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Condiciones en que fueron
construidos los ferrocarri
les por la arrttaua Direcci6n
General de Obras Ptrblicas
yelecci6n de los ferrocarri
les incluidos en el Plan.

C
ORRESPONDE hoy al De

partamento de Ferrocarrilcs
iniciar la seric de charles que
el Director General de Obras

Publicae ha pedido a las diversas repar
ticiones del servicio. no s610 para dar <1

conocer las actuaciones de Ia oficina a

nucstros col egos del lnstituro que por
5U preparacion y expcriencia son los mas

capacitados para aprecierlas, sino para
oir de ellos nuevas y autorizadas opinio
ncs inspiradoras de perfeccionamiento y

para produeir un mayor contaeto espiri
tual entre los Ingenieros del pais, COI1-

tacto hoy tan poco efectivo y sin em

bargo, tan ncccsario para formar expe

ricncia, aprovcchar consejos, ensanchar
conocimientos, en una palabra, para Je
vantar cl prestigio y la autoi-idad profe
sional.

Convencido de Ia ut.ilidad de estas

charlas, y aunque las ocupaciones de mi

cargo no me permiten hacer. como son

mis deseos, algo digno de esta tribuna,
he side cl primerc en inscribir mi nom

bre. Sirva esro para solicitar vuestra

benevolencia al juagar el escaso mcrito
de este trabejo.

No hablare sobre un asunto concreto

ni sobre un tema de indole extrictamcnte

profesional ; pasare en revista, sumarie

mente, una serie de obscrvaciones y de

ideas, algunas de las cualcs, con sutiiezu,
pudieran despertar suspicacias 0 rcrcidas

intenciones. Debe declarar muy en alto,
que mi propcsito no es ni he side de
recriminacioncs ni de ataque a los regi
menes pasados a a los hombres que han

ectuado en ellos, sino cl 111UY honrado
de contribuir en forma modesta a reco

ger la experiencia y el perfeccionamiento
de los sistemas administrativos

* * *

La red de los ferrocarriles de Chile



representaba al 1.0 de Enero de 1928 un

desarrollo de 9,047 km.. cuyo valor

declaradc es de $ 2.265.200.000 mil, Este

desarrollo relativamente modesto can re

ferenda al de otros parses sud-america

nos es, sin embargo, un justa tftulc de

orgulio para los chilenos y especial mente

para 13 inpenieria nacionai que ha pro

yectado, construido y que explota actual

mente Is mayor parte de la red. Las

condiciones naturales de nuestro terri

torio. su situaci6n apartada de los cen

rros industriales del mundo, su configu
racion quebrada y aspers, todo dificulta

en Chile Is construccion y explotacion
de los caminos de hierro. Se ha necesi

tude de iniciativas superiores, de esfuerzos

extraordinarios. de fe inquebrantable,

para alcanzar el desarrollo actual, y por

estes causes nuescros ferrocarrtles tienen,

par 10 general, trazados en que a menudo

ha side necesario buscar desarrollos Com

plicados, perfiles que dificultan su ex

plotacion Y SLI capacidad de transporte,

y numerosos puentes. rcncles, defen

sas, etc., que encarecen su coste de

construcci6n

Desde principios de 1850, fecha en que

cupo a Chile el honor de heber iniciado

el primer ferrocarril de fa America de1

Sur y del herrusferio Sur, hasta princi
pios de ! 888, Ia mayor parte de los fe

rrocarriles fueron estudiados y construidos

par iniciativa particular. De los 2,204 ki

lometros en explotaclcn a fines de 1887,
1,254 krn. eran de propiedad particular,
y cl saldo, s6Jo 950 km. eren de propte
dad fiscal.

EI impulse dado a las obres publicus
y la conveniencia de mantcner la unidad

directiva nccesaria para apreciar la ca

pacided de las empresas constructoras

y del personal, para fijar las rentas, para

elegtr los sistemas de trabajo, para re

solver las dificultades, centralizar la ex

periencia recogida, etc., originaron en

1887 Ia creacion del Mmisterio de Obras

Publicas y a principios de 18881a creac.ion

de la Direccion General de Obras PLI

blicas.

Desde esca ultima Iecba, correspondio
a la seccion Ferrocarriles de la antigua
Direccion de Obras Publicas. que me

cupo eI honor de servir durante 14 afios.
cuantc se reficre al estudio y a Ia cons

truccion de los nuevas ferrocarriles fis

cales.
El trabajo real izado par esta oficina

reprcsenta un gran esfucrzo. Son aproxi
madamcnte 4,400 km. de tinea entrega

dos a In explotacion. con un costo aproxi
mado de 1,000 millones 665 pesos; fuera

de los numerosos estudios correspondien
tcs a ferrocarriles no realizados, que

guards. hoy el archivo tecnico del De

partamento.
En estos mementos en que cl Go

bierno de la Republica ha dado a la

construccion de ferrocarriles y a las obras

publicas en general un nuevo y vigoroso

impulse, he crefdo oporruno anotar al

gunas observaciones recogidas de la ex

periencia y que conviene conccer no solo

para formar juicic sabre Ia labor reali

zada. sino tambien para tenerlas pre

sente al realizar las nuevas obrus del

Plan de Obras Publicas,
La anrigua Direccion General de Obras

Publicas era un servicio eminentemente

tecnico, cuya misi6n fundamental era

de estudio y Hscalizacion: de estudio,

en cuanto se refiere a lu confeccion de

los prcycctos y resolucion de las dificlll-.
tades ; de fiscalizacion, en cuanto a 10

correcta ejecucicn de los trabajos y a

obtcner que no se exceda el justc precio
de las obras.

En materia de nuevas consrrucciones

debia ilustrar al Gobierno sabre su opor

tunidad y sabre la precedencia de ejecu
cion de una sobre otras; pero no se pue

de, 16gtcamente, cargarle toda la respon-
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sabilidad de haber hecho estudios 0 eje
cutado obras que fueron ordenadas por
decretos de Gobierno 0 que emanan del

cumplimiento de leyes dictadas POf cl

Congreso. Le corresponde, en cambia,
asumir por entero Ia responsabilidad tee

nica, tanto del estudio mismo como de
13 construcci6n de obras realizadas.

Planteado este concepto general, pa
rece excusado entrar a calificar 13 im

portancia relativa 0 el orden de prece
dencia con que debicron ser construidos
los ferrocarriles y debo insist if en que
ellos fueron siernpre estudiados y cons

truidos en cumplimienro de leyes 0 de
decretos del Gobierno dictadcs contra

riando, en mas de un caso, la opinion
escrita del servicio tecnico: y debe dejar
constancia de que numerosos ensayos
hechos para liegar a un Plan de Obras

Publicus, fraeasaron debido a IF! falta de
tradici6n 0 de autoridad del Cobierno
en esa epoca.

Es elemental que para obtener un

buen trabajo cs indispensable uri bucn

proyecto: la ejecuci6n de toda obra IC

quiere un buen cstudio que precise y de
termine 10 que se desea realizar. No

puede existir base administrative. eco

nomica ni aun de moralidad, si no se

sabe 10 que se desea realizar Ahora

bien, para haccr un buen estudio sc re

quiere no s610 capacidad, experiencia y
hcnradez profesional, que soy el prime
ro en reconocer a los Ingenieros que ac

tuaron y que siguen actuando al servi
cio de las Obras Publicas, sino que cs

indispensable proporcionar a estc perso
nal, los elementos y tambien la tran

quilidad y reposo neccsarios para que la
obra intelectual sea bien concebida y

complete. En estc sentido, cabe obser
var que, de hecho, el personal de Ia

antigua Direccion General de Obras PU

blicas, falto de estabilidad legal, vivio

durante mas de 16 afios en Ia incert i-

dumbre y 10 que es aun mas grave, pre
sionado fuertemente por Ia infiuencia

polft.ica que, dentro del sistema de la
rotativa ministerial, aproveehaba cl mo

mento favorable 8 sus intereses para
obtener la orden de proceder a1 cstudio
o a la construeci6n. Esto explica las or

denes y contra-ordenes dictadas para
hacer estudios que, a menudo, no se rea

lizaban y para terminar otros precipita
damcnte sin dar al personal el tiempo
requerido para cllo )' sin que existiera

Ia seguridad de que proyectos desarro

llados en tan deplorables condiciones
iban 0 no a ser realizados. EI proyecto
es el hijo espirttual del ingeniero y cuan

do no se sabra si cl proyecto iba 0 no

a sec realizado. si el hijo llegaria 0 no

a Ia vida, faltaba e! estimulc, cl entu

siasmo. eI esfuerzo indispensable para

obtencr un estudio completo y acabado;
tal era el rnedio en que se generaban
los proycctos.

Si del estudio pasamos a la construe

cion, los inconvenientes eran aun mayo
res Los presupuestos anuales despacha
dos, a 10 menos en los ultimos afios,
tardiamente, (hubo ano en que los pre

supuestos fueron despachados en el rnes

de Agosto), no solo introducian todas

las dificultades ocasionadas por la falta
de recursos para atender oportunamente
al page de las obras realizadas y de los

jornales que no pueden ni deben quedar
impagos, sino que consultaban frecuente
mente s610 una pequefia partida para
iniciar las obras, que no alcanzaba para
cubrir los compromisos 0 para atender
el desarrollo de los trabajos.

En este media propicio nacic el gestor
administrat.ivo, mas fuerte, mas podero
so mientras mayor era el monto de los
contratos 0 de los compromisos que

representaba: gestores a menudo sin

moral, que para conseguir sus fines lle

garon hasta enlodar Ia reputacion de
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hombres de Cobierno y del personal de

las Obras Publicas.

En las obras grandes 0 en los contra

tos a largo plaza, a estas dificultedes
habia que agregar las provenientes de

las Huctuaciones del valor de la moneda

con un cambio inestable que favorecia
la especulecion y que en materia de

contratos producfa la Incertidumbre y a

veces la catasrrofe. Contratos a largo
plaza pactados en moneda nacional, con

un valor determinado, debian pagarse
en moneda cuyo valor adquisitivo llego,
en mas de alguns ocaston, despues de

dos 0 trcs aries, a la mitad de aquella
suma.

A estas observaciones se agregaba to

davia, en muchos cases, la falta de con

tinuidad de Gobierno, caracrerizada POI'
la rotative Ministerial que ordenaba ini

ciar. activar, paralizar, volver a reanu

dar los trabajos en plazos breves, vien

dcse el personal en la nccesidad de or

ganizar y dcscrganizar las faenas y sus

rendimientcs. Me bastara citar el caso

del Ferrocarril de Iquique a Pintados,
donde los trabajos fucron iniclados y

pa ralizados tres veces en menos de seis

n1CSCS.

Como caso tfpico de este desorden

puede citarse 10 ccurrkfo en este mismo

ferrocarril, con la adquisicion del mate

rial rodante necesario para inicier su

explotacion, en que despues de rechaza
das dos veces las propuestas pedidas por
orden del Gobierno. se llamc a una rer

cera Iicitaci6n al amparo, esta ultima

vez, de una Ley que aurortao el gas to.

Recuerdo que en esta ocasicn, entre los

interesados Ilegaron hasta mi oficina dos

Ministros de nacioncs amigas: (los re

presentantes de Belgica y Alemania) a

informarse en forma diplomatica de si

en esta ocasion habria la seguridad de

que el material seria adquirido_ An((�

tales preguntas, Uds. camprenderan que,

como funcionario y como chileno, no

pede menos de sonrojarrne. Les mamfes
te como era mi cleber, que en esta oca

slon existia la absoluta seguridad de que
cl material seria adquirido por cuanto

estaba de por media una Ley de la Re

pu�l.ica que autorizaba el gasto y un

Decreta Supremo que ordenaba su ad

quisicion.
Con cstas seguridades, co-icun-icron a

a la licitacion las mas afamadas fabricas

de Chile, Europa y Estados Unidos y

presentaron, en suma, 53 ofertas que e1

Departamento inform6 oportunamente.
Pero paso un afio de vacilaciones y las

propuestas fueron nuevamente rechaza

das, colocando 81 servicro )-: 31 Gobierno

en una situacion profundamente irregu
lar e mconverucntc. En esta ocasicn,
debe recordar como data ilustrauvo, las

boletas de garantia de sertcdad de las

propuestas representaban mas de cinco

milloncs oro de 18 d.

En resumen, personal de estudio y de

fiscalizacion sin cstabilidad y sin esti

mule. proyectos que a menudo debian

confeccionarse con precipitacion. sin sa

ber si iban 0 no a scr realtaeoos: ejecu
cion de las obras sin disponer de la in

tegridad de los recursos nccesarios, con

retrasos en los pages, can valor cam

biante en la moneda, con Ministros de
Estado que se renovaban a corte plazo
dictando 6rdenes 'f contrn-ordenes, que

conducfan al dcsorden Y a la falta de

rendimicnto en las faenas, t..'11 era, a

grandes rasgos, durante cl periodo de

Gobierno parlamentario, el media en que

actuo 13 antigua Direccion General de

Obras Publicae en el estudic y cons

truccion de los trabajos que Ie estaban
encomendados. Estas di{")cultades culmi

naron en los 10 anos antes de 1925
En la construccion de ferr(Jcarrile�;

fueron experimentados c�si toUos los sis

tt:mas de trabajo: pOI' adlTIil1lstraci6n di-
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recta, pOl' pequefios tratos y per grandes
contratos., Entre cstos ulttmos se expe

perimentaron los contratos a precios
unitarios, los contratos a pr ccios unita

rios limitados a cantidades de obras

prcfijadas y los contratos a precio al

zada. Aut-que teoricamente todos los
sistemas sen buenos y deben dar buenos
resultados cuando se trabaja en condi

ciones ideales, Ia expericncia nos demos

trc que cI sistema por administracion
directa presents entre nosotros el mayor
numero de inconvenientes y deberfarnos
recurrir a el solamente en casos espe
ciales y extraordmartamente: que el con

erato a precio unitano sin lirnitacion a

[as cantidades de bbras. permitic aumen

rar cxagcradamente, sin control a can

un control diffcil de ejercitar, Ia ejecu
cion de aquellas obras que tenian buen

precio reduciendo a veces. en perjuicio
de lu conservacion, aquellas que tenian

precio bajo. En este sentido resulta muy

preferible eI contrato a precio unitario

Iimitado a cantidades de obras. Final
mente, cl contrato a precio alzada, que

deja tcdos 10$ irnprevistos a cargo del
contratista y que permitc conocer de an

temano el ':costo de las obras (siempre
que el contrato se cumpla en todas sus

partes), presenta graves Inconvcnicntes

en los grandcs trabajos que demoran
mucho tiempo en su ejecucion y exige
en rode caso como base fundamental

provectos mas acabados y completes que
en cualquier ctro sistema de ejecucion.
Este sistema s610 puede recomendarse en

obras cuyos imprevistos sean minimos y

siempre 50bre la buse de proyectos lTIUY

completos y acabados que pcrmitan pre
cisar todos 10$ detalles de cada uno de
los element.os de la obra par hacer.

Para ilustrar esta opini6n quicro refe
rirnlC a algunos C8S0S cOncretos de eon

tratos a precio alzaJo convenidas sin

estudios completos.

1) EI afio 1888 sc conu-ato con la
North and South American Construction,
representada par su vice-prcsidentc se

nor Norton B. Lord, la ccnstruccion de
927 km. a precio alzado, sobre Ia base

de un ante-prcyecto cuya mayor parte
habra sido escudtadc por el disttnguido
Ingenicro chilena don A.. Lastarria. El

resultado Iue que despues de muchas
dificultadcs intcladas desde la aprobacion
de los planes para la ejecucicn y cuando
las obras estaban en su comienzo, fue
nccesario declarer rcsuclto el contrato y

liquidar los trabajos con grave perjuicio
para el Pisco que se vio envuclto en rc

clarnacloncs y pleitos cuyas ramiticacio
nes se mantenlan aun 16 ados mas tarde,
en 1 Q06, cuando fU1 agregado al personal
de Ia oficina central de Santiago.

2) Otro caso se encuentra en el Ferro

carril Longitudinal, Seccion Norte y

Sur, contratadas tambien a precio alzado

sobre Ia base de ante-proyectos. estu

diados en este case can gran acopic de

antecedentes. EI resultado fue que 111

Seccion Sur termino con una reclama

ci6n que se hizo subir primitivamente a

la enorme suma de 60 millones, 18 cual

despues de muchos alegatos y conversa

ciones. rue tranaada 5610 ultimamcnte

(1928) par una ley del Congreso, Y que

en la Seccfon Norte 01 prccio de costa

definicivo de los trabajos fue, a 10 me

nos, un 40 % inferior al precio convenido

y pagado par el Estado.

3) Finalmente, en el Ferrocarril de An

crr 13 La Paz, e1 caso fue aun mas grave

porquc la adjudicaci6n del contrato a

prccio alzado se hizo sobre la base de

cstudi:Js hcchos par d propio interesado.
El contrato celebrado en esta condici6n
no solo fracas(l, sino que al continuar

los trabajos fue necesario abandonar

parte de 13S obrtls ya realizadas (ramal
a l\..1olino) y de los trabajos hechos hacia
el interior por 113 Quebrada de Lluta
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que representaban mas de $ 3.000,000,
botados sin provecho algtmo. y aqul
cabc tambien una observacion rclacio
nada can la confeccion de los proyecros
a contrata a por los propios interesados,
sistema que para satisfacer apremios fue

practicado en algunas ocasiones.
La experiencia nos demostro que, a 10

menos para los antc-proyectos, el siste

ma de estudios a contrata no puede ser

recomendable. Basta, en efecto, obscrvar

que el estudio de una obra de Ingenieria
puedc concebirse en conformidad a pla
nes y condiciones muy diferentes que
conducen a solucicnar tambien diversas y

que el merito del estudio dependerf no

s610 del saber y de la experiencia del tee
nico a que se le confio .. sino tambien del

tiempo y del csfuerzo que este consagre
a rcunir todos los elementos, para de
mostrar la inconvcniencia del sistema. LIn

proyecto es obra de artc intelectual yen
consccuencia su merito no puede some

terse a una cotizacion previa, mucho
menos 0 una licitacion publica. como sc

ha prctendiclo hacer en m.is de una oca

sion

En la practice, la antigun Direccion
de Obras Publicas desarrollo cl sistema
de contraros a precic alzada, que el

Cor-gresc establecio como norma general
cste Sistema al despachar los presupues
ros 0 las leyes especlales para 10. cons

trucci6n de obras. La ex igencia legal
quedaba cstablecida en 10. formula cla
sica' «las obras seran contratadas a pre
cia alzada )' adjudicadas en Iicitacion

publica».
Para atcnuar en parte las dificultades

de los contratos a prccic alzado, e1 «Re

��lamento para los ('A)ntratos de Obras de

Ferrocarriles», en SL1S artlculos funda
mentales limito su alcance a Jas ohras

inclufdas en el proyecto (pianos y espe
ctficaciones), y para los imprevistos que
se prcscntan a rnenudo en las Iundacio
nes, incorporo tambien una clausula es

pecial que permite efectuar el pago de
las obras realmente ejecutadas. (\0 era

iustc ni era posible proceder de otro

modo en las fundaciones que constituye
la parte esencial de las obras. La apli
cectcn de este sistema, con las aclara
ctoncs consignadas en el «Rcglamento
para los Contratos de Obras de Ferro
car-riles», y siempre sabre la base de

proyectos completes )"' acabados, ha dado
en Ja practice resultados satisfactorios.

Entre las mas graves dificultades can

que tropez6 18 ex-Direccion de Obras

Publicas, debe citarse cambien la falta
de programa 0 de plan que, como queda
dicho mas arras, rue propuesto en re

petidas ocasiones sin resultado.
Perfodos de gran actividad en los tra

bajos seguidos de perlodos de restriccion,
cast de paralizacion, fue 10. caracterfstica
durante muchos anos. Esto obligaba a

organizer y desorganizar las faenas y cl

personal, a utilizer en 105 pcrfodos de
alza rcocs los elementos, no sicmprc C3-

paces y expcrimentados, para llegar poco

despues al desconcierto que produce la
reduccion 0 la paralizacion de los traba

jos, No sin rczon csrc sistema llego a

calificarse de epileptico.
La Dircccion General de Obras PU

blicas pago trabajos hechos en Ierroca
n-iles durante cl afio 1907, per valor de

6,5 millones ; en 1912 el valor de las

trabajos pagados lleg6 a 162 mlllones, y
durante el afio 1920 el valor pagado al
canz6 solamente a 3 millones.

EI periodo de t.iempo comprendido
entre 1922 y 1927, fue un periodo de
anclnia en la constJ'ucci6n ferroviaria.
Par falta de recursos se lIeg6 hasta negar
el dinero para c'3tudiar algunos ferroca

rriles del Sur que he patrocinado siempre



208

con Ie y perseverancia. convencido de

su necesidad y de su importancia para
el desarrollo de 1a riqucza y del progreso
nacional.

A esta semi-paralizacion de actividades
constructivas ha seguido cl impulso vi

gorceo dado por 18 actual administraci6n

y que en materia de obras publicae ha

cristalizado en el Plan aprobado por

Ley N." 4,301 que consulta r,575 mille
nes para ser invertidos en 6 aries, y de

10.<; cuales 183 millones corresponden a 1a

construcci6n de nuevos Ierrocarriles, la

mayor parte de los cuales no fue posible
iniciar desde el primer momento porque
era indispensable completar previamente
los estudios definttivos que debian servir

de base a 18 construccion.
La eleccion de los nuevas ferrocan-iles

que debian figurar en cste Plan, fue

objcto de algunas dudas y discusiones

rclacicnadas con la idea de preferir en

algunos cases e1 camino al Ferrocarril

Es sabido que la trace ion mecanica par

caminos ha operado en los ultimos afics

una gran evolucion, casi un revolucien,
en las ideas politic-as dominantes en ma

teria de transportes rerrcstrcs. Los inte

rescs camineros, automovilisticos y los
intereses industriales Iigados a ellos han

heche en materia caminera una propa

ganda t81 que se ha llegadc a sentar

principios que mucha gcntc y algunos
profesicnales no discuten y cuya aplica
cion sin crtterio puede ocasionar gravi
simos pcrjuicios a 13 economia nacional.

Entre estos principios a dogmas po

drfamos citar cl que se ha formulado

diciendo «para distancias cortes (que se

haec Ilegar a 100 'j" 160 km. 0 a aque
lIas que el carnian pueda hacer de ida

y vuelta en el dfa), ya no debe pensar
en la construccicn de ferrocarriles porque

la soluci6n se encuentra en eI camino»,
y aquella otra de que «el camino es 0

sera el rival del ferrocarril>. Mucho se

ha discutido y escrito sabre el particular.
Es evidente que los dogmas anotados

son aplicebles en muchos casos concre

tos, perc en esra como en muchas otras

cuestiones no hay reglas absolutas. La
soluci6n mas conveniente en materia de

transportes debe elegirse subordinada a

muchos factores, como set, la naturaleza,
la intensidad y [as corrientes del trafico,
la ubicacion de los centros de producci6n
y consumo, las facilidades y dificulta
des que presence el transporte en las
terminales. el clima, la orograffa e hi

drografia de la zona, la cxistencia de
mater-iales adecuados para los traba

jos, etc. En rigor, los diversos medias

de transporte, sean estes caminos, ferro

earriles, la via fluvial 0 maritima, deben
ser constderados todos como partes de

una sola y grande industria, y todos

ellos son concurrentes a una misrna fina

lidad, cl transporte.

'" * *

Estimo que sc ha exageradc 18 idea

de considerar el camino como un rival
del ferrocarril hasta el extrema de pen
sar en la exclusion de uno a de otro.

Las ventajas del trasporte mecanico par

caminos, facilitando la produccion, au

mentan la zona de infiucncia de los fe
rroearriles y junto con tomarle una

parte del transporte, lcs crea nuevo tra

fico, ccoperando en esta forma a 13 pro

duccicn yale riqueza, y produciendc a

Ia vcz para determinado trafico una sa

ludable compctencia en beneficia general.
Pero ya que se trata de una cuestion

de ranta trasccndencia, quiero concretar

aun mas mt opinion reflriendome al as

pecco econornico del problema.
£1 transporte en su aspecto economico
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es un problema netamente industrial.
Cuando se trata de realizarlo, se pre
sentan diversos medics de producci6n y

dentro de estos medics la ventaja eco

nomica estara a favor del que pueda
produeirlo mas barato. Es evidente que
fuera de este aspecto hay varios otros

puntos de vista que pueden modificar
la solucion, par ejemplo la rapidez, la

seguridad, la oportunidad. etc., pero dis

curriendo solamente desde el punto de
vista economico, la mejor soluci6n sera,
como queda dicho, aquella que pueda
producirlo y en consecuencia venderlo
mas barato; bien entendido que al ha
blar de precio de costa de produccion
debemos coloce.r los diversos medios en

igualdad de condiciones y es, sin duda,
Ia desigualdad de condiciones en cue se

encuentran colccados los eaminos y los

Ierrocarriles, 10 que mas influye en los

resultados aparenres. Ahondemos un

poco mas la cuesti6n y analicemos al

gunos factores que intervienen en el

costa de producci6n del trasporte POI'

ferrocarriles y por caminos En el caso

del camino, este es construido y conscr

vado por el Estado y el crnpresario de

trasporte no encuentra para el fibre ejer
cicio de su negocio mas restricciones que
la patente y las ordenanzas municipales
o camineras. En el caso del ferrocarril

(consideremos un ferrocarril particular)
la linea e instalaciones deben SCI' cons

truidas, conservadas y rcnovadas por
sus duefios, el capital debe ser amorti

zado totalmente dentro del plaza de 13.

concesion, porque Ia linea, instalaciones

y equipo deben ser entregados gratuita
mente al Estado, el cual controla el ne

gocio interviniendo en la fijacion de las
tarifas y de los itineraries, fijando renta

maxima al capital, etc. Basta 10 ex

puesto para convenir en que desde cl

punto de vista de Ia capitalizacion las
condiciones no son sernejantes y que las

ernpresas que utilizan el camino podran
producir y, en consecuencia, vender eI

transporte en condiciones mas favorablcs

que el ferrocarril: pero es evidente asi

mismo que 1a economia general ha paga
do en forma indirecta los gastos que en

otro caso cumple la empresa ferroviaria.
Pero hay mas: todos sabcmos que cl

esfuerzo necesario para producir el arras

tro de un determinado peso, es mucho
menor sobre rieles que sobre el mejor ca

mino (mas 0 menos en la proporcion de

1:5) gracias principalmente a estc es

fuerzo, los ferrocarriies han tenido, en

parte, eI monopolio de los transportcs tc

rrestres, 10 que ha originado y justificado
de parte de los Gobiernos un razonable
control de los negocios ferroviarios. us

empresas mismas, dentro de esta medida

y por conveniencia propia, han adoptado
ciertos principios de tarificacion y han

clasiflcado la car ga en varias clases y a

veces han adoptado tarifas diferenciales
con el sano proposito de hacer pagar a

las mcrcaderias todo 10 que ellas pueden
pagar y de favorecer otros transportes
que por su naturaleza 0 poria distancia

en que se encuentran de los centros de

consumo, no pueden pagar fletes altos,
siendo necesarios para la vida 0 para Is

economia industrial del pais. De las cle
scs altas los ferrocarriles sacan su utili

dad, y transportan al costo gran cantidad

de productos. (entre estos ultimos esta

generalmente, el carbon, los minerales.
materiales de construccion, animales, etc

Todos sabemos, por ejemplo, que la

Lmpresa de los Ferrocarriles del Estado
tiene clasificada la carga en siete clases

y sabemos tambien que la tarifa de la

septirna clase alcanza apenas a cubrir el

precio de costo directo del transportc y

que [a sexta yawn Ia quinta clase no

alcanza tampoco a cubrir todos los gas
cos y sabemos finalmente que estas cla
ses inferiorcs represent an Ia mayor parte
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de la carga total que transporta la del transporte la parte que logicamente
Empresa. Ie corresponda.

Ahara bien, si por SLI condici6n fevo

recida. el camino pudiera tomar. dentro
de ciertos limites, cl transporte de las
clases altas que pagan buenos flctes y

que proporcionan a las empresas ferro
viarias la mayor renta, es evidente que
estes se verfan privadas de una parte de
sus ut.ilidades y se verfan obligadas 0 a

la quiebra 0 a recargar el Rete de Ia carga
que actualmente no paga y de aquellas
que deben recorrer Jargas distancias Y

que el carnian no puedc competir. EI re

sult.ado seria un alza del fiete de la ma

teria prima para 1a industria, de los ma

teriales de construccion 0 de los artfcu-
los de primera necesidad para Ia vida,
provocando asi un encarectmiento gene
ral de las subststcncias.

Como estas observacioncs pudieran
aparcccr exageradas, debo declarar que
intencionalmente he querido poner de
relieve las graves consecuencias que pu
diera tener una directiva errada cn esta

mater-ia. Es natural, par 10 demas, que
los USU2riOS mientras aprovechan de las

ventajas aprecien el problema con el

criteria del que paga y no dcsde el pun
to de vista mas convenience a la comu

nidad.
Rcsumiendo 10 expuesto, pueclo exprc

sar que, a rni juicio, la solucion mas
razonable y convenience para la econo

mta general debe buscarse en colocar,
tanto como sea posible. a [as diversos
medics de produccion del transportc en

condiciones semejantes en cuanto a fran

quicias, reglamentacion y control de

parte del Estado. Esto es 10 justo. Den

tro de este principio general y afinando
los detalles, el trafico mismo, eligirf Ia

que mejor responda a sus exigencies y
mediante una honrada y saludable com

petencia vendra el equilibrto y cada uno

de los lrledios tamara en la gran industria

* '" '"

Hay entre los ferrocarriles inclufdos
en cl Plan de Obras Publicae, en Is zona

sur, varios de longitud reducida (40�120
km.) cuya construccion, como queda di

cho. ha sido muy discutida para dar

preferencia al camino. Como Director
del Departamente de Ferrocan-iles me

cupo sostener con firmeza la convenien

cia de construir estos ferrocarriles en vez

de caminos y he creido del caso exponer
en esta ocasi6n las principales rarones

que he tenido para ello
Debo cita- en primer termino el heche

demoscrado par 1a experiencia en forma
clara y clocuente de haber sido el Ferro

carril Longitudinal 'f los rarnales cons

truidos el factor ITlaS decisive para po

blar, valortzar y entregar a la produccion
y a la riqueza naclonal, los extensos bos

ques y los ricos campos de lu zona

austral.
He stele tcstigo presencia! de la trans

formacion y progreso operados por los
Ierrocarriles desde el rio Malleco at Sur

y puedc afirmar que ha side el riel cl

principal y mas importante de los fac

teres que han permit.ide pobJar aquellos
campos y hacer posible sus cultivos.

Por 10 demas, soy un convencido de

que entre los problemas economicos de
Gobierno hay pocos mas interesantes

que el de poblar y culrivar las tierras

del Sur, creando alii fuentes perenncs
de produce ion y de consume que son

tan indispensables para resolver muchos
de los problemas de 1a industria y del

transporte. Me atrevo a decir. con mu

chos de mis conciudadanos, que el por
venir de Chile esta en el Sur, y 5i la

experiencia nos ha demostrado que los
ferrocDrriles han sido la formula domi-
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nante para alcanzar este resultadc, no

parece razonablc abandonarlo cuando

aun queda mucho por haccr en la pro

secuci6n de estos fines
Construir las lfneas Ierreas troncales

que aun faltan, completar eI sistema

can la construccion de los caminos de

acceso a las estaciones y con el arreglo
de algunas vias fluviales y lacustres. es

timular el trabajo csforzado y conscien

te, fucrluando el credito que fecunda Ia

tierra y dar seguridad de vida y propie
dad en los campos, son, a ml juicio, las

medidas mas eficaces para poblar. cul

tivar y desarrollar en el Sur fuentes per

manentes de riqueza nacional.

Enne esas vias troncales, figuran sin

duda las de Loncoche a Villarrtca, de

Cocule al Lago Ranco y de Rio Negro
a Maullln. cuyas zonas de atraccion en

eierran extensos y rices suelos de un

seguro y briilante porvenir. Entre esros

ferrocarriles no puedo omitir el de Lanco

a Panguipulli. no incluido en cl plan par

la circunsrancia de heber stdo concedida

su construccion a la iniciativa particular,
que desgraciadamente ha tropezado can

dificultades que hacen temer un Iracaso

can perjuicios de la zona y de los inte

reses nacionales.

Ocra de las rezones fundarnentales

consideradas por el Departamento al

recomendar 10 construccion de estas

lfneas, fue e] hecho constatado de que

en las respectivas zonas de influencia no

existen mercados proxfmcs para el con

sumo y la produccion debe ser transpor
tada a los puestos 0 a centros lejanos
en que Santiago y Valparaiso rienen un

valor considerable, y esta observacion

viene a robustecer la otra, la necesidad

de poblar aquel10s territorios como me

dia de crear alii consumos que junto can

haeer JX>sible algunos cultivos y eI des

arrollo de algunos industrias que hoy no

encucntran retribuci6n, eviten a otros

los altos fieces derivados de largos reco

rridos y finalmente aumentando los con

sumas, aumentan a la vez la carga de

retorno que hoy grava en forma tan pe

sada al costa de produccion de los trans

partes, sean estes ferrovlarios 0 mariti

rnos, por cuanto el flete de carga de sur

a norte debe pager 103 gastos del equipc

que viaja de vaclc en direccion contra

ria.

Desde otros puntos de vista sc han

debido tencr en cuenta las condiciones

de cada localidad, la frecuencia de las

Iluvtas, la naturaleza del terrene por 10

general de poca consistencia, circunstan

cias desfavorables a Ia construccion y

conservacion de caminos.

La naturaleza de la carga par movili

zar ha side otro factor atendible. En

efecto, los principaies productos de la

region se reducen a madera, ganado y

cereales. euyo transporte incline le solu

cion a favor del ramal ferroviario.

De acuerdo con estas ideas fundamen

tales, el Departamento propuso y ha

mantenido con persevcrancia Ia idea de

construir las llneas de Loncoche a Villa

rrica. de Cocule al Lago Renee. de Qui
no a Galvarino y de 1<"10 Negro a Mau

llin, de los cuales se encucntra contrara

da ya 1a construccion de los tres pri
meres y muy avanzados los estudios

defmitivos. indispensables para iniciar la

construccton del ultimo.

Entre los ferrocarrtles incorporados at

Plan de Obras Publicas, figuran tam

bien las lincas trasandinas par Socom

pa y par Lonquimay, que tienen como

antecedente ei protocolo Barros Jarpa
Noel. El primero de estes ferrocarriles

tiene :ya sus estudios deftnitivos tenni

nados: Sll longitud es de 177 kil6metros

y el presupuesto alcanza a 70,5 millo

nes sin incluir la soluci6n entre P,ugusta
\'ietoria y Antofagasta, la provision de

material rodante, ni los gastos dirc(",tivos
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y de inspeccion fiscal. Para construir la
linea se espera solamente 1a resolucion
que el Gobierno adopte sabre el parti
cular y puedo avanzar que cl Ministro
de Relactoncs ha dado instrucciones a

nuestro Embajador en Buenos Aires.
En cuanto al ferrccarril de Lonquimay,

sc estudia actualmente en el terrene 1a
solucion definit.iva que ha de darse 81

gran umcl necesario para atravesar Ia
cordillera de Las Rakes antes de alean
zar cl valle del Alto Bto-Bfo.

Entre las obras del Plan figuran tam

bien la terminacion del ferrocan-il de
Lcbu a Los Sauces. adquirido por cl
Cobtemo el aflo ppclo. y la construccion
del ferrocarrtl de Curanilahue a Los
Alamos, destinados ambos a ccrrar cl
circuito de los ferrocarriles carboneros,
obra de prevision que el Cobiemo per
sigue y ampara resueltamenre

Tales son los ferrocerrtles incorpcra
dos al Plan de Obras Publicas y que
agregados a los ramales del Ferrocarril
de Iquique a Pintados, una vez tcrmt

nados, habran aumentado ta longirud de
18. red del Estadc en unos 650 kilome
tros,

Dado cl caracter de esta charla, cuya
finalidad es divulgar Ia experiencia y dar
a conoccr las acrtvidades del servicio,
quiero. finalmente, referirme a las mcdi
cas adoptadas para llevar a 10 practica
algunas ideas directives relacionadas can

Ie construccion Ierroviaria yean el

transporte en general.
Debe referirme primero a Ia ley que

grave con una rasa adicional a las pro

piedadcs comprendidas dentro de la
zona de atracci6n de los nuevas ferro
can-tles. contribuci6n que se hara efec
tiva desde el momento en que ellos sean

entregados a Ia explotaci6n.

Los nuevos ferrccar riles, como en ge
neral todas las grandes obras publicas
que construye el Estado. vaIorizan los
predios colindantes, enrtqueciendo a ve

ces en forma considerable a sus propie
tarios y es justa que ellos contribuyan
can una parte de Ia riqueza que no han
creado y que en consecuencia no dcbiera
ni siquicra pertenecerles. As! como al

autorizar el mejoramiento y pavimenta
cion de algunos caminos la ley ha gra
vado en ctcrto modo a las propiedades
colindanres y conforrnc a otra Icy de
carecte- permanentc el Ftsco contribuyc
con los 213 de la erogacion de los veci

nos al mejoramiento 0 aperture de nuc

vos caminos. asi tambicn y aun cuando
no se habia legislado anteriorrnente so ..

bre Ia materiel. los vecinos lnreresados
habian ofrecido cooperar a la construe

ci6n de algunos ferrocan-iles cediendo
gratu itarnente los terrenos para la Via,
maderas de construccion, elementos de

trabajo, etc. Esra ccoperacion no solo
resultaba muy pobre, sino que po- 10

general era muy dificil de hacerla cfec
tiva oportunamente. La nueva ley en

cuentra as! su justificacion en un prin
cipio de justicia social.

* * *

Per ley K,_ <) 4407, de 6 de Seuembre
ultimo sc impusc a Ia empresa de los
Ferrocarriles del Estado la obligacion
de retribuir al Fisco anualmente el 3%
sabre su capital y fondos de explotacion.
Antes de eee fecha, como politica gene
ral, el Cobierno no habia pedido retri
bucion alguna a los capitales invert.ides
en sus ferrocarriles y aun habra cubierto
en epocas pasadas, las perdidas de su

explotacion.
La nueva ley es el primer paso serio

hacia la explotacion comercial de los
Ferrocarriles del Estado. Sabre este par-
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ticular estimo oportuno tambien mania

festar mi pensamiento. Creo que fuera
de Ia obligaci6n extricta de la Empresa
de mantener y conservar en buen esta

do la via, equipo e insralaciones, con

sultando a la vez un fondo que perrni
ta hacer oportunamente Ia renovacion,
y mlcntrus no se llegue a doter a la

Emprcsa de los Ferrocarriles del Estado
de los perfeccionamientos modernos y
del equipo necesario para asegurar al

publico un transporte oportuno y segu
ro y tan economico como sea posible,
esta rctribucion de 3% debiera emplear
se en dotar a la Empresa de aquellos
elementos y en abrir 0 mejorur los ea

minos de aeceso a las estaciones a fin
de obtener para la empresa y para el

pars los rnejores frutos.
Mas tarde, cuando las necesidades ele

la Admlnistracion puedan hacerlo indis

pensable, habrfa llegado el memento de
invertir estas utilidades en los gastos
ordinarios del Estado, aumentandolas

aun. si ella fuere nccesario.

* * *

Pers.guiendo la idea expuesta mas
atras de colocar a los diversos medics
de producci6n del transporte en igual
dad de condiciones, a fin de que cada
uno de ellos tome el trafico que legit i
mamente le eorresponde y teniendo en

vista la legislaei6n dictada ya sabre la
materia en otros paises, se propuso al

Cobierno un proyecto de ley destinado
a reglamentar, por ahora, el transporte
de pasajeros en comun por caminos fue
ra de los limires urbanos. EI proyecto
consulta, entre otras exigencias, que para
linea de recorrido Iijo y siempre que

haya establecida 0 quiera establecerse
otra cmpresa para hacer igual servicio

con el mismo recorrido, sera necesario
obtener una concesi6n de autoridad COlTI

petente par plaza fijo que determlnara
tarifas, itinerarios y fijara una garantia
calculada para responder en caso de

accidente. Consulta a la vez cierta in

tervencion del Gobierno para asegurar
el curnplimiento de estas disposiciones.

Tales son senores, las observaciones

que me habia propuesto relatar en esta

mal hilvanada charla y no quiero termi

nar sin agradeceros vuestra benevolen
cia para escucharme y sin manifestar mi

opinion optimista sobre el porvenir. En

efecto, rcbustecida Ia autoridad del Go
bierno, alejados los pequefios y malsa
nos intereses politico, fijado el valor de
La moneda, establecido el orden para el

trabajo, can una firme resoluci6n de

amparo al progreso nacional y sanciona

do por la ley lin plan do obras publlcas
de vastas proporciones en cuyo cumpli
miento esta empefiada Ia administraci6n

podemos esperar que las obras publicas
y los ferrocarriles euya construccion se

inicia, no habran de sufrir otros contra

tiernpos 0 dificultades que aquellas con

que siempre tropieza Ia ejecuci6n de to

da obra material




