Tecodoro Schmidt

Condiciones en que fueron
construidos los ferrocarri-
les por la antigua Direccion
General de Obras Publicas
y eleccion de los ferrocarri-
les incluidos en el Plan.

ORRESPONDLE  hoy al De-
partamento de Ferrocairiles
iniciar la serie de charlas que
el Director General de Obras
Fablicas ha pedido a las diversas repar-
ticionies del servicio, no sdlo para dar a
conceer las  actuaciones de ia oficina a
nuestros colegos del Instituto que por
su preparacion y experiencia son los méas
capacitacdos para apreciarlas, sino para
oir de ellos nuevas y autorizadas opinio-
nes inspiradoras de perfeccichamiento y
para producir un mavor contacto espiri-
wial entre los Ingenieros del pafs, con-
tacto hoy tan poco efectivo y sin en-
bargo, tan necesario para formar expe-
riencia, aprovechar consejos, ensanchar
conocimientos, en una palabra, para le-
vantar el prestigio v la autoridad profe-
sional,
Convencido de la utilidad de estas
charlas, vy aunque las ocupaciones demi
cargo no me permiten hacer, como son

mis deseos, algo digno. de esta tribuna,
he sido el primero en inscribir mi nom-
hre. Sirva esto para solicitar vuestra
benevolencia al juzpar el escaso mérito
de este trabajo.

No hablaré sobre un asunto concreto
ni sobre un tema de indole extrictamente
profesional; pasaré en revista, sumaria-
mente, una serie de observaciones v de
ideas, algunas dec las cuales, con sutileza,
pudieran despertar suspicacias o tercidas
intenciones. Debo declarar muy en alto,
que mi propdsito no es ni he sido de
eoriminaciones ni de atague a los regi-
menes pasados ¢ a los hombres que han
actuado en ellos, sino el muy honrado
de contribuir en lorma modesta a reco-
ger la experiencia y el perfeccionamiento
de los sisternas administrativos.

La red de los ferrocarriles de Chile
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representaba al 1.0 de [Enero de 1928 un
desarrollo de 9,047 km.. cuyo valor
declarado es de $ 2.265.200.000 m|l, Este
desarrollo relativamente modesto con re-
ferencia al de otros paises sud-america-
nos s, sin embargo, un justo titule de
orgullo para los chilenos y especialmente
para la ingenierfa nacional que ha pro-
yectado, construido y que explota actual-
mente la mayor parte de la red. Las
condiciones naturales de nuestro terti-
torio, su situacién apartada de los cen-
tros industriales del mundo, su configu-
racién quebrada v spera, todo dificulta
en Chile la construcciéon y explotacién
de los caminos de hierro. Se ha necesi-
tudo de iniciativas superiores, de esfuerzos
extraordinarios, de [e inquebrantable,
para aleanzar el desarrollo actual, y por
estas causas nuestros ferrocarriles tienen,
por lo general, trazades en que a menudo
ha sida necesaric buscar desarroflos com-
plicados, perfiles que dificultan su ex-
plotacién vy su capacidad de transporte,
y rnumerosns puentes, tineles, defen-
sas, etc., su costa de
construccion.

Desde principios de 1850, fecha en que
cupo a Chile el honor de haber iniciado
el primer ferrocarril de la América del
Sur y del hemisferio Sur, hasta princi-
plos de 1888, la mayor parte de los fe-
rrocarriles fueron estudiados y construidos
por iniciativa particular. De los 2,204 ki-
l6metros en explotacién a (ines de 1887,
1,254 km. eran de propiedad particular,
v ¢l saldo, solo 950 km. eran de propie-
dad fiscal,

Fl impulso dado a las obras pblicas
y la convenicrieia de mantener la unidad
directiva nccesaria para apreciar la ca-
pacidsd de las empresas constructoras
y del personal, para fijar las rentas, para
elegir los sistemas de trabajo, para re-
solver las dificultades, centralizar la ex-
periengia recogida, etc., originaron en

gue encarecen

1887 la creacidn del Ministerio de Obras
Pablicas v a pringipios de 1888 la creacion
de la Direccién General de Obras P(-
blicas.

Desde esta (ltima fecha, correspondid
a la seccidn Ferrocarriles de la antigua
Direccién de Obras Pdblicas, que me
cupo el honor de servir durante 14 afios,
cuanto se refiere al estudio y a la cons-
truccion de los nuevos ferrocarriles fis-
cales.

Kl trabajo realizado por esta oficina
representa un gran esfuerzo. Son aproxi-
madamente 4,400 km. de linea entrega-
dos a la explotacion, con un costo aproxXi-
mado de 1,000 millones 665 pesos; fuera
de fos numerosos estudios correspondien-
tes a flerrocarriles no realizados, que
guarda hoy el archivo técnico del De-
partamento.

En estos momentos en que el Go-
bierno de la Repiblica ha dado a la
construceidn de ferrocarriles y a las obras
plblicas en general un nuevo y vigoroso
impulso, he crefdo oportuno anotar al-
gunas observaciones recogidas de la ex-
periencia vy que conviene conocer no sdlo
para formar juicio sobre la labor reali-
zada, sino también para tenerlas pre-
sente al realizar las nuevas obras del
Plan de Obras Pablicas,

La antigua Direccion General de Obras
Piblicas era un servicio eminentemente
téenico, cuva misidn fundamental era
de estudio y flscalizacion: de estudio,
en cuante se reflere a la confeccidn de
los proyectos y resolucién de las dificul-
rades: de flscalizacién, en cuantc a la
correcta ejecucion de los trabajos y a
obtener que ne se exceda el justo precio
de las obras.

Fn materia de nuevas construcciones
debia itustrar al Gobierno sobre su opor-
tunidad y sobre la precedencia de ejecu-
cidn de una sobre otras; pero no se pue-
de, l6gicamente, cargarle toda la respon-



204

Anales del Instituto de Ingenieros de Chile

sabiiidad de haber hecho estudios o eje-
cutado obras que fueron ordenadas por
decretas de Gobierno o que emanan del
cumplimiento de leves dictadas por el
Congreso. Le corresponde, en cambio,
asumir por entero la responsabilidad téc-
nica, tanto del estudic mismo como de
la construccion de obras realizadas.

Planteado este concepto general, pa-
rece excusado entrar a calificar la im-
portancia relativa o el orden de prece-
dencia con que debieron ser construidos
los ferrocarriles y debo insistir en que
ellos fueron siempre estudiados y cons-
truidos en cumplimiento de leyes o de
decretos del Gobierno dictados contra-
riando, en mas de un caso, la opinién
escrita del servicio técnico: v debo dejar
constancia de gue NUMErosSos ensayos
hechos para llegar 2 un Plan de Obras
Piblicas, fracasaron debido a la faita de
tradicion o de autoridad del Gobierno
en esa época.

Es elemental que para obitener un
buen trabajo cs indispensable un  buen
proyecto: la ejecucion de toda obra 1e-
quiere un buen estudio que precise y de-
termine lo que se desea realizar. No
puede existir base administrativa, eco-
némica ni aln de moralidad, si no se
sabe fo que se desea realizar Ahora
bien, para hacer un buen estudio se re-
guiere no sblo capacidad, experiencia y
honradez profesional, que soy el prime-
ro en reconocer a los Ingenieros que ac-
tuaron v que siguen actuando al servi-

io de las Obras Pdblicas, sino que ¢s
indispensable proporcionar a este perso-
nal, los elementos v tembién la tran-
quilidad y reposo necesarios para gue la
obra intelectual sea bien concebida y
completa. En este senticdo, cabe obser-
var que, de hecho, el personal de la
antigua Direccion General de Obras Pi-
blicas, falto de estabilidad legal, vivié

durante mis de 16 afios en la incerti-

dumbre y lo que es aln mas grave, pre-
sionado fuertemente por la influencia
politica que, dentro del sistema de la
rotativa ministerial, aprovechaba el mo-
mento favorable 2 sus intereses para
obtener la orden de proceder al estudio
o a la construccidn. Esto explice las or-
denes y contra-Ordenes dictadas para
hacer estudios que, a menudo, no se rea-
lizaban y para terminar otros precipita-
damente sin dar al perscnal el tiempo
requerido para ello y sin que existiera
la seguridad de cue proyectos desarro-
Nados en tan deplorables condiciones
iban o no a ser realizados. El provecto
es el hijo espiritual del ingeniero y cuan-
do no se sabiz si el proyecto iba o no
a ser realizado, si el hijo llegaria o no
a la vida, faitaba el estimulo, ¢l entu-
siasmo, el esfuerzo indispensable para
obtener un estudio completo y acabado;
tal era el medio en que se generaban
los proyectos.

Si del estudio pasames a la construc-
¢idn, los inconvenientes ergn 2iin mayo-
res Los presupuestos anuales despacha-
dos, a lo menos en los Gltimos afios,
tardiamente, (hubo aio en que los pre-
supuestos fueron despachados en el mes
de Agosto), no silo introducian todas
las dificultades ocasionadas por la falta
de recursos para atender oportunamente
al pago de las obras realizadas v de los
jornales que ne pueden ni deben quedar
impagos, sino que consultaban frecuente-
mente s6lo una pequefia partida para
iniciar las obras, que no alcanzabz para
cubrit los compromisos o para atender
el desarrollo de los trabajos.

En este medio propicio nacid el gestor
administrativo, més fuerte, mas podero-
so mientras mayor era ef monto de los
contratos o de los compromisos que
representaba; gestores a menudo sin
moral, que para conseguir sus fines lle-
garon hasta enlodar la reputacidn de
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hombres de Gobierno y del personal de
las Obras Pablicas.

En las obras grandes o en los contra-
tos a largo plazo, a estas dificultades
habia que agregar las provenientes de
las fluctuaciones del valor de la moneda
con un cambio inestable que favorecia
la especulacion v que en materia e
contratos producia la incertidumbre y a
veces la catdstrofe. Contratos a largo
plazo pactados en moeneda nacional, con
un valor determinade, debian pagarse
en moneda cuye valor adquisitivo Hegd,
en mas de alguna ocasién, después de
dos o tres afios, a la mitad de aquella
suma.

A estas observaciones se agregaba to-
davia, en muchos casos, {a falta de con-
tinuidad de Gobierne, caracterizada por
la rotativa Ministerial que ordenaba ini-
ciar, activar, paralizar, volver a reanu-
dar los trabajos en plazos breves, vién-
dese el personal en la necesidad de or-
panizar ¥ desorganizar las faenas y sus
rendimientos. Me bastard citar el casa
del Ferrocarril de Icuique a Pintados,
donde los trabajos fueron iniciados vy
paralizados tres veces en menos de seis
meses,

Como caso tipico de este desorden
puede citarse lo ocurrido en este mismo
ferrocarril, con la adquisicidn del mate-
rial rodante necesaric para iniciar su
explotaciéon, en que después de rechaza-
das dos veces las propuestas pedidas por
orden de! Gobierno, se llamd a una ter-
cera licitacidn al amparo, esta Gltima
vez, de una Ley que autorizé el gasto.
Recuerdo gue en esta ocasidn, entre los
interesados llegaron hasta mi oficina dos
Ministros de naciones amigss: (los re-
presentantes de Bélgica y Alemania) a
informarse en forma diplomética de si
en esta ocasion habria la seguridad de
que el material seria adquirido. Ante
tales preguntas, Uds. comprenderan que,

como funcionario y como chileno, no
pude menos de sonrojarme. Les manifes.
té como era mi deber, que en esta oca-
sién existia la absoluta seguridad de que
el material serfa adquirido por cuanto
estaba de por medio una Ley de la Re-
pﬁb'lica que autorizeba el gasto ¥y un
Decreto Supremo que ordenaba su ad-
quisicitn.

Con estas seguridades, cancurrieron a
a la licitacién las més alamadas fabricas
de Chile, BEuropa v izstados Unidos y
presentaron, en suma, 33 ofertas que el
Departamento informé  oportunamente.
Pero pasd un afio cle vacilaciones y las
propuestas fueron nuevarmente rechaza-
das, colocande al servicio y al Gobierno
en una situacion  profundamente irtegu-
lar e inconveniente. En esta ocasion,
debo recordar como dato ilustrative, las
boletas de garantia de seriedad de las
propuestas representaban mas de cinco
millones oro de 18 d.

Cn resurmen, personal de estudio y de
fiscalizacion sin estabilidad y sin esti-
mulo, proyectos que a menudo debian
confeccionarse ¢on precipitacidn, sin sa-
ber si iban © no a ser realizados: ejecu-
cidn de las obras sin disponer de la in-
tegridad de los recursos necesarios, con
retrasos en los pagos, con valor cam-
hiante en la moneda, con Ministros de
Estade que se renovaban a corto plazo
dictando érdenes v contra-6rdenes, que
conducfant al desorden y a la folta de
rendimiento en las faenas, tal era. a
grandes rasgos, durante el periodo de
Gobierno parlamentario, el medio en que
actué o antipua Direccién General de
Opras Pablicas en el estudio y cons-
truccion de los trabajos que le estaban
encomendados. [Zstas dificultades culmi-
naron en los 10 afios antes de 1925

En la construccién de ferrocarriles
fueron experimentados casi todes los sis-
temas de trabajo: por administracién di-
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recta, por pequefios tratos y por grandes
contratos. [Entre estos Gltimos se expe-
perimentaron los contratos a precios
unitarios, los contrates a ptecios unita-
rios limitados & cantidades de obras
prefijadas v los contratos a precio al-
zado. Aunque tedricamente todds los
sistemas fon buenos y deben dar buenos
resultados cuando se trabaja en condi-
ciones ideales, la experiencia nos demos-
tré gue el sistema por administracidn
directa presenta entre nosotros el mayor
numero de inconvenientes y deberiamos
recurrir a €&l solamente en casos espe-
ciales v extraordinariamente: que el con-
trato a precio unitario sin  limitacion a
las cantidades de Obras, permitié aumen-
rar exageradamente, sin control o con
un control dificil de ejercitar, la ejecu-
cion de aquellas obras que tenfan buen
precio reduciendo a wveces, en perjuicio
de la conservacion, aquellas que tenlan
precio bajo. En este sentido resulta muy
preferible el contrato a precio unitario
limitado & cantidades de obras. Final-
mente, el contrato a precio alzado, que
deja todos los imprevistos a cargo del
contratista y que permite conocer de an-
temano e[:costo de las obras (siempre
que el contrate se cumpla en todas sus
partes), presenta graves inconvenientes
en los grandes trabajos que demoran
mucho tiempo en su ejecucidn vy exige
en todo case como base fundamental
proyectos mas acabados y completos que
en cualquier ctro sistema de ejecucidn.
Este sistemia sélo puede recomendarse en
obras cuyos imprevistos sean minimos y
siempre sobre la buse de proyectos muy
completos v acabados gue permitan pre-
cisar todos los detalles de cada uno de
los elementos de la obra por hacer,

Para ilustrar esta opinidn quiero refe-
rirmie a algunos casos cOneretos de con-
tratos a precio alzado convenidos sin
estudios completos.

1y El afio 1888 se¢ contraté con la
North and South American Construction,
representada por su vice-presidente se-
fior Norten B. Lord, la construccion de
927 km. a precio alzado, sobre la base
de un ante-proyecto cuya mayor parte
habia sido estudiado por el distinguido
Ingeniero chileno don A, Lastarria. El
resultade fué que después de muchas
dificultades iniciadas desde 1a aprobacion
de los planos para la ejecucion y cuando
las obras estaban en su comienzo, fué
necesaric declarar resuelto el contrato y
liquidar los trabajos con grave perjuicio
para el Fisco que se vid envuelto en re-
clamacicnes y pleitos cuyas ramificacio-
nes se mantenian atn 16 arfios més tarde,
en 1906, cuando ful agregado al personal
de la oficina central de Santiago.

2} Otro caso se encuentra en el Ferro-
carrit Longitudinal, Seccién Norte y
Sur, contratadas también a precio alzado
sobre la base de ante-proyectos, estu-
diados en este caso con gran acopio de
antecedentes, il resultado fué que la
Seccidn Sur termind con una reclama-
cién que se hizo subir primitivamente a
la enorme suma de 60 millones, fa cual
después de muchos alepatos y conversa-
ciones, fué tranzada sdlo Gltimamente
(1928) por una ley det Congreso, y que
en la Seccion Norte el precio de costo
definitivo de los trabajos fué, a lo me-
nos, un 40 %, inferior al precic convenide
v pagado por el Estado.

3} Finalmente, en el Ferrocarril de Ari-
ca 2 La Paz, el caso fué alin mas grave
porque la adjudicacién  del contrato a
precio alzado se hizo sobre la base de
estuclios hechos por el propio interesado.
El contrate celebrade en esta condicion
no sdlo fracasH, sino que al continuar
los trabajos fué necesario abandonar
parte de las obras ya realizadas (ramal
a Moling) v de los trabajos hechos hacia
el interior por la Quebrada de Lluta
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que representaban méas de § 3.000,000,
botados sin  provecho afguno, v agui
cabe también una observacitn relacio-
nada con la confeccidn de los proyectos
a contrata o por los propios interesados,
sisterna que para satisfacer apremios fué
practicado en algunas ocasiones.

La experiencia nos demostrd que, a lo
menos para los ante-proyectos, el siste-
ma de estudios a contrata no puede ser
recomendable. Basta, en efecto, abservar
que el estudio de una obra de Ingenierfa
puede concebirse en conformidad a pla-
nes y condiciones muy diferentes que
conducen a solucionar también diversas y
que el mérito del estudio dependerid no
s6lo del saber y de la experiencia del téc-
nico a que se le confid, sino tarnbién del
tiempo v del esfluerzo que este consagre
a reunir todos los elementos, para de-
mostrar la inconveniencia Jel sisterma. Un
proyecto es obra de arte intelectual v en
consecuencia su mérito no puede some-
terse a una cotizacidn previa, mucho
menos o una licitacion ptiblica, como se
ha pretendico hacer en méas de una oca-
sion

En la prictica, la antizua [Direccion
de Obras [iblicas desarrollé el sistema
de contratos a precio alzado, que el
Corgreso establecid como norma general
este sistema al déspachar los presupues-
tos o las leyes especiales para la cons-
truccidn de obras. La exigencia legal
quedaba establecida en la férmula cla-
sica: «las obras seran contratadas a pre-
cio alzado v adjudicadas en licitacion
publicar.

Para atenuar en parte las dificultades
de los contratos a precio alzado, ¢l «Re-
glamento para los Contratos de Obras de
Ferrocarriles>, en sus articulos funda-
mentales limitd su alcance a las obras

incluidas en el proyecto (planos v espe-
cificaciones), y para los imprevistos que
se presentan a menudo en las fundacio-
nes, incorpord tambien una cliusula es-
pecial que permite efectuar el pago de
las obras realmente ejecutadas. No era
iuste ni era posible proceder de otro
modo en las fundaciones que constituye
la parte esencial de las obras. La apli-
cacién de este sistema, con las aclara-
ciones consignadas en el «Reglamento
para los Contratos de Obras de Ferro-
¥ siempre sobre la base de
proyectos completos y acabados, ha dade
en la prictica resultados satisfactorios.

[Entre las mas graves dificultades con
qgue tropezd la ex-Direccion de Obras
Pablicas, debe citarse también la falta
de programa o de plan que, como queds
dicho mas atrés, fué¢ propuesto en re-
petidas ocasiones sin resultado.

Periodos de gran actividad en los tra-
bajos seguidos de periodos de restriccion,
casi de paralizacidon, (ué la caracteristica
durante muchos anos. [sto obligaba a
organizar y desorganizar las fagnas y el
personal, a utilizar en los periodos de
alza todos los elementos, no siempre ca-
paces y experimentados, para llegar poco
después al desconcierto gue produce la
reduccién o la paralizacidn de los traba-
jos. No sin razén este sistema llegd a
calificarse de epiléptico.

La Direcciéon General de Obras Pa-
blicas pagd trabajos hechos en ferroca-
rriles durante ¢l afio 1907, por valor de
0,5 millones; en 1912 el valor de los
trabajos pagados ilead a 162 millones, v
curante el afio 1920 el valor pagado al-
canzd solarmente a 3 millones.

izl perfodo de tiempo comprendido
entre 1922 y 1927, fué un periodo de
anemia en la construccién ferroviaria.
Por falta de recursos se llegé hasta negar
e! dinero para estudiar algunos ferroca-
rriles del Sur que he patrocinado siempre

carriles»,
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con fe y perseverancia, convencido de
su necesidad y de su importancia parz
el desarrollo de la riqueza y del progreso
nacional.

A esta semi-paralizacién de actividades
constructivas ha seguido el impulso vi-
goroso dado por la actual administracion
v que en materia de obras p(blicas ha
cristalizado en el Plan aprobado por
Ley N.» 4303 que consulta 1,575 millo-
nes para ser invertidos en © afios, v de
los cuales 183 millones corresponden a la
construccién de nuevos ferrocarriles, la
mayor parte de los cuales no fué posible
iniciar desde ¢! primér momento porgque
era indispensable completar previamente
los estudios definitivos que debian servir
de hase a la construcecion.

La eleccidn de los nueves ferrocarriles
qgue debian figurar en este [Plan, fué
objeto de algunas dudas y discusiones
relacionadas con la idea de preferir en
algunos casos el camino al ferrocarril,

[Zs sabido que la traccién mecénica por
caminos ha operade en los Gltimos afios
una gran evolucion, casi un revolucién,
en las ideas politicas dominantes en ma-
teria de transportes terrestres. Los inte-
reses camineros, automovilisticos y los
intereses industriales ligados a ellos han
hecho en materia caminera una propa-
ganda tal que se ha llegado & sentar
principios que mucha gente v algunos
profesionzles no discuten v cuya aplica-
cidn sin criterio  puede ocasionar gravi-
simos perjuicios a la economia nacional.

Entre estos principios o dogmas po-
driamos citar el que se ha [ormulado
diciendo «para distancias cortas (que se
hace llegar a 100 y 160 km. o a aque-
llas que el camidn pueda hacer de ida
y vuelta en el dia), va no debe pensar
en la construccién de ferrocarriles porque

la solucidn se encuentra en el caminos,
y aquella otra de que «el camino es o
seré el rival del {ferrocarril>. Mucho se
ha discutido vy escrito sobre el particular.

Es evidente cue los dogmas anoctados
son aplicebles en muchos casos concre-
tos, perc en esta coma en muchas otras
cuestiones no hay reglas absolutas, La
solucidén més conveniente en materia de
transportes debe elegirse subordinada a
muchos factores, como ser, la naturaleza,
la intensidad y las corrientes del tréfico,
la uhicacién de los centros de preduccion
v consumo, las facilidades y dificulta-
des que presenta el transporte en las
terminales, el clima, la orografia e hi-
drograffa de la zona, la existencia de
materiales adecuados para los traba-
jos, etc. En rigor, los diversos medios
de transporte, sean éstos caminos, ferro-
carriles, la via fluvial o maritima, deben
ser considerados todos como partes de
una sola y pgrande industria, v todos
ellos son concurrentes a una misma fina-
lidad, el transporte.

Estimo que se ha exagerado lo idea
de considerar el camino como un rival
del ferrocarril hasta el extremo de pen-
sar en la exclusidn de uno o de otro.
Las ventajas del trasporte mecanico por
caminos, facilitando la produccién, au-
mentan la zona de influencia de los fe-
rrocarriles y junto con tomarle una
parte del transporte, les crea nuevo tra-
fico, cooperande en esta forma a la pro-
duccién v a la riqueza, y produciendo a
la vez para determinado trafico una sa-
ludable competencia en beneficic general.

Pero ya que se trata de una cuestién
de tanta trascendencia, gquiero concretar
aln méas mi opinidn refiriéndome al as-
pecto econdmico del problema.

El transporte en su aspecto econdmico
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es un problema netamente industrial.
Cuando se trata de realizarlo, se pre-
sentan diversos medios de produccién y
dentro de estos medios la ventaja eco-
ndmica estard a favor del que pueda
producirlo més barato, [s evidente que
fuera de este aspecto hay varios otros
puntos de vista que pueden modificar
la solucion, por ejemplo la rapidez, la
seguridad, la oportunidad, etc., pero dis-
curriendo solamente desde el punto de
vista econdmico, 1a mejor solucidén serd,
como queda dicho, aquella que pueda
producirlo ¥ en conscauencia venderlo
més barato; bien entendido que al ha-
btar de precio de coste de produccion
debemos coloczr los diversos medios en
igualdad de condiciones v es, sin duda,
la desigualdad de condiciones en que se
encuentran colocados los caminos y los
ferracarrifes, lo que mas influye en los
resultados aparentes. Ahondemos un
poco més la cuestidn y analicemos al-
gunos factores que intervienen en el
costa de produccidn del trasporte por
ferrocarriles y por caminos [n el caso
Cel camino, éste es construido v conser-
vado por ¢l Estado y el empresario de
trasporte no encuentra para el libre ejer-
cicio de su negocic més restricciones que
la patente y las ordenanzas municipales
© camineras. En el caso del ferrocarril
(consideremos un ferrocarril particular}
la linea e instalaciones deben ser cons-
truidas, conservadas y renovadas por
sus duefios, el capital debe ser amorti-
zado totalmente dentro del plazo de la
concesion, porque la linea, instalaciones
y equipo deben ser entregados gratuita-
mente al Estado, el cual controla el ne-
gocio interviniendo en la fijacién de las
tarifas y de los itinerarios, fijando renta
maxima al capital, etc. Basta io ex-
puesto para convenir en que desde el
punto de vista de la capitalizacién las
condiciones no son semejantes y que las

9

empresas que utilizan el camind podrin
producir ¥, en consecuencia, vender el
transporte en condicjones més favorables
que el ferrocarril; pero es evidente asi-
misme que la economia general ha paga-
do en forma indirecta los gastos que en
otro caso cumple la empresa {erroviaria.

Pero hay mas: todos sabemos que cl
esfuerzo necesario para producir el arras-
tro de un determinado pesc, es mucho
menor sobre rieles que sobre el mejor cu-
mino {més o menos en la proporcién de
1:5} gracias principalmente a este es-
fuerzo, los ferrocarriles han tenido, en
parte, ¢l monopolio de los transportes te-
rrestres, lo que ha originado v justificacda
de parte de los Gobiernos un razonable
control de los negocios ferroviarios. Las
empresas mismas, dentro de esta medida
y por conveniencia propia, han adoptado
ciertos principios de tarificacidon y han
clasificado la carga en varias clases y a
veces han adoptado tarifas diferenciales
con el sano propdsito de hacer pagar a
las mercaderias todo lo que ellas pueden
pagar y de favorecer otros transportes
que por su naturaleza o por la distancia
en que se enhcuentran de los centros de
consumo, no pueden pagar fletes altos,
siendo necesarios para la vida o para la
economia industrial del pais. De las cla-
ses altas los ferrocarriles sacan su utili-
dad, v transportan al costo gran cantidad
de productos. {entre estos Gltimos esté
generalmente, el carhén, los minerales,
materiales de construccion, animales, etc.

Todos sabemos, por ejemplo, que la
Limpresa de los Ferrocarriles del Estado
tiene clasificada la carga en siete clases
y sabemos también que la tarifa de la
séptima clase alcanza apenas a cubrir el
precio de costo directo del transporte y
que fa sexta y atn la quinta clase no
alcanza tampoco a cubrir todos los gas-
tos y sabemos finalmente que estas cla-
ses inleriores representan la mayor parte
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de la carga total que transporta la
Empresa.

" Ahora bien, si por su condicion favo-
recida, el camino pudiera tomar, dentro
de ciertos limites, el transporte de las
clases altas que pagan buenos fletes y
que proporcicnan a las empresas ferro-
viarias la mayor renta, es evidente que
éstas se verfan privadas de una parte de
sus utilidades y se verfan obligadas o a
la quiebra o a recargar ¢l flete de la carga
que actualmente no paga v de aquellas
que deben recorrer largas distancias y
que el camidén no puede competir. El re-
sultado seria un alza del flete de la ma-
teria prima para la industria, de los ma-
teriales de construccidn o de los articu-
los de primera necesidad para la vida,
provocando asf un encarecimiento gene-
ral de las subsistencias.

Como estas observaciones pudieran
aparecer exageraclas, debo declarar que
intencionalmente he querido poner Je
relieve las graves consecuencias que pu-
diera tener una directiva errada en esta
materia. Es natural, por lo demés, que
los wsuarios mientras aprovechan de las
ventajas aprecien el problema con el
criterio del que paga y no desde el pun-
to de vista mis conveniente a la comu-
nidacl.

Resumiendo lo expuesto, puedo expre-
sar que, a mi juicio, la solucidn més
razonable vy conveniente para la econo-
mia general debe buscarse en colocar,
tanto como sea posible, a los diversos
medios de produccion del transporte en
condiciones semejantes en cuanto a fran-
quicias, reglamentacion ¥ control de
parte del Estado. Hsto es lo justo. Den-
tro de este principio general v afinando
los detalles, el trafico mismo, eligira la
que mejor respondda 2 sus exigencias y
mediante unda honrada y saludable com-
petencia vendra el equilibrio y cada uno
«fe los medios tomar# en la gran industria

del transporte la parte que logicamente
le corresponda,

Flay entre los ferrocarriles incluides
en el Plan de Obras Poblicas, en la zona
sur, varios de longitud reducida (40-120
km.) cuya construccién, como queda di-
¢ho, ha sidc muy discutida para dar
preferencia al camino, Como Director
del Departamente de Ferrocarriles me
cupo sosterer con firmeza la convenien-
cia de construir estos ferrocarriles en vez
de caminos y he crefdo del caso exponer
en esta ocasién las principaies razones
que he tenido para eilo.

Debo citar en primer término el hecho
demostrado por la experiencia en forma
clara y elocuente de haber sido el Ferro-
carril Longitudinal y los ramales cons-
truidos el factor més decisivo pare po-
blar, valorizar y entregar a la produceitn
y 4 la riqueza nacional, los extensos bos-
ques y los ricos campos de la zona
austral.

He sido testigo presencial de la trans-
formacién y progreso operados por los
{ferrocarriles desde el rioc Malleco al Sur
¥ puedo afirmar gue ha sido el riel el
principal y mas importante de los lac-
tores que han permitido poblar aquellos
campos v hacer posible sus cultivos.

Por lo demas, soy un convencido de
que entre los problemas econdmicos de
Gobierno hay poces més interesantes
que el de poblar y cultivar las tierras
del Sur, creando alli fuentes perennes
de produccién y de consumo que son
tan indispensables para resolver muchos
de los problemas de la industria y del
transporte. Me atrevo a decir, con mu-
chos de mis conciudadanos, que el por-
venir de Chile estd en el Sur, y si la
experiencia nos ha demostrade que los
{errocarriles han sido la férmula demi-
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nante para alcanzar este resultado, no
parece razonsble abandonarlo cuando
atin geeda mucho por hacer en la pro-
secucidn de estos fines.

Construir las lineas férreas troncales
que aun faltan, completar el sistema
con [a construceidn de los caminos de
acceso a las estaciones y con el arreglo
de algunas vias (luviales y lacustres, es-
timular el trabsjo csforzado y conscien-
te, facilitando el crédito gue fecunda la
tierra v dar seguridad de vida y propie-
dad en los campos, son, a mi juicio, las
medidas mas eficaces para poblar, cul-
tivar v desarrollar en el Sur fuentes per-
manentes de riqueza nacional.

lintie esas vias troncales, {iguran sin
duda las de Loncoche a Villarrica, de
Cocule al Lago Ranco y de Rio Negro
a Maullin, cuyas zonas de atraccidn en-
clerran extensos y ricos suelos de un
sequro y brillante porvenir. Entre estos
ferrocarriles no puedo omitir el de Lanco
a Panguipulli, no incluido en el plan por
la circunstancia de haber sido concedida
su constryccion a la iniciativa particular,
que desgraciadamente ha tropezado con
dificultades que hacen temer un fracaso
con perjuicios de la zona y de los inte-
reses nacionales.

Otra de las razones fundamentales
consideradas por el Departamento al
recormendar la construccion de  estas
lineas, fué el hecho constatado de que
en las respectivas zonas de influencia no
existen mercados proximos para el con-
sumo ¥ la produccién debe ser transpor-
tadz a los puestos o a centros lejanos
en que Santiago y Valparaiso tienen un
valor considerable, y esta ohservacidn
viene a robustecer la otra, la necesidad
de poblar aquellos territorios como me-
dio de crear alli consumos que junto con
hacer posible algunos cultivos y el des-
arrollo de algunas industrias que hoy no
encuentran retribucion, eviten a otros

los altos fletes derivados de largos reco-
rridos y finalmente aumentando los con-
sumos, aumentan a la vez la carga de
retorno que hoy grava en forma tan pe-
sada al costo de produccion de los trans-
portes, sean éstos ferroviarios o mariti-
mos, por cuanto el flete de carga de sur
a norte debe pagar los gastos del equipc
que viaja de vacfo en direccion contra-
ria.

Desde otros puntos de vistz se han
debido tener en cuenta las condiciones
de cada localidad, ta frecuencia de las
luvias, la naturaleza del terreno por o
general de poca consistencia, circunstan-
cigs desfavorables a la construceibn y
conservacién de caminos.

fa naturaleza de la carga por movili-
zar ha sido otro factor atendible. bEn
efecto, los principales productos de la
region se reducen a madera, ganado y
cereales, cuyo transporte inclina la solu-
cién a favor del ramal ferroviario,

De acuerdo con estas ideas fundamen-
tales, el Departamento propuso y ha
martenido con perseverancia la idea de
construir las lineas de Loncoche a Villa-
rrica, de Cocule al Lago Ranco, de Qui-
no a Galvarino y de Rio Negro a Mau-
llin, de los cuales se encuentra contrata-
da ya la construecion de los tres pri-
meres vy muy avanzados los estudios
deflinitives, indispensables para iniciar la
construccidn del Oltimo.

Entre los ferrocarriles incorporados al
Plan de Obras Pdblicas, Aguran tam-
hién las lineas trasandinas por Socom-
pa y por Lonquimay, que tienen como
antecedente el protocolo Barros Jarpa-
Noel. El primero de estos ferrocarriles
tiene ya sus estudios definitivos termi-
nados: su longitud es de 177 kilémetros
y el presupuest¢ alcanza a 70,5 millo-
nes sin incluir la solucidn entre Augusta
Victoria v Antofagasta, la provisién de
material rodante, ni los gastos directivos
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y de inspeccidon fiscal. Para construir la
linea se espera solamente la resolucién
que el Gobierno adopte sobre el parti-
cular v puedo avanzar que el Ministro
de Relaciones ha dado instrucciones a
nuestro Embajador en Buenos Aires.

En cuanto al ferrocarril de Lonquimay,
se estudia actualmenite en el terreno la
solucidn definitiva que ha de darse al
gran tinel necesario para atravesar la
cordillera de Las Raices antes de alcan-
zar el valle del Alto Bio-Bio.

[ntre las obras del Plan figuran tam-
bién la terminacion del
Lebu a Las Sauces,

ferrocarril de
adquirido por el
Gobierno el afio ppdo. y la construccion
el de Curanilabue a Los
Alamos, destinados ambos a cerrar el
circuito de los ferrocarriles carboneros,
obra de previsién que el Gobierno per-
sigue y ampara resueltamente.

Tales son los ferrocarriles incorpora-
dos al Plan de Obras Prhlicas y que
agregaclos a los ramales del Ferrocarril
de Iquique a Pintados, una ver termi-
nades, habrin aumentado 1a longitud de
la red del Estade en unos 650 kiléme-
tros,

ferrocarril

Dado el cardcter de esta charla, cuya
finalided es divulgar la experiencia v dar
a conocer las actividades del servicio,
quiero, finalmente, referirme a las medli-
das adoptadas para llevar a la prictica
algunas ideas directivas relacionadas con
la construccitn lerroviaria vy con el
transparte en general.

Debo referirme primero a la ley que
grava con una tssa adicional a las pro-
piedades comprendidas dentro de la
zong de atraccién de los nuevos ferro-
carriles, contribucién que se hard efec-
tiva desde ¢f momento en que ellos sean
entregados a la explotacion,

Los rueves ferrcesiriles, como en ge-
neral todas las grandes obras publicas
que construye el Estado, valorizan los
predios colindantes, enricueciendo a ve-
ces en forma considerable a sus propie-
tarios v es justo que ellos contribuyan
con una parte de la riqueza que no han
creado v que en consecuencia no debiera
ni siguiera pertenecerles. Asi como al
autorizer ¢l mejoramiento y pavimenta-
citn de algunos caminos la ley ha gra-
vado en clerto modo a las propiedades
colindantes y conforme a otra ley de
caricter permanente el Fisco contribuye
con los 213 de la erogacion de los veci-
nos al mejoramiento o apertura de nue-
vos caminos, asi también y ain cuando
no se habia legislado anteriormente so-
bre la materis, los vecinos interesados
habian ofrecido cooperar a la construc-
cibn de algunos ferrocarriles cediendo
gratuitamente los terrenos para la  via,
maderas de construccion, elementos de
trabajo, ¢tc. [sta cooperacidn no sdlo
resultaba muy pobre, sino que por lo
general era muy diffcil de hacerla efec-
tiva oportunamente. La nueva ley en-
cuentra asi su justificacién en un prin-
ciplo de justicia social.

L

Por ley Nie 4407, de 6 de Setiembre
Gitimo se impuso a la empresa de los
FFerrocarriles del Estado la obligacién
de retribuir al Fisco anualmente el 395
sobre su capital v fondos de explotacion.
Antes de esa fecha, como politica gene-
ral, el Gobierno no habia pedido retri-
bucién alguna a los capitales invertidos
en sus ferrocarriles y adn habia cubierto
en épocas pasadas, las pérdidas de su
explotacion.

La nueva ley es el primer paso serio
hacia la explotacién comercial de los
Ferrocarriles del Istado, Sobre este par-
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ticular estimo oportuno también mani-
festar mi pensamiento. Creo que fuera
de la obligacidn extricta de la Empresa
de mantener vy conservar en buen esta-
do la via, equipo e instalaciones, con-
sultando a la vez un fondo que permi-
ta hacer oportunamente la renovacion,
vy mientras noe se llegue a dotar a la
Lmpresa de los Ferrocarriles del Estado
de los perfeccionamientos modernos y
del equipo necesario para asegurar al
pablico un transporte oportunc v segu-
ro v tan econdmico como sea posible,
esta retribucién de 39 debiera emplear-
se en dotar a la Empresa de aquellos
elementos ¥ en abrir o mejorar los ca-
minos de acceso a las estaciones a fin
de obtener para la empresa y para el
pafs los mejores [rutos.

Mas tarde, cuando las necesidades dle
la Administracion puedan hacerlo indis-
pensable, habria llegado el momento de
invertir estas utilidades en los gastos
ordinarios del Estado, aumentandolas
atin, si ello fuere necesario.

Persiguiendo la idea expuesta mas
atras de colocar a los diversos medios
de produccidn del transporte en igual-
dad de condiciones, a fin de que cada
une de ellos tome el tréfico que legiti-
mamente le corresponde y teniendo en
vista la legislacién dictada va sobre la
materia en otros paises, se propuso al

Cobierno un proyecto de ley destinado
a reglamentar, por ahora, el transporte
de pasajeros en comin por caminos [ue-
ra de los limites urbanos. El proyecto
consulta, entre otras exigencias, que para
linea de recorrido fijo y siempre que
haya establecida o quiera establecerse
otra empresa para hacer igual servicio
cont ¢l mismo recorrido, serd necesario
obtener una concesion de autoridad com-
petente por plaze fijo que determinaré
tarifas, itinerarios y fijard una garantia
calculada para responder en caso de
accidente. Consulta a la ver cierta in-
tervencion del Gobierno para asegurar
el cumplimiento de estas disposiciones.

Tales son sefiores, las observaciones
que me habia propuesto relatar en esta
mal hilvanada charla y no gquiero termi-
nar sin agradeceros vuestra benevolen-
cia pars escucharme y sin manifestar mi
opinidn optimista scbre el porvenir. En
efecto, robustecida la autoridad del Go-
bierno, alejados los pequefios ¥y malsa-
nos intereses politico, fijado el valor de
la moneda, establecido el orden para el
trabajo, con wuna firme resolucion de
amparo al progreso nacional v sanciona-
do por la ley un plan do obras pdblicas
de vastas proporciones en cuyo cumpli-
miento estd empefiada la administracidn-
podemos esperar que las obras piblicas
y los ferrocarriles cuya construccién se
inicia, no habran de sulrir otros contra-
tiempos o dificuitades que aguellas con
que siempre tropieza la ejecucion de to-
da obra material.





