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LOS FERROCARRILES EN CIIILE 

ÚBSE J< V :\CION ES Á 1.:\ ~~E~IOR I.\ PIU:s~:N f.\ 1).\ POK E l . S~:ÑOR DON .\ GUSTfN ROSS 

Y DOCUI\IEN1"0S .\ NEXOS, PROPON II~NUO El. .\ RREND.\1\IIE N 1'0 I>E 1..\::i LÍNE.\ S 

IJEI. ESTADO. 

El honorable señor Ross, Enviado extraordinario y Ministro Plenipotenciario 

de Chile en la Gran Bretaña, ha presentado al Supremo Gobierno, una intere

sante 1\:[emoria sobre nuestros ferroca~ri lcs del Estado, acompañada de un nota

ble trabajo hecho por el ingeniero señor Charles Legrand, de los cuales el Ins

tituto tiene conocimiento, gracias á la exquisita cortesía del señor Ross, que ha 

enriquecido los archivos de nuest·a institución con algunos ejemplares de estos 

trabajos. 

l:omo el tema que trata el honorable señor Ross en su Memoria es de una 

importancia que no se puede negar, y merece todo estudio, y por otra parte, las 

apreciaciones hechas por el señor Legrand de nuestra red de líneas férreas, son 

di!-'{nas de anotarse y observarse en algunos puntos, he creído que el Instituto 

recibiría con gusto un trabajo sobre este tema, y que él seda al mismo tiempo, 

una prenda más q ue manifestaría al señor Ro'is, que no ha pasado desapercibido 

en nuestra institución su vali0so obsequio, y q ue e l Instituto está siempre dis· 

puesto á prestar su con tingente, en el examen de las cuestiones de su resorte. 

s I 
Para dar más claridad al negociado, y precisar más cada uno de l0s puntos que 

deseo observar, sin introducir confusiones q ue serían molestas, voy á dividir mi 

trabajo en varios párrafos tocando los puntos siguientes: 

1.0 Observaciones generales sobre las empresas de ferrocarriles, consideradas 

como empresas de acarreo. 

2. 0 Debe ó no arrendarse la explotación de los ferrocarri les del Estado. 
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3· o Observaciones al trabajo del señor Legra nd. Red general de las líneas 

férreas chilenas. 

Antes de entrar en materia, me voy á permitir hacer una observación que me 

parece oportuna. En el prese nte trabajo no he tomado ah:wlu tamente en cuen ta 

los informes del ingeniero señor Mamby, no porque lo crea desprovistos de méri

tos, sino porc¡ue ellos no harían tn <Í.S que perturbarnos, puesto que no se refit>ren á 

ninguna circunstanc ia gener.1l; y muy por el contrario , fueron present~dos y ela

borados, en virtud de circun stancias mu y t:speciales y tf petición de In compniiín que 

en estos tÍ/limos n1ios luz emprendido la ro~tslrucdóu de las líneas 11/te<Jns. Re liéren 

sc por consiguiente, sus ohse~v.1cionc:; ;\. otro orde n ele ideas que al estudio 

general del negociado, y má; atí n, el estado de Jos trabajos ele estas mismas 

líneas, ha c1mhiado completamente desde la época en que el señor Mamhy pre

sentó su estudio :l. los agentes de la compai'lía constructora á la fecha. 

No pasa otro tanto con el notable trabajo del ingeniero señor r .egrand, el 

cual no tomando en cuenta, ni la compañía constructora ni los trabajos ejectados 

hace sus obsen•aciones y sus cálculos minuciosos, de una manera absoluta y gene

ral descendie ndo hasta en los más mínimos detalles de formación de los precios 

unitarios de realización de las obras; y sus observaciones son también de carác

ter general y las únicas que pueden caber en estudios como el que el señor 

Ross nos ha presentado. 

i 
~ II 

OHSERV,\CIONES GEN I<: R.\l.ES SOHRE LAS 1~ 1\IPRESA S D E FERROCAI~ R II,ES 

CONSIDERADAS COMO E:\IPRESAS DE ACARREO. 

Mientras los acarreos de mercaderías y trasporte de pasajeros sean efectua

dos por cabalgaduras ó cualquier clase de vehículos por tracción animal, se 

ha hecho siempre por cuenta y riesgo de empresas particulares; el rol del E stado, 

de las comunas ó de cualquiera autoridad local, en tales casos, se ha limitado 

pura y exclusivamente á dar las reglas de policía general, para poner á salvo los 

derechos, tanto de las empresas como de los remite ntes, y ayudar al arreglo de 

las calzadas de los caminos cuando ellos eran d e verdadero interés público. 

Y la razón de este estado de cosas es mu y natural; con muy pocos elementos 

y con muy poco capital se constituían empresas de trasportes, que, haciéndose 

compentencia una con otras, d;lban por resultado el Aete mínimo para la mayor 

d istancia. Más at~n, cualc¡uicr particular ó industrial, con poco costo se propor · 

cionaba sus propios elementos de acarreo ó trasporte en las condiciones más 

adecuadas para sus necesidades ó para su comunidad personal. No se puede 
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concebir monopolio en esta clase de emprl~Sas : no se concebiría tampoco que 

e llas necesitaren el auxilio de la comunidad 6 del Estado para su subsistencia. 

1 .as empresas de trasporte por vías flu vialco.; ó m1rít imas, se han desarrollado 

poco á poco, á medidas qne las condic iones del régimen de los ríos ó canales 

ejecutados han ido poniendo en comun icación entre s í los diversos centros de 

producción con los puertos : pero tampoco esta cla se de acarreos se ha ejecuta· 

do por emprcs:~ s monopolizadoras del o;ervicio wl ó cual, sino por diferente.; 

competidores q ue, sometiéndose en todo y por todo ;i los re~l amentos de poli

c ía que resguard:~n el td fic<> y á las contribuciones que estipulan estos mismos 

reglamentos, se h:~cen fran c:~ y mutua competencia entre sí. Pudiendo en este 

caso, como en el de trasporte por vías carrderas, los particulares ó ind ustriales 

tienen sus elementos propios y :~decuaclos para sus servic ios, invi rtiendo en ellos 

pocos capitales é independi z.-índose de todo empresario, si las exigencias de 

ellos son contrarias á sus intereses. 

Las comunas, los departamentos, las provincias y el Estado, han tenido casi 

s iempre una franca intervenc ión en los gastos q ue ha habido que hacer pa ra 

mejorar las vías fluviales; pero no han tratado jamás de monopolizar su explota

ción, ni de garantizarla, ni mucho menos formar empresas explotadoras de estas 

vías con carácter comunal ó como servicio del Estado. 

En estos casos la explotación es libre y se reemb0lsan los intereses y amorti-

4.Rll Jos capitales que la comunidad 6 el Estado ha invertido con las patentes 6 

contribuciones que se cobran á las emb:~rcaciones que usan los canales, cte. 

l .a vía marítima ha sido sietnpre explotada por empr<'sas p:uticulares 6 por 

la industria privada y el Estado sólo subvenciona, ó más bien dicho, paga á cier

tas compai1las, sus servicios internacionales como la conducción de la corres

pondencia, etc., cte. , sin que jamás se haya pensado hacer al Estado explotador 

de una empresa semejante ó salir garante de los intereses que dehcn ganar los 

capitales que la iniciati ra privada quiera itw~.:rtir en compai1ías de vapores 6 

buques mercantes. 

Sin embargo, es uno de los ramos en ::1 cua l los Estados han gastado y gastan 

constan teniente sumas cuantiosísimas. 1 .as mcjoms de los puertos, de los embar

caderos marítimos, construcciones de faro!', halilajes de puntos de difícil tra

vesía, etc., son sicmptc obras que ocasionan fuertes desembolsos, y sólo se re

cuperan sus gastos con el aumento de la riqueza nac ional q ue así se consigue, 

con los derechos de puerto, de faros, muellajes, etc. 

Llegamos por fin á las empresas de acarreos por ferrocarril (no me refiero 

por cierto á Jos tranvías ó líne:~ s enteramente industriales) el problema cambia 

por comple to, por cuanto las construcciones naturales de esta clase de vías de 

trasporte, traen como cousecum cia d mouopolio del trasporte para lns empresas que 
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las exploten. Y la razón es muy natural. Los gastos de primera instalac ión de 

t.:->ta c lase de vías de comunicación son realmente excesivos comparándolos con 

cualquiera otra: los gasto!. que ocasionan d aprovisionamiento del material ro

dantc representa siempre un tanto por ciento muy notable de los capitales nc

ccnarios para servi r 1:t explotac ión. I.a clase de vehículos que put.:dcn circular 

por estas vías, por sus condiciones espec iales, no pueden circular por otras vías 

y no permite qut: los p:n tic ulares se pn)porcioncn, :i poco costo, un núme ro d e 

vehículo~ para sus propios acarreos: md.s alÍn, suponiendo que empresas indus

tria les, como que las hay, se procuren equipo propio; para armonir,.'\r la marcha 

de este equipo y no perturbar la c ircubción en la vía ocasionando retardos 

injustificados, ó disputas interminables de preferencia para el tráns ito, etc., etc., 

este equipo tiene que ser gobernado y dirigido, mit.:ntras esté en c irculación, por 

una Sl)la mano: :t>i t.:s que el industrial, aun haciendo el sacrificio de tener equi

po propio, no pu ede explotar personalmente ó gobernar su equ ipo á su voluntad. 

Como decía a l principio, el monopolio de In explotación se impone por w natu

raleza misma de .'a vla. No es posible pensar er1 C]Ue se establezca la concurren

cia comercial, construyendo vías paralelas o similares que unan unos mismos 

puntos de producción ó de consumo entre sí. 1 ~1. práctica ya ha demostrado cla

ramente que, cu,tndo se ha recurrido á esta soluc ión, todo lo que se ha conse· 

guido, es la guerrn de tarifas al principio, entre las des empresas explotadoras, 

para llegar déspués, 6 á la muerte ó disolución de una de las compañías ahsorbida 

por la otra , ó hien, á una in teligencia entre amb:.s que tiene por resultado esta

blecer ta rifas comunes, lo que viene i constituir un mor.opolio dual. Los tras;;>ortes 

e n estos casos, teniendo que produr.ir los intereses y amortizaciones de una doble 

constnrcción, tienen que efectuarse con tarifas más altas que las necesarias, si no 

se hubieran construído dos vías paralelas ó similares. 

T al es el carácter especia l de las líneas férreas consideradas como empresas 

de acarreos: ellas cn11stituyen un mo1wpolio. Ahora necesitándose c..'\si siempre 

para la construcción ele esta clase de vías fuertes desembolsos de primera insta

lación, y si rviendo ellas de n ·rdadero lazo ele unión comercial en tre los diversos 

puntos de un mismo país ó internacionales, es lógico que las comunas, los de

vartamen tos ó el Estado no omitan sacri ficios para au xiliarlas, 6 emprendan su 

construcción directamente cuando ellas son de verdadero interés general. Y como 

lo hemos mani festado, constituye ndo la explotación de estas Hneas un verdadero 

monopolio para el que las explote, y los mo11op(llios no pudiendo quedar á merced 

de explotadores audaces que impusieran condiciones usureras a l comercio 6 á la 

industria se hace uecesnrin ó forzosa In interve11ción del Estado en/a explotnció11 de 

las líneas f érreas en reS,'{ /lardo de los iJtlereses gwernles del país ó de la:; re,~ :. ·:¡es 

que se quiere11 fa vorecer con ellas. 
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Con la exposición :mterior creo haber demostrado y justificado la intervención 

del Estado en la explotación de las línc::~s fl5rreas: reconocida esta necesidad, son 

tres Jos caminos c:¡uc racionalmente se ofrecen para eJercerla. 

J . o E l E stado es constructor y explotador (sistema usado hasta ahora casi gene

ralmente entre nosotros). 

2.'' El E stado amstrtt)"l' las lineas y las lwce e.\"jllt1tar: por compai1ías ó particu 

lares con las condiciones que él estipule. 

3.0 E l E stado se desc-arga de la <:onst rucción y explo tación e n faror de un con

cesionario, según una serie de condiciones que St:! t:!sti pulan en leyes especiales 

pa ra cada caso. 

Como nosot ros tenemos ya constru ida con fondos n<1cionales nuestra gran línea 

central, siendo-el E stado el e.>.j>lotador, el honorable señor IZoss, nos propone ahora 

la adopción del segundo sistema, es deci r, construir y lu1cer explotar fijando el 

E stado sus cond iciones, cte. , e tc. 

§ liT 

D E IIE Ó NO .\ IU<ENl~t\HS I~ LA EXPI.OT .\ CIÓN DE I.OS F I~ H ROCARH II,ES 

D 1~ L ESTA DO 

ltl honorable señor R oss, toma ndo la estadística de nuestros ferrocarri les del 

E stado, hace no tar q t:e, aunque el t ráfi co ha ido progresivamente aumentando 

desde el ai'lo 188 1 hasta 1890, los gastos de la explo tación, h<1 n ido consumien

do en el servicio, desde un 52. r % de las entradas brutas de la empresa hasta el 

82% en 1890, lo que á !>u juicio pone de manifiesto la mala administración de 

estas líneas,_ puesto que, en todos los países europeos ó americanos, dicha pro

porc ión, en las líneas explo tadas por compañ ías ó por el Estndo, no absorben 

más de un 52 :i un 70% de las entradas brutas de la explo tación. Esta, segú n he 

creído entender, es la base de todas las consideraciones que el señor R oss enu

mera para pedir q ue entreguemos nuestras líneas férreas del E stado á una com · 

pañía 6 compañías que, con la garantía fiscal, encuentre los capitales necesarios, 

para concluir nuestros ferrocarriles en construcción y explote toda la red. 

Desde luego, antes de entrar en los detalles, no creo se pueda tachar de mala 

administración la de nuestros fe·rocarri les, por el solo hecho de haber absorbido 

en sus gastos el 8 z% de sus entradas brutas, sin estudiar con la ayuda de la mis

ma estadística, las razónes de este hecho. 1~'\ desproporcion que apunta el señor 

Ross bien puede ser ocasionada por las mismas exigenc ias del Estado para aten

der otros servicios públicos, y e n tal caso no cabe reproche para la administra

ción. Es no torio, que durante los años de 1889 y r 890 en los cuales según las 
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es-tnd ísticns npa rece la explotación nhsorbiendo un 85.7 y un Sz% de las entradas 

d e la línea; e l Estado tenb contratadas construcciones valiosas como escuelas, 

liceos, cárceles, intendencias y siete líneas férreas, y que por deS,I.,'Yacia, entre las 

c/d u sulas de esos ton/ralos ap 1re;en los fletes libres de los materiales, y r¡ue hall re

corrido, más de ltiUT z•ez, de Valj>amíso ti V1doria por nuestras líneas f érreas? ¿Có

mo entonces se quiere exigir fuertes entradas á una empresa explotadora, si se le 

oblign á distr.1er gran parte de su equipo en acarreos q ue para el la. son realmente 

improductivos? Ahora: ¿ha perd ido el Estado con ésto? Quizá no mucho, porque 

ha <tbaratado en proporción el costo de los edificios que construía con materiales 

conducidos li iJTes de fletes, y sólo un examen muy detallado de estadísticas nos 

diría la realidad; pero si no podemos dudar que por proli jo que sea este examen 

será deficiente por cuanto, semejante medida, por mucha vigi lancia que hayan 

tenido los :~dministradores en estos acarreos libres, dehe haber ocasionado abu

sos de todas clases. Por eso constantemente, los administradores de nuestros 

ferrocarri les de l Estados, han protestado de estas franquicias de fletes y es muy 

preferible, que el valor de las construcciones se aumente aparentemente no dan

do fran quicias, hac iendo pagar á los empresarios ó concesionarios todos sus fletes. 

En este ramo pasa otro tanto que con las franquicias y liberaciones de derechos 

de aduana: esas concesiones, estimulan al concesionario ó sus agen tes para bur

lar la vigilancia de la administración y entran libres de derechos más matl'riales 

que Jo¡{que corresponden. 

Ahora, si examinamos más detalladamente los mismos da tos que nos da el 

señor Ross, vemos que, durante los a i'los 188 r á 1884, fecha en que se organizó 

la nueva administración de nuestros ferrocarriles del Estado, la explotación sólo 

absorbía el sz. r al 52.3% de sus entradas hrutas, por consiguiente, si se toma 

este solo da/o, como norma para juzga r de una administración, tenemos que con

fesar que no e ra mala, y que no dejaba que desear, puesto que, en las dem;is 

partes del mundo 110 se conseguía mcis. 

Ya el año 1885 vemos aparecer la. cifra de 62.5 % como proporción entre las 

entradas hrutas y lo~ ~astos de la explotación ¿podríamos concluir de ahí que la 

nueva administración se inició mal? Evidentemente que no. L't nueva adm inis

tración de los ferroc:milcs del Estado que creó la ley del 84, se inició mejorando 

la vía permanente, construyendo puentes definitivos en los ríos cauclalm,os, cons

truyendo estaciones adecuadas a l desarrollo que había tomado la misma explota

ción; es decir, invirtiendo más capital, en la seguridad del acarreo y mejoras del 

servicio, disminuyó con esto sus entradas, no hay duda, las cifras lo dicen ¿pero 

fué éste un error? yo no me atrevo á creerlo, quiz.-í ha sido un sacrificio para co

rr~gi r un error an te rior, como lo expondremos más adelante. Nosotros construi

mos nuestras líneas muy á la ligera, y después las abandonamos así mismo: sólo 
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las secciones de Santiago á Valparafso y Santiago á Rancagua, se construye

ron desde un principio de una manera estable, y e llas siempre han pagado sus 

gastos. 

Siguiendo los datos apuntados por el señor Ross, vemos aumentar la c ifra del 

tanto por ciento absorbido por la explotación desde el año 1886 á 189o; pero no 

debemos olvidar tampoco que, siguiendo la administració n de los ferrocarriles 

del Estado en su laudable tarea de IIU.fornr la seguridad de la vía perma11ente, 

con construcciones aj;Jstadas á las reglas del arte; y por consiguiente aumwtando 

el .-apital, debía por este motivo disminuir un tanto el rendimiento, y por otra 

parte , el Estado fué aumentando sus exigencias d e acarreos lihres, 6 servicios d e 

trenes d e órden gmeral que no son, por consiguiente, los que costean sus g-astos 

en todas oauiones, y que ya el año 1888, cua?ldo se firmó el contrato Lord, princi

pia la fuerte depresión de la producción más allá de lo admisible normalmente, 

es decir, que la explotación absorbió, ya el ¡6. 5 % de las e ntradas el año 1888 y 

el 85.7 % el año 1889, el 82 % el :t ño r 89o, en plena vigencia del contrato Lord 

con m s franquicias de acarreos libns de toda naturaleza y del gran desarrollo dado 

i las construcciones públicas, lo que hacía aiÍn au mentar más los aca rreos im· 

productivos. Si ya de por sí, con las construcciones destinadas á me.fornr la vla 

permanente y reproductivas, puesto que son a11meulo de capital, los gastos tenían 

que absorber el 6o.s % de las entradas ¿qué d e raro tiene q ue esta proporción 

aumentase hasta la enorme cifra d e 8 S· 5 % con las exijenc ias que el mismo Es la-
' do puso á la explotación? ¿cómo estrañar entonces que se haya salido de las c ifras 

normales del 52 al ¡o %? 
Por lo espuesto se verá que, por muy inte resantes que sean los datos que nos 

da el señor Ross, no podemos condenar nuestra administración de Jos ferro~1.· 

rrilcs del Estado; y cómo los datos estadísticos que he podido tener á la mano y 

que se e ncuentran publicados, son muy d efi cientes, para seguirlos en todos sus 

d etalles, que es lo primero que se im pone para que con conocimiento de causa 

se pueda dar una opi nión sobre las comlHnaciones que propone el sei'lor R oss, 

sería muy de desear que antes que se tome una resolución sobre este negociado, 

se estudien d etalladamente los motivos y diversas causas que d esde r 884 para 

adelante, han ocasionado el aumento de gastos de la empre;;a de los fc: rrocarri 

Jes de l E stad o hasta Jlegar i la excesiva proporción del 85.7 por ciento ele las 

entradas brutas. Después que te ngamos este estudio, entonces nos pronunciare 

mos sobre el mejor sistema q ue nos conviene adoptar para la explotación de Jos 

ferrocarriles d el E statlo. 

Supongamos que, como no lo <.ludo, s<' puecl:tn corregir ventajosame nte lo<; 

ma les que ocasion:m esta lamentable desproporció n entre los gastos y las entra

das, y Jlegar á la cifra normal de 52 :i 53 por c iento ¿qué interés tendríamos en-
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tonccs en arrendar nucstr:ts Hneas? desde que una empresa particular no las es

piolaría mejor; y sí perderíamos, y no poco, nuestra libertad a0soluta de acción. 

Creo pues que, para solucionar esta cuestión con pleno conocimiento cie cau· 

sa, se impone la necesidad de nomhr:u una comisión que estudie detalladamente 

los hechos que han tr:~ído como consecuencia esta desproporción fuera de lo 

norm:-~1 que se ha notado en estos tíltimos años, entre los gastos y las entradas 

de las lineas férreas: si estos hechos han sido provocados por vacíos administra· 

tivos ellos se pueden corregir también de la misma mancm, y depuraremos la 

administración de malas pdcticas: si ellos son provocados por defectos ele la nue

va h.:y, se p0ndr:\ cíicazmcntc el dedo sobre la lla~a enmendá ndola, y es induda

ble que debemos adopta r estos caminos, antes que cualquier otro y sólo llegar 

al arrencl::tmiento, cuando estemos convencidos que no podemos beneficiarnos 

de una manera venta jo. a por otros medios. 

N o entraré ;\ considerar ninguna otra de las observaciones que hace el señor 

Ross, por que, como lo he dicho :intes, la base del ne~ociado depende de lo 

anterior: si el E stado es tan mal administrador, que sólo aprovecha un 14 6 18 

por ciento de las entradas brutas de sus Hne:ts, y no puede corregir el Yicio, debe 

naturalmente uuscar otro camin0. Entonces llegará el caso de estudiar qué ga

rantía se ofrecerá y qué condiciones se impondrá i la empresa explo tador:., etc. 

según el estado de nuestros ferrocarriles, su equipo, cte., etc., y de los trabajos 

de las diver~as líneas nuevas si se quiere que 1:1 empresa explotadora concluya 
) 

su construcción ; pero si el E stado puede ndmi11islrnr como ha ndmittislrado desde 

I S81 i r884, es decir, haciendo que las entradas líc¡uidas sean un 47 por ciento 

del producto bruto, no debemos cambiar el sistema, puesto que no ganaríamos 

nada con ello, no faltarí:m otros caminos q ue tomar, siempre que la situac ión 

fina nciera del ¡.·aís lo permita, para concluir los trabajos de las líneas nuevas, 

trabajos que naturalmente están sufriendo, con el simple amparo, en muchos 

casos, y su cor .tinuación demasiado paulatin en otras 

s IV 

OBSERVAC IONES A l. TRABAJO DEL S ~:ÑOR I.E< : RAND. RED GEN F.RAL 

DE I.OS FE RROCA RR ILES DF. L ESTADO 

1 .argo sería examinar detalladamente el interesante t rabajo del señor Legrand, 

que ligura como anexo de 1:1 memoria del honorable seiwr Ross, dando to~os 

los elementos p:tra :~prec iar el costo real de nuestr'l red de ferrocarri les: y nada 

diría sobre él, si no creyere con\·eniente rectificar dos errores á que indudable

mente ha sido inducido el señor Legrand por falta de datos suficientes. 
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Estamos en perfecto acuerdo con el set'ior I .egra nd en la manera como deben 

efectuarse los trasportes en Chile. Debiendo ser indudablemente la d a marítima, 

la hase de los acarreos de norte :í. sur, reduciendo al mínimum posible los tras

portes trasversales por tierra, y á ese respecto el sef10r l .cgrand dice que la red 

de nuestras líneas dehe ser trazada mcionalmente en los valles trasversales en 

razón de la situación de los puertos y ramificada por los valles longitudinales 

cuando ellos existen. » Mas adelante d:ce, refiriéndose ~í los defectos de nuestras 

líneas. 

«Diversas causas les han dado nacimiento, sobre todo, la falta d¡; vista del 

con.fmtlo en la concepciím de In 1·rd de fermcnrl'ill's, en el estudio de los sistemas 

especiales :t su construcción, la ausencia de presupuestos y cubicaciones estima

tivas netamente determinadas, la falta de proporción racional entre las condicio

nes de establ ecimiento de cada línea y la importancia de su tráfico prohahle, asf 

como la confianza exagerada en el porvenir financiero del E stado y el desarrollo 

de la producción del país. » Todas estas ohsen ·aciones, menos un:-~, son cxactns. 

La experiencia nos ha hecho sentir de una manera dura los errores anteriores, de 

construcciones inadecuadas sin estudios definiti ' os, por consiguiente sin poder 

apreciar jamás sus costos reales, etc., etc. ; pero, e n lo que indudablemente el 

señor Legrand no ha tenido datos suficientes, es para juzgar ele nuestra gran red 

de IÍ1u!as f érreas, que él la cree aun poco estudil/da y so/1re todo que no ha habido 

. un plan de con.ftmlo. F.xi:;te nuestro estudio eJe conjunto de la grdn rrd de línem, 
J 

estudio y trabajo que desgraciadamente, no es ra ro que el sef1or Legrand no lo 

cono1.ca, cuando tal vez, la mayor parte de nuestros nacionales no tienen conoci

miento de él. 
Si bien no tenemos aun los ante-proyecto<; de todas b s líneas que constituyen 

b red general, ex isten los den oteros ft jos de todas elb y sus ni,·elacione; baro 

métricas. Como sería muy brgo entrar :i describir nuestra red , sin la ayuda de 

un mapa, y por otra parte, esta cuest ión del estudio concie nzudo de una red de 

conjunto, no ata i1e en nada, á 1:t cuestión propuesta por el señor Ross, he creído 

preferible en las presente<; observaciones, constat:t r el hecho, con moti,·o de las 

observaciones del sct'ior Legrancl y que sea este tema mot ivo de un estudio 

especial. 
La otra crítica que hace el seiHw T.cgrand :í. nuestras líneas, y que s iendo 

exacta en sí, no es el resultado de una prec ipitación, sino una consecuencia de 

tutt•slra conjian~n exagrratla en d /'OI7.'t:llir jinancirro dd R stndo )'en d desarrollfl 

dr producdtÍn del país, es el haber construido nuestras línea-; con sus principales 

obms de arte de una manera provisoria y sin b.~ condiciones de estabilidad sufi 

cientes para. soporta r el tráfico. A mi juicio no ha sido un error procurar el esta

blecim ien to del trá fico por nuestras líneas, lo más pronto posihle y en bs con-
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diciones de primera instalación de obras de arte provic ionales; y como sabemos 

perfectamente «m efecto ma11 difícil y costoso es modificar los tr abajos cuando mt 

ferrocarril se e1zc11mtra e1t!f·egado al Wfrmurje de la explotad/m,» como dice el se

ñor J..egrand, por eso nuestro ingenieros, e n cuanto han podido, han dejado la 

traza y la ragmtte de la línea en las mejores condiciones posible, por más que pa

rezcan anómalos é inconsultos estos gastos, comparándolos con las obras de arte 

provisionales y poco estables que no hacen más q ue amparar el trá fico. E l error 

1tn!able ha estado, en no haber reemplazado oporltm amenle las coustruccio11es p ro-

7Jisiona!es por otras deji11itivas J' estables. 

E ste error fué acentuá ndose m~í.s y más durante algún tiempo; <Í. medida que 

las obras provisionales se ponbn inscrviulcs y no dando la menor garantía para 

el trá fico, y de ahí el resultado que apuuta el setior L egnmd. «Se luz llegado á 

crear fen ·omrriles /le110S de anomalías y de illcomeciiC1Uias. 

No hablemos más que de nuestra gran línea del sur, construída á la ligera y 

sin lastre en muchas partes, con obras de arte y puentes enteramente provisorios ; 

pero con una b-aza y una raga11tr, s i no de lo mejor, no d igna de muchas críticas. 

Su entrega á la explotación en cond iciones semejantes, facilitó indudablemente 

nuestras relacio nes comerciales con el sur de una man era muy notable, mejo

rando las condicio nes de acarreo adelrmla!ldo las fechas de los óeuejicios,· pero lo 

q ue ha faltado es la perseveraNcia para hacer desaparecer oportunamente este 

estad0 provisorio. N uestra excesiva confianza, por una parte en el estado finan 

cie ro del país, c¡ue nos hizo creer q ne tendríamos oportunamente, sumas sufi

cientes para haber reemplazado estas obras provisorias, por otrns estables y en 

conformidad con las obras del arte, an tes que l!egnsen á ser peligrosas, 111ás aiÍ1l 

'l1lles r¡ue las creces de 1111estros ríos las destruyesen)' 110s obl(easm á ?'eeco!lstntir

las, 7}(1tias veces e11 las mismas contlicio11es, y gasta r así sumas indebidas en ampa

rar simplemente el tráf1co, ocasionando mi<> de una vez, trasbordos de toda clase, 

re~argos y molestias indebidas a l servicio de la explotación. Más a1ú1 ; hubo un 

tie mpo y estadistas é inKe11ieros que, guiados por npreciaciones erróneas sostu

viero n que era más económico seguir siempre explotando con las líneas con ca

rrictn· pro7Jlsonil y con obras de nrte deficientes, antes q ue gastar las sum as sufi

c ientes en concluirlas debidamente. 

En más de una ocasión he oído, y he ,·is to sacar cuentas ele l::ls s umas q ue 

representaban el Yalor (:e los puentes provisionales, y compararlas con las q ue 

costarían los definit ivos que dcl>erí:l n reemplazarlos, y decir q ue, con los intere

ses de estas sumas q ue deberían in vertirse en lns obras definitivas, había de sobra 

para atender ;i la amo rtización en ro años y reconstrucción en la misma forma 

de las obras provisionales; y por consiguiente q ue era más económico mantener

las en este estado, aunq ue fueran peligrosas en su mayor parte. Consecuencia de 



LO FERROCARRILES EN CHILE 421 

esta teoría, que estuvo en boga durante algunos años, fué ese tipo de pue?Ztes p ro

visioJtales con carácter de permaumtes creado por el ingeniero Poisson especial

mente para nosotros y que no se encuentra en ninguna ot ra parte del mundo y 

que no es raro q ue el señor Legrand, ni cualquier otro ingeniero europeo haya 

.podido tener conocimiento. 

E se error jinrwciero, esta falla de comtancia para concluir oportunamente tmes

lras obras, fu é por otra parte, como ya lo dijimos, lo que quiere corregir lá ad

mi nistració n general de ferrocarriles que se implantó el año 188-t, y por su puesto, 

que ya en e~a fecha, los males de este estado de abandono por decirlo así, de 

nuestras obras principales y de la da, con 5ecciones enteras sin lastre, se habrían 

hecho casi crónicas y onerosas; y para corregirlas, ya eran necesarias fuertes su

mas que, como era lógico Yinieran á disminuir notablemente la proporción de los 

gastos con las entradas. 

Puesto de ma nifiesto este erro r, las nuevas administraciones ha n dedicado 

todos sus esfuerzo~ al iniciar nuevos trabajos, para d ejarlos concluídos debida

mente y oportu namente; pero, .:n más de una ocasión, estos buenos deseos se 

h an estrellado, con los errores de presupuestos, pues/o que ha sido tambiénmt mal 

crónico imciar grmzdes obras, con simples an.teproyectos insu fi cientes para fi jar lógi

came nte el costo definitivo de ellas, y la falta de fondos necesarios: y por esta 

causa a forciori, y sin desconocer los males que ella ocasiona , se ha n tomado y 

-:tse toman actualmente medidas y temperamentos que no son por c ierto los de 

uso corriente ni los normales: lo que trae rá como consecuencia, que durante al

gunos años más, tendre mos que soportar estas anomalías é inconsecuencias q ue 

se notan en nuestras líneas férreas, de ver al lado de una traza y ragmete más ó 
mwos costosa y bien estudiada, fibras provisionales que chocan por que, mientras 

ellas existan, lwcw perder las vwtajas de los sacrificios_ r¡ue se Izan hedw al labrar 

dzchas !razas. 

D. V. SANTA MARÍA. 

Santiago, Octubre 17 de 1892. 
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