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Algunas consioeraciones generales awca oBi estudio 1 consiruccian de nuestro! lerrncarriles

(Conferencia dada en 13 Uuiversidad de Chile el 17 de Julio de 1923)

por

TEODOF.o SCHMIDT Q.

Con razon Se ha dicho que la industria de 10-3 transportee es 1a industria por

excelencia, Ella consume la mayor parte del capital y del trabajo de los pueblos.
A su amparo se desarrolla el corucrcio y so haec posiblc 13 creaci6n y el progreso de

los grandes negocios, En casas de peligro, es uno de los rnejores baluartcs para la S8-

guridad no.cionaL·

La humanidad. en afanoso empefio, busca hoy soluciones geniales para obtener

transpot tes mas sencillos, ordenados y economicos: desde el acarreo de 1a materia

prima a traves de los continentes y de los mares, hasta la trasmision de la palabra

y del pensamiento, tal vez mas alla de nuestro planeta, todocuanto se refiere al trans­

porte, es hoy atencion prefercnte de los Gobicrnos y de los hombres de ciencia,

Tal es su importancia, que podemos considerar la industria de los transportes como

el media mas eficaz para crear la riqueza para dar trabajo a1 obrero y para hacer

mas faciles, mas estrechas y fecundas las relaciones de los individuos y de las socie­

dades humanas,

Los chilenos tenemos, en materia de transportes, como en muchos otros asuntos
,

problemas excepcionalmente complejos, La configuracion de nuestro territorio,

Iarga y angosta: su orografia e hidrografia sui generis Ia variedad de los productos
de sus diversas zonas: la forma en que se agrupa la problacion y hasta la distribu­

ci6n anormal de las lluvias, de la fauna y de 10. flora, Que contraria en cierto mo do

las Ieyes generales de su distribuci6n sabre Ia tierra, nos ofrecen a cada momenta

problemas chilenos, genuinamente chilenos, en tal forma que en muchos casas

es irnposible aplicar en Chile soluciones 0 experiencias de otros paises,
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Nosotros. mas que nacion alguna, debemos conocer nuestros servicios, recoger

su experiencia y atender a su perfeccionamiento sobre la base de investigaciones
propias, realizadas con metodo cientffico,

En general cuando se viaja, comodamente instalado en el trent no se sospecha-
1a suma de estuerzos y de sacrificios materiales, tecnicos y economicos que repre­

sentan el estudio y la construccion de un ferrocarril. especialrnente en Chile dande la

mayor parte de 10 .... rieles han sido tendidos, sea en el arido desierto del Norte.

que, avaro esconde su tesoro inacotable: sea en 103 bosques del Sur, como avanzada

de la poblacion y de la futura riqueza nacional; sea en la montana abrupta cuyas en­

trafias ha side necesario horadar con el acero. romper con explosives y regar con el

sudor de miles de esforzados obreros del progreso,

Describir sucintamente 10 hecho, en materia de Ferrocarriles. sefialar los

tropiezos originados por deficiencias organicas y dar una ligera idea de la experien­
cia recogida en tan ruda labor. an6nima e ingrata, a menudo injustamente cri­

ticada, sera el objeto de la pre-serite disertaci6n.

Os ruego, senores, querais favoreeerme can vuestra benevola atencicn perdo­

n�do Ia aridez de una materia de suyo impropia para exornarla con las galas del

idioma, Sirva de eXCU.,3 a esta peticion el esfuerzo de 23 afios de mi vida dedicados

al estudio y a la conatruccion de los ferrocarriles de mi pais.
Hagamos un poco de historia.

Mucho se ha discutido acerca de cual fue el primer ferrocarril construido en

la America del Sur. Se disputan esta primacla el ferrocarril del Callao a Lima. el

de Georgetown a Mahaica y el de Caldera a Copiapo,
El estudio de la cuestion permite afirmar sin temor de ser contradicho, que el

primer golpe de azada que signific6 la iniciacion de los trabajos fue dado cerca de

Caldera en tierra chilena. Corresponde. en consecuencia, a Chile. a la entonces mas

pobre. mas apartada de las Republicas de America, el glorioso esfuerzo de haber side

la primera en iniciar los trabajos del primer ferrocarril a vapor que se haya construido

en la America latina y en la mitad meriodional de toda Ia tierra.

Esta gloria. [usto es reconocerlo, se debe a ja iniciativa popular.
Fueron unos pocos, s610 11 pioneers de la industria minera. industria a la cual

debe el pais tantas riquezas y que nuestros gobiemos han descuidado con tanta in­

gratitud, los que concibieron e impulsaron la construcclon del ferrocarril de Cal­

dera a Copiapo, cuyos trabajos fueron iniciados a principios de Marzo de 1850.

EI primer tren corrio entre Caldera y Copiap6, sobre 81 kilometres de via, eI

25 de Diciembre de 1851.
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A la realizacion de esta obra estan Iigados de preferencia los nombres de Juan

Mouat. el primer conccsionario y Guillermo Wheelwright, a quien debe el pais el

establccimicnto en sus costas de la navegaci6n a vapor y tantas otras esforzadas

y nobles iniciatiyas.
Es interesante anotar los fletes y pasajes fijados al iniciar Ja explotacion. Desde
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la ciudad al puerto, un real por un quintal de cien libras, 0 sea, mas 0 menos $ 0,20
de 8d. por tonelada-kil6metro. Del puerto a la ciudad, dos reales y media por quin­
tal, para los productos nacionales y tres reales para los extranjeros ($ 0,50 y $ 0,60
de 8 d. por tonelada-kilometro).

Los pasajes fueron fijados en .!; de onza (1). 0 sea $ 26.50 de 8d .• para la 1.'

clase y en la mitad de esta surna para la segunda clase.

Posteriormente y tambien debido a la iniciativa particular. fue construido y

entregado al trafico, en el afio 1861. el ferrocarril de Coquimbo a Serena y Ovalle.

La historia del ferrocarril de Santiago a Valparaiso, mereceunas cuatro palabras
Ya en el aiio 1&42, don Guillermo Wheelwright proponia al Excmo. senor don Ma­

nuel Montt, la construccion de esta linea. En e1 afio 1847, el Congreao Nacional

autorizaba su concesion por 30 afios, con garantia de interes de 5% sobre un capital
de 6 millones. Esta ley, promulgada solo en Junio de 1849, no fue suficiente para inte­

Tesar, en aqueUa epoca, al capital extranjero. en inversiones poco experimentadas
y que debian hacerse en un pais tan lejano, tan pobre y poco conocido.

Fue menester un nuevo esfuerzo y un llamado at patriotismo y at capital na­

cional••ra reunir el dinero necesario a la iniciaci6n de la obra. EI gobiemo fue

autorizado para invitar a los habitantes del pais a organizar una sociedad an6nima

en la eual el Fisco suscribiria acciones hasta por la suma de dos millones de pesos

siendo 7 millones el capital social.

Varios chilenos progresistas y acaudalados, entre los cuales podemos citar a

la senora Candelaria Goyeneehea de GaUo, a don Matias Cousino yadon Jose

Waddington, dando un alto ejemplo de esfuerzo y de cultura, suscrlbieron inmedia­

tamente, gruesas sumas basta quedar la Compafiia en condiciones de comenzar los

trabajos,
Estes fueron iniciados en Valparaiso el 1.0 de Octubre de 1852, siguiendo la

ruta primero por la costa y luego hacia el interior por el valle del rio Aconcagua.
Despues de variae incidencias y de haber sido abandonadas las obras hechas

hacia Concon para adoptar el trazado actual, los trenes llegaron a Quillota el afio de

1857. Durante los cuatro afios siguientes los trabajos estuvieron paralizadcs par ha­

berse agotado los recursos.

El 14 de Setiembre de 1861. el Gobierno contrat6 con don Enrique Meiggs Ia

construcci6n del trozo Quillota-Santiago, por la suma alzada de 5 500000 pesos. mas

una gratificacion de 500000, si terminaba los trabajos en el plaza de tres afios, El

Una onza = $ 11.- 2 reales.

Un real = $ 12Y; centavos oro de 48 d.
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Presidents de la Republica habia sido Iacultado.: poco antes, para adquirir de los

par ticulares las accicnes emitidas para construir el trozo valparalso a Quillota, y

en ccnsecucncia, toda la linea paso a ser de propiedad del Estado.

Es curiosa observar que las primeras locomotoras fueron traidas n Santiago
sobre ruedas de madera. arrastradas por bucycs, dcspues de atravesar 1a cucsta de
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Ibacache por cl camino de Melipilla, y como esta gran obra, a pcsar de las dificul­

tades matcriales y de la epoca. fue tambien terminada en monos dc dos afios. El se·

creto de tan extraordinatio rendimiento rue no solo la prodigiosa actividad y el genic

organizador del empresario. sino tambicn la gran abundancia de brazos. Refieren las

cronicas que, para rcunir mas de nueve mil opcratios en faena, rue suficiente al senor
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Meiggs awnentar de W1 real a veinte centavos el jomal y ordenar que se adicionaran

chicharrones a los porotos que, hasta entoncee cocinados con sal, constitutan todo

el almuerzo del pobre campesino, esclavo durante la colonia y que 5610 desde 1a

Independencia vela brillar, a 10 lejos, la esperanza de la libertad.

EI senor Meiggs di6 fiel cumplimiento a su contrato y el 14 de Setiembre de

1863 se inauguraba solenmemente el ferrocarril de Santiago a Valparaiso.
La ley que autoriz61a terminaci6n de este Ierrocarril, autorizo tambien la inver­

si6n de 2 rnillones de pesos para avanzar los trabajos de Santiago a Curic6, que ha­

bia iniciado en 1855 una Compafiia particular, con un capital de tres millones, de

los cuales el Estado habia suscrito un millen.

La locomotora l1eg6 a Rancagua el ana 1859; a San Fernando, a tines de 1862;

y en 1868 Iue inaugurada la lirea basta Cuneo.

£1 ana 1872 fueron terminados 10":) trabajos entre Talcahuano, San Rosendo y

Chillim y el aiio 1873 quedo contratado el ferrocarril de Curic6 a Chillan y el ramal

de San Rosendo a los Angeles y Angol,

Mas tarde. a principios de 1884, fue contratado el ferrocarril de Angol a Trai­

guen y de Renaico a Victoria.

EI riel JJeg6 a Ancel en 1883; a Collipulli en 1888 y a Victoria en Octubre

de 1890.

Entretanto, por el Nurte, el Gobierno habia contratado el ramal a San Felipe
y posteriormente, su prolongacion hacia el Oriente. La locomotora lleg6 a Los Andes

el afio 1874.

Por otra parte, la iniciativa particular entregaba al progreso general los ferro­

carriles de Carrizal a Cerro Blanco y Canto del Agua, diversos ramales del ferroca­

rril de Copiap6, las Hneas de Tongoy a Cerrillos y Tamaya, de Lota a Coronel, de

Chanaral a las minas del Salado. de Coronel a Boca ·Maule y Puchoco, de San

Pedro a Coronel y de Punta Arenas a Mina Loreto.

Como consecuencia de 1a guerra can el Peru y Bolivia, quedaron incorporados
a la soberanla nar ional los ferrocarriles de Arica a Tacna. de Iquique a Pisagua,
de Patillos a Lagunas, de Antofagasta a Las Salinas, que diversos concesionarios

habian obtenido de los Gobieinos de aquellas Republicas,
Tal era, el ana 1888, el estado general de nuestra red ferroviaria.

Por el sur el riel unia a Santiago can Valparaiso y Talcahuano; Ia linea hacia

la frontera extendla practicamente sus beneficios hasta Traiguen y Victoria y el

ferrocarril calbonifero de Lota a Coronel hacia esfuerzos para unirse en Concepcion
con la red del Estado, construyendo el gran puente sobre el Bio-Bio (1888). En la
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ZOna norte, los particulares habian cxtendido lag rcdcs salitreras y mineras. entre

las cuales ocupaban lugar prcfcrente las de Iquiquc y de Antofagasta a las salitreras.

y la de Coouimbo a Serena l' Ovalle.

A la sombra de la paz y de Ia prosperidad de las finanzas del Estado, las obras

publicas habian tornado gran desarrollo.
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EI Gobierno de la Republica empujaba resueltamente el carro del progreso,

y las iniciativas en materia de construcciones eran numerosas,

EI gran mimero de obras ptiblicas y la importancia de los trabajos emprendidos
como asimismo las dificultades producidas, pusieron de relieve la conveniencia

de centralizar en un solo Ministerio y en una sola y grande oficina, Ia direcci6n toc·

nica y la experiencia de los servicios que, dispersos y faltos de conexion, estaban a

cargo de los diversos Ministerios.

Se debe a la iniciativa del Excmo. Presidente Balmaceda y a la preparaeiOn en

los negocios publicos de don Pedro Montt y de don Luis Antonio Vergara, la crea­

cion y organizacion del Ministerio de Industria y Obras Publicae (1887) del cual

fueron, respectivamente, primer Ministro y primer Suhsecretario. En estos cargos,

su primera labor fue la de crear la Direccion de Obras Publlcas, a cuya organizaci6n
dedicaron sus conocimicntos, su experiencia y su infatigable actividad.

La ley orgimica de la Direcci6n de Obras Publicae, de 26 de Enero de 1888,
cre6 un Director General y un Consejo Tecnico, formado por el Ministro del ramo,

por el Director y los jefes de Secci6n de la misma DirecciOn, y por los Jefes de Explo­
taci6n de los Ferrocarriles del Estado que residan en Santiago. A este Consejo se

ha agregado posteriormente el Jefe del Estado Mayor General del Ejercito y otros

Iuncionarioe.

Quedaron entregados a esta oficina, segtm el articulo 1. <I "el estudio. la ejecuci6n
y la vigilancia de todcs los trabajos publicos que se emprendan en el pais por el

Gobierno, ° por particulates, por cuenta del Estado", Y esta misma ley suprimio
el cuerpo de Ingenieros Civiles y la Oficina de Arquitectura encargada hasta entonces

de parte de los trabajos que Ie fueron eneonmendados a la Direccion de Obras

publicas.

EI espiritu centralista que presidi6 la redaccion y discusion de la ley, dej6
incorporados a la Direcci6n de Obras Publicae los servicios de Geeologia, Minas.
Geografia y la Oficina de Patentes de Pnvilegics, actividades que no guardan es­

trecha eonexi6n con las obras publicae y que requieren preparaci6n especial.
La ley de 26 de Enero de 1088 fue completada por el Reglamento organi,

co de la Direeci6n de Obras Publicae, dietado el 25 de Junio de 1890, que fija
las atribuciones cel Consejo, del Director General y de los funcionarlos de

may, r categoria.
Tal es e1 conjunto de disposiciones supericres que rigen el servicio de obras

publicas y .que sustancialmente se ha mantenido en vigencia desde 1888, 0 sea"

durante 35 afios .

• Ige:nierol 42
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Se debe observar, no obstante, que despues de esa fecha, se ha modificado e I

numero de las Secciones y la Planta de su personal, y que desde el ano 1912, tanto

el numero de empleados como Ia renta de que estes disfrutan. a falta de ley de ca­

meter permanente, sufre cada ana las vicisitudes del despacho de la ley anuaI de Pre·

supuestos.
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Se puede observar. ademas, que hasta el afio 1888,la mayor parte del personal que

que habia dirigido los estudios, Ia construccion y arm la explotacion de nuestros le­

rrocarriles, era extranjero y extranjeros durante muchos afios, hasta la mayor parte
de los maquinistas de los trenes de fa explotacion, Entre otros Ingenieros y grandes

empresarios, podemo- citar los nombres de Wheelwright. Campbell, Lloyd, Meiggs
en el ferrocarril de Santiago a Valparaiso; Poisson. Slater, Hillman, Mayers, Smith

en los Ierrocarriles de Santiago a1 Sur; Barrie y Murphy en el Ferrocarril a los Andes;
Cateau en e1 ferrocarril de Serena a Ovalle.

Es sabido que en esos afios, la sociedad chilena, falta de cultura y de horizontes,

no reconocia mas profesiones nobles que el foro y el sacerdocio, La medicina, la In­

genieria, el comercio y las indus trias, eran profesiones indignas de ser ejercidas por

los jovenes de la sociedad.

EI pais era mas pobre que hoy, y, fuera de la mensura e hijuelacion de los cam.

pos, de la construcci6n de algunos edificios y puentes carreteros. no habfa, en aque-

110s tiernpos, trabajos de irnportancia para la Inzenierla. Como consecuencia, ni

e1 Gobierno, ni la Universidad, ni el publico. se esforzaban por dar a su profesi6n
la importancia que le corresponde en la sociedad,

Nosotros los Ingenieros ferroviarios, debemos recordar con cariiioso orgullo,
e1 nornbre de Domingo Victor Santa Maria, uno de los primeros Ingenieros chile­

nos y, sin duda, el que mas ha hecho por prestigiar y levantar esta noble profesion,
en que las naeiones cultas ven la fuente de su riqueza y prosperidad material. Hijo
de Preaidente, pudo el sefior Santa Maria dedicarse a 1a politica 0 a otras activi­

dades; prefirio, no obstante, esta ruda y a veces iograta profcsion. Graduado en BB.­

gica, dedic6 su vida entera a la Ingenierta y a la ensefianza. Fue el primer Director

de Obras Publicae y desde ese alto cargo, convencido de que realizaba una obra

patri6tica y de conveniencia publica, Ie cupo veneer los prejuicios del Gobierno,

que no confial;a en la preparacicn del personal chileno, y darle preferencia, colocando

de una vez al frente de los trabajos a Ingenieros naeionales.

Desde esa epoca, aun con las vacilaciones del Gobierno, se puede decir que todas

o casi todas las obras publicas han sido estudiadas y dirigidas por Ingenieros nacio­

nales. Los nombres de Victor Aurelio Lastarrfa. Benjamin Vivanco, Juan Emilio

Mujica, Enrique Vergara Montt, Pedro Rosselot. Santiago Sotomayor. Luis Pissis,
Santiago Munoz, J. A. Vadillo, A. Astorquiza y tantos otros cuyos restos cubre ya

la tierra, para no hablar de los que todavia nos honran con su cooperacion y su ex­

periencia, flguran entre los primeros y esforzados -pioneers de nuestros ferrocarriles.

Como chileno debe, senores, una palabra de homenaje y gratitud a todos y cada
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Tunrl de El Guanaco.--F. C, de Melipilla a San Antonio,
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WlO de nuestros compatriotas y colegas, Que han servido modestamente, casi an6-­

nimamente, al progreso de la patria; llegue mi homenaje basta la admiracion, al

recordar los sacrificios heroicos Que han debido soportar en la ejecuc'ion de los es...

tudios y en la construcci6n de las obras realizadas ya en la montana 0 en el desierto

inclemente, ya en el coraz6n de la Araucanla: en territorios impenetrables por falta

de carninos, cubiertos de bosques seculares, sin poblaci6n y sin recursos, a11i donde

ha side necesario vivir largos meses de penurias y privaciones, exponiendo a cada

paso la salud y la -exietencia en aras del progreso nacional.

La ley del afio 88 dej6. como se ha dicho, el estudio y la construccion de los fe­

rrocarriles flscales, a cargo de una seccion de la Direccion de Obras Publicus, seccl6n

que, COn el nombre de Inapeccion General de Ferrocarriles ha continuado hasta hoy
atendiendo cuanto se refiere a este servicio.

Correspondio a esta Oficina entrar en Iunciones cuando el Gobierno gestionaba
con empefio la ccnetruccion de varios ferrocarriles, y cuando estaba aun en trabajo
activo la terminacion de los de Col1ipulli a Victoria y de Angol a Traiguen,

Ell. 0 de Octubre de 1888, el Gobiemo elevaba al Gongreso el contrato celebrado

oon el senor Newton B. Lord como Vice-presidente de 1a North a-id Scnth America

Construction Coo; para la construccion de 927 Km. de ferrocairiles que correspondian
a los de Ovalle a San Marcos, ViI", a Illapel y Salamanca, Calera a Ligna y Cabildo,
Santiago a Melipilla, Pelequen a Peumo, Palmilla a Afcone-, Talca a Constitucion,

Coigiie a Mulchen y Victoria a Valdivia y Osorno. Este contrato n-pre-enta un gran

esfuerzo del Gobierno y debo dedicar a cl unas paras palabras
Sus caracteristices fundamen� eran: precio alzado, fijado para sada una de

las lfneas, cuya ejecuci6n debia hacerse en conformidad a un ante-proyecto.
Es interesante reproducir algunas de las disposiciones de este contrato. Re..

firiendose a los puentes, estipulaba: "La Direccion de Obras Publicas fijara, antes
.. de proceder a 1a consti ucci6n de los puentes, los tipos generales de estes, tomando
••

en ccnsideracion las localidades y diversos puentes que hayan de hacerse y fijara
.. tambien la carga de prueba a que se sorneteran dichos puentes".

Parece Inconcebible que tratandose de una partida de esta importancia, al

fijar el precio alzada. no se haya convenido ni en los tipos generales ni aun en la carga

de prueba que debe servir de base a estas construcciones.

Es tU1 axioma moral que todo contrato u obligacion de hacer por un precio at­

zado prefijado, envuelva, bona fide. el conocimiento complete de la cosa por hacer.

Ademas, si bien se mira, en todocontrato de Obras Publicas.el intargadal Fisco es

solidario del interes del contratista; de manera que uno y otro estan interesados



Lamina 6

�
.

.

Puente sobre el Itata.-F. C. de Rucapequen a Tome.
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en reducir al minimum posible las condiciones aleatorias, que constituyen otras tantas

incognitas para determinar el costo de construccion, porque rnientras mayores son

los riesgos que el contratista tome sobre s1, mayor es el precio que debe fijar a su

propuesta.
Como era de esperarlo, muy pronto aparecieron las dificultades que culminaron

con la resolucion del contrato el 31 de Mayo de 1900, despues de solo 18 meses

contados desde la fecha de su celebraci6n.

La resolucion de este contrato import6 al Erario publico mucho dinero, muchas

molestias e innumerables pleitos de los cuales quedan vestigios en querellas subsi..

diar1as, Que, segun entiendo, esperan aun el fallo de la justicia.
El fraeaso no fue, sin embargo, suficiente para abandonar el sistema de contratar

a precio alzado la construccion de obras ferroviarias sobre la base de simples
ante-proyectos: vernos reproducido el caso en la construcci6n del ferrocarril de Arica

a La Paz y del Longitudinal. 1"11 que can simples reconocimientos, hechos por los

propios interesados el primero, y con s6lo ante-proyecto el segundo, se pidieron pro­

puestas publicae.
La nueva experiencia coste al Estado en et Ferrocarril de Mica a La Paz, ade..

mas de la perrlida de tiempo, los millones que representa e1 abandono de los trabajos
ya realizados en la Quebrada de Lluta, yen el Longitudinal el pago desproporcionado
at costo de las obras en la seccion del Norte y reclamaciones am pendientes per va­

rias centenas de miles de libras esterlinas en la seccion sur.

El apresuramiento en contratar Ia ejecuci6n de los trabajos em haber antes pre­

parado y organizado debidamente los estudios, ha sido causa de varios desaciertos

cometidos.

Para salvar. en parte. la falta de estudios. el Gobiemo ha recurrido, en ocasiones,
a1 sistema de haeer los estudios a contrata, sistema que, a 10 menos para los recono­

cimientos y ante-proyectos, esta condeaado por la tecnica y par la experiencia. Basta,
en efecto, observar que el estudio de una obra de Ingenierta puede concebirse y efec­

tuarse en confonnidad a planes y condiciones muy diferentes, que determinan

sofuciones tambien diversas. para concluir que, a prior,', no es posible apreciar su

verdadero valor. ni basta para ello suponer la capacidad del tecnico a quien se con..

fia, parquet el merito del estudio dependera no s610 de su saber y experiencia sino

tambien del esfuerzo que este consagre a reunir todos lbs elementos para lonnar

juicio acerca de la mejor soluci6n.
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La Administracion ha tenido epocas de holgura y de estrecheces, y hoy pasamos

por el .periodo que podemos llamar de las vacas flacas.

Ha sido en estas ocasiones cuando se han restringido los recursos destinados a

la ejecuci6n de los trabajos, y se ha llegado hasta suprimir Jas sumas destinadas a

efectuar estudios, viendose obligada Ia Direcci6n del servicio a despedir a personal
ya experimentado.

Se ha llegado a extremos tales que el presente afio, por ejemplo, ha sido nece­

sario licenciar entre otros, ados Ingenieros Jeres de comisi6n con 35 y 20 alios de

servicios, respectivamente, funcionarios de gran experienoia, cuyos nombres estan

ligados al estudio y construccion de muchos de nuestros ferrocarriles; que han hecho

campafias memorables por sue sacrificios, sin tener. siquiera, el derecho a una modesta

jubilacion.

En el perfodo de las vacas gordas, se hace presion sobre los servicios tecnicos

para obtener de inmediato, estudios y bases que no hay tiempo ni medios de pre­

parar. Se culpa a las Oficinas de negligencia, de retardar y aun de estorbar el des­

arrollo de los tt abajos y t:e ha llegado a dudar de su prepruaci6n yde su experiencia
y basta prescindir en cierto modo, de su cooperacion, entregando, como en el Ferro­

carril de Arica a La Paz, con el pretexto de eer ur a obra de caracter internacional.
la direccicn Y vigilancia de los trabajos at Departamento de Relaciones Exteriores.

La experiencia fue dura y 1a Direcci6n de Obras Publicae hubo de tomar a su cargo

el ferroearrit, despues del Iracaso. cuando era menester intervenir en la liquidacion
del primer ccntrato y proseguir las obras cuando dificultades de todo orden hacian

dificil organizar los trabajos.
Pero hay aun mas. No ha sido suficiente que las ofieinas tecnicas se vean pertur­

badas en Sll accion por las exigencias del memento, sino-Io que es mas grave­

estoa per:iodos de abundancia y de escasez han tenido como consecuenciael desarrollo

irregular de nuestras obras publicas: a un perfedo de poca actividad en las faenas,
sucede otro de aetividad febrll.

Es interesante observar el avance anual de nuestros ferrocarriles, Los cuadros

y graficos, (1) por ejemplo, tornados en el periodo 190<J.-1921, reduciendo todos los

pages hechos a un valor media de 12 peniques por peso, nos demuestran que el

avance medio general alcanzo a 17 millones; que el prornedio de los de 1900-1908. se

reduio a 3 millones, siendo el minimum del afio 1905 con poco mas de 2 rr illones,

Que el promedio en los anos 1908-1914 alcanzo a mas de 50 millones, siendo

(1) Ver laminas 1 y 2.
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el maximum el afio 1912 en que el valor de los trabajos realizados y pagados tue

de $ 82 millones.

No et' necesario demostrar el esfuerzo de organizaci6n tecnica, administrativa

y economica que se requiere para invertir ordenadamente en W1 ana mas de 80 mi­

Hones de pesos en W1 pais nuevo, de mediana cuItura y de recursos limitados. No es

tampoco necesario demostrar el error administrativo que siznifica desmontar esta

organizacion creada a costa de tantos esfuerzos y dispersar los elementos. sinhabe r

aprovechado ni la experiencia del trabajo.
Es evidente que habria sido preferible realizar esta labor en fonna sistematica,

no s610 para haber alcanzado mayor rendimientc y economta general, sino para ob­

tener los beneficiou derivadcs de la experiencia de los €'studios y trabajos hechos,
sin apremio, con tranquilidad, por Ingenieros entregados con confianza a sus tareas.

Con estas alternativas, el personal tecnico, acreedor a mayor considerarion,
ha vivido en perpetua alanna, preocupadc siempre de su pan para el dia de manana.

Sin duda que estes no son condiciones favorables para seleccionar el personal
y mantener la experiencia, el orden y la tradici6n del servicio.

Hay ademas. una eerie de otras dificultades ajenas al servicio, que complican
su funcionamiento, encarecen el costo de los trabajos, merman el rendimiento y que

deben ser conocidas para justipreciar la labor realizada: la fluctuaci6n del valor de

la moneda. de las tarifas de transporte y de los aranceles aduaneros, hacen dificil

formulae el costa definitivo de trabajos que exigen a menudo varios afios para

su realizaci6n; el retardo en el despacho de la Leyanual de Presupuestos, retarda a

su vez el pago de la obra, de los jomales y de 10:; gastaa de inspsccion, y despardicia
el tiempo mas adecuado para 105 trabajos de las comisio...aes de estudios: la pesada
tramitaci6n legal de la expropiaci6n de los terrenos; la despropnrcion entre las surna

necesaria y ill surna que frecuentemente autoriza la Ley anual de Presupuestos para

el pago de los trabajos; la misma situaci6n incierta del personal, a que se ha hecho

referencia..su escasa y a menudo tardiamente pagada remuneracion, la falta de es­

timulo y de consideracion, etc., son factores que entraban el servicio y que deben

ser, tornados en cuenta al considerar el rendimiento y la eficiencia del servicio.

A pesar de todo, es satisfactorio anotar la surna de trabajo realizado por la

Secci6n Ferrocarriles de la Direccion de Obras Publicae.

Bajo su inmediata direcci6n y vigilancia se han estudiado, construido yentregado
a 1a explotaci6n. 4.234 Km. de ferrocarriles, que representan mas del 80%. 0 sea,

los 415 de tocla la red del Estado. De este ldlometraje, 2.112 corresponden a la li­

nea longitudinal y el resto a ramales,
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El valor invertido en los trabajos alcanza aproximadamente a 320 millones

de pesos de 18 peniques, 10 que da un promedio de S 75.500. como costoporkil6metro
de via. Fuera de Innumerables puentes menores, la oficina ha construido 130 puentes

grandes con tramos de mas de 20 metros de luz y un largo total de 12 KIn. Han sido per­

forados 55 ttineles, 6 de los cuales tienen, cada uno, mas de W1 kilometre de Iongi­
tud y, toda esta enorme labor ha sido rea1izada por Ia Ingenieria national y me­

diante los esfuerzos de los hijos de esta tierra. (*)
Es honroso para el personal tecnico de la Direccion de Obras Publicae dejar

constancia de que los primeros grandee puentes ferroviarioa de hormigon annado

hechos en el pais, fueron calculados y construjdos par los ingenieros de esta Oficina

y que fue la Direcci6n de Obras Publicae la primera en adoptar en 103 ferrocarriles de

Chile 1a enrieladura perfeccionada can sillas de asiento y de detenci6n, como asimis­

rna el vapor recalentado en las Iocomotoras y el enganche automatico.

En cuanto al avance del riel, se puede declarar que la explotaci6n se hizo hasta

Temuco en 1894. hasta Pitrufquen y hasta Pichirropulli, en 1898. a Osorno en 1902.
a Loncoche en 1905 y a Puerto Montt en 1912.

Seria largo enumerar las dificultades tecnicas y materiales can que se ha trope­
zado en la realizaci6n de las obras, Quiero referirme someramente a 103 puentes ferro­

viarios y sefialar los progresos alcanzados en su ejecuci6n desde el afio 1888 hasta Ia

fecha.

EI regimen torreucial de nuestro rtos y Ia particularidad especialisima de correr

mucho- de ellos pal las partes mas altas del terreno; los frecuentes y grandes temblo­

res, etc. exigen a menudo proyectos complicados. Durante muchos afios fueron aban­

donadas las solaciones de areos y bovedas. En las fundaciones ha sido necesario

aplicar una gran variedad de sistemas y en cuanto a materiales de construccion se

puede anotar que la cal ha cedido, poco a poco, su puesto al cemento; en general,
la albanileria de piedra ha cedido su puesto al hormig6n, solo 0 armado: y desde

hace pocos afios, can las aplicaciones de este ultimo material, se ha vuelto a las ele­

gantes solucioues del areo, empleando en ellos, casi exclusivarnente materiales y

elementos nacionales. EI hormigon armado. sea en arcos 0 en vigas, ha venido a

reemplazar ventajosamente en muchos .casos, las extructuras metalicaa de proce­

dencia extranjera.
Hasta fines del siglo pasado, salvo r�ras excepciones. nuestros ingenieros, tal vez

por tradicion aceptaron sin diseutir las superstructures metalicas para los puentes

(*) Muchas de las principales cbras hechas lueron prcyectadaa en la pantalla, Aliunaa de

elIas se reproducen en las laminae que aparecen en el presents articulo.
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ferroviarios, cuyos calculos, construcci6n y montaje se entregaban, por 10 general,
a la gran empresa constructora Schneider y Cia. del Creusot.

En esta materia se ha cealiaado un gran progreso, primero con la exigencia de

haeer en el pais los calculos y proyectos de las superstructuras metalicas. luego, con

la adjudicacion de los trabajos de provisi6n y montaje, en licitacion publica, entre

casas de reconocida competencia mundial. Se ha conseguido asl radicar en el pais,
con beneficia directo para el Gobiemo, para los particulares y para la industria

general, agentes de varias grandes fabric as que se disputan hoy dia el mercado de

las construcciones metalicas,

Entre las observaciones repetidas can mayor insistencia en 1a prensa y en los

corrillos. figura aquella de que, en materia de ferrocarriles y de obras publicas en

general, se ha procedidc sin plan ni concierto, en completo desorden y se carga a la

Direccion de Obras Pubhcae esta grave responsabilidad. Sin embargo, ruanda se

estudian a la luz de las leyes y de los reglamentos las atribuciones del Consejo y del

Director de Obras Publicae, frente a las justificadas observaciones de falta de un

plan de obras piiblicas, bien meditado y juiciosamente aplicado, la investigacion y

el examen imparcial de los antecedentes, nos neva a la conclusion de que ni la ley ni

los reglamentos han dado al Director de Obras Publicae ni al Consejo atribuciones

para intervenir en la formacion del plan. Es sensible anotar ademas que cuando la

Direcci6n de Obras Publicae ha estudiado y propuesto adoptar un plan de trabajos,
no ha encorttrado, por 10 general. la debida cooperaci6n. De hecho, las iniciatlvas han

partido en su mayor parte de la representacion parlamentaria 0 del Ministerio;
y sabido es, ademas, que, a 10 menos en materia de ferrocarriles, tanto los estudios

como la ejecucion de las obras, no pueden ser iniciados sin orden del Gobiemo y

sin que el Congreso haya autorizado previamente los recursos necesarios,

Se ha dejado as] a la Direccion de Obras Publicae can forme a 10 dispuesto par

Ia ley, solo como oficira enrargacia del estudio, ejecuci6n y vigilanoia de los trabajos
que el Gobiemo ordena.

Sentada esta tesis, que soyel primero en deplorar, la responsabilidad del ser..

vicio tecnico directive queda restr ingida, amenguado el prestigio profesional y abier..

ta la brecha al i;"tere·:; de las inestables combmaciones politicas que, desgraciada­
mente tan a menudo se suceden entre nosotros.

A pesar de todo, el examen general de la red ferroviaria construida desde 1888
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deja el eonveneimiento de que se h.a exagerado en esta crttica. En efecto, como queda
dicho, de los 4 234 Km. entregados a la explotacion, 2 112, 0 sea, e150% correspon­

den a la linea central y 1 830 0 sea, el 43% a los ferrocarriles transversales de Huas­

co a Vallenar, Serena a Rivadavia, Los Vilas a Salamanca, Rayado a Papudo y

Longotoma, San Felipe a Putaendo, Santiago a San Antonio. Paine a Talagante,
Rancagua a Dofiigue, Pelequen a Las Cabras, Palmilla a Larrafn Alcalde, Curic6

a Hualafie, Talca a Constituci6n y a San Clemente, Parral a Cauquenes, Rucape­
quen a Tome y Penco, Coigue a Nacimiento y Mulchen, Traiguen a Pua y a Cu­

racautin, Temuco a Carahue, Cajon a Cherquenco, Freire a CWlCO y Antilhue

a Valdivia. El saldo de 292 Km. (7�o). son Iineas de trocha angosta (0.60 m.) a saber:

Puente Alto a EI Volcen. Linares a Colbun, Chillan al Recinto, Saboya a Capitan
Pastene y Ancud a Castro.

Ahora, precunto. �cuaJ.es de estos ferrocarriles no debieron ser construldos y

cuales no debieron figurar en un plan de obras publicae? La expuexto permite con­

testar : muy pecos: en suma, tal vez unos 30 a 6O ...Km. sobre 4.23! Km.

No � ... muy exacto. en consecuencia, decir, que & ha proce:lido en desorden,

sin plan ni coneierto, a1 construir los ferrocarriles porque solo hay el 1 al 2� cuya

oportunidad 0 cuya inclusion en un plan de ferrocarriles pudo ser discutida. y el

cuadro no resulta, en verdad. tan oscuro como 10 pintan los crtttcoe de oficio, qulenes,
sin hacer nunca nada. estorbando toda labor ejecutiva, han infiltrado en la opinion
publica el concepto de que toda aquella obra es un desastre y que la administracion

no ha defendido los intereses que le estan confiadoe.

Al discurrlr sabre materia tan interesaute, como 10 es la Iormacicn de un plan
de trabajo, cabe sefialar el vacio de nuentra Legislacion en rnateria de Obras PU­

blicas. cual es la falta de una ley general que establezca 103 principios fundamenta­

les a que deban someterse su e studio. ejecuci6n y financiamiento. Esta ley, con el

auxilio de un plan de obras publicae. que podia formarse cadaeinco afios, por ejempJo­
al comieuao de cada cambio de Gobiemo-cpermitirfa encuadrar los recursos, regu­

larizar la inversion anual, dar estabilldad al personal, aprovechar su experiencia y

obte.ier un mejor aprovechamiento de los reeursos que el pais destine a Ia construe­

ci6n y estudio de sus obras publicas.
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Consideremos ahara otro aspecto interesante de la cuestion: las ideas econ6-

micas que han presidido al estudio y ccnstruccion de nuestros ferrocarriles.

Demuestra la experiencia que en paises nuevos como el nuestro, la construcci6n

de los Ierrocarriles ha sido y continua siendo uno de los medios mas eficaces para

valorizar, poblar y entregar a la explotaci6n sus riquezas y al cultivo sus campos.

EI riel ha precedido al camino en los problemas de fomento,

Log Estados Unidos tenian ya rna" de 300 mil kilometres de ferrocerriles cuando

iniclaron en grande escala la construccion de sus carreteras definitivas. La Republica

Argentina tiene ya tendidos mas de 35 mil kil6metros de viae; ferreas. En el Brasil,
la estadistica indica que la red ferroviaria pasa ya de 30 mil kilometres. y tanto

en Argentina como en el Brasil, s610 ahora comienza la ejecuci6n de los caminos de­

finitivos y unicamente de aquellos destinados a unir centros de gran trAfico.

No se debe olvidar que es dificil organizar un camino como empresa de trans­

porte y que es mas dificil aun establecer en ellos tarifas de transite para obtener

rendimiento al enorme capital que representa la ejecucion y mantenimiento de ea­

minos definitivos.

Estes observaciones confirman' que en paises nuevos como el nuestro uno de

los medics mas efieaees para valorizar y poblar el territorio, es tender en el vias fe­

rreas met6dicamente distribuidas segun Jas necesidades y condiciones naturales

de sus diversas zonas y juiciosamente coneebidas en su triple aspecto tecnico, econo­

mice y comercial.

El aspecto tecnico-economico es muy importante en paises pobres y de escasa

poblaci6n y donde la mayoria de los Ierrccarriles. a Io menos en sus primeros afios,
tendra poco trafico y nulo 0 escaso rendimiento comerciaL A esto debemos agregar,

en nuestro caso, la orografia e hidrograffa tan sui g€neris del pais. Recuerdo bien

las palabras de rni distinguido profesor y amigo don Herrnogenes Perez de Arce,
ex-Ministro de Hacienda y ex-Director General de Ia explotaci6n de nuestros ferro­

carriles. cuando, en la clase de Administraci6n PUblica, nos de-cia entusiasmado,
alabando la politica previsora y juiciosa de nuestro Gobierno "Honor y gratitud a

los Gob€'rnantes de nuestro pais que con escasos recursos. en epoca muy precaria
de las finanzas publicae, hicieron el mllagro de construir el ferrocarril de Curic6

a Concepcion y Angel". Para realizar esta gran obra, fue menesjer que eI ferrocarril

se construyera en fa forma mas elemental. La. via no fue Iastrada, los puentes, ade­

mas de ser construidos en forma provisoria. Iueron sumergibles. es decir, dispuestos
de manera que en las grandes creces quedaban bajo el nlvel de las aguaa. Mas tarde

en el curso de ta explotaci6n. con e1 incremento del trafico, la llnea se ha ida perfee..

cionandc poco a poco, hasta dejarla como se encuentra hoy dfa.
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Desgraciadamente, la Empresa de los Fcrrccam.es del Estado, y a fin de obtc­

ner economias en ta explotacicn, ha mantenido Y mantiene hoy e1 principia de no

aceptar que ingrt-se a su red ningun Icrrocarril cue no estc complctamer. tc tcrminado

y con su dotacio» de cquipo e instalaciones dcfinitivas. En e-ta idea. sc ha lleeado
basta Iorrnular cargos y a anotar como de ieutos la (alta de lastre de primera c lasc,

de curboncras y tornamesas mccanicas, en lineas nuevas de caracter Irancamcntc

sccuudario 0 destinadas al fomcn-o de nr-a zona, AJ rccibir estas linens. la Emp-esa
ha 1](,(.'11.0 cargos par dcficicncias (l,L'.P, a veces, surnan milloncs de pesos, Tales exi­

gcncia- han orie.itado cada dia rna", el criteria economico. (.'11 cl -cntido de c-tudiar

y co-ist.ruir las r.uc \-,1.<.; lineae; en forma n�{l-"; def.nitiva r complcta. La politic a per­

scnui.ra nor la Ernprcsa do 105-. Ferrocarriles del Estado 5C explica Iaciln-entc: ella

no bnce el .t::asto S" ('1 Lobietno 1'0 f'xige renta al capital invert.ido.

1.:1 di-paridnd etc rritctio a-totar!n. resulta ',:0 solo inoonveuicrtc para ('1 interes

genc-t-l. �j110 que amc-uua el p-r--tiuio profcsiovr-I, toda vez que el publico y 10; di­

ri,l!;e',lt.t::-', que no l·�t<'Ll penctrndos del fonda de la cucstion, aprecia-i Como faltas 0

erro-r. :(),� ruillo-r-s q:1(' 10. En-p-e-n exige para cxplotar las nuevas Il-L;CaS,

Pi':':l�() q1.,1,(; (:'1 in n-ave- parte de los casas- cstnmos, hoy ella. comcticndc F' or

ecorx.miro: que, c ',1 lu construccio.' de varias Iinea-, nuevas. /1(,J110::; aastaclc mas .le to

que l��',bda gnstar:o cualquicra empresa particular. mas de 10 (1),C autotiza la conve­

nic.u ia �).:)H;r<ll, invir ticodo ('11 so.ucioncs dcfiritivas una parte del dinero cue. con

mejo;' «coerce. dcbio dedicar el Estado a ror-struir enos Icrrocan-ilcs c» extenso s

territories que solo cspcran sus bcncficios para pobla-sc y para entregar a 13 r-xplo­

tacic.r ;1_I.s riquczas naturales.

Una vez Que el traficc 10 justifiquc. habrfa llegado el momcnto-vcomo sc ha

heche en 1..1. red central+ de perfeccionar sus instalacior.cs y scrvicios. aprovccbando,

sea lu- cntradas que cstc mismo trafico debe proporcionar a 1a explotacion. sea

otros rccur-os que dcbicran consultarse para c l cbjcto.

Sc ve 13 convenicncia de buscar una solucion que armonicc cl interes del Estado

can el intcres de la Empre-a.

E� indispensable que el Cobic-no oriente y precise -u opinion en c:-;ta materia,

por n,',anto no es posihle dcjar que caiga inju�tamcnte 1'1 crltica del publico sobp:�

proh:Lma:-; que �61o constituyen Ct'.cstiODCS ecor,onlica,; r de criterio, criticas Que Yan

en d;;,;medro del dcsprestigio del Ingcniero, profe::i6n tan ncecsaria al de;o:arrollo

de la riqucza del pais.
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Los errores financieros han sido, sin duda, los de mayor gravedad. Me bastara

citar aquel doble error emanado de la ley que autorize la construcci6n del Ferrocarril

Longitudinal.
En curnplimiento de las disposiciones de dicha ley, la ccnstruccion de las seccio­

nes Norte y Sur del ferrocarril aludido, 0 sea, en suma entre Cabildo y Pintados,
fue contratada en" 7 081 750 libras esterlinas, valor cuya amortizaci6n (2:i) Y ren­

tabilidad (50/,) garantiz6 el Gobierno. De hecho. las Compafiias constructoras

formaron su capital, emitiendo y colocando en el mercado europeo obligaciones 0

bonos que el Estado no garantizaba directamente, aun cuando, y solo para el Lon..

gitudinal Sur. el Gobierno autoriz6 a Ia Compafiia para insertar en sus bonos, con

la firma del Ministro de Chile en Londres, la declaracicn de que se destinaria al

servicio de estes bonos "los creditos que por interes de 5% y 2:'( de amortizaci6n

anual debe abonar semestralmente el Gobierno de Chile, en conformldad al contrato

de construccion del Ferrocarril".

Dos errores graves envolvio aquella operacion financiera.

El primero consistio en que, lanzados estos bonos al mercado europeo, por em..

presarios particulares para rea1izar trabajos lejos de aquellos centros, sus respectivos
valores debian, necesariamente, cotizarse can descuento, como en efeeto sucedio

en la practica, Asi mientras los bonos de la deuda publica de Chile, de la eerie del

5-1 se cotizaban en el mercado a la par 0 sabre Ia par. los bonos del Longitudinal
en esa misma epoca fueron colocados can W1 fuerte descuento, el que, sin Iugar a duda,
debieron tomar en cuenta los contratistas al calcular el precio de su oferta.

EI segundo y mas grave de estos errores. fue el de haber acudido al credito para

construir esta linea. acerca de cuyos resultados de explotacion, solo existian conclu­

siones negativas.
De este modo quedo el pais gravado en 7 081 750 libras para efectuar un negocio

que no soIamente no darla utifldades sino que dejaria perdidas que el mismo contrato

se encargaba de senalar y aun de cancelar, de tal suerte que ni las Companfas emisoras

ni el publico que tomaba los bonos podian tener expectativas razonables de alcanzar

mayor interes per entradas de la explotaci6n.
Veamos ahora, 10 que esto ha significado para el pais.
De un lado, el pago de la deuda de las 7 081 750 libras esterlinas exigira durante

25J{ aflos un servicio anual de 7� (5 con 2), 0 sea, aproximadamente, 500 000 libras

anuales; el Estado habra pagado, en suma, al fin de este plazo, por intereses y arnor ..

tizaciones, la cantidad de 12 750 000 libras; sacrificio hecho'unicamente para tener

terminado el ferrocarril en e1 plazo de 5 alios fijado en el contrato,
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conquistada e incorporuda a la cconomia nacional haee apenas 40 afios. En aquella
zona, desdc cl mar hasta las aisladas y blancas cumbres de volcanes maqestuosos,
el viajcro cncuentta POf doouicr. verdes pradcras, rios navegables y lagos hermo­

sisimos. cuyas cristalinas axuas reflejan bosques y montafias que deleitan cl espi­
ritu y que scrau mariana cl centro de 1a poblncicn y Ia Iuente mas segura de Ia riqueza
naCi01l31.

Abrir estes campos a la poduccion y al cultivo, poblarlos y valorizarlos. es

una obra de prevision Y de cobicrno. Para alcanzar este resultado, nada mas eficaz,
como 10 ha demostradc la exparicncia, que construir algunos tamales de servicio,
entre los cuales. fueru de los ya cjccutados, pucdcn citarse. de Norte a Sur, el ferro­

carril de Quine a Calvarmc e Imper-ial, de Carahue a Puerto Saavedra, de Freire a

Tolten. de Lo.rcoche a Villarri'; a. de Lance a Panguipulli. de Union al Laeo Ranco

y de la linea central a Maulli-i. Ln cstudio de la zona aJ sur de Puerto Montt. per­

mitiria. tal vez, indicat otros Ierrocarriles de interes nacional.

La rr-alizacio-i de estes fcrroca-riles de penetracion 0 de [omenta en la zona sur.

podria obtr-rcrse mcdia.uc u.i plan de conjunto. Dieho plan deberia comprender:
ar. -Estudio general de la red por haccr ;

b.. -Construccion sist cmatica de unos 50 0 111aS kilometres por afio;

c'r. Fijacion de 13 prcccdencia en que dcben scr construldos, sabre las bases

de un cstudic €(onon1ico:

d). -Fiuanciamiento del aastc sobre la base de una eooperaei6n efectiva de

los propictanos de la Z0:13 de atraccion. bcncficiados directamente con e1 aumento

del valor de las tierras.

Quicro rcfcrirme. finalmente, a uno de los aspectos mas interesantes del problema
de 10'; trausportcs.

De mucho sirve, sin duda, tener buenos caminos ferroviarios, puertos, lineas de

navegacion etc.. etc., pcro. para alcanzar todos los beneficios. cs menester organizat
€'1 transporte. La palabra organizar deberia grabarse indcleblemente en el espir itu

de todo chileno. Organizacion eficiente es 10 que haec [alta en el pais: y en materia

de transportes. basta cousirlerar que hoy dia cl flete suele ser despreciable al frente

de las molcsuas. dificultadcs y gastos que representan los trasbordos. embarquca
secures, comisioncs, etc., que no s610 encarccen sino que complican y estorban el

desarrollo del trafico. En cste sentido, queda per realizar una gran tarea construe­

tiva: estudio e implantacion de un plan de unifieaci6n y formaci6n de redes ferro­

viarias, celcbracion de convenios entre las diversas empresas de transporte, para ha­

cer posibie, mediante un solo pago en la estacion 0 punto de embarque, 1a expedi-
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Si el ferrocarril se hubiese construido conforme a un plan sistematico, destinando

el Estado. cada afio, las 500000 libras esterlinas que hoy debe pagar para atender

el servicio de la deuda. al fin de 12 afios se habria invertido en la obra la surna de 6

millones de libras que, practicamente, representa el costo neto que los contratistas

han debido prever como valor de los trabajos, una vez deducidos los quebrantos,
los intereses intercalarios. etc.

Asi con el servicio de la deuda durante doce afios, ?e habria completado el fe­

rrocarril, y el Estado habria economizado los dividendos durante doce 0 trece afios,

economia que, fuera de los intereses. representa, en surna, seis millones de libras es­

terlinas, 0 sea. aproximdamente, doscientos millones de nuestra moneda, sin contar

las ventajas de orden tecnico y administrative que hubiesen podido permitir la re­

duccion del costo del ferrocarril dentro de un plan sistematicamente desarrollado.

Tal vez he p-esentado la cuesti6n muy crudarnente, pero. estimo conveniente

hacerlo asi para evitar que se repita una operacion tan gravosa para los intereses

generales del pais.
EI financiamiento de las obras publicas destinadas a la explotaci6n industrial.

exige u.n estudio detenido que no permite la ocasi6n presente; pero es necesario, desde

ahora, recozer la lecci6n que nos ha dejado el sistema financiero adoptado para la

construcci6n del Longitudinal. y que. aiin cuando es una verdad sencilla, podrismos
formular asi: en las obras cuya explotacion no rinda utilidad segura y superior al

interes garantido, no debe emplearse [amas el siste-na de garantia. Naturalmente.

tratandose de obras piiblicas, el rendimiento debe referirse a las entradas directa

e indirecta.

El pais ha hecho un gran esfuerzo en materia de ferrocarriles.

Actualmente, 8200 kilometres de lineas Ierreas cruzan el territorio de la Repu­
blica de los cuales 5 000 aproximadamente son de propiedad fiscal y se explotan por

cuenta del Estado. La mayor parte de la obra constructiva esta realizada; quedan
aun por hacer varias lineas de fomento. en las provincias australes. algunos ferroca­

rriles trasandinos, completar el ferrocarril Longitudinal por el Norte y construir

algunas lineas de interes local.

Como chileno, y como hijo de tierra araucana, no puedo sustraerme a la tenta­

ci6n de expresar aqui mi pensamiento sobre el porvenir de las provincias australes

que reclaman con anhelo la construcci6n de algunos ferrocarriles.

En la zona Sur. desde Malleco has ta Puerto Montt, se abre una patria nueva.
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cion de Ja carga desde los centres de produccion a los centros de consume, alivia-iando

as! a! remitente, como queda dicho, de toda preocupacion, gastos etc., que siznifican
los trasbordos, cambios de administracion, embarque, comisiones, seguros. etc.,

que las empresas podrfan, par 10 general convenir, haciendo despues ent: c ellas,
COll10 cuestion intcma. cl ar reglo de sus cue ntas. etc. etc.

E1 pais no ha dado hasta la Iecha Ia debida importancia a la organizacion v

direccion � upcrior de los tr ansportcs. Dentro de las propias emprcsas pucdcn obscr var­

se nncmalias inexplicables y las relaciones entre elias, 0 no existen 0 son tan rudimenta­

rias que el publico y la industria no han obtenidc los beneficios que puedan espcrarse.

Aun dcntro de'! propio servicio Ierroviario del Estado Ialta la debida unidad Y

conexion: llamamos Director de Ferrocarrilcs del Estado a 10 que propiamente debia

llamarsc Administrador 0 Superintendente de la red central, porque el ferrocarril

de Arica a La Paz y otras lineas del Estado no cstan bajo su dependencia yen vcrdad,
se haec sentir la neccsidad de un organismo superior que estudie, persiga 'y mantcnga
las ideas politicas y la unidad entre los ferrocarrilcs nacionales del Estado y parti­
cularcs, tanto en materia de eatudic y construccion como de explotacion.

Problemas generales de construccion de redes, unidad tecnica de via y tren

rodante, bases de tatificacion, de cstadistica-tecnica, intcrcarnbio de tn111,,:0. rela­

cion del trafico terrestre con el maritimo, etc., son problemas de convenicncia pu­
blica que dcbcn ser cstudiados 'y resucltos con urgencia.

Es tan intercsante, senores. investigar el conocimiento de las modalidades pro­

pias del transpcrte en Chile, que me basta-a hacer referencia a un hecho que debe

ser divulgado y que bien merece e1 calificativo de extraordinario, casi de cscandaloso.

Me refiero a1 hecho insolito de haberse empleado en la ejecucion de alguna obta pu­
blica de Chile, arenas traidas de Europa.

Puedc certificarlo: en algunas obras del ferrocarril de Iquique a Pintados. he­

mos cmplcado arenas traidas desdc Burdcos.

La explicacion es facil: los buques que vienen de Burdccs en busca de salitre,
faltos de cargas hacia Chile, traen a veees como lastre, arena que botan al mar en

Iquique.
Este Ienomeno extrafioy de aspecto tan simple crrvuclve graves consecuencias

para nuestro desarrollo.

EI gran tonelaje que representa la exportacion anual de salitre, de cobre. de

mincralcs de fierro, produce un desequilibrio en el trafico de cntradas y salidas del

pais, 0 sea, de un Iado abundancia de tonelaje y fletes bajos de ultramar hacia Chile,

Que favorecen la importacion y de otro escasez de tonclaje y fletes altos para nuestros

productos que buscan mercado en ultramar. Esto explicaria, asimismo, la observa-
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cion oida frecuentemente, de que para muchos articulos resulta mas barato el flete

de Europa a Valparaiso que de Talcahuano a Valparaiso.

Para terrninar, solo me resta agradecer aI i1ustrado auditorio Ia benevola aten­

ci6n que me ha dispensado aI escucbar esta larga y fatigosa exposicion, sobre uno de

los problemas mas serios e interesantes que afectan a Ja administracion publica y

declarar sinceramente que mi prop6sito no obedece al intento de criticar y mucho

menos de censurar 10 que basta hoy se ha hecho, sino aI de someter al criterio del

publico que se interesa por esta materia. la labor realizada con sus deficiencias ine­

vitables a la vez que con los grandes y meritorios esfuerzos que ella representa, in­

dicando someramente los medics que Ia experiencia ha sugerido para enmendar los

yerros, perfeccionar la organizacion e introducir ]a unidad en los metodos tecnicos

y administrativos que reclama este ramo tan importante para Ia economia y el pro­

greso de la Republica.




