kms. | 60,100 kms. {20,000 kms.|390,000 kms.
Entradas. 1,998 m, de fr.[3,075 m. defr.|4,342 m, de fr.|604 m. de fr.[14,835m. de fr.
Gastos....[1,294 » » 1957 > » (2880 » » [B77 » » [10317T 5 »
‘L‘ﬁtidad.| T4+ = 1,118 > » 114623 » |27 » 45188
C.deExp| 639/ 63 9/o 66 oo 95°/o 70 /o
E por km.| 49,100 fr. 82,500 fr. 72,200 fr. | 30,200 fr. | 37,762 fr.

Lo que nos daria para 1913 y en una red de 548,000 kms., una en—
trada bruta media de 45,350 francos por kilémetro, o sea, superior al
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promedio obtenido en nuestros Ferrocarriles del Estado en igual ano
la que fué de 30.000 [rancos unicamente. y

En cuanto a I_o que hemos dicho con respecto al perfil lonjitudi-
nal, pusde colejirse de los datos consignados mas atris sobre la altura
sobre el mar y kilometraje de cada una de las estaciones de la Red
Central, y ramales y mas eficazmente, a la vistadel cuadro dado en la
pigina 224, de cuyos antecedentes resulta que, excepeién hecha de la
subida del Barén, donde hay gradientes maximas de 28 por mil y eur-
vas con 180 metros de radio minimum, el resto de 1a Red Central es
relativamente suave, sobre todo en la seecion lonjitudinal, pues, dada
la gran inclinacion oriente-poniente de nuestro territorio, es fhcil su-
poner que los trarsversales sean algo mas accidentados.

Y refiriéndonos, por iltimo, a la apreciacién que hemos hecho
sobre lo altamente remunerativo de las tarifas vigentes, nos bastari
referirnos al estudio minueciosa que al respecto se consigna al comienzo
de este capitulo, en las paginas 136 y siguientes.

Hage afos, en 1911, con motivo de las protestas significadas por el
publico a una alza decretada por el Ministerio de Ferrocarriles, se co-
misioné al Subsecretario para que hiciera un estudio comparativa de
los fletes cobrados entonces en la Red Central y los homdlogos de algzu-
nas lineas férreas europeas, y después deun minucioso anilisis, resulto
que las tarifas-medias de transporte del pasajero y touelada-kilometro
en los Ferrocarriles del Estade de Chile eran de 3.6 y 3.9 centavos
respectivamente, o sea, sensiblemente igual a lo que cobraban los
principales paises de Europa, como puede verse en el detalle siguiente:

Pasajero-km, Tonelada-km
Ttalig.... ouseee ». 40 centavos 5.b centavos
Alemanis.. .. ciases 3.1 a 4.7 5
Fratels) . «ovvreee. 306 @ 44 »
Chile (Red Central).. 3.6 » 39 =

Pero este cmputo (expresado en pesos de 95 d), se refiere a los re-
sultados obtenidos en la explotacion de 1909, después de lo cual, como
lo hemos dicho, ha habido en las tarifas chilenas dos transcendentales
alzas:
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a) La efectuada, a virtud de un decreto de julio de 1911, por el cual
se elevaron en 12 por ciento las de pasajeros, 30 por ciento las de car-
ga, 33 por ciento las de equipaje y B0 por ciento las de animales; y
b) La que resulta de la aplicacion de las tarifas vigentes desde no-
viembre de 1914, en conformidad a las caales el cobro se hace al tipo
fijo de cambio de 10 d, mis el recargo correspondiente,

Como atin no se ha publicado un afo completo de explotacion con
estas tarifas, no es posible eonsignar tarifas-medias de pasajero y tone.
lada kilométricas; pero puede juzgarse si son o no equitativas compa-
rando lo que se eobra hoy en la Red Central y en algunos paises de Eu.
ropa por transportes a igual distancia, de diversos productos.

Refiriéndonos primeramente al ramo de pasajeros y estimando los
valores en moneda comiin de 10d, vemos que en la Red Central de Chile
v hasta unos 150 kms. de recorrido, el flete de un pasajero es sensi-
blemente igual a lo que se cobra en Alemania, por ejemplo, para las
tres clases, como lo expresa el siguiente cuadro:

ALEMANIA Chile (RED CENTRAL)
Distancia '
1 2s 3s 1s 28 { 3
50 kms, $ 330| & 220| $ 140 |8 32008 2.10/% 1.10
100 o 6.60 4.00 2.70 6.20 4.10 2.10
200 - 13.20 8.00 5.30 11.80 7.90 4.00
300 » 19.80 9.70 7.80 17.101  11.40 5,10
400 - 25,70 15.90 10.50| 22.00f 14.70| : 7.40

Pero si pasamos a la tarifa decarga, aplicada a los productos de ma -
yor o mas frecuente transporte, como ser el trigo, el carbon y el vino,
vemos que el transporte a 100 kms. de distancia de una tonelada de
cada uno de estos productos, es en la Red Central generalmente mas
gubido que lo que se cobra en los principales paises de Europa, aunque



mias bajo que en la Argentina, como lo manifiesta el cuadro 8i-

guiente, expresado en moneda de 10 d:

e —— e

—
Trigo Carbin Vino
my & gg: $ 500 $ 8.00
i 3.20 7.50
R . e e 6G.18 b.1b B.70
Chile (R.ed Central) ...... 6.50 5.80 8.00
L R B.10 | .75 12.95

- Para hacer mas patente atn la faz remunerativa de esta tarifa
en la explotacion de la Red Central, debemos insistir en el hecho de
que clla ee cobra en moneda fija de 10d ¥ que el recargo en vijencia
durante todo el afno 1915 ha sido de 30 a 35 por ciento por la deprecia-
cion del cambio, siendo que casi todo su servicio se hace hoy en mo-
neda corriente, Antes, la Empresa hacia gran parte de sus gastos
en oro, como ser ¢l pago de su personal de traccion y maestranza, el
ol por ciento del consumo de carbon, ete., et pero estas con-
tinjencing se han venido anulando o modifieando favorablemente, lo

(ue eoloca sus finanzas en situacion privilegiada:
Paga en moneda corriente, al tipo de 8 d por peso y percibe sus en
tradas al tipo fijo de 10 d, lo que le significa una diferencia a su favor,

por este solo capitulo, no inferior al 30 por ciento.

Establecidos irrefutablemente, la concurrencia de esos tres elemen-
tos favorables a la explotacion: trdfico intenso, perfil suave y tarifas
remunerativas, se debe, pues, exigir a una administracién honorable,
eomo la hay, un balance financiero distinto del que ha venido perpe-
tusindose desde 1906. En caso contrario, debemos convenir que los vi-
cios administrativos son superiores a los buenos propositos y a los
dictados de la logica, y en tal caso, no cabe otra solucién que fiar la
administracion a otra entidad que el Estado y rendirse a la evidencia
que toda Empresa fiscal constituye en Chile, un mal negoeio, un nego-
cio impogible.

-
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Afortunadamente, la reaccion anotadaen el afio econdmico de 1915,
significa una franca mejoria, y es de esperar que esto perdure,

XV

Y llegamos asi al término de nuestro estudio, en el cual nos hemos
esforzado de ser equilibrados en nuestros juicios y justicieros en nues.
tras apreciaciones

«Los ferrocarriles,se dice en una hermosa carta reproducida en
el prélogo, son la espina dorsal que sana, germinara la vitalidad finan-
ciera y econémica del pais y enferma, aniquilard toda su fuerza vitals
v, hay que confesarlo, la red del Estado estd aun enferma, peligrosa-
mente enferma.

Sus euantiosos y reiterados déficits acusan esa dolencia, y sus efectos
han venido haciéndose sentir en las finanzas nacionales en forma
demasiado ruidosa y ruinosa para que tratemos de disimularlos. HEs,
pues, conveniente, indispensable y patriético atacar el mal, y para ello,
lo mejor es decir la verdad. De ahi que para fundarla hayamos quizés
abusado de las cifras; pero vilganos de excusa nuestros buenos propo-
sitos y todavia la conviccién acentuada sobre la importancia de cada
una de ellas.

La estadistica de quinece, de treinta, de sesenta anos de admistracion
encefia mas que cualquier discurso, mostrandonos curvas delatoras de
un mal servicio que es necesario corregir o de una buena disposicién
que es util conservar.

En pocas administraciones tiene tanto valor y trascendencia el
detalle como en la explotacion de un ferrocarril, y de ahi la neresidad
de analizar minuciosamente cada uno de los elementos constitutivos que
la forman, y este analisis, para que sea conducente y fructifero, debe
ser hecho a la vista del pasado y al tenor de la experiencia que
¢l nos lega.

Bueno es saber que el presente es el yunque donde se forja el porve-
nir; pero es mas (til quizas recordar gqne el pasado es la tea luminosa
que disipa las tinieblas que lo envuelve,

Santiago, Marzo de 1916.
SANTIAGO MARIN VICUNA.

Ingeniero-Cienfuegos 87.



EL FERROCARRIL LONGITUDINAL

SUMARIO.— Algo de historia.—25 afios de estudio.—El tramo de Ligoa a Serena.—
Trazados por la costa y el interior.—Conveniencias del dltimo —Prolongacién de
Rerena al nnrt.r.».—PnrmnFﬂiL‘tic:l para au realizaciin.—Conveniencia de no llevarlo,
hoy por hoy, mis alli de Copiapd y de subvencionar su prolongaciin a Tacna. —Una
restricolin ronveniente en la licitacién piblica,—Experiencia que no debe olvidarse,
Conclosiin,

Vuelve nuevamente a ser tema de discusion el debatido problema
del ferrocarril longitudinal hacia el Norte.

Esta grandiosa obra de unidad e interés nacionales, lleva ya veinti-
cinco anos de gestacion y estudio, a pesar de que todos los Gebiernos
de Santn Maria a Montt, la hayan ecalurosamente patrocinado, y que
todas los partides, con el evidente proposito de prestigiarse ante el
pais, la hayun inscrito en sus programas.

Durante la administracion Santa Maria (1881-1886), el Congreso ¥
la prensa debalieron in extenso laidea de construir la seccién de Caler‘a
a Ovalle. B 1883 una comision de ingenieros, presidida por don R.:-
cardo Gioldsborough, inieid su estudio, y poco después la Compania
Francesa de Bastignolles, con planos propios, presento al Gobierno
una propuesta alzada para su construccion; pero la politiqueria y el
espiritu pequenio de entrabar las grandes concepciones llamadas a
inmortalizar a los Gobiernos que lasacometen, lograron hacer [racasar
los provecros del Ejecutivo. t A

El Excmo. senor Balmaceda, que coneibié y realizo en parte un
grandioso plan de obras pablicas, quiso ejecutar como 'Prea]denm lo
que como Ministro habia patrocinado en la administracién de su ante-
cesor,

Su plan era:

Una linea central y es
llera y costa.

tratégica, con numerosos ramales a la cordi-
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Cabele a su administracion (1886-1891) el honor de haber dejado
iniciado en la region del norte los ferrocarriles de Calera a Cabildo

y de Ovalle a San Marcos tramos de esa linea central y los ramales a
la costa de Vilos a Illapel y Salamanca y de Huasco a Vallenar.

Desde entonces hasta hoy, nada o muy poco se ha hecho, ni siquiera
se han terminado esas obras empezadas. Cada vez que el Gobierno ha
querido dar nuevos impulsos al longitudinal, como vulgarmente se le
llama, se ha estrellado con el eterno argumento de que los estudios
son deficientes v el trafico escaso.

Durante la administraciéon Errdzuriz (1896 1901), se pretendié ade-
lantar las obras, sin que se consiguiera otra cosa que una autorizacién
para invertir medio millén de pesos en proseguir los estudios. Se
nombraron entonces, con tal objeto, una serie de comisiones de in-
zenieros, presidida por el reputado explorador don Francisco San
Romin.

Durante la administracién Riesco (.901 1906), se completaron y am-
pliaron esos estudios y hasta se llegé a presentar al Congreso (noviem-
bre de 1903) un mensaje pidiendo autorizacion para contratar la eje-
cucion de 1,600 kilometros del longitudinal, con un presupuesto de
S 615.000,000,

Igual cosa ha pasado, como se sabe, con el Mensaje del Exemo. sefior
Montt (diciembre de 1906). La tenaz oposicion de algunos diputadoslogré
atajar el proyecto, no obstante los propositos de la mayoria y el traba-
jo concienzudo del Ministro de Obras Publicas don Carlos Gregorio
Avalos, que en su doble cardcter de politico y minero, evidencié ante
la Camara la urgencia del longitudinal.

Contrasta esa tenacidad con la envidiable acogida que el Congreso
siempre ha dispensado a la construccion de ferrocarriles en el sur. En
los mismos diagen quese obstruia el Mensaje del Exemo. sefior Montt so-
bre el ferrocarril a Tarapacd, se despachaba, sin objecién alguna, la au-
torizacién para contratar la construceién de la linea férrea de Osorno a
Puerto Montt, por una suma de $ 12.000,000 oro de 18 d. cuyos estu-
dios atin no han sido del todo terminados.

En 1890 el Exemo. sefior Balmaceda inaugurd el longitudinal al sur,
cuya estacién terminal era Vietoria, a 628 kilometros de Santiago, el
que desde entonces no ha cesado de extenderse mds y mis: Primero a

l'emuco, después a Pitrufquén, luego a Antilhue y a Osorno, lo que da
una longitud de 330 kilometros, con un costo de $ 37.000,000 oro de
18 d. y hace poco, como decia, (junio de 1907), se contratd en $ 12
millones oro de 18 d. la ejecucion de 126 kilémetros mds, que es lo que
dista Puerto Montt de Osorno.

_Por supuesto que al hablar de costo, sélo me refiero al de ejecucion,
8in contar al material rodante, y al senalar el kilometraje sélo a la linea
troneo y sin tomar en cuenta los numerosos ramales construidos en esa
region durante los ultimos afios, como ser el de los ferrocariles a San
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Antonio, Peumo, Pichilernu, Constitucion, S
Mutchér;, Soci Jia, = i ucion, San Clemente, Cauquenes,

iHan sido desgraciadas las provincias del Norte!

Sin embargo, sus aduanas y sus industrias extractivas son las que
hacen el gran lleno en las arcas fiscales y en la riqueza privada. Sélo
los derechos de exportacidn del salitre para el presente afo se esti-
man en sesenta y cinco millones de pesos. | .,

— Hay justicia, hay equidad, en esta desigual reparticion de la ri-
queza fiseal?

—-S_e atiende, siquierg, con la vigésima parte de esa renta a las
necealdadpa, cada dia mds apremiantes, de facilitar los embarques y
construceion de malecones en los puertos del norte?

Hacg afiog, la prensa se ocupd latamente de este punible abandono
y surgié entonces la idea de un Congreso Provineial, al que asistirian
representantes de Tarapacd, Antofagasta, Atacama y Coguimbo; Con-
greso que se realizo, celebrando sus sesiones en Copiapd (1897). El
Gobierno, en desagravio guizis, comisioné al ex-intendente de Coquim-
bo y Ministro de Industria y Obras Piblicas de esa época don Domingo
de Toro Herrera, para que lo presidiera y es de oportunidad recordar
aqui que uno de los acuerdos que con mas calurosa aceptacion tomd,
fué el signiente:

Prolongacion del ferrocarril central a todo el Norte de la Repiiblica.

Puedo en este punto hacer todavia un recuerdo personal. Los dele-
gados de la provincia de Coquimbo solicitaron de mi la redaccion de
un Informe sobre un ferrocarril de Santiago a Pisagua, en conformidad
al citado acuerdo, comisién que acepté y cumpli. Ese Informe corre
impreso en las Actas del Congreso y ha sido después reproducido en
los Anales de la Iniversidad, Anales del Instituto de Ingenieros, Re-
vista Nacional dé Mineria y diversas publicaciones de la época.

Seria demasiado extenderme el enumerar en el presente articulo los
diversos estudios que se han hecho sobre el longitudinal. Basteme solo
dejar constancia de que en ellos han intervenido los ingenieros de mayor
nombradia de Chile, entre los cuales me complazeo en citar a los seio
res Franciseo San Roman, Jorge S. Lyon, Enrique Budge, Eduardo
Barriga, Enrique Vergara Montt, Santiago Sotomayor, Abelardo ?iza-
rro, Emiliano Jiménez, Santiago Mufoz, ete., etc. La l]lr?(,‘l:llal! de
Obras Publicas haria una obra ntil enviando al Congreso una nomina,
con su respectivo costo, de todos estos estudios, _incluyen_dp los reali-
zados por empresas particulares y que hayan sido adquiridos por el
Gobierno. ) s

Ruego a alguuos de los diputados por Iquique, Antofagasta, Copiapd,
Serena y Ovalle, mis distinguidos amigos Oscal Viel, Primitive Uh""‘."»
Enrique Villegas, Roberto Sianchez y Guillermo Echgvurria. como re-
presentantes de los departamentos llamados a beneficiarse con el lon-
gitudinal, que soliciten del Ministre del ramo ese dato. Estoy seguro
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ue él vendri a destruir, una vez por todas, el falso argumento de que
faltan estudios y antecedentes para proceder.

Por mi parte, y con el 1itil propdsito de propender a la mejor solucion
del longitudinal, voy, en el presente articulo, a estudiar uno de sus
tramos mis importantes, el de Ligua a Serena, que, por las contingen-
cias de mi vida profesional, creo conocer en sus detalles.

-
LR

Para hacer mis ordenado este estudio, dividiré esta seceidn en cuatro
tramos: De Ligua a Illapel, de Illapel a San Marcos, de San Mareos a
Ovalle y de Ovalle a Serena.

1.0 Cuando se inicié el estudio del longitudinal hacia el Norte, siem-
pre se penso llevar su trazado por el centro del pais, consultando asi
el doble aspecto comercial y extratégico, que debe caracterizarlo y en
conformidad a ese plan, fué que el Excmo, sefior Balmaceda acometio
la construccion del ferrocarril de Calera a Cabildo. Desgraciadamente,
intereses particulares, eficazmente amparados por conveniencias del
momento, hicieron concebir después la idea de llevarlo por la costa.

Desde entonces se disputan la supremacia ambas rutas y es doloroso
eonsignar aqui que el Gobierno, para armonizar ambas pretensiones,
haya acometido los dos tragados, cuando apenas habra trafico y dine-
ro para uno. Me refiero al ferrocarril de Rayado a Trapiche y a la per.
foracion del tinel de la Grupa, que, como se sabe, estin en construc-
cidn.

Cual de esas vias es la miis conveniente?

La del interior parte de Ligua; sigue por el ferrocarril en explotacién
a Cabildo; atraviesa el tinel de la Grupa, de 1,270 metros de largo, ¥
desarrollandose por las haciendas de Pedegua y Tilama, etc., llega a
la estacion de Limahuida, unida ya por ferrocarril a Illapel.

La de la costa, parte de la estacién de Rayado, vecina a Ligua; sigue
por las cabeceras de las haciendas de Longotoma, Huaquén, Quilimari,
Palo Colorado, etc., siempre a la vista del mar y llega a Vilos donde
empalma con el ferrocarril en explotacion que de ese puerto sigue a

Tllapel.
Tendriamos asi:
Por @l interior  Por la costa
En explotacion............. 4b kms. 80 kms.
Por coDEMNEr.. . wviine ssan OB @ 120° »

150 kms. 200 kms,

" fl 1“3“'{10 por el interior, como se ve, es mis corto y va atravesando
0da la region minera y agricola de importancia; pero no disimularé



que su construccion serd no sélo mas demorasa sino mas cara

la costa, por los tineles que habra que perfomr’. En cambio, agf‘:ﬁ’if{

mo trazado ird hasta Vilos, por una region que no ha de reportarle

ningln beneficio comercial, serd un ferrocarril para pasajeres que se

e e kg gom ol i e
xplotacion e -adi

la cuesta de Cavilolén, . i sl L

De Vilos al nfm_el de Cavilﬂ_léu, se suben 528 metros y hay curvas de
80 metros de radio, con gradientes de mas de 3 por ciento.

Con el propésito de minorar las dificultades e inconvenientes de uno
y otro trazado, se han hecho estudios intermedios, a la estacién de las
Vacas, entrada del tinel de Cabilolén, ete; pero ignoro si hayan re-
sultado practicos.

El problema, como ge ve, es mis bien de cardeter politico i econdmico,
ya que ambos trazados son cientificamente practicables y podiia ex-
presarse asi:

—El longitudinal debe ir por el interior, por la zona estratéjica v co-
n:ercia], gon ramales sucesivos a los puertos o por la costa, con ramales
al centro

Estimo més acertada la primera solucion, aunque sea mas costosa y
en tal caso el longitndinal tendria entre Ligua y Serena, salidas al mar
por los ferrocarriles de Rayado a Papudo, Choapa a Vilos, Ovalle a
Tongoy, y por los puertos Guayacan y Coquimbo, y si las necesidades
futuras lo requirieran, se podria hacer un ramal por el valle de Quili-
mari, hacia el puerto de Pichidangui.

2.9 La seccién de Illapel a San Marcos parece que no ofreceri gran
discrepancia en su trazado,

La mayor dificultad que presenta es el atravieso del grueso corddn
de cerros que separa los departamentos de Combarbald e Illapel. Se
ha estudiado, con tal objeto, los portezuelos del Molino (trazado Ver-
gara Montt), La Aleaparroza (trazado Barriga) y El Espino (trazado
Jiménez), siendo estos dos iltimos los nu‘tg_ aeeptubies‘_a'lo que se
agrega que el trazado por ahi, va por la region minera mas importante
de ambos departamentos.

Aprovechando el portezuelo El Espino, que [o_ estimo el was conve-
niente, el camino que seguiria el ferrocarril seria el siguiente:

Partiendo de Illapel, trma el valle de Aucd, que va directamente al
norte; tuerce por las quebradas de Chillan, Sinches y Aleaparroza;
pasa el portezuelo del Espino por un tinel de 2.140 metros; bﬂll'iI por la
quebrada del mismo nombre y sigue por Pama, para llegar a San Mircos.

Pasando por el portezuelo de la Alcaparroza, se tomaria para bajar
en vez de la del Espino, la quebrada de Valle Hermoso.

La ciudad de Combarbala queda al oriente de ambos trazados y ha-
bria conveniencia de servirla por un corto ramal, que no ofrecera difi-

Itades, ) By 1
cu3.l: ?;e la seccion San Marcos a Ovalle diré que, siguiendo el valle de

i i e R
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los rios Huatulame y Grande, tiene un desarrollo de 65 kilometros y

: en construceion, teniendo ya en explotacitn el
?rzgaug:l:x:%ﬁ’?ﬁa de 24 kildématros. Como obras de arte de relati.
va importancia, citaré el tunel de San Marcos, ya perforado, y los
puentes de Cireamo, Rio Grande, Quei':rada Seca y Rio Hurtado.

En Ovalle empalma con el ferrocarril que va al puerto de Tongoy
que, hoy por hoy, presenta el inconvemanta que su seccion Trapiche-
Tongoy tenga la trocha inglesa de 3'6"=1.06 m. Esta seccion, como se
sabe, fué adquirida por el Estado (1901) en $ 385,000, y prolongada
con trocha de 1 metro hasta Ovalle.

4.0 Por iltimo viene la seccion Ovalle-Serena que esth en explota-
cién desde 1861, Este ferrocarril fué construido por una empresa par-
ticular y adquirido por el Estado (1896) en £ 245,000; su longitud es
de 100 kilémetros y tiene dos ramales: uno de 8 kilémetros al mineral
de Panuleillo ¥ otro de 4 kilometros al puerto de Guayacan, donde
tiene su establecimiento la gran Sociedad Chilena de Fundiciones.

Para adoptarlo al longitudinal, evitando un trasbordo, habria que
modificar su actual trocha de 5'6"=1.68 m., reduciéndola a un metro,
que es la adoptada para todos los ferrocarriles del Estado al norte de
Calera. Habria también evidente ventaja para la explotacion, en hacer
en la cuesta de las Cardas, donde hay gradientes de mas de 4 por cien-
to, un tinel de unos mil metros, ahorrandose asi una subida de 130
metros ¥ como seig kilimetros en desarrollo.

Tendriamos asi, en resamen, que el ferrocarril de Ligua a Serena,
tendria el siguiente kilometraje:

Por el interior  Por ln costa

Construidos. ..., ...... cen 220 kms. 255 kms.
PO COMBIFRIF. .. vs e vaisimyivoas 5 B 232 »

437 kms, 437 kms.

En este eomputo doy eomo terminados los ferrocarriles en construe-

cion de Choapa a Illapel y de San Marcos a Paloma.
.
LR

Pero el longitudinal no ha de terminar ahi, seguira hasta Pisagua y
hasta Tacoa si es posible, aprovechando, siempre que ge pueda, los
numerosos ferrocarriles particulures ya construidos.

Para completar este articulo y a fin de que se pueda apreciar esta
obra en su conjunto e importancia, voy a agregar algunos datos utiles
de conocer.

Nada hay que justifiqne mis plenamente el longitudinal que la for-
macion geogréfica de Chile, caracterizada por una larga y angosta [aja,
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encuadrada al levante por la cordillera de los Andes
;L:::T:n Pat;i:ﬂ;:d Y que se extiende desde los cén’é:éapggfemp‘:ﬁ;
deéaﬁtl:dvsﬁ’_n es del polo, o sea desde el paralelo 17° 57’ al 55° 59’
oy por hoy, sdlo se trata de unir Tacna con ;
que las generaciones futuras quieran llevar la IineaI.-‘ ll':l:::: l:?l?:gt:&s;?::
Ese ferrocarril ird constantemente por el interior del territorio, salve
en Arica, Coquimbo y Puerto Montt, ligindose sucesivamente con la
red ferroviaria que para las industrias, principalmente la salitrera, se
ha venido construyendo, los que serian otros tantos ramales a la co;di-
llera y a la costa. Estard también conectado con cuatro ferrocarrilesin-
ternacionales, doa_ en el norte que nos unen hoy con Bolivia v tins en el
sur con ]a_Argantlna. y ademds, ligado con el proyectado ferrocarril
Pan Americano, que ha de unir New York con Buenos Aires, linea va
gancionada en el Congreso Internacional de Méjico (1902), i
En resumen, el estado actual de este ferrocarril, desde Tacna a
Puerto Montt, puede descomponerse asi:

Elonetrilmo . e o it g s 1,830 kms. bdo/,
Por BonBtralr. . L i i e 1558 » 16 »
Tt - ety 3,383 kms. 1000/,

El trazado aprobado por la Direceidn de Obras Piblicas tiene como
puntos culminantes siguiendo de norte a sur: Taena, Arica, Jazpampa,
Laguna, Toco, Pampa Alta, Azuas Blancas, Santa Catalina, Pueblo Hun-
dido, Inca de Oro, Copiapd, Vallenar, Serena, Ovalle, San Marcos, Illa-
pel, Limahuida, Cabildo y Calera, el que, seguramente en su construc-
cién tendra mas de una modificacién; trazado que por lo demis silo se
diferencia con el que propuse en el Informe gue presenté al Congreso
Provineial de Copiapé en la siguiente variante entre Pueblo Hundido
y Vallenar: De Pueblo Hundido segufa yo a Inca de Oro y Puquios,
donde empalmaba con el ferrocarril de Copiapd; seguia por él hasta
Chanareillo, para continuar a Punta Dia (estacion del ferrocarril de
Carrizal), y luego a Maganeso y Vallenar. Este trazado es como 15
Kkilometros mis largo que el aprobado por la Direceidn de Obras Publi-
cas, pero aprovecha mejor los ferrocarriles ya hechos en esa region.
El tramo Pampa Central a Pueblo Hundido, de mis de 400 kilometros,
ha sido estudiado tltimamente por el ingeniero Isidro Doralea, obte-
niendo un menor kilometraje que el previsto.

Entre Vallenar y Serena hay también otros estudios I[tr;lzndo Budge
¥ trazado Munoz), mis a la costa y que pasan por el mineral de La Hi-
guera; pero ignoro si hayan resultado practicos. f

El costo de log tramos por construir figura en el Mensaje del senon_-
Riesco (1903) y aleanza a £ $3.940,U00, que con la carestia general 3
baja de cambio, de seguro subiria hoy de $ 70.000,000.
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En el Mengaje del Exemo. sefior Montt (1906), se estima un costo
mdaimo de £ 3,500 por kilometro para la licitacion publica, corriende
log contratistas con la explotacion de la linea hasta que le sea pagada,
mediante amortizaciones acumulativas que no bajen de 1/2 9, anual.

Tendrinmos asi, en resumeny en nimeros redondos, que entre Tacna
v Puerto Montt el ferrocarril tendrin un desarrollo toral de 3,400 ki
lometros, de los cuales hay ya construldos y en actual construccién
un 549/,

Ot:‘uarépico de importancia de ese ferrocarril serfa que, desarrollin-
dose por la regién central de Chile y en conexidén con los ramales que
ge internan a los centros industriales, iria sucesivamente vaciando los
productos hacia la costa. Todos los puertos de la Repiiblica, de norte
a sur, irian asi habilitindose para el comercio, simplificando y abara-
tando considerablemente el movimiento comereial.

Muchos de esos ferrocarriles trasversales hacia el mar, estin ya en
plena explotacion o con su construceién muy avanzada, como son los
que van a los puertos de Pisagua, Junin, Caleta Buena, Iquique, Toco-
pilla, Patillos, Antofagasta, Taltal, Chanaral, Caldera, Carrizal, Huas-

co, ete., ete.

He creido indispensable entrar en esta fatigosa enumeracion de lineas
y ramales a tin de que el Congreso y el pais se den cuentra cabal de la
magnitud e importancia del longitudinal y aprecien el problema en su
conjunto, -

El programa, como seve, es de muy vastas proporciones; pero su
realizucion se impone,

La via maritima, por muy conveniente y econdmica que sea, jamas
tendri los efectos de unién ¥ acercamiento que nos trae el ferrocarril.
Diganlo si né, Concepcion y Valdivia que hasta hace poco se comunica-
ban por mar con la capital.

Los propositos del Exemo. sefor Montt con respecto al longitudinal,
estan perfectamente definidos en su Mensaje enviado al Congreso, como
que comprende la imperiosa obligacion en que estd el Gobierno, no
silo de atender a las vecesidades del norte, sino de resguardar de con
ting encias bélicas las imponderables riquezas que encierra.

Toca ahora al Congreso secundar sn levantada politica de engrande-
cimiento y prevision.

Estudiado ya el ferrocarril en sus rasgos generales y hecha la histo-
ria de su wigcrucis, pasamos a estudiar someramente la forma mas pric-
tica para su realizacion,

*
%

La zona comprendida entre Ligua y Tacna puede dividirse en dos
grandes secciones: Una hasta Copiapé, en la cual alternan las indus-

trias mineras y agricolas, y otra hasta Tacna, que es eminentemente
minera y salitrera.




La Comisién especial nombrada por la Camara de Diputados para in-
formar el Mensaje de! Excemo. sefior Montt a que hemos hecho referen-
cia m4s atras, aconseja realizar el longitudinal hasta Copiapé, o sea en
la primera de estas secciones, dejando para otra época mas propicia

su continuacién al norte.
En tal caso tendriamos:

Kms.
'constrnidoa por_conntruir ’I‘ota?
De Ligua a Copiap6......... 228 584 812
De Copiap6 a Tacna. .. ...... 350 969 1319

518 1,553 2131

Es indudable que una de las principales causales que ha tenido la
Comisién para aconsejar este temperamento, es el gran costo que ten-
dra el longitudinal y la multitud de grandes construcciones emprendi-
das ultimamente bajola iniciativa fiscal, No ha estimado prudente com-
prometer al Estado en nuevos y cuantiosos desembolsos, cuando se
tiene por delante trabajos como los del alcantarillado de Santiago, fe-
rrocarril de Arica a La Paz, etc., que estid ejecutando a virtud de em-
préstitos especiales y todavia cuando se trata de contratar las obras
del puerto de Valparaiso, con un presupuesto de mas de $ 50.000,000.

Los que nos interesamos y propendemos a la ejecucién del longitu-
dinal debemos aceptar esa solucién, ya que ella es dictada por motivos
perfectamente justificados y recordando ademés el conocido adagio de
que el peor enemigo de lo bueno es lo mejor. Hay que reconocer, asi mis-
mo, que la seccion Ligua-Copiapd, es la de mayor importancia, toman-
do en cuenta el doble aspecto comercial y estratégico que caracteriza
esa obra. 7

La seccion Copiap6-Tacna, esté hoy por hoy, perfectamente servida
en su movimiento industrial, por la serie de ferrocarriles en explota-
cién, que suman no menos de 2,500 kilémetros, y de los cuales un 95 ¢/,
son particulares. Mds atras he dado una lista de los ramales de ellos
hacia la costa, a laquehabria que agregar las numerosas ramificaciones
hacia el interior.

Por lo tanto, en esa seccién sélo habria que atender el aspecto estra-
tégico, al cual debe darsele toda la importancia que merece.

Hace algunos meses, en plena paz y con un grreglo previo de lo_s ca-
minos, hizo la artilleria del comandante Algamlpanp, un yla'Je de resis-
tencia a la Serena y demord en esta trave;xa vemtltsaelx?odxas. Este dato
es muy elocuente y revelador y ahorra todo comentario. |

Poryeso quizis, yse podria csonciliar el estado precario de lad Ha.l-
cienda Publica y las necesidades estratégicas apuntadas, adoptando e
siguiente procedimiento:

23
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Lo El Estado construiria por su cuenta o bajo su garantia la seccién
Ligua-Copiapd; y 4 .

5.0 Subvencionaria, a fondo perdido y a tantos miles de pesos por
Kkilémetros, a las empresas ferrocarrileras de la seccién Copiapo-Tacna
4 fin de que construyeran los diversos tramos que los separan y sin mas
obligacién que hacer correr uno o dos trenes por semana en ti_ep:lpo de
paz, y poner a digposicién del Gobierno todo su equipo y movilizacién
en caso de guerra.

En esta forma y previa una convencion bien estudiada, se uniria con
el sur, sin gran desembolso, la red de dos mil quinientos kilémetros
que constituyen los ferrocarriles de Copiapd, Chanaral, Taltal, Antofa-
gasta, Tocopilla, Tarapaci, Tacna, etc., ete.

Someto esta idea a la consideracién de mi ilustrado amigo y actual
Ministro de Industria y Obras Publicas, don Joaguin Figueroa Larrain.

-
LI

Otra indicacién que hace en su informe la Comisién de la Cimara de
Diputados, es que el Gobierno no contrate el longitudinal hasta Copia-
po, sino después de llamar a los proponentes a licitacién publica, en
conformidad a los reglamentos generales de Obras Piiblicas.

Esto es perfectamente aceptable, solo que debe declararse previa-
mente que se deja al Gobierno amplia libertad para aceptar la pro-
puesta que estime mis seria i solvente, aunque ella no fuera la mis
baja.

Es util, a este respecto, recordar la historia, de ayer no mas, de la li-
citacién de los trabajos del ferrocarril de Arica a La Paz.

Con motivo de un menor costo de ejecucion y alegando un mal en-
tendido patriotismo, el Gobierno se vié compelido a favorecer el Sin-
dicato de Obras Ptiblicas, con lo cual e ha perdido tiempo y dinero y
todavia se ha abierto camino a una desvergonzada especulacion bursa-
fil, que mantiene en ruinas a muchisimas familias: el millén de acciones
emitidas y por las cuales se ha cobrado ya nueve pesos, se cotizan hoy
a menos de dos. ..

En conformidad al articulo tercero del Tratado de Paz y Amistad
entre Chile y Bolivia (20 de Octubre de 1904), se abrieron, como decia
¥ con fecha 2 de Enero de 1906, las propuestas para la construceion del
ferrocarril de Arica a La Paz, que fueron las siguientes:

Dan Mateo CIAIK". .. v e wos ey £ 2,680,407
Deutache Bank..........5...... 2,490,000
Don Manuel Ossa............... 2,397,000
Sindicato de Obras Piblicas. .. ... 2,152,000

Después de un largo periodo de discusién se llegé a la aceptacion de
la ultima de eetas propuestas, y poco después de un afo de trabajo, el
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mismo Sindicato solicité la rescision de

que sé cumpliera mis exactamente lo previi':oco:;rtaoegu:;dazl:élp ara.
bierno encomendara los trabajos futurosal prillnitivo propmugne D 2-
sche Bank, con un costo de £ 450 a 500,000 superior. . . 5 L

Eata PN"i’g&“ consta de numerosos articulos publicados en ese en-
tonces y también de las propias actas de la comision nombrada por el
Supren:::o Gobierno p:ra que dlletammara sobre las propuestas, en las

ue se consignan, entre otras, las opini
;lenoras Pedro Montt y Rafaef Sotonl:ﬂy::"l.eﬁ Aares o low setiadoves
o sator Montt: et e s43 s Mareodo 1606, po femle
- ;
dhestvactanon: epublica, hizo las siguientes

«A su juicio, debia ser elegido ciertamente, el proponente que dis-
pusiese de mas elementos de accién, de mayores capitales, de ingenie-
o8 competentes, que tuvieran mayor esperiencia técnica. Siguiendo el
curso de sus observaciones, manifesto que era de temerse que el costo
definitivo de la obra, fuera, después de todo, superior alin a las mis
eleva‘das de las sumas, por las cuales los diversos proponentes habian
ofrecido comprometerse a construir el ferrocarril; que si asi resultaha,
parecia evidente que lo primero que debia contemplarse era que el
concesionario contase con recursos y que pudiese soportar las conse-
cuencias de un mal negocio y ain de un fracaso. El Deutsche Bauk,
por ejemplo, era, a su juicio, capaz de hacerlo, pues, las pérdidas que
pudiera sufrir no podian hacerle mella; las soportaria y procuraria,
sin duda, compensarlas con otras ventajas.s

Respecto al Sindicato, exponia el sefior Montt, que no aportaba al
pais capitales efectivos y que era de una solvencia muy relativa, ya
«que de antemano no se podia saber si los accionistas pagarian o no
sus cuotas, lo que hacia dificil darse cuenta de los capitales con que
contaria.»

La experiencia de lo ocurrido afios atras eon la North and South
American Construction Company y lo que acaba de suceder con el
Sindicato de Obras Publicas,- debemos recogerla y aprovecharla al
estudiar en lo futuro las propuestas del longitudinal y de cualquier
otra obra de gran aliento.

Para terminar, quiero hacerme eco de una version que he leido en
la prensa, por la cual se asegura que los trazados presentados al Go-
bierno por los Sindicatos belgas y alemin para el longitudinal, en nada
o casi nada se diferencian del aprobado por el Consejo de Obras Pu-
blicas y que he descrito mds atris. A

No me consta esa informacion; pero no me extraftaria que fuera efec-
tiva, sin que ello constituya un reproche. V_endria silo a probar, una
vez mis, que todo gasto en nuevos estudios es plata botada, ya que
han gido contempladas todas las soluciones del problema, a lo que se
agrega que estimo ridiculo pretender el estudio de una linea de mas de
2,000 kilometros en seis meses. No se necesita ni siquiera ser profesio-
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asezurar que, en tales condiciones, lo linico que podrin hacer
Ea,liﬂ?:nierii? es egtudiar los planos ya confeccionados, recorrer el
terreno y estudiar la posibilidad o conveniencia de una que otra va-

riante.
demss es pura fantasia.

ILE'nD todo caso,peaa ratificacidn del trazado oficial, viene a probar su
bondad v coloea, por consiguiente, al Supremo Gobierno, en situacién
de asegurar a la Camara y al pais que al solicitar del Congreso la au-
torizacion v los fondos necesarios para ejecutar el longitudinal, esti ya
en posesion de estudios completos y de antecedentes inequivocos de

la mejor solueién del problema.

Santiago Marin Viouwa.
Santiago, 1.° de Enero de 1908,

Nora.—Este artfculo fué primitivamente publicado en E! Mercurio, merecien-
do felicitacidn especial de su 5. E. el Presidente de la Repiiblica y diversas perso-
palidades, Entre otras, me complazco en reproducir una carta que recibi del
reputado ingeniero belga, Mr. Louis Cousin, ex-profesor de 1a Universidad y acci-
dentalmente en ésta como representante de un poderoso sindicato:

<Estimado sefior y amigo: su artfeulo relativo al longitudinal me ha llama.
do la atencién. He reconocido en ello el espiritu juicioso del ingeniero y la claro-
videncia del patriota. Este ferrocarril central es tan necesario al norte como al
sur, v producird en todas partes los mismos fecundos resultados: las minas se de-
sarrollardn alld v la agricultura aqui. Por otra parte; ninguna nacién en el mundo
se ha empobrecido construyendo ferrocarriles y los banqueros prestan con confian-
za a los Gobiernos que invierten sus recursos en vias férreas.

Yo no comprendo la oposicidn de cierta prensa a la concesién de la explotacidn
de las lineas del norte. Mientras el trifico sea deficiente, hay que explotar con la
mayor economia y se sabe que el Estado no hace nada econdmicamente, y en la
industria de transporte menos que en ninguna otra. No tengo para qué enumerar
las cansas; son las mismas en todas partes.

En Brasil la explotacidr estd en manos de Com};&ﬁia& extranjeras; igual cosa su
cede en Argentina; en Bélgica, la compaiifa del norte francés explota una de
nuestras princi]p!]es lineas y hasta el 1.0 de Enero de 1908 nna compaiiia inglesa
tiene en su poder toda la red de Flandes Occidentales. En Holanda una sociedad
alemana llega hasta el corazdn del pafs y esta situacidn no ha provocado nunca ei
menor peligro ?olil‘im o extratégico. La Espaiia, la Turquia, la Persia, la China
han entregado la totalidad de sus ferrocarriles a sociedades extranjeras, y un gran
ntimero de lineas econdmicas de Suiza, Italia y otros paises son explotadas por ex-
tranjeros.

A mi parecer, la construccién del longitudinal sin ceder su explotacién a la so-
cie_dad que la construya, es una mala solucidn,

Sin mds, estimado amign, reciba mis sentimientos y felicitaciones afectuosas.—
Louis Cousin.»

Deho agregar que en esos dfas se celebré en La Serena un comicio piblico para
cooperar & la accidn del Presidente Montt y se acordé en él comisionar al seiior
Alealde, sefior Roberto Alvarez Zorrilla, para que me hiciera una nota de espe-
cial agradecimiento por «la forma eficaz en que habia ayndado a los benéficos pro-
peitos de 8. E, el Presidente de la Repiblicas.
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INFORME SOBRE EL TRAZADO DE UN FERROCARRIL DE FREIRE
A CUNCo

SUMARIO.—Antecedentes,—Geografia.—Presentucidn de don Marcial Recar] al Se-
nado.—Pr taciin de los inos de Freire sl Ministerio de Industria v Obras
Piiblicas.— Zona de atraceiin,—Caminos y medios de acarreo— Trazado del ferroca-
rril.—Prolongaciin al orients hasta su empalme con el Sud Argentinn.— Ferrocarril
internncional e interocednico.—Trocha mds conveniente—Presupuesto eon trochas
de 1.00 y 1.68—Produccién agricoln y aserraderos enla zona de atracciin.— Fass
comercial y especolativa del ferrocarril. —Conclusidn,

Con fecha 31 de enero de 1910 fui comisionado por diversos indus-
triales y propietarios de la provincia de Cautin, para que practicara
«en el menor tiempo posible un reconocimiento del probable trazado
de un ferrocarril que, partiendo de la estacién Freire de los Ferro-
carriles del Estado, siga hacia el oriente, hasta el pueblo de Cunco, de-
biendo presentar al término del trabajo, una Memoria justificativa del
trazado y su conveniencia comercial y un plano o eroquis, en el cual
ge fijard ese trazado, con las acotaciones barométricas que resulten del
estudio que practiques. 4

Pocos dias después me trasladé al sur y me dediqué a estudiar la
zona en que debia desarrollarse la linea en proyeeto y a acumular da -
tos y antecedentes que me permitieran dar cumplida solucion al pro-
blema propuesto. En mis estudios me he servido tinicamente de ane-
roides y niveles de campafia para la altimetria y de faximefro para
determinar las distancias, enidando, si, de comprobar suficientemente
los resultados que consigno en el presente Jnforme.

*
%

d 887, li-
La provincia de Cautin, creada por ley de 12 de marzo de 1837,
mita 15 norte con las provincias de Arauco y Malleco, al sur con la de



-ia al poniente con el Océano Pacifico y al oriente con la cordi.
K:::i-;iafo: ﬁl:ndes en la divisoria con la Republica Argentina. Esta di-
vidida en tres departamentos, cuyas curacteristicas de superficie, po-
blacién v densidad estén consiznadas en el siguiente cuadro, segin

resultados del iltimo censo de 28 de noviembre de 1907,

Departamento Buperficie Poblacién Densidad
Llaima 4,435 kms, 35,370 hab. 7.4 hab. por km?.
Temuco 8,179 » 50,945 » 78 » »
Imperial 3,910 o 44238 » 113 » s

Total ?Eb?& kms. 1_39,_523 hab. 5.4 hab. por kmz.

De norte a sur es atravesada por la linea central de los Ferrocarri-
les del Estado que, desde la estacion Quillén hasta Pitrufquén, tiene un
desarrollo de 66 kildmetros y cuenta, ademas, eon un ramal transversal
de 56 kilometros que, partiendo de su capital Temuco, llega hasta el
puerto Carahue sobre el rio Imperial. Ambos ferrocarriles tienen 1.68
de trocha.

Ultimamente la Direceién de Obras Pablicas ha encomendado al in-
geniero don Estanislao Pardo Duval el estudio de una otra linea trans
versal que, partiendo de las estaciones Cajén o Pillanlelbun de los
Ferrocarriles del Estado, siga al oriente hacia el voledn Llaima, cons-
tituyendo asi un ferrocarril absolutamente paralelo y a una distan-
cia de 35 a 40 kilometros al norte de la linea en proyecto de Freire a
Cunco, materia del presente Informe.

-
¥

La idea de construir un ferrocarril de Freire a Cunco no es de hoy.
En Enero de 1907 el sefior Marcial Recart, acaudalado y prestigioso
industrial de esa regién y actual gerente de la Compaiiia de elabora-
cion de maderas de Malvoa, presentd al Congreso Nacional una solizi-
tud pidiendo la autorizacién necesaria para ejecutar esa obra; solicitud
que fué iuformada favorablemente en Julio del mismo afio, por la co-
migidn de Industria y Obras Pablicas del Honorable Senado, compues-
ta de los sefiores Arturo Besa, Enrique Villegas, [gnacio Silva Ureta,
Ramon R. Rozas e Ismael Valdés Valdés.

Pero como el tiempo pasara sin que se tomara resolucion alguna y
las condiciones econdmicas y financieras de los particulares habian su-
frido en ese interregno profundas modificaciones, el sefior Recard reti-
ro, a fines de 1909, sn solicitud, por lo cual los industriales ma-
dereros y agricultores llamados a beneficiarse con ese ferrocarril, han
elevado a la consideracion del Supremo Gobierno un Memorial funda-
do, solicitando «se sirva ordenar que se hagan los estudios definitivos
del caso y se contrate la construeeion del ferrocarril de Freire a Cunco
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comprometiéndose los firmantes a dar gratuitamente todos los .
mientes y madera necesaria para el eilﬁ'rre de lu linea, postes de :1;;
gralo ¥ para los puentes que sean necesarios.

Es de advertir que no hacen referencia a los terrenos necesarios para
ubiecar la linea, estaciones y sus dependencias, porque el ferrocarril se
desarrolla totalmente en terrenos fiscales o en hijuelas de colonos o
rematadas, sobre lag cuales pesa la obligacidn de ceder gratuitamente

la faja de expropiacion para ferrocarril i
Estado. esy caminos que emprenda el

*
* &

Debiendo el trazado del ferrocarril seguir mas o menos proximo al
rio Allipén, afluente del Toltén, facil es fijar los limites nortéJ y sur de
la zona de afraccidn que son, por lo demds, casi impuestos por las con-
dm}oneu topograficas locales. Esos limites, a mi juicio, serian el rio
Huichahue, afluente del Quepe, por el norte, y el rio Pedrezoso, afluen-
ua.dal Toltén, por el sur, que no hay que confundir con el estero del
mismo nombre, que cae al Allipén; limites que hoy mismo, con medios
de acarreo del todo defectuosos, encierran una zona que se sirve, con
preferencia de la Estacién de Freire y no de las estaciones Quepe y
Pitrufquén, a causa de lo plano de los caminos.

Dentro de esa zona, como puede verse en el plano que acompafio a
eate Jnforme, hay numerosas y florecientes colonias nacionales y ex-
tranjeras, como ser las de Huichahue y Freire; una porcion considera-
ble de hijuelas rematadas por particulares, afos atras, que figuran
numeradas en el plano adjunto, y siguiendo al oriente de la faja IV
hasta el deslinde con la Repibliea Argentina, se encuentra la concesién
Silva Rivas, sobre cuya base se organizd la Comunidad Llaima, que
acaba de obtener titulo definitivo por 26,625 hectireas. Esto sin contar
muchos cientos de miles de hectireas de tierras fiscales que el Gobier-
no, previa radicacion de los ocupantes nacionales y de las familias de
indigenas, se propone hijuelar y vender en subasta publica. i

Como se comprende, construido que fuera el ferrocarril de Freire a
Cunco, el aumento del precio unitario de estas tierras fiscales signifi-
caria por si solo una compensacion einco o seis veces mayor del costo
que él signifique al Erario Nacional.

.
L

Diseminados en esa extensa zona existen hoy dia méas de cuarenta
aserraderos que, a la par de explotar las valiosas maderas de los bos-
gues, van conquistando terrenos aptos para las siembras y diversos
cultivos agricolas. :

Pero esos aserraderos, por razones del costo de acarreo y dificultades
de conservacion de los caminos, dado lo lluvioso de la region, no P_‘;B'
den instalarse sino en bosques mas o menos inmediatos a la estacion
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mis alld no son remuneradores, quedando asi sin po-
:Il:rfemei;;']g:;“las montafas mis retiradas, mas cordilleranas, que, por
regla general, contienen maderas mis finas y apreciadas en el comer-
cip, como ger las de lingue y rauli. Dq ahi que muchos propietarios, en
la necesidad de formar campos de siembras y en la imposibilidad de
acarrear las maderas, recurran al primitivo y deplorable sistema de
cortar e incendiar sus bosques, conocido con el nombre de roces, de-
vastando asi, sin beneficio particular y con gran detrimento de la ri-
queza piblica, vastas montafnas de roble, laurel, lingue, rauli, ete., de

valores inapreciables. =
*
- ®

Como se sabe, el Ginico medio de acarreo en la region de que me
ocupo es la carreta indigena, vulgarmente llamada chancha; con ruedas
muy bajas, a menudo de madera y de una pieza, arrastradas por una
yunta de bueyes y que dificilmente pueden cargar mds de doce quin-
tales métricos.

En cuanto a los caminos son, por lo general, sendas angostas, labra-
das en una regién boscosa y de prolongadas lluvias, por lo cual en el
invierno se ponen intransitables, paralizindose asi todo el trifico y
con él la vida de los aserradores, por no tener trozos que labrar.

De ahi la importancia capital que tiene para el progreso y desarrollo
de esa region la construceion de un ferrocarril; importancia que los
vecinos, mejor que otros, saben apreciar y que los ha indueido a ofre-
cer al Gobierno, gratuitamente, tantos y valiosos elementos a fin de
hacer mas realizable la obra.

Por otra parte, la topografia absolutamente plana de la zona en que
debe desarrollarse el ferrocarril, facilita en alto grado la solucién fa-
vorable del problema, haciendo asi menos onerosa ain para el Fisco la
construecion de la linea y su futura explotacion,

-
 #

Después de sucesivos y comprobados reconocimientos instrumenta-
les del terreno y de tomar informaciones de antiguos vivientes sobre
el caudal de lag aguas en los esteros, he fijado en el plano adjunto la
traza mas conveniente del ferrocarril en proyecto que, a su reducido
}i;i:]n:etm]e. une la ventaja de ir por terreno plano y gradiente uni-

Arranca la linea en proyecto de la estacion Freire de los Ferroca-
rriles de! Estado, ubicada a 4 kilometros al norte de Pitrufquén, y toma
rumbo directamente al oriente, hacia Maile, atravesando el estero Fe-
*‘_’99030, afluente del Allipén, un poco al norte de donde se esté constru-
yendo un puente por la Oficina de Caminos Coloniales, con lo cual se
tiene una recta de mds de 20 kilometros; de ahi va otra recta hasta
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cruzar el estero Chodoico, que atraviesa en un punto conveniente, entre
el actual eamino publico y la variante en construceion por la citada
Oficina, con lo cual se salvan las pequefias sinuosidades que ofrecerian
las montaftas de Chodoico y toma después ya rumbo noreste, atrave-
sando los esteros Noveno, 'pulo, Trapelco y Cunco, y los extensos
llanos de Zrumpulo y Zinico, para llegar al pueblo de Cunco con un ki.
lometraje de 52,700 metros, que para los cleulos que siguen haré subir
a b3 kilémetros.

Desde la estacion Freire (103. m.) y el pueblo de Cunco (373, m.) tomé
con aneroide una serie de alturas, aigunas de las cuales sefialo en el
plano, y medidas taximétricas, las que me han permitido comprobar lo
uniforme dela gradiente. Tenemos asi, que estimando en 270, m, la des-
nivelacién Freire-Cunco y en 53 kilometros el desarrollo de la linea, la
gradiente media y unilorme se puede fijar en 5 por mil; solucién del
todo favorable, sobre todo si se toma en cuenta que la direccion del
mdyor acarreo es la de bajada.

En todo ese trayecto de 53 kilémetros no habra més obras de arte
que seis puentes sobre los ya citados esteros Pedregoso, Chodoico, No-
veno, Trumpulo, Trapeleo y Cunco, afluentes todos del rio Allipén, de
los cuales el de més caudal es el Pedregoso, para el cual proyecto un
puente de 15.00 m, de luz y el de menos es el Noveno, que 8blo lleva
agua en el invierno y para el cual bastaria un puente de 5.00 m. de
luz. Los demés pueden ser servidos por puentes de 10.00 m. de luz, lo
que hace un total de 60.00 m. de puentes de maderas.

L
- 8

Pero el ferrocarril, que hoy sélo se solicita hasta Cunco, tiene, al de-
cir de los que conocen la region, condiciones insuperables para ser
prolongado hasta la cordillera y empalmar ahi con las lineas argenti-
nas del Neuquén. o

En tal caso, la linea seguiria de Cunco hacia el noreste, sizuiendo el
valle del rio Allipén y pasando por Lomoncura, Llaima, Malalcahuello
Y Carén; atravesaria la cordillera de los Andes por el paso o portezuelo
de Liaima (1,522, m.) o por el de fealma (1.420. m.) segiin lo pretenden
algunos. Sin embargo, este iltimo paso, situado entre la laguna chilena
de Tealma y la argentina Aluminé, a pesar de tener 100. m. menos de
altura presentaria el grave inconveniente de un grueso cordin transver-
sal, que haria dificil y costoso un ferrocarril, segin se ha servido ma-
nifestarnoslo don Luis Riso-Patrén, ingeniero-jefe de la Oficina df’
Mensura y de Ja fenecida Comision de Limites con la Repiblica Ar-
gentina, jon de

De este trayecto s6lo me fué dado reconocer la pequef:'ta- seccion de
Cunco a Lomoncura, a orillas del rio Negro, o sea unos 12 kdémat'ro:
entre cuyos puntos el aneroide acusé una desnivelacion de 30.m. ¥ @
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.ual sizue el mismo terreno plano que viene de Freire y que, segin
i:dtnt; las %nformnciunes, ge sucede hasta Carén. _

E senor Recart, en su aludida p]-eaentacién al Copgreao, dice al res-
pecto lo siguiente: «Ina vez terminado el qurocnrnl se ps:uede prolon-
gar, sin grandes dificultades, hasta Carén, situado a 53 Kildmetros de
Cunco, con una pendiente media de 3'!_, por mil y quedaria esa extre-
midad a 14 kilometros del paso de Llaimas.

Como es sabido, el ferrocarril Sud-Argentino, que e!‘l.ﬂl de Enero de
1909 tenia ya una red de 4,410 Kkilometros en explotacidn, tiene, desde
hace tiempo, el propésito de prolongar su brazo Bahia Blanca-Neuquén,
de 558 kilometros, hacia el Pacifico. Hoy sélo Ilega lmata‘]a eonfluencia
de los rios Neuquén y Limay; pero sigue avanzando hacia el poniente,
en direccion a Las Lajas, y desde hace dos afos mantiene un cuerpo
de ingenieros estudiando los diversos portezuelos aptos de la regién.

Unido ese ferrocarril con la Red Central de log Ferrocarriles del Es-
tado, se tendria una via interoceqnica cuyos puertos de salida serian
Buenos Aires o Bahia Blanca por el lado del Atlidntico y Taleahuano,
Valdivia o Carahue por el Pacifico. Para apreciar el kilometraje de
esta via debe tenerse presente que la estacion de Freire dista de los
puertos chilenos ya citados 302,148 y 82 kilometros respectivamente,
sizuiendo la ruta de los ferrocarriles en explotacion.

Habria una cuarta selucién todavia y con menor kilometraje, si se
construyera un ferrocarril de Freire al poniente, hasta Comuy, puerto
sobre el rio Toltel, que se desarrollaria por terreno plano ¥ que no ten-
dria mds de 40 kilémetros de largo, para aprovechar después la via
fluvial. El rio Toltely en su seccién de Comuy al mar, que puede esti-
marse en unos 45 Kilometros, es apto para grandes embarcaciones y
segiin estudios hidrograficos del capitin Maldonado, su barra es muy
superior a la del rio Imperial, que da paso a los vapores que van a

Carahue.
L]

LA

Descrita ya la geografia e importancia agricola y maderera de la
zona llamada a beneficiarse con el ferrocarril en proyecto y hecho su
trazado, paso ahora a estudiar su costo; pero antes agregaré dos pala-
bras sobre la frocha que convendria adoptar.

Corno se sabe, la trocha normal de la Red Central de los Ferrocarri-
les del Estado de Calera al sur, hasta Puerto Montt es de 1.68 (5.6"),
como que de los 1,990 kilémetros que la compone sélo hay 180 kilome-
tros de trocha de 1.00, correspondientes a tres ramales, ¥ otro tanto
sucede en los 4,410 kilémetros del Sud-Argentino, que tienen todos una
trocha tnica de 1.68.

De manera que, bajo el punto de mira del ferrocarril internacional ¥
de la conveniencia de evitar trasbordos, en el presente caso, se impone
la trocha de 1.68; a lo cual debe agregarse la circunstancia especial
de que los vecinos ofrecen dar log terrenos, durmientes y rmaderas, etc.,
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y todavia que el terreno, hasta Cunco y quizas hasta Carén, es plano ¥
sin obras de arte de significacion. Esta doble circunstancia, como lo
decia, reducird a un minimum la diferencia de costo entre una via de
1.00 y 1.68 de trocha, y s6lo vendra a afectar a las partidas de rieles,
lastre y movimiento de tierra.

_Igual criterio, por lo demis, ha tenido el Directorio del Sud Argen-
tino que tiene acordado no modificar la trocha de 1.68 al prolongar su
ferrocarril hacia el Pacifico.

Sin embargo, como dato ilustrativo, he calculado el presupuesto de
costo del ferrocarril de Freire a Cunco con ambas trochas,

#
L

El costo de un kilémetro de via de 1.68 de trocha podria fijarse en
esa region en la forma siguiente:

Movimiento Qe SaER-.v v o b dpirmim inaias &  4,000.00
1,600 durmientes de roble pellin a 1.60 ¢/u ... 2,400.00
200 rieles... 77.0 tomns.

400 eclisas.. 34 o

800 pernos.. 24 »

6,000 clavos. 1.5 » 84.3tons.a$ 150.00c/u.  12,645.00

Flete de Talcahuano a Freirve (302 kms)...... 695,00
Lok R SO S SR 700.00
1,400 m.3 de lastre colocado y rameado a § 1.50. 2,100.00
Cierro (poste de 4" x4" y 5 hileras alambre). . 1,400.00
Telégrafo con 2 hilos y 20 postes de 6" 6. .. 400,00

Costo de 1 kilémetro......... ... .. $ 24,340.00

Lo que da un total de veinticuatro mil trescientos cuarenta pesos por
kilémetro, con lo cual se tendria el siguiente costo del Ferrocarril de
Freire a Cunco:

Roce y descepadurf. ......c ... oo wvuns 6,400.00

53 kilémetros de viaa $ 24,340 el km. .. ... 1.290,020,00

6 puentes con un largo de 60,00.......... Eb,OBO.DU

Edificios (estaciones, paraderos, galpones etc) 50,000,00
$ 1.364,500.00

159/, de imprevistos ¥y ganancias.......... iﬂuftil)

Gonto tokal i v . § 1.569,175.00

Costo por kilometro...... 29,600.00
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costo de los 53 kilometros del ferrocarril de
de un millén quinientos sesenta y nueve mil
sea un costo kilométrico de veintinueve

Lo que daria como
Freire a Cunco la suma
ciento setenta y cinco pesos, o

il seiscientos pesos. (1)
mc.:ﬁ:m;mﬂo e: igual forma para trocha de 1.00, con riel normal de 25

kilégramos por metro corrido, en vez del de 38.5 kilégramos que se
usa en la via de 1.68 y haciendo las modificaciones consiguientes en el
movimiento de tierra, durmientes, ete,, se llega a un costo total de un
millén ciento setenta y seis mil quinientos sesenta y cinco pesos
($ 1.176,065.00), 0 sea un costo kilométrico de veintidos mil doscientos
pesos (22,200,00), +

Para mejor aquilatar lo reducido del precio de construccion de este
ferrocarril, me bastara citar lo siguiente:

La Direccién de Obras Publicas ha construido desde 1886, fecha de
gn organizacion, 500 kilometros de ferroearriles con trocha de 1.00, con
un costo medio de $ 58,450 oro de 18 d. y 674 kilometros de 1.68 con
§ 84,520 de 18 d. de costo medio. El precio kilométrico mis alto y mas
bajo pagado en trocha de 1.00 es § 115,592 (Vilos a Choapa) y # 10,400
de 18 d. (Pueblo Hundido a Inca de Oro) respectivamente, ¥ en la tro:
cha de 1.68 el mas alto ha sido $ 154,868 (Pichi-Ropulli a Osorno) y
31,361 de 18 d. (Pia a Selva Obscura) el mas bajo.

*
L
Pero el costo real de la obra para el Fisco seri mas reducido aun,

(1) Es para mi prato consignar que el irazado definitive, mandado estudiar
en 1811 por la Direccidn de Obras Piblicas, es sencillamente igual al que yo
propongo en mi simple reconocimiento, sélo que su longitud se elevé a 57.5 kms.
por haberse exigido que no hubiera contragradientes, pero la distancia, en linea
recta Freire-Cunco, resultd ser de 52.1 kms. En su trayecto se consultan seis esta-
ciones y son: Freira (km. 0), Allipén (km. 13), Maile (km. 22), Chodoico (km.
41), Trumpulo (km. 40) y Cunco (km. 57).

Lo que sube un poco es el presupuesto, porque la linea tiene 4.5 kms. mds
¥ porque se consultan todos los ntes metdlicos, en vez de madera, y las
estaciones con edificio de lujo. Asi y todo, el presupuesto oficial, aprobado por
decreto de 13 de Diciembre de 1911, es el siguiente:

En moneda corriente......ceesrescnens veriiiennees $ 1,795,304
Contribucién de 108 Verinos.......eeses sesensernsas 293:2;‘:3

£a1do 80 Weu. e udare sisesaviveninas, §0 1,802,051
En oro de 184. (rieles, puentes, ete).msesveee.. § 683,737

Excusado me parece decir que cuando se pidan propuestas piiblicas para la

vt::::tr;xii:;h :Lpr&mpneslo o costo definilivo consignado, bajard atin del apun-

-
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pues hay que descontar a ese presupuesto el valor de los durmientes
demis elementos que ofrecen dar gratnitamente los vecinos, y cuyo
detalle es el siguiente:

Trocha de
e e

1.00 1.68

79,500 durmientes a § 1.20 y § 1.60 § 95,400.00 $ 127,200.00

58,300 postes de cierro a 8 0.60. . .., 34,980,00 34,980.00
1,060 postes para telégrafo a § 8.00. 8,480.00 8,480.00
Madera para los geis puentes....... 12,000.00 12,000.00

it R e NE o L) $ 150,860.00 § 182.660.00

Que, con respecto al costo total de la
obra, constituye el.............. 12.89, 11.69%,

Tenemos agi, en resumen:

Costo del ferrocarril de Freire a Cunco $ 1.176,565 $ 1.569,175
Valor de los elementos ofrecidos por
L T (e S S S 150,860 182,660

Saldo parael Fisco.......... $ 1.025,706 ¢ 1.386,515

Costo por kilometro en moneda corriente 3 19,3565 $ 26,159
i*u

Dentro de la zona de atraceién, como ya lo hemos dicho, hay nume-
rosos aserraderos y los campos despejados se aprovechan en los culti-
vos agricolas. :

Como se ve en el plano que adjunto, la propiedad constituida dentro
de esta zona, salvolade la Comunidad Llaima,que se dedica principal-
mente a la crianza de ganado, consiste en hijuelas que, como méximum,
tienen H00 hectireas de superficie y en colonias ua_cional_es. extranjeras,
y de indigenas radicados, todas ellas de cultivo intensivo. La c_olonia.
nacional de Huichahue, por ejemplo, consta de 247 l'aqnlms radicadas
en 16,268 hectdreas, lo que hace 65 hectireas por familia y otro tanto

il ke e e o b (o ol o B Rk o L
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pasa en la colonia extranjera de Freire, cultivada especialmente por

ur;:ﬁ:l::'bdivisidn de la propiedad tendri que ser beneficiosa a los in-

recion v del ferrocarril. :
‘et.:aws&ﬁgrugson,%oy por hoy, radut_:idas, pues todavia escasean los
campos despejados; pero tendran que ir en aumento con los roces y el
trabajo de los aserraderos. Y

La cosecha de este afio en esa region se estimaba, neg\i_n datos ofi-
ciales, en 40 a 50 mil hectolitros de trigo y 7 a 10 hectolitros de ce-
Mf:z' cuanto a los aserraderos, diseminados al norte y sur del Allipén,
llegan ya a 43, advirtiendo que solo pueden establecerse con éxito a
distancia limitada de la estacién, dada la carestia de los fletes.

El promedio de produccién de cada uno de ellos es de cien mil
pulgadas de madera, o sea, en peso, mis de un millon de quin-
tales métricos.

En la frontera la medida usada en los aserraderos es la pulgada, o
sea una tabla de 4,50 varas de largo, 10 pulgadas de ancho y una pul-
gada de espesor; de manera que un metro clibico es formado por 41.66
pulgadas.

En cuanto al peso, es variable con la naturaleza de la madera y su
estado de sequedad. Una pulgada o tabla de roble, por ejemplo, pesa
de 25 a 27 kilogramos y de laurel sélo de 18 a 20 kilogramos.

El transporte de esta madera se hace, como ya lo hemos dicho, en
las llamadas carretas-chanchas, que no son susceptibles de llevar mais
de 5U pulgadas, por lo cual, para poder conduecir a la estacion toda la
produccién de los aserraderos, se necesitarian ocupar 86,000 carretas
¥ 172,000 bueyes, debiendo hacerse el acarreo en los meses de verano.

Este solo dato da una idea de las enormes dificultades con que se
tropieza hoy dia y explica el rosario de carretas indigenas que se ven
traficar en los caminos, conduciendo los productos a la estacion.

_Por otra parte, como el precio de la pulgada de madera de roble, por
ejernplo, no sube de 35 a 40 centavos la pulgada, puesta en la estacién
de Freire, el flete de acarreo de los aserraderos, para que deje henefi-
cios y costee los gastos de corta y elaboracion, no puede superar de 10
a 1b centavos; lo que explica que aserraderos un poco distantes,
como el de la Comunidad Llaima, en Cunco, se limiten a producir lo
necesario a su propio consumo y de ventas locales.

He entrado en estos detalles, un poco minuciosos, para mejor mani-
festar la necesidad que existe en construir un ferrocartil que venga a
salvar este estado anormal de cosas y a contribuir a la prosperidad
de una zona valiosisima, por sus riquezas naturales.

*
*

En cuanto a la conveniencia comercial de la Empresa, queda del
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todo manifiesta con Ylos nimeros que representan la produccién ma-
derera que por si sola significa ya no mencs de 5,000 carros de 20 to-
neladas, a la cual habria que agregar el trigo, la avena, el lingue, ete.
y demiis productos regionales, como asimismo el indudable desarrollo
que ;:lada una de esas industrias tendrian, una vez construido el ferro-
carril.

Hay todavia un otro hecho que manifiesta la base econdémica de la
obra, y es el muy significativo y elocuente, que un industrial de la re-
zion, idon_g[maial Recart, sle haya presentado al Congreso pidiendo
autorizacion para construirlo, por su propia euenta i in so-
licitar garantia alguna del Ea’ta?do. s R

Aparte de estos considerandos y del incremento de la produccién y
riguezas nacionales que este ferrocarril traeria consigo, fines primor-
diales que nuestros poderes publicos deben tomar en cuenta, hay toda-
via para el Fisco una base especulativa en la nbra, ya que con ella ven-
dria a duplicar o triplicar el valor de los cientos de miles de hectireas
de tierra que ain posee en esa zona, aumento que, por si solo, signifi-
m;‘iai cineo o seis veces el costo de construccidn del ferrocarril que se
solicita.

*
%

Y con esto dejo evacuado el Informe pedido, en el cual he acopiado
datos y argumentos que manifiestan la importancia del ferrocarril de
que trata.

Por lo demiis, estimo que los estudios que actualmente practica el
ingeniero senor Pardo Duval en la zona Cajén-Llaima, en nada se
contraponen con los deseos manifestados por los vecinos de Freire,
para que se proceda a los estudios definitivos y construccidn del ferroca-
rril a Canco, ya que ambas lineas tienen base econémica independiente
y son necesarias; pero si el Gobierno, en el caso hipotético que, por ser
paralelo y estar cerca uno del otro, no ereyera conveniente acometer
sino una de ellas, quedaria asi en situacion de elegir la via mis conve
niente, bajo el triple punto de vista econdmico, comercial e inferna-
cional,

Santiago, 1.0 de Marzo de 1910.
SANTIAGO MARIN VICUNA.

e I



LAS TARIFAS DE LOS FERROCARRILES DEL ESTADO

La Administracién de los Ferroearriles del Estado pasa hoy por un
periodo critico, que a todos nos conviene estudiar en sus causales.

Bajo el punto de vista administrativo, propiamente dicho, tenemos
que lamentar las sucesivas y perniciosas huelgas de su personal menu-
do y el sordo descontento, dificil de ocultar, de los jefes; atendiendo a
su eaxplotacién vuelven nuevamente a formularse quejas, generalmente
justificadas, de atrasos de trenes y morosidad en los transportes, de
modificaciones inoportunas en los itinerarios y de reformas quizis pre-
maturas en la movilizacién, y en cnanto a su faz econdmica, cada dia
mas deplorable, se perpetia en una funesta éra de déficits, que no es
posible seguir tolerando.

En tesis general, lo: ferrocarriles, como toda empresa industrial,
deben rendir un interés, moderado si se quiere, del capital que repre-
sentan, y una prudente amortizacion, propia de su natural desgaste;
pero constituyendo los del Estado un servicio nacional, puede dispen-
sarse de lo primero, traducido en este caso en el incremento y prospe-
ridad industrial del pais.

Desgraciadamente, entre nogotros no s6lo no se obtiene lo segundo,
8ino gue se vive, como lo decia, en un continuo y deplorable déficit no
interrumpido desde 1906.

Y no se trata aqui de cantidades insignificantes!

El activo de nuestros ferrocarriles del Estado, segiin el tiltimo balan.
ce (1910), ascendia a 405.7 millones de pesos y las pérdidas de su explo-
tacion, durante los (iltimos cinco afios, (1906 1910) suben a 67 millones-

—A qué puede atribuirse este malestar?

He aqui algo dificil de precisar, pues, indudablemente, hay muchas
causales que concurren a untodo: deficiencias en la administracién, con-
gecuencias del terremoto de 1906, carestia mundial en los materiales,
depreciacion continua de nuestra moneda, ete., ete, Todo lo cual se viene
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traduciendo en déficits, que se han venido paliando con alzas sucesivas
de tarifas.

La depreciacién de nuestra moneda, como lo deciamos,
transcendencia tiens en la carestia de la explotacion,
siderable de los jornales se pagan al tipo fijo de 1
numerogos articulos son de adquisicidn forzosa en
obligado al Gobierno, en diversas ocasiones, a eley
las naturales protestas del piblico, acostumbr,
tuidad de 108 servicios fiscales,

En 1901 experimentaron una alza de 300/, la de los trenes exXpresos,
de 1009/, la de los coches salén y de 250/, la de los coches dormitorios;
en 1907 se recargaron nuevamente, en un 30°/, las del servicio de pa-
sajeros y carga; en 1908 se implantaron las tarifas diferenciales, que
significaron en gi, una nueva y efectiva alza, y ahora, por disposicién
reciente, se ha decretado un nuevo recargo que, en conformidad a la
ley, debe hacerse efectivo en seis meses mis, o sea en Agosto préximo.

Estos cambios sucesivos traen, indudablemente, graves perturbacio-
nes al comereio, por lo cual hemos insinuado, en otra ocasion, la con-
veniencia de ¢mplantar tarifas fijas en oro, que, en el presente caso,
podrian ser equivalentes a las que se pondran en vigencia con la re-
ciente y tltima reforma. (1)

Esto, por lo demds, de uso corriente y obligado en otras partes, no
seria siquiera una novedad entre nosotros, ya que casi todos los ferroca-
vriles particulares las tienen, con aprobacién oficial del Gobierno: las
de los ferrocarriles de Tocopilla, Antofagasta, Coloso y Taltal se cobran
al tipo fijo de 14.5 peniques; en los de Taena, Iquique, Junin, Caleta
Buena y Carrizal, al tipo de 18d. y en el ferrocarril de Arauco al de 28
peniques!.... Y adviértase todavia que en todos estos ferrocarriles
rige la tarifa proporcional, en la cual el flete se obtiene multiplicando
la base kilométrica por el recorrido y no la diferencial en uso en los
del Estado, en las que esa base o precio inicial va disminuyendo a me-
dida que aumenta el recorrido.

que tanta
ya que parte con-
6 penigques y que
el extranjero, ha
ar las tarifas, con
ado o deseoso de la gra-

%
L

Hemos dicho que, por disposicién reciente del Ministro de Industria
y Obras Piblicas, Sr, Javier Gandarillas Matta, en Agosto proximo las
actuales tarifas sufriran un nuevo recargo, medida que, indudablemen-
te, estd llamada a levantar una tempestad de protestas, por lo cual
hemos creido util aportar algunos datos a la futura discusion. ]

Empezaremos diciende que creemos de absoluta necesidad regulari-
rizar la situacién econémica de nuestra red ferroviaria, eliminando sus
reiterados déficits, y atin propendiendo a obtener un pequefo interés

(1) Posteriormente, la ley de 1914, sanciond esta idea, estableciendo todas las
tarifas al tipo fijo de 10d. por peso.
24
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igaci rueso eapital que nuestros ferrocarviles ya signi-
0;:}:?;?:5 3; rgeaolver e:f definitiva, convendria estudiar coneien-
zudamente si este resultado se podria obtener por otros medios que el
de elevar las tarifes. La ley de 1884, contemplando esa eventualidad,
y atendiendo a los mil y un factores que entran en la admlniat_rac_:én
de una Empresa de ferrocarril, disponia que aquélla_a fuera periddica-
mente estudiada y analizada por una Comisi¢n de _ingenieros compe-
wmuywmmamEmmmmmedeuucmmwmswnmuha
dtiles reformas; pero, desgraciadamente, hace ya muchos aios que no
ge ejercita esa disposicion de la ley. ;

Se ha dicho que la electrificacion de nuestra red ferroviaria serin
una medida muy eficaz; pero ella no es la obra de un dia y el mal hay
que remediarlo pronto. ) G ;

Se necesita una revision general y periddica de los servicios: fiscali-
zacidn en la compra de materiales y sistema de explotacion; seleccidn
en el numero y calidad del personal de empleados, etc., etc.; en una pa-
labra, analizar en conjunto los mil y un engranajes de la maquina admi.
nistrativa. Asi podriamos obtener un éxito menos tardio, sin perjuicio
de conservar el alza de las tarifas si fuera necesario, y de propender a
la electrificacion que mejoraria la situacién, en todo caso.

La disposicién y desarrollo de nuestra Red Central estimula, por
otra parte, una explotacién dificil y a veces onerosa, por sus gra—
dientes. Se trata de una linea longitudinal muy extensa, como muy
limitadas secciones de doble via, y todavia escasos ramales de descar-
gue. Esto obliga a la carga a kilometrajes excesivos y hace mais sensi-
ble la menor alza en las tarifas, por reducida que ella sea.

A este respecto, es comin oir decir que nuestras tarifas, después de
las sucesivas alzas que hemos recordado mas atrds, son ya muy subi-
das; opinion que hasta en el Congreso hemos oido expresar, sin la menor
réplica. Sin embargo, la mas ligera comparacion que se haga con las
que se cobran en otros paises, convence de lo contrario.

En Suiza, por ejemplo, pais similar al nuestro bajo el punto de vista
orogrifico, las tarifas de pasajeros y carga son considerablemente mis
altas que las nuestras: un pasajero, en tren ordinario, para nn recorri-
d(_: de 100 kilometros, paga en Suiza 10.40, 7.30 y 5.20 francos, segin
viaje en primera, segunda o tercera clase, y el mismo servicio lo tiene
en Chile por 5.20, 3.90 y 1.95 francos respectivamente, y otro tanto pa-
g4 con la tarifa de carga minima que, para ignal recorrido, es de 5.70
francos por tonelada en Suiza y sdlo 2.28 francos en Chile,

Pero, sin salir del pais, igual resultado obtendriamos comparando las
tarifas que cobra el Estado y las que, sin protestas del pablicc y auto-
rizacion del Gobierno, estin en vigencia en los diversos ferrocarriles
particulares diseminados desde Tacna a Punta Arenas.

_Ficil nos seria, pues tenemos los datos a la mano, hacer una minu-
closa comparacién al respecto; pero temiendo dar demasiado desarro-
llo a este articulo, lo haremos, si fuere de oportunidad, en otra ocasion.

de am
fican; p
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El recorrido de una tonelada de ear, j
ga en 100 kilometr

plo, en la Red Central de los Ferrocarriles del Estado cua:t:: c]lJ: l-1 ;3:1:31 a
1.90 pesos de moneda corriente, segiin sea su nomenclatura o clage: ser-
1.1-ici_¢:l E:: e? e}iterrocarr:j de Arauco fluctiia entre 25 y 15 pesos de 28
peni siendo que ambos ferrocarriles t
st 8;1 P S iy ienen igual trocha y se desa-

Y ya que hacemos comparaciones i i

; que, indudablemente, es el me

medio de comprobar la aseveraciin de Ia’ baratura de nuestra tarif]a‘.)ar
daremos algunos datos relativos a los ferrocariles argentinos pais v
cino al nuestro, y en el que se tiene la muy apreciable venu;ja de que
se desarrollan en un territorio excepcionalmente plano.

*’ﬂ

Segiin la Estadistica oficial que recién llega a nuestras manos, la Re-
piiblica Argentina contaba el 1.° de Enero de 1910 con un total de
24,781 kilémetros de ferrocarriles en explotacion, de los cuales 21,734
kilometros, o sea el 87.5%/s pertenecia a Empresas particulares y,que
clasifleados por sus trochas se descomponian asi:

Trocha de 1.00 mt.... 7,344 kms....  30¢/,
. » 144 ... P ) b T 8os
T T o T G

Total...... 24,781 kms, 1009/,

Estos ferrocarriles, representando una inversién de 900 millones de
pesos oro de 48 peniques, rindieron en 1909 un interés medio de 4.719/,
sobre el capital invertido, o sea una gananecia liquida de $ 42.375,469
de igual moneda.

Al analizar las tarifas de esos ferrocarriles, sélonos referiremos a las
de carga, por ser las que mayor trascendencia tienen en la vida comer
cial de un pais, y haremos presente que tienen bases en oro de 48 peni-
ques, siendo reducidas, para su cobro, a moneda nacional de 22 peni-
ques.

La carga, para los efectos de su nomenclatura, se divide en doce clases
y cada ferrocarril tiene tarifas distintas, funcién del capital invertido
en su construceion, gastos de explotacion y distancia que recorre. La
tarifa maxima, por ejemplo, o sea el flete de una tonelada kilometrica
de primera clase, fluctia en el Central Argentino desde § 0.640 mone:
da nacional para un recorrido inferior a diez kilometros, hasta $ 0.032
moneda nacional cuando sube de seiscientos kilémetros, pues en él se
ha implantado el sistema diferencial.

Comparando las bases de ese terrocarril con las de la Red L‘enf?‘ai
nuestra, reducidas al tipo de once peniques, que es el actual en Chile,
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tendriamos como flete maximo (primera clase) y minimo (dltima clase)
de una tonelada kilométrica lo siguiente:

Mixima Minima
tino.......... $ 1.280 a $0.064 0.240 a $ 0.012
e o g 0.060 0.020a 0010

Red Central de Chile....... 0.120a

Segun ellas, el flete de una tonelada de_ trigo, por ejemplo, en un
recorrido de 100 kilémetros, cuesta en Chile $ 1.90, y en el Central
Argentino, al mismo tipo de cambio, & 5.66.

Otra particularidad que haremos notar es que en la Red Central
chilena hay una misma tarifa para todas las trochas y no se hace dife-
rencia en que sea un ferrocarril de perfil suave o de montaiia, lo que
no pasa en la Argentina. J )

El transporte de una tonelada kilométrica, de primera clase, por
ejemplo, en el ferrocarril trasandino de la Cumbre a Mendoza (trocha
de 1.00), es de § 0.210 moneda nacional, y en el de Mendoza a
Buenos Aires (trocha de 1.68), es de § 0.075 moneda nacional de 22 pe-
nigues.
' Y como éstas, podriamos citar muchas cifras que prueban que,
afortunadamente, las tarifas de nuestros ferrocarriles del Estado son
hasta ahora bajas, comparadas ya sea con las de otros paises o con las
en vigencia en los ferrocarriles particulares chilenos. Esta ventaja,
siempre que podamos, es 1til conservarla, pues a su sombra se hara
grande y fuerte nuestro progreso; pero sin llegar al extremo que pro-
duzca déficif en la explotacién.

El Estado, a la inversa de los particulares, puede darse el lujo de
explotar con tarifas que apenas rindan la amortizaciéon del capital ¥
mirar bajo otro prisma esa proteccién, pues sus ferrocarriles, a la par
que crean rigueza individual, le proporeionan mil otras entradas que
no se ven y no se palpan. Por eso, volvemos a repetir, si logriramos
obtener el resultado que deseamos para el régimen financiero de la
Empresa mediante una severa revision de detalles, habriamos obtenido
un gran €xito; de lo contrario, la Comision investigadora, que insinua-
mos mas atras, vendria a fijar, a la vista de antecedentes de que hoy
carece el Gobierno, los términos y condiciones prudentes en que debe-
ria realizarse el alza de las tarifas proyectadas.

Siempre seri un ideal en la administracion de un Estade, reducir
aun h13:|in|mum las cargas o impuestos necesarios para su expedita
marcha.

Zapallar, (Villa Isabel), 15 de febrero de 1911.

SANTIAGO MARIN VIOUNA.



LA LEY DE PRIMAS A LOS FERROCARRILES PARTICULARES

La qamara de Senadores, en sesién de 13 del actual, acordé volver
a Comision el proyecto de ley sobre concesion de primas de construc-
eion a los ferrocarriles particulares, preseutado afios atras por el Eje-
cutivo, y del cual en diversas ocasioues se ha ocupado la prensa del
pais y el Consejo Directivo de la Sociedad de Fomento Fabril. Los ho-
norables senadores D. Joaquin Walker Martinez y D. Gonzalo Urrejola
y aln el sefior Ministro, manifestaron en esa ocasién la conveniencia
que en el nuevo estudio se contemplara la idea insinuada por mi, en
un articulo de prensa del afio pasado, en el sentido de modificar la na-
turaleza de las primas que consulta el proyecto de ley.

Agradeciendo debidamente la deferencia y apreciacion que le ha
merecido al Senado las ideas enunciadas en nuestro citado articulo, he
erefdo oportuno volver sobre ellas, ampliando y complementando, por
decirlo asi, mi primitivo proyecto, a fin de que sea considerado por la
Comision de Obras Publicas y lo tenga presente el Honorable Senado
cuando vuelva a ocuparse de tan interesante materia. Con este objeto,
al reproducir en su parte substancial nuestra publicacién pasada, insi-
nuaremos algunas otras ideas complementarias, no consultadas en el
proyecto de Gobierno.

*
L

Excusado nos parece relorzar la importancia que encierra la ley en
discusién y las trascendentales proyecciones econémicas de que es sus-
ceptible. Leyes semejantes, experimentadas en Estados Unidos y Ca
nada, asi lo hacen esperar. 3 .

En el primero de estos paises que, por si solo, tiene una red ferrovia-
ria superior a la suma de las construidas en el resfo del mundo y donde
no se conocen ferrocarriles del Estado, se los estimuld, en los comien-



374

ortentoso desarrollo, otorgande a los concesionarios de

::ga{:em?:agas lineas férreas, primas kilométricas en tierras adya-
centes a la via: sistema que, con igual objetivo, lo adoptd el Canada,
ampliando la naturaleza ¥ cuantia de las referidas primas. g

Segiin datos tomados en el Railway Gazette (1908), el Canadd ini-
¢i6 su politica subvencionista en 1882, otorgando por cada milla de
ferrocarril que se diera a la explotacion, primas de construccion que
fluctuaron entre 3,200 y 6,400 dollars y entre 7,000 y 10,000 acres de
terrenos adyacentes a la via, los que, por efecto de las mismas obras,
ge han valorizado después a lo increible. .

En los afios en que mantuvo esa politica proteccionista se aleanza-
ron a otorgar a diversas Compailias de ferrocarriles canadienses las si-
guientes subvenciones a fondo perdido:

En dinero y tierra: Déllars
Por el Gobierno........-v.c.u.... 128,827,649
» lan Provineias, .. ool b v 35.123,131
» las Municipalidades... ....... 17.346,633
POl v i it i ROl BT
En tierra: Acres

Por el Gob;e‘_r;o ........ vniehen e D108 851
Por las Provincias...... .. ...... 20.420,109
Totalsy o oy s vernisaivass FDEIBEOGE

Para que mejor se aquilate la cuantia de estas subvenciones, debe
lenerse presente que un acre es igual a 4,056 metros cuadrados, o sean,
0.4 de heetirea, ¥ que un dollar, al cambio de hoy, vale § 4.65 moneda
corriente, lo que da un total de $ 943,032,970 mjc ¥ 20.873,225 hec-
tireas,

No pretendemos que convenga entre nosotros ir tan lejos en materia
de proteccién; pero si, deseamos proponer al proyecto de ley del Eje-
cativo una modificacion substancial en el monto ¥ forma de la subven-
clon que se ha de acordar, que estimamos lo hari mas eficaz, sin alte-
rar, sensiblemente, la carga que impondria al Estado.

"

En conformidad al proyecto de ley presentado por el Gobierno, se
oforgari a .lo" concesionarios y constructores de ferrocarriles particula-
res la siguiente prima kilométrica en dinero, a fondo perdido y varia-
ble linicamente con la trocha que se adopte:



En trochade 0.60....... & 3,000 oro de 18 d.
) = ER ot I U T s 4,000 id. id. id.
) (a7 R U 1 A 5,000 id, id. id.

Ade ¢ dd. - de 100850 8,000 id. id. id.

Esta subvencién o prima se pagaria en dos parcialidades de 509/,
cada una, a lo cual debe agregarse la liberacién de derechos de adua-
nas de algunos articulos y una clausula que establece que a los 90 afios
el ferrocarril subvencionado ha de pasar a propiedad fiscal, sin grava-
men de otra especie, Los concesionarios quedan asi en amplia libertad
para comprar sus materiales dénde y edmo quieran y no jse les impone
otra obligacion que mantener la via en servicio activo, con tarifas
aprobadas por el Gobierno y sujetarse a las disposiciones generales de
la ley de Policia de Ferrocarriles de 1862 y deméis dictadas al efecto
posteriormente.

La modificacién que proponemos es, como lo deciamos, sobre el monto
y forma de esta prima, otorgandola en especies y no en dinero y todavia
con la declaracion de que el Fisco no pierda el cardcter de duefio de las
citadas especies, para que en el caso hipotético, pero posible, de que el
ferrocarril deje de explotarse pueda retirarlas, aprovechandolas en
servicios propios u otorgandolas, en igual forma, a otros concesio-
narios.

En una palabra, deseamos transformar una dddiva a fondo perdido, en
un préstamo sin interés a plazo de 90 adlos y sin cargo por deterioros o
desgaste.

Para mejor explicarnos, pasamos a manifestar en queé consistiria ese
préstamo y su monto, haciendo hoy por hoy, abstraccién de los ferro-
carriles de 0.76 de trocha, no porque estimemos que deban excluirse
de la ley, sino porque la Direccion de Obras Publicas no ha fijado mor-
mas fijas para ella, ya que el Estado ain no la ha establecido en nin-
guna de sus lineas; pero que es muy corriente en los ferrocarriles par-
ticulares. o

Sobre 3,036 kms. de ferrocarriles particulares en explotacion, hay
actualmente 1,246 kms. de 0.76 de trocha, o sea, el 40°/o; pero el he-
cho de no haberse fijado las normas aludidas, no nos permite, como lo
deciamos, a preciar exactamente el tonelaje y costo de la superstruc-
tura. En el ferrocarril de Antofagasta, por ejemplo, que tiene esa (ro-
cha, hay rieles que pesan 17.5, 15.0, 24.8 y ahn 32.2 kgs. por metro co-
rrido y otro tanto pasa en los demas.

-
L
Hemos dicho que el proyecto de Gobierno acuerda a los ferrocarriles

000,
de 0.60, 1.00 y 1.68 de trocha subvenciones a fondo perdido, de 3,000,
5:1)0 ¥ S,OOnypesos oro de 18 peniques respectivamente, por cada kilo-
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ue se entregue a la explotacién, sin mas trabas que la
&-::‘%edt:.r‘;l:aqun oportuno control en su tarifas.

Por nuestra parte estimamos, que seria mis 1til y eficaz para el Fis-
co y particulares, que esa subvencion se tra_dusea en proporeionar a las
Compailias, en vez de dinero efectivo, los rieles, eclisas, pernos y cla-
vos necesarios, (puestos a bordo del puerto mds cercano, a fin de no
hacer preferencias) y bajo la declaracion que el Fisco no pierde su do-
minio en los citados articulos. :

En conformidad a esta modificacién y tomando en cuenta el peso fija-
do para esos materiales en las normas oficiales de la Direccién de Obras
Publicas, tendriamos, que en las diversas trochas contempladas, entra-
rian, por cada kilémetro de via, las siguientes toneladas de materiales:

Trocha de
0.60 1.00 1.68
RiBlES: o - e va e e 30.30 51.40 77.00
[T T R S Sl e 1.45 3.37 4.36
PREION. .o s s 0.18 0,40 0.70
CIavaR.. o o ot o e 0.67 1.44 2.36

Total de toneladas. .. 32.60 be.61 84,42

Aplicando a esas trochag el valor medio de cien pesos oro de 18 d.
la tonelada puesta a bordo, que, en nimeros redondos, resulta de los
datos que nos hemos procurado en la Direccién de Obras Pihblicas, ten-
driamos como valor de esos materiales lo siguiente;

Trocha de 0.60.......... $ 3,260 oro de 18 d.
I8 o~ 100 oo, BEBE Vide b dB;
I 3 168 e 8442 id.  id.

Como se ve, aceptando nuestra indicacién, tendriamos una carga pa
ra el Estado apenas un 5 por ciento mayor que la establecida en el
proyecto de Gobierno, la que quedaria ampliamente compensada eon
las ventajas que pasamos a analizar.

-

*® %
: Desde luego, el hecho de ofrecer a los concesionarios, generalmente
faltos de dinero ¥ crédito, los materiales de la via, facilitard considera-
blemente su Acclon como constructores, pues asi golo tendran que ad-
quirir los durmientes y el material rodante, a mas de los trabajos de
construceion propiamente dicho.
. A esto se agrega un punto muy importante, o sea la wniformidad en

¢ moteriales de la superstructura, ya que tendrian que ser adqguiridos
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en conformidad_a loa ripq.r aprobados por la Direceién de Obras Publi-
cas, como también su calidad, El Gobierno, comprando grandes parti-
das de los citados materiales los obtendria, indudablemente, a mis ba-
jo precio que cualquier otro particular y serian sometidos a un control
estricto por la Oficina Téenica de recepeion que mantenemos en Eu-
ropa.

Hay actualmente en Chile dos ferrocarriles particulares que gozan
de subvencion o prima kilométrica a fondo perdido: el ferrocarril que
parte hacia el oriente de la estacién de Monte Aguila, de que es conce-
sionario don Justino Belaistegui, y otro, sensiblemente paralelo a éste,
que arranca de la estacién General Cruz, construido por don Zendn
Meéndez, y a pesar que ambos tienen trocha de 1.00, vemos que los rie-
les del primero pesan 25.5 kgs. por metro corridoy los del segundo no
aleanzan a pesar 12 kgs., o sea, un riel sélo apto para decauville. ...

A estas positivas ventajas podriamos agregar todavia el hecho, no fal-
to de importancia, que no perdiendo el Fisco el caracter de dueiio o
propietario de esos materiales, quedaria en situacién de aprovecharlos
en otra linea, si la primera llega a cesar en su explotacién, por falta de
carga o no constituir negocio para el concesionario.

Y no se crea que esta contingencia es muy hipotética.

Ferrocarriles construidos para el servicio de industrias extractivas,
como ser las del galitre, minerales y carbén, no es dificil-que pierdan
totalmente su importancia, hasta el punto que no convenga su explota-
cidn,

Recordaremos, al efecto, dos hechos, dignos de ser citados, en corro-
boracién de la posibilidad de este peligro.

El ferrocarril de Chafiaral, construido en 1872, para atender a la in-
dustria minera, llego en 1887, a tal estado de decadencia, que sus pro-
pietarios lo vendieron a don Enrique Bunster, quien se dispuso a trans-
ladar el material aprovechable a Collipulli. Alarmado el pueblo por es-
to, que consideraba casi un despojo, se reunio en meeting y solicito, por
conducto de sus representantes ante el Congreso, que el Gobierno lo
adquiriera, lo que se realizé por ley de 20 de Enero de 1858, )

Cosa semejante paso en el sur con el ferrocarril carbonifere que iba
a Laraquete, cuya extension era de unos 40 kms. y del cual quedan
hoy sélo los terraplenes y cortes. Construido que fué el ferrocarril de
Arauco, aquél perdio su importancia y sus prupiaturiqs, viendo la inu-
tilidad de su explotacién, vendieron los rieles y material rodante.

-
- .

Convendria completar el proyecto que tenemos el honor de insinuar
a los sefnores congresales, con algunas disposiciones que no figurau en
el Mensaje de Gobierno y que nosotros solo enunciaremos, sin detener-
nos en el andlisis de su importancia, a saber: -

1.» Obligacion de solicitar del Gobierno, no del Congreso, el permiso

S Pl AT
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ir la obra, ya que no seria justo ni conveniente que se
g::,;;oufg;gas a Iine;sydeq interés restringido o llamadas a com-
petir con las propias del Estado.

Tales serfan, por ejemplo, los casos de un hacendado que quisiera
tender una linea férrea entre sus bodegas y la estacién mas proxima, o
el de una Compafia que se propusiera construir un ferrocarril entre
Valparaiso y Santiago, siguiendo los trazados por Casablanca o
cuesta de ln Dormida. ]

9.0 Obligacion de los concesionarios a ceilirse en la construccion a
las normas oficiales, o sea, que el ancho y talud de los tarraplenes y
cortes, espaciamiento y escuadria de los durmientes, etc., sean las que
la Direceion de Obras Piblicas tenga aprobadas para los lerrocarriles
del Estado. 3 .

3.0 Obligacién de transportar gratuitamente la correspondencia y
con una reduccién apreciable las tropas o empleados publicos en comi-
gidn de servicio.

4.0 Obligacion de vender la linea al Gobierno, a tasacién de peritos,
va sea por la paralizacién indefinida del trifico, por guerra externa o
causas de utilidad publica; y

5. Obligacién de presentar periddicamente al Gobierno, para su
aprobacién, las tarifas a que han de cenirse en la explotacion.

En conformidad a estas ideas y como resumen de ellas, tendriamos
que el mecanismo para acogerse a las disposiciones de mi proyecto de
ley seria el siguiente:

Toda persona o Sociedad que quisiera construir un ferrocarril sub-
vencionado por el Estado, presentaria al Ministerio de Industria y
Obras Piblicas una solicitud, acompanada de planos y Memoria justi-
ficativa del trazado; documentos que serian remitidos, para su estudio,
a la Inspeccidn de los Ferrocarriles Particulares, Otorgado el permiso y
acordada la trocha, elemento al cual debe ddrsele toda su importancia,
se fijaria un plazo para iniciar los trabajos ¥ se adquiririan, en licitacion
ptibliea, los elementos de la via con obligacién de entregar; pero cui-
ddndose de no entregarlos al concesionario, sino cuando esté ya lista la
plataforma y obras de arte, a fin de evitar el peligro, tan comiin, que
los destruyan en los trabajos de construceidn.

Iniciada la explotacion del ferrocarril, sélo en ecasos muy Justificados
podria suspenderse, y si esta interrupcién se prolongara mds de un
mes, por ejemplo, el Gobierno quedaria en la opcién de comprario, a
tasacion de peritos y previa deduceién de los materiales entregados a
titulos de subvencion, o, sencillamente, de retirar esos materiales para
utilizarlos en otra parte.

Estos detalles se podrian determinar en un Reglamento especial que,
oportunamente, dictaria e) Ministerio de Industria y Obras Publicas,

_ Estimamos que seria conveniente exceptuar de las disposiciones pre-
insertas a las concesiones que se soliciten para construir ferrocarriles
wniernacionales, pues, en tal caso, seria indispensable y muy til la in-



terveneién directa, no solo del Congreso,
Gobiernos de las naciones que la via trate de unir,
En obsequio a la brevedad, nos limitamos a las presentes observa-

sino también de los propios

ciones, susceptibles de mayor ampliacién, pero que estimamos suficien-
tes para llevar al Congreso el convencimiento de la absoluta eficacia,
equidad y conveniencia que encierran, en su aplicacidn, las ideas que
hemos tenido el honor de formular (1),

Santiago, 25 de Junio de 1911.

SanTiaco Mariy VIoUNA.

i onsignadas en este artfeulo fueron del todo aceptadas por la
CD(I:I!IiI;:' :lisanb:ns nhiim del Senado, la que acaba de pmmgte‘:r - I;nf“ml:lo
Proyecto en el sentido indicado y que Hpm'w-ind, como lo he dicho, el Honorable
Senador por Santiago Sr. Walker Martivea.
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UN EMPRESTITO LANZADO EN LONDRES

Los bonos del ferrocarril longitndinal.—Entrevista con el ingeniero don Santingo Ma-
rin Vicnfia.—Una carta interesante,

(Do <El Mercorios de Septiembre de 1911)

Con motivo de noticias cablegraficas llegadas en los ultimos dias,
por las cuales se anuncia que el Gobierno de Chile ha colocado en
Londres con grande éxito, un nuevo empréstito de £ 1.099,468 con un
9o/y de interés, alcanzamos a dar ayer noticia que eso no constituia una
operacion del Estado, sino que era la primera emision de bonos que
hacia el Sindicato Howard para proseguir sus trabajos de construceion
del ferrocarril longitudinal.

En el Ministerio de Industria y Obras Publicas se nos di¢ explicacio-
nes al respecto, pero como nos extranara el éxito de la emision y ain
la facultad que el Sindicato se daba para comprometer la firma de Chile
en una emisién meramente particular, nos trasladamos a casa del in-
geniero don Santiago Marin Vicuna, muy interiorizado en estas cues-
tiones del ferrocarril longitudinal y que, como se recordara, formé
parte de la comisién que el Excmo. seiior don Pedro Montt nombrd
Pgm estudiar las primitivas propuestas de construccion de esa magna
obra.

El sefior Marin Vicufia nos atendio afablemente, y transeribimos en
seguida la conversacién que con él tuvimos:

—Usted se habra impuesto por la prensa, le dijimos, de la emisién
de més de un millon de libras esterlinas que acaba de hacer la empresa
constructora del ferrocarril longiwudinal, y con tal motivo El Mercu-
rio, recordando que usted lo ha favorecido en muchas ocasiones con
interesantes articulos sobre el expresado ferrocarril, y ailin que actué
como miembro de la Comisién que estudié las propuestas de construe-
€lon, nos envia a solicitar de usted algunos datos que le permitan
ilustrar al piblieo sobre tan interesante cuestion,

—Mis miiltiples ocupaciones profesionales me mantienen, desde

. AN
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hace tiempo, nos contestd, alejado de los detalles de estas cuestiones;
pero tengo a la mano documentos que usted podra utilizar en su infor-
macién y que pongo desde luego a sus drdenes.

Como usted recordara, la autorizacion del Gobierno para realizar
esa obra, que surgié en tiempo del Excmo. sefior Balmaceda, que el
Excemo. sefior Montt impulsé con tanto ahinco, y que debe inaugurar el
Excmo. sefior Barros Luco, mana de la ley namero 2,081, de 23 de
Enero de 1908, que lo autorizé para contratar, a un precio alzado que
no subiera de 7.500,000 libras esterlinas, la construccién y equipo de
los ferrocarriles necesarios para unir la ciudad de La Ligua con el
puerto de Papudo y el de Arica; obras que debjan pagarsecon una amor-
tizacion acumulativa que no bajara de un medio por ciento anual ¥ un
interés de b por ciento, mientras dure la explotacién particular del fe-
rrocarril, o més bien dicho, mientras no se cancele el precio de las
obras,

Después de incidencias largo e imitil hoy de contar, se dividié la obra
en dos grandes tramos: uno de Cabildo a Copiapd, que se contrato,
con el Sindicafo Howard, por la suma alzada de £ 4.026,000, en
conformidad al decreto numero 882, de 13 de Mayo de 1910 y otro de
Pueblo Hundido a Lagunas, que se contraté con la firma The Chi-
lian Longitudinal Railway Company Limited, por la suma alzada de
£ 3.0565,750, en conformidad al decreto niimero 636, de 20 de Abril de
1910. En ellos se establece que estos precios se pagardn egarantizando
el Estado a los contratistas una amortizacion acumulativa de 2 por
ciento anual y un interés del 5 por ciento sobre dicho precio alzados
todo establecido en conformidad a la ley nimero 2,081, de 23 de Enero
de 1908 que he recordado, . N

Posteriormente el Sindicato Howard se presentd al Gobierno pidien-
do que los bonos gue él emitiera en el mereado europeo fueran visados
por nuestro Ministro en Londres, quien pondria al respaldo una decla
racion que se copiaba, a lo cual se accedio porun decreto de 16 de Julio
de 1910, que lleva la firma del sefior Ministro de Industria en esa época
don Fidel Muiioz Rodriguez; decreto, y esto es lo grave del asunto, que
se mantuvo reservado, hasta el punto que el Ministro de Hacienda sélo
tuv o noticias de é1 por una consulta cablegrifica de la Casa Rothschild.

Ese decreto originé un interesante debate en el Congreso y fué du-
ramente impugnado por el senador de Concepeion, don Juan Luis San-
fuentes, por lo cual el nuevo Ministro senor Javier Gandarillas prome-
tié modificar o aclarar su redaceién, a fin de dejar a salvo la resplogsa-
bilidad del Estado, Desgraciadamente, es}o sucedié cuando yae .01:!1;
grego clausuraba sus sesiones y ql}edu aquello, puede decn-ena,a t‘ias-
suspenso, porque el decreto aclaratorio del seflor Gandarillas 1:]0 sé :
fizo a la opinién justamente alarmada, y nadie pudo re'clamm;e edec.]a-

—Y qué inconvenientes encierra esa, al parecer, inocen

ru-@ﬁlchoa y muy graves, que quedaron de manifiesto en la discusion
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ue hubo en el Congreso y que seria largo enumerar. Se trata, como

de una Empresa que a la vez de constructora, deberi ser
ﬁﬁfrf&:ff ?el ferrocarril y por muchos afos o gea hasta que el Estado
redima la deuda y puede suceder que los que hoy emiten el bnqo ga
rantido y que, por los precios que se le aho_nan en las liquidaciones
parciales, seguramente ganardn bastante dinero como constructores,
pierdan plata como explotadores del futuro.. ..

Puedo agregarle un otro hecho, que mamﬂeslia la gravedad que en-
cierra la antorizacién del decreto de 16 de Julio de 1910, y es éste. El
Sindicato que construye el tramo norte Pueblo Hundidoa Lagunas, soli-
cité, hace pocos meses, igual autorizacién que la obtenida ya por el
Sindicato que construye el tramo sur Cabildo a Copiapé y el Gobierno,
previo estudio, se la negé redondamente, con lo cual tenemos ahora el
caso profundamente anémalo de dos Empresas similares, en el cudl
una estd emitiendo bonos que podriamos llamar privilegiados.

Puedo agregarle todavia que el Ministro de entonces, don Enrique
Zanartu Prieto, antes de resolver esa solicitud quiso interiorizarse en
todos los detalles y tuvo la deferencia de pedirme algunos datos que
debian ser apreciados por un Consejo ad hoe que debia celebrarse en
la gala del Excmo. sefior Barros Luco; datos que yo consigné en una
carta confidencial que pongo a sus ordenes.

Como juzgamos de mucho interés y de absoluta actualidad los datos
que en la citada carta se consignan, antes de despedirnos y agradecer
al sefior Marin Vicufia sus interesantes informaciones, obtuvimos anio-
rizacion para reproduecirla, aungue estd redactada en términos del todo
confidenciales.

Héla aqui:

«Santiago, 21 de Septiembre de 1911.—Senor Enrique Zanartu.—
Estimado amigo:

Recordando quizds que yo formé parte, en el caricter de secretario
ad honorem de una Comision gue nombré el Gobierno en Abril de
1908, para estudiar las propuestas presentadas para la conatrucecién
del ferrocarril de Cabildo a Copiapé, recibi hoy tu carta por la
que me preguntas cual fué la interpretacién que la expresada Comi-
sidn dio al articulo 2.2 de la ley de 23 de Enero de 1908 que autorizé
su construccién. Con todo gusto la contesto, adelantindote que,
previendo futuras desinteligencias -al respecto, hice ese afio un folleto,
con el titulo «Anfecedentes e informes sobre las propuestas presentadas
para la construccién del ferrocarril lomgitudinals, en el cual inserté
todos los antecedentes itiles de conocer y del cual deben haber algunos
ejemplares en ese Ministerio. Debo atin agregarte que la referida Comi-
sién era formada por el Ministro en esa época, Joaquin Figueroa y de
los seflores Ramén Barros Luco, Joaquin Echenique, Anselmo Hevia
Riquelme, Manuel Espinosa Jara, Oscar Viel ¥ el que firma esta carta;
como también que en la redacciéon de las Actas (pag. 93 a 109) gasté
toda la minuciosidad posible, hasta el punto de consultar personalmen-
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te a cada uno de los miembros i "
transcribia literalmente o nd lo qugeh;giagu:?;:;é:xp:;:aﬁ;eguntsr]es 2

Empezaré por decirte que esas Actas tienen, a n‘:i tuleio. e g
portancia, pues la citada ley de 23 de Enero de 1908 no fuf, pueds de.
cirse, discutida en el Congreso, ya fque se aprobd de r'm gl o
sorpresiva, como ti lo recordaris, ya que, como di F:,tl::’ e[]l oy
dEn :lna pala.b;g. estimo que esas actas c,onstituyelzl fo;’ani: o:ti(::::::

en i o la i ;
s I:’c‘il;:’l;"iw?ﬂ hoy invocarse sobre la interpretacion de los ar ticulos

En esa época, como lo recordaris i
propuestas para la construccién de esas Li?:;fzh:ede%rl‘;ﬂeﬁ?mx]n d.‘“’
por la Deutsche Banck und Phillip Holzmann y Cia. y la otrz d e:gau
Luis Cousin por la Societé Anomme d'etude, de con:!truc!'iun et ril'e i
tation de chemin de fer au Chili, La pl‘itﬂéra,era del todo i ;splg-
sdlE la segunda fué discutida. il e

n esta propuesta el Sindicato Belga, al referi :

pedia que lo fuera en «titulos de uga.’ deuda ;Efv: ldae{o;msofsciigtz,
amortizables como lo estimara el Gobierno y cotizados por la Sociedad
al promedio de los empréstitos chilenos del mismo tipo en Londres du-
rante el mes precedente a la entrega y en iguales condiciones de inte-
reses d ‘eve{ngadoa, menos comision de 1 por cientos. Recuerdo que hubo
en la Comisién muy buenos propositos y deseos para esta propuesta;
pero se consideré absolutamente refido con el espiritu de la ley que el
Gobierno, en cualquier forma que fuera, firmara los bonos que al res-
pecto se emitieran,

Um; noche vino a mi casa Mr. Cousin y me explicd largamente la
ventaja que obtendria el Fisco y la ninguna responsabilidad que le sig-
nificaria, el estampar su firma al respaldo del bono, en cualquier
forma, Yo le expresé que habia el peligro de que la obra no se
terminara en su construccién o pasara a otras manos en su explo-
tacion; que la forma por é1 propuesta era mas costosa, con igual res-
ponsabilidad, que la contratacion de un empréstito ewterno y por iltimo,
que la Comisidn tenfa su criterio perfectamente formado al respecto;
pero que si insistia, era preferible presentar un Memorandum para que
fuera estudiado por ells; pieza que presentd y que se transcribe en las
paginas 77 a 86 del folleto aludido y todavia que consultado al Consejo
de Defensa Fiscal, fué juzgade en igual forma de lo que ya lo habia
sido por la Comisidn.

En una parte de ese Memorandum dice el seior Cousin:

«El Gobierno, para las obras piblicas que no 82 costean con las en-
tradas ordinarias del presupuesto, tiene que solicitar el dinero que para
ellas necesita del piiblico en el extranjero, ya que en el interior no
podra conseguir esos recursos. Los banqueros son en este caso simples
intermediarios entre el Gobierno que solicita el dinero y el publice que
busea una coloeacién para sus capitales. Dos caminos hay para solicitar
esos recursos: El Estado puede pedirlos directamente, con emision de
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titulos de la renta piiblica, o bien una Compania o Empresa particular

ismala emision de esos titulos, con la garantia del Estado.
g:i:g: ';: {g:lranﬁ& del Estado a una Compania particular comprende
log intereses ¥ la amortizacién acumulativa de los titulos, la responsa-
bilidad que contrae la nacién es exactamente la misma que si hace di-
rectamente la emisién de los titulos para entregarlos en pago a la Com-
pania. En uno u otro caso tendra que cubrir el 5 por ciento de interés
anual y el 1/2 por ciento de amortizacién acumulativas.

Como, a pesar del Informe desfavorable del Opt_mejn de Defensa Flls-
cal v de las opiniones manifestadas por la Comisién, el sefior Cousin
insistiera en sus proposiciones, fui autorizado para decirle que no habia
inconveniente por parte de ella para oirlo, por lo cual asistié a una de
las sesiones, en la cudl dié amplia informacion en defensa de la pro-
puesta belga, la que puedes leer en las actas transcriptas en el folleto
aludido.

—En conformidad a la citada ley de 23 de Enero, dijo el senor
Cousin, el Gobierno garantiza un interés anual de 5 por ciento y la
amortizacion del capital que se invierta. Esa garantia debe traducirse
en bonos, emitidos ya sea por el Estado o por el Sindicato. Se ha pre-
ferido lo primero porque en la situacion actual de las finanzas mundia-
les los bonos emitidos por el Sindicato sufririan un gran descuento, qni-
zds de un 25 a 30 por ciento y en tal caso el preeio alzado tendria que
aumentarse en igual porcentaje, con detrimento y sin taja alguna
para la nacion, ni el concesionario,

A pesar, te lo repito, que la Comisién estaba muy bien dispuesta para
con el Sindicato Belga y hasta que hubo insinuacion verbal del senor
Cousin de hacer un descuento del 25 a 30 por ciento a su propuesta, si
el Estado firmaba los bonos en igual forma que los emitidos por el Tra-
sandino Glark, lo que haria previamente por escrito si era aceptada, se
le contestd que el marco rigido y quizds inconsulto de la ley de 23 de
Enero impedia a la Comisién hacér otra cosa, no ya rechazar las pro-
puestas, gino desestimarias.

En una palabra, la Comisién estimé undnimemente enténces y con
ella el Consejo de Defensa Fiscal y la prensa del pais, que el Gobierno
no estaba autorizado por la ley para firmar, ni legalizar bono alguno
que e emitiera, tanto mis que era posible, aunque comercialmente no
era corriente, que la obra se ejecutara sin emitir aquellos bonos.

La Ca]a_ de Ahorros de Empleados Piblicos, por ejemplo, que compra
para sus imponentes propiedades raices, cuyo pago lo efectiia en 10 a
15 aﬂ?ﬂr con interés de 6 por ciento sobre el capital y amortizacién acu-
mulativa anual de otre 6 por ciento, hace esa operacitn, de uso corrien-
te, sin necesidad de un bono intermediario. .

Cuando el Ministro Mufioz Rodriguez dicté el decreto autorizando
la firma de nuestro Ministro en Londres al respaldo del bono, sin que
comjuntamente el Sindicato constructor se comprometiera a un grueso y
Justificado descuento sobre el precio de £ 4,000 por kilémetro que se le
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paga, recuerdo que fué duramente interpelado el Gobierno en el Sena-
do por el sefor Sanfuentes y hasta creo que hubo promesa oficial de
derogarlo, la que no se cumplié. Por otra parte estimo y esio es lo 16ji-
co, que dentro de nuestro régimen administrutivo solo el Ministro de
Hacienda estd o debe estar facultado para autorizar la firma del Es-
tado en bonos de esa especie y me consta, por habérmelo é mismo
dieho, que Carlos Balmaceda, Ministro a la fecha, se negé redondamen-
te v de acuerdo con el Presidente Fernandez Albano, a estampar su fir-
ma en ese decreto. Seguramente Emiliano Figueroa ignord esto.
En todo caso estimo, ya que me lo preguntas ¥ con los datos trans
criptos, que la firma del Estado en los bonos del longitudinal en cual-
uier forma que se haga, constituye una modificacion a laley de 23 de
nero de 1908 y como tal, que debe ser resuelta por el Congreso y no
administrativamente, como desgraciadamente se ha hecho.
Perdona la extension que he dado a mi carta y dispon de tu affmo.
¥ S 8.

SANTIAGO MARIN VICUNA.



EL FERROCARRIL DE SALTA A MEJILLONES

La prirroga de su concesién.—Alarma que produce en el Cong —T'rascend
reondmica de este trasandino.—Un rato ds conversacidn con el ingeniero sefior
Marin Vieuiia.

(Do «El Mercurio® de Julio de 1912)

Con motivo de los muy diversos y variados comentarios a que se ha
prestado el decreto recientemente dictado por el Ministro de Ferroca-
rriles, sefior Belfor Fernandez, prorrogando por dos anos el plazo ya
caducado que tenia el concesionario del ferrocarril de Salta a Mejillo-
nes, sefior Emilio A, Carrasco, visitamos ayer en su casa-habitacién al
ingeniero don Santiago Marin Vicufia, que en varias ocasiones nos ha
favorecido con informaciones interesantes sobre nuestras obras publicas
y problemas de politica ferroviaria.

El senor Marin Vicufia se excusé al principio de proporcionar a Bl
Mercurio los datos que de é| solicitibamos, alegando no tenerlos com-
pletos, ni conocer en sus detalles la tramitacion que ha tenido en el
Ministerio el aludido decreto de prérroga; pero accediendo, al fin a
nuestro pedido, nos dié la siguiente interesante informacion:

—Eate ferroearril de Salta a Mejillones y Antofagasta, nos dijo, ate-
ni¢ndome a los antecedentes que obran en mi conocimiento, viene
preocupando a los hombres piblicos de la vecina Repiblica desde hace
va anos v todavia puedo agregarles que nuestra Cancilleria, en tiempo
que oe.upaba la cartera de Helaciones Exteriores don Agustin Edwards,
discutié con el Ministro Argentino sefor Lorenzo Anadén, una Conven-
cion Internacional a este respecto. Posteriormente, en 1907, el Congreso
I{:lcmnal argentino aprobd un proyecto de ley presentado por el Ejecu-
tivo, por el cual se le otorgs al concesionario de ese ferrocarril una
prima dg trea milloneg de pesos oro nacional,o sean £ 60M,000 en fon-
dog piiblicos del 49/, de interés ¥y 19/s de amortizacién acumulativa,
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El ano pasado, estando en Antofagasta, tuve el honor de ser presen-
tado al prestigioso cénsul argentino en ese puerto, sefior Horacio Bossi
Caceres, de quien obtuve datos muy interesantes y que constan en un
folleto impreso, que se redac'l.é para bien informar a los congresales
:;}-gentlnoa que debian discutir la ley de prima a que he hecho referen-
cia s atrae.

Estudio definitive de ese ferrocarril entiendo que ain no lo hay;
pero si, existen reconocimientos muy completos, practicados por los
ingenieros Cassa Foust, Abel El Kader, Bergallo, Ranch y Chanourdie,
en conformidad a los cuales el trazado serd, en sus |ineas generales, el
siguiente:

Parte de Mejillones y pasando por el mineral de Caracoles, San Pe-
dro de Atacama, Toconao y Aguas Calientes, atraviesa la linea diviso-
ria argentina en el portezuelo Huaitiquina (km. 484), a 4,200 metros so-
bre el_mar; gigue remontandose hasta un otro portezuelo denominado
Chorrillos (km, 600), donde sube a la cota 4,500 metros, y bajando
después por Moreno, Tres Cruces, Rio Blanco, Rosario de Lerma y
Cerrillos, llega a la ciudad de Salta, ubicada a 1,185 metros sobre el
mar, con 754 kms. de desarrollo en su total.

La trocha del proyectado ferrocarril sera de 1.00, es decir, la misma
del ferrocarril Central Norte arjentino, con el eual vendriaa empalmar
en Salta, lo que lo habilitaria para servir eficazmente la zona argentina
de Salta, Tucuman, Santiago del Estero, Catamarca, Jujuy y Andes, o
sea la antigua Puna de Atacama; la boliviana de Tarija y la chilena de
Atacama, Antofagasta y Tarapacd, ya que empalmaria también con el
ferrocarril longitudinal de Calera a Pintados, en actual construccion y
que tiene la misma trocha de 1.00.

Por lo demés, puede apreciarse la colosal importancia y trascenden-
cia que nuestros vecinos atribuyen a ese ferrocarril los datos siguien
tes, que constan de documentos oficiales que conservo en mi archivo,

En 1908 estuvo en Chile durante diez meses, estudiando la faz eco-
uomica de ese ferrocarril, un financista argentino, el doctor Arturo
8. Torino, quien redactd un extenso Memorial en el cual analiza, uno a
uno, los productos con que el mercado argentino podria coneurrir a la
vida de nuestras provincias salitreras; Informe que fué enviado al sz-
greso por el Ministro de Relaciones Exteriores, doetor Estanislao 5.
Zeballos, con esta significativa providencia:

—_Vuelva a la Comisién de Obras Piblicas de la Honorable Camara
de Diputados, haciéndosele saber que el Ministerio de Relaciones Exte-
riores opina que una linea férrea directa del norte de la Reptiblica a
un puerto del Pacifico, al norte de Chile, coneurrira _eﬂcam_mnte a ro-
bustecer la politica de expansién comercial que prosigue sistemitica-
mente esta Cancilleria, a fin de asegurar y ensanchar para nuestro pa's
los mercados del litoral de las naciones del gran océano hasta el Ecuador.

Mis todavia.

El propio y citado cénsul en Antofagasta, senor Bossi Ciceres, escri-
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bio en ese entonces al doctor Aniceto Latorre, _dipntado por Salta, una
interesante v circunstanciada carta, que termina con estos decidores

rrafos, que nuestros pollnco_s deben hoy conocer ¥ meditar: :

«Nada mds sensato ni mis ajustadoa un alto espirltu ohaervadur,dlﬁa,
que las justas deducciones que el doctor_ ’I_'ormo Ahacg en su pﬂ_ﬂl]a
exposicion ya ci tada, al ocuparse de la envidiable situacién geogrifica
de nuestras provincias del norte, llamadas a ser las exclusivas provee.
doras de cuanto puedan necesitar las provincias de Antofagasta y Tara-
paed para el abaratamiento de la vida». 3

«Sin tomar en consideracion, agrega mas adelante, la importacion
de nuestras carnes, que el dia que un ferrocarril internacional conduzca
en 30 horas nuestras haciendas a las plazas de Antofagasta o Mejillo-
nes, adquiriri un valor de consumo diez veces mayor al actual, porque
la ganaderia argentina no solo llevard sus productos a las provincias
chilenas, gino que extenderd hasta el Perti su dominadora accidn, pues
ni en cantidad, calidad y precio, podra region alguna del Pacifico dis-
putarnos jamas su preponderancia; pero, dejando a un lado este producto
incompatible, tenemos otros igualmente nobles y abundantes en nuestra
riqueza agricola e industrial, llamados a imperar y desalojar en los mer-
cados de Antofagasta, Mejillones, Iquique, Tocopilla, ete., y los gimilares
que hoy se introducen de lejanas distancias a los que el consumidor
paga a precio de oro; tales son: la harina, el azicar, el maiz, el pasto,
la manteca, maderas, tejidos, yerba, frutas, tabaco, calzado, sombreros,
fideos, quesos, grasa, mulas, caballos, ete., y muchos otros que en este
momento no acuden a mi mente.»

Estos datos, de suyo contundentes, manifiestan, como lo decia, la
importancia y alta transcendencia econdomica de que es susceptible esta
via internacional, como asimismo la necesidad de que el Gaobierno no
acuerde, sin previo y detenido estudio del Congreso y hombres dirigen-
tes, la forma y norma de su concesién.

Y para terminar puedo agregarle un otro dato mds sujestivo alin y
que ustedes sabran calificar, ya que él se refiere nada menos a que ese
ferrocarril podria amenazar hasta el monopolio mismo de nuestra gran
industria del salitre. . .

Efectivamente, en una informacion oficial firmada por el reputado
geologo Mr. E. Hermite, después de analizar las proyecciones que ten-
dria ese ferrocarril para la explotacién de los enormes yacimientos de
boratos, minerales de cobre y plata, carbonato de soda, etc., qua hay
en abundancia, en el hoy denominado territorio de Los Andes y rono-
cido antes con el nombre de Pina de Atacama, dice lo siguiente:

<El territorio de Los Andes, ademas, parece contener importan-
tisimos yacimientos de galitre, a juzgar por los numerosos pedimentos
de cateo (al rededor de 200) que han sido presentados a principios de
este afio (1907) al Ministerio. Esta Division de Minas no ha podido
todavia comprobar gu existencia; pero fundada en la similitud de las
condiciones elimatéricas con la regién salitrera de la vecina Republica
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de Chile, piensa que no seriu de extra

} fiar la existencia del salitre y si
“:cl!:um la importancia del territorio quedaria triplicada por ese solo
hechos.

-—Demm_:l_era que usted cree que la construceién del ferrocarril de
Salta a Mejillones constituiria una seria amenaza a nuestra industria
agricola y aun a la salitrera?

—A la visia de los datos ¢ informaciones que tengo y que sus-
cintamente he {ranscripto a usted y que seguramenite no conoce el
senior Ministro, contesto afirmativamente. Sin embargo, debo afadirle
que me dicen haber llegado al Ministerio de Relaciones Exteriores un
Informe de nuestro Ministro en la Argentina, sefor Cruchaga Toeor-
nal, que atenua en algo este temor. Ojali que algin diputado soli-
citara su publicacion, pues seria interesante conocerlo,

—Para terminar de agradecerle su informacion deseariamos aun
molestarlo con otra pregunta: Tiene usted datos sobre la importancia
y desarrollo de la agricultura en la aludida zona norte de la Argentina?

— Muy pocos, pues no la conozeo personalmente; pero cuando
estuve en Buenos Aires, hace dos afios, en mis de una ocasisn se hizo
referencia a ella en las deliberaciones del Congreso Cientifico Interna-
cional Americano, a que coneurri como representante oficial de nuestro
GGobierno, y no hace mucho recibi de mi amigo, el distinguido ingeniero
argentino don Carlos Wauters, un luminose Informe sobre el regadio
del valle de Lerma, en el cual se alude muy especialmente a las expec:
tativas agricolas que le abre el futuro <ferrocarril a la costa del Paci-
fico pasando por Huaitiquinas, -

La zona regada en las provincias nor-argentinas y tributariae
del proyectado ferrocarril de Salta a Mejillones v Antolagasta, seguu
datos que tengo, puede estimarse en la forma siguiente:

Tocumén .......-.. S A 72 500 hectireas
Santiago del Eatero............ov s, 26 300 .
L e R L 14 500

TR0y s e e s A T s 6 000 »
CAtAMATER . «s i v vevsisns sosaisinsvs 17000 S
Bidi. o vsvvas ey R e A 6 700 E

0 sea un total de 143 000 hectireas, donde los cultivos predominan-
tes son constituidos por trigo, maiz, lino, arroz, alfalfa, papas, hortali-
zas, frutas, vifas, café, cafin de aziear, algc;lon, etc., en una palabra,
todos los productos nobles y propios de los climas trup!cales: )

Respecto al valle de Lerma, a que he_aludldn mis atris y cuyo
regadio estudia en su Informe el ingeniero Wauters, puedo ana-
dirle que estd ubicado proximo a Salta y que se extiende de norte a
sur en una extension de 90 kilémetros, con un ancho wedio en ia zona
cultivable, de unos 20 kilometros de oriente a poniente, lo que daria
una drea aprovechable de 180 000 hectireas.
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Como usted ve, este, que es uno de loa proyectos consultados para
esas provincias del norte, vendria por si sélo mis que a duplicar 1y
actual zona regada en ellas.

Habiamos terminado; pero el seiior Marin Vicuia, después de poner
en orden sus papeles y volver al estante los libros que le habian ser
vido de consulta para satisfacer nuestras preguntas, anadio:

—En fin, mi amigo, estas son las informaciones que tengo a l_a mano,
y que manifiestan que, hoy por hoy, ese ferrocarril es peligroso a
nuestra agricultura e industria minera. El monopolio mundial del sali-
tre v las muy importantes industrias extractivas de boratos, cloruros,
etc., pueden ser seriamente amenazadas por él.

No soy un enemigo del [ferrocarril en si, que ha de realizarse algan
dia, tendrd gran auje con la proxima apertura del Canal de Panama y

sobre todo que vendra a abaratar la vida de provincias chilenas a las
cuales no se las puede condenar a una eterna carestia, sino de su opor-
tunidad y mas que de eso de que nazca sin previo y detenido estudio de
sus proyecciones econdmicas y estratigicas y al ampavo deuna Convencidon
internacional de Gobierno a Gobierno, de Cancilleria a Cancilleria. Ahi
tenemos, como mudo ejemplo, el transandino Clark que nos cuesta, afo
4 afo, la gurantia de 5 por ciento sobre un capital de £ 1500.000 y
que, para nuestra produceién nacional, constituye, con sus tarifas pro-
hibitivas, una barrera mds infranqueable aun gque la propia cordillera
de los Andes, llamado a salvar. . .

No olvide Ud. de estampar a mi nombre esta salvedad, coneluyé di-
ciéndonos, ya que la estimo de importancia.



LOS PASES-LIBRES DE LOS FERROCARRILES DEL ESTADO

Doseientos mil pesos les que deja de percibir La Em ~U i
de la Comisitn Iuapautorl,—qﬂn rato de - n id uml:r:: t I?h::u‘ oo
don Santiago Marin Vicufia.—Revelaciones gue espantan,

.

(De <El Mercurior de Diciembre de 1912)

La prensa se ha venido ocupando en los ltimos dias de un decreto
ya redactado por el Ministro de Ferrocarriles, sefior Oscar Viel, que
suprime o por lo menos reglamenta eficazmente el bullado asunto
de los pases libres, el que debe expedirse en la presente semara.

Con el objeto de informar a nuestros lectores, nos acercamos ayer al
ingeniero don Santiago Marin Vicufia, seeretario de la Comisién Ins-
pectora de los ferrocarriles, a quien suponiamos interiorizado en los
detalles de este petit afaire gubernativo. (1)

Nos recibid el sefior Marin Vicuiia en su oficina y con la mayor
amabilidad nos dié los interesantes datos que consignamos en seguida:

—Su pregunta no me toma de sorpresa, nos dijo al empezar, y creo
que puedo darles datos de gran interés, pues ese asunto ha sido larga
v benéficamente debatido por la Comisién Inspectora, y puedo ain
agregarle que en un extenso Informe sobre el régimen econémico de la
Empresa, que hoy pasara al Ministro, le dedica muchos parrafos, con-

(1) La Comisiin Inspectora de los Ferrocarriles, nombrada por el Minis-
tro don Osear Viel por decreto de 26 de setiembre de 1912, fué compuesta de_lou
sefioves Ismael Valdés Vergara, Manuel A Covarrubias, E_I'Ililiu Bello Cﬂdm‘-lﬂﬁ.
Manuel A. Prieto y Santiago Marin Vicuiia, que desempeiid las funciones de Se-
cretario. Funcion6 ocho meses, hasta mayo de 1913, y emitié nueve Informes
(ue no se reproducen aqui por lo extensos; pero corren 1mpresos en un volumen de
100 paginas.

Plf o decirse que esos Informes, muy comentados por la prensa, de entdnees y
la discusidn ad-hoe celebrada en el Instituto de Ingenieros, descidieron el cgrdute[:
de administracién auténoma de la ley de enero de 1914, que entdnces so discut
an el Congraso



392

ducentes a demostrar la conveniencia de aprobar la siguiente conclu-
Bi':'fﬁ“p Suprimir todos los pases-libres, libretas de pasajes, de carga y
equipaje. Las érdenes para su entrega que dan los Ministerios, deben
ir acompanadas de una orden de pago en contra de alguna tesoreria
fiscal y a favor de la Empresa.»

—Podria usted explicarnos el procedimiento en uso en esta mate-

ia?

! — Para que el piblico se dé cuenta de la magnitud del abuso que se
trata de correjir lo creo indispensable y estoy seguro que una vez que
se lean los datos que paso a darle, es [icil comprender cuinto de ver-
dad hay en la aseveracion que le hago al iniciar este reportaje, o sea
que los que pagan sus boletos en nuestros ferrocarriles del Estado
constituyen un porcentaje muy reducido de los viajeros de que a diario
se ven repletos los wagones de primera clase, y dicho esto entro en
materia.

Los favorecidos con pases-libres o descuentos en nuestros ferrocarri-
les pueden dividirse en las siguientes categorias:

1.0) Los contemplados en leyes especiales y que son: El Presi-
dente de la Repiblica, los Ministros de Estado, los senadores y dipu-
tados, los empleados del ferrocarril que anden en comision de servicio,
las personas comisionadas por el Gobierno para inspecciones de la
Empresa, los empleados del correo encargados de recoger y repartir
la correspondencia y los jueces, siempre que vayan a practicar inves-
tigaciones acerca de incidentes o delitos cometidos durante la marcha
de los trenes;

20) Los favorecidos por decretos especiales que conceden descuen-
tos en los respeetivos pasajes;

3.9) Los que son agraciados por la Empresa, siguiendo instrucciones
que le son impartidas por oficios ministeriales, con tarjetas vilidas por
determinado tiempo para que trafiquen en toda o parte de la linea; y

4.0 Los que usufructuan de libretas, sin especificacién alguna, en las
que los interesados se limitan a llenar los claros de las estaciones en
que viajen y especificacion del motive que lo justifica.

Respecto a los contemplados en el numero uno nada se puede decir,
yi que la autorizacion data de leyes especiales y hay antecedentes que
Justifican esta exencién de precio, por lo cual entro a analizar sélo
log consignados en las otras tres categorias.

Los descuentos eoncedidos por el Gobierno, en conformidad a decre-
tos especiales, son hasta hoy los siguientes: 500/, a los militares, mari-
nos y jefes de la policia en servicio activo o retirades del ejército; a
los m_mmbrqs de las federaciones de estudiantes y las asociaciones
Sportivas, circos, compaiias teatrales, congregaciones religiosas, ete.,
f"—'-._} 5%, al regimiento quabinewa ¥ a los profesores y alumnoes del

naEEn.uto Comercial de_ Coqu]mho y Escuela Profesional de La Serena.
“sta sola enumeracion y el hecho comprobado por el Ministerio ¥ la
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Comisién de que se aprovechan indebidamente de esta concesién ‘mu-
chos miles de personas, le manifestari a usted la conveniencia de dero-
gar los decretos que les han servido de origen.

Segtn datos proporcionados por la Oficina de Estadistica de la Em-
presa, este capitulo de descuentos le significa una menor entrada desde
el L. de enero al 31 de octubre tiltimo, de la suma, de $ R87,436.

Respecto a las personas que gozan de pases libres clasificadas en el
namero tercero, nada hay que pruebe mas elocuentemente suabuso que
esta lista nominativa que tengo sobre mi mesa, donde usted puede ver
absurdos y abusos increibles. Estas drdenes son concedidas por sim-
ples oficios ministeriales y casi todas ellas dan derecho a viajar por
toda la linea, con pullman y cama. ..

Nos presento en seguida el sefior darin Vicuna cinco hojas de pa-
pel, escritas a miquina y repletas de nombres de personas agraciadas
por los diversos Ministerios con tarjetas de pases-libres durante el afio
de 1912; lista que publicaremos mafiana y que causara sensacion.

—Pero, sefior, le dijimos, esto es increible, estos agraciados pueden
llenar todos los trenes.

—No se asombre mucho todavia, pues lo que viene en seguida es
mas caracteristico y edificante aun.

Aqui tiene usted otras cinco hojas, continué diciéndonos, dedicadas
a enumerar las libretas de 25 pasajes cada una que piden a la Empresa
los Ministerios y que éstos distribuyen en la forma mas caprichosa. Ul-
timamente el sefior Ministro Viel me ordend una investigacion al res-
pecto y estudiando al azar los talonarios de algunas de esas libreias se
ha visto con ella que sus felices poseedores no paraban en Santiago, ¥
admirese mis, hubo dia que un movedizo personaje anduvo viajando,
en el mismo dia: de Santiago a Quillota, de Santiago a Bellavista, de
Santiago a Temuco, de Santiago a Concepeion y de Santiago a Osorno,
sin regresar jamds al punto de partida.. .. !

Sabe usted cudntas libretas de estas se han concedido hasta el 31 de
octubre del presente afio? Lea y sume:

Ministerio del Interior...........c.covas voeens 42 lbis,
1d. Culto v Relaciones Exteriores. .. ..... 32 »
Id. Justicia e Instrucecion Publicas. . ... .. 15fl> »
Id. Industria, Obras Piblicasy Ferrocarriles 26 =
1d. STl | e B e R Ry e
Id. Guerra v Marinn: . «ov - seenine avn e b3

o sean 903 libretas con un total de 22,575 pasajes-libres que, segﬂln
datos recogidos en la citada Oficina de Estadistica, le significan a Ia.
Empresa desde el 1.2 de enero al 31 de octubre del presente anc la
suma de $ 1,215,066,

Con lo cual tenemos que en los diez primeros meses del ano, la Em-
presa ha dejado de percibir, sin contar los pases-libres otorgados en

y - o = y_-.;._‘M‘.
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conformidad a la clasificacion 1.8 y 5.4, la suma de § 2.102,502, o sea
mas de doscientos mil pesos mensuales. ..

Cree usted ahora, con los datos que le he dado, que es una exage.
racion decir que solo por excepcidn viaja la gente covuuaja pagado

Estibamos asombrados, y mientras el sefor Marin Vicufia continuaba
explicandonos, nosotros hojeibamos y leiamos nombres ¥ mas nombres,
cuando al fin del bordereau tropezamos con otra larga lista de cerca de
mil libretas, en cuyvo encabezamiento leimos: «Resumen detallado de
las libretas de carga y equipaje, validas durante 1912».

—Y esto, sefior, qué significa? le dijimos.

—Eszo, nos contestd con profunda filosofia nuestro entrevistado, son
gangas complementarias que otorgan lossenores Ministros a las personas
desus afecciones,y que signitican a la Empresa sumas considerables que,
desgraciadamente, no estoy en situacion de fijar, y que serd conocida
cuando termine la investigacién que se esti practicando; pero usted
puede estar cierto y adelantar que suman algunos millones de pesos.

Y tome usted nota que en esa lista no estdn incluidas las drdenes
ministeriales por carros completos, que es muy comin otorgar.

Muy a menudo, como le decia, el corazén complaciente de los sefio-
res Ministros otorga a monjas, patronatos, ete. rdenes en blanco por
ocho o diez carros que la Empresa debe transportar libre de flete, las
que son vendidas y aprovechadas por terceras personas. Un amigo mio
recibio hace un par de dias, por equivocaciéon de sobre, un boleto de
cuatro carros de flefe libre de la estacion Pichirropulli a Santiago y su
avalio llegaba a mas de mil quinientos pesos,

—Con los datos tan interesantes que usted nos acaba de dar, empe-
zamos a explicarnos y a justificar el déficit permanente en que vive
la Empresa, le dijimos.

—Me alegro que usted y los lectores de El Mercurio concluyd di-
ciéndonos el sefior Marin Vicufia, empiecen a interesarse por revelar y
conocer los origenes del mal. A este respecto le recomiendo reproduzea
integro el Informe que hoy presentara al sefior Ministro la Comisién
Iuspectora, donde se dan a conocer v estudian muchas cosas intere
santes y hasta comicas relativas a esa institucidn de beneficencia priblica,
golr I:“.nal c]lwmbre denominada Empresa Comercial de los Ferrocarriles

el Estado...




LA CRISIS FERROCARRILERA

——

A fines de 1912 la prensa y el Congreso se hicieron eco de la aguda
erisis porque atravesaba la administracion de loa ferrocarriles del Es-
tado, lo que di6 origen al nombramiento de una Comisidn Inspectora,
compuesta de cuatro ex-Ministros de Obras Publicas, v de la cual tuve
la houra de formar parte en el caricter de Seeretario.

Conjuntamente con ella el Instifuto de Ingenieros, presidido entonces
por el Honorable Senador por Santiago don Ascanio Bascufian Santa Ma-
ria, acordd celebrar sesiones piiblicas para deliberar sobre ese tema,
las que se realizaron en el salén de honor de la Universidad de Chile,
tomando parte en sus deliberaciones los senores Manuel Trueco, Carlos
Gregorio Avalos, Marcos A. de la Cuadra, Augusto Knudsen, Estanis-
lao Pardoe Duval, Daniel Yagiie, Carlos Heidinger, Justiniano Sotoma-
yor, Domingo Vietor Santa Marfa, Roberto Rengifo, Ramén Liborio
Carvallo, M. Araya, Francisco Godoy Briceio, José Luiz Coo, Ascanio
Bascufdn Santa Maria, el ex-Ministro de Ferrocarriles Enrique Zanar-
tu y el autor de este libro, )

La redaccién taquigrifica de esa interesante discusion corre impre-
8a en un grueso folleto, del cual reproduzco las palabrasque pronuncié
en sesion de 21 de noviembre de 1912; folleto que termina con una se-
rie de conclusiones aprobadas por el Instituto y que, en sintesis y con
pocas variantes, constituyen la base o escencia de la ley de 1914, que
entonces ge discutia en el Congreso. . )

Como complemento a mi discurso doy una aclaracion que hice con
motivo de algunas observaciones hechas en la prensa, como asimismo
tres cartas pertinentes que recibi: una que me dirigio un Comité de
carrilanos v dos del eminente ingeniero belga don Luis Cousin, las que,
quizds, sean las Gltimas que él escribiera, porque pocos dias después
llego la noticia cablegrifica de su sensible fallecimiento.
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11

Marin Vienna (Santiago)—Citbeme la satisfaceion, sefor presi-
dente, de terciar en el debate uu_brs el problema rarmvla.rw. que, con tan
buen acuerdo, ha resuelto abrir eI_ Instituto de Ingenieros de Chile y
no dudo por un momento, del éxito que ha de tener esta discusion,
pues en su geno, con atmosfera tranquila, téenica y sin prejuicios,
ge gabran pesar, uno a uno, los argumentos que se aduzean, y obtener
de ellos la mejor de las soluciones.

Accediendo, como lo decia, a la invitacién que se me hace, abordo el
tema en tabla, aportando como colaboracion los dos Informes que
hasta hoy, ha elevado a la consideracién del Ministerio de Ferrocarri-
les, la Comision nombrada por decreto de 26 de septiembre tltimo para
inspeccionar log diversos servicios que constituyen la administracion
de los Ferrocarriles del Estado; Comisién de la cual tengo la honra de
formar parte ¥ que es compuesta de los prestigiosos hombres publicos
v ex-Ministros de Industria, sefiores Ismael Valdés Vergara, Manuel
A. Covarrubias, Emilio Bello Codecido y Manuel A. Prieto,

La Comisién a que aludo, después de imponerse ligeramente del ra-
dio y materia de sus atribuciones, estimo que lo primero y mas impor-
tante de resolver era el régimen administrativo de la Empresa,
pues parece increible que esta complicada e importante reparticion de
Estado que, hoy por hoy, explota 3,200 kilometros de ferrocarriles, di-
seminados de norte a sur de la Republica y servidos por cerca de
veinte mil empleados; que tiene un presupuesto anual de setenta y
tantos millones de pesos y un valor efective de mas de cuatrocientos
millones, se mantenga bajo el imperio de un decreto-ley de caracter
provisorio.

En efecto, como mis honorables colegas lo recordarin, enando hizo
crisis la antigua ley de 1884, por errores e intemperancias del Consejo
Directivo que le servia de quicio, se dicté en 1907, una ley suspeii-
diendo los efectos de una parte de su articulo 72; se establecid un plazo
de dos aflos, tres veces vencido ya, para dictar las disposiciones defi-
nitivas que debieran reemplazarla y se ha venido dictando, en el e
racter de provisorias, una serie de reglamentaciones, que pueden con
sultarse en un cuerpo en un decreto reciente, que lleva la fecha de 6
de septiembre ultimo.

En los Informes hasta ahora emitidos por la Comisién Inspectora,
cuyo contenido podria quizas servir de plataforma en las delibera-
clones que hoy inicia, con tan buen acuerdo, el Instituto de Ingenieros,
se estudia y analiza detenidamente las disposiciones del antiguo y ae-
tual l'é_gllmen administrativo, llegindose con undnime acuerdo, a la
conclusion que es del todo preferible el sistema unitario, que imperd
en los afos 1884 a 1906 inclusive, al de administraciones seccionales,
establecido por el decreto-ley de 1.0 de abril de 1907,

La diferencia de ambos sistemas es trascendental.
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La ley de 1884 encomendaba la admini i W i
a un Director General asistido de un 'cfiﬂfif: &igieﬁ;::;::
posicién constituyd el tinico fracaso de la ley y con la ::ouperacidn
inmediata y permanente de los Directores de los cuatro Departamentos
(Explotacion y Transportes, Via y Edificios, Traccién y Maestranzas y
Contabilidad), en que se dividia entonces la; i

EgE DL s onces las atenciones de todo el ser-
vieio; mientras que en el_actunl régimen establecido, como lo he dicho,
por el dqcrem ley de 190‘:'53 encomienda esa Administracion al propio
Directorio (_}euaral, auriliado por Administradores Seccionales que,
en la practica, no han mar}tenidu antre si, ni con la Direccién Gene-
ral, la debida armonia y unidad de miras, tan indispensables para el
éxito comercial de la Empresa.

El lujo de observaciones que contienen los citados Informes, y mis
todavia, las precisas y detalladas anotaciones que encierran los me-
mordndums que les sirvieron de fundamentos, me ahorran de entrar
en detalles y comentarios sobre el fracaso del régimen imperante; por
lo cual se ha creido de evidente utilidad publicarlosen un folleto, al cual
se le han agregado, como datos complementarios, el texto de diversas
d}spueiciones vigentes, que hacen mas claras y justificadas las conclu-
giones a que se arriba.

En él encontraran, mis honorables colegas, el pensamiento intimo,
valiente y sincero de la Comisidn Inspectora y el andlisis detallado de
los factores determinantes, a su juicio, de la erisis administrativa y fi-
gnciem que agobia hoy a la Empresa de nuestros Ferrocarriles del

‘stado.

En una palabra, se exponen y detallan en ese folleto, las causales
del mal, insinudndose 4l mismo tiempo, los remedios que la sitnacion
requiere; tema interesantisimo este iltimo que serd necesario ampliar
en un futuro Informe y que constituye el principal objetivo de las de-
liberaciones que hoy inician los miembros de este Instituto.

La Comisién Inspectora, puedo adelantar, previas las premisas que
consigna en sus [nformes de 27 de octubre y 8 de noviembre, ha ini
ciado el estudio de wn nueve régimen administrativo y creo util
expresar las caracteristicas principales que, en conformidad a ideas
manifestadas y salvo modificaciones que le sugieran estudios poste-
riores, les servirin de base, y que son: )

1. Mantener el servicio interno, con ligeras variantes, en co nfor-
midad a las disposiciones consignadas en la primitiva ley de 4 de
enero de 1854, - ,

2 Dar a la Administracion General una chﬂpRtlhlB autonomia,
dentro de nuestro régimen constitucional, precaviéndola, en lo posible,
de la politica incierta de Ministerios temporales. :

EY nfiar el rumbo mgmf de la Empresa, en su caractel_' co-
mercial, a la accién activa, uniforme y permanente de un Consejo re-
munerado, compuesto de tres personalidades tecnicas y de gran expe-

: At PR ial v que podrian ser: un ingeniero
riencia administrativa y comercial y que P
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iali esempenaria las funciones de Director General; una

;:E:g:::h;t:'rg:stfdoa e%nacimfentos comerciales y otra familiarizada
anzas.

coillll;azlal‘-:!a?ﬂpeﬂena{ solidario y ain wsufructuario, de una bue-
na y economica administracion, interesindolo en los pomhles y 1o-
gicos beneficios de la explotacion, gin comprometer los intereses gene-
rales del pais, o sea contemplando la politica industrial-proteccionista
que le sirve de esencia. .

Ojali que estos tépicos generales encuentren acogida y eco simpati-
co en la opinion piblica y en las deliberaciones que, personas mas au-
torizadas que yo, inician hoy en este Instituto.

En todo caso, sirvanse aceptar, mis distinguidos colegas, el aporte
colective que hace la Comision Inspectora con las observaciones con-
signadas en el follets que envio a la Mesa Divectiva y el que yo
personalmente hago, con mi libro Los Ferrocarriles de Chile, donde
he consignado datos e informaciones de gran interés, absolutamente
auténticos y de innegable oportunidad.

1

Marin Vienfa (Santiagor—Con motivo de las deliberaciones de
nuestro Instituto, sefior Presidente, diversos diarios locales han estado
comentando las conclusiones a que han arribado las diversas personas
que han terciado en este debate, y es grato consignar el hecho de la
importancia que se les ha atribuido.

Aludido especialmente en el editorial de La Maiana de hoy que
aplaude en términos que agradezco, las conclusiones con que di térmi-
no a mi anterior diseurso, quiero eseiarecer, en pocas palabras, dos pun-
to8 que le han merecido observaciones, a mi juicio, discutibles.

Como recordarin mis colegas, una de las conclusiones que yo pro-
puse fué:

«3.2 Confiar el rumbo general de la Empresa en su caricter comer~
cial a la aceion activa, uniforme y permanente de un Consejo remune:
rado, compuesto de tres personalidades técnicas y de gran experiencia
administrativa y comereial y que podrian ser: un ingeniero especialista,
que desempefaria las funciones de Director General, una persona de
reputados conocimientos comerciales v otra familiarizada con las altas
finanzass.

Al analizar esta idea encuentra La Madana muy redueido el ni-
mero de Consejeros y propone que ese cuerpo gea nombrado tal como
el de la Caja Hipotecaria, o sea por iguales partes entre el Presidente
de Ja Repiblica y ambas ramas del Congreso Nacional,

Sobre lo primero quizis sea razonable, sin exagerar, la observacion,
que hace el citado diario; pero deseo, a este respecto, decir que tuve
en vista al redactar esa conclusién mas la naturaleza de la composicion
del Consejo, que su numero,
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La idea que tuve el honor de proponer g, en sintesis, que
tado Consejo, a la par de ingenieros, hayan hombres de n'eg‘lciaaml’a::tlg-
rizados en el manejo de empresas industriales de acarreo, como asi
mismo, financistas que contemplando las miltiples axlgenc[a;; materia-
les del ingeniero-Director y del Consejero-comerciante, recuerden tam-
bién el estado de las finanzas del pais y la existencia de leyes protec-
cionistas que _lorman la esencia de nuestra politica gubernativa pues
es de presumir, o por lo menos, hay que preveer que el Pﬁme,-é pida
mucho dinero_ para completar las instalaciones de la red ¥ atender la
expell:lil:a movilizacién de carga y pasajeros y que el segundo se avenga
« satisfacer estos anhelos subiendo inmoderadamente las tarifas o mul-
tiplicando las gabelas del piblico.

Tendriamos con ello un elemento nivelador,

En cuanto al nombramiento de ese Consejo, creo que seria um error
que fuera designado en igual forma que el usado para el de la Caja
Hipotecaria, por més consideraciones de respeto que este me merezea,
pues no debe olvidarse que en la Empresa de los Ferrocarriles del Es-
tado hay mas de wveinte mil empleados, ya que sdlo el enunciado de este
hecho deja entrever los peligros permanentes que habria en la intro-
misién de la politica en la administracion,

En términos generales, creo que el Consejo de los Ferrocarriles del
Estado debe ser nombrado tnica y exclusivamente por el Presidente
de la Republica, responsable directo de su administracién; pero, para
contemporizar en algo con el régimen parlamentario, tan duefio hoy de
todo, se podria llegar a la transaccién, de que fuera nombrado por el
Presidente de la Repiiblica, de acuerdo con el Senado. En una palabra,
en forma semejante o igual al usado para el nombramiento del Cuerpo
Diplomético.

v
«Senor Santiago Marin Vicuna,—Distinguido sefior:

Con sin igual entusiasmo nos hemos impuesto del interesante dis-
curso pronunciado por usted en la sesion publica del Instituto de
Ingenieros, en la noche del 2! del corriente.

Con pulso firme trazé usted las principales lineas que entorpecen la
correcta marcha de los servicios de los ferrocarriles del Estado, y con
recto criterio indico la mejor forma de dar vida sana a esa Empresa,
que agoniza por la intromision de la politica gubernativa y de las altas
influencias de personas que pagan servicios politicos o electorales, con
empleos innecesarios en las distintas reparticiones de los ferrocarriles.

Al dirigir a usted estas lineas, cumplimos con el deber de manifestar
u usted, y por su intermedio, a los honorables miembros de la Comision
de Gobierno, nuestra sincera gratitud por el celo e interés que manifies-



el porvenir de los empleados, que ninguna garantia
;::uianﬁ;: Zglf;‘?l;}ob‘i)emo a causa de la inestabilidad ministerial.

Ya que nos damos el honor de dirigirnos a usted, nos vamos a per-
mitir emitir una ligera opindén en el complicado problema que est us-
ted empenado en solucionar, ;

A nuestro juicio (hablamos como carrilanos con mas de 25 afos de
gervicios), la ley de 1884 es, sin lugar a dudas, espléndida para asegu-
rar el mas correcto servicio. Se la ha atacado porque asi convenia a
personas que cifraban su porvenir en la reorganizacioén, y daban forma
a sus planes politicos.

El servicio de los ferrocarriles no se mejora con el cambio de la ley,
sus reglamentos o personal dirigente. Pensamos que todo eso es indtil.
El mal que aqueja a los ferrocarriles puede condensarse en los siguien-
tes puntos:

1. Falta de dinero para realizar en breve plazo las obras de doble
via en ciertos trayectos: en la Seccion 1.1, entre Ocoa y Pachacama,
La Calera vy Quillota, Renca ¥ Batuco, ¥ desvios en Tabdn para facili-

tar la movilizacion de las remoleadoras; en la 2.8 Seccion, se hace sen
tir la falta de via doble hasta Rancagua, por ser muy denso el trifico a
toda hora, de esa estacién al norte; en la 3.4 Seceidn, es indispensable
esa facilidad de S8an Rosendo a Concepeidn.

2.0 Por escasez de fondos no se ensanchan las estaciones, ni se pro-
longan los desvios, para facilitar la carga y descarga de los carroe. La
demora en ejecutai estas operaciones obliga a tener el equipo cargado
mis del tiempo reglamentario, haciendo las veces de bodega v per-
diendo de ganar nuevos y continuos fletes.

Si se contara con elementos para hacer expedita esas operaciones, el
equipo actual daria un mayor rendimiento, que no seria aventurado
apreciar en un 30 o 40 por ciento.

3.2 Exceso de gasto de combustible y lubricantes por el mal estado
de las locomotoras, que no se reparan a tiempo por falta de materiales
y de talleres adecuados.

4.0 Desaliento, en general, del personal de empleados a contrata,
porque estin mal rentados; no hay equidad en la distribucion de los
sueldos; sus sacrificios no son reconoeidos en la superioridad; en la
misma forma se trata al mal empleado como al bueno; nadie esti segu-
T0 e 8u puesto; las postergaciones se suceden con frecuencia, porque
los mejores empleos estin destinados para personas extranas al servi-
cio, sin preparacion, pero con la cartera repleta de recomendaciones
de altas personalidades,

50 Hs irritante que a los empleados a jornal de las maestranzas se
les pague a 16 peniques por peso, v a los demas empleados a poco mas
de 9 peniques. No vemos la razén de este privilegio.

Muchos otros puntos podriamos enumerar, pero los omitimos por no
molestar a usted, y pasamos a sefialar lo que convendria hacer en be-
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neficio de los que por desgracia aceptamos veintici
sados un puesto enpeuta eggsgraciadapEmn;r:g;?mtlcmco O afloe ps-

;: Ig)l:m’;ﬂ?: para siempre las influencias politicas,

- : en 20 por ﬂieptc_elm‘tmeru de empleados a contrata y a

]Oi!‘;llﬂl- ltantamfio mejor y equitativ e alos rios, pero sin ol-

vidar o tomando muy en cuenta la lal ili

ae:;‘icico 4 aaks emgleadu; bor, responsabilidad y horas de
- Como medida de estrieta justicia, debe pagurse a todos los em-

pleados al tipo de 12 peniques. Los 4 peniques crue se rebajarfan a los

operarios, darian mis que suficiente para atender el mayor zasto;

4. Concluir con las postergaciones, estableciendo un riguroso ascen-
80 por mérito y antigiiedad;

b.e Fijar el miximum de horas de trabajo para cada empleado, y
remunerar en forma equitativa el exceso de servicios,

_En la actualidad los empleados de Contadurin y de ciertas otras ofi-
cinas trabajan seis horas al dia y descansan los dias domingo, festivos
y feriados, v perciben mejor o igual sueldo que los infelices de la Via
o de la Explotacion, que trabajan todos los dias del afio v nunca me-
nos de diez o doce horas cada dia, con grandes sacrificios y responsa-
bilidades,

Esto no necesita comentarse, y sélo exige pronto remedio,

6.7 Que los empleados de los ferrocarriles estén en la misma condi
cion que los del Ejército y la Marina, con respecto a derechos civicos,
es decir que no tengan derecho a sufragio. Con esta medida terminarian
las influencias politicas para obtener empleos, y cesarfan las huelgas,

Pasando a otro orden de cosas, insinuamos la conveniencia de que
se procure organizar trenes especiales para el acarreo del carbon, mi-
neral, maderas, pasto, sobornales y cereales, en su época, dotandolos
de cierto numero de carros con freno de aire.

Son tan obvias las ventajas que esto reportaria, que omitimos entrar
en detalles, y sdlo nos limitaremos a manifestar que los trenes en ac-
tual servicio son atendidos por un conductor, un ayudante y seis pa-
lanqueros, que entre todos perciben un sueldo mensual de 1,075 pesos.
Adoptando el freno automitico, ese personal quedaria reducido a un
conduetor y dos palanqueros, con un gasto mensual de 430 pesos, o sed
una economia de 645 pesos.

Como seria necesario armar doce, qluince 0 mis trenes para esos ser-
vicios, la economia subiria de cien mil pesos al ano.

Incurren en un error los que sostienen que la Empresa carece del
equipo necesario para el arrastre de la carga. Se dispone de cinco mil
quinientos carros con capacidad de cien mil toneladas, equipo mis que
suficiente para transportar cémod_a:_mentla (l)c:;aféiiztro o cinco millones
de toneladas que anualmente moviliza el ¢ ; E

asta ngcgsitaqﬁnicnmente ejecutar los trabajos de doble via y facilitar
la descarga y carguio, como ya se ha insinuado, para duplicar el equi-
po con su buen aprovechamiento.

26
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También es indispensable renovar anualmente en un cinco por ciento

iEripG de jeros, el de carga y locomotor. Para el de carga se
::m:lmignda eﬁ:acero de 10 y 20 toneladas.

Se impone la necesidad de que empleados idéneos visiten con cierta
frecuencia las bodegas para ver como se interpretan y se aplican las
tarifas por los jefes y empleados avaluadores.

La falta de instrucciones al respecto y la complacencia de empleados
inescrupulosos con el comercio, en muchos casos, puede ser de gran
perjuicio para la Empresa.

Si ésta mereciera el honor de ser tomada en consideracién y juzgada
por usted, nos daria aliento para enviar una segunda con mayor aco-

pio de datos.
Saludan respetuc te a usted, —(Siguen 200 firmas).

v

«Bruxelles, 7 de Enero de 1911.—Sefior Santiago Marin Vicufia.—
Querido colega ¥ amigo: ;

Acabo de recibir su carta de 26 de Noviembre y he leido el intere-
sante deseurso pronunciado por usted en el Instituto de Ingenieros so-
bre el régimen administrativo de los ferrocarriles de Chile, cuestién
que, justamente, preocupa a vuestro Gobierno. Los demds documentos
cuyo envio anuncia su carta, no me han llegado aun y los espero con
vehemencias, pues he de encontrar ahi las medidas propuestas por la
Comision Inspectora de que Ud. forma parte, para poner orden y eco-
nomia en la explotacién de la red del Estado.

Ud. ha querido solicitar mi opinién al respecto y agrega que prevee
serd el arrendamiento ('affermage). En efecto, esa es la solucién que he
Aconsejado a vuestro Ministro en Bruxelles, sefor Jorge Huneeus, qu:
se preocupa de la crisis de los ferrocarriles chilenos.

—Y por qué el arrendamiento?

FPorque es el medio, quizis el (nico, de cambiar el espiritu de la ad
minigtracion, que proceda a la explotacion; de eliminar la politica y los
intereses privados.

Hoy es universalmente aceptado que el Estado es el peor de los in-
dustriales; quien no debe explotar directamiente sino los servicios que
undpuedcn, 8in inconvenientes graves, ser confiado a contratistas pri-
vados.,

L_oa transportes por ferrocarril no son de esa especie, ya que estin
casi en tud?e los paises en manos de sociedades andénimas: los més
son concedidos a perpetuidad, otros a plazos determinados y otros en
fin, simplemente arrendados.



403

8in duda en Bélgica, en Italia y en
toda o parte de la ﬁald ﬁm:ional, p%rqufugiaé:glegfgb?;? ga?: ;f“,;";’::ﬂ,‘f
ciones internacionales han impuesto tal medida para determinadas li-
deas y la mania (U'engonement) ha continuado,

Una influencia nueva ha surgido amparando el monopolio del Esta-
do, el socialismo co]pctmam ¥ éste es, quizis el mayor peligro que
ofrece este nuevo partido politico,

Ud. me dice que la idea del arrendamiento encuentra en Chile una
gran oposicion, lo que no puede ser de otra manera porque toda inno-
vacion, que el publico sélo aprecia uuparﬁcialmenter, es, en general, mal
acogida; porque muchas personas, interesadas en que contintie me;iplo-
tacion fiscal de la cual son indudablemente usufructuarias, invoean ima-
ginarios peligros en el arrendamiento porque el piiblico chileno no co-
noce, o mal aprecia, la explotacion por sociedades particulares. Las li-
neas de Arauco y de Copiapdno pueden, en electo, servir de compara-
cioén, porque son ferrocarriles industriales, construidos y explotados por
sociedades mineras que no se prescupan de las conveniencias del publi-
co. Por el contrario,una sociedad exclusivamente explotadora, tiene por
principal cuidado el satisfacer su clientela y aplicar todas las mejoras
posibles en el transporte: el servicio comercial coustituye para estas
sociedades una rama importante de la organizacién general.

Seria demasiado largo contestar todas las objeciones que la prensa
chilena ha hecho al arrendamiento. El hecho solo que la gran mayoria
de los ferrocarriles del mundo entero, casi la totalidad, estén actual-
mente explotados por sociedades particulares prueba en forma lumi-
nosa, que ese sistema da toda garantia a los gobiernos y al piblico. Y
m4s todavia, donde, como en Bélgica, el Estado compra las lineas con-
cedidas a 1uchos industriales, hombres politicos ¥ técnicos rechazan
el antiguo régimen y piensan que ha de volverse al sistema de arren-
damiento, a pesar de los colectivistas. Los contratos de concesion, como
eade suponer, reservan el control del Fisco y el derecho supremo del
Estado sobre las tarifas, organizacién, conservacion y sobre todo lo que
concierne a la seguridad y regularidad de los trenes.

Por lo demas, Ud. que ha estudiado desde hace anos todo lo que con-
cierne al ramo de los ferrocarriles, conoce ciertamente el régimen de
las concesiones.

Creo haber dejado en la Universidad, donde tuve el agrado de ser su
profesor, una serie de convenciones aplicadas en Bélgica, .

Podria agregarle que el arrendamiento 1o excluye la participacion
del Fisco en los beneficios de la explotacion, despues de una justa re-
muneracién del capital del arrendador. Y note Ud. que el beneficio no
implica tarifas més elevadas: yo creo que aplicando los mismos fletes,
una sociedad puede realizar gananciules donde el régimen fiscal deja
pérdida, lo que parece una herejia economica, Los transportes repre-
sentan un servicio efectivo y los beneficiados deben pagar todo el cos.
to de este servicio, tanto mis que todos los ciudadanos no estin igual-
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mente favorecidos por los ferrocarriles que todos han contribuido 4
co?:sl:ruir v cuyas pérdidas eventuales soportan.

Yo admitiria la tesis que los ferrocarriles fuesen e_xplutnd_os gin be-
neficio; pere con la condicion de agregar la frase: y sin pérdida. Y hay

- pérdida coando las entradas no cubren los gastos, mas el interés del

capital invertido en la construccion y equipo. lfra_ncindo del coeficiente
de amortizacion, dejando entendido que el cuidado y refaccion de las
vias v material aseguran la conservacion del capital, 5

Obrar en otra Torma seria cometer una injusticia, favoreciendo a una
parte de la nacion con detrimento de la otra, pues los intereses de log
empréstitos que ha sido necesario tomar para la c.onatrl.!ccmn de los fa-
rrocarriles son pagados anualmente por el Fisco, es decir, por todos los
contribuyentes. ) :

Ud. me pregunta, asimismo, cudl es, bajo la hipotesis de la explota-
cion fiscal, el mejor sistema administrativo: el que se aplicaba antes de
1906 o el que actualmente rige en Chile,

No tengo a la vista la ley de 1884, recuerdo muy incompletamente
sus disposivos y no conozco, ademis, de la ley de 1909, sino la supre-
gi6n de losConzejeros. No puedo, por lo tanto, hacer comparaciones de
ambos regimenes, ni emitir opinidn razonada sobre sus valores relu-
tivos.

Estimo, en general, que la red debe ser dividida en secciones, cada
una de las cuales debe tener un director y encima de ellos el director
general.

En Bélgica, este iltimo es asistido de un Consejo de Administracion,
cuyos miembros son funcionarios retribuidos, por consiguiente, y casti-
gados por incompatibilidades politicas inherentes a los funcionarios,
agregados en forma permanente a la administracion y sometidos al ré
gimen de los empleados.

Casi todos los Consejeros son elegidos entre los directores de seccidn
mas meritorios.

Esta organizacion me parece buena. Ud. puede ser informado al res-
pecto, en forma completa por el sefior Errizuriz Ovalle, actualmente
€n comision en Europa y en vispera de regresar a Chile y ampliamen-
te documentado sobre la organizacion de los ferrocarriles.

Termino esta larga carta v pido que Ud. crea, estimado sefior Marin,
en mis sentimientos y afectos.— Luis Cousin,»

-
LR

«Bruxelles, 9 de marzo de 1913,

Acabo de recibir su carta de 5 de Febrero, fechada en Zapallar y el
articulo del sefior Beltran Mathieu, publicado en El Mercurio,

He leido con gran placer fa Crisis Ferrocarrilera, no solamente por
la forma, que envidiaria el mas insigne literato, sino también por su

e s T L, T g T L Ty &~ 4
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fondo. El autor merece lag felicitacio
chilenos,

El ha comprendido
radicales: modificar s

nes de los verdaderos patriotas

que la crisis de los ferrocarriles exige reformas

e car su administracion, completar los reglamentos no
gerin sino paliativos, de los cuales no ge puede esperar resultados se-

rios. El sefior Mathieu ha tenido el coraje de escribir, senalando los vi-
cios de la organizacién presente, a riesgo de su popularidad,

Ex-Ministro y }Jombre de Estado, su voz serd, lo espero, escuchada.

He leido tambien con el mayor interés y satisfacién vuestro intere-
sante libro Los Ferrocarriles de Chile, que como Ud, lo dice en el prefa-
cio, fué provocado por un concurso debido a mi iniciativa cuando era
profesor del ramo en vuestra Universidad. La primera edicion, que
remonta a 16 afos atriis, ha sido considerablemente perfeccionada y
forma hoy dia un todo completo y del mayor valor. Os renuevo mis fe-
licitaciones con la esperanza que nuevas ediciones le sucedan y que
de ella nazea algin dix una revista periddica de vuestros ferrocarriles.

Leyendo vuestro volimen habia anotado algunas observaciones, las
unas para mi documentacién particular y las otras para comuniciros-
las, cuando recibi vuestra carta llamindome la atencién a la tésis ver-
tida en la pagina 99 que yo ya habia subrayado. A este respecto, en lo
cual se insiste en las paginas 185 i 189, Ud. admite que el Fisco puede
desentenderse del interés del eapital invertido en la construceién y air
contentarse unicamente con su amortizacion. Con Mr. de Freyeinet Ud.
toma nota que, al lado de ese interés, hay una entrada indirecta que el
Estado traduce en el aumento de la riqueza del pais.

Este es un factor que ateniia la tasa del interés, pero que no puede
compensarlo. Su influencia debe ser minina en Chile, donde apenas se
conocen los impuestos, )

Yo creo que es mas racional pedir a la explotacién de los ferrocarri-
les que cubran el interés del capital que han costado. El Estado =e ha
procurado ese capital por medio de empréstitos y es justo que los que
aprovechan de los ferrocarriles soporten las cargas de esos empreéstitos.
En cuanto a la amortizacién debe también gravar las tarifas; pero se
puede sostener que una buena conservacion de las lineas ¥ material
rodante significa una duracién indefinida. -

Ud. me pide, al fin de su carta, le informe si el grupo de Cﬂpl[lél_llﬂlél:s
que yo habia formado estaria atin dispuesto a tomar la elxplutacwnv -
la red fiscal y bajo qué bases. A esto contesto afirmativamente y €n
cuanto a las bases son las mismas que ya he indicado a vuestro M.IIIISj
tro en Bruxelles, seiior Jorge Hunneeus, que Ef Mercurio rept odujo ¥

i 8 generales son: ; :
cugr.z:.s‘}ig 1&]1“3“ moderado debe garantir los capitales a invertir, pard
colocar las lineas, el material y las dependencias en estado de permitir

» plotacién econdmica; 1
un;.-'e L‘Ls beneficios serian aplicados en primer término a completar 4 1a
Compaiia su remuneracion como empresa industrial;
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3.0 El resto seria dividido entre el Fisco y la Compafia en la Fupnr.

cién aue se determine. El Estado podria aplicar su participaci
cunﬂ%iﬂm a una rebaja proporeional de las uri-tu;l?r e Lo
4.0 El contrato tendria una duracién suficientemente larga para que
la Compaiia se indemnice de su trabajo y mejorasque aporte. 3i el £s.
tado desea reservarse la facultad de rescatar la explotacién, debe acor-

dar a la Compania una indemnizacién cuya cuantia variaria con la

época de este rescate.
Y con esto reitero, mi querido colega y amigo, la expresién de mi

amistad.—Luis Cousin.
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DE SANTIAGO A LA SERENA

Con motivo de un reciente viaje al norte, por asuntos profesionales,
he tenido oportunidad de recorrer el ferrocarril longitudinal a La Se-
rena, que acaba de ser puesto al servicio piblico, y he aprovechado
este viaje para aquilatar de visu los inconvenientes de que la prensa
¥ algunos diputados se han hecho eco enla Cimara, sobre suengorrosa
¥ anti-economica explotacién.

Como este es un asunto poco o mal conocide en Santiago, aproveché
mi voluntaria ruta terrestre en tomar diversos apuntes, que estimo
util publicar. Los unos se reficren a la construceidn y costo de esa
magna obra, que daré a conocer en un articulo ilustrado que aparecera
en el «Pacifico Magazine» proximo, y los otros se relacionan con su
actual deficiente y defectuosa explotacidn; que doy en el presente ar-
ticulo, en el cual consigno informaciones e ideas cuyo conocimiento
podran, ser aprovechadas por nuestro laborioso v activo Ministro
de Ferrocarriles, sefor Enrique Zanartu.

*
%

Para mejor explicarme dividiré el ferroearril de Santiago a La Se-
rena en siete tramos, cuyas trochas y Kilometrajes son los siguientes:

1.» Santiage-Calera................ 168 118 kms.
2.2 Calera-Cabildo.........c.ooveee 100 (E

3.0 Cabildo Limahuida ... ... 1.00 102 »
4. Limdhuida Hlapel........ 100 2% -
5.0 Illapel-San Marcos......... .. 1.00 Ii.l:l »
6.0 San Marcos-Ovalle. . .. . . 1.00 63 »

1.68 106 »

702 OvalleSerena .. ...............
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Las lineas marcadas con los mimeros 1, 2, 4, 6 ¥ 7, que suman 386

kilémetros, o sea el £id por ciento qel total, se explotan por cuenta del
Estado y el resto por una Compania Francesa, que ha venido a reem.
plazar al Sindicato Howm_-d que lus construyo.

La distancia entre Santiago y Serena es, como se ve, exactamente la
que media entre Santiago y la estacion Collipulli del ferrocarril longi.
tudinal al sur y solo & kilometros superior & la que hay al puerto de
Taleahuano, trayecto que Nuesiros trenes expresos y ordinarios hacen,
corrientemente, en 12 y 16 horas respectivamente y sin embargo, hoy
por hoy, para llegar a Serena demoramos tres dias, con dos aloja.
mientos intermedios. . .

Y qué viaje!

Se zale de Santiago (Lunes y Viernes) en el expreso a Valparaiso a
Jas 8 A. M: a las 10.30 A. M. tenemos un primer trasbordo en Calera;
ala 1l P. M. un segundo en Cabildo; a las 8 P. M. un tercero en Lima-
huida; ¥ a las 9.30 P. M. se llega rendido y famélico a un primer aloja-
miento en Illapel. Se ha recorrido asi en trece horas y media de viaje
un trayecto de 317 kilometros, que es como quien dice de Santiago a
Longavi, lo que da un andar medio de 235 kilometres por hora y to-
davia aprovechando 118 kilometros de expreso.

Al dia siguiente se sale nuevamente de madrugada de Illapel, a las
830 A. M.; a las 3 P. M. hay que trasbordarse en San Marcos y se llega
a Ovalle a las 6.30 P. M., donde es necesario nuevamente alojar, Con lo
cual se recorre en diez horas de pesado viaje solo 169 kilometros; o
sea una distancia semejante a la que hay de aquia Tenoen la red cen-
tral, lo que da un promedio de 17 kilometros por hora.

Y tenemos todavia un tercer dia de wia-crucis, el que se destina al

recorrido de los 106 kilometros (o sea inferior al que hay de aqui a
Rengo) que median entre Ovalle y Serena. Se sale a las 10.30 A. M. de
Ovalle y se llega a las 4.30 P. M. a Serena, lo que da seis horas de viaje
v 18 kilometros de andar-medio por hora.
_ Total: 30 horas de viaje y tres dias efectivos para un recorrido dc
590 kilémetros; trayeeto que sin inconvenientes ni peligros personales
se podria hacer en 20 horas, o sea a un andar medio de 30 kilémetros
por hora y que, como lo he dicho, se hace corrientemente en 12 y 16
horas en Ja red central,

Hace pocos dias el gerente de la Compaiia Francesa hizo un viaje
de Ovalle a Santiago, sin mis trasbordo que en Calera, en 16 horas,

: ‘r:'ara obtener este prodigio de velocidad de 20 horas sblo se reque-
riria dotar a la linea de un carro dormitorio gue permitiera al tren
caminar de noche, lo que no constituiria un peligro por la cremallera,
¥ sobre todo, procurar un avenimiento entre el Fisco y la Compania
gi‘plctadora, a fin de evitar los trasbordos de Cabildo, Limahuida y San

arcos.

Hasta hace pocos meses, este avenimiento o convenio existia; pero
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el 25 de Mayo préximo pasado se rompié violentamente, sin que haya
grandes esperanzas que se reanude,

A esto debe agregarse la imprescindible necesidad de unificar la
trocha, o sea, la reduccién a 1.00 de la actual trocha de Ovalle a Se-
rena; trabajo que ya habia sido decretado por el Ministro sefior Viel y
que ha sido aplazado por disposiciones ministeriales iltimas.

Hecha esta unificacion de trocha entre Calera ¥ Serena, seria el
momento de pensar en el aprovechamiento de ecarros aufomofores
que, a una gran economia de traccion, agregan una mayor velocidad
v una conveniente capacidad.

A la vista tengo fotografias de carros automotores (sistema Pieper),
usados por la Sociedad Nacional de Ferrocarriles Belgas: los hay con
dos bogies, y peso de 20 a 22 toneladag, con dos compartimientos para
la 1.a y 24 clase y otro para bagajes, los que pueden marchar a 60
kilometros por hora en lineas horizontales, y 15 kilometros en gra-
dientes de 6.D por ciento, susceptibles de remolcar todavia dos coches
extra, los que se emplean en lineas vecinales y otros para grandes linéas,
con capacidad para 100 pasajeros, que pueden remolcar uno o dos
carros, segun el perfil de la linea, y que son adaptables a velocida-
des de 60 kilémetros por hora.

*
e

El costo actual de un viaje de Santiago a Serena, aprovechando el
ferrocarril longitudinal, puede estudiarse en el cuadro siguiente, en
el cual conservo los siete tramos a que he hecho referencia mas atrds
y en el que anoto, para un pasaje de 1.4 clase, el costo en cenfavos por
cada kilometro de via. Agregaré que en el longitudinal, por razones
que ignoro, sélo se consultan pasajes de 1.2 y 3.# clase.

El valor de un pasaje de 1. clase, como lo decia, puede descompo-
nerse actnalmente asi:

Por km

Santiago-Calera (expreso).... 2 9.20 TE..’ Cents.
Calera Cabildo. ...........- 3.80 5.28
Cabildo-Limahuida . .. ... .. 16.80 15.50 :
Limahuida Illapel.......... 2.20 ?:jg
Illapel San Mareos........ .. 14.00 l‘]"l' .
San Marcos-Ovalle........ .. 5.30 :"?l '
OvalleSerena ... .......... 9.40 T

Total y promedio........ S 59.70 10.09 cents.

O gea, un total de cincuenta ¥ nueve pesos setenta centavos, lo que

da un promedio de diez centavos un déeimo por kilémetro.
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En un trayecto semejante en la Red Central, costaria § 256,80 en 1.0

clase y § 8.60 en 3.2 clase.
Perv a ese costo hay que

ientos, lo que, co
;aﬂao }::1 avmﬁﬂ:t: paaajg de 1.* clase, sin contar, por supuesto, lo que

agregar el valor de las comidas, trasbor-
n la mayor economia, hacen subir a

signi a2 un hombre de negocios el empleo de tres dias de viaje,
blg{-‘?i]nﬁ?ml;:;go, el dia de mi viaje iba el tren totalmente lleno de pasa-
j 1.8 y 3.0 clase.
]el;:'r:uzdro'\da mis atris nos dice que la tarifa que la Compaiia Fran-
cesa cobra es, aproximadamente, tres veces superior a la del Eslfad?, de
lo cual no of formular quejas, pues todas ellas se referian, principal-
mente, a los sucesivos e irritantes trasbordos y demoras consiguientes.

Pera si estos trasbordos son soportables por el pasajero, que se limita
a refunfuiiar v pasarse al nuevo tren con su _equipa]_e A cuestas, no pasa
lo mismo con la carga, por razones ecornémicas ficiles de comprender.

El movimiento de minerales, por ejemplo, que se habia iniciado con
todo éxito al comienzo de la explotacion del Longitudinal, ha sido vio-
lentamente interrumpido con la ruptura del convenio de trinsito a que
he aludido mas atrds y los mineros, con la esperanza que esto ha de
ser alzo pasajero, se limitan, hoy por hoy, a acumular en las estaciones
sus produetos, sin resolverse a transportarlos.

La traslacion de un carro a otro de los minerales y demas productos
significaria para ellos un gasto que les mata toda expectativa de ga-
nancia.

%
#

Kstas ligeras consideraciones vy datos, recientemente tomados en el
campo mismo de operaciones, me hacen pensar que egto no tiene sino
el siguiente acomodo:

1.0 Unificacidn de la trocha de 1.00 desde Calera al norte;

2.2 El emplen, para el servicio de pasajeros y ain para cierta carga,
de carros automotores; y

3.2 Unificar la explotacion administrativa de la Empresa.

A este respecto creo que debe, desde luego, estudiarse la ma-
nera de entregar la explotacion de todo el longitudinal-norte, de Calera
a Pintados y ramales respectivos, a una sola Empresa, prefiriendo,
aunque fuera mas cara para el piblico, la administracion particular, que
sabria dotar a esa red de mayor y mejor equipo rodante. Es necesario
viajar y conocer el estado de deplorable abandono en fue ge ancuentran
lag ferrocarriles aislados del norte, pertenecientes al Estado, para apre-
ciar y justificar esta apreciacion.

Como &e sabe, en el presente afo quedard ya unida la estacion Pin.
tados del ferrocarril de Tarapacd, con Calera y entonces tendremos,
con trocha uniforme de 1.00, la siguiente red-norte del Estado:
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Longitudinal Calera Pintados........... 1,760 kms.
Ramales a la costa y cordillera.. ... ... 670 =
i e 3 R R e P A SR T T T

O sea dos mil cuatrocientos treiuta kilometros, comprendiendo en los
ramales las lineas de Chanaral, Copiap6é, Huasco, Panuleillo, Tongoy,
Juntas, Vilos, Salamanca, Papudo y Trapiche, etc.

Seria ésta, por lo demas, una excelente oportunidad de apreciar la
conveniencia de desligar al Estado de la explotacién de nuestras lineas
férreas, o mds bien dicho, de ensayar pricticamente y en condiciones
despentajosas, el proyecto que ha propuesto al Gobierno el Sindicato
europeo que preside el ingeniero belga Mr. Luis Cousin, y a que se re-
fieren las dos interesantes cartas que he recibido del citado ingeniero,
publicadas en El Mercurio de 4 del presente mes.

En todo ecaso, el inico y principal mévil que me ha guiado al redac-
. tar este articulo, es que el sefior Ministro, mi distinguido amigo vy co-

rreligionario don Enrique Zafnartu Prieto y miembros del Congreso, se
posesionen de la gravedad que encierra la anormal, por no decir impo-
sible, actual explotacion del ferrocarril longitudinal a La Serena.

Esta linea cuesta al Estado, s6lo en las dos iltimas secciones con-
cluidas, o sean los tramos Cabildo-Limaihuida e Illapel-San Marcos, la
no despreciable suma de £ 1,846,300, que, traducidas a nuestra actual
moneda, representan cerca de $ 50.000,000.

No es posible que el Gobierno mire con indiferencia la solucién de
un problema que cuesta al pais tan ingentes sacrificios de dinero y en
el cual se cifran tan halagiiehas esperanzas,

SanTIAGO Marin VicuSA.

Santiago, 18 de Julio de 1913.




EXPLOTACION DEL FERROCARRIL LONGITUDINAL

SUMARIO.—E acto inangural de Yerbas Buenas.— Un discurso.—Conveniencia de di-
vidir la explotacién de los ferrocarriles del Estado.—Red sur.— Red norte —Unifica-
cién y arrendamiento dela Red Norte—Ejemplo del Brasil.—Una montafia rosa.—
Medios de conseguir la unificacién.—Férmula de arrendamiento propuesta.—Dife-
rencia entre las redes sur y norte—Datos estadisticos.—Aplicacién _de la férmula
en estndio.—Tarifus —Necesidad de un mejor estudio comercial de la zona de
atraccidn y de sn trifico probable.—Conclusitn,

El solemne acto inaugural verificado el 23 de Noviembre tltimo en
la estacion de Yerbas Buenas, ha de poner luego de actualidad un pro-
blema que, seguramente, estd llamado a preocupar y apasionar la
a_telncil'm piiblica y a cuya solucién deseo aportar mi contingente ini-
cial (*),

Inaugurado el ferrocarril longitudinal de Cabildo a Pintados, quedan
ya unidas, por una via continua de 3,000 kilometros, las provincias de
Farapaci por el norte y Llanquihue por el sur, y desaparecen, por
dejar de estarlo, los hasta hoy denominados ferrocarriles aislados.

() En esta ceremonia bablaron el Ministro don Enrique A, Rodriguez, el Director
de_ Obras Piblicas iliou Guillermo Tllanes, &l representante del Sindicato Howard, los
Diputados por Copiapd y Vallenar sefiores Bruno 8. Pizarro y Javier Gandarillas, los
Intecdentes de Coguimbo y Atacama sefores Jerénimo Espinoza y Juan Prado y noso-
tros; discurso que reproducimos a continuacién por contener algunas ideas que comples
mentan este articulo,

6 dll'ill \’Iclp'lll. (Santiago): Toea hoy a un feliz término, eefiores, ls construc-
eifn el‘farru;urnl. loogitudinal chileno, obra de concepeién grandiosa que upe por
:il.a cﬁtlnhnunnlia regitn salitrera v candente de los desiertos del norte, con la de bosgues
n: nuy verdores parmapentes del sur; linea que enlaza, hermanindolas, una zona que
e ve florecer en gu d]]lhﬂ:} wuperficie ni el mis bomilde musgo, no obstante de eucerrar

*u seno on tesoro que alimenta al mundo, con otra que coal virgen pudorosa, guards

ol L -t P 0 T g a1 St T T i T Bt |
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De manera que actualmente el Estado cuenta, en nimeros redondos
eon 5,000 kilometros de linea férrea, los que, para los fines del presente
articulo, dividiré en dos grandes secciones,

La Red Sur, que se extiende de Calera al sur, hasta Puerto Montt, y

La Red Norte, que se extiende de Calera hasta Pintados, punto de
junecién eon los ferrocarriles salitreros, que se ramifican a Iquique
y Pisagua.

La trocha de la primera es de 1.68 y la de la segunda de 1.00, y el
kilometraje de ambas secciones puede descomponerse asi:

Red Sur; Linea tronco Calera a Puerto Montt. 1,200 kms.
Transversales a la cordillera y costa 1,400 »

TR e e rats v b st S BOENEMS;

Red Norte: Linea troneo Calera a Pintados... .. 1,760 kms.
Transversales a la cordillera y costa 670 o

Y e e e S e e 2,430 kms.

en sus pintorescos lagos, enmarafiados follajes ¥ toldos de copihues, la tradiciin poética
de nuestros primeros cantares v la guerrera de nuestros primeros soldados

Obras de esta magoitud no deben medirse con el cartabin riguroso del presente, sino
con la amplitud de miras que saben gastar los estadistas escrutadores del porvenir. No
eu otra forma procedieron los Estados Unidos de Norte América tendiendo 6,000 kils-
_metros de rieles en regiones inhospitalarins, para upir sus dos grandes centro comercia
lex: Nueva York en el Atlintico y San Franciseo en el Pacifico; no otro criterio gasti
Rusia al cruzar las estepas tenebrosas de la Siberis con una ciota de 9,000 kildmetros de
wcero ¥ no en otra forma se puede aquilatar la concepeitn genial y previsora de Cecil
Rodes al proponer o Inglaterra la construceién inmediata del trans-africano.

De aqui, que la realizacion de obras como la que hoy hemos insugurado tengan que
vencer grandes obstdenlos: financieros los unos y politicos los otros; obstdculos que silo
logran vencer gobernantes pertinaces en sus propositos ¥ seguros que con ello labran una
felicidad nacional,

A la realizacidn del longitudinal chileno han contribuido con celo patridtico y ah-
negado, todas las administraciones sucedidas desde Biilnes hasta la presente; pero, es
justo reconocer, que entre todas ellas se dest por la perse in y esfuerzos gas.
tados, la de los Excmos, sefiores José Manuel Balmaceds y Pedro Montt y estoy cierto,
sefiores, que los espiritus entusinstas de estos dos grandes estadistas y servidores pibli-
cos, flotan en el ambiente de jibile y espontaneidad que reina en esta sala, z

Pero el longitudinal, que desde hoy une Pisagua y Puerto Montt, con vinculaciones
internacionales con Bolivia y Argentina, necesita para vivir y realizar sus altos fines un
programa compl tario, cuya realizacién queds desde luego conflada a los poderes
piiblicos: unificaciin de trocha, yue facilite y abarate el trafico; lineas transveranles, que
multipliquen y extiendan sus beneficios; exploraciones geoldgicas, que !-wtlen los tesoros
de su zona de atraceidn, y obras de regadio que, creando riqueza agricola, fortifiquen ¥
cimenten la prosperidad Aie SUE BEArTEOs. 2 ;

Enunciar este pr  es sancionarlo, pues fluye natural y clarovidente a los prime-
ros dietados del problema y de nqui, sedores, que, al terminar, haga votos porque las

vincias del Norte exijan de sus rep tes que insp sus actos y converjun sus
influencias o Ia realizacion de tales fines, que asi, las colectividades politicas y los gabi-
netes administrativos, contarn maiiana, con sabios consejeros y expertos cooperadores,

b e B __-\.'.||.~.& - b i Al e dalk
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rriles de la Ked Sur han sido construidos y son actual-
mel:; ?x';ﬂﬁiaoa directamente por el Estado, lo que no pasa con los
de la Red Norte, donde hay 1,300 kilometros que, en conformidad a lo
dispuesto en la ley de 23 de Enero de 1908 y decretos gubernativos de
20 de Abril y 13 de Mayo de 1910, deben ser explotados por la ( Inl_tam
Longitudinal Railway y el Sindicato Howard hasta la total amortiza-
cién de su costo respectivo.

He ahi las premisas del problema,

*
L 3

La explotacion fiscal de nuestros ferrocarriles constituye un fracaso
tinanciero ya por nadie negado y es origen de todo el malestar econo-
mico que nos aplasta; fracaso que se pretende paliar dandole un carie-
ter de servicio administrativo y no industrial, o sea, compensando las
enormes pérdidas que vienen sucediéndoles sin intermitencia desde
1906, con las venta jas eiertas y positivas que a su sombra ha tenido
nuestro desarrollo eomercial y politico.

Solo en los tltimos cinco afos de explotacion suma el Estado sesenfa
y cinco millones de pesos de pérdida, y en el mismo lapso de tiempo el
coeficiente medio de gastos con respecto a las entradas de la Empresa,
ha subido a 126 por ciento, siendo que en igual periodo, el de los ferro-
carriles chilenos administrados por compafias particulares, sélo ha
llegado a 65 por ciento.

La desconfianza general que reina de que este estado anormal y de-
plorable tenga algin dia remedio cierto y el hecho positive de que la
Empresa, a pesar de tantas y reiteradas inversiones, se encuentre ab-
solutamente falta de medios y elementos que le permitan una correcta
¥y economica administracion, que no otra tradueccion tiene el nuevo
erédito de £ 5.000,000 que solicita del Congreso, ha movido a los hono-
rables senadores por Curicé y Cautin, seores Fernando Lazcano y Ma-
nuel Salinas, y a una parte considerable de la opinién piiblica, a pro-
poner valientemente algo que, afios atras, nadie se habria atrevido ni
siquiera a insinuar, o gea, el arrendamiento de los Ferrocavriles del Es.
tado,

Diré, de paso, que, por idénticas causales, actualmente discute el
Congreso argentino la conveniencia, no ¥ya de arrendar sino ya de ven-
der los 4,000 kilémetros de que consta su red de Estado.

Terciando yo en este debate, quiero insinuar en el presente articulo
una solucion, que podria denominar media v que, en sus términos ge-
nerales, es la siguiente: ) '

1o Reservar al Estado la explotacién de la Red Sur; y
. f.:ocﬁnvti;ein: nl: iefai\'gfre‘_para su explotacion, a las Empresas o me-

indicatos que han construido y actualmente

explotan los tramos del ferrocarril longitudinal de .
que més arriba he nombrado, ¥ b i
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Esta solucién, entre otras que senalaré mis adelante, tendria la ven-
tuja de poner frente a frente, para los efectos de su emulacién, dos
grandes empresas explotadoras y libraria al Estado de atender servi-
cios complicados y lejanos a sus centros de actividad y gobierno. -

L
* %

Las bases administrativas mis convenientes, a mi juicio, de la explo-
tacion fiscal para la Red Sur las he insinuado en otras ocagiones y mis
ideas al respecto estin netamente condensadas en un discurso que pro-
nuncié en el Instituto de Ingenieros de Chile, en sesién solemne verificada
en la Universidad el 21 de Noviembre de 1912, en el cual opino que a la
Empresa debe dirsele un rumbo auténomo y comereial, ideas que refundi
en los niimeros siguientes:

1.° Mantener el gervicio interno, con ligeras variantes, en conformi-
gad aslfa disposiciones consignadas en la primitiva ley de 4 de Enero

e 1884;

2.0 Dar a la administraciéon una compatible autonomia dentro de
nuestro régimen conatitucional, precaviéndola en lo posible de la poli-
tica ineierta de Ministerios temporales;

3.0 Confiar el rumbo general de la Empresa, en su cardcter comercial,
a la accion activa, uniforme y permanente de un Consejo remunerado,
compuesto de personalidades técnicas, de reconocida experiencia ad-
ministrativa y comercial: y

4.° Hacer al personal solidario y atn wsufructuario de una buena y
economica explotacién, sin comprometer los intereses generales del
‘pais, o sea conternplando la politica proteccionista que lesirve de esencia.

Debo agregar, de paso, que estas ideas generales han sido posterior-
mente prestigiadas: incorporindoselas en los Informes presentados al
Ministerio de Ferrocarriles por la Comisién Inspectora, formada por los
distinguidos hombres piiblicos y ex-Ministros de Estado, sefiores [smael
Valdés Vergara, Manuel A. Covarrubias, Emilio Bello Codecido y Ma-
nuel A. Prieto (de la cual tuve la honra de ser secretario) como tam-
bién citandolas en el debate gue se estd desarrollando actualmente en el
Congreso, sobre la futura ley de reorganizacion de los servicios ferro-
viarios, Me es grato, a este respecto reproducir las siguientes palabras
emitidas por el honorable senador de Santiago, don Francisco Valdés
Vergara, en sesion de 1.2 del actual, que corrobora lo dicho:

«Participo en todo de las ideas expresadas por mis dos honorables
colegas, sefiores Lazeano y Salinas, y temo, como ellos, que el proyecto
de ley en debate no produzea otro resultado que el de prolongar algu-
nos afios mis el desastrozo régimen financiero existente en los ferro-
carriles fiscales. Yo no veo otro remedio para el mal que el de consti-
tuir los ferrocarriles en una entidad autdnoma, prevista de vecursos pro
pios, obliguda w hacer sus gastos y conservar sus bienes y renovarlos con
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15 ordinarias del trdfico, independiente en m_do, para organi-
zar su régimen administrativo y su régimen_aconémmo en forma gue
corresponda a los fines industriales y comereciales para los cuales las
lineas han sido construidas.» ! i

No teniendo nada que agregar a lo que he dicho en otras ocasiones,
paso a ocuparme del punto segundo, motivo principal del presente

articulo.

las entrade

L

El ferrocarril longitudinal norte, o mis bien dicho los tramos que ain
faltaban entre las estaciones Cabildo y Pintados, han sido construidos
en conformidad a las disposiciones consignadas en la ley de 1908 y
decretos de 1910 ya citadas, entre las cuales creo indispensable repro:
ducir las dos siguientes:

—«Los contratistas explotardn de su cuenta la linea, con tarifas apro-
badas por el Gobierno, que se fijarin en moneda nacional de oro y que
se regularin sobre la base de que el producto de la linea eubra los gas-
tos de explotacién y conservacién y de que el servicio satisfaga las
necesidades de cada localidad. El Gobierno no responde de las pérdidas
de explotacion ete.

—«El (Gobierno da en arrendamiento a los contratistas, mientras dure
la construccion ¥ la explotacidn que son materia de este contrato, los
ferrocarriles siguientes: De los Vilos a Illapel y Salamaneca, de Tongoy
a Ovalle, de San Marcos a Coquimbo, de Coquimbo a Serena, de Serena
4 Rivadavia, de Huasco a Vallenar y de Chanaral a Pueblo Hundido,
con sus ramales a Los Pozos y Chulo. Lu explotacién de las lineas que
se da en arrendamiento se sujetaran a los mismos términos y condi-
ciones establecidas en el artieulo anterior. El Gobierno se reserva el
derecho de poner término al arrendamiento de una o mas de las lineas
transversales que menciona este articulo y se rebajard en este caso el
canon en proporeion al kilometraje de los ramales que se deduzean del
arrendamientos,

A pesar que en la redaccion de estos dos articulos hay evidentes
contradicciones, se ve, ciertamente, la expresion clara del legialador
de hacer de todo lo que yo denomino aqui Red Norte un solo block, para
los efectos qe su explotacién; la que fué, posteriormente, contrariada
por una disposicin ministerial, ordenando el rescate de los citados
transversales, con lo cual tenemos la anomalia de que la linea tronco
de esa Red estd fraccionada hoy en ocho administraciones sucesivas:
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1.2 De Calera a Cabildo......... 71 kms. Red Central

2.0 » Cabildo a Limahuida..... 10 » Sindicato Howard

3.0 » Limahuida a Illapel. ... .. 20 » Ferrocarril de Los Vilos
4.0 » Illapel a San Marcos. .. .. 104 » Sindicate Howard

5o » San Marcos alslén... ... 175 » Ferrocarril de Coquimbo
6.2 » Islon a Toledo........... 387 » Sindicato Howard

7.2 » Toledo a Pueblo Hundido. 187 s Ferrocarril de Copiapé
8.0 » PuebloHundidoaPintades. 708 » Chilian Railway

A lo cual deben agregarse las transversales que a ella conectan.

La enumeracién anterior, sin comentario alguno, manifiesta lo engo-
rroso y caro que serd la explotacion que se inicia. Al principio se exi-
gia en cada uno de estos puntos de cambio un frasborde de carro a
carro; pero la grita de los comerciantes y la buena disposicion de las
partes contratantes, se tradujeron en un arreglo que permite hoy al
material rodante traficar en las lineas del vecino, ya que tienen igual
trocha; arreglo que, desgraciadamente, venceri con el aflo, sin que
haya probabilidades que se renueve. (pagina 407).

De manera que wunificar la explotacién de la Red Norte, tendria, a
mi juicio, las siguientes conveniencias:

1.2 Para el Estado, el ahorrarse una serie de administraciones aisla-
ladas y el déficit anual y permanente que le significan. El afio pasado
se tuvo en ellas una pérdida de $ 625,000; pero debe anotarse el hecho
de que la principal carga movilizada tuve por origen la construccion,
ya terminada del ferrocarril longitudinal.

20 Para el Sindicato constructor, de poder hacer, teniendo una red de
2,600 kilometros de longitud, una administracién economica y remune-
rativa, ya que la explotacion costosa y dificil de esa montana rusa de
de la linea-tronco se compensaria con la ficil @ intensa de los trasver
sales, lo que le permitiria, ademds, un mejor aprovechamiento de su
material rodante. :

3.0 Para los Particulares usufructuarios el de tener un buen servi-
cio, ya que la explotacién se haria con un eficiente material rodante,
con tarifas diferenciales aprobadas por el Gobierno y con un personal
conciente de sus obligaciones y conveniencias.

Quien haya recorrido y conozea el servicio detestable de los ferro-
carriles aislados, absolutamente fultos de material rodante y saturado
de personal improductivo, sin que se vea la esperanza que el Estado
remedie este estado anormal de cosas, podra comprender que las pro-
vincias del norte serian las primeras beneficiadas en la unificacion que
propongo.

Puede que con ello se lastimen algunos intereses personales y toda-
via que se tenga que pagar una tarifa de acarreo un punto mits alta
que la actual; pero, en cambio, se tendria un servicio eficiente y mate-

14
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rial rodante abundante, que es lo que principalmente debe interesar

¥ lr::dl;'m;i:i‘ fin, también ganaria con éllo el Pais, am_ndose la bure-
craéia q'ue esas cuatro administraciones aisladas le significan. Visitese
cualquier dia la Red Norte y bhagase nompa_mmar! del geraonn,l de dos
estaciones vecinas y, por consiguniente, con igual intensidad de trdfico,
pertenecientes a tramos administrados por el Eatgdu y el Sindicato
Howard, por ejemplo, ¥ se vera cudnta verdad contiene esta observa-
cién. En la primera hay plétora de emgleadcs, que languidecen en la
inactividad, y en la segunda, como he podido constatarle personalmente,
todo el servicio lo hace un solo empleado, que con un sueldo dg;‘ 200 pe-
sos mensuales y muy contento de su situacién, es jefe de estacion, bole-

tero, bombero, telegrafista y cambiador a la vez.
&
* %

Colocadas las cosas asi, o sea con dos grandes Administraciones que
exploten los 5,000 kilometros que actualmente posee el Estado, tendria-
mos, ademds del estimulo de una mejor explotacion, la manera de es-
tudiar practicamente cuil de los dos sistemas es el mas conveniente a
los intereses generales de la nacion: el de la explotacion directa, o el
de conecesionarios supervigilados por el Estado.

Este sistema a que me vengo refiriendo, o sea de que haya ferroca-
rriles del Estado administzados por Sindicatos particulares, no consti-
tuye, por otra parte, una novedad chilena, como que es de uso corriente
en algunos paises de Europa y América.

En Brasil, por ejemplo, los 22,287 kilometros de ferrocarriles que
tenia en 1912 en explotacion, podian clasificarse asi:

Ferrocarriles de propiedad y explotados por el

Hatado'. . Lo Jh gl oA, 3,344 kme.
» del Estado, explotados por com-
panias particulares......... 7,462 »
: particulares, explotados con ga-
rantia del Estado... . .... ie SI4T £
B particulares, explotados sin ga-
PABRIRY: s ek . 333 »
1T S s SR 22,287 kms.

Segiin estadistica que tengo a la vista, los ferrocarriles administrados
por el Estado han tenido un coeficiente de explotacién de 131 por cien-
to, 0 sea superior todavia al promedio sefialado para los del Estado
chileno en los Wltimos cinco afos; mientras que en la red del Estado,
cuya explotacidn corre a cargo de sindicatos particulares, éste no subid
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de 50 por ciento, o sea que los gastos sélo llegaron a la mitad de las
entradas brutas. (Véase pag. 333)

Una vez que la opinién piblica y el Gobierno se pronuncien sobre
la viabilidad de estas ideas generales enunciadas, que no constituyen
8ino una variante de las emitidas en el Honorable Senado, habria 1le-
gado el caso de estudiar en un otro articulo la forma mis conveniente
para realizarlas, pues es evidente que la bondad y {rutos del sistema
dependen, en gran parte, del cuidado que se gaste en la plataforma de
la convencién respectiva.

11

A prineipios de Diciembre del afio pasado publicamos, en estas mis-
mas columnas (El Mercurio) y con el mismo titulo del presente, un
articulo propiciande la idea de constituir con los Ferrocarriles del
Estado dos grandes Administraciones:

1.2 La Red Norte que, con trocha uniforme de m. 1.00, se extienda
desde Calera hasta Pintados y que seria dada en arrendamiento a una
Empresa particular; y

20 La Red Sur que, con trocha de m. 1.68 (salvo la de algunos ra-
males) se extienda desde Calera hasta Puerto Montt y que conservaria
en explotacion fiscal el Estado.

Dimos entonces nuestras razones, que no es del caso repetir, y ter-
minamos diciendo:

—--Una vez que la opinién piiblica y el Gobierno se pronuncien sobre
la viabilidad de las ideas generales enunciadas, habra llegado el caso
de estudiar, en un otro articulo, la forma mas conveniente para reali-
zarlas, pues, es evidente que la bondad y fruto del sistema, dependera,

‘en gran parte, del cuidado que se gaste en la plataforma de la conven-

cion respectiva.

Nos es grato dejar constancia que esta idea tuvo el houor de ser fa=
vorablemente considerada en el Senado, que discutia e.itonces la actual
Ley de Reorganizacion de los Ferrocarriles del Estado, y todavia que
ha sido aceptada, sin reticencias, por las provincias del norte, que
temiamos resistieran su aplicacion.

De manera que, hoy por hoy, sélo falta un pronunciamiento del Go-
bierno, que no ha de tardar en llegar, pues hay gestiones iniciadas al
respecto.

L
L
Como lo hemos dicho, la explotacion de lo que hemos denominado Red
Norte, cuyo desarrollo total puede estimarse en unos 2,500 kilémetros,
ge hace actualmente por tres entidades auténomas e independientes en-

tre si: el Estado, el Howard Syndicate y La Chilian Railways Construc-
tions Company, de las cuales las dos dltimas, a virtud de extipulaciones
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cter de concesionarios, deben administrar los

i ¢ on 80 eari 1
BbRe X hasta la completa amortizacion de sus cos-

tramos por ellas construidos,
miie;riic;ii;io:‘uo tenian entre si estas tres Administraciones, ningin

unto de contacto, a pesar de su trocha comiin; pero fué tal y tun jus-
tificada la grita y quejas del piblico por el sinnimero de trasbordos a
que se obligaba a pasajeros y carga, que hubo de llegarse a una m’."“
o acuerdo, periédicamente renovado, en conformidad al cual el equipo
rodante puede traficar hoy por la via de las diversas Administracio-
nes, bajo las siguientes condiciones:

1. Pago de un peaje, equivalente al 59, de las entradas por pasaje-
ros ¥ b9/, de las entradas por equipajes y carga, que corresponda al
recorrido kilométrico de penetracion,

20 Devolucidn mutua del equipo, dentro del plazo de cuatro dias
por los primeros 100 kilémetros recorridos y dos dias mds por cada
150 kilometros o fraccién, so pena de abonar la estadia correspon.
diente a la carga mixima de los carros en maora.

3.0 Liguidacidn mengual, fijada por una Oficina de Control, de los
valores en que se traduzean estos intercambios y estadia, y

40 Declaracién de que cada Empresa es responsable de los acciden-
tes, deterioros o pérdidas ocasionados por sus empleados y sancionadoa
por sumarios rapidos cuando haya discrepancia.

Este acuerdo, como lo deciamos, ha venide a salvar la irritante y
onerosa explotacion de los primeros tiempos y todavia a favorecer a
las provincias mineras del norte, que vivian aplastadas por la carencia
v mal estado del material rodante de las lineas del Estado; pero, a nues-
tro juicio, no constituye una solucion definitiva del problema. Es nece-
sario llegar a la administracion w#nica, que haga viable una explotacion
racional y la implantacion de tarifas diferenciales que vengan a favo-
recer el transporte de minerales de baja ley, en distancias consi-
derables,

*
*® W

5i examinamos el perfil longitudinal de la linea dorsal Calera-Pinta-
dos (que tiene 1,760 kilometros de largo) vemos sucederse una serie de
cumbres y depresiones, una verdadera montafia rusa, cuyas cotas mi-
nimas y mdximas son 8 metros en Serena y 2,416 metros en la estacion
Balmaceda; perfil que ha obligado la adopeién de curvas estrechas y
gradientes de 6°/, en cremallera. Hay seceionea donde estas diferencias
de nivel son muy notables, atendiendo al escaso kilometraje que media
entre sus extremos, como ser la del tramo Cabildo-Espino, en el cual se
suben 1,240 metros en 173 kilometros de desarrollo, con las sizuientes
y fuertes contra gradientes, desde donde se baja nuevamente hasta
aleanzar la eota 241 en la estacion Puntilla, o sean 1,177 metros,
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Batacidn Ubicacién | Diferenein Alturn Diferencin I

Km. Kms. mis. mte. |

Cabildo o0l -0 —_ 178 el

Quelém. ... 45 45 1014 | + 836
Tilams ... .. | 6B 10 491 | — bH23

Cristales. ........| 64 9 86D | + 374 |
Caimanes....... T4 10 464 | — 401
ARIRE . o) 8 10 853 | + 389
Choapa .. .«.+....| 108 24 235 | — 618
11y R 173 | 65 1,418 | + 1183

Esto no manifiesta que los gastos de fraccidn en la linea- tronco seran
siempre considerable e inmensamente superiores al delos ramales,
cuyos perfiles son relativamente suaves y donde la mayor carga va
siempre de bajada.

De manera gue los que nos interesamos por ver implantada en la
Red Norte, una explotacién racional y econdmica, debemos propender a
unificar su administraciéon, »a que con ello, a la par del aumento del
equipo, se lograria disminuir los gastos medios de traccién, en los
1,760 kilometros, que constituyen la linea dorsal, pues, sin aumentar
proporcionalmente los {tems del personal, maestranza, etc. ., ge incre-
mentaria la red en 730 kilémetros de lineas transversales y con per-
files suaves o favorables al trifico.

P

—Pero como llegar a esta unificacion?

Se nos ccurre dos medios:

1.0 Rescatando el Estado, en conformidad al articulo 22 del contrato
de ejecucion de 1910, los tramos construides y que actualmente explo-
tan los Sindicatos, articulo que a la letra dice:

«El Gobierno podra, con autorizacidn legislativa, tomar a su cargo en
cualquier tiempo, la explotacion del ferrocarril, cuya construceidn con-
trata, y en tal caso se rebajard el precio de la construccion en la can-
tidad de £ 100,000, que los contratistas devolveran al Gobierno en di
nero efectivo. Si al realizarse el evento contemplado en el inciso pre-
cedente, los contratistas ya hubiesen experimentado pérdidas de explo-
tacion, éstas pérdidas se deduciran de las expresadas £ 100,000, y los
contratistas devolveran al Gobierno el saldos. 4

2.0 Propiciando el Estado un acuerde de intercambio entre los Sin-




dicatos Howard y Chilian Longitudinal Railiways, y haciendo entrega a

os, en conformidad a las estipulaciones consignadas en
;?: Znir:?aﬁgee:‘ligelntea de 23 de Abril y 14 de Mayo de 1910 respectiva-
mente, los diversos ramales que con la linea tronco conectan.

Estos ramales serian: Los de Rayado a Papupo y Trapiche, Choapa
a Vilos y Salamanca, Paloma a Juntas, Ovalle a Tongoy, Islon a Riva-
davia, Vallenar a Huasco y Pedro Leon Gallo, Toledo a Caldera, Pai-

ote a Tres Puentes y Chanareillo, Chule a Puquios, y Pueblo Hundido
a Chanaral y Los Pozos, a los cuales habria evidente ventaja de agre-
gar el tramo Calera Cabildo, de igual trocha y que complementa la Red
Norte.

t|,a primera solucién la estimamos inconveniente y muy di_l’icil de
realizar, pues el rescate sdlo se conternpla para la seccion Cabildo-To-
ledo construida por el Sindicato Howard, y ademis, se exige una auto-
rizacion legislativa que, seguramente, no daria el Congreso.

Esta solucidn, por otra parte, impondria al Gobierno, cuya capacidad
administrativa esti en absoluta falencia, una responsabilidad y un tra-
bajo que hay evidente conveniencia en ahorrirselas. La actual esplo-
tacion de la que denominamos Red Sur, o sea de Calera a Puerto
Montt y ramales, de tan ingratos resultados y sobre cuyos reiterados
déficits se hace gravitar toda la responsabilidad de nuestro desequili-
brio finaneiers, nos prueba que no encontraria eco en el Congreso y
mucho menos en la opinién plblica, la idea de complicarla con la
anexion de otra red que duplicaria su ya extenso kilometraje, con tro-
cha diversa v sobre todo que se desarrolla con perfiles muy accidenta-
dos v en una zona de indole comercial absolutamente distinta.

De manera que, practicamente, debemos contemplar solo la segunda
zolucion, o sea la de arrendar a los Sindicatos Constructores los diversos
v citados rumales y propender a su fusionamiento o, por lo menos, a
que se establezca entre ellos una entente de intercambio y penetracion.

* 2
* %

Pero, al contemplar esta conveniente solucién, surjen a su vez, dos
procedimientos distintos de explotacién, a saber:

Lo Respetar lo establecido en los articulos 7.0 y 9.0 de los citados
contratos de 23 de Abril y 14 de Mayo de 1910 respectivamente, o sea
que las tarifas se regulen «sobre la base de que el producto de la linea
cubra Jos gastos de explotacién y conservacion y de que el gervicio sa-
tisfaga las necesidades de cada localidads, sin que el Gobierno respon-
ga por las pérdidas posibles y exigiendo todavia, en el caso hipotético

© que haya utilidades, se inviertan estas integras en reembolsarlo de

los intereses y amortizaciones pagadas, o
2.0 Arbifrar un otro sistema que signifique a la Compafiia explota-

dora algtin estimulo en la buena explotacion, que mata del todo el pro-
cedimiento vigente.
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—Llegari alguna vezel caso de que reembolsado el Fisco de las su-
mas que anualmente han de significarle el servicio del 5°/, de interés,
mis 29/, de amortizacion sobre el costo de £ 7,000,000, haya todavia
utilidades por repartir?

" Serfa ilusién pensarlo.

#
* %

Pero este es un problema de facil enunciade y de dificil solucion, ya
que lleva envuelto en si, nosélo la prosperidad de la Empresa y de la
Z0NA fue sirve, sino también una posible y nueva responsabilidad fis-
cal, que conviene evitar.

Es indudable que el sistema vigente aleja en absoluto, para la Em-
presa explotadora, la probahilidad de gananciales; pero por qué fué
aceptado en 1910 por log Sindicatos constructores?

Habrian ellos considerado silo los beneficios de construceién, cre-
yendo a la zona con capacidad industrial para aceptar tarifas suficien-
temente subidas y analogas a las en vigencia en el Trasandino Clark
y en la linea de Arica a La Paz, etc., que les permitiera, desde los co-
mienzos de la explotacion, contar con entradas, a lo menos iguales a
los gastos?

Lo ignoramos, pero no debe olvidarse que es principio general en
toda Empresa de transportes, que las tarifas deben caleularse sobre la
base de hacer pagar a la mercaderia lo que pueda ella soportar, sin
perjuicio del desarrollo del comerecio y que basado en esas considera-
ciones elementales el Gobierno ha aprobado tarifas estimadas como
mdaximas para la region, ya que extremando las cosas podria hasta pa-
ralizarse el actual movimiento de trafico.

De ahi que el Sindicato Howard, deseoso de solucionar en forma de-
- finitiva el problema de la futura explotacién, haya propuesto al Minis-
terio de Ferrocarriles modificar los articulos pertinentes en una forma
que él estima ventajosa a los intereses piblicos y que hay convenien-
cia en analizar.

1*1!

Las disposiciones vigentes, como lo deciamos, sélo autorizan el arren-
damiento de los ramales y la explotacion de la red, con tar_lf&s suscep-
tibles tinicamente de cubrir sus gastos y los de conservacion, con lo
cual las Companias explotadoras no tienen ni remotas esperanzas ddel
gananciales, matindoge asi todo estimulo de mejoria en el servicio ;
trafico y de la zona que sirve, por lo cual el Slndlcato Howard ha
creldo conveniente insinuar al Gobierno una nueva férmula de admi-
nistracion, cuyas bases generales son:

a) 'I‘o:m'lr an arraudmiienco los ramales, a que hemos hecho referen-
cia mas atris;
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n ellos los trabajos de consolidacién de la linea y aumento
d:gql,}?,f: l;.:diapananbles auna buena administracion, para lo cual se
haria un estudio previo, emitiéndose las obligaciones del caso que co-

de su cuenta, y

"3;’]?”; solidario a1 Estado de la futura explotacién en la forma si-

iente: e
gu;‘o Qi Jas entradas brutas fueran menores de $ 3,600010 dg 18 d por
Kkilémetro, el Estado abonaria a la Compania una subvencidn kilomeé-
trica de $ 1,800 disminuida en la mitad de esas entradas, lo que puede
expresarse por la formula P = § 1,800 — 0.50 E.

90 S éstas fueran superiores a $ 3,600 por kilémetro, la Compania
haria participe al Estado del exceso en los porcentajes siguientes:

200/, de la parte comprendida entre..... $ 3600 y 8 4,000
d0°fo » . s Lt 40000y -DUID
40°/o . ce.. D000 Y 6,000

» L] s
5090 de lo que pase de $ 6,000 por kilometro.

Esta formula es semejante a la que se aplica en los Ferrocarriles del
Estado brasilero arrendades a Compaiias particulares para su explo-
tacién, y nos dice que haciendo subir la entrada bruta kilomélrica de
$ 1,000 a $ 10,000, por ejemplo, la pérdida o ganancia fiscal por kilome-
tro seria:

Entrada Pérdida Ganancin

§ 1,000 .. $ 1,300 —
1071 5 I 8y B L) 800 -
LT PO £t 300 -
T R 0 0
4,000. . . § =80
B e+ oopmie isiimes Tuh Ll - 380
SO00 e e T80
) RN I S — 1,280
8,000 . 2 1,780
Q000 i 2,980
10,000 . 5 2780

agregando «que podria ofrecer proposiciones mas ventajosas en el caso
de que toda la Red Norte, o sea la de Calera a Pintados, fuera explota-
da por el mismo contratistas.

Esto es en sintesis la proposicion
) t que ha formulado, segin nuestras
noticias, el Sindicato Howard al Ministerio de Fermc’urri]ea ¥y que ac-

AU v B e L gl ek Lt e s oo LR 1 ot e L i S e
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tualmente estudian, a pedido del sefior Ministro, los honorables con-
gresales de las provineias del norte,

Examinadas en conjunto y sin entrar en detalles, las caracteristicas
principales de esta solucién serian:

Lo Ahorraria al Fisco y a la Administracién Central de los Ferro-
carriles del Estado, los sacrificios y preocupaciones ingratas de dinero
y ilempo que, hoy y desde hace muchos afios, le significan la explota-
cién de una serie de ramales uislados entre si y absolutamente descui-
dados en su conservacion,

Las pérdidas de la explotacion de esos ramales, en los dos tiltimos,
anos, han sido las siguientes:

L1 b R e S $ 345,150 oro de 18d
N v R iy B

2,0 Supresidn para el Estado de los riesgos de accidenteg, derrumbes
e inundaciones y de los gastos debidos a una mala administracion.

3.0 Seguridad para el Estado de tener beneficios, cuando la entrada
sobrepase una cierta cantidad.

4.0 Certidumbre de tener un buen servicio e incrementar asi el trifi-
co, con lo cual se obtendria la ventaja de la mayor valorizacién de la
gona servida y con ello el estimulo de los contratistas en las continuas
mejoras de la explotacion; y

b.o La Compaiia explotadora que hoy sélo cuenta con una linea lon-
gitudinal, seccionada en tramos de perfiles muy onerosos y dificiles,
tendria, como complemento, ramales relativamente suaves y de trifico
mis intenso, lo que le permitiria hacer un servicio continuo, econdmnico
y adaptado a la implantacién de tarifas diferenciales, en todo caso mis
bajas que las que se ve obligada a cobrar actualmente.

Falta s6lo saber si estas positivas y evidentes ventajas no vendrian
a ser contrarrestadas por obligaciones fiscales dificiles u onerosas de
soportar, ya que, como lo hemos dicho més atris, la solucion o medifica-
cion propuesta impondria al Gobierno la responsabilidad de una enfra-
du kilométrica minima, no obstante del servicio de la denda que el cos-
to de los tramos hechos le significan.

Para bien apreciar esta importante y decisiva faz de la cuestion, es
indispensable estudiar los resultados probables de la futura administra-
cién, apreciar la tarificacion propuesta y las consecuencias comerciales
susceptibles de obtener, puntos que pasamos a analizar.

111

Entrando ahora al estudio de los resultados probables de la futura
explotacion de la Red Norte, caso de ser aceptada la formula y condi-
ciones propuestas, lo primero que se ocurre es sacar provecho y deduc-
ciones de lo que viene observandose en la estadistica del trafico da la
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versas las condiciones econdmicas y topografi-

4 tan di
N s i da una de ellas sirven, que ese trabajo seria

cas de las zonas que ci

i dente. 2
’mﬁﬁ?mdo los origenes y razones de ser, por ejemplo, de amhbas re-

s gue la que se desarrolla de Calera al .sur ge inicid con vida
31?3';;: T: i?npulao% apremiantes de una indu:_atrla va prospera y tan
antigua como Chile mismo, la agricultura; mientras que la que va de
Calera al norfe tiene caracteres especiules y muy semejantes a los que
hicieron surgir en Estados Unidos el trascontmentgl de San Francisco
a Nueva York, y en Rusia el transiberiano a Vladwoa_l:ock, 0 gean ra-
zones de estrategia militar, de unién nacional y de ereacion de riqueza
puEbgc:trou términos, la Ked Sur vino a servir desde suscomienzos y a
través de una zona muy poblada, una industria ya en auje; y por lo
contrario, la Red Norte, desarrollandose en una region drida y casi de-
sierta, lleva en si un fin netamente especulativo, o sea el de hacer
surgir la rigueza atn improductiva de minas y calicheras lejanas a los
centros de elaboracién y exportacion. :

De ahi que la crisis que a ambas redes actualmente aqueja tenga ca-
racteres tan diversos: la Red Norte vive todavia ldimguida, sin elemen-
tos propios de transportes, mientras que la Red Sur estd materialmente
safurada de carga y sus dirigentes se confiesan impotentes de buen
servicio si no se duplican los medios de trafico

Esto es con respecto a la parte econdmica; pero si extendemos nues-
tro andalisis a la construccidn propiamente dicha, mayores diferencias
anotamos: la Red Sur se extiende con perfil suave, a través de un valle
central que muere con ella en el Seno del Reloncavi; siendo que la
Red Norte, siguiendo las sinuosidades de un perfil muy accidentado y
oneroso, se desarrolla horadando contrafuertes cordilleranos y cruzan-
do normalmente, estrechos v profundos valles transversales.

De manera que, a nuestro juicio, la explotacién de esta wltima sélo
es susceptible de ser comparada a la de ferrocarriles de montania, como
los trasandinos que van a Oruro y Mendoza, o con la de otras lineas
econdmicamente similares que se desarrollen en la zona norte del pais.

_Pero como en el presente estudio sélo nos referiremos a las proposi-
ciones formuladas al Gobierno por el Sindicato Howard, excusado nos
parece advertir por los datos y deducciones que expongamos solo se
referirin a la zona en que él actia, o sea a la Red Calera Copiap6, que
sirve a las provincias de Aconcagua, Coquimbo y Atacama, y cuyo kilo-
metraje es el siguiente:



Linea troneo: Calera Copiapé

Ramales: Rayado-Papudo.............., 24 kms, e
Quinguimo Trapiche ... ..... 15 =
Limdhuida-Salamanea ...... 23 »
Choapa Vilos ........ ;. .... 58 »
PalomasJuntas ............. 18 =
Ovalle Tongoy ............ 81 »
Higueritas-Panuleillo . ..., . .. T »

Empalme Guayacan.......... 2 »
Islén Rivadavia ........... .. 2 »
Vallenar Huaseo ........ ..... B0 =
Vallenar-Pedro Leén Gallo .... 17 »
Toledo-Calders,.. «.....v.,.. 0 »
Copiapo-Tres Puentes ........ o6 »
Potrero Seco-Chanureillo. ... .. 40 »
Paipote-Puquios. . ..... ....... 50 »

HE0 kms.

21 e AR, I i e 1 L 5T

o sea un total de 1,450 kilémetros, de los cuales el Sindicato explota
actualmente alrededor de 509/,.

-
. &

La explotacién del Sindicato Howard se inicié a fines de 1911, pero
en forma parcial e incompleta, va que 26lo a fines de 1913 se ha veni-
no a dar término a los trabajos de construccién; de manera que los da-
tos que arroja la estadistica llevada, tienen valor muy relativo. Lo uni-
co, a nuestro juicio, aprovechable de ella son los coeficientes de explo-
tacion que se han venido dedueciendo, v mas todavia, la experiencia y
enseianzas que viene proporecionando al personal, como lo dejan ver
los datos signientes correspondientes a los dos semestres del afo pasa-
do y estimados en moneda de oro de 18d.

ler semestre 2% semestre

Entradas por kilémetrotren, ..... .. $ 218 $ 1.49
. » » pasajeros. ... 0.07 0.10
» » * toneladas. . ... 0,05 0.05
Gastos » » |t DRSS 7.08 3.66

Vemos, asi, que los gastos por tren kilométrico, por ejemplo, se han
reducido de un semesire a otro en un 47%, lo que se debe en gran
parte a la economia del carbén, ya que la traccidn propiamente dicha,
representa como el 409/, de este coeficiente. En el primer semestre se
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Bastd 46,5 kgs. de carbon por cada tren kilométrico, lo que lo -
cirse a 20,7 kgs. en el segundo, siendo que en el 'l‘rasa:?diuo %rli:lgdga
llegd a un gasto de 49 kilégramos.

Para formarnos concepto mis completo sobre la forma en que se
efectud la explotacion de las lineas del Sindicato, es util compararla
con los resultados generales obtenidos en 1913 en las lineas que el Es-
tado posee en el norte, o sea en los ferrocarriles de Vilos, Coquimbo,
Huugco y Copiap6, comunmente denominados aislados.

F. 0. nislados Sindicato *
Longitud explotada,. ... ... 971 klms. 534 klms.
Gastos de explotacion.. ... .. 28ofo 400/,
» » Pracein. . coou v 30 » 27 »
. » conservaciony
maestranza.. ... 21 » 12 »
- e s A AR 21 » 21 »

Al exponer estos ligeros detalles comparativos de la explotacion de
ambas redes, solo deseamos hacer conocer los términos generales en
que se desarrollan y sin entrar en pormenores, sélo propios en una dis-
cusion profesional en Instituto Técnico, pues lo fnico que interesa al
publico es conocer si la nueva férmula administrativa propuesta por el
Sindicato ha de significarle sacrificios de dineros superiores a las ven-
tajas que ha de reportarle y todavia, si las tarifas que de su aplicacion
ge deriven, serin efectivamente favorables al desarrollo de la zona
norte.

IV

Como lo hemos dicho mis atras, la modificacién que propone el Sin-
dicato Howard es reemplazar el procedimiento estipulado en el ya cita-
do articulo 9.7 del contrato vigente, por otro segin el cual el Fisco le
earantize una entrada minima; de manera que si ésta resultare inferior
a & 3,600 oro por kilémetro, debe abonarle una subvenecion kilométrica
estimada en la suma de § 1,800 disminuida en el 50/, de esa entrada
efectiva, y si resultare superior haria al Estado su co-participe en una
cantidad variable entre el 20°/, y el 50°/, del exceso ]

Para poder apreciar las consecuencias que puede significar al Fisco
esta modificacion, cuyas ventajas ya hemos senalado, ¥y no teniendo
ain las actuales lineas del Sindicato una estadistica sancionada por los
afios, debemos recurrir a la ya establecida por los ferrocarriles que se
desarrollan en esa zona y que sean comercialmente n_m:!am a ellas.

Conociendo los resultados generales de la explotacién en 1911 de seis
lineas particulares del norte y los de 1913 en los denominados ferroca-
rriles aislados y en la Red Central que explota el Estado, hemos for-
mado los tres cuadros siguientes en los que se anotan, ei moneda de
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oro de 18d,, los gastos efectivos por 'kilometro y los que se obtendrian
aplicando la formula propuesta por el Sindicato:

1
J 4 I| GASTOS POR KM.
l F. . Particulares-19 Longitud ﬁ::'::‘“ Diferssiis
(=% 1,8004-0 50 E) Efectivos| Sférm,

Tacna......,...,...‘ 60 k.8 5,274/ 3%9'3 4,437-L § 468

Caleta Buena........ 106 » | 144701 9,908 9,035|— 873||

Antofagasta... ...... 824 » | 16,958 9580 10, ,279+ 699
| Caleta Coloso.. . . .. | 185 5| 10,025 bad4d| 68124 1,368
| Taltal. | 297 »| 11118] 5883 TaB6+ 1473
| Trasandino Clark. . 70 = | 16,669 16,477 10.129}— 6,348

Total y promedios...|1541 k.[$ 14363/$ a41::|$ 8,98

J. . 8 1[+$ f}oel

2
EeE S, ey, 5 T TR il
F. C. Aislades-1913 e BE iy e '
Liongi tud o kit —_ Diferencia
G=$ 1,800--0.50 E)

Efectivos | S/firm,

| Huasco. S 40k.8 3, 134'3 zmﬂs 5’561[—!— 8 448

Coquimbo,.......... | 32| 3080 3 /60| 3,330 430
Vilog,, .ovsiene orns| . 90| 166, :i,laz_-i 3,183|4 .5‘
Copiaph, . ..c i .. ‘ 485 » | 1,206 2,090

2, 402||+ 312

I
[
:T‘otalypromedioa...' 971k..f8 19138 2,728
i sy 1

3 2,?55!4-3 28"

3

|
Lm-d Central-1913|

Entrada
Longitud |

Diferencin

$ 16,193 l$ 18,572

II 2,287 kms.

$ 9896 |_— $ 8,676
2 | |
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Vemos_ asi que, en general, hay relativa equivalencia entre los gas-
tos efectivos que arroja la estadistica y log que se obtendrian wplicandn
la formula propuesta por el Sindicato Howard, ya que enalgunas lineas
resultan mayores y en otros menores y todavia que su aplicacién en
los terrocarriles explotados por empresas particulares da un coeficien-
favorable, lo que no pasa en las lineas que administra el Estado.

# O, en otros términos, que la formula Gastos= § 1.800+0.50 Entradas
ha sido empiricamente bien estudiada.

v

Pero para bien estimar la entrada kilométrica probable de la futura
red Calera-Copiapd, es indispensable conocer las farifas propuestas
conjuntamente con las modificaciones del contrato.

Como se sabe, el Sindicato Howard cobra actualmente sos fletes
aplicando el sistema proporcional, o sea simplemente multiplicando la
base inicial por el nimero de kilometros recorridos, siendo la base kilo-
métrica la siguiente, expresada en oro de 18 d. y en moneda corriente
al tipo de 10d.:

oro de 18 d, moneda corriente

Parajeros: Tid clader oo dovin s v ann $ 0.070 osea $ 0.126
A8clase........ Rt 0.035 3 0,063

Equipaje por tonelada. ............... 11300 " 0.540
Carga por tonelada: 1. clase.. . ....... 6,160 . 0.288
2aclage. ..isiis 0.130 » 0.234

2.2 clase o v ve 0.09> » 0.171

48clase.......... 0.070 » 0.126

Baclamei. ..., i 0.045 » 0.081

Este sistema proporcional propone ahora que se transforme en dife-
rencial, haciendo variar la base inicial cada 200 kilémetros en la tarifa
de pasajeros y cada 100 kilometros en la de carga y estableciendo una
tarifa especial, en funcion de las leyes-media que se obtengan én los
Establecimientos de beneficios, para el transporte de minerales de co-
bre, a los que clasifica en cuatro clases:

A de 209/, 0 mas
1 SR S e e S » 199 a 12 %y
I » 119 a T
(9 LR s o I LR » T9, o menos

En conformidad a estos antecedentes y para que mejor se aprecie la
tarifa diferencial propuesta, con ia en actual yigellcln,_hemoa formado
el cuadro siguiente, en el cual se dan las tarifas maximas y minimas

hasta 800 kms,, pues mas alla no varian, expresadas en oro de 18 d.

RN L e )
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y comparadas con las que el Estado cobra actualmente en moneda co-

rriente en los ferrocarriles aislados que el explota:

Méxima | Minima F“E:f:s;‘“
$ oro S oro $ m/c
jeros: 1.8 clase.... ..ouieen ...[ 0.070 0.050 0.080
i S :13.8 gll:se .................. 0.035 0.0gg 8(3]:38
Equipaje por tomelada. .............. 0.300 0.1 I
Caqrgf: gorptonelada: LBBlRRO L o s ulsis o 0.160 | 0.110 | 0.140
2.8 Clase.  oe - s su 0.130 0.060 0.110
3861886 Gy v o 0.100 0.040 0.104
43 clase....ov.0n 0.080 0.0356 0081
BN ClARO .« u vvins) 0.060 0.030 0.060
6 clage. .....nan 0.045 0.020 0.042
TR elapes: svivsieats 0025 0.017 0.026
Minerales por tonelada: A...... ..... 0.090 0.035 —
Bos ke o 0.070 0,030 -
Ehiyn el tireh 0.045 0.025 —
b PR REA T 0.03¢ 0.017 —

Como se ve, las bases consultadas en este programa de tarificacién
consultan una apreciable reduccion, pues la tarifa minima actual del
Sindicato, es de cuatro centavos y medio oro ($ 0.081 papel) por tone-
lada kilométrica y la propuesta seria sélo de un centavo siete décimos
oro ($ 0.031 papel), 0 sea 62 % inferior, a lo que debe agregarse el he-
cho muy importante que en la nomenclatura de la carga se colocan en
6.2 y 7.2 clase los articulos que tienen més relacién con la vida obrera
y con el trabajo y desarrollo industrial de la regién, como ser: los abo-
nos, la alfalfa, la cebada, el cemento, el carbén, los frejoles, la harina,
las herramientas de labranza, la lefia, las maderas de construccion, la
magquinaria agricola, las papas, el pasto aprensado, los vieles, el trigo,
los vinos, el zinc para techos, ete., ete.

El cuadro de mas arriba nos manifiesta asimismo, la diferencia que
hay entre la tarifa diferencial propuesta por el Sindicato y la que
actualmente cobra el Estado en los ferrocarriles aislados, pues, redu-
ciendo a moneda corriente las bases kilométricas mdzima y minima de
las giete clases en que clasifica la carga, por ejemplo, tendriamos
los resultados siguientes expresados en moneda corriente.
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BHVEREROIA
mizima miuimn
+

b 1T e e I 3 0.148 m/c + & 0.068 mfe
i il e W LR 0.124 » — 0002 »
B e s e 0,076 » - 0028 »
S R A R A SR 0,063 » — DOIB »
;’{.ﬂ R o D e s 0.048 » — 0006 »
B s T e B 0.039 » — 0006 »
T e e S R N 0.019 » -+ 0005 =

L1 T R S e + 8 0073 mje + 8 0.004 mfe

Lo que nos dice, en términos generales, que el Sindicato Howard ha
propuesto al Ministerio de Ferrocarriles una tarifa diferencial cuyo pro-
medio kilométrico en los 200 primeros kilémetros de recorrido y en las
siete clases en que divide la carga (tarifa mixima), es siete centavos
tres décimos (o seab0.7 9/, superior a la que actualmente se cobra en los
ferrocarriles aislados y sélo cuatro décimos de centavo superior a la de
¢stos, cuando el recorrido sea mayor de 800 kilometros, o sea en su
tarifa minima.

—Podrin estas tarifas reducirse ain?

Esta es cuestion que no estamos en situacion de contestar, pero que
la deseamos sinceramente y que es funcion de la carga probable y de
los gastos de trdfico. Sin embargo, es 1til decir que segiin lo dice tex-
tualmente un Memorial que el Sindicato ha presentado al Ministerio de
Ferrocarriles, «a fin de determinar estas tarifas en la forma mas equi
tativa posible, se hizo un estudioc completo de la region y sus comer-
ciantes e industriales fueron consultados para fijar sus basess.

Por lo demis, hoy por hoy y dado el perfil longitudinal de la via, la
seccion téenica del Sindicato Howard estima que el tonelaje ditil medio
de un tren solo es de 60 toneladas, con lo cual se tiene un rendimiento
casi insignificante del poder motor y las velocidades que el Sindicato
adopta en el servicio de pasajeros, por ejemplo, solo son de 15 kms.
por hora en las secciomes de cremallera, 20 kms. en las partes
dificiles de adherencia ¥ 35 kms. en el restode la linea, Asi vemos que,
segiin un horario recientemente publicado y que se propone establecer
en un tren nocturno que correrda de Santiago hastu Copiapé se saldra
de Calera a las 1035 A, M. para llegar a Copiupé, distante 855 kma.
alas 1140 P, M. del dia siguiente, o sea en 36 horas efectivas, lo que
nos daria una velocidad comercial media de 23.7 kms. por hora.

En la Red Sur se hace esa misma distancia (que es aproximadamen-
te la que media entre Santiago y Lautaro y aprovechando el nocturno
que sale a las 6 P. P.) en menos de 2 horas, pues se llega a Lautaro
a las 11.40 A. M. del dia signiente.

28

70 i i “ "I‘
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inconvenientes: escaso rendimiento del poder motor

y ﬁ?ﬁ&gﬁﬁﬂﬁﬁ media, son susceptibles de .salvarsa, como lo haml;:a

dicho en otra ocasién, empleando para el servicio de pasajeros y aun
ara el de senalada carga, carros uutomotores.. : o B

Con estos elementos estariamos ya en r‘elatlva_a tuacion de apreciar

oudles serian los resultados de la explotacién aplicando la formula que

propone el Sindicato.
+
& &

: ion de 1913 para los
Tomando el resultado general de la explotacin
ferrocarriles aislados, expresado en moneda de oro de 18d, tenemos

como enfradas:

e e e —
| FERROCARRILES Lovgitud Entradas Por kilometro |
| oro de 18d,

Copiapd....... 004, 485 kms. $ 584747 $ 1,206
g Ma s 49 = » 151,582 » 3,134
Coquimbo.. ... oo v0u. 342 o » 1.046,496 ] 3,(_)60
LT e 95 » ] 72,832 L] 66

|

| Total y promedio..| 971 kms.| $ 1.855,667 $1,913

Lo que nos da, tomando toda la red de 971 kilémetros, una entrada
media por kilémetro de & 1,913 oro de 18d. )
Aplicando a ese resultado la férmula propuesta y si no se modificaren
los actuales y deplorables térmings de la explotacion, tendria el Gobierno
ue darle al Sindicato una subvencion anual de § 1,800—0.50
(8 1,913) = 84350 por kilémetro, o sea un total de 1475 kms.
A 8 84350=38 1.244,162 oro de 18d., es decir, $ 443,531 superior a la
perdida de § 800,631 oro de 18d (1), que le dejé la explotacion de 1913
de los ferrocarriles aislados; pero no debe olvidarse que el Director
General, en la Memoria Oficial corvespondiente, expresa que la con-
(1) Posteriormente el Sindieato Howard ha propuesto al Gobierno reducir
a § 1,700 ese coeficiente si se le hace entrega de las lineas de la red de Copia-
pé, que no figuran en su contrato, lo que disminuirfa en $ 147500 oro de 18 d
la subvencién calenlada, como que pasarfa a ser la siguiente;

2
G — 1475 ks, (s 1,700 — -Swﬂ'_"') = § 1,096,662
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servacion d.e la vig fué ese afio enteramente anormal, ya que sélo se
trato de evitar accidentes, o como él lo dice textualmente: «pues todo el
esfuerzo debe exclusivamente dedicarse a conjurar, en lo posible, los
pelni:gros del traficos. ;

8 oportuno recordar también que el ano pasado tuvo el Estado
$ 5.441,076 oro de 18d., de pérdida en la explnta];::iﬁn de la Red Central.

Por lo demis, al tomar como entradas probables de explotacién las
obtenidas el afio pasado en los ferrocarriles aislados (que administra
hoy el Gobierno y que pasarian a formar parte de la proyeetada red
Calera-Copiapd) y no considerar las obtenidas en log 1,541 kilémetros
de ferrocarriles particulires (que subieron en 1911 a § 14,363 de igual
moneda) no debe olvidarse que ellas resultan de la aplicacion de una
tarifa mds baja que la que cobraria el Sindicato Howard, circuns-
tancia favorable que permitiria augurar una menor subvencion fiscal:
pero que puede ser, en parte, contrarrestada por el incremento del ki-
lometraje de aplicacion.

De manera que con respecto a la explotacién de lo que he denomi-
nado Red Norte o sea de lo que se extiende de Calera a Pintados, lo
unico practico, a nuestro juicio, seria:

1.0 Que esta se administrara en conjunto o sea por una sola enti-
dad;

2,2 Que su administracion se entregara en arrendamiento al Sindi-
eato que ha hecho proposiciones concretas en tal sentido;

3.2 En tal caso aprobar la proposicion que ha hecho el referido Sin-
dicato en sus térninos gencrales. y

40 A fin de tener un coeficiente mis aproximado a la verdad, nuestro
diligente Ministro de Ferrocarriles encomendara a las Oficinas Técnicas
de su dependencia, el estudio comercial y de trdfico de la zona de atrac-
cion de la eitada red; estudio no dificil de practicar, que podria compa-
rarse con el que ya tiene hecho el Sindicato interesado en su explota-
cion y que nos indicaris si hay posibilidad o no, de reducir el término
constante $ 1,800 propuesto en la va citada férmula.

El problema, como se ve, es vasto y de alto interés nacional, a cuya
acertada solucién converge este estudio-

Hace afios, como lo hemos dicho, el Brasil estuvo al frente de una
gituacion semejante a la nuestra y no trepido de resolverla entregando
la explotacion de su red fiscal a empresas particulares, plenamente
garantidas, y en términos semejantes a los que hoy propone el Sindica-
to Howard. .

La estadistica y las informaciones que tenemos, nos permiten agre-
gar que esa solucion ha sido coronada por el mejor de los éxitos.

En Chile podriamos ensayar el sistema aplicandolo, con ventaja fis-
cal y particular, a la Red Norte, cuidando si, que los detalles correspon-
dieran a las seguridades de un buen servicio,

SaNTIAGO MARIN ViCURA.
Santiago, 18 de Mayo de 1914,



FERROCARRILES INTERNACIONALES

S8UMARIO.—Programa.—Desarrollo ferroviario de siete reptiblicas americanas.—Perd.
—Bolivia. —Brasil.—Paraguay. —Uruguay.—Argentina.—Chile.—Conexiones chi-
leno-pernanas.—Conexiones chileno:-bolivianas,—Conexiones chileno-argentinas.—
Iniciativas de Mr. Weelwrigt.—Una carta del Dr. Rawson.—Objeciones que hoy se
hacen a los ferrocarriles internacionales.—La estrategia militar.—La proteccién co-
mercial.—Necesidad de estudios y convenciones previas.—Ferrocarril de Salta a
Antofagasta.—Prolongaciin a Chile del Ferrocarril Sud Argeutino.—Polit’xcn ferro~
viaria internacional —Peligros de exagerar las resistencias de penetracién.—Con-
clusiones generales,

La Mesa Directiva del Congreso de las Industrias y del Comercio,
presidida por el honorable senador de Valdivia, don Eliodoro Yarfiez,
me ha honrado con la Vice-Presidencia de la Seccion Comercioy Trans-
porte y al mismo tiempo encomendado dilucidar el tema Ferroca-
rriles Internacionales del programa acordado para sus deliberacio-
nes, a fin de proponer «conclusiones que contengan la solucién més
practica y concreta» en lo relativo a tan interesante cuestién.

Para abarcar en toda su amplitud este problema me formé in mente,
al aceptar la misién que se me confiaba, un vasto plan, para cuyo com-
pleto desarrollo me habria sido necesario refrescar y ampliar mis co-
nocimientos orogrificos sobre la extensa cordillera de los Andes y sus
pasos internacionales y estudiar el desarrollo y rumbo general de las
diversas vias férreas de las naciones limitrofes con Chile y todavia
conducir mis investigaciones a un campo mas dilatado aun, cuyo es el
estudio de la vida comercial e industrial de nuestros vecinos, a fin de
poder aquilatar asi, los intercambios de productos posibles y los efec-
tos e influencias vitales que se generarian a su sombra.

_ La sola enunciacién de tan dilatado programa de estudio y el escaso
tiempo que, una vida profesional intensa, me ha permitido dedicarle,
e.xc.nsaré.n los términos modestos de este trabajo, en el cual he de
limitarme a analizar la cuestién en sus lineamientos generales, a expo-
ner las premisas del problema por resolver y todavia a someter a

FRTE | PONL RSN N [ Y aile B AT a | i i B S e L
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la ilustrada consideracion del Congreso idsas y conclusiones que po-
drén servirle de plataforma y antecedentes a sus deliberaciones,
‘.l

Chile ocupa una angosta zona territorial en la extremidad sur-po-
niente de la América austral, o sea desde el paralelo 1747 (rio Sama,
hasta el 55959’ (Cabo de Hornos), lo que da un largo de unos 4,300 kms,
de norte a sur, por un ancho-medio, de oriente a poniente, que puede
estimarge en unos 190 kms., encerrando asi, una superficie que se cal-
cula en 760,000 kms. cuadrados.

Deslinda eon el océano Pacifico en toda su extensa costa poniente v
sur y con las republicas del Pern, Bolivia y Argentina por sus flancos
norte y oriente; pero, ampliando las vaturales fronteras de nuestros
estudios, ereo que debemos también contemplar o a lo menos mirar
hacia el Brasil, Uruguay y Paraguay, repiblicas complementarias del
factor homogéneo que se extiende al sur de la linea equinocciul
americans,

Tenemos, asi, un conjunto de siete Estados, que representan una su-
perficie de 15 millones de kilometros cuadrados, poblada por 38 millo-
nes de habitantes y cuyo comercio exterior se puede estimar anualmen-
te en unas £ 450 millones de intercambios, el que es servido por una
red férrea muy proxima ya a 80,000 kms. de ferroearrifes.

Este 1ltimo dato, que es el mds importante en la presente disertacion,
puede detallarse en el cuadro siguiente, en el cual doy la estadistica de
los Estados Unidos solo en el cardacter comparativo:

Estado ferroviario Sud-awericano el 1.+ de Enpero de 1914

l I Elimn. Av Kims, e
Bupe et Kms, deF. O, parF. C, po fio el |
I{;I!:.gm Habitantes |'!.- t'l. Iuil‘knf:- 2 .IL .r']‘.' 1.-‘, .t

| | de sup, | hitantes
150141 S 1,400,000 £.150,0001 28000 0,200 6,70} 1851
Il Bolivia.......| 1.300,000 2000000 1400, 0,15 9,50 1873
Brasil.... ... .| 8500,00020,000,000, 24,600 0,34/ 1230 1853 |
Paraguay..... 250,000f  T00,000[ B0 0,23 821 1¥62]
Uruguay.. . ... 190,000 12000000 3500 1,84 20,20 1865
Argentina , .. .| 2,900,000 6500,000, 33,500 1,16, 515! 183-‘
Chile.........| 750,000 3.700,000) §200 1,07 22,16 181
Total. . ...|15.290,000[38.260,000, 75,100 0,50/ 20,00 — }
Estados Unidos 9.500,000/95.000,000 5m,m0| 6,19| 63,18 1831
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Lo que nos manifiesta que, ateniéndonos a la superficie, el pais me-
jor dotado de ferrocarriles en esa zona es ?l Uruguay y con relacion a
la poblacién es la Argentina; quedando Chile en tercer lugar, :

Fsa va extensa red permite actualmente comunicarse por via conti-
nua, n.l..lnque de diversas trochas y Compaiiias muchas veces, a casi
todas las capitales de las citadas republicas, excepcion hecha de Lima
(Peri); lo que significa la unién de los centros comerciales y politicos,
del eorazon active de cada uno de esos Estados.

De Santiago (Chile), por ejemplo, siguiendo los ferrocarriles longitu-
dinal, Antofagasta ¥ Oruro y con un recorrido de 2,600 kilometros (sus-
ceptible de hacerlo en 80 horas), se llega a La Paz (Bolivia), y tomando
la ruta Los Andes ¥ Mendoza, se llega a Buenos Aires (Argentina) con
1,435 kilometros de desarrollo y 38 horas de viaje.

Del mismo modo puede ya irse de Montevideo (Urugnay) a Rio de
Janeiro (Brasil) aprovechando las lineas Rio Grande, Sorocabana, San
Pablo y Central, con 3,165 kilémetros de recorrido, y de Bueuos Aires
a Asuncion (Paraguay) siguiendo lineas ya en explotacion y con 1,400
kilémetros de recorrido.

Y como los trabajos de entrelazamiento de las respectivas redes fé-
rreas de cada uno de esos paises se prosiguen sin interrupeion, tras de
propositos comerciales ficiles de comprender, no es aventurado decir
que antes de veinte afios estard ya finiquitada esta primera e impor-
tante etapa pan-americana.

Previos estos antecedentes, paso a indicar, someramente, los ferro-
carriles con rumbos o tendencias internacionales que hay dentro del
sector contemplado en el cuadro de mas atris, pues, como es facil com-
prenderlo, la mayoria de ellos sz desarrollan dentro de los respecti-
vos territorios con miras de otra indole, o sea de mero comercio interno.

-
L

La construccién de ferrocarriles en el PER( se inicié en 1851; pero la
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red del Estado sdlo se empezd en 1870 (1). Posteriormente, por contin-
gencias que no es del caso citar, la explotacion de estos Gltimos pasd
a la Peruvian Corporation, en conformidad a un eontrato celebrado en
1890, y entre ellos estd el ferrocarril internacional que comunica el
puerto peruano Mollendo con La Paz, capital de Bolivia, inaugurado
;{1 1871 y construido por el gran empresario americano don Enrique

eigzs.

Esta linea empieza, como lo decia, en Mollendo; pasa por Arequipa;

(1) Los ferrocarriles en actual explotacién que tiene el Per, son:

| = | i
_ = | | _: 3
Fernocarmines - | B | FerrocarriLes Sl
gl & & | §
jEett A
| |
| M. | Klm. : | M.I Klm.
Prita & PIOriceveesisaseys 144 97.0 iPilnenml a l:]liulayo y Lam-
Eten a Ferrenafe — | 430] bayeque.......ccsmwes weres 091 24,1
Chicayo a Pdtapo.. — 24 1fiEtel a Cayalti.. 0.60  37.0
Pacasmayo a Guadalupe, Salaverry a Trujillo y As- |
Yondn y Chilete..c.ccees] — | 13531 ecopee coovieeicininniiannns 081 76.0
|Huanchaco a Tres Palos....| 0.91) 140
2 Lima a Callao.seswess) — 15.2 Negociacidn Roma...... 0911 535
‘£ | Lima a Chorrillos.. ......| — 13.1 |Trujilln a Menocuchao. 091 25.9
-2 |Lima a la Herradura ...| — 17.0Tiujillo A Huanchaeo 060 145
o JLima a Callao... — | 13.7 Chicama a Pampas.... 091 449
= |Lima a Chorrillos. — 14.0 Chimbote a Tablones . 1.00/ 104.2
#(Callao a la Punta.. - 2.6/Supe a Pativilea,.... I‘J,l'ri'.'l 12.2
2| Callao a Bellavista. —_ 3.4|Supe a San Nicolis. 1.05 6.0
= Lima a Magdalena...... — 7.0/Pativilea a Paramonga L0075
haneay a PulFa v enisneeeees) 1000 26,0
Lima a &m:én..............m| — 38.2[Casapalea a Bl Carmer 0.60| 4.6
Auncdn a Huacho y Saydn..! — | 211.2(Cerro Azul a Caiete.... 091/ 100
Callao a la Oroya.. ves] = | 2u22.0/Tambo a ChinchaAlta. | 1,00] 119
Tielio a Morococha...... .| — | 14.6/Playa-Chica a Salinss....... 100] 100
Oroya al Cerro de Pasco ...| - | 132.0Eusenadn a Pmnpa-Blancn_i 0.75) 200
Pasco a Goillavizquizga....| — [ 43.0 o5 ATt
Oroya a Jauja y Huaneayo.| — | 125.1 Total de explotacidn..., — ~.1?
Pisco 8 I0& iiiiiisiiansessasann] — 74.0/En construceidn: — | —
Mollendo a Puno y Cuzeo..| — | S6%.6
Lo a Moguegua } veveeees] — | 100.0(De Lima a Lurin ..o -es 1.44) 490
Tumbes a Puerto Pizarro...|0.75]  11.3/Cuzeo a Santa And.....coes 1.44| 1.700
Piura & Catacaos.............| 0.75) 10.6 |
Bayovar a Reventazon......| 1.00) 43-5| 'I‘ulnl-,.--,-I — [3.0000




ad situada a orillas del gran lago Titicaca, el que se
2 hasta Guaqui, en una extension que se estima en
tomando el ferrocarrii de 1.00 de trocha, se
otro eléctrico se baja, a La Paz, misma con un
lo gque da un det;;:lrwllo ti::ml it:le Siiﬂ kms. ;
importancia comercial de esta linea se ha visto siempre contra-
rre&?a:iu;p;or los inconvenientes que ofrece el tramo lacustre del Ti-
ticaea v tendrd que minorarse mas ain con la explotacion del ferroea-
rril, recientemente inaugurado, de Arica a La Paz que, aalvnndl_a ese
inconveniente, solo tiene un desarrollo de 448 kms., que los pasajeros

recorren en 17 horas. )
Entre Perti v Chile, que también son limitrofes, no se ha proyectado

hasta ahora union férrea alguna; pero, en mas de una ocasion, al tratar
las cancillerias de arreglos posibles en el distanciamiento originado
por la guerra del Pacifico, se ha insinuado la idea de prolongav el lon-
gitudina/ chileno, hasta empalmarlo con el que Eodr[a denominarse lon-
gitudinal peruano y que pasando por Puno y Cuzco, ete., empalma en
Oroya con el transversal que baja a Lima, siguiendo al norte, husta sus
fronteras con el Ecuador.

Como se recordara, una estipulacion semejante se hizo con Bolivia
al dictarse en 1904 el Tratado de Paz y Amistad, que puso término al
pacto de tregua que existia desde la ya citada guerra del Pacifico,
arreglo que dio vida al ferrocarril de Arica a La Paz.

llega a Puno ciud
cruza en vapore B
240 kms. y desde aqui,
va al Alto de la Paz y
recorrido de 96 kms.,

**t
Si de ahi pasamos a Boline, pais mediterraneo y de positivas rique-
zas extractivas, vemos que cada uno de sus vecinos le ofrecen a porfia,
sus mejores y mis expeditos medios de comunicarse a ambos océanos,
creyendo convertirla asi, en tributaria de esas facilidades y cliente de
sue mercados (1). y

(1) Los actuales ferrocarriles en explotacién de Bolivia, todos los cuales tienen
1.00 de trocha, son los siguientes:
Seccidn boliviana del ferrocarril de Ariea al Alto de La Pag......... 233 kme.

17 F VI P 6 R S TR 8 »
Seecidn beliviana del ferrocarril de Antofagasta a O 482 =
Ramal de Huoauchaea.. A48 »
Viacha o Oruro.. cveveerses 200 »
Guaqui a La Paz.....e. 98 >
Tranviss de Cochabamba 37 »
» » Cochabamba 19 »
Rio Mulato a Potosi.... 174 »
Oruro & Cochabamba.. 195 =
Uyuni a Tupiza......... 194 »
Viacha a La Paz (por el K. 24 »
Glln?'nmerln # Riberalt., .15 »
Machacamarea a Uncift .oveun.e.... ... ki .
Total o oo 1,895 kms
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Hacia el poniente hay ya en explotacion tres ferrocarriles que co-
munican su capital, La Paz, con los puertos pacificos Mollendo (Per),
Arica y Antolugasta (Chile) y en un porvenir no muy lejano, al tenor
de un programa financiero ya trazado, veremos prolongar hacia el
oriente 1u linea de Oruro a Cochabamba siguiendo la ruta Santa Cruz
y Puerto Suarez situado a orillas del rio Paraguay, en la frontera
brasilefia, con lo cual quedard La Paz unida a los puertos atldnticos
Rio Janeiro (Brasil) y Montevideo (Uruguay).

Hacia el norte se proyecta construir tambienun ferrocarril que, via
Yungasg, llegue a Puerto Pando, ubicado a orillas del rio Beni, uno de
los principales afluentes del Amazonas, por el cual puede llegarse al
Para, en el Atlantico.

Y todavia, mirando hacia el sur, vemnos en activo trabajo una otra
conexion internacional, con ln prolongacion de la linea de Uyuni a
Tupiza hasta la Quiaca que en breve ha de iniciarse, o sea hasta la
frontera argentina, para unirse ahi con una linea del Estado, el Central
Norte, que, via Jujuy, Tucumin, Cérdoba, etc., poundra en proxima y
directa comunicacion La Paz con Buenos Aires,

Tendremos asi a Bolivia, en un porvenir- quizis no muy lejano, de
centro radial de una serie de fervocarriles infernacionales hacia Chile,
Peru, Brasil, Uruguay y Argentina y a su capital, La Paz, en conexion
ferroviaria directa con los puertos y ciudades mas importantes de cada
uno de esos cinco Estados, a las cusles ventajosamente, pueden agre-
garse las que resunltan del aprovechamiento fluvial de los estuarios de
los Amazonas y de la Plata.

®
LA

Y continuando nuestra ruta llegamos al Srasil, pais que ocupa una
-situacion privilegiada en el continente; cuya drea es superior 4 la suma
de las superficies de las demas naciones sud-americanas; que limita con
todas ellas, excepeion hecha de Chile, y cuya viabilidad interna esta
favorecida por un sistema hidrogrifico excepeional y swi géneris, en el
cual es digno de citarse el rio Amazonas que, por eu caudal y hoya, no
tiene otro que le iguale en el mundo ¥ que, por su situacion, ba golido
denominarse el ecuador movible (1)

(1) Los ferrocarriles del Brasil en explotacidn en 1912 podian clasiticarze asi:

Explotados y de propiedad del Estado.oocuieiiiiianins 2 344 kms.

» por particulares y propiedad del Estado 7462 »

Particulares, explotados con garantia del Fstado... 147 =

» . sin garantia » ™ B34 »
DR s fuevint st masluint s Fiboiovs Soboisavpastaetesses’  SE-ADY, EMN

Pero en el reciente Mensaje Presidencial leido en el Congreso, huce pocos dins,
se hnee subir esta longitud a 24 600 ks,

i T ek Cong
P R o R T L OE T . u--L'_}.ﬂl-&iﬂM
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va concesién ferroviaria brasilera, data de 1835; pero se la
o veinte anos después vino a d;cl;letars? la co{ll-

i6 ue unieran Rio Janeiro con las ciudades principales
L;L:O:;i:n?:‘:g [Innl::sel?io, (Minas-Geraes, Bahia, Rio Grande del Sud, ete.)
iniciandose asi una politica de unién y entrelazamipnm nacional, que
ahora, empieza a transformarse en otra de acercamiento y penelyacidn
internacional, neonsejada e impuesta por el crecimiento imponderable
de su produccion y vitalidad comercial.

En conformidad a sus condiciones geogrificas y econémicas tan va-
riadas el Brasil puede dividirse en ocho grandes regiones, perfecta-
mente caracterizadas por sus producciones y vias de transportes y son:

1.0 La de Amazonas, notable por sus producciones forestales y rios
navegables,donde los ferrocarriles tienen, hasta hoy, un rol secundario
o complementario, pero de penetracidn a Bolivia, por la via Madeira-
Mamoré;

2.0 La de los Estados del Norte (Ceard y vecinos), que es de sequias
frecuentes y que tiene una red férrea fin embrionaria;

3.0 La de los Estados del Noreste (Rio Grande del Norte, Parahyba,
Pernanbuco v Alagoas), productora de azicar y algodén y cuya red
férrea es paralela a la costa, con ramales de penetracion al interior;

4" La de Bahia, encerrada al norte por el rio navegable San Fran-
ciseo ¥ cuya produccién principal es el tabaco, atravezada por lineas
que tienden a conectar con el Central do Brasil,

5.0 La de Rfo Janeiro, que comprende toda la zona tributaria de
este puerto y que constituyc el punto de arranque del ya citado ferro-
carril Central;

6.2 La de San Paulo, que produce el 859/, del café consumido en el
mundo y que es servida por una serie de ferrocarriles independientes
entre s8i (Mogyana, Paulista, Sorocobana, ete.) pero con proyecciones
Lpteg'nlacio:laies hacia el Paraguay y que se complementan con vias

Uviales;

7.0 La del Parand, caracterizada por la explotacion de yerba-mate y
produccion agricola v servida por una serie de ferrocarriles también
de indole internacional, como que de ahi arranca la linea de penetracién
(via Izuazi-Borja) que llegari hasta Asuncion, capital del Paraguay, y

8.2 La de Rio Grande del Sur, donde se destacan industrias deriva-
das de la crianza de animales y servida por ferrocarriles que llegan
hasta Montevideo, capital del Uruguay, y hasta la ciudad Colonia, si-
tuada en el rio de La Plata, frente a Buenos Aires,

La prime
considerd utopica y 8ol

»

* 8
E':n cuanto al Paraguay, pais fértil y rico; pero de .Huanm pre-
carias por la guerra que sostuvo confra tres grandes naciones y su

posterior inestabilidad politiea, ha asumido hasta ahora un papel pa-
givo, bajo el punto de vista del progreso de su viabilidad publica, del



cual empieza afortunadamente a despertar, dejindose, si, penetrar
por los ferrocarriles de sus vecinos, Posee un ferrocarril, iniciado en
1599, que partiendo de Asuneidn, gigue, con rumbo sureste, hicia Villa
Riea, Pirapé y Villa Encarnacién situada a orillas del Parans; rio que
eruza por ferryboat para empalmar, en Posadas, con las lineas del Alto
Uruguay ¥ la red noreste argentina. Ademas, cuenta con otra linea
que parte de una de las estaciones de ese ferroearril, Borja, v siguien-
do al oriente, llegara a Iguazi, en las Ironteras brasileras; y todavia con
una tercera, que naciendo de Concepeion, sobre el rio Paraguay, llega
ya a Horqueta y se continuard hasta Bella Vista, en la frontera norte
von el Bragil. A estas tres lineas pueden agregarse unos 150 kilémetros
va constroflos en el Chaco. (1)

El ferrocurril a Encarnacion permite desde 1911, la unidén directa de
Asuncidna Buenos Aires, cou 1,460 kms. de desarrollo; que, gin cam-
biar wagon, se hace en 45 horas, distancia que se reducira a 1,275 kms.
con la construccion de la linea Asuncidn-Corrientes.

La unién brasilero-paraguaya se hara por la linea que, partiendo
de Borja hacia el oriente, debe empalmar con las ya citadas redes de
los Estados de Parand, San Pablo y Rio Grande del Sur.

Como lo hemos dicho, el Uruguay es, dentro del sector en cousidera-

(1) El estado actual de los ferrocarriles del Paraguay es el siguiente:

Kildmatros
— e —

En explotacion las lineas de:

Asuncidn a Encamacion.....ceireeseesnnas coniiane a7l
Borja a [guazi...cceoians . i_-]l

Concepeidn & Horqueta.. v ssesere.-
En el Chaco, |o:33 Puerto Pirrazeo, Galileo, Casado,
Sastre y GUATANL . curarsrsesresrassesscssnsse sennsnmnnnens 150 605

En construccion, las de: 4
T £ Iﬁt—l asi
Concepcilﬂ S el SRR e e CHNINR |

Y en estudio las de: o
Horqueta a leladVism...-.........,....‘,...,..,...........“ 170
Paraguay a Florida.

Al‘u:‘t'.idrj: a Carayaé.. e 5 481

TTORAL . vnsus nsnnesnnssnusnsussass ianayaesrans 1,300 kms.
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cion, el pais que tiene mis Kilémetros de ferrocarriles, antendida su
i“firg::;é;l-iguaya, construida en conformidad a un perfectamen-
te acordado desde 1872 y confirmado por ley de 1884, se compone de
una serie de lineas en abanico, que partiendo de Montevideo van a Ar-
tigas, Rivera y Fray Bentos, con ramales a Puerto Cebollati y a Pay-
sandd v a los puertos Salto y Santa _Rnsg. ublct_!dos a Qrillas de_], rio
Umgué.y, Este sistema o serie de Iongtfudmm’a, tiene el inconveniente
del paso obligado por Montivideo, que alarga considerablemente los
recorridos, por lo cnal sera completado con un trasversal, d_e gran im-
portancia estratégica y comercial que, arrancando de Coroml_la, puerto
natural situado en el Atlantico y préximo a la frontera brasilera, eru-
zard en echarpe todo el territorio, hasta la ya citada ciudad limitrofe
Santa Rosa, situada en la confluencia de los rios Quarahim N Uruguu.}f‘,
de donde por ferry-boat ird a Monte Caseros, ciudad argentina, ya uni-
da con las redes [érreas que van a Buenos Aires y Asuncién, donde
empalmari con el ferrocarril bragilero que va a Uruguayana.

(1) Los actuales ferrocarriles en explotaciin en el Uruguay son los siguientes,
cuya trocha unificada es la de 1.44, salvo los de Sauces a San Juan y Puerto In-
glés a Pan de Azicar, que tienen de 0,90 y 0.75 respectivamente.

Riltmatros N

Central: Montevideo - Rio Megro- Rivera.. 571

Toledo-Mico Pérez Melo........ccooiannee 397

Mice Pérez- Treinta y tres...cccene.eee. 108

25 de Agosto-Mal Abrigo-Mercedes 236

Mal Abrigo-Rosario-Puerto Sauce 69

Rosario-Colonist. ... vnresn o 66

Montevideo-Manga... 16

Montuvidao-Pnnfo-l{inu 124

Verdin-Coronillas. 11 1,595
Este: Olmos-Maldonado ..., 114
Midland: Rio Negro-Paysandi-S; a7

Algorta-Fray Bentos...... .« 140

Tres Arholes-Piedra Sola...........ccer... 57T 514
Noroeste: Salto-Isla Cabellos-Santa Rosa. .. 181
Norte: lsla Cabellos S8an Eugenio ............ 11T

Montevideo a Santa Luefa, - 20

Puerto Bauee-San Juan........ 42
Interior: Colonia-Durazno-S8an Lui 582

Curmen-Cerro Chato........................ 70
Urnguay: Palma-Cebollati-Treinta y tres,. 205

Puerto Inglés-Pan de Azdear..... 15

R s s 7 e . SRR 3455 kms.

Los cuatro tltimos estdn todavia en construceidn,
Todos estos ferrocarriles son particulares: pero recientemente ol Estado se vie-
propias y tiene ya estudiada y préxi-

us interesando por eonstruir algunas lineas
s a construfr una red de 1, kms,
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Siguiendo uno de esos longitudinales, el Central, se puede va hacer
el viaje directo de Montevideo a Rio Janeiro (via Rivera) con un reco-
rrido de 3,165 kms, y aprovechando diversas compafias brasileras

Si agregamos a estas lineas, la ya construida a Colonia, ciudad ubi-
cada en el Rio de la Plata frente y a solo 20 millas marinas de Buenos
Aires y el futuro Ferrocarril Interior que, de Colonia cruzard hacia el
noreste todo el Uruguay hasta San Luis, ubicado en la frontera brasi-
lera, tendremos descrito el esfuerzo, bastante considerable, gastado por
el Uruguay para enlazar su territorio a las redes férreas de sus vecinos.

1‘--

La Argentina, dentro del sector que analizamos, es la republiea que
uactualmente tiene mayor ntmero de ferrocarriles, pues poses alrededor
de 33,500 kms., distribunidos en una enmarafada red que se extiende
hasta las fronteras de Bolivia y Paraguay, por el norte; Brasil y Uru-
zuay, por el oriente; los puertos Bahia Blanca y San Antonio, por el
sur y los deslindes chilenos por el poniente (1).

La descripeion metddica que hemos venido haciendo, nos ahorra se-
fialar nuevamente cada una de las uniones internacionales con que ya
cuenta o tienen en proyecto esas redes, a las cuales silo falta agregar
las conexiones del poniente que, por tener como barrera la escabrosa
cordillera de los Andes, son las mas dificiles y onerosas de realizar.

Y llegamos asi a nuestro pais, que cierra el poligono en estudio y en
el cual nos detendremos con mas minuciosidad, pero sin dar mis deta-
lles que los pertinentes a un trabajo como el presente.

(1) Segiin una reciente informacién oficial, tiene actualments la Argentina
83,485 kms. en explotacién, que representan un valor de § 1,200 millones oro
sellado, de los cuales perteneeen:

kms. oro sellado

Al Estado... wene 0,060 $  120000,000

A los particu 27,9256 1,080.000,000

Total. ..cocovaeeee 38,485 $ 1,200.000,000

Atendiendo a la trocha, pueden clasificarse asi: “

Trocha de 1.00..cceuenrsannss I T——— |

» I B 2,693

» SRR L g 0868

TSRl o o it R it ensns o DB
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Chile tiene, como ya lo hemos dicho, la forma de una cinta de 4,300
kms. de largo, por un ancho medio de 190 kms,, encerrada por la cor-
dillera de los Andes al oriente y el Océano Pacifico al poniente y ubi.
cada en la extremidad sur del continente americano (1).

Los caracteres especiales de su geografia y topogralia marcan y se-
fialan nitidamente el programa natural de sus lineas férreas, formado
por una linea central o longitudina/ de norte a sur y ramificaciones
transversales a la cordillera y costa, requeridas por el desarrollo comer-
cial e industrial del comercio.

El longitudinal, que une ya Pisagua por el norte con Puerto Montt
por el sur en una extension de 3,100 kms., y los transversales y sus
innimeras ramificaciones se vienen, de afio en afo, aumentando, dan-
do prosperidad y vida al conjunto y desempefando asi, en la vida na-
cional, las funciones que la columna vertebral, las arterias y las venas
desempenan en el organismo humano,

Analizando esa red bajo el punto de vista internacional sélo tienen
importancia para el presente trabajo las lineas que, en el presente o en
el futuro, tiendan a las conexiones ferroviarias con sus tres unicos ve-
cinos: Peri, Bolivia y Argentina.

Con el primero, como ya lo hemos dicho, no hay, hasta ahora proyee-
tada union alguna; pero ella tendri que realizarse como lo hemos dicho
prolongando el /Jongitudinal chileno desde Zapiga, hasta unirlo en Puno,
con el longitudinal peruano.

&
)

Con Bolivia hay ya en explotacion dos conecciones y son las consti-
tuidas por los ferrocarriles que van de los puertos de Arica y Antofa-
gasta a su capital La Paz, llamados a jugar un alto rol de penetracidn,
¥ cuyas respectivas zonag de atraccion no son dificiles de fijar, a la
vista de un mapa regional que indique las vias fluviales y férreas -
aprovechables y considerando las facilidades que ha de reportar al co-
mercio, la apertura del canal de Panama.

Como lo hemos dicho, mas atrds, Bolivia cuenta hoy con una linea
férrea en explotacién que cruza su territorio de norte a sur, desde La
Paz hasta La Quiaca en las fronteras con la Argentina, donde se une
a la red de esta repiiblica, a la cual conectan vias que van a Mollendo,
Arica y Antofagasta hacia el poniente y Cochabamba y Potosi hacia el
oriente; ramales que deben prolongarse ain a Sucre, Santa Cruz y
Puerto Sudrez, ubicado sobre el rio Paraguay y casi en la conjuncion
de los deslindes de Bolivia con las repiiblicas del Brasil y Paraguay. A

(1) Omito la lista de los ferrocarriles d. i i i -
te mas atris, en las ]]ﬂ.gil;llll ;Um;ig‘j ?ile l.:lE?; ::;ulfor Bk
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estos ferrocarriles debemos agregar un otro muy importante en la re-
gidn norte y -es el que ha de construirse desde La Paz, via Yungas,
hasta Puerto Pando, ubicado en las nacientes del rio Beni, afiuente del
Mamoré, Madeira y Amazonas,

Con estos antecedentes y siempre que Bolivia adopte una politica
comercial de justicia para con nosotros, la zona de atraccidn del puerto
Arica, podria extenderse por el norfe hasta Puerto Pando y aiin hasta
la eolonia de Villa Bella, ubicada a orillas del Madeira; por el oriente
hasta Matto Grosso, en los deslindes del Brasil y sobre el rio Guaporé,
afluente, como el anterior, del Amazonas y por el sur hasta la ecivdad
de Oruro y quizis hasta el paralelo que pasa por Sucre y Santa Cruz.

En cuanto a la zona de atraccién del puerto de Antofagasta, tendria
como limite norte el ya senalado de Oruro, Sucre y Santa Cruz; como
limite orienfe las nacientes de los rios Grande y Pilcomaye, afluentes
del Amazonas y del Plata respectivamente, v por el sur la region sud-
boliviana y parte de las provincias argentinas de Salta, Jujuy y Los
Andes, cuando se contruya el trasandino de Antofagasta a Salta, ya
proyectado.

Para hacer viable esta trascendental penetracion chileno-boliviana,
sera indispensable realizar las obras portuarias de Arica y Antofagas.
ta ya estudiadas, e inspirarse en una sana politica internacional.

Dicho lo cual, paso a dar algunas noticias sobre las dos vias chilenas

en explotacion.
I..

El Ferrocarril de Arica al Alto de La Paz fué construido en confor-
midad a las estipulaciones del articulo 3.0 del Tratado de Paz y Amis-
tad entre Chile y Bolivia de 20 de Octubre de 1904 e inaugurado
solemnemente, con concurrencia de ambos Gobiernos, el 13 de Mayo
de 1913, (Véase la pagina 186 y siguientes).

Arranca del puerto Arica; se desarrolla con 40 kms: de cremallera;
sube a la altiplanicie; pasa la frontera en el km. 206, y llega al Alto
de la Paz con 439 kms. de recorrido y a 4,083 metros de altura sobre
el mar. Para llegar a la eiudad misma se tenia estudiado un ramal
que, partiendo del km. 434 y con 15 kms. de desarrollo, bajaba a la
cota 3,733, que es la altura de la Pag; pero recientemente se ha llega-
do con la Compania del Ferrocarril de Autofagasta a un arreglo muy
conveniente para el Gobierno, segin el cual el descenso a la cindad se
haré por la via que actualmente tiene ésta en construccion.

Este ferrocarril se divide en dos secciones, cuya longitud y costo es

el signiente:

Seccion Chilena......... 206 kms. £ 1.645,000
E Boliviana. ...... 253 e 1,105,000

4390 kms. £ 2,750,000



fué construido por Chile, previa declaracion que, terminando el pla-
gu de 15 afios de ‘:;plot?cidn. la seccion boliviana pasara a poder de
ia sin gravamen alguno.
Boll.i::t:-ochngda este ferrglclarril es de 1.00 m., y su altura maxima esta
en la cumbre o Laguna Blanca (km. 183) a 4,257 metros sobre el mar,
donde se ha proyectado un gran trangue para regar parte de la pro-
vincia de Tacna. g
Para el servicio de la regién sud boliviana esta linea tendrid que ser
la via preferida, pues, a no adoptar tarifas que sean un contrasentido,
no hay comparacion posible con las que pretenden hacerle competen-
cia, como lo manifiesta el signiente cuadro comparativo delos tres ac-
tuales ferrocarriles en explotacién:

ViA DEL ALTO DE LA FAZ A

Antofngasta Mollendo Arien
Longitud... .... 1157 kms. K 439 kms.
Altura mixima... 3956 mts. 4470 mis. 4257 mus.
Tiempo que demo-
ra el pasajero. . 45 horas 35 horas 17 horas
Id.la carga.. ... : 4 dias ¥ dias 1T =

Estimo que la preponderancia que esta llamada a tener la linea Arica
a La Paz, siempre que haya una inteligente direccion, sera enorme y
trascendental para los intereses de Chile y quizas no sofada por los
politicos que la promovieron; por lo cual el Gobierno debe prestarie
especial interés, v no dejar para mis tarde las construcciones portua-
rias ni el estudio de las convenciones que deben rejir en 15 aiios mas,
o sea cuando se entregue la seceion boliviana a su futuro duenc.

El segundo [ferrocarril internacional citado, arranca del puerto de
Antpl’agasr.a, pasa la frontera a 3 695 metros de altura sobre el mar
¥ via 0[‘U|:o llega a La Pazcon 1157 kms. de desarrollo. Esta divi-
dido, asimismo, en seccion chilena y boliviana, En la primera hay una
serie de importantes ramales a oficinas salitreras y mineras (Boquete,
Mejillones, Chuquiesmata, Collahuusi, ete), y otro tanto pasa en la se
gunda, entre los cuales citaré, por tener rumbo y miras internacionales
al Brasil, el que va a Cochabamba, de 200 kms. de desarrollo.

La trocha actual de este ferrocarril es de 0.76, la gque seesti transfor-
mando en 1.00. para su facil y conveniente conexcién con el longitudi-
nal chileno y la red boliviana; su explotacién data desde 1892 y su

altura maxima esti en Ascotin a 3 956 metros sobre el mar. (Véase la
pitjina 47 y siguientes).
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Viene en seguida la extensa linea divisoria entre Chile v la Argen-
tina, que se extiende desde las proximidades del paralelo 23 hasta los
confines de la América del Sur.

Facil es comprender que las relaciones politicas y comerciales de
estas dos naciones hayan hecho surgir una serie de proyectos, mis o
menos viables, destinados a entrelazar sus respectivas redes férreas;

ero las dificultades topograficas opuestas por la escabrosa cordillera de

s Andes y las econdémicas de ellas derivadas, esplican que, hasta
ahora, 86lo uno de ellos se haya realizado ¥ venciendo todavia en su
construceion una odisea de treinta y ocho afios de incidencias,

Esos proyectos, enumerados de norte a sur ¥ sumariamente descritos,
son los siguientes y como cada uno enlaza redes tributarias de dos
océanos, Pacifico y Atlantico, hemos creido itil consignar aqui su kilo-
metraje analizindolos bajo la doble [az de infereocednico e interna-
cional.

L¢ El ferrocarril del puerto de Antofagasta a Salta (via Huaitiquina),
importante ciudad unida al Gran Central-Norte argeitino: euyo desa-
rrollo interoceanico podria descomponerse asi:

En proyecto  Eu explotaciin
Antofagasta a Salta.......... 754 ks, e
Saltaa Tucuman. .......... — :i.h_: kms.
Tucumin a Cérdoba......... — 54T »
Cordoba a Buenos Aires .. .. — 619 >
ROIRD T e e e e 754 kms. 1492 kms.

lo que haria un total de 2 246 kms.; pero si se considerara como puerto
de exportacion a Rosario, ubicado en el rio quam't,l se reducirin esa
longitud a 2033 kms. (Véase las pijinas 72 y 386 y siguientes).

.
.

2.0 El ferrocarril de Puquios a Tinogasta (via San I"r.-ml_:isco:l‘ que
viene siendo estudiado desde 1854 por Mr. Welwright ¥ los ingenieros
Nuranjo, Flindt, Rolph, Sayage, Vivanco, etc., y reclentemantarn;;l
D. Carlos Lanas, quien ha propuesto llevarlo por el portezuelo Yalle
Ancho, ubicado un poco mas al sur de San Francisco y a 4 658 me;trua
gobre el mar, o sea a 91 ma;rou més bajo, lo que permitiria a la linea
unrfgﬂﬁ.df::ﬂof:sizeﬁ,?«n:?m estacién terminal del ferrocarril de

9
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al oriente y Tinogasta lo esdel ferrocarril Argentino del Norte
E:::dl?:mcual tendriamos como kilometraje interocednico:

En proyecto  En explotaciin

Caldera a Puquios....... — 142 kms.

Puquios a Tinogasta......... 400 kms. —_ 2

Tinogasta a Buenos Aires. ... — 1233 »
Total: o sematos 400 kms. 1375 kms,

lo que da un total de 1 775 kms, que se reduciria a 1470 si se tomara
a Rosario como puerto de exportacion. (Vedse pagina 171),

L)
s

3.0 Siguiendo al sur nos topamos con el trasandino Clark (via Uspa-
lluta), gue es el tnico hasta ahora realizadoe y sobre el cual daremos
las siguientes noticias:

Las primeras gestiones sobre esta linea datan de 1872, y fueron
hechas por los sefiores Juan y Mateo Clark, ante el Gobierno argen-
tino, para construir los ferrocarriles de Buenos Aires a Mendoza y de
ésta ciudad a la frontera chilena; pero incidencias, que no es del caso
referir, dificultaron y retardaron, por uno y otro lado, su construceion,
que solo vino a terminarse en 1910.

Esta linea parte de los Andes, estacién terminal de un ramal de la
red del Estado chileno; se desarrolla por el valle del rio Aconcagua,
hasta llegar a la frontera, con 71 kms. de desarrollo y baja por el valle
del rio Mendoza, hasta la ciudad del mismo nombre, con 180 kms. de
longitud, los que constituyen la seccién argentina perteneciente a otra
Compaiia, pero de igual trocha que la chilens. Ahi empalma con las
lineas Gran Oeste-Argentino y Ferrocarril del Pacifico que van a Bue-
nos Aires, con lo cual tenemos como kilometraje interoceanico:

Valparaiso a Ios Andes, 1,68 m. de trocha... 136 kms.
Trasandino chileno, 1,00 m. » » 71 =
- argentino, 1,00m. » » ... 180 »
Mendoza a Buenos Aires, 1,68 m. » » ... 1043 »
GRRLAL ,ood b IS | S B oS 1430 kms. (1)

(1) ‘thanml or este enadro que de esta gran longitud sélo hay 207 kms., o sea
el 145900 al lado de Chile y todavia que nuestro (iobierun sdlo ejerce mandato
efectivo en ¢l tramo de 136 s, que media entre el puerto Valparafso v la cindad
de los Andes.

—Puede en esta desproporeidn tan desventajosa, cnalquiera que sen el mini-
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El cordén central de la cordillera se pasa por un tinel de 3,039 me-
1ros de_ largo, ubicado a 3,205 metros sobre el mar, el que fué 'aolem?:
mente inaugurado el 5 de abril de 1910, aniversario de la batalla de
f'la_lp&i, en :’a ql.;a gm Efi;c:tgs a{gegtino ¥ chileno unidos, consolidaron

it independencia de e de la dominacid . .
korss sy i6n espaiola. (Véase pagi

10 Sa_ ha proyectado también a Mendoza un otro ferrocarril (via
Maipo), inginuado por Meiggs en 1864 y sucesivamente estudiado por
los ingenieros Dubois, Santa Maria, Huet, Mujica, ete.; linea que arran-
cariade Santiago, por el ferrocarril a Puente Alto, pasaria por el pueblo
San José de Maipo y llegaria a la frontera con 148 kms. de desarrollo,
para bajar a San Carlos y seguir a Mendoza y Buenos Aires, con lo
cual tendriamosg el siguiente kilometraje interocednico:

En proyecto En explotacidn
Valparaiso al Volean........... — 240 kms.
Volciin a linea divisoria... ... 93 kms. —
Linea Divisoria a San Carlos. ... 120 » s—
San Carlos a Buenos Aires. .... —_ 1,163 »
e T ke AT 213 kmsa. 1,393 kms.

lo que hace un total de 1,606 kms., que se reduciria a 1,600 kms., adop-
tando a San Antonio como puerto de salida en el Paeifico y evitando
la pasada por Mendoza, con la construccidn de la linea San Carlos-San-

ta Rosa. (Véase piginas 88 y 240).

mum que se asigne a las tarifas, ejercer influencias el Gobierno de Chile en el
intercambio internacional, contrariando los propdsitos del Gohierno argentino o de
la Compaiiia del Pacifico, dueiio v arrendatario de ln seccién Cumbre a Buenos
Aives de 1223 kms. o sea del 85.0°/0 de esta linea?

La contestacién es obvin y refuerzala conclusidn que insinuaremos mis ade-
lante sobre la imprescindible necesidad de un acuerdo de uunrﬂkr_{a. Timesele
expropiacidn, presién o lo que fuere, si vealmente se desea propiciar intercam-
bio comercial.

Observaciones semejantes han
tregado a Belivia In seccién boliviana d T
que antes, patridtica y previsoriamente, no se hubieren
rales de explotacion. y

Omito dar mayores datos sobre el trasandine via Uspallata, por haberlos dado

de este libro y por igual motivo el trazado de

a mds atras, en la primera parte p 5 o
gtru trasandinos se da en forma muy suscinta, eitando en cambio las pijinas

en que hay mayores informaciones.

de hacerse en lo future, cuando se haya en-
el ferrocarril de Arica n Lo Foz, sies
establecido bases gene-




0 s portezuelos o pasos cordilleranos en que se ha tenido
m;& eﬂﬁ.&%ﬁ tl:a el del Plun(?]fén, estudiado también por el ingenie.
ro Duhois {1864) y siguiendo el cual se ha proyectado una linea, que,
partiendo de Curicé y remontando el rio _Tano. pase la frontera para
empalmar en San Rafael con el ferrocarril del Pacifico. Con lo cual
tendriamos como kilometraje interoceanico:

En proyecto En explotacitn
Liico a Hualaf® . i . couv s oo 48 kms. -
Hunlafie a Curied. ... ..o vovns — 65 kms.
Curicé a linea divisoria. .... .. 91 » —
Linea divisoria a San Rafael. . ... 350 » ot
San Rafael a Buepos Airea...... — = 1,000 >
RO b har e 480 kms. 1,065 kms.

lo que haria un total de 1,554 kms.

*

¥ ¥

6.0 Debemos también hacer mension de un proyecto patrocinado

por la provineia del Nuble v es el que, partiendo de la estacién San
Carlos de log Ferrocarriles del Eatado, ubicada a 374 kms. al sur de
Santiago, va a empalmar (via Guacalafquen) con los ferrocarriles ar-
gentinos en la estacion General Acha, distante 740 kms. de Buenos
Aires

Fste trasandino fué reconocido en 1912 por el ingeniero M. A. Dro-
guet v su trazado puede resumirse en la forma siguiente:

Partiendo de San Carlos (172 mts.) seguiria al oriente, hasta San Fa
bian de Alico, aprovechando los estudios definitivos practicados por la
Direccion de Obras Piblicas, o sea remontando el valle del rio Nu-
ble; valle que seguiria, via Los Robles, hasta casi sus nacientes; remon
ta después un eajon muy estrecho, de unos 3 kms, de largo, y llega asi,
al portezuelo infernacional Guacalatquen (1816 mts.), el que atravesu-
ria por un tinel de 3,500 metros, de largo, ubicado a 1,590 metros de
altura. La gradiente mdxima de esta seceién chilena seria de 39/, y
las obras de arte principales serian el tinel ya citado y los puentes so-
bre los rios y esteros Sauces, Truchas, Minas, Burileo, Dara, Mayor,
Aguilas y Coltahue.

Saliendo del tinel internacional y ya en territorio argentino, la linea
costearia la laguna Guacalafquen, para descender suavemente y tomar
el cajon del rio Nahueve, el que sigue aguas abajo hasta su desemboca-
dura en el Neaquén. Remontando en seguida este rio, llegaria al porte-
zuelo Codio y de ahi baja por loscajones Chacay-Melehue, Curileuvu y




Blanco hasta la pampa Ciénaga de Tilhue, desde donde atraviesa el por-
rezuelo Auquinco (1520 mts,), ¥ pampa de igual nombre, para caer (via
cajon de las Yescas y pampa Tril) al pueblo Chosmalal (820 mts.); si-
guiendo desde ahi directamente al oriente, llegaal pueblo General Acha,
ligado ya por ferrocarril en explotacion con los puertos Buenos Aires y
Bubia Blanca.

De San Carlos a General Acha, siguiendo el trazado deserito, hay
como 128 kms. de longitud, largo desarrollo que hard muy dificil y tar-
dia esta solucion, apesar de la importancia de su zona de atraceidn.

Analizado este ferrocarril bajo el punio de vista, inferocednico, tendria
el siguiente kilometraje:

En proyecio En explotacidn

Tomé- a San Carlos........... - 142 kms.
San Carlos a Chosmalal . .. 298 — s
Chosmalal a General Acha..... oo . »
General Acha a Buenos Aires. . . — 740 »

Takh ) e 28 kms. ®8Z kma.

Lo que daria un largo total de 1610 kms., de los euales hay un
54 oo construido.

*
# ®

7.0 De la estacion Monte Aguila de los Ferrocarriles del Estado, si-
tuada a 465 kms. al sur de Santiago, parte una otra linea hacia el
. oriente, con rumbo y miras internacionales (via Antuco), que ya esia
en explotacion hasta orillas del rio Laja, o sea en unos 50 kms. y que
empalmari, via Chosmalal, con la red del Ferrocarril Sud Argentino, o
gea con el ramal del Neuqueén que, desde el 1.0 de Epero del ano ac-
tual, llega ya hasta Zapala, a 686 kms. de Bahia Blanca. (Véase pagzi-
na 100 y siguientes).
Su trazado inferocednico seria el siguiente:

En proyecto En explotaciin

Taleahuano a Monte Aguila y rio Laja . .. - 200 kma.
Rio Laja a Linea divisoria........... .. A0 kms. —
Linea divisoria a Chosmalal y Neuguén. ... 300 » e
Neuguén a Bahia Blanea............. .- - oe0 -
PRRERT NG o L s s £ o 3560 kms. T80 kms.

lo que daria un total de 1 130 kms, que s& reduciria a 1 105 kms. cons-
truyendo una via directa de Monte A
tando la vuelta por San Rosendo,

guila a Taleahuano, o sed, evi-
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truccion del ferrocarril Rucapequén al puerto Tomé ten-
d,f‘:::u]_f ﬁf;:u una otra salida al Pacifico, 20 kms. mas eorta.

-
LR

8.0 Siguiendo al sur llegamos asi, al debatido trasandino via Lonqui-
may, llamado, a nuestro juicio, a un papel preponderante, no sélo por
ligar dos zonas de mucho comercio e importancia, como también por ha-
bérsele proyectado con la misma trocha de las extensas redes, llamado
a unir, las del Estado de Chile y la Sud argentina, evitindose con ello
molestos y onerosos {rasbordos.

Agregaré a esto que, seglin los estudios prﬂt'lit:ad0§. su trazado es
facil v su perfil longitudinal suave, lo que ha de traducirse en una cons-
truccion econdmica, y por ende, en una tarificacion reducida y conve-
niente a la zona llamada a servir.

El punto de arranque de este trasandino serd la estacion Pia del fe-
rrocarril central, ubicada a 310 metros sobre el mar y a 640 kilometros
al eur de Santiago; para seguir, en demanda de la cordillera, aprove-
chando el ramal en explotacién a Curacantin, de 48 kilémetros de lon-
gitud. (Véase pagina 207). 158

Hasta ahora no hay un estudio definitivo de este trasandino, sino
meros reconocimientos instrumentales; pero 1 8 ingenieros de uno y
otro lado de log Andes han estudiado al efecto todos los portezuelos o
pasos internacionales aprovechables de la regién, como ser los de Pino
Hachado, Mallin Chileno, Del Arco, Icalma, Pueén, ete., resultando que
el tercero es el mas conveniente para el trazado de la seccion chilen.
La solucién argentina por Pino Hachado, por ejemplo, da para esta
seccion un desarrollo dificil de 165 kilémetros, y para llegar a Cura-
cautin exigiria fuertes gradientes y hasta un trozo de 10 kilémetros en
cremallera, mientras que la-del paso del Arco, recomendada por el in-
geniero Osear Parodi, acortaria ese desarrollo a 126 kilometros y limi-
taria a 1.750/, la gradiente mAxima, pudiendo atin pasar la cordillera
sin tinel, lo que yo no aconsejaria, considerando las conveniencias de
la futura explotaeion.

_El trazado de la seccion chilena por construir seria el siguiente, ate
niéndonos a los estudios practicados por la Direceién de Obras Pu.
Publicas,

Saliendo de Curacautin seguiria al oriente, « la vista del eamino pi-
blico a la Argentina y préximo al rio Cautin, cuyo curso remonta y
cruza en el kilometro 32; se interna en la cordillera de Lonquimay por
el lado de Malalealhuello; atravesindola en el kilometro 41, por medio
de un tinel de 1,700 metros de largo. Pasado el tinel sigue por 9 kild
metros de faldeos hasta bajar al valle del rio Lonquimay, el que atra-
viesa en el kilometro 70, poco antes de su desembocadura en el Bio-
Bio, para seguir remontando el valle va estrecho de este Gltimo, hasta
llegar al de uno de sus afluentes, el estero Lincura, por cuyo cajén sube



hasta el kilometro 112, Desde ahi empieza 1a gradiente de 1.75 o} BO
deaan_'ul!a por Mari-Menuco y llega, con 126 kilometros de longitud, al
paso vnternacional del Arco, para bajar al Neugquén argentino.

Para que se aprecie el perfil longitudinal de la seccién chilena ya
descrita daré los datos siguientes:

Desde Curacautin (521 metros) se sube con gradiente méixima de
1.75%/o, hasta el kilometro 41 (1,070 metros), que es donde empieza el
tinel de Lonquimay, y pasado ¢ste se baja con pendientes mas redu-
cidas, hasta el estero Lolén, ubicado en el kilémetro 75 (917 metros);
desde ahi se empieza nuevamente a subir y desde el kilémetro 108, o
sea en el cajon de Lincura (1,045 metros), se toma el miximum de
1_.75")‘9 hasta pasar en el kilometro 126 (1,370 metros) al lado argen-
tino.

Este ficil y suave trazado no exigiria sino limitadas obras de arte,
como ser el ya citado tinel de Lonquimay de 1,700 metros de largo y
once puentes de poca consideracion, el mayor de los cuales tendria 50
metros de luz, en los rios y esteros Negro, Blanco, Cautin, Naranjo,
Lonquimay, Lolén, Pedregoso, Hualgopulli, Bio-Bio, Pehuenco y Lin-
cura.

La seccion argentina, ateniéndonos a informaciones publicadas, no
ofrece mayores dificultades, pero no tenemos pormenores que dar.

No esti demis decir que la experiencia ha ensefiado que ja vertiente
argentina de los Andes, generalmente es menos abrupta y elevada que
la chilena, lo que puede ficilmente observarse en el trayecto de Los An-
des a Mendoza del ferrocarril que va a Buenos Aires. J

Las proyecciones que ha de tener en el comercio internacional la
construceion de este trasandino son demasiado conocidas y proverbia-
les para que me detenga en analizarlas, ¥ perfactan:}enta justificadas si
se atiende a su factibilidad de eonstruceion y a la riqueza de las zonas
llamadas a servir. De ahi que crea que éste serd, después del ferroca-
rril en explotacion, via Uspullata, =1 préximo punto de contacto ferro-
viario que tengamos con nuestres vecinos del oriente. :

Analizado este trasandino bajo el punto de vista inferocednico, ten-
dria la siguiente ruta: 3 1

Su punto inicial seria el puerto de Talcahuano, para seguir, por los
ferrocarriles del Estado, via San Rosendo, a Pua y Curacautin; desde
ahi seguiria el trazado descrito, via paso del Arco, hasta empalmar con
la red del Neuguén de los ferrocarriles sud-argentinos (cuya estacién
de término actual es Zapala) y por ellos llegaria a Bahia Bla_nc_a o Bue-
nos Aires. La trocha comun seria la de 1.68 y su kilometraje podria
distribuirse asi:




Eu proyecto Lo explotaciin

Talcahuano a Curacautin. ... ... - 274 kme.

Curacautin a Paso del Arco.. ... .. 126 kme. =

Paso del Arco a Zapala. ... ..... 134 » -

Zapala a Bahia Blanea........... - 686 »
TPOTRL % vk w i spaporkcwtaacs 260 kms. 960 kms. .

Lo que daria un total de 1.220 kilémetros, o sea 200 kilometros infe-
yior al interocednico Valparaiso-Buenos Aires (via Uspallata). La'sec-
cion chilena tendria 400 kilémetros y el resto seria la argentina.

Los ferrocarriles en construceion de Pia a Traiguén y de Los Sauces
al puerto de Lebu darin a este interoceinico una otra salida al Pacifi-
co, aungue g6lo b kildmetros mds corta que la ya senalada por Talea-
huano; pero el dia en que se construya el proyectado puerto Saayedra
sobre el rio Imperial, tendria una nueva salida 120 kilometros mas re-
ducida, aprovechando la linea en explotacién que va a Carahue.

El conjunto de estos datos y la importancia comercial de los puertos
de Taleahuano y Babia Blauea, y sobre todo la desu zona de atraccion,
constituyen antecedentes inequivocos del futuro de este trasandino y
de la conveniencia de su inmediata construccion.

*
LR

9.0 También se han estudiado con tal objeto los portezuelos Riego-
lil, Manul Malal y Huahun, obteniéndose para cada uno de ellos los si-
guientes kilometrajes interoceanicos:

En proyecto En explotaciin

Valdivia a Loneoche.......... .. — 94 kms.
Lonecoche a Villarrica y Riegolil ... 137 kme. i
Riegolil 2 Zapala................ 363 = ~ :
Zapala a Bahia Blanca......... ; — g6 »
TOURE S o S svow v 8 b e i 500 kms. T80 kme.

o sea un total de 1.280 J-ms,
En proyecto En =xplotacidn

Valdivia a Loneoche ............ - 94 kms.
Loncoche a Manal Malal. . ....... 130 kms. =
§Iam'11 Malal a Zapala......... . 290 » —
Zapala a Balia Blanea. .......... —_ s 6R6
v P RO I 420 kma, T80 kms.

0 sea un total de 1,200 kms,




En proyecto  En explotacié

Valdivia a Los Lagos i Rinihue ... ... ... —

BRI RIRIGL . .. o ek, e

Huahin aSan Martin y Neugquén, .. ... .. 376 » =

Neuquén a Bahia Blanca........... ...... - HE0
ROMe L) B T R e BB R

o sea un totel de 1140 l:ms,

Kste tiltimo ferrocarril, conocido con el nombre de Trasandine San
Martin, es el Gnico de estos tres interocednicos que esta en actual traba-
Jjo y se explota ya hasta San Martin de Los Andes, aprovechondo en
seguida, la navegacion de los lages Rifihue, Pirihavico y Lacar. (Véase
pagina 110 y siguientes).

&
w

10. Y para terminar la enumeracioén de esta serie de transandinos
en explotacién y proyecto, citaremos el que ha de unir el ya citado
puerto fluvial Valdivia eon el de San Antonio, ubicado en el golio de
San Matias (Atlantico), aprovechando el denominado Fervocarril Pata-
gonico, que esti actualmente construvendo el Estado argentino v cuyvo
kilometraje interoceianico seria:

En proyecto En explotagiin

Valdivia a Los Lagos. ..... ... o s - 44 kms,
Loa Lagos a Cajén Negru.. .....ovoee ou.. 150} kms. —_
Cajon Negro a Nahuelhuapi y Manquichao.. 406 » -
Manquichao a San Antonio. ... ...... b o — 380 »
e | e S SRR R e o 566 kms. 424 kms.

Lo que daria un largo aproximado (pues no hay sino reconocimientos)
de 980 kms. Este ferrocarril, en actual construccion hasta Na'lhuelhuapl,
costears ese lago y cruzando su desagiie, el rio !.ima_\-, aegymi hacia el
norte por Paso Escondido; tocard el lago Villarino, pasara la frontera
por el portezuelo internacional Cajon Negro, ubicado a solo 1 1800 me-
tros sobre el mar, para bajar al lago Ranco por el pintoresco valle Ru-
pumeica y de ahi seguir a La Union o a Los Lagos (antes Collilelfu) es-
taciones de los Ferrocarriles del Estado unidas ya a Valdivia y Puerto
Montt. i

A esta ya larga lista de lerrocarriles chileno-argentinos. podriamos
atin agregar algunos otros, ya que ambos Gobiernos no cesan de esiu-
diar y reconocer los pasos o portezuelos internacionales de la extensa
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que las divide, a fin de estimular su aprovecha- ;

iller los Andes
gk les carreteras o para entrelazar las respectivas

miento, va sea en simp
redes férreas.

111

Esta ripida excursion a través de siete Repiiblicas americanas, ma-
nifiesta el interés que siempre ha sabido despertar en los Gobiernos y
Empresas particalares el programa de entrelazar sus respefztwaa redes
férreas, obrando al dictado de necesidades mas y mis sentidas,

Y es curioso anotar, a este respecto, que en cada una de esas nacio-
nes, junto con inaugurarse los primeros ferrocarriles, se ha tenido ya
la vista a los del vecino, propiciando la idea de prolongarlos y unirlos
mas alli de las fronteras.

En Chile, por ejemplo, atin antes que llegara la locomotora de su
primer ferrocarril Caldera al oriente, a la estacién terminal de Pu-
quios, g eonstructor y genial empresario, Mr. Weelwriht, emitia ya la
idea y de su cuenta procedia a los estudios (1864), de prolongarlo al
portezuelo internacional de San Francisco y de ahi a las provincias ar-
gentinas de la Rioja y Catamarcay lo propio pasé en la Argentina, don
de apenas inaugurado (1850) el ferrocarril de Buenos Aires a Moreno,
las miradas patridticas y previsoras de sus hombres piblicos se tendie-
ron hacia Chile, a travésde una pampa, desolada e inhospitalaria enton-
ces, ¥ de una ecordillera, cuyos valles y cumbres apenassi eran visitados
por pumas y eéndores.

«El Ferrocarril del Oeste debe ser prolongado en direccion a la cor-
dillera v extenderse por el otro lado de los Andes para poner en comu-
picacién ambos océanos, escribia en 1870 el Ministro del Interior don
Guillermo Rawson. Esta es la obra grande gue no debe perderse de
vista y que tiene que ejecutarse fatalmente, ante de muchos afnos. Para
la Republica Argentina este proyecto grandioso representa la pobla-
cion de cnatro mil leguas de desierto ¥ la formacion de ciudades y pro-
vincias cuyos nombres estin todavia por inventarse y que como en
Illinoie, Indiana, Michizén y Iowa en el oeste de los Estados Unidos,
han de mostrar una rigueza inmensa y afianzar, como aquéllos, la de-
mocracia americana. "

«Para las Repiblicas del Pacifico el ferrocarril transandino importa
establecer vinculos mis sélidos de amistad y mutua conveniencia con
esta parte de América y les abriran, ademas, un camino breve para
sus relaciones con Europa.

«Para el comereio universal y para el engrandecimiento de esos nue.
vos mundos que ge levantan en los mares del sur con los nombres de
A_uar.ralia, Sandwich, ate., este ferrocarril interocednico ha de ser, sin
disputa, el camino mas eficaz para sn desarrollo gigantesco, mil
veces preferible a todas las vias existentes, a la vuelta del Cabo, al
itsmo de Panama, al canal de Suez y ain al atrevido ferrocarril central
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de los Eatndug Unidos que, partiendo de la costa del Atlantico v reco-
rriendo una distancia de mis de mil leguas, vendra a parar a San Fran-
cisco de California a fines de 1868s,

Y terminaba, con febril entusiasmo:

«Cuando nosotros hayamos construido las doscientas leguas escasas
que nos separan de Chile, una revolucién inmensa se habri apoderado
en 1os rumbos comerciales del mundo, Entonces ha de ser preciso en-
sanchar los caminos y calles de Buenos Aires para que tengan cabida
las masas de séres humanos formadas de todas las razas ¥ cargad as
con la variedad infinita de sus riquezas, que busearin cémodamente
su mercado, dejando a su paso entre nosotros el rastro de oro ydeluz
que seftala la civilizacion del siglo en sus mas espléndidas manifesta-
cioness.

jSabe Dios cudntos volimenes se llenarian si se recopilaran los dis-
cursos, articulos y libros publicados para estimular los transandinos v
cuantos de ellos, dictados al calor de un entusiasmo exagerado, pero
sincero, han propiciado errores o faltas de prevision inexcusables, que
solo han venido a pesarse ante los fracasos de los primeros ensay os!

Hoy la atmésfera es menos optimista que antaiio.

El ciimulo de diticultades opuesto por la naturaleza, los costos exce -
sivos de las primeras instalaciones y los beneficios dudosos o por lo me-
nos desigualmente repartidos y apreciados de algunos iafernacionales
en explotacion, han contribuido a fomentar cierto flotante pesimismo e
induce a que los Congresos se porten mis parcos en concesiones y mis
restringidos en garantias. :

En una palabra, hoy se analizan y pesan las conveniencias y des
ventajas posibles bajo un prisma distinto que en el pasado y las de-
claraciones patrioteras de antano han venido trocindose en argumen-
tos razonados y conscientes, que contemplan las proyecciones estrate-
gicas ¥ comerciales de cada internacional,

s
%=

La éra de desconfianza y de positivismo en que, actualmente viven
las naciones, justifica, como lo deciamos, o pur_lo menos explica las dos
grandes objeciones que suelen hacerse a las vias internacionales que

S Cos £
seLp;': {3;:;: de caracter estratégico, formuladas por las reparticiones mi-
litaves v las otras de indole comercial, que se apresuran a indicar los
industriales u hombres de negocio o de Ee:adn._

En tesis general, como mas adelante lo ampliaremos, cada una ﬂfe r}a-
tas dos objeciones deben estudiarse con criterio propio s*[ _p}zr:[‘l. ad:
obra en discusidn, pues lo que suele ser ventaja en una atltuepgg o
transformarse en inconveniente en otra; lo que con\'endrla.n un Gobier
uo propiciar en el norte, puede que no convenga en el sur.

5 - ek ﬂﬂwhniuumdm



Previa esta declaracion, pasamos a ocuparnos del valor y {imife que
deben tener, a nuestro juicio, estas posibles objeciones.

*
L]

Los ferrocarriles internaeionales, al poner en contacto intimo y
diario, puehlos de distinta indole v nacionalidad y eatablecer con  ello
un trato familiar y comereial antes desconocido, propenden, en forma
eficacisima, a la paz universal ¥ a la quietud bélica de las naciones, ya
que a los paises suele ocurrirles un fenémeno comin ¥y simple, que ob-
servamos en los individuos. .

iCuintas familias vecinas, que han vivido afios de anos, en continuas
rencillas domésticas, de coarto redondo, labran imperecedera amistad
por un encuentro casual, por una conversacién iniciada con reticen-
cias molestas y terminada con promesas de volverse a ver!

iCudntos prejuicios, trasmitidos de generacion en generacion, se des-
virtiian, cual humo al soplo de una brisa, al calor espontaneo y frater-
nal de un saludo, de una sonrisa, de una frase ne esperada y quizas no
degeada!

De ahi, que las objeciones sobre estrategia militar que suelen
formularse a los ferroearriles internacionales, vayan perdiendo mis y
mis gu importancia y razon de ser.

Se discutia en cierta ocasion, en 1a Moneda, sobre las inconveniencias
y ventajas de un frasandino y uno de los asistentes, un general de la
Republica, formulo al malogrado Presidente Montt esta tremenda y
aplastadora declaracion:

—El Terrocarril de Salta a Antofagasta permitiria a la Argentina in-
vadir facil y expeditamente y en unas cuantas horas, nuesiras provin-
cias del norte,

—For el mismo camino gue ellos vengan y con iguales medios y fa-
cilidades de transportes podriamos ir nosotros, contestd sin inmutarse
el Exemo. seiior Montt,

Traigo al recuerdo esta frase feliz ¥ muy celebrada del mas pacifis-
ta de nuestros Presidentes, como una corroboracion del deserédito en
que van cayendo los argumentos estratégicos; pero sin atribuirle la
aplastadora importancia que entonces se le dié, pues a realizarse las
invaciones contempladas, Chile perdia su rejion salitrern, su caja de
foudos, y Argentina un territorio que en nada menoscobabi sus recursos
bélicos, ni su vitalidad nacional.

*
-

Lo inverso pasa con las objeciones comerciales que surjen al enun-
ciado de una nueva via internacional, como que éstas toman més y mis

tmportancia 4 medida que crece la vitalidad industrial y productiva de
las naciones Jlamadas a servir,
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‘ @:gﬂauhnag'd;?s sulistl::gtlbie h(;ly dia, que el comercio y el mo_nopolio!
s ot q paises llamados a entrelaza;s'e, produjeran ar-

{ erentes, que no se egtorbaran, que no se hicieran competen-
cls;dz;l:niueran complementarios; pero, en el estado actual del progreso
Yy ito, aquello es utopico, sencillamente irrealizable.

De ahi la suspicacia en que se vive y los mas serios tropiezos que
encuentran en su realizacion los ferrocarriles internacionales; tropie-
708 que suelen ser mas inamovibles y mas infranqueables ain que los
opues}os por la naturaleza salvaje. . .

--Es aceptable, por ejemplo, que el transandino Clark, que ha cos-
tado y sigue costande tantos sacrificios al erario de Chile, no le repor-
te otro beneficio comercial que el acercamiento a la Europa y que por
culpa de tarifas maliciosamente combinadas o lo que fuere, nosotros
exportemos a la Argentina por uno mientras ella nos manda por cienfo?

—En qué han quedado las fementidas declaraciones de reciprocidad
comercial y de atraccion a o aguas pacificas de toda la vida industrial
de las provincias de Mendoza y San Juan?

—Fueron gimples subterfugios, simples mirajes para arrancarnos y
l0;111(:?&dernax'nos veinte ainos a una dolorosa garentia, sin usufructo visi-

e

Y no se diga que carecemos de productos de intercambio, pues ani
estan el carbon, el cemento, la madera, ete. y diversos, otros productos
chilenos que nuestros vecinos importan del estranjero.

De aqui, hago fluir nodiré la conveniencia, sino laimprescindible ne-
cesidad, que a la ejecucion de todo ferrocarrilinternacional, preceda un
estudio, un minucioso estadio de las proyecciones econémicas de que
sea susceptible y de la capacidad agricola e industrial de su zona de
atraceion.

Esta es, a nuestro juicio, la inica manera de evitar o por lo menos de
prever dificultades en la futura explotacion, y sorpresas o descalabros
en la futura tavificacién.

*
- *

Un caso practico y reciente que valoriza esta afirmacion lo tenemos
en el ya citado ferrocarril de Salta a Antofagasta.

Lanzada la idea, hechos ya los estudios y aun otorgada la concesion
chilena, nadie se habia preocupado de las conveniencias o peligros que
esta viu internacional podria significarnos; pero al renovarse por tercera
vez los plazos de construceion, se produjo de subito, la gran alarma en-
tre los engorderos y productores de pasto y harinas, temerosos de per-
der el mercado del norte, lo que, dando origen a una discusion de pren-
sa, no tardé en trascender ruidosamente al Congreso. :

Honrado entonces con una consulta, emiti en £l Mercurio opinién
franca y fundada, que, dicho sea de paso, guarda perfecta consonancia
con las que sustentamos en este trabajo; opinién que tuvo eco fa-

r
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= e recogida por distinguidas y altas personalidades del
,‘,ﬂffaﬂ.iﬁ';;',ume uriggen depuna ley que ordena recurrir al Congreso no
solo para obtener concesiones de lineas de caracter infernacional, sino
aun en el caso de meras modificaciones de los contratos o trazados an-

i torgados. . .

:erj_oergli;t‘? :om :ﬁem:go del ferrocarril en si, que ha de realizarse algiin
dia y tendra gran auje con la proxima apertura del Canal de Panami
y sobre todo que vendria a abaratar la vida de provincias chilenas a
las cuales no se les puede condenar a una carestia eterna, dijimos en-
tonces y repetimos ahora, sino de su ggortunidad y més que de eso, de
que nazca sin previo y detenido e.stud:obefa sus proyecciones enon@mw: ¥
al ampare de wna convencidn internacional de Gobierno a Gobierno, de
Cancidlerig a Cancilleria. Ahi tenemog como franco y mudo ejemplo, el
(rasandino Clark que nos cuesta aflo a afio, la garantia del 5%, sobre
un capital de £ 1.500,000 ¥ que para nuestra produccién nacional,
constituye, con sus tarifas prohibitivas, una barrera mis infranqueable
win que la propia cordillera de Los Andes, llamada a salvar (1).

=
L

Como ya lo hemos insinuado y Picil es comprenderlo, cada uno de
egos estudios, de esas convenciones, aun en el caso que existan tratados
de fronteras libres, tienen que ser propios y exelusivos a la zona lamada
a servir el fervocarril en eueslidn, ya que es posible que lo que se estima
ventajoso en una latitud, no lo sea en otra,

Todo es funcion de consideraciones locales, imposiblea de preveer en
una convencion general v que se hace mas evidente aun, cuando se
trata de paises que tienen fronteras muy extensas, cuyo es el caso de
Chile y la Argentina.

(1) Ultimamente la prensa argentina se ha quejado, en términos algo desco-
medidos, de las dificultades que viene poniendo Chile a la realizacidn de este fe-
rrocarril, afiadiendo que las ventajas que ha de significar a sus provincias del nor-
te la prixima apertura del Canal de Panami no pueden, ni deben ser contrariadas
por pais alguno ¢ incitan a su Gobierno a pasar por encima de los derechos chile-
nos ¥ uo respetar su soberania territorial!

Creo, como sincero partidario de las vineulaciones chileno-argentinas, que serfa
preferible evitar estas pueriles declamariones y propiciar un arreglo de cancillerin
a cancilleria que contemple, en conjunto, la construccién de dos tasandinos de
gran importancia y que mirados bajo el prisma de las conveniencias comerciales
se complementan o equilibran en sus efectos: Me refiero o los internacionales de
Salta a Antofagasta 0 de Puquios a Tinogasta en el norte ya la prolongacidn a
Chile de los ferrocarriles del Neuquén en el sur.

Este iiltimo goza de concesion en ambos pafses, estd en explotacidn hasta Za-
pala y en construccién hasta Las Lajas; pero recientemento ol Ejecntivo argenti-

o, quizds en represalia, ha dispuesto que no se centintien | trabajos mds -
niente de esta tiltima estacidn, X . f A 4




Los estudios tantas veces citados del ferrocarril de Salta a Antofa
gasta,, por ajem_plo, manifiestan que esta obra es incuestionablemente
favorable a los intereses argentinos, pues abre a sus provincias del
norte el mercado cnantioso de la zona salitrera chilena ¥ del litoral pe-
ruano, sin contar que las acerca considerablemente a los Estados Uni-
dos (via Canal de Panama). Y tanto es asi, que lo inico que se es-
tndia i discute es el perjuitio que puede significarle a los intereses
agricolas y fabriles de Chile y por ende, las compensaciones comercia-
les que nuestros vecinos del oriente querrian ofrecernos, a trueque de
dejarles expedita esa via de surgimiento. :

Pero si nos trasladamos al sur y consideramos otro trasandino, el
ferrocarril que ha de unir la estacién Pua de la Red Central del Estado
con Bahia Blanca (via Lonquimay), que hemos deserito mas atras, ve-
mos que las conveniencias son ahi mas equilibradas, ya que no ofrece
el peligro de entregar a extranos los consumos de una zona extensa y
rica, como lo es la salitrera, coya pérdida significaria un trastorno
enorme, no sospechado, para las finanzas y vida productiva de Chile y
une dos regiones similarmente agricolas y complementarias en produc-
cién. En una palabra, tendriamos ahi, relativa compensacion entre las
facilidades y ventajas que podria reportar a las industrias madereras,
carboniferas y siderirgicas, ete., de Chile, con las que obtendria el
acarreo de ganado y de otros productos no similares argentinos.

De aqui que estimemos, comercialmente hablando, que tendria mis
facilidadea o mejor dicho menos estorbos, la concesion de un trasandino
chileno-argentino en el paralelo 392, que otro en el paralelo 24,

&
L

Pero la politica proteccionista, a través de cuyo prisma se mira, es-
tudia y discute todo lo que con los ferrocarriles ifernacionales se rela-
ciona, tiene un limite aceptable y posible, ya que no debe imponerse a
una parte del pais gravamenes irritantes, a trueque de favorecer o
mantener [a produceion del resto. y

—Si las provincias del norte de Chile, manteniéndanos en el caso ci-
tado, se sienten aliviadas o favorecidas con la construccion del tran-
sandino por el paso de Huaitiquina u otro, spodrian las del swr exigirles
¢l sacrificio econémico de su bienestar, agravado con un verdadero tri-
buto o contribucidn indirecta, sélo por darse la satisfaccion patriotica
de eonsumir articulos nacionales?

—Podria imponérseles el animal engordado en Acuncggua, la azticar
refinada en Vina del Mar, la harina cernida en Concepcion, y la grasa
producida en Punta Arenas, siendo que, cordillera de por medio, en
Salta y Jujuy, se les ofrecen los mismos elementos de vida, a precios
mias reducidos?

La contestacion es

obvia y atropellar o menospreciar los razonables
argumentos que a este respecto se hagun, es dar pabulo,

perddneseme
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la advertencia ya que lastima al patriotismo nacional, dar pabulo de-
ciamos, & movimientos separatistas, que viven latentes o surgen espon-
taneos en la humanidad oprimida. . .. .

‘Nada hay mas irritante i contraproducente que la opresion econd-
mida y la imposicién del hambre! -

Asi surgié la independencia de los Estgdos Unidos ante el re_&gtmen
restrictivo de la Inglaterra; ese fué el grito unisono de la América es.
paiola, que vivid siglos de siglos bajo las ?mpoaicionea medioevales de
la Metrépoli v ese fué el pretexto mt.ernu.clom_a,l que, arrancando un gi-
ron a Colombia, hizo surgir la reciente repiblica de Panamé y la aper-
tura de un istmo, que separindolog, ha de unir dos continentes.

iLa carestia no se puede imponer, el progreso no se puede detener!

De aqui, la necesidad de contemporizar y no cerrar las fron-
teras; de amparar las conveniencias propias, sin obstaculizar las del
vecino; de estimular la produceion nacional sin martirizar el bolsillo,
ni el estomago de nuestros compatriotas; en una palabra, de propender
a la celebracion de tratados de intercambios nacionales.

Las luchas o represalias de impuestos, cuando no nos arrastran a la
zuerra violenta, nos llevan segura y directamente a las convenciones
parciales, cuando no a la libertad amplia del comerciol

.‘l—

Y aqui debemos detenernos, pues, arrastrados por el encadenamien-
to logico de nuestras ideas sobre ferrocarriles internacionales, hemos
tocado los linderos de un otro tema del Programa del Congreso,
Tratados de Comercio; pero antes de terminar y como sintesis de las
congideraciones expuestas, deseamos refundir en dos conelusiones gene-
rales los puntos prominentes de este trabajo, que entregamos a la
deliberacion prestigiosa del Primer Congreso de las Industrias y del
Comercip de Chile;

Lo Hay conveniencias politicas, economicas y de confraternidad
americana de propender y estimular el entrelazamiento de las respec-
tivas redes férreas de los paises fronterizos; y

20 Para que esta unién produzea sus verdaderos y loables efectos, de-
ben primar a su realizacién, convenciones parciales de los Gobiernos
respectivos, que tiendan, no sdlo a solucionar el transcendental proble-
ma de la unificacidn de trochas, sino a marear rumbos gemerales en la
llul‘ura explotacion, evitando asi posibles descalabros financieros, sacri-
ficios improductivos de dinero e inevitables susceptibilidades interna-
cionales,

s evidente que los ferrocarriles internacionales constituyen una pa-
lanea poderosisima y efectiva en los esfuerzos que instituciones y (gu-
Nr?rnos vienen haciendo en pro del pan-americanismo; pero no menos
ewd_e_nte €8 que sus efectos son contraproducentes cuando no sirven
equilibrada y equitativamente los altos y recelosos intereses de las
industrias y del comercio llamados a favorecer,

Prever es gobernar,

- SANTIAGO Mapin Vieufa.
Sautiago, 21 de Mayo de 1914,



EL PROBLEMA DE L0S TRANSANDINOS

Uns entrevists con el ingeniero seiior Marin Vicofisn. —Interesantes opinivues.—La po-
;:.i:;m d:la la murslla china.—Lo que se debe hacer.—Una valiosa eartn del Ministro
{dwards.

(B¢ Bl Mercurior de Julio de 1913)

Una de las cuestiones de actualidad de las que deben influir en el
progreso de nuestro pais, es seguramente la de los ferrocarriles tran-
gandinos.

Hoy consultamos al respecto uno de nuestros mis inteligentes tée-

“nicos, el senor Santiago Marin Vicaiia, que en varias publicaciones y

en una reciente conferencia, se ha ocupado del asunto con verdadera
competencia y en forma prietica.

Después de atravesar el hall de su ecasa-habitacion, ubicada en la
calle Cienfuegoes, penetramos a su escritorio.

Encontramos al sefior Marin escribiendo, v al vernos se levantd para
galudarnos afectuosamente.

—Perdone si le hemos interrumpido en su trabajo,—le dijimaos.

—De ninguna manera, Ustedes siempre llegan a su casa. Estoy ter-
minando un trabajo que ereo ha de interesar cuando lo publique. Esun
estudio de las finanzas de los Ferrocarriles del Estado; pero eso no
corre el apremio que me impida conversar con ustedes.

—Deseariamos saber cémo aprecia usted el fracaso que la prensa
ha anunciado en las gestiones del transandino chileno. :

—Yo no tengo otras informaciones que las que publicd Bl Mercurio,
de ayer y les aseguro a ustedes que me han dejado mits a oscuras, pues
en ellas, a la par de decir que el senor Ministro habia manifestado la
opinién del Gobierno de no acogerse a las [ranquicias que le otorga el
articulo 9 de la ley de concesién de 1903, o sea de aquirirlo por su pre-

cio de costo aumentado en un diez por ciento, se refiere despues a lu
30
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previsora medida tomada de entablar negociaciones con el Expreso Vi-
llalonga para atender el futuro servicio de posta y pasajeros..

2Qué significa esto? ;Vamos a retroceder a los tiempos de la mula
aparejada, de los almofreces que se deslizaban por los inclinados de
nieve? Vamos a quedarnos en el papel pasivo de erogar afio a afo se-
tenta y cinco mil libras esterlinas en el pago de intereses de capitiles
gnmniido-ﬂ, dejando que toda la obra hecha y todos los sacrificios rea-
lizados queden sepultados bajo los rodados cordilleranos?

Né! estoy cierto que lo que he leido es lo que ustedes llaman un pato
de imprenta, y que los propositos del Gobierno son otros que los anun-
ciados.

—En qué congisten las negociaciones entabladas?

—En proposiciones y contra-proposiciones de las partes contratan-
tes, no dificiles de aunar. El Gobierno de Chile garantiza al transan-
dino el iuterés de cinco por ciento sobre un capital de un milléon qui-
nientas mil libras esterlinas, y la Empresa, que dice haber ya gastado
359/ mas que ese capitai, desea mediante concesiones que expresa,
como ser unificar su administracion con la del transandino argentino y
asociar al Estado en la explotacién futura, se le permita aumentar el
capital garantido, para aumentar su dotacién de equipo, y sobre todo,
para mejorar las condiciones de estabilidad de su via, que son bastante
precarias. Usted recordari que el afio pasado estuvo el trafico inte-
rrumpido cuatro meses.

Todo esto, a mi juicio, es una resultante de los errores cometidos en
la construccidn, pues para evitar un mayor desembolso de primer esta-
blecimiento como se dice, se sacrificaron los tineles, reemplazindolos
por largos desarrollos al aire libre.

Lo barato cuesta caro, dice el refran, y hay que hacerles justicia a
los hermanos Clark, que siempre defendieron un trazado que pusiera
al ferrocarril al abrigo de las nieves y rodados,

Pero en fin, la linea ya esta construida, y como no es posible realiz ir
lo que ellos defendieron entonces, lo practico es aceptar, y sobre todo,
aprovechar lo hecho.

Los transandinos! He ahi un tema interesante y cuya resonancia sa-
cude la opinién y llena la prensa, con igual periodicidad que lag ma-
reas, que las estaciones, ya sea para combatirlos, ya sea para ensal-
zarlos, y todo esto porque no se ha aplicado todavia a ellos un criterio
reppsado de estadista y comerciante,

Se ha obrado siempre a impulsos del viento que sopla: de grande
¥ exagerado optimismo a veces, o de cruel y voceado pesimismo, otras,

El ano pasado condensé en un folleto que titulé Ferrocarriles Inter-
mmona!ex‘toldo mi pensar al respecto, y me es grato deecir que, por
cartas recibidas y publicaciones motivadas por mi estudio, las conclu-
stomes a que en €l llego han sido benévolamente acogidas.

~«La politica de la muralla china,—nos dijo por ejemplo, nuestro
habil representante en Londres, el sefior Edwards,—ha sido siempre
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funesta, no 86lo para el desarrollo interior, sino que también para la
tranquilidad exterior. Resistir las obras de progreso es como resistir la
impetuosidad de los torrentes»,

—Pero aq}li no se resiste a los transandinos, le interrumpimos, sino
a las proposiciones financieras que se formulaban.

—Afortunadamente ustedes estan en la razém, y tanto es asi, que
en la propia reunién a que he aludido, se acordé propiciar la construc-
cién de una otra linea internacional por el sur de Chile; pero esa nueva
solucion, que es todo lo viable y conveniente que se quiera, puede ser
nuevamente infructuosa si no se llega, con prioridad a su construceion,
a acuerdos definitivos, amparados por ambos gobiernos, y que garan-
ticen tarifas equitativas, ya que el intercambio de productos puede exis-
tir en el norte, con el ferrocarril via Huaitiquina; en el centro con el de
Uspallata, y en el sur por el de Lonquimay, siempre que no se persista
en la guerra de tarifas que se nos ha declarado.« ‘

¢Sabe usted cual ha sido el movimiento internacional del transandino,
via Uspallata, en 1913, ya que por la paralizacion del trafico no debe
tomarse en cuenta el que hubo en 1914? Oigalo, y sobre todo, apunte:

Chile mandé a la Argentina 416 toneladas de carga, parte de la cual
era todavia materiales y provisiones para la propia Empresa, y Ar-
gentina nos envi6 de retorno 8,617 toneladas en vacunos y otros pro-
ductos.

Veinte veces mas!

Sin embargo, nosotros podriamos surtir a nuestros vecinos de muchos
productos de primera calidad, de que ellos carecen y quelos adquieren
en Europa, como ser papas, frutas, carbon, cemento, etc.

Desgraciadamente, todas las grandes situaciones de amistad que
hemos tenido con nuestros vecinos del oriente, especialmente las del
centenario, se han traducido en banquetes, en abrazos y en discgrsos
grandilocuentes, olvidando las convenciones de trifico y comel_‘cm.les,
destinadas a sancionarlas y robustecerlas; por eso creo que seria muy
practico que el anunciado abrazo de cancilleres de mayo proximo, fuera
remojado con algo mas practico y duradero que la espuma del cham-

agne.
5 EnY qué podria ser? ) o )

—Eso lo sabran los dirigentes o el propio Ministro de Relaciones
Exteriores, distinguidas personalidades que tienen a su lado a no menos
distinguidos colaboradores, y a quienes me permitiria recomendar la's
dos conclusiones a que arribo en mi citado folleto Ferrocarriles Inter-

tonaes ue a la letra son: !
na;}ff”ﬁ;y’ gtln?veniencias politicas, economicas y de confu‘atel'r?ldad a_xfxe
ricana de propender y estiv;mlar el estrechamiento de las respectivas
srreas de los paises fronterizos; y
reg.eos g;:ga:ue esta l1)mi6n produzca sus verdaderos y lOﬂblei gf.ectos,
deben primar a su realizacion, convenciones parctu{es de hds a‘t) l‘erﬂrf’s
respectivos, gue tiendan, no s6lo a solucionar el transcendental pro-



4 unificacidn de trochas, sino también a marcar rumbos gene-
plotacion, evitando asi posibles descalabros finan-
cieros, sacrificios improductivos de dinero e inevitables susceptibilida-

des internacionales. 2
ei.l{'lvo]vieudo al transandino via Uspallata, geoal eree usted que

blema de 1
rales en la futura ex

podria ser la solucion para salvar las dificultades del presente?

—Extinguida la facultad adquisitiva del Estado, creo que lo mis
préctico seria, previo acuerdo de cancilleria en materia de tarifas, que
ambos gobiernos autorizaran el aumento del eapital garantido en una
cantidad igual a las que las secciones chilena y argentina necesiten
para bien proteger su via de las eventualidades del invierno y comw-
pletar su equipo, declarandose previamente que las futurasinversiones
se harian de acuerdo con las oficinas técnicas oficiales de ambos paises.
En cambio de esta nueva concesion, ambas secciones, que hoy constitu-
ven Empresas distintas y hasta antagénicas, fusionarian su administra-
cion v darian a los respectivos gobiernos acciones de la nueva sociedad
en una cuantia proporcional al aumento del capital, y conjuntamente
con ello, representacioén propia en el futuro Directorio.

No hay que hacerse ilusiones. Esta es quizas la ninica forma en que
Chile puede hacer pesar o amparar sus conveniencias comerciales, pues
no debe olvidarse que la seecion argentina del transandino es dos y
media veces mayor que la seceién chileua, que sélo tiene 70 kilometros
de longitud, v todavia que aquélla esti hoy fusionada o arrendada a la
Compania del Pacifico, que explota la linea de mis de mil kilimetros
que llega a Buenos Aires.

—Ud. ha aludido, le dijimos al terminar, nuestro énterview a una
carta que le fué dirigida desde Londres, por nuestro Ministro Edwards.
Podriamos darla a conocer en El Mercurio.

—Con el mayor gusto y tanto mas que, por estar redactada en tér-
minos quizas confidenciales, ella encierra el pensamiento intimo y sia
retiscencia de uno de los politicos mds hibiles, disereto y esforzadamen-
te trabajador con que cuenta la Repiblica y con cuya amistad tanto
me honro. Estoy cierto que la carta que UUd. desea hacer publica serd
juzgada con el mayor aprecio en Chile y Argentina, como que encierra
todo un programa de amplia politica ferroviaria internacional.,

Hela aqui:

al_‘aondres, 17 de Julio de 1914.—Senor Santiago Marin Vicuna.—

Mi estimado amigo: acabo de recibir su muy intercsante folleto, titu-
lado Ferrocarriles Internacionales, que he leido con el mayor agrado, y
me es grato manifestarle que estoy de acuerdo con usted en la primera
de las conclusiones generales a que usted arriba, esto es, en la conve-
niencia politica y econdmica de propender y estimular el entrelaza-

miento de las redes ferroviarias internacionales. Creo que, particular-
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mente, hay conveniencia politica y econémica en fomentar la construe-
cién de ferrocarriles trasandinos con la Repiblica Argentina.

En la prensa se ha debatido Gltimamente este punto, bajo la faz ex-
trntégltfa:mllltar, pero no a la luz de las orientaciones que exigen nues-
tra posicion geogrifica y la indole de nuestras riquezas naturales,

Una y otra estan indicando nuestro futuro econdmico.

Somes vecinos de un pais, la Argentina, llamado a producir cada dia
en mayor escala las materias primas de todas las grandes manufactu-
ras y nuestra configuracion, larga y angosta, nos convierte, sobre to-
do después de la apertura del Canal de Panami, en la puerta obligada
de salida de sus productos, particularmente de aquéllos que provengan
de los territorios occidentales que del lado del Atlintico quedan a una
distancia costosa del mar, en camino real del eomercio universal. Cada

dia que pase numentari la produecién argentina y nuestro interés eco-

némico esti ligado a su desarrollo en las regiones vecinag, que empe-
zardn por dejar en nuestros puerios el beneficio del comercio del tran-
sito y seguiran miis tarde, a medida que nuestro pais se desarrolle, de-
]ﬁl(]idunus el beneficio de su tramsformacién en producto manufacto-
rado,

Tenemos en Chile los tres grandes elementos de las manufacturas; el
carbon, el fierro y las caidas de agua. Nuestro futuro econdmico esti,
por lo tanto, indicado por la naturaleza.

El desarroilo industrial no se operara en un dia, con sblo construir
ferrocarriles transandinos, porque serd la resultante de un crecimiento
paralelo de la produceién argentina y de la poblacién de Chile, pero la
tacilidad que significan para la salida de los productos lo estimulari
poderosamente estubleciendo la corriente.

La fuerza de los acontecimientos hard lo demis, y resistir éste que
necesariamente seri su curso, impuesto por causas superiores a la vo-
luntad humana, es precisamente exponerse a los peligros gue se quie-
ren conjurar cerrando el camino para la construccion de ferrocarriles
transandinos.

La politica de la muralla china ha sido siempre funesta, no sblo para
el desarrollo interior, sino que también para la tranquilidad exterior.

Resistir las obras del progreso es como resistir la impetuosidad de
los torrentes. e % 5

La historia nes presenta repetidos ejemplos de la justificacion de
grandes iniquidades, porque significaban aplastar la resistencia al pro-
greso, como usted mismo tan elocuentemente lo !:n;uuheat.'l. s

Estoy, pues, firmemente convencido de que estimular la construccion
de ferrocarriles transandinos, es no sélo una gran politica econdémica,
sino que también la mejor garantia de nuestra tranquilidad interna-
cional. ;

No debe perderse de vista que mientras miis ligados estdn los intere-
ses economicos de los paises, mis imposible se hace un rompimiento

G i is de una guerra formidable en
entre ellos. La Europa habria visto mas a g
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1os ltimos aitos si los intereses econémicos de las grandes poteucias no
estuviesen de tal manera ligados entre si, que el rompimiento significa
una verdadera catastrofe, aun para las que estuvieran mis seguras de
la victoria.

Estoy de acuerdo con usted en parte, en la segunda de sus conclu-
siones generales. Creo que la construccion de ferrocarriles internacio-
nales debe reglamentarse por medio de leyes internas y hacerse eficaz
en sus fines politicos y econémicos por medio de convenios diplométi-
cos; pero no creo que deba celebrarse para cada ferrocarril que se
construya un Tratado especial, como parece que usted lo insinia, Se-
ria esto poner trabas y contradecir en realidad la conclusion primaria,
que habla de propender y estimular el entrelazamiento de las redes de
los paises fronterizos.

En el espacio de una carta es imposible desarrollar un tema tan com-
plejo como éste y que, sin duda, es de la mis alta transcendencia y
oportunidad. He querido tinicamente corresponder a la atencion de us-
ted al enviarme so interesante trabajo, cosquejando ciertas bases esen-
ciales de nuestra politica en materia de ferrocarriles internacionales.

Usted, que conoce la materia, podria completar estas ideas si las en-
cuentra conformes con el concepto que usted se ha formado de las con-
veniencias nacionales,

Muy atentamente le saluda su affmo. y S. S.—Agustin Edwards,



LA LEY ADMINISTRATIVA DE LOS FERROCARRILES DEL ESTADO.
UN ARTICULO QUE DEBE MODIFICARSE

El Ingeniero don Francisco Mardones desarrollé en el Instituto de
ngemeroa, con fecha 5 de Agosto de 1915, una interesante conferen-
cia gobre la participacién que debia tener en las utilidades de la Em-
presa el personal de los Ferrocarriles del Estado y la mejor forma de
distribuirla; la que, dié origen a una extensa discusion verificada en la
sesion siguiente de 19 de Agosto.

En los Anales de Diciembre de 1915 y Enero de 1916 puede consul-
tarse in-esfenso ese debate, del cual reproduzco dos discursos que, con
tal mosivo pronuncié.

Marin Vieuia (Santiago).—Cuando en Noviembre de 1912 se dis-
cutio en el Instituto de Ingenieros la necesidad de reorganizar el servi-
cio de los Ferrocarriles del Estado me eupo el honor, en unidn de otros
colegas, de cooperar al debate que entonees se abriera i todavia, de pro-
poner que la futura ley consultara una disposicion tendiente a conver-
tir al personal de la Empresa en usufructuario efectivo de las ganancia-
les posibles a la sombra de un buen régimen administrativo, imitando
con ello el provechoso ejemplo puesto en prieticacon todo éxito, en ad-
ministraciones similares. Esa idea fué acogida por nuestro Instituto y
traserita al Congreso quedé consignaba en la ley que entonces se dis-
cutia, sancionada después, con fecha 26 de Enero de 1914; ley que dis-
pone, en su articulo 38, que se dedique a tal objeto el 160/ del produe-
to liquido de su explotacion, de los cuales el 9,6°/ debe distribuirse en-
tre el personal a contrata y a jornal que indique un Reglamento ad-hoe
v el 6,49/, entre el Director General, los cinco jeles de Departamentos
v loa cuatro administradores de zona o sea entre un total de diez per-
sonas. e b

Como todos lo recordarin la citada ley de 1914 se diseutié con relativo
apremio, pues se trataba de cambiar cuanto antes el régimen que ilm-
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las calamidades
phsiie Samc SN S oo Dl‘; lehmrlguril;l:;v;ogg:a de 1?;terhdus ¥y
financieras de la Empresa, que llevaba J"] 20 milloass e pogoi 0t

fentes deficits, que sumaba cerca de millon
creecleeln iblico v el Congreso, habituados quizas a que los balances
g:ualﬁpde la Empresa cerrarin con pérdfdas d?ddnliefl’a vgfen;?] ugu::ﬁ:
B it 1x i o S
i ¢ no le dieran 1m i ‘ [

sgﬁﬁ]m} 1‘mdo problematicas; pero apenas se ha publ :_c.&_\do la marcha
sl del primer semestre de 1915 y las probabilidades de que
E:il:c;i::niff que repartir, se ha mostrado la enormida_d_ que encierra
el El;‘[icu]o que dispone su reparto y la neqaaidad de modlt'learlo. e

Efectivamente, por informaciones oficiales se sabe }da lege] E::U =
primer semestre de este ano, apesar de haberse tr s.apolrta i:l s )
neladas de carga y 2 615 300 pasajeros menos que‘en gual perio e
tiempo del afio pasado ha habido entradas _$ V844 20{! superiores a
gastos, siendo que en 1914 hubo una pérdida de § 7 -‘lbh-ﬁﬂﬂ- ;

Lo que nos dice que los primeros semestres de 1914 ¥ 1915 han ce-
rrado sus balances con 15,2 millones de pesos de diferencia. ! %
El hecho de haber tenido en el pasado semestre un superabit de ci
millones de pesos hace pensar a muchos que el balance del ano puede
concluir con una ganancial desahogada de diez millones de pesos y so-

bre esa suma se hacen las conjeturas de reparticién del personal.

Yo no creo que aquello pasard, porque es absolutamente |k651|:0 cg!a
reparta utilidades una Empresa que, por mandato de la ley ("";- 9}
debe hacer su servicio con sug propias entradas y que ha oficiado 1a
Gobierno que para asegurar el trifico, y responder a una buena explo-
tacion necesita invertir 150 millones de pesos en maestranzas, carbo-
neras, equipo, refuerzo de la via y puentes, ensanches de estaciones,
ete. ete.; pero para el objeto de esta discusidn admito que aquell_o pase.

Tendriamos entonces que aplicando a ese producto liquld:: ‘le
$ 10 millones los términos extrictos del articulo 38 de la ley de 26 de
Enero de 1914, habria que repartir entre el personal de la Empraag, a
titulo de participacion, un 169/, o sea § 1 600 000, de los cuales corres-
ponderian $ 960 000 al personal a contrata ya jornal y $ 640 01?0 al
Director General, Jefes de Departamentos y Administradores de Zona,
que, como lo hemos dicho, constituyen solo diez personas. i

Aparte de la gravedad del monto de la cantidad por repartir, hay
aqui, seflor Presidente, algo profundamente irregular, inconsulto e in-
ceptable y es que el primer item de g 960 000 debe repartirse entre
veinte mil personas y el segundo de $ 640 000 solo entre diez. De ma-
nera que si esa reparticion se hiciese por partes iguales tendriamos
que a cada uno de los empleados a contrata y jornal le corresponderian
del primer item un reparto de § 48 v a cada uno de los diex jefes le
corresponderian del segundo la cantidad de § 64 000 y siella se hiciera
proporcionalmente a la cuantia de los sueldos fijados en el escalafon de
la Empresa tendriamos el caso mas anormal todavia, que la gratifica-

i
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cién del dltimo empleado a jornal seria wn pes
General cien mil pgson. . # A58 R

Uno por cien mill. .. ...

—No serfa esto una irritante disparidad, renida con el buen sentido
Y el mas elemental espiritu de justicia? :

—Indudablemente y para hacer mas grafico lo absurdo de esa solu-
cién debe recordarse que el Director (General tiene un sueldo annal
de$ 55000 y que hay jornaleros que no ganan mis de $ 1 000.

Se impone pues una modificacion.

En la peniltima sesion del Instituto de Ingenieros uno de sus mas
prestigiosos miembros, el sefior Francisco Mardones, dicté una intere-
sante conferencia sobre ese tema, gratificacion del personal de los Fe-
rrocarriles del Estado, y analizo con criterio cientifico diversas solu
ciones que se podrian adoptar, terminando por proponer, sin fijar por-
centajes, que esa reparticion no se hiciera en conformidad a la jerar-
qnia de grados consultada en el articulo 22 de la ley administrativa de
1914, sino clasificando al personal «en grupos, segun la influencia que
las funciones de su cargo ejercen en los rvesultados financieros de la
Empresas.

«Cémo va a ser comparable, nos dijo el sefior Mardones, la influencia
en el servicio de un eajero con la de un jefe casa de maquina, ambos de
5.0 grado; la de un inspector de telégrafos con la de un inspector de
irenes y estaciones, ambos del grado 5.0 la de un oficial primero de
oficina con la de un mayordomo general de Talleres, ambos del 7.
grado; la de un oficial 2.9 de oficina con un bodeguero 2.%, ambos del
grado 8.%; ete»,

Encuentro peligroso lo propuesto por el sefior Mardones, por ser sus-
ceptible de trasformarse en fuente de muchas injusticias y atentatorio a
la disciplina del personal, base angular de toda buena administracion.

Refiriendome, por ejemplo, al pirrafo traserito, quién puede irrefuta.
blemente aquilatar la influencia econdmica de un empleado, cualquiera
que sea su jerarquia o grado? 4

Todo es relativo, segiin el prisma con que se juzgue la adminisira-
cion, ya que habrian personas que estiman que la accion de un cajero
en el mecanismo general de una Empresa puede ser miis eficaz e impor-
tante que la de un jefe de miquina, atendidas susfunciones economicas
de guardador de la rigueza y fiscalizador del buen manejo de las ﬂflau-
zas v lo propio podria decirse del papel que desempena un inspector de
telégralo sobre el de un inspector de trenes y esticiones, ya que del
primero depende la exactitud de los itinerarios ¥ la correcta moviliza-
cién de los trenes, cuando no la vida misma de los pasajeros.

A la inversa, la aceptacion de lo propuesto por el senor Mardones po-
dria conducirnos a colocar a un cambiador en igual o superior Srupo
con el Director General y a los engrasadores en igual o superior condi-
cion con los jefes de Departamentos, ya que la influencia o responsa-
bilidad efective de los unos es igual o superior a la moral de los otros.

- e
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al creo que debe respetarse la division por grados con-
sug;:;ioefxnla actun? ley y solo limitarnos a quiﬂcar el porcentaje y
forma en que debe distribuirse el producto liquido que resulte de la
administracion de la Empresa,

explicarme.
;Jrg!:a?artigulc 38 de la ley administrativa de 26 de Enero de 1914

e comentamos se di poea importancia al inferes del enorme capital
invertido en los Ferrocarriles del Estado y estimo elemental reaccio-
ello.
m{:.f:ﬁgg- el actual Consejo de Administracion se recibio de la Empresa,
se hizo, en conformidad a la ley, una liquidacion y castigo de las cuen-
tas, ete. de su haber, quedando el activo con un valor de 486,7 millones
de pesos de 10d., lo que solo al 4%, de interes, daria una renta de 19,6
millones, cantidad considerable y que parece no haber sido contem
plada por el legislador de 1914 en su verdadera importancia. !

Ese item importante e indispensable, como lo decia, debe consi-
derarlo la ley, aunque se trate de una Empresa fiscal; solo que en este
caso podria destinarse a mejoras de servicio, o a la ereacién de tarifas
protectoras de sefialadas industrias, como asimismo a la ejecucién de
lineas secundarias destinadas a incrementar la zona de atraccion de la
red.

De aqui el nombre de fondo de fomento con que lo designa la ley.

Otro tanto puede decirse del interes de amertizacidn o castigo que
debe aplicarse a toda la utileria de la Empresa, llamese ella maestran-
za, equipo o via, la que debe incluirse en el fondo de reserva consulta-
do por ley.

Estos dos fondos forman, a mi juicio, la escencia de la ley de
1914, ya que solo con ellos se puede hacer efectiva la aufonomia que
le otorga a la Empresa y no ser letra muerta la disposicién consulta-
da en su articulo 35 que dice:

«La Empresa atenderd con sus propias entradas a los gastos ordina-
rios de la administracion y administrari como peculio propio, en con-
f ormildad a egta ley, los sobrantes que puedan producir sus balances
anualess.

Previas estas consideraciones, casiinnecesario de ampliar sefior Pre-
sidente, me permito proponer la siguiente redaccién o modificacion al
articulo 38 de la ley nimero 2486 de 26 de Enero de 1914; en la cual se
consultan las tres ideas que he enunciado o sea el establecimiento de
los fondos de fomento y de reserva y una participacion equitativa del
personal en las gananciales que se obtengan:

-=Art. 38 —El producto liquido de la Empresa, entendié¢ndnse
por tal la diferencia que haya entre las entradas y gastos de cada
aflo, queda afecto en primer término al pago de los intereses y
amortizaciones de los empréstitos que el Estado haya contratado
en servicio de ella, que se cargarda a la cuenta de ganancias y



475

pérdidas y el saldo o exedente qu i
PoRsith ide SIEDM It que resultare se distribuira en las

. 4.—Tl 80, servird para formar un fondo de fomento y se des-
tinara a perfeccionar las condiciones de transporte, a reducir
prudencialmente las tarifas de pasajero Y mercancias Y para es-
tender la red con lineas secundarias que incremente la zona de
atraccion. Estas inversiones se harin por acuerdo del Consejo de
Administracién y aprobacion del Gobierno;

b.—El 159/, servird para formar un fondo de reserva que se
mantendra separado del activo de los ferrocarriles e invertido en
valores que determine el Consejo de Administracién con aproba
cién del Presidente de la Repiiblica, hasta que este fondo haya
alcanzado con su intereses capitalizados, ia suma de cineuenta
millones de pesos. Cuando este fondo suba de esa cantidad, su
exedente anual pasard a incrementar los fondos de fomento con-
sultados en el inciso anterior.

¢.—El 59/, restante se destinara a gratificar, proporcionalmente
i los sueldos de que disfratan, a todo el personal a contrata y
jornal de la Empresa y se depositard en las cuentas respectivas
de la «Caja de Ahorvo y Jubilacidn de los Empleados de los Ferro-
carriles del Estados, creada por ley nimero 2498 de 1.7 de Febre-
ro de 1911,

Cuando los ingresos ordinarios sean insuficientes para el pago
de los gastos de explotacion y de los intereses y amortizaciones
de la deuda adquirida por la Empresa, se tomara del fondo de re-
serva consultado en el inciso b la cantidad necesaria, con cargo de
reintegro.

A los que estimen bajo el porcentaje asignado a la gratificacion del
personal debemos decir que la inversion del fondo de fomento, consul-
tado en el item a tenderi a incrementar afio a ano el producto liquido
de la Empresa y por ende, la cantidad por repartir por tal capitulo.

Escusado me parece hacer resaltar la conveniencia de que esa grati-
ficacion en vez de serle entregada en efectivo al personal se le deposite
en las cuentas respectivas de la Caja de Ahorros y Jubilacién de la
Empresa, ya que es evidente que una suma repartida en la forma pri-
mera y sobre todo si se refiere a la que obtenga el personal qmdeato,
no proporeiona al que la recibe un auxilio digno de ser ::ml;iﬂerudo,
ni modifica su situacion en forma apreciable. En cambio la idea que
propongo o sea la de consignarla en la Caja de Ahorros y Juhl!mﬂﬁ:,
permitiria al personal adquirir bienes raices, disfrutar en la vejez de
una jubilacién adecuada y en caso de muerte, una cantidad de dinero
relativamente subida y utilisima a la familia en desgracia. :

Estoy ciertos que con las modalidades que he propuesto para e
reparto de las utilidades de la Empresa, complementadas Ecsond una
buena y perseverante administracion, los Ferrocarriles del Estado no
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n independizarse econémicamente hablando, de la tutela
;c;l:n gg;ilg:w, sing que estardn en situacion efectiva de ayudar el
desarrollo de industrias que no sean exdticas y de incrementar la zona

ion de la actual Red. X
deTﬁr::fﬂmﬂsg en una palabra, el desideratum de una administracion

economica y eficiente.

Mardones (Franciseo). — Refuia estensamente las anteriores
observaciones en los términos que pueden colegirse por mi constesta-
eién o consultarse en los Anales de enero de 1916,

Marin Vienna (Santiago).—Con la venia del sefor Presidente
paso a contestar las observaciones que acaba de formular el seior Mar-
dones en orden a las ideas por mi expresadas con relaci¢n al problema
que nos ocupa. Lo avanzado de la hora me privara de hacerme cargo
con la detencion deseable de todos los puntos que ha utacado mi cole-
ga, con lujo de dialéctica, pero cun pobreza de razones.

Seré, pues, lo msas breve posible,

Yo no discuto al sefior Mardones la posibilidad de catalogar al perso-
nal de los ferrocarriles del Estado en grepos que digan relacion a la
influencia que tenga sobre las finanzas de la Empresa, y estoi con él
que ello nos conduciria a algo equitativo, y hasta cientifico; pero sos-
tengo, que esa clasificacion, a la par de dificil y susceptible de condu-
cirnos a anormalidades jerarquicas como las que citaba hace poco,
podria, como anadimiento, generar un completo desquiciamiento disei-
plinario.

Hoy tenemos al personal dividido en grados, con relacion a los
sueldos de que disfruta; division, por otra parte, que no constituye gino
una clasificacion de algo tan antiguo como la Empresa misma, y sin em-
bargo el sefior Mardones critica el que haya empleadog, como los bode-
gueros que cita, que figuren en una categoria distinta de la conveniente,

iCudl seria la discrepancia de pareceres si adoptaramos el sisteraa
propuesio por nuestro celega o sea adoptar la clasificacion por grupos
de eficiencia econdmica!

Entonces se convenceria el sefior Mardones que no andaba muy des-
caminado yo, al exclamar que esa agrapacion podria tener tantas mo-
dalidades como fuera el eriterio dequien la acometiera o como lo decia,
segiin fuera el prisma con que se juzgue la administraciéon.

Pasando a la redaccion del articulo 38 de la ley administrativa de
1914 que he propuesto, o mas bien dicho al poreentaje aconsejado para
el reparto de las utilidades de la Empresa, el sefior Mardones lo desca-
lifica y juzga impropio que se dé méas importancia al fonde de fomento,
que a los de reserva y gratificacion,

Yo no lo estimo asi, ¥a que el primero viene a ser, en buenas cuen-
tag, el interés y amortizacion del activo de la Empresa.
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Para descalificar el porcentaje que yo he inca-
pié el sefior Mardoneapen la po]aIb{%e rg'baja E?E::;;: g::ey';“;ﬁ:‘i?“{;“[‘a
que atribuye a espiritu de populacheria; pero, maliciosamente, se abs-
tiene de decir que yo coloco esa fruetifera conguista, en segundo tér-
mino, o sea, después del afianzamiento de un buen servicio y de una
buena dotacidn de equipo.

No insisto sobre esta capital emergencia; pero esiitil que quede bien
en claro que en materia de inversion de utilidades, doy la primacia al
interés y amortizacién del capital invertido, el que yo'propongo se em
plee, con el nombre de tondps de fomento, en la mejoria v ensanche del
servicio, y en segundo término, eoloco la acumulacién de una prudente
TeServa vy una conveniente gratificacién del personal. En una palabra,
insintio que el 807, de las utilidades que se obtengan se empleen, no
en reemho_lna}- al Eata‘do, como podria argumentarge con ligica, los pa-
sados sacnﬁpzoa de dinero en el manejo de la Empresa, sino en necesi-
dades y mejorias de la explotacién, 6 sea en ahorrarle probabilidades
de futuras inversiones extras,

Esta es la unica forma que no sea letra muerta la autonomia que
constituye la esencia del régimen administrativo vigente.

Creyendo quizis dar un golpe de muerte a mi argumentacion, el
sefior Mardones aplica el porcentaje de reparto que he propuesto, al
caso practico de que las utilidades sélo suban a 500 000 pesos vy dice
con no disimulada sonrisa y para probar lo absurdo de mi redaceidn,
que esa ganancial sélo daria opeidn a 12 pesos 50 centavos a cada em-
pleado que tenga un sueldo de 20 000 pesos al afio y a 1 peso 25 centa-
vos al que sdlo gane 2000 pesos.

Nada de anormal tiene esto y lo propio pasaria, aunque en otro
orden, al primero y tltimo grupo de la division propuesta por el sefor
Mardones, ya que la cantidad por repartir y el nimero de empleados
serian los mismos, pues ese reparto, medioere o insignificante si se
quiere, seria una consecuencia legitima de la evigua rentabilidad que
esos 500 mil pesos significarian en la administracion de una Empresa
cuyo active pasa de 500 millones de pesos. i .

—Habria derecho de ser exigente enel reparto de gratificaciones a
su personal a una Empresa que sélo logre obtener el interés del uno
por mil sobre el capital invertido? ;

Recuérdese que en los Bancos solo se acuerdan de gratificar a sus
empleados después de haber repartido, prévio castigo de su cartera, el
149, y el 18¢/, de interes entre sus accionistas. Py

No estoy tampoco de acuerdo con el sefior Mardones en restringir !a
opei6n del personal al disfrute de las ventajas que proporcioma la Caja
de Ahorros y Jubilacion, creada por ley de 1911, aunque eso sea ven-
tajoso a los actuales imponentes, pues el propio y efectivo caricter

P | (T
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hohemio de nuestros jornaleros, tendria con ello un aliciente de refor-
ma. Cuando estos eternos errantes logren acumular un ahorro, segura-
mente se radicardan; ya que todos estaran conmigo y enalquiera que sea
la jerarquia del empleado de que se trata, que nada arraiga mis a
una Empresa, a un trabajo, que la acopamia hecha a su sombra, ’

Los Reglamentos actuales, que restringen los favores y convenien-
cias de la Caja de Ahorros y Jubilacién tinicamente alos empleados de
planta y contrata y jornaleros que desempeiien las funciones de ma-
quiniztas, fogoneros, palanqueros, cambiadores, mayordomos, jefes de
talleres, cabos de cuadrillas de la via y operarios de las maestranzas,
son mezquinos y retrogrados, ya que no favoreeen la perpetuacion en
el servicio del resto del personal.

El afio pasado hubo en la Empresa, entre a contrata y a jornal,
20,280 empleados, que le significaron en sueldos un gasto de 40.9 mi-
llones de pesos y la Memoria respectiva de la Caja de Ahorros, sélo se-
nala para el 1.2 de Enero de 1915 la existencia de 2986 cuentas con un
valor de 1 750000 de pesos.

Todo lo que se haga para extender los beneficios de la Caja de
Ahorros al personal bajo, seri beneficioso a ellos y al pais, pues esta-
mos ciertos que cuando esto suceda y ese personal se encarifie con sus
modestas economias, cesari de andar errante entre siembras y faenas
mineras, para mantenerse quieto y con agrado, rameando la via o en-
grasando el equipo.

En una palabra, el legislador estd en la obligacion moral de corregir
con preferencia la disipacion abyecta de nuestros jornaleros, hacién-
doles penetrar la mixima generadora de su felicidad, de que si el tra-
bajo produce dinero, el buen sentido lo conserva.

A la sombra de esta maxima se hara feliz al personal.

. Ly
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CUAL ES LA TROCHA QUE MAS CONVIENE A L0S FERROCARRILES
DE CHILE

Contribucién al problema de estublecer un sistema ferroviario panamericano de trocha
uniforme

Santiago, 3 de septiembre de 1915.—En nombre del comi-
té del Congreso Cientifico Panamericano que ha de celebrar
sus sesiones en Washington o fines del presente afio, consti-
tuido en esta ciudad a solicitud del profesor Leo 8. Rowe,
ruego a Ud. que si no tiens inconveniente, se sirva tratar
el tema sugendo por el general brigadier Bixby, presidents
de la Seccién V de Ingenierin, que es ol signiente:

“Conveniencia y powbilidad de establecer en A mdrica, eape-
cialments en Centro y Sud-América, un vistema ferroviario de
trocha wniforme."”

Esperando de su amabilidad se sirva aceptar el tema arriba
indicado, tengo el agrado de suseribirme de Ud. Atto, y 8. 8.
—0Carlos Sitva Crus,

Al aceptar con ggrado la insinuacién que, por encargo del eminente
americanista senor Rowe, me transmite mi distinguido amigo sefior
Siva Cruz, director de nuestra Biblioteca Nacional, voy a consignar en
forma breve y sumaria las reflexiones que me merece la consulta del

general brigadier Bixby. )
Para solucionar en forma conveniente el problema enunciade, creo
que, como componente previo, debe tenerse a la vista un plano de

conjunto de ambas Américas, con anotaciones precisas de sus lineas
férreas y trochas respectivas, anexo al cual deben figurar sendas Me-
morias que especifiquen la importancia interna y trascendencia inter-
nacional de cada una de esas lineas.
De manera que, siguiendo este criterio, el papel que cabria a cada
. una de las Repuiblicas adherentes al Congreso Cientifico Panamericano
de Washington, seria el de enviar sendas monografias cunﬁmzenteii a{
proposite consignado en la nota preiuserta y al tenor de ellas y de



480

ue he hecho referencia mis atras, dar una solucitn
}:Ir:.l:l::ig: ﬁr;:othema. va que bien podria suceder que la trocha mas
conveniente a Chile, por ejemplo, no lo tuerla. para el resto de sus her-
manas de uno y otro continente americano,

Considerando, por ejemplo, nuestro pais ¥ sus vecinos, vemos que
no siempre la trocha predominante es la misma; En Chile y Bolivia,
predomina la de 1.00; en el Perti, la de 1.44y en Argentina, la de 1.68.

Segzun datos en mi poder, sobre un fotal de 43,000 kms. que suman
los ferrocarriles de esas cuatro repiblicas colindantes, la reparticion
de la trocha es la siguiente:

= —
Trocha Chile Peri Bolivia Argentina
Longitnd ex sxplotacidn 9,000 Kms. Q,SGD Kms 2,030 Kms. 34,000 Kms.
0.60 3.29%, 249/, 5 Wl
0.76 Hh.b 1.5 = e
(.91 - 8.9 - o]
1.00 49.5 (&5 1000/, 30.90/q
1.06 5.2 0.3 = ==
1.27 1.8 — — =
1.44 B3 9.4 == (4
1.68 26.5 — — 61.4
Total. .. 100°, 1000/, 1000/ 100¢/,

Previos estos ligeros antecedentes, voy a tratar el problema, pro-
puesto, mirindolo bajo el punto de vista chileno; sirviendo de comple-
mento a este estudio el plano que acomparfio, en el cull se consignan to-
dos los ferrocarriles de mi pais, particalares y del Estado.

i

Los ferrocarriles ehilenos en actual explotacidn, pueden clasificarse
asi:

Del Befado, <. .. 5 . sod 5,700 Kms. 64.39/,
Particulares.... ........ B160 = 36.7 »
b ) AN 8,860 Kms. 1009/,

Cuya detallada clasificacién por trocha puede consultarse en el cua-
dro de la pagina 22 de este libro.

Ese cuadro nos dice que la trocha predominante en Chile es la de
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1.00, la que ha sido ya adoptada en el 49.5 por ciento de los ferroca-

rriles construidos en el pals; dato muy
recomendar desde ya su preferente ado
una serie de otras consideraciones dign
dria resumir asi:

a. El menor costo de construceidn;

b. La mejor adaptacidn a terrenos montafiosos; y

c. Estar ya adoptada en las lineas internacionales, o mas bien di-
cho, la contemplacién de los intereses creados,

Daré alguas noticias que manifiesten la importancia de cada uno de
estos tres renglones.

importante que nos induciria a
peion; pero que es reforzado por
as de ser consignadas, que po-

111

a. En Chile existe una oficina, ereada en 1888, con el nombre de Di-
reccion de Obras Publicas, que proyecta y vigila la construccion de to-
dos los ferrocarriles del Estado, la que ha construido hasta ahora, v
prescindiendo de las demis trochas, 917 kilémetros de lineas con 1.68
de trocha y 2,593 con la de 1.00, El costo general y kilométrico de es-
tos ferrocarriles, expresados con nimeros redondos, v en moneda de
18 peniques, es siguiente:

Trocha Longitud | Costo Par Km.
1.00 2593 Kms. | § 187300000 | §  72.230
1.68 917 85,900,000 93.600
Total y promedio...| 3510 Kms. $§ 273200000 | &  77.830

‘2 20,550,000 | £ A.600

Lo que nos dice, en términos generales, que los ferrocarriles cons-
truidos con trocha de 1.00 le han costado al Estado 22.8 por ciento me-
nos que los de 1.68; aiferencia muy exvlicable, si se canmder_a el menor
eubicaje de los movimientos de tierra, escuadria de los durmientes, peso
de los rieles, importancia de las obras de arte, ete. pade

A esto habria que agregar el menor valor en Ila adguisicidn de msr;
terial rodante, que es de mayor consideracion al&q. y todavia gq;a cz
la trocha de 1.0D se han constroido los Is::ccarnles mds aificiles de
nuestro territorio y, por consiguiente, los mas caros. J -

Y como la Bﬂciaﬁnﬁ de un ferrocarril de trocha de 1.00), si ifl' ﬂon:le
dera su capacidad econdmina, y de transporte, no es inferior a l;a t:le
la tengan de 1.68, excepcion hecha de la velocidad de que son suscep.

n
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tibles, debemos convenir gque habria sido de gran utilidad para noso-
tros que toda nuestra red ferroviaria se hub_lem construido con la tro-
eha unica y uniforme de 1.00, tal como ha sido lo decretado para Boli-
jemplo.

) ]‘i-:al:flr;::]obﬂa la conveniencia econémica, nos bastaria deeir que, se-
giin los datos consignados mas arriba, el Estado ha gagtndo 273 millo-
nes de pesos oro de 18 peniques en construir 3,510 kilémetros de las
dos trochas apuntadas, y que si se hubiera adoptado la de 1.00 tinica-
mente, con igual dinero habria podido tener una mayor longitud de
273 kilometros de ferrocarriles, sin detrimento de la capacidad y con-
fort del transporte.

v

b. Es elemental en construccion de ferrocarriles, que mientras me-
nor sea la trocha que se adopte en los trazados, mas ficil seri seguir
las sinuosidades del terreno, lo que se traduce no gélo en una gran eco-
nomia de construceion, gino que suele ger decisivo en la factibilidad
mizsma de la obra, bajo el punto de vista material.

Las lineas internacionales en actual explotacion, de Arica a la Paz
v Los Andes a Mendoza, por ejemplo, que atraviesan regiones muy
abruptas y dificiles de la cordillera de los Andes, no habrian podido
desurrollarse con la trocha de 1.68, por dificultades inherentes de la
naturaleza e independientes del costo de construceion.

De ahi que los paises montanosos, como Chile y la mayor parte de
las Republicas americanas, se vean muchas veces imposibilitados para
construir senaladas lineas con trocha superior a 1.00, euyo es el ya
citado caso de nuestra vecina del oriente, Bolivia, Nuestro Gobierno,
por lo demis, ha convenido cientificamente en esta imposibilidad o &
lo menos en esta conveniencia, decretando: que todos los ferrocarriles
que se construyan de Calera al norte, tengan la trocha comin de 1.00,
y dia legara en que, para unificar el intercambio, la adoptemos para
log que actualmente ge desarrollan de Calera al sur.

Colocando un tercer riel y no renovando el material rodante para
trocha ancha, esa modificacion se podria hacer en forma paulatina y
economica.

Todo seria, pues, cuestion de procedimiento.

La Compaiiia del ferrocarril de Antofagasta a Bolivia, que tiene una
red aproximada de 1,500 kilémetros, y que, por razones que no es del
caso eontar, adoptd primitivamente la trocha de 0.76; se ha visto poste-
riormente en la necesidad de unificarla con la en uso en Bolivia, y en
log ferrocarriles del Estado alnorte de Calera, y no ha trepidado en en-
sancharla a 1.00; y léngase presente que es mucho mas oneroso ensan-
char que reducir la trocha, pues lo primero exige una modificacion
completa en los cortes, terraplenes, tineles, durmientes, ete., lo que
no exige lo segundo,
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Esto es, a mi juicio, un argumento decivo en la tesis que ingintio en
eate grtlculo, ¥ que me ahorra consignar mucho de lo que pudiera atn
anadir,

v

c. En cuanto al tercer punto,o sea, a la necesidad de contemplar los
intereses creados, puedo agregar que ellos concurren a fortalecer lo
que he venido diciendo mas atris.

« El Estado, como lo he dicho, ha decretado la trocha de 1.00 para
toda la extensa red de 2,430 kilémetros que se extiende entre Calers
¥ Pintados, y ramales que con ella conectan, a lo cual debe agregarse
usa serie de lineas trasversales de la zona Calera a Puerto Montt: pero
es mis importante y decisivo al respecto el rol que juegan los ferro-
carriles trasandinos o internacionales, llamados a ponernos en comu-
nicacion con nuestros vecinos del oriente.

Esos ferrocarriles, dadas las dificultades geogrificas que han debido
vencer y las economicas que les conviene contemplar, son todos, con
una sola excepeién, de 1.00 de trocha, a saber:

1o El ferrocarril de Arica a la Paz, que es el primero que se en-
cuentra siguiendo la direccién norte sur, adopté esa trocha porque,
como lo he dicho, habria sido imposible construirlo con la de 168,
¥ para conectar con la red boliviana, que ha adoptado la trocha dnica
de 1.00.

2,0 El ferrocarril de Antofagasta a Oruro fué primitivamente cons-
truido con V.76 de trocha; pero por las razones de intercambio anota-
das mdis atrds, la esti actualmente ensanchando a 1.00.

No esti demds decir que el Ferrocarril Central Argentino, construf-
do por esa Repiiblica para disputarnos el comercio boliviane, ¥ que ya
llega a la Quiaca, ubicada en la frontera de ambos paises, y que pron-
to empalmara con toda la red de Bolivia, ha adoptado tambien la tro-
cha de 1.00.

3.2 Conjuntamente con esos ferrocarrites en explotacion, hay actual-
mente en proyecto en esa misma zona norte, los tr{isund:nos Antofa-
gasta-Salta y Puquios-Tinogasta, que han adoptado igualmente la tro-
cha de 1.00, impuesta por las razones de economia y factibilidad ya
aducidas, como por la de conveniencia de intercambio, ya que irin a
empalmar en Salta y Tinogasta con ramales del ferrocarril del Estado
agentino de igual trocha; y i ¥

4.0 Lo propio pasa, por tltimo, con el trasandino en EXPIMMIDF que
nos une ya con la Argentina, en la region central, o sea, con el fer roca-
rril de Los Andes a Mendoza, y con los en construccion Eu hl;e;.'lou
sur, que son los cTaAMgnte Aguila al Neuquén y de los Los Lagosa

Los Andes.
saEnM:;Snpfl?abm, se ha adoptado la trocha de 1.00 en todos los fﬁl‘r?r
carriles internacionales que actualmentq nos unen, y que en lo futuro
nos unirdn con nuestros vecinos del oriente, Bolivia y Argentina, ex-

i ki 2 e SRS
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cepeion hecha quizds del proyectado entre Curacautin y la red del
Neuguén, al cual se le piensa conservar la trocha de 1.68, que tienen
las dos grandes redes llamadas a enlazar: la Red Central del Estado
chileno v el Ferrocarril del Sur.argentino. e

Nos quedaria por considerar la futura unién ferroviaria con nuestro
vecino del norte, el Perd. A este respecto, diremos que no se ha for-
mulado hasta ahora proyecto o convencion pertinente; pero puede ade-
lantarse el propdsito sancionado ya por el Gobierno de Chile de cons-
truir con trocha de 1.00 el denominado Ferrocarril Longitudinal de
Calera al norte, el que hoy, como lo hemos dicho, llega a Pintadds
(provincia de Tarapaci), y ba de continuarse en igual forma, hasta las
propias fronteras chileno peruanas.

VI

Todas estas consideraciones, o sean:

1.2 Que el b0 por ciento de la actual red chilena huya adoptado la
trocha de 1.00;

2.4 El menor costo de construceion, dotacién de equipo y de explo-
tacion que esta trocha significa;

3.4 Su mayor facilidad de adaptacién a terrenos geogrificamente
quebrados o montafiosos, cuyo es el caso de Chile y de casi todas las
Repiiblicas de ambas Américas; y

4. La necesidad que hay de contemplar los intereses creados, sobre
todo en el ramo internacional,

Me inducen a contestar la congulta del sefior general-brigadier Bixby,
presidente de la seccidn de ingenieria del proximo Congreso Cientifico
Panamericano de Washington, en el sentido de que, a mi juicio, la
trocha de 1.00 es la mis conveniente para Chile.

Un estudio semejante al presente, hecho para cada una de las Rapu-
blicas de Norte, Centro y Sud América, nos podria conducir, como lo
he expresado al eomienzo de este articulo, a una solucién ventajosa
en materia de trocha panamericana dnica y uniforme, como son, al pa-
recer, los propdsitos que persigue la Mesa Directiva del préximo Con-
greao Cientifico de Washington,

SanTiaco Marin VicuNa.

Santiago, 18 de septiembre de 1915.



MIRANDO EL PORVENIR

SUMARIO. — Necesidad desanear las finanzns fiscales.— Elementos de un programa —
Ohbras portoarias.—Ferrocarriles.—Nuvegacidn fluvial —La ley de regadio.—Conve-
miencia de generalizarla y ampliar su aplicacién,—Resnmen, v

El estado precario de las finanzas fiscales y el grueso déficit docu-
mentado en lag Cimaras, manifiesta que el rol de la proxima adminis-
tracion, en materia de obras piblicas, tendrd que ser relativamente
modesto, o mas bien dicho, limitando a la terminacién de las que hay
actualmente en trabajo e iniciacién de aquellas de gran urgencia, de
efectivo rendimiento util o de indispensable complemento a las ya eje-
cutadas. En una palabra, suplir su ndmero con la bondad.

De manera que el Exemo. sefior Sanfuentes, a no obrar una modifi-
cicion econdmica que no se divisa, no podra darse la legitima y pa-
tridtica satisfaceién de ligar su nombre sino a escasas obras piblicas,
ya que los acontecimientos parecen desgraciadamente resgrvarle ‘el in-
grato y deslucido papel de saldar déficits de pasadas administraciones,
a la par que la estirpacién de hibitos de derroche e inescrupulosidad,
inherentes a los periodos de generosas inversiones. ]

Y tanto es asi, que el propio Presidente electo nos decia haee poco,
en circunstancias que le transmitiamos los anhelos de sus e’ectores del
norte de que visitara sus provincias, estas significativas palabras:

—Voy a contestarle a usted lo mismo que ya he dicho a otros buenos
amigos que me instaban a visitar las provincias del sur.

Mientras no logre alivianar un poco siquiera el saco de deudas que
ge me lega, creo contraproducentes todos estos viajes, ya que no seria
propio que yo hiciera promesas imposibles de cumplir. No vale la pena

ir a las provincias con las manos vacias, ya que de antemano 8¢ que

he de encontrar muchas necesidades que Jlenar y muchos males que
remediar.



Aceptada esta excusa de postergacion, hija de una perfecta honora-
bilidad politica, cibenos preguntar: y

—No seria de provecho para el ps[_s v de conyemencia pliblica que
a los periodos dispendioses transcurridos, sucediera un lustro de quie-
tud eonstructiva y de saneamiento financiero, que nos permitiera bien
concluir las obras iniciadas y mejor pensar las que han de venir?

Evidentemente, ya que todo concurre a estimular ese proceder.

Los tiempos no son propicios a las concepeiones fantisticas de un
Haussmann, sino a los manejos prudentes de un Necker!. ..

-
.

Pero no se crea que esta aconsejada tregua, pueda significar la inae-
eidn, hermana del retroceso.

Na! ya que todo se reduciria, como lo hemos dicho, a conecretarse
a las que hay actualmente en congstruceion, que uo es poco; a las gue le
sirvan de indispensable complemento y a bien seleccionar la iniciacién
de obras, reclamadas por las contingencias y necesidades del comereio
interno e internacional.

Analicemos algunos niimeros de este programa,

Con relacién a las obras portuarias, por ejemplo, tenemos en trabajo
tres puertos: Valparaiso, San Antonio y Talcahuano, que han de signi-
ficarnos la inversién aproximada de 75 millones de pesos oro de 18 d.;
pero exigencias apremiantes de economia interna y proyecciones inter-
nacionales indispensables de contemplar, nos debe conducir, a trueque
de cualquier sacrificio, a iniciar cuanto antes las proyectadas para los
de Antofagasta y Arica, sobre todo las de este 1iltimo.

Dolivia, rico y extenso pais mediterraneo, enclavado en el corazdn
de la América del Sur, necesita para su vida y desarrollo amplias y ex-
peditas vias de comunicacién externas, que hay ventaja y apreriio de
ofrecérselas.

He ahi el origen y secreto de la politica de expansion y atraccion co-
mercial en que vive medio continente, que le ofrece a porfia sus ferro-
carriles, sus rios y sus puertos: El Perd, su ferrocarril y puerto de Mo-
llendo; el Brasil, sus vias férreas y fluviales del Mamoré y Amazonas;
la Argentina, su ferrocarril central, que ya llega hasta las fronteras de
la Quiaca y sus puertos fuviales del Rosario y Buenos Aires, y Chile,
8us lineas internacionales de Antofagasta y Arica que, para mayor efi-
ciencia, ha prolongado hasta su capital, La Paz.

Pero en esta lucha civica y de progreso, tenemoa sobre los otros pai-
8€s una ventaja incontrastable, la distancia, que debemos aprovechar
¥ que solo lograremos cimentar afadiendo a las facilidades de acarreo
Vigentes, las de expedicion y baratura en los embarques, o en otros tér-
minos, dandole su verdadero valor a las obras portuarias ya enuncia-
dos: La Paz dista 8,000 kilometros de Rio Janeiro, 2,650 kilometros de
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Buenos Aires, 2,300 kilﬁmqtrus de Rosario, 1,500 kilémetros de Antofa-
gasta, 850 de Mollendo y 86lo 450 kildmetros de Arica,
te es el secreto de nuestro seguro e indiseatible triunfo.

De ahi que demos ul ferrocarril de Arica a La Paz una importancia
que seguramente no se la sospecharon los impulsadores del tratado bo.
liviano de 1904; importancia que ha venido a incrementarse con la
apertura del Canal de Panamd; que ha de tomar mds auge atin con las
obras ya iniciadas del ferrocarril de la Paz a Yungas, ¥ que, como lo
deciamos, es indispensable cimentar con las, construcciones portuarias
de Arica, afortunadamente e poco costo.

Y como cada uno de esos puertos chilenog, Arica y Antofagasta, tie-
nen zona de atraceion boliviana distinta y propia, dejan de tener inte-
reses antagénicos, pasando a ser complementarios ¥ con su debidz y
oportuna construceién afianzaremos ad-efernum un intercarbio ¥ co-
mercio de trinsito que ya es considerable y que afio a afio ha de ir en
aumento,

Imposible seria pedir mayores ventajas a trueque de menores saeri-
ficios, ya que a ellas debemos anadir las conveniencias que a nuestro
comercio interno han de reportar las facilidades y ecunomias de em.
barque de los citados puertos, sobre todo las del tiitimo, llamado a ser-
vir una gran zona salitral y minera del pais.

-
- "

Si de ahi pasamos al ramo de ferrocarriles, la labor impostergable
por realizar es menor, casi insignificante, lo que se debe a estar ya
construidos los mas importantes. _ i

Chile tiene, contando con las lineas en actual construecion, 9,000 ki=
lémetros de ferrocarriles, de los cuales el 65 ¢/, pertenece al Estado.

Estos iiltimos pueden clasificarse asi:

Longitudinal Pintados a Puerto Montt.... ... 2957 kms.
Ramales que con él conectan. ... .. .. 2,246 »
Id. aislados (Arica, Caleta Buena y Ancud). 667 »

U g | e SR S i .. 5,870 kms.

Estudiando la red principal, o sea la linea fronco Pintados-Puerto
Montt, a la cual conectan 40 ramales huc_ia la cordillera ¥ cosl:‘l, vemos
que ella satisface ampliamente las necesidades del presente d‘ que i
algo debiera agregarsele, serian solo unos cuantos ramalga, @ eac.iiso
valor y kilometraje: En la region norte, por ejemplo, la mineria se C:,-
teresa vivamente en la construccion del ramal de Punta Callcrafia_ a
leta Los Choros (50 kilémetros), que vendria a servir de salida a impor-
tantes centros regionales; en la del centro ealmmlmos_de ursenclahco?::
tuir el ramal de atravieso de Paine aTalagante (25 kilometros), abso
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tamente complementario de las obras portuarias de San Antonio, y en
la del sur habra que estudiarla forma maseficientede alimentarel gran
tramo de Temuco a Puerto Montt, que carece de ramales de alimen-
ion.
ta[i]entl‘ﬂ de esa extensa zona de 400 kilémetros de longitud han
sido proyectados diverses ramales, como ser los de Freire a Cunco,
Loncoche a Villarriea, La Unién al Lago Ranco, etc.; pero las dificulta-
des financieras del Estado a que haciamos referencia al comienzo de
este articulo, habrén de postergar ain por muchos afios su construceion.

Por fortuna, la naturaleza ge presta admirablemente en esa region
para suplir, y quizdscon ventajas, la realizacion de esos ramales, para
lo cual sélo bastaria aprovechar en la navegacidn las diversas y cauda-
losas vias fluviales que eruzan la linea central.

He ahiun problema tan simple como trascendental en nuestro futuro
agricola e industrial, que nos permitiria, con un costo y atencion in—
significantes, incorporar a laactividad nacional una region tan extensa
como valiosa del territorio y que sélo necesita para prosperar, faciles
¥ expeditos medios de transportes.

-
LR

Hace un par de afios, a rafz de un viaje de exploracion y turismo he-
cho a la hoya hidrografica del lago Rance (provincia de Valdivia), pu-
blicamos, en El Mercurio, dos articulos, en los cuales estudiamos la
factibilidad y eonveniencia de establecer la navegacién del rio Bueno.
Esa idea fué acogida favorablemente por la opinién y recuerdo que el
senador de esa provincia, don Eliodoro Yafiez, comenté muy benevola-
mente nuestra iniciativa; pero nada prietico e logro, ya que hasta el
ftem de § 30,000 consignado en el presupuesto para su eatudio no tardé
en caer en el tonel de las economias. . .

_Pero como el asunto merece insistencia, ahora que viene nuevo Go-
bierno, daremos en dos palabras ese proyecto.

_]”‘“ plena regién cordillerana de la provincia de Valdivia existe un
pintoresco y peco eonocido lago, denominado por los indigenas Maihue
¥ que tiene una forma alargada, de un ancho medio no superior a 500
metros, pero de algunos kilometros de largo. De ese gran recepticulo
nace un rio, el Caucurrupe, bastante caudaloso y seguramente navega-
ble, que va a morir, hacia el poniente, en el famoso y ya mas conocido
lago Ranco,

EBIE._QUe es considerado como uno de los més extensos lagos de la
Repiiblica, cumo que su superficie se la estima en 60,000 hectireas, de-
sagua al Pacifico por el rio Bueno, que cruza el ferrocarril central en
la éﬂtacmn Trumao, o sea, como a 10 kilometros al sur de La Union.
o '?modla altura del lago Ranco, ateniéndonos a informaciones de la
i ‘;1"*1 e Mensura de Tierras, es sélo de 70 metros y el desarrollo de

U desagile hasta el mar, se le estima en 130 kilémetros, tendriamos



que la desnivelacion-media del rio Bueno seria apenas de 0501 por kil-
metro, (medio por mil), o sea, ires y cuatro vece?ﬂmﬁ.s suave El.'l.l'l. q::)e
la del comin de nuestros canales de regadio. . .

El citado rio es navegable, desde antano, por vapores de 14 piés has-
ta el citado puerto Trumao (R0 kilometros), y desde ahi, aguas arriba,
lo es por otros de menor calado, hasta frente al pueblo Rio Bueno, fa’
moso por la terapéutica del Padre Tadeo, y aun se le ha remontado 20
kilémetros mas hucia el lago; de manera que el tramo por estudiar ape-
nas si tendrd unos 20 kilémetros, donde trabajos simples, de dragado y
dinamita, vendrian a dejarlo expedito en todo su desarrollo,

Debo agregar que por el hecho de nacer el rio Bueno de un lago tan
profunde como el _Ranco, que hace las veces de un gran decantador, sus
aguas son muy cristalinas y los trabajos de dragado que se hagan se-
ran seguramente eternos,

Esta es la solucion analizada que deseamos nuevamente recomendar,
l? que permitiria, con un coato insignificante, establecer una navega-
cion lacustre fluvial de unos 200 kilometros, o sea, desde Puerto Marin,
en el extremo oriental del lago cordillerano Maihue hasta el mar,
¥y que cortaria trasversalmente el territorio en una regién muy trigue-
ra y poblada de grandes bosques,

Creemos initil afiadir otras consideraciones que refuercen la tras-
cendencia econdmica que significaria la solucion de este problema, y
golo nos limitaremos a decir, para acrecentar su importancia, que, con
las variantes propias de su hidrografia, un éxito semejante se puede
obtener estudiando la navegabilidad de muchos otros rios de esa region,
entre los cuales podriamos citar el Maullin, Valdivia, Toltén, Imperial,
Moncul, Chol-Chol, ete., ete.

He ahi un sistema facil y econdmico de crear riquezas y de suplir
con ventaja los trasversales proyectados, hoy dificiles de obtener.

Py

Y para no extendernos demasiado, vamos a terminar estas lineas re-
cordando los trabajos de construccion de cuatro grandes canales, que
le tocara en suerte iniciar a la adwinistracién del Excmo. seflor San-
fuentes; trabajos cuya importancia hemos analizado en otra ocasion.

Como se sabe, estas obras las realizara el Estado en conl’urmldald a
la ley dictada, emitiendo bonos garantidos por él ¥ oon:(r'agarunndos
por los terratenientes usufructuarios, los que deben constituir garan tia
hipotecaria de esta obligacion. Este mecanismo es del todo semejante
al de la Cuja Hipotecaria: sélo que en el presente caso el Estado no
le entrega al particular, para que él ]o invierta libremente, el dinero
producido por la venta de los bonos, sino que lo inyierte personalmen-
teen obras determinadas, las que realiza ain con sus propios inge-
nieros.

Mayor garantia es imposible.
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Por eso creemos que la ley dictada y que tiene como mirgen la in-
version limitada de 16 millones de pesos, ¥ la construccién de cuatro
canales que especifican, debe generalizarse a todos los que se proyecten
y para que pueda ser aplicada a las provincias del norte, de suyo esca-
sas de corrientes naturales de agua, ampliarse a las obras de embalses
¥ atn a las de elepacidn meednica, ’

Como el Estado, dado el meeanismo de la ley vigente, es sdlo un in-
termediario garantido entre Jos aportadores del capital y los canalistas,
no vemos el peligro para que se extienda su aplicacién a todas las
obras de relativa importaneia euya realizacién se le proponga, ya que,
a nuestro juicio, no debe haber otra limitacidn al respecto, que las que
surjan de la cuantia de las aguas y tierras disponibles o de la voluntad
v solvencia de sus propiciadores.

" Dificilmente encontrara el Estado una forma mas expedita, ilimitada
vy libre de responsabilidades para labrar la fortuna pibliea con dinero

jenao!

* Y con egto terminamos el andlisis del programa que hemos venido
eshozando y que permitiria a la administracion del Exemo. sefior San-
fuentes, con inversiones modestas, economicas y equilibradas, realizar
obras transcendentales en nuestro régimen y economia nacionales; pro-
grama que podriamos resumir en los niimeros siguientes:

~ 1.9) Tonificar la hacienda publica, limitando la accién constructiva
del Estado durante un lustro, a la terminacion de las obras iniciadas y
a las que constituyan su cornplemento obligado, cuyasserian las citadas
en el curso de este articulo;

2.9) Abrir a la navegaciéon nacional las vias fluviales y lacustres
aprovechables, diseminadas en el sur, con lo cual ingresarian al comer-
cio extensas gonas, hoy improductivas y desvalorizadaspor carencia de
medios de transportes; y

3.0) Ampliar los beneficios de la actual ley de fomento de regadio,
extendiéendolos a todas las zonas de la Repiiblica y métodos cient' ficos
sancionados, siempre que constituyan obras practicas y perfectamente
solventadas, con lo cual se crearia riqueza, sin detrimento del crédito,
ni del dinero fiscales.

Santiaco Maniy Vicufa.

Limache, 4 de Diciembre de 1915.



EL FERROCARRIL PANAMERICANO

SUNARI_{I—-EI panamericanismo. —Las doctrinas de Monroe y Wilson.—Factores de
la uniéin panamericana.—El ferrocarril trans-contnental —Un Comité permanente,
—La misiin de Mr, Pepper.—Una Mocién aprobada por el Congreso Cientifico In=
ternacional Americsno de Buenos Aires—Conveniencia de fijar rombos,—Estado
nctoal de los ferrocarriles americanos.—Preponderancia de los Estados Unidos,—
750.000 Kms. en explotacion.—Trazado probable o conveniente del ferrocarril
panamericano.—La linea tronco de Ottaws n Buenos Aires,—Ramales n Bogots,
Caracas, Lima, Rio Janeiro, Asuncifn, Montevideo y Santiago, ete.— Lo que falta
por realizar,.—Costo aproximado.—FEl Congreso Punamericano de Financistas de
Buenos Aires, —Conveniencia de que aborde y resuelva el problema financiero del
ferrocarril panamericans.

Desde hace veinticinco afios, o sea desde que ese celebrara en Was-
hington la primera Conferencia [nternacional Panamericana, se vienen
abriendo facil y ancho camino los altos y loables principios de solida-
ridad continental expresados en la ya clasica palabra panamerica-
nismo.

La primitiva concepecidn del Presidente Monroe, que teaia todos los
caracteres odiosos de una hegemonia, de una absoreién, ha venido pau-
latina y favorablemente evolucionando a impulsos de los acontecimien-
tos, hasta trocarse en el presente, en los tiempos fecundos del Prasi-
dente Wilson, en una doctrina eminentemente americanista, de fraternal
¥ mutuo amparo territorial ¥ comercial. ; )

Este trascendental proceder, de comin apoyo y unisono palpitar,
vivia latente en las tres Américas desde los tiempos gloriosos de Boll-
var, San Martin y O'Higgins; pero para que perdiera los caracteres
idealistas o utépicos que se le habia impreso y penetrara al ambiente
practico y a veces egoista de las Cancillerias de (Gobierno, ha sido ne-
cesario el hecho sangriento y doloroso de una Europa en guerra, el
derrumbe de una civilizacion ya secular y el destrozamiento de cien
paciones hasta ayer prosperas, hasta ayer humanas.
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La contienda europea, al parecer extrafa a los intereses americanos,
ha tenido honda y duradera repercusion en nuestro comercio, mostran-
donos la absoluta dependencia de mercados ajenos en que vivimos y
el misero papel de fartoréa que representamos. De ahi que los Gobier-
nos de América, olvidande recelos y emulaciones del pasado y a diario
atropellados en sus derechos de pueblos libres, hayan comprendido la
necesidad y urgencia de unir sus destinos y de hacer respetar su con-
culeada neutralidad.

La union hace la fuerza!

Pero los propositos y tendencias de este panamericanismo no son
agresivos, ni de provocacion; sino pacifistas y de union.

Se desea una América libre en su proceder, ilimitada en gu comercio
v respetada en sus progresos; una América que se abastezca a si mis-
ma; una América que se movilice a si misma.

Y para ello es indispensable, a la par de la unidad de procedimien-
tos, la creacion de una marina mercante panamericana, y la termina-
eion del ferrocarril panamericano; factores poderogos que aln no se
tienen y gue seri necesarjo crear y terminar a truegue de cualguier
gacrificio pecuniario.

El canal de Panama, obra genial y manifestativa del empuje ciclépeo
de una raza, ba venido a marcar rumbog nuevos y definitivos al prime-
ro de estoe factores y para la realizacion del segundo sélo falta la
accion combinada e inteligente de un Comité internacional de ingenie-
ros, gue aprovechando los mil y un elementos dispersos, dé unidad al
conjunto v fije a cada Republica su cuota de accidn.

Hé ahi el problema que deseo esbozar en estas lineas,

L
- n

La idea de unir por una linea férrea todas las Repiblicas ame ica-
nas, es muy antigua, y quizde contempordnea con el nacer de sus fe-
rrocarriles; pero su vida oficial, si asi podemos llamarla, empieza enla
ya citada Corferencia Internacional Panamericana de Washington
(1890), que formulé al respecto un Dictamen que, entre otras, lleva la
firma del representante de Chile, don Emilio Crisélogo Varas.
. Posteriormente y por iniciativa del Presidente Roosevelt, se acordé
impulsar esos propdéeitos, entregandolos a la aceién prestigiosa ¥ per-
manenie de un Comité panamericano ya la propaganda viajera de un
DelP_gut}o tficial. El primero quedé compuesto de los Ministros Plenipo-
teuciarios de Méjico, Perti y Guatemala, Excmos, sefiores Manuel de
Aspiroz, Manuel Alvarez Calderén v Antonio Lazo Avriaza, del Hono-
table H. J. Duvis de West Virginia v del conoeido filantropo pacifista
Mr. Andrew Carnegie, y la misién del segundo fué confiada al financista
Charles M. Pepper.

El sefior Pepper realizé con esmero v entusiasmo su cometido, visi-
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tando, al efecto, todas lus tib ; :
Gc::iamon obtuyo ampiiasﬂﬂzeuj:]f;:fa América, de cuyos respectivos
8u paso por Santiago tuve el h

cionarle datos de intefés que ha;’j?; gelﬁgr:zszrlﬁey s;lin dtt: propor-
ferroviaria chilena; atencién que 6 i it i S

L a; 0 que él retribuyé enviindome su informe
gﬁ“ﬂf:‘?:“;‘ g:llway Report (1904), en el cual el citado funcionario
6l é:xi t[:: dsaw m:i:;'iadt:.rio de Relaciones Exteriores de Estados Unidos

El informe de Mr. Pepper permitic al Comitd Permanent
Washington, forrr_mlur el esquema pde un Programa de trabajo ¥ :eﬂ{f:
Lz;rl'l ::-s puntos obligados y culminantes de un trazado; pero es sensible

gnar elhecho de que hasta ahora no exista una Convencién de Can-
cilleria que fije los rumbos definitivos de esta obra e indigue los me-
diog econdmicos para realizarla, a pesar de haber figurado como tema
OPE'::::uirlijretemme en cada una de las gqnferenciaa Internacionalea
canas de Washington (1890), Méjico (1902), Rio Janeiro ( 1906)
Y Buenos Aires (1910) y de haberse tratado uficiosamente ¥ con acopio
de abundantes datos tépnicoa en ].05 sucesivos Congresos Cientificos de
Mo_ntevidao, Bugnos Aires, Santiago y Washington que desde hace
veinte anos se viene celebrando.

Permitaseme a este respecto un recuerdo personal.

En_ 1910, conmemorando el primer centenario de la independencia
americana, se celebraron en Buenos Aires tres reuniones muy impor-
tantes y de caracter continental: La IV Conferencia Panamericana
¥ los Congresos Ciemifico y Ferrocarrilero, a uno de los cuales me cu-
po el honor de asistir como representante oficial de mi pais. Aprove-
chando esa propicia y grata ocasién, hablé en el Congreso sobre la
trascendencia econdémica y pacifista del ferrocarril panamericano e
hice especial mencion a la falta de un programa internacional de tra-
bajo y de normas fijas sobre su trazado, trocha, tarifas, etc.,, que hicie-
ran viable y eficiente su realizacion.

Mi disertacion fué acogida con la mayor benevolencia y el criterio
uninime e ilustrado del Congreso sanciond por aclamacion el acuerdo
que tuve el agrado de proponer al final de mi disertacion y que a la
letra decfa:

-—El Congreso Cientifico Infernacional Americano, reunido en Buenos
Aives, en Julio de 1910, estimula a los Gobiernos de América a proseguir
y acelerar los estudios y trabajos del ferrocarril panamericano, dentro de
un plan fijo y aprobado por las vespectivas Cancillerias.

Mas todavia, el citado acwerdo, a indicacion del Presidente del Con-
greso, el ilustre ingeniero argentino don Luis A, Huergo, fué transerito
a la IV Conferencia Panamericana, que en esos mismos dias sesionaba
en Buenos Aires, de la cual recibié una nueva y entusiasta aprobacion;
pero la necién oficial y decisiva de los propios gobiernos, la Conven-
cion de Cancilleria que mi proyeecto de acuerdo estimulaba, no se ha

produeido hasta hoy.
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Hay que confesarlo, ha habido negligencia al respecto.

Pero para bien estudiar y mejor solucionar el vasto problema ferro-
viario gue encierra el acuerdo a que he hecho referencia mas arriba,
es indispensable la confeccion de un Plano General que contenga todos
los ferrocarriles americanos en explotacion, anexo al cual debe ﬂgurar
una Memoria explicativa de la importancia comercial ¥ ]JO]“I(‘.I? de
eada uno de ellos ¥ que consigne también las caracteristicas técnicas
de los respectivos trazados. 4

He ahi la esencia v objetivo de una proposicion ya aprobada, que
hace poco envié al reciente Congreso Cientifico de Washington, al de-
garrollar el tema sobre trocha wnica o panamericana, propuesta por el
Presidente de la Seceion de Ingenieria, el General Brigadier Bixby, ya
que ese Plano General y la Memoria anexa, permitiran resolver acer-
tadamente todos ¥ cada uno de los problemas ferroviarios que, con in-
dole continental, se propongan.

Previo estos antecedentes histéricos, paso a consignar algunos datos
gobre la importancia internacional del ferrocarril panamericano y a
sefalar la ruta mas probable o conveniente de su trazado,

II

Los ferrocarriles mundiales pueden estimarse, en niimeros redondos,
en 1.100,000 kms., de los cuales corresponden a la América alrededor
de un 700/v; gran preponderancia que se debe Gnica y exclusivamente
al desarrollo prodigioso yue estas vias de comunicacion ban tenido en
los Estados Unidos.

Sezin el Bureaw of Railway News and Statistics de 1914, los ferroca-
rriles de ese pais en el expresado afo sumaban ya 580,000 kms., en
explotacion (376,000 millag) o sea que representaban por si solos mAis
del H0o[, de los ferrocarriles mundiales.

Esa extensa red estd ya unida por el norte con la del Canada y por
el sur con la de México, formando asi para Norte América un block que
puede estimarse en 640,000 kms.

El trazado logico del panamericano, llamado a unir todos los Esta-
dos del Continente americano, debe estar subordinado a dos condicio-
nee importantes, no siempie paralelas:

Kilometraje minimo y efecto util mdwimo.

Para lo primero habri de contemplarse las condiciones topogrificas
de la zona que atraviesa y para lo segundo, los intereses comerciales
¥ politicos de los veinte Estados llamados a unir, sin olvidar o despre-
ciar, por supuesto, el mejor aprovechamiento de las redes ya en ex-
plotacién o construceién; todo lo cual serd ficil ver y apreciar en el
FPlano General y en la Memoria complementaria a que me he referido
mas atras.

La importancia ferroviaria de esos veinte Estados americanos puede
aquilatarse a la vista del cuadro siguiente, formado al tenor de pacien-
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tes lnfnrmx_acionep; cuadro que nos dice que la parte continental de lag
tres Américas, tiene ya en explotacion 725,600 kms., lo que da un pro-
medio de 1.81 kms., por cada 100 kms. cuadrados de superficie y 4.16
kms., por cada 1,000 habitantes de poblacion: g

Estado de los Ferrocarriles americanos, — 1916

| I | POk CADA |
PAISES | SUFERFICIE POBLACION | PERROCANRILES 100 | 1,000
| Kme.| habs.
| [
kms, 2 | habitantes | ke ks, | kma,
¥ |
gH G A A 8.800,0001  7.000,000, 40,000| 0.45] 5.72)
5 Estados Unidos. .. .| 9.500,000/100.000,000| BRO,000) 6.11] 5.8(
Jllléxica | SN 2.0&];‘!(!!)5 15.000,000/ 22,000 1.10 H;;I
| . Guatemala. ....... lgn,l}(ml 1,800,000/ 1,000 0.83] 0,54
2 San Salvador. . ... 20,000 1.000,000| 200/ 1.00 0.2
t|Honduras...... ... 120,000 560,000 200) 0.16| 036
‘; Nicaragua .. ..... 150,000 300,000 300! 0.19] 1.00|
g{ Costa Rica,....... 50,0000 350,000| 800| 1.63{ 2.29
S| PARAMR .o .ivsas 90,000, 360,000 100/ 0.12( 0.29)
[ Colombia . ........| 1.200,000( 4.600,000 1,200 0.10| 0.26]
| Venezuela... .. ... I.IJFK),UUlll 2,600 000 950 0.10 (.31
Guayanas.. .. ... 450,000 450,000 30 ;[J.i'lﬁ‘l}.ﬁﬁ
Ecuador . . ........[| 1.190,000 1.400,000| 750] 0.08| 1.43
ElPeri.............] 1.400,000 4.150,000{ 2,800{ 0.20{ 0.67
B Boliwia........w 1.300,000 2,000,000 1,900 0.15{0.95)
= |Brasil ... ........0 8500000 20.000,000| 26,000 0.31] 1.30)
Z[ Paraguay.........[ 270000 Tllﬂ,t:[]n! _ 600 Il.‘;.*hl 0.86
Uruguay <. ... «--- 190,000,  1.200,000] ,-r,m_)t_l| 1.84] 2
Argentina. .. .... | 2,900,000, 6.500,000 54,000f 1.20,
| Chile.............| 750,000/ 4.000,000 9,000{ 1.20| :
I |
| | S
| | |
Total y promedio . ... 40.00:1,nnoil'iillx),l)ou: T:Jh,fim| 1.81/ 4.16

Agregando a esta suma las inevitables omisiones y las redes de los
Estados insulares de Cuba, Santo Domingo, Haiti, Jamaica, Puerto Rico,
Martinica, etc., se puede concluir que América cuenta actualmente con
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750,000 kms. de ferrocarriles en explotacién, o sea al rededor del 700/,
de la red ferroviaria mundial. : -

En cuanto a la ruta que ha de seguir el panamericano, o sea a los
puntos culminantes u obligados de su trazado, puede resumirse en la

forma siguiente.
III

Estando ya unidas las redes ferroviarias del Canapd, Estapos Uni-
pos v MEXI100, la linea transcontinental o panamericana arrancaria de
A_\'uila. punto terminal de los ferrocarriles mexicanos en la frontera
con la Republica de GUATEMALA; para seguir, vecino a la costa del Pa-
cifico, por las inmediaciones de Rotalhueclen y Mazatenango, hasta
Santa Luecia, utilizando el Ferrocarril Central desde su eapital, Gnate-
mala, a Escuintl y de ahi iria a Cuginijilapa y Santa Ana, ciudad ubi-
cada va en la Repiiblica de SAN SALVADOR.

En ese pais se aprovecharia la linea central que pasa por Santa Ana,
Nuevo San Salvador, su capital 8an Salvador, Cojutepeque, San Vicente
v San Miguel, para entrar a la Republica de HONDURAS por Guascoran.

De Guascorin continuaria por la margen del golfo Da Fonseca, atra-
vesando por el estado y ciudad de Choluteea, para continuar con rumbo
gur hacia la Repiiblica de NICARAGUA.

En esa Repiblica la linea pasaria por Chinandegua, para enlazarse
con el ferrocarril de Corinto al lago Managua, el cual podria aprove-
char hasta Puerto Viejo, para seguir, via su capital Managua, Masaya
y Rivas, a la Repiblica de Costa Rica.

Continuando por la margen del lago Nicaragua, se internaria por las
extensas llanuras de Guatusa y San Carlos, hasta la cindad de Alajuela,
desde donde parte un ramal a su capital San José.

De Alajuela seguiria por el ferrocarril de San José a Puerto Limdn,
para tomar despues rumbo directo hacia la Repiiblica e istmo de Pa-
NAMA.

En la construccion de este gran tramo del panamericano, o sea del
que atraviese todo Centro América, debe tener accion preponderante
los Estados Unidos, no sélo por ir ligando naciones que estin dentro
de su zona de atraccion o influencia comercial; como también por la
necesidad y conveniencia de proteger las obras del canal-interocedinico
coustruido por la aetividad y dinero de sus hijos. Recuérdese que la
zona del istmo pertenece a la Union.

Llegado el ferrocarril a los deslindes con la Reptiblica de COLOMBIA,
caeria al rio Atrato y cruzando la cordillera oceidental, pasaria al her
moso y fértil valle del Cauca, cuyo curso remontaria, pasando por
Antioquia, Cartago, Cali, Popayin, ete., y demas ciudades que lo
pueblan, para caer nuevamente a un otro valle, el del rio Patia y seguir,
via Pasto e Itiale, a la Republica de Ecuapor.

Dentro de este trayecto el panamericano conectaria con todo el sis-
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tema ferroviario de Colombia, al cual ge -
Uno que de Antioquia conduce a Medellin ; ?ﬂité"ge:%”: ‘L'abﬂi”i'i“m
Magdalena, siguiendo cuyo curso, aguas abajo, se llega a los puertos

gena, Barranquilla y Santa Marta en el mar Caribe y otro que de
Cali sigue al poniente hasta el puerto Buenaventura en :e.] Océano Pa-
cifico y hacia el oriente hasta empalmar con Ia linea de Girardot a la
ca.pnal_Bogotﬁ, desde cuya ciudad arrancan los denominados ferroca-
rriles Norte, Sur y de la Sabana Colombiana,

La coneccion del panamericano con la Republica de VENEZUELA, 8
haria prolongando hacia el oriente el citado ferrocarril de Antioquia
que llega ya a Puerto Berrio sobre el Magdalena, el que ntravesando'-
la cordillera oriental, llega a su capital Caracas, via San "Tosé de Cuen-
tas, San Cristébal, Mérida, Trujillo, Barquisemeto v Valencia.

Esta es quizas, la seccion mas costosa v dificil del panamericano a
causa de la particular orografia de Colombia.

Sabido es que esta Repiiblica es atravesada de norte a Sur por dos
extensos y fértiles valles, el Cauca y el Magdalena, encuadrados por
tres altos cordones, el de la Costa, el Central y el Oriental, que no son
ilﬁl:i tres abruptos ramales en que se divide ahi la Cordillera de los

es,

De ahi que para entrar al valle del Cauca haya que atravesar la cors
;lillm;a ocll:identa], para ir a Bogotd la central y para llegar a Caracas
a oriental.

Internado el panamericano en la repiiblica del Ecuador, pasaria por
las cindades Tulean, Quito, Tucungd, Ambato, Cuenca y Loja, en cuyo
trayecto aprovecharia una buena seccidn, hasta Alansi, del ferrocarril
que de la capital Quito va al puerto de Guayaquil en el Oceano Pacifi-
co y continuando hacia el sur entraria al departamento del Amazona
de la republica del Peru.

En esta repiiblica se desarrollaria por los valles de los rios Marafién
y Huallaga, que remontaria, y via Huédnuco, conectaria en Goillaris-
quisca con el denominado Ferrocarril Central, por el cual seguiria, via
La Oroya, Huancayo, Ayaeucho y Cuzco, hasta el puerto de Puno, ubi-
cado en el caracteristico lago Titicaca. La longitud total que ha de
recorrer el panamericano en el territorio peraano sela estima en 2,700
kms., de la cual hay ya un 659 en explotacién y desde una de las esta-
ciones del Ferrocarril Central, La Oroya, parte un ramal de 220 kms.
que va a su capital Lima. ¥

Llegado el panamericano al Titicaca, entraria ya ala repiblica de
BoLivia, empalmando en el puerto Guaqui con el Ferrocarril Central
boliviano que atraviesa de norte a sur toda la repiblica, pasando por
su capital La Paz y las ciudades de Oruro, Uyuni, Tupiza, hasta llegar
a La Quiaca, en las fronteras argentinas.

Desde este tramo boliviano, que puede estimarse en unos 950 kms.,
partirian sendos ramales de conexién con las extensas redes brasileras,
paraguayas, uruguayas y chilenas, que en su conjunto pueden eatimarse

as
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en unos 40,000 kms., ya que, propiamente dicho, ellas no quedan en el
curso natural y logico del ferrocarril panamericano, cuya prolonga-
cién ha de seguir hacia la Argentina, por la regién central de la Amé-
rica., £

Esos ramales de penetracion serian:

1.0 Con la repiblica del BRASIL se proyectan dos conexiones inter-
nacionales: una que partiendo de La Paz hacia el norte, iria, via Yun-
gas, a Puerto Pando sobre el rio Beni y Villa Bella sobre el rio Mamoré
para empalmar ahi con los ferrocarriles del Madeira que, completando
la ruta fluvial del Amazonas, conducen al puerto Pard sobre el Atlan tico,
y otra que congistiria en la prolongacion del ramal Oruro a Cochabam-
ba, hacia Santa Cruz y Puerto Sudirez, ubicado en las propias fronteras
brasileras, desde donde continuaria hacia el oriente, hasta empalmar
en el alto Parand con la red que conduce a sa capital Rio Janeiro y
demas puertos del litoral brasilefio;

2.0 La conexién con la Repiblica del PARAGUAY ge haria prolongan-
do hacia el oriente el ramal de Rio Mulato a Potosi, hasta llegar al
valle del rio Pilcomayo, por cuyo valle bajaria para llegar a su capital
Asuneidon;

4.0 Llegado este ramal a Asuncién empalmaria ahi con el Ferroca-
rril Central paraguayo el que, via Villa Rica y Encarnacién, conduce
actualmente al territorio argentino de Misiones y uniéndose en Posadas
con las lineas de la Repiblica del UrucuaY, llega a su capital Monte-
video;

Debemos agregar que actualmente se puede ir por tren directo y
con 1,460 kms. de desarrollo de Asuncion a Buenos Aires y en igual
forma de Montevideo a Rio Janeiro, con 3.165 kme. de recorrido; y

4.0 Nos queda, por tltimo, la conexién del ferrocarril panamericano
con la Republica de CHILE, la que se haria aprovechando dos ferroca-
rriles en actual explotacion: el que va directamente de La Paz al puer-
to de Arica, con 440 kms. de recorrido, y el que arrancando de Uyuni
llega al de Antofagasta con 610 kms. de desarrollo. Los citados rama-
les empalman en Arica y Baquedano con el denominado Ferrocarril
Longitudinal, que con una longitud de 3,500 kms. recorre, de norte a
sur, toda la regi6n central del territorio chileno y pasando por su ca-
pital Santiago, remata en el Golfo de Reloncavi, en Puerto Montt.

De manera que el trazado que he venido describiendo para el pan-
americano, colocaria a La Paz, capital de Bolivia, en una especialisima
situacion de centro radial de las conexiones que irian al Peru, Brasil,
Paraguay, Uruguay, Argentina y Chile, de cuyas capitales distaria:

De Lima (via Puno y La Oroya)............. 1,790 kms,
De Rio Janeiro (via Puerto Suérez) .......... 3,000 »
De Asuncién (via Pilcomayo) ..., ..... .... 1,800 =
De Montevideo (via Paysandi)...... .. v 8,280 »
De Buenos Aires (via La Quiaca)...... ..... 2,640 o
De Santiago (via Baquedano) ... ........... 2,600 -«
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Volviendo al ferrocarril panamericano euyo trazado h j
en las fronteras sud-bolivianas, en la Quiaca, };gregaré que aatlzire::;;fg
maria con el Central Norte y asi con toda la red ferroviaria de la
I’}:g::ithf%a A‘ng;zngmé, que l:ondsll:e a 8u capital Buenos Aires, a sus

08 Huviales de Corrientes i i

Bahia Blanca, Porchsag o e e

Da Buenos Aires parte al poniente una otra conexién del panameri-
cano con la red chilena, constituida por el ferrocarril trasandino que,
:'_Ia Mendoza y Los Andes y 1,43 kms. de desarrollo, llega a San:
iago, a

Tendriamos asi, siguiendo el trazado que en sus rasgos generales he
venido sefialando, unidas por una linea férrea-tronco y sendos ramales
internacionales, veinte Esfados americanos, que, en su conjunto, suman
40 millones de kilometros cuadrados de superficie, 174 millones de ha-
bitantes de poblacién y servidos por una red ferroviaria de 726 mil
kilémetros de desarrollo, quedando con ello todas sus capitales, desde
Ottawa hasta Buenos Aires, unidas entre si.

v

—Qué poreion de este ferrocarril hay ya construido?

El plano general proximo a publicarse, nos lo dird exactamente y
mientras tanto nos serd atil conocer el siguiente dato:

Hace 18 afnos se celebré en Buenos Aires un Congreso Cientifico al
cual presenté el ex-Ministro de Fomento del Uruguay, el ingeniero don
Juan José Castro, un extenso trabajo con el titulo Estudio de los ferro-
carriles que ligardn en el porvenir las repiblicas americanas (1898), en
el cual, caleulando para la linea-tronco de Washingzton a Buenos Aires
una longitud de 16 mil kms., obtiene un 489/, en explotacion y un 109/
en construccion, lo que daba un saldo de 420/, por realizar. Sia esto
agregamos la longitud de los ramales internacionales ya senalados y
ge toma en cuenta lo que se ha hecho desde entonces aed, creo que no
geria exagerado decir, grueso modo, que hoy dia apenas si faltara un
259, por realizar, pues hay naciones, como Canada, Estados Unidos,
México, Paraguay, Uruguay, Argentina y Chile que tienen ya termi-
nada su cuota, y otras, como el Perti, Bolivia y Bragil, que la tienen
bastante adelantada, : y :

Respecto al costo de construccion, imposible seria calcularlo sin
tener a la vista los planos, perfiles, trocha, etc, del caso; pero recor-
dando que lo que queda por realizar quizis sea lo mds difteil y costo-
g0, y considerando diversos e importantes datos estadisticos pertinen-
tes, creo que seria prudente estimarlo en unos 35,000 déllares
(£ 7,000) por kilometro, si se le construyese de trocha de 1.00, como

gon las conveniencias. .
cr?lt"ag:alo cual conduciria a caleular grueso modo y sin contar el ma-
terial rodante, en unog 150 millones de ddlars (£ 30 millones) el
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costo aproximado de los tramos por ejecutar del tantas veces citado

arril americano.
ferﬁ:iurs:dﬂré decir que las tendencias y fines de este ferrocarril

tendrian que limitarse a trayectos parciales de pueblo a pueblo, de
nacion a nacion, a manera de eslabones de una gran cadena de afectos
v solidaridad continental, por lo cual, lejos de constituir una amenaza

imra la marina mercante, estd llamado a ser su ayuda poderosa y

eficiente. e,
De ahi que estime que esta transcendental obra, que la accién indi-

vidual de veinte naciones ha venido ejecutando paulatinamente en los
80 afos que los ferrocarriles americanos llevan ya de vida, podria y
atn deberia terminarse en uno o dos lustros de trabajo, siempre que se
le sometiera al dictado de un programa racional y encontrara acogida
econémica y mancomunada de los gobiernos.

En el proximo mes de Abril se reunirin en Buenos Aires, a solicitud
de los Estados Unidos, un gran Congreso Panamericano de Financistas,
al cual concurrirdn no 86lo los Ministros de Hacienda en ejercicio, sino
también las personas méis preparadas al respecto de todo el continente,
en cuyas deliberaciones habra de resolverse los problemas de mds
vital trascendencia que efecten a la comunidad.

—No seria esta una espléndida oportunidad para plantear y resolver
el problema del ferrocarril panamericano, al tenor de las ideas consig-
nadas en este estudio?

Indudablemente, ya que la soluciéon que se busca y cualquiera que
sea el trazado que se adopte, sélo seria viable el amparo de una equi-
tativa Convencidn financiera-internacional.

SANTIAGO MARIN VICUNA,

Santiago, Marzo de 1916.



LA EXPLOTACION DE LA RED CENTRAL DE 1915

Gracias a la amabilidad .de mi distinguido amigo y colega, don
Miguel Letelier, Consejero de los Ferrocarriles del Estado, y coopera=
cion del Jefe de la Seccién de Estadistica, sefior José Antonio Carvajal,
me es grato cerrar este libro con datos muy interesantes y atin inéditos
sobre los resultados de la explotacion de la Red Gentral durante el afio
1915 préximo pasado.

Para que mejor se les aprecien, consigno los similares correspon-
dientes a 1913 y 1914, y a las personas que deseen ampliar ain esa
comparacion, me permito recomendarles la minuciosa informacion dada
mis atrds (paginas 273.342) sobre las finanzas y resultados de la ex-
plotacion de la red del Estado en los iiltimos sesenta afos.

l’ s | 1914 | 1915
il |
Longitud dela vin ....... | 2284 kms, 2356 kms. | 2 444 nos,
|
Entradas: | | |
i 92 170,068 32610, 00,541,856 34.10%, § 21990855 D085,
o R I 46t 2T 43 TSN L%
Oarga. ... L1106,258 61806 36420286 604GV,  4T.2REE 6431k
Variss BORGTS  D.B2a 5GL,07 08 1385485 1L8¥
Total...... I8 67.050,08 1000 $ G0.BATI 100§ TRM004 1000
g 0707 [ g 8719 ' £ 5,060
1,881 | 1175 107
18,435 15,450 19,87
45 u2q 4
§ 20,768 | § 25,567 $ 30,040
|




——————————————————
1913 1914 1915
Por kilfmatro de tranes.
8 142% § 16, & 10727
0. 2160 .26
el 27149 2,5504 42507
Otras entradas. .... 0.0360 0,437 0,1202
Tokal onioe & 43588 § 47788 £ 6.8000
Por tonelada-kilimetro ., & 0.085 & 0.071 £ (088
Gastos:
ini i tral [ 2122350 26478 2285182 2047 § 1828218 2.8
Administracidn Central (8 BUEAE THice ® Tiborod 2104 L73TA1L 37dels
Transportes. Ll 18.0m1 220510 17.004,218 2600 14472761 22530,
Donservacion do 1 vin.. .. 12,536,898 15,607, 0.349," 13.74%/a 8.417,953 18,%'].,
Traceidn .. .. ke 20,447,745 37.95e0. 22,042,300 38.4500 825,122 37.56 ',
Equipo ¥ Mnaatmnm 15,010,072 18.70° 13,808,733 18.330 1L.114,298 17 .ﬂa,,
Pmbuc\clﬁn 5 TH0495 0,979 1.089,700 1489 JE0D 208,
Varios . e iy 167,151 0224 T4.2H  L1d%.
Total ......
Qoeficients explotacion...||§ S0.211,299 100 § 75321188 1007 & 63,430,446 1000/
Por kilémeivo de via: 1187/ 1257, 87
Administracion Central .| 8 929 3 o7 g 748
" da Zonos..| 4 01, 711
Transportes , . 7.912 7,226 ]
C»naenw::un de la via ..., 5,480 4,393 a,444
Traccidn o 13,531 12,254 9,748
Equipo y Muestranza., 6,572 5,861 4,547
oteccidn Social. . 32 463 0
Varios . Y - 71 203
Total ......
2 & 3519 § 31970 § 25,953
Por kilfmetro de trenes:
Administracion Central .| & 0.1368 % 01815 2 01645
" de Zonas.., 0.0501 10,1310 011563
Transportes . .. 11652 13506 1,304
Consrvacion de 1a via, (1.8083 0.8211 0.7575
Traceion. ... 1.9613 2.2062 21441
Equipo y antmnm.... 0,9678 1,0955 10002
beo ial.. 0.0508 (L0565 0.1189
i (L0133 D645
Total . ... . ey i
8 G977 & 57082
& 1L576,728 § 1L202114
217 3,056,400
6.780,M8 1, 196,544
20,970,316 16,863,102
56, L0M2,268
2.514,06% TB.&
3,306,353 3.491,
A ! $ 75021188 $ 09 430,446
For lone]adnlﬂll.‘lmetm & 0.0767 8 0.08%8 $ 0758




503

Resultados generales: 1.0) Servicio de pasajeros

—
————————————
1913 ‘ 1911 1915
3,301,540 nan 2961250 21 %00  2070,784 2.
2KTeB 137900 1TR0% LSido Lo fo:dios
LGIZUE 63880/  SB002W 65,2200 T.025,967 60.190/0
14.652,300  1000/o, 13497458 100/ 10134817 1000/
171484173 X.6300/ 156,119,979 26,72 113,074 235 25,01
GRS 16000 IS 15slom| G030 1481 0/0
335,113 B0Aloj 3511206 57470/0) TMLENF5 6ol
Total ... .| 643,941,103 umm' 534.251,113 100 ofe| 4520974 100 0fo
Pasajeros. kilometros por]
kmi. de via. 281,935 247,085 184,951
Pm)urm kudmetruu por
km. de 4152 46,35 40,68
'ﬂanﬂrrillomedwpurpan—
ero:
Do L* clase .......... 51.9 kms, 5.7 kms, 544 kms,
i 593 . N 29 .
De 3.5 clase ... 382 . " "
Tobal ..., | 434 kms, 43.3 kms, 4.5 kma.

Praducto de los joros:|
De 1.* clase IN‘

Producto pnsnjalo
e L .pnr
De 2 c].ue .
De 3. close .

Pmduchl por pasajero-ki-

Da I.‘- clnse .
D 2.* close .
De 3. clase ...

Brnﬁ

) seryicio de
Pb.:ﬂ p':quern

09133 47.630/0 & BE:"FH? 46,76 0/o
109,436 1975 0/0 (|
i,
1.3

19,23 o/0)

$ 0427584 480000
3.579,500 17.04 oj0

?SB 186 32, l.ﬂmo Bﬁl lﬂj" H.0L o/o) 7. Wl.ﬁls 3807 o/0
a7 54300 - asamE -
|
$22.170,03 100/ & D516 1000 S 2IWS5 1000/
8 am 8 80 § 4.5
201 213 a4
0.71 0.74 114
§ 140 $ 142 $ 207
§ 0,083
s s & 00074 0.0834
0 ll.ls‘l' 0014 0,025
S 0,034 3 oo § 0045
0 § 25,989,240 520,852,047
mdbfum § 0.0430 s 0




2.0) Servicio de carga

—e
1913 1914 1915
Nimero de tonelndas tras-
(ST T 4.151 3.587,049 3,152,801
&] |'.’n§]:'nn:¢-m ..... 4 ua.% 567,504 504,402
Tokel ot 4,901,105 4.154,643 3,677,558
Kilémetros recorridos:
) del piblico.... 543,041,189 BR2.266, 543 678,844,151
o 801 Empresa.| 137,427,982 100,066,427 104315797
Total ...... | s0.469,171 782,542,070 783,150,888
ecorrid edio d \
:m;:dul; ....... bl (Y 188.3 Klm, 2120 klm,
etro

e o e e i s:m 332,050 320,441
BT otarae a casgal s o 106,255 $ W09 $ aoan J

T4 el 8
Gasto ftotal deln cargar 52,912,320 19,957,048 42,498,399
Producto medio por tone-

T RN R N 515 8.38 12.54
1d. por tonelada-kilémetro| & 0.420 & 0,0466 & 0.0603
Gasto medio por tonalada-

kilémetro........ 0.0539 0.0638 0.0543

3.0) Servicio de equipaje

Nim. de toneladas lﬂl‘llv

Ehometros ide - 7788908 sa:#%
s recorridos.. -
Recarride medio de um gl
tonelada. ., - 24 klm, 260 klm.
Tunehdawkllumetml por
kms, de Vik............. - 3,00 3,534
};irb- Hor km. dui tren = .61 0.78
cto total i .5
P"l‘; :m Ey £ 3154040 $ 71mIs $ 2010808
Td. posondixdah 3 . ?E{_g % Mu,“g:

4.9) Material rodante y personal

Nim. de locomotoras.... | 18
1d. por 10 kms, de via .| 2.7 _‘_s_?: 2.60
Id‘ coches de pasajoros.. 483 480
p'«; Ul'm'u! de via it} 2,05 2.00
rgones de equij 107
ld porilmlmt. de vn 045 {}l‘l‘g 0.4

Ll Lo s A Ml 5 fa DO AC S hla, Co 81



Np—
__m
ws | e 1915
6,457
el 3581
117,92 Tns. 115,560 Ts,
74,23 Tns, 72,840
Z3.709,509 kim. 21,037,201 kim
49,084 46,083
62,408 41,088
i ) 64,836 o
050 1650 .
§ 20790318 £ 16.863,102
Precio medio por tonelada, f ? o
Costo por ru:ql::::ido :la 100 ¢ ol . e
5. motora. .. ...... T
Niimero de empleados. 2 W.Ea‘m $ 2, B‘g-ﬂ b 19, Ié:‘w
1d. por km, de via 913 857 740
In::]mdu en sueld - / i
B0 e |8 40,430,279
1d. por km, de via........... ‘ﬁ:m ’ m’ﬂ%ﬁs‘a $ assﬁgg
1d. por empleado... ........ 1,887 1,863 ] 1,843

II

Los datos preinsertos manifiestan que no andibamos descamina-
dos los que patrocinamos el régimen autdnomo vijente.
Efectivamente, comparando la explotacién de 1913, hecha bajo el
amparo de la ley de 1907, con la de 1915, en la cual rigié la en actual
vijencia, llegamos a resultados del todo favorables a esta tltima, pre-
viniendo que no tomamos en cuenta la de 1914, por haber sido ése un
afio de transicion, de estudio de reglamentos y tarifas, de modificacion
de personal, ete.
Los hechos més culminantes de esa comparacién son los siguientes:
1.0 La explotacién de 1913 significé a la Empresa un déficit de $122
millones y la de 1915 un superavit de $ 10.0 millones. Lo que nos dice
ue bajo el punto de vista econdmico, hubo una diferencia positiva de
22.2 ‘millones sin que el kilometraje de la red se haya modificado
sensiblemente, o en otros términos, que el coeficiente de explotacion de
1913 que llegd a 1189/,, bajé a 869/, en 1915.
9.9 Las entradas de 1915 superaron a las de 1913 en $ 5.5 millones,
a pesar de haberse transportado en ese afio 4.7 millones de pasajeros
y 1.0 millén de toneladas de carga menos; lo que se debe unicamente
a la alza de tarifas que hemos estudiado mds atrés;
3.0 Los gastos de 1915 fueron § 16.8 millones inferiores alos de 1913
a causa de economias efectivas realizadas en la explotacién, cuyos por-
menores pueden consultarse en los detalles kilémetricos consignados
en el cuadro de més arriba. En 1913, por ejemplo, se gasté $.35,119 por
cada kilometro en explotacion y en 1915 esta suma e redujo a

$ 25,953, o sea en un 26°/o;
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40 En 1913 cada pasajero y cada tonelada de carga transportada en
la Red Central les significaron a la Empresa una pérdida neta de
$ 0.0086 y $ 0.009 respectivameqte, mientras que esos mismos elemen-
tos dejaron en 1916 una ganancia de $0.0025 y $0.007,1o que nos
dice que entre ambas explotaciones hubo una diferencia favorable de
20.011 y $ 0,016 por cada una de esas unidades de trafico; y

5.0 Que otro tanto puede decirse, estendiendo nuestro andlisis, del
mejor aprovechamiento del equipo, reduccién kilométrica del perso-
nal, ete. .

Deseamos, también, dejar constancia de que la nueva administraciéon
ha cuidado de establecer en los respectivos balances, lo que por corrup-
tela no se habia hecho antes, un justiciere castigo al equipo, maestran-
zas v utileria de la Empresa; castigo que fué de § 2.7 millones en 1914
y.2 7.5 millones en 1915.

Se nos ocurre que esta liltima suma, que no guarda proporeién con
la del afo anterior, se elevd a fin de evitar el reparto de utilidades que
debid haberse hecho al tenor de la absurda distribucidén estipulada en
el articalo 38 de la ley de 1914, comentado mas atras (Pag. 471), como
lo deja entrever el hecho de que una de las consecuencias de la reciente
huelga de carrilanos haya sido su derogacién.

A pesar de todo esto, la accidn administrativa del Consejo es algo
muy discutida y no siempre bien estimada en la prensa y Congreso,
quizis por ignorancia de los detalles nominativos que hemos consignado
mAs atris.

Los caracteres nerviosos, que desean ver el maximum de frutos‘en
el minimo de tiempo, no depen olvidar el pasado reciente de reiterados
déficits, de cuantiosas e improductivas inversiones y de profundo ma-
lestar social y econdmico generado a su sombra,

Probable o seguramente hay atin grandes deficiencias y corruytelas
que anular, y reformas que realizar; pero no es léjico pedir que en un
aflo se reorganice y normalice un servicio tan complejo y maleado como
el de la administracion de la red ferroviaria del Estado.

Creemos, pues, en justicia, que la labor desinteresada, tesonera y
patridtica de los Honorables Consejeros, senores Joaquin Figueroa, Mi-
guel Letelier, Manuel Trueco, Francisco de B, Valdés, Pedro Correa y
Luis Devato, como la del personal dirijente de la Empresa merecen,
hoy por hoy, los aplausos y reconocimientos del pais.

Quiera el futuro que la perseverancia corone tanto estuerzo.

SaNTIAGO MARIN VICUNA.

Santiago, Abril de 1916,
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