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ESTUDIOS DE LOS FERROCARRILES CHILENOS

( Conclusion)

2.9 Desde hace afios se viene hablando del excesivo
peso muerto que tienen los carros de carga de los Ferro-
carriles del Estado, hasta el punto que la relacion media
entre el peso muerto i el peso Gtil no pasa de la razon
de 1 por 1.4. '

Asi, leemos {1890) en la Memoria:

uSegun datos dados por la Direccion de Traccion el
equipo ingles de carga consta de 1,047 carros con peso
brato de 7.080,188 kilégramos i solo cargan 9.116,000
kildgramos o sea 776 kgs. 67 de peso bruto por 1,000
kgs. de peso neto. '

El equipo americano consta de 1,311 carros con peso
bruto de 12.472,618 kildgramos i carga 18.332,000 kgs.
o sea 68o. kgs. 37 de peso bruto por 1,000 kgs. de peso
neto. Lo que da la razon de 1 por 1.28 para el equipo
ingles i 1 por 1.47 para el americano.n

Esta proporcion es mui baja i gravosa para la esplo-
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tacion. En Europa i Estados Unidos rara vez baja de 1
por 2 i se ha llegado hasta 1 por 3.

A la vista tengo tipos adoptados por la Compagnie du
Nord (Francia) con excelentes resultados i son:

Vagones cubiertos que pesan § toneladas i cargan 20
toneladas, o sea la razon de 1 por 2.5; tienen una capa-
cidad de 45 m3; i

Vagones de cajon {wagon-tombereaux) que pesan 7.6
toneladas i cargan 20 toneladas o sea 1 por 2.8; tienen
una capacidad de 24 m?®.

Da una idea de la influencia que tiene en la esplota-
cion un cambio cualquiera al respecto, lo siguiente:

Adoptando la administracion un tipo de carros de car-
ga en que la razon entre el peso muerto i el diil fuera 1
por 2, tendriamos que un carro de 14 toneladas de peso
il tendria solo 7 toneladas de peso muerto, en vez de
10 t. que tienen actualmente con la razon de 1 por I1.4;
lo que daria una difereacia de 3 toneladas, como menor
peso que, para trasportar igual carga, tendrian que arras-
trar las locomotoras.

En 1896 los carros de carga recorrieron 93.890,033
kildmetros, lo que nos daria un exceso de ¢3.890,033
kms. x 3 t.=281.670,099 toneladas kilométricas que se
habrian arrastrado durante e} afio.

Adoptando como precio de la tonelada kilométrica
bruta § 0.006, se tendria una pérdida directa, por haber-
se arrastrado peso muerto excesivo de 281.670,099 X
0.006=$ 1,690.020.60.

Creo il reproducir aqui un interesante articulo, pu-
blicado afios atras (1894) por un distinguido amigo, el
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injeniero don Juan Scherzer, actual administrador del
Ferrocarril de Antofagasta.

Ahi se estudia la influencia que en la esplotacion de
la red ceatral tiene el peso muerto excesivo del material
rodante: ,

wLos gastos del trifico en 1890 fueron el 81.98 por
ciento del producto bruto. (Sinbpsis de estadistica, 1892.)

En ferrocarriles de regular condicion esos gastos lle-
gan en término medio al 50 por ciento; cuando cxceden
del 60, se considera, jeneralmente, que la respectiva em-
presa ferrocarrilana padece de algun defecto orgdnico.

El &7.98 por ciento revela enténces un desequilibrio
econémico bastante grave en los Ferrocarriles del Es-
tado. '

Averiguando sus causas, llama desde luego la atencion
el enorme peso muerto de los carros de carga relativa-
mente a su capacidad maxima para carga util.

Hai tipos de carro-bodegas de &, 78, 20 toneladas de
peso propio, con capacidad para &, 78, 20 toneladas de
carga util maxima, o de la relacion de/ 1 por 1.

Otro tipo carro-bodega pesa 7z toneladas i lleva al
mdximum 76 toneladas ttiles; la relacion es del 7 por
Y.

Carros abiertos i de plataforma llegan a la relacion del
7 por- 1Y hasta r por 1%4.

Consta, por otra parte, que la relacion del peso propio
de los carros de carga a su capacidad mdxima de carga

1til es en ferrocarriles de los Estados Unidos de] Norte

i Europa en término medio el 7 por 2.

Es, pres, claro, gue se estd noviendo mucho mas peso



568 MEMORIAS CIENTIFICAS I LITERARIAS

mnerto en los tremes de carga de los Fervocarviles del
Estado de Chile, de lo que e¢s estvictamente necesario en
aquellos paises para irasporiar la misma canlidad de
carga #til.

De este defecto orgdanico resullan pérdidas considera-
bles para la Ewpresa.

Buscaremos en seguida el monto aproximado de esas
pérdidas, tomando por base el resultado de la esplota-
cion durante el afio de 7890; bien que los datos de la
estadistica oficial, a nuestro alcance, sen algo deficientes
para e} objeto:

1.° Pérdidas directas por conductr en los tvenes de car-
ga peso nuerto en £xceso.

Por falta de datos exactos sobre el peso muerio i la
capacidad méxima de todos los carros de carga en ser.
vicio, como tambien sobre la parte que tuvo cada cate-
goria de carro en el movimiento total del trafico, 4ai gue
vecurrir a la suposicion de un lipo de carvo de carga, ve-
presentando un léymine medio de todos los carros en ser-
vicio, tanto por el peso muerfo, t sea de 10 toneladas,
como por la cepacidad mdxima, i sea de 14 loneladas.
Tendria-enténces la relacion del 1 pov 14,

Compardndolo con carros de la relacion del 7 por 2
(tipo norte-americano i europeo), los cuales para traspor-
tar 74 foneladas de carga mdxima, necesitan solo 7 fone-
ladas de peso muerto, se ve, pues, que el supuesto repre-
sentante del término medio de todos los carros de carga
de los Ferrocarriles del Estado tiene un peso excesivo.
de 3 toneladas o del 30 por ciento de su propio peso para
movilizar la mismisima cantidad de carga 4til v sea 14
toneladas. '
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En 1890 todos los carros de carga recorrieron 59 nzz-
lones 669, 209 kildmetros; entbnces a 3 toneladas son
779.007,627 toneladas kilométricas de peso muerto en
exceso, las cuales se han trasportado durante el afio de
1890 en las-lineas del Estado con gran perjuicio de la
Empresa.

Introduciendo por tonelada kilométrica bruta el precio
de $ 0.000, la pérdida divecta por haber trasportado el in-
dicado peso excesivo de los carros de carga en 1890, es de
1.074,0456.

2.° Pérdidas indirectas.

a) Por no haber trasportado carga iitil en vez de peso
muerto en exceso.

Supéngase un tren de carga que tenga, esclusive ma-
quina i ténder, un peso total de 240 foneladas brutas,
correspondiente a la fuerza de la mdquina i a la seccion
de la linea que recorre.

* Si este tren estuviera formado de carros de relacion
1:7%,, 0 de la del carro tipo medto,

El peso muerto importaria 100 toneladas.

La carga qtil maxima 140 toneladas:

De carvos de velacion 1:2 o del tipo novie-americaso o
europeo.

El peso muerto importaria 3o toneladas.

La carga dtil maxima 160 toneladas.

Comparando los dos tipos en su efecto ecenémico,
hallamos que los carros de la relacion 7:2 permiten re-
ductr el peso muerto del tvem del 20 por ciento 1 traspor-
tar por el 14 ., por ciento MAS cavga #lit que los carvos
de velacion 1:1%,,, sin necesidad de Mas fuerza de traccion,
pero st con MENOS gastos de esplotacion.
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Por consiguiente, /a potencia de esplotacion de los Fe-
vyocarviles del FEstado vespecio al iraspovte de carga
aumentaria del 147, por clento, con caryos de relacion
I:2 1 carga mdxiina, SIN QUE COSTARA UN CENTAVO MAS,
al contrario, productendo akorros considerables en los
gastos de la esplotacion!

Este aumento no es ficticio; pues se sabe bien quelos
Ferrocarriles del Estado no pueden atender a todas las
exijencias del publico respecto al despacho de cargas.

El 147, por ciento o la séptima parte de la carga
util movilizada en 1890 era de 238,708 toneladas, el tér-
mino medio de kilémetros recorridos por cada tonelada
era de r60, la tarifa media o el producto medio por to-
nelada kilométrica fué en 1890 de $ 0.0798; entdnces

238,108 1. x 160 k. x $0.0198 = $ 754,326
ménos gastos de esplotacion del

61 por ciento 460,739
dejaria un beneficio neto de 294,787
a ta Empresa.

Suponemos aqui el caso del movimiento de la carga
solo en #n sentido i que los trenes se vuelvan vacios; asi
se aprovecha 50 por ciento de capacidad maxima. En
realidad no se aprovecha el 50 por ciento i la pérdida es,
por consiguiente, mayor.

b) Los gastos de esplotacion por tonelada kilométrica
de carga titil resultan mas caros en trenes formados de
carros de relacion media del 1 por 1%, que en los del 1:2.

Adoptamos el caso ménos perjudicial, que los trenes
de carga marcharian con carga mdxima solo en zx sentido
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ise volverian vacios, que entdnces hubiese un aprove-
chamiento del 50 por ciento de la capacidad de los carros,
lo que por desgracia en réalidad no sucede.

Suponemos como dntes na tren de carga de 240 to-
neladas de peso total cargado con el mdximum de carga
util:

Formado con carros

de relacion
11, 12
Ton. Ton.
Peso muerto en la ida 1 vuelta 2 x
(100 resp. 8O)=.iuiiiiierinninnns 200 160
Carga méxima en la ida............. 140 160
Peso total....c.coooveiinii, 340 320

con carros de relacion
. 1Y, 12

E1 tren kilométrico de ida i vuelta

costaria por tonelada 0.006....... $ 204 $ 1.92
La tonelada kilométrica dtif......... $ o.01457 $0.01200
2.04 1.92
__.y —_—
140 160
Por . k. til diferencia.............. $ 0.00257

" diferencia por la cual en carvos de velacion media del 1
por 1%[,, salié mas cara la esplotacion, de lo que hubrera
saltdo en carros de la esplotacion del 1 por 2.

ToMo Cvill ) 38
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Esta diferencia importaba en 1890 por 1.667,224 to~
neladas x 160 kildmetros=266.755,840 toneladas kls.
a $0.00257= % 685,534.

Es obvio que se pierde todavia mzas a medida que se
aprovecha ménos la capacidad de los carros.

Con estas sumas espantosas de pérdidas, cuyo importe
no alcanza todavia al monto de lo que se pierde en rea-
lidad, nos sobra para condenar los carros de peso exce-
sivo 1 para demostrar la necesidad de una reforma de
este material; dejemos pues al lado diversas razones de
menor importancia en apoyo del proyecto.

Si en 18go hubiera habido carros de relacion 1:2, en

vez de la relacion media del 1:14/_, se hubieran hecho las.

107

economias siguientes:

1.0 Por trasportar ménos peso muerto..... $ 1.074,046

2.2 Por trasportar peso util en vez de pe-
SO muerto 754,326—460,139............. 294,137
3.9 Por abaratar los gastos de esplotacion. 685,534
Total de gananctas.................... $ 2.053,767

Balance de los Ferrocarviles del Estado
por 1890, suponiendo que el defecto de
los carros no existia:

Entrada bruta, segun estadistica........... $ 8.482,3053
A agregar ad. 2.0........... crreaaaes e . 754,326

Total de entrada bruta............... § 9.236,631
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Gastos de esplotacion

Segun estadistica............ $ 6.953,690
A agregar ad. 2.............. 460,149 ‘
7-413,829
Ménos ad. 1 $ 1.074,046 _
Ad. 3.685,534—1.759,580= 5.654,249
Producto nelo.........ooooooooee... o $ 3.582,382

El valor de los Ferrocariles del Estado
estuvo a fin del afio de 1890 en......... $56.453.511

Entdénces el producto neto hubiera sido en 1890: &/
6.34 por ciento {en vez del 2.66) del capital invertido i
los gastos del trafico hubieran sido ¢/ 67.22 por ciento
(en vez del 87.98 por ciento) de la enirada bruta.

Los Ferrocarriles del Estado van perdiendo por el
excesivo peso de sus carros de carga, tanto mas cuanto
mas se estiendan las lineas férreas, cuanto mas se vacila
en reformar el sistema. Pues la pérdida importa cada dia
$ 5,634/ Valdria la pena reformar los carros cuanto dn-
tes.

Medidas que se proponen para subsanar el grave error
cometido en adguirvir esos carvos de peso excesivo:

1.2 Toda compra nueva obedecerd a la exijencia de la
relacion econdmica de 7:2.

2.© Trasformar los carros existentes, ddndoles la rela-
cion requerida, pues si los carros estan, relativamente a
la carga, demasiado pesados, es gue estan mal constvuidos,
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i no habra dificultad en encontrar uu constructor hahil
para proyectar la reforma.

3.© Hdégase un programa para llegar en un plazo corto
al réjimen mas econémico de los carros.

La reforma de un carro no puede costar mas de lo que
se pierde anualmente por un carro, lo que imporia en
término medio $ 720; de manera que se puede decir que
no cuesta nada.

Suponemos que la reforma se puede efectuar en cinco
afios; cada afio producirfa un aumento de eatrada neta
de 410,000 pescs hasta concluir la reforma. Al cabo de
los cinco afios la entrada neta seguiria con un aumento
constante de 2.053,000 pesos anuales. A

La ejecucion de este proyecto daria por algunos afios
tvabajo a las fabricas nacionales.

La reconstruccion de los carros encontrard dificultades
de todas especies; se las puede vencer con enerjia i buen
arreglo. :

Bajo la luz de dmplios datos estadisticos i de investi-
gaciones competentes, la reforma se impondra como una
necesidad smprescindible ¢ medida practicable. Puede ser
que la cuenta exacta revele cifras de pérdidas, mayores de
las precedentes, cifras indicande hasta la conveniencia
de hacer grandes sacrificios momentdneos para precipitar
Ja reforma por la compra de material nuevo, econdmico.

Creemos, en fin, haber demostrado suficientemente la
verdad de la frase corriente con la cual concluimos este
estudio i que por el progreso del pais deseamos que de-
saparezca bien pronto.

#Es EL PESO MUERTO LO QUE MATA A LOS FERROCARRI-
LES DEL Estapoln
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3.2 lguales consideraciones podriamos hacer al tratar
del equipo vacio que viaja.

Los seriores Villarino i Sdnchez citan el hecho de que
solo se aproveché (1890) el 35 por ciento de la capaci-
dad del equipo, siendo que hai secciones, como la de
Santiago a Talca en la que viajé el 84.20 por ciento del
equipo sin carga. En 1898 la proporcion entre la carga
trasportada i la que es capaz de trasportar cada carrc
(111 qq. métricos término medio) es de 63 por ciento...

La proporcion entre el kilometraje de los carros car-
gados i vacios en Jos diltimos afios ha sido la siguiente:

1893 1894 1895 1896

27 % 16.45% 17.78% 16.83%
57w 13310 12.88 0 14.28 4

1.> Seccion [Su}?ida 18,
‘ 7 IBajada 17

§ Subida 1099+ 10564 13.54n 12520 6
43

. . o
2 Seccion { Bajada 37.43 « 36720 3631 n 34.51:

wn
NN

e

s Seccion { B0k Seas s b v i ok
6 1897 1898
o Seccion { 008 238 8y
' |
2 Seccion { 5208 T { 25347 45 \ 2527 %
s (B30 550 w

Seria mui 1til establecer, para salvar en parte esta di-
ficultad, en ciertas estaciones, como ser en aquellas en
que se bifurca la red (Las Vegas, San Fernando, San
Rosendo, etc.,} cuadrilias que se ocuparan en completar
la carga del equipo que va a medio cargar iasi en vez de

TR .

k:
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trasportar cien carros que solo llevan el 50 por ciento de
su carga util, tendriamos cincuenta. Hai que tener mui
presente el principio que los gastos de espiotacion de un
tren varian en razon directa del nimero de carros mas
que de su peso, hasta el punto que la movilizacion de un
carro vacio i otro lleno esta en la razon de 4 2 6 0 sea un
50 por ciento mas solamente.

4. Sefalaremos tambien como causal del subido coe-
ficiente de esplotacion de estos ultimos afios las numero-
sas obras de arte definitivas que ha sido necesario em-
prender, la depreciacion de nuestra moneda que ha traide
como consecuencia el encarecimiento de aquellos pro-
ductos i materiales que se adquieren en el estranjero.

Por ejemplo, el carbon, cuyo consumo anual pasa de
150,000 toneladas, ha aumentado de precio desde 1884
como de un 50 por ciento.

El costo de una tonelada de carbon, segun las compras
de la Empresa, ha sido el siguiente:

1884. . . . $ 1000 1889. . . . $ 1100
1885 . . . . 9.00 13go. . . . 11.87
1886 . . . . 7.65 1892, . . . 11.75

En los ultimos seis aflos el precio i el consumo en la
red central es el que espresa el cuadro siguiente:

Afio Costo de tnld.. Consumo Valor
1893. . .. $ 11.87 160,126 toneladas $ 2.058,526
1804. . . . 16.80 182,288 1 3.063,876
1895. . . . 16.76 197,379 " 3.300.568
18g6. . . . 14.00 196,671 " 2.938,410
1897. . . . 12.49 187,285 n 2.340,188

1898. . . . 3.52 191,917 u 2.594,141
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5. Al lado de estos factores hai otros de menor
cuantia, como ser el tanto por ciento de pasajeros que
viaja sin pagar; el deterioro de! material por accidentes
o mal cuidado de la via, etc,; pero todos ellos se encuen-
tran intimamente ligados con la seleccion del personal,
por lo cual vuelvo a insistir en la necesidad de fermar un
personal competente, que al estimulo del ascenso, tina
la garantia de la inamovilidad por cuestiones que no sean
faltas en el servicio.

v

Establecidas estas premisas jdebemos insistir en la
administracion del Estado? ;Es equitativo continuar con
una esplotacion como la que hemos sefialado?

Examinemos un poco estos dos puntos.

Motivo de largas controversias ha sido entre nosotros
el tener un fisco constructor i esplotador; los partidarios
de la enajenacion de todos los ferrocarriles del Estado
han redoblado sus ataques en estos Gltimos afios, con
motivo del mal resultado que ha dado su esplotacion.

La administracion fiscal tiene sus ventajas e inconve-
nientes que conviene analizar dntes de resolverse por uno
Q otro sistema. .

Una empresa de ferrocarriles como cualquiera otra
empresa comercial, debe readir un interes aceptable del
capital invertido, mas un interes de amortizacion; pero
el fisco, tomando en cuenta ¢l fomento de las industrias,
el adelanio jeneral del pais, puede despreocuparse de
este ultimo. Pero, no exijir el primero es imponer a una
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parte del pais una contribucion indirecta en beneficio de
los que usufructan del ferrocarril.

En una palabra, la gran ventaja de la administracion
fiscal consiste, en que el Estado no va sino en busca de
un interes maddico de su capital, ddndose por pagado con
la riqueza que se derrama en el pais, lo que una empresa
particular no lo haria (3).

Pero al lado de esta ventaja tenemos el inconveniente
de lo dispendiosa que es la administracion del Estado,
hasta el punto de hacer un mal negocio, como lo hemos
visto mas atras, de una Empresa que llega a hacerse
insuficiente para el acarreo de los productos que llegan
a sus bodegas.

(5) Mr. de Freycinet, estudiando en el Senado de Francia los ele-
mentos que coutribuyen a hacer aceptable al Estado la esplotacion de
un ferrocarri! que no rinda sino un interes mdédico al capital invertido,
dijo lo siguiente: uXn los ferrocarriles hai el fendmeno directo, inme-
diato, derivado, en cierto modo, de la relacion entre el capital i las
entradas. Hé ahf el punto de vista en que se coloca el industrial, el
comerciante o la sociedad financiera que se propone construir un fe-
rrocarril. Pero hai que considerar tambien lo que no se ve, no toca ese
industrial, ese comerciante, esa sociedad; pero que debe tocar el Esta-
do, colocado hajo mas altos puatos de vista. Hai que ver aquella eco-
nomia enorme realizada por el miblico en el precio de los trasportes.
I hai que counsiderar los beneficios que reciben ias rentas fiscales con

el aumento considerable del rendimiento de los impuestos, tales como |

los derechos de aduana, las contribuciones indirectas i aun las directas
que, mediante el desarrollo que los ferrocarriles dan a la riqueza pi-
blica, crecen cada ano de una manera sorprendente i en proporciones
tales que nadie se habria atrevido a presuponer.«

Doctrinas como éstas son mui peligrosas, porque a su sombra suelen
desarrollarse redes ferrocarrileras improductivas que constituyen des-
pues para el Estado cargas mui pesadas i ruinosas.

i
1
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Creemos que la enajenacion de nuestra red ferrocarri-
lera seria una medida altamente perjudicial e inconsulta
i tanto mas nos confirmamos en nuestra opinion al ver a
las potencias europeas espropiar los ferrocarriles parti-
culares, si bien no siempre los administran.

En Europa, la Inglaterra, i en América, los Estados
Unidos, han sido las dnicas potencias que han entregado
la construccion i esplotacion de los ferrocarriles a empre-
sas particulares; pero hai que pensar en las costumbres
1 desarrollo de la iniciativa particular que dominan en
estas dos naciones, sobre todo en la dltima que ha in-
vertido solo en 12 afios (1876-1888) la enorme suma de
1,010.000,000 de libras esterlinas en tender ferrocarriles,
costumbres e iniciativas que no se hacen nacer al impulso
de los buenos deseos.

En otras naciones, Francia, Italia, Austria, Holanda,
ete., sl bien conservan i acrecientan los ferrocarriles del
Lstado, han creido mas provechoso la administracion
particular i han entregado su esplotacion a empresas
‘particulares, arrenddhdolas convenientemente i reser-
vandose cierta fiscalizacion en las tarifas, entretenimien-
to, etc., etc.

- Entre nosotros tambien se ha propuesto este sistema;
pero el Gobierno no se ha pronunciado sobre él, ni nin-
guna empresa ha emprendido de lleno el negocio; en-
tiendo que no ha pasado de proyectos que se han discu-
tido en la prensa.

En 1892, don Agustin Ross (Ministro de Chile en
Inglaterra en esa época) pasé una Memoria sobre el
particular, pero sin especificar si habia recibido proposi-



580 MEMORIAS CIENTIFICAS I LITERARIAS

ciones para arrendar nuestros ferrocarriles de alguna
compatfifa inglesa {1).

Pespues de hacer un estudio de nuestras lineas en
esplotacion (1890) i de las que se construian, {tomando
como base los presupuestos del injeniero belga Charles
Legrand, que habia estado en Chile como encargado de
un sindicato para presentar propuestas a nuestro Gobier-
1o para coastruir los ferrocarriles contratados en 1888)
propone nque el Gobierno autorice la formacion de una -
poderosa Compaiifa que proporcione un capital de
£ 7.000,000 desde luego, o por parcialidades, i que esta
Compafifa asuma la administracion de las lineas enume-
radas {en esplotacion) i termine la construccion de aque-
llas que esten inconclusas.u

I agrega: «El Gobierno, por su parte, cederd a la
Compaiifa los productos de todas las lineas hoi en esplo-
tacion. La Compaiiia se cubrird del interes de 5 por
ciento sobre los capitales que haya invertido durante los
diez primeros aflos del contrato i destinard duraate ese
decenio, en la forma que se convenga, el resto de las
rentas como un fondo de reservan.

»Despues del décimo afio 1 hasta el fin del contrato,
{25 afios) la Compaiiia, ademas de cubrirse del interes
del 5 por ciento sobre su capital total insoluto, pariicipara
en las utilidades con el Gobierno, en proporcion del ca-
pital que cada uno de los dos tenga invertido en la em-
presan. '

Sin atender a los detalles del proyecto Ross, sucepti-
bles de modificacion, debemos tener presente que se ha

(1) Memoria sobre los ferrocarriles de Chile, por Agustin Rass, 1892,
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llevado a cabo, con feliz éxito, en Europa. No tiene, a
nuestro juicio, otro inconveniente que la cautela suma
que tendria que usar el Estado al hacer un contrato de
arrendamiento, como ser: negociar con una firma que
preste plena garantia, que para esperiencia basta con la
uNorth and South American Construction Companyn;
un estudio por demas prolijo de las cldusulas del contra-
to, como que el menor descuido podria ser causa de di-
ficultades funestas a nuestra naciente industria; estipula-
cion de tarifas, que jamas llegaran a ser rémoras a
nuestro desarrollo, etc., etc., en una palabra, hacer un
arriendo que poniendo a salvo a nuestras industrias de
los inconvenientes de una administracion particular, con-
sultara un buen negocio para la compaiiia esplotadora i
como que en tal caso los intereses de la compaiiia i los
del Estado serian correlativos.

En una palabra, creemos que el dia en que el Estado
pueda entregar sus ferrocarriles a la administracion par-
ticular, reservandose ciertos derechos que pongaan corta-
pisas al desmedido lucre que ambiciona jeneralmente
ésta, habrd hecho un excelente 11égocio‘. 4

Se quitaria asi la carga de una administracion pesada’
i laboriosa i podria dedicar los capitales que el arrenda-
miento le produjeran al incremento de los mismos ferro-
carriles. -

Sin embargo, i cualesquiera que sean los defectos de
que adolecen los Ferrocarriles del Estado, podemos decir,
en conclusion, que han llenado su papel incrementando
nuestra produccion, ddndole valor a nuestras tierras i
abriendo una senda de progreso siempre creciente a la

'Reptiblica.
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Para completar el cuadro jeneral de los Ferrocarriles
del Estado citaremos a continuacion las lineas en actual
construccion 1 las estudiadas.

En 1888, como ya lo hemos dicho, el Gobierno pre-
sentd al Congreso un basto plan de construccion de
ferrocarriles, el que fué aprobado i se pidieron - en Chile
i en el estranjero propuestas ptiblicas para la ejecucidn
de los trabajos.

Dichas propuestas dieron el siguiente resultado: .

FERROCARRIL KILOMETROS PRESUPUESTOCS EN £ DE
- e —— e
Lonjitud Gobierno.  Mr. Lord. Mr. Legrand.
(Trocha 56" =1.68.
Victoria a Osorno........ 404.5 1.685,000 1.865,000 1.782,000
Coihue a Mulchen. ...... 2.5 112,000 125,000 118,000
Palmilla a Alcones...... 44.5 100,000 120,000 109,000
Pelequen a Peumo...... 27.5 90,000 110,000 160,000
Santiago a Melipilla,...  5g.0 200,000 210,000 156,000
{Trocha de 1.00)
Talca a Constitucion...  8s.0 270,000 285,000 306,000
Calera a Cabildo......... 76.0 250,000 330,000 339,000
Salamanca a Iliapel ..... 128,5 220,000 252,000 424,000
Vallenar a Huasco...... 49.5 65,000 835,000 130,000
Ovalle a San Marcos... 62.0 150,000 160,000 234,000

El Gobierno resolvid a favor de Mr. Lord, represen-
tante de un sindicato americano, T he North and South
American Construction Company, Limited,

No es del caso referir aqui la larga via crucis que su-
frié este negocio: es historia de ayer; solo diremos que
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a nuestro juicio hubo lijereza del Gobierno tanio en
proceder a la construccion de una série de lineas insufi-
cientemeate estudiadas, como en aceptar la propuesta de
una compaiiia insolvente i hasta cuya existencia en New-
York se ba negado. El espiritu de empresa que distin-
guio al Presidente Balmaceda lo llevé aqui demasiado
1éjos, como lo demuestran la série de reclamaciones i
dificultades que ha dejado de herencia el fenecido sindi-
cato i el hecho bastante elocuente que en los diez afios
trascurridos desde que se iniciaron los trabajos, solo se
han entregado a la Direccion de los Ferrocarriles del
Estado 316 kilémetros de los 979 que figuran en la lista
anterior, o sea apénas un 32.3 por ciento.

Haremos notar aqui tambien, aunque sea de paso, que
esto de empezar la construccion de lineas mal estudiadas
constituye entre nosotros un mal mui comun i del cual
debemos reaccionar.

No es raro oir en el Congreso, por ejemplo, quejas
ardientes contra la administracion porque el primitivo
presupuesto para la construccion de una lnea férrea se
ha agotado una o dos veces sin que se hayan terminado
los trabajos. Esto se debe casi esclusivamente al mal
que apuntamos, porque dichos presupuestos, basados en
cdlculos hechos sobre anteproyectos, suelen distar mucho
de la realidad; a lo cual hai aun que agregar las varian-
tes i modificaciones que en el curso del trabajo se llevan
a cabo. . '

El ferrocarril en construccion de Talca a Constitucion
es un caso practico de lo que acabo de esponer.

- H¢ aqui una lista de los ferrocarriles en construccion
actualmente:
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TROCHA DE 1.00 TROCHA DE 1.68

Lonjitud en kilometros Lonjitud en kildmetros

FERROCARRIL Total. En esplotacion Total. Enesplotacion
provisoria provisoria

Serena a Rivadavia . . 81 — — —
Ovalle a San Mércos . 62 24 — —
Vilos a Illapel i Sala-

manca. . . . . . 102 35 — —
Calera a Cabildo. . . 72 72 — —
Talca a Constitucion. . 90 50 — —
Temucoa Pitrufquen(1) — — 30 —
Valdivia a Osorno . . . — — 150 150

Totar. . . . 407 181 180 150

Lo que da un total de 587 kiléusetros, de los cuales
hai en esplotacion provisoria 214 kilémetros, o sea el
36.4 por ciento (2).

(1) Este ferrocarril ha sido ya definitivamente concluido i entregado
a la Direccion de los Ferrocarriles del Estado. Su costo subié a
$ 2.538,116.

(2) A esta lista debe agregarse los siguientes ferrocarriles cuya cons-
truccion ha iniciado el Estado dltimamente:

— Ferrocarri] de Pueblo Hundido a Inca de Oro, de 55 kildmetros.
Fué contratado por' $ 360,000 i debe ser entregado en Diciembre de
1901. Su trocha es de 1.00.

Forma parte del ferrocarril lonjitudinal,

—Terrocarril de Talca a San Clemente, que no es sino una seccion
de zo kilémetros del ferrocarril lamado de Taica al Oriente, Su costo
de construccion serd de $ 200,000, a 1o cual hai que agregar los rieles
i demas materiales suministrados por el Fisco, que han sido tasados
en $ 183,236.

Dete ser entregado a fines de 19o1 i su trocha es de 1.00.

—Ferrocarril de Alcones a Pichilemu, de 36 kilémetros i cuya cons-
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E! ferrocarril de Serena a Rivadavia fué construido
por una sociedad particular i dado a la esplotacion en
1885. En Agosto de 1888 fué totalmente destruido por
una avenida del rio Coguimbo.

Durante los afios de esplotacion tuvo el siguiente
movimiento:

truccion ha sido avaluada por don Domingo V. Santa Maria en
$ 7.184,226. Este ferrocarril trasversal es, a nuestro juicio, de mui
dudosa utilidad por las pésimas condiciones del puerto Pichilemu,
por lo cual a su subido costo deherd despues agregarse el de los traba-
jos de mejoramiento del puerto. Se ha coniratado una pegueda sec-
cion, que comprende el Tdnel del Arbol, situado a 1o kildmetros de
Alcones. El largo de este tinel es de 1,900 metros.

El proyecto Santa Maria consuita la trocha de 1.68, radio minimum
de 18c metrosiuna pendiente mdxima de 2% en 15 kilémetros. £l
largo total de los hineles alcanza a 2,853 metros.

—Ferrocarril de Temuco a Carahue, de 56 kilémetros, llamado a
sacar a la costa los productos agricolas e industriales de la provincia de
Cautin. Fué contratado ea $ 1.465,000 i debe ser entregado a fines de
1903. Su trocha es de x.co.

—Terrocarril de Pitrufquen a Loncoche, de 33 kilémetros, contra-
tado en $ 1.695,762 { de Loncoche a Aatilhue, de 65 kilémetros, con-
tratado por la suma de § 1.698,010.

Estos ferrocarriles constituyen una seccion del ferrocarril lonjitudinal
i una vez concluido (190z) tendremos ya unido Osorno con Valparaiso.
Su trocha es de 1.68. '
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Lo que daria un coeficiente de esplotacion medio de
69.4 por ciento. Téngase presente que este ferrocarril
fué destruido cuando recien empezaba a ensanchar su
trafico. '

Cuando el Gobierno adquirié el ferrocarril de Coquim-
bo (1893), entré tambien en la compra-venta esta linea,
por el precio alzado de £ 20,000 i mandé hacer los es-
tudios de un nuevo trazado, que lo pusiera a salvo de las
futuras avenidas.

Hechos estos estudios (1897), se procedié inmediata-
mente a su construccion, llegando al presente los traba-

jos hasta la estacion de Pelicana, 30 kilémetros de la
Serena.

Los ferrocarriles de Ovalle a San Madrcos, Vilos a
Ilapel i Salamanca i Calera a Ligua i Cabildo, constitu-
yen trozos del gran ferrocarril lonjitudinal que ha de
atravesar todo Chile. Eldltimo de ellos estd ya termi-
nado i debe ser entregado en un par de meses mas a la
Direccion Jeneral de los Ferrocarriles del Estado.

El ferrocarril de Talca a Constitucion es una linea
trasversal destinada a desahogar un poco el comercio de
los puertos de Valparaiso i Talcahuano. .

I por dltimo los ferrocarriles de Temuco a Pitrufquen
1 de Valdivia a Osocrno forman tambien parte.del ferro-
carril lonjitudinal i han sido dltimamente entregados a
la Direccion Jeneral de los Ferrocarriles del Estado.

Estos dos ferrocariles estan ya en esplotacion defi-

nitiva.

TOMO €VIN 30



588 MEMORIAS CIENTIFICAS 1 LITRRARIAS

VI

A medida que las necesidades i las rentas de! Estado
permiten la construccion de nuevos ferrocarriles, el Go-
bierno, por conducto de la Direccion de Obras Publicas,
estudia el trazado de diversas lineas de reconocida
utilidad.

Hé¢ aqui una lista de algunos de los estudios que exis-
ten en el archivo de la Seccion de Ferrocarriles:

FERRROCARRIL LONJITUD EN PRESUPUESTO
- - et e

kilémetros trocha de 1.00 trocha de .68

Chinches z Puebio-Hundido... 64 $ r1.250,000 —

Puquios a TresPuntas e Inca.. 55 1.000,000 —

Serenaa Vallenar........c.ouee. 230 4.096,590 —

Cabildo a Limahuida 107 47.000,000 —
Melipilla a San Antonio....... 43 — $ 3.000,000
Melipillaa Quiipué............. 94 _ — 19.726,000
Melipilla a Peumo...... aenes 101 3.105,160 4.391,400
Hospital a Talagante 24 — 1,300,000

Maipo a Puente Alto.......... 27 863,958 —
Alcones a Pichilemu............ 50 — 3.000,000
Tunca a Peralitlo....ccoeeeiiiit © 35 — 1.750,000

Talca al Oriente 25 1.054,553 —
Tomé a Cocharcas......cce.....  IT5 — 9.705,996
Chillan a Balsas de Soto...... 29 — 991,741
Curicé a Los Quefies......... 43 621,346 874,700
Sauces a Cafiete.icaeeracniinn. 33 — 4.8384,890
Victoria a Cura-Cautin......... 50 — 2.503,083
Total.eveeimariinnnens . Iz04 $ 19.051,607 $ 52.127,815

Lo que hace un total de 1,204 kilédmetros.
‘Algunas de estas lineas forman parte del ferrocarril
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lonjitudinal, que ha de unir el norte con el sur dela
Republica. Ultimamente el Congreso ha votado la can-
tidad de 120,000 pesos para completar este estudio.

Esta obra colosal 1 de imperiosa necesidad, como que
significa nada ménos que nuestra integridad nacional,
serd tarde o temprano una realidad.

Esta via, de cerca de cuatro mil kildmetros, tendid
que formarse por la ejecucion de trazos parciales 1 por
Ja union de lineas ya coustruidas 1 que sigan el trazo
norte-sur. Una gran parte de estas ultimas es constituida
por los ferrocarriles particulares que hemos sefialado en
el norte de la Reptblica, los cuales tienen gran diversi-
dad de trochas; por lo cual habrd que ir espropidndolos
paulatinamente i modificando sus trochas, a medida que
las necesidades lo requieran.

En la imposibilidad de esterdernos mas sobre el par-
ticular daremos una lista que manifiesta lo hecho ilo
que queda por hacer en este gran ferrocarril. (1)

Secciones de ferrocarxil En esplotacion En construccion Estudiado Por estudiar

Pisagua a .Lagunas... 270 kls — — —
Lagunas a Toco...... — — — 100 kis.
Toco a Calama....... .- — — —_ 130 n
Calama a Antofagasta

(L 3-1<) I 220 n — — —
Antofagasta (k. 20) a >

Aguas Blancas...... — — ookls, —
Aguas Blancas.a Li- _

nea Taltal.. ......... — — — 150 n

(1) Véase el informe, anexo al fin de este Estudio, que presenté al
Congreso Minero de Copiapé i que fué publicado en la Rewvista de
Mizneria i en los Anales del Instituto de Injenteros,
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arril En ewpiotacicn Ko construccion  Estudiado Por estudiar

Linca ‘l'aital a Pueblo

Hundido.....connnn. — — — 150
Pueblo-Hundido a

Angostura.. ......... — 10 kls  — —
Angostura a Chinches. — — 53 —
Chinches a Puquios... — — 30 n —
Puquios a Chanarcillo 115 n — — —

Chanarcillo a Punta

DidZeeecennnn. —_ —_ — 30 u
Punta Diaz a . 55 n — — —
Nicho a Vallenar...... — — — 40 n
Vallenar a Serena... -— — 217 0 —
Serena 2 Paloma...... 140 © — — —
Palema a San Mdércos, — 40 1 — —
San Mircos a [llapel.. — — 120 n —
Tilapel a2 Choapa..... — 20 n — —
Choapa a Cakildo,.... — — 130 1 —
Catildo a Calewa...... 72 n — — —_
Calera a Santiago...... 118 — - —
Santiago a Temuco... 6Go0 u — — .
Temuco a Pitrufquen. — 30 w — —
Pitrufquan a Antithue. — — 115 n _—
Aatilhue a  Pichi-ro~

pulll ................... — 52 u _ —
Pichi-ropulli 2 Osorno. 68 u — — —
Osornoz Puerto Montt, — — — 120 1 .

Totalooeroiveennnn. 1808 kls, 152 kls. 485 kls. 520 kis.
Lo que da en resimen:
En esplotacion......... 1808 kilémetros  32.18 %

n  construccion.. 152 " 43¢ u
Estudiados. 7385 " 22.65
Por astudiar........eo....l. 720 " 20.78
- " —_
Total......o .. 3465 i 100.00 %

Acrualmante elabora el Ministerio de Industria i Obras
Piblicas un plan jeneral de construccion de ferrocarriles,



®STUDIOS DE LOS FERROCARRILES CHILENDS 501

al cual debe ajustarse en lo sucesivo estrictamente el
Gobierno; este plan debe ser discutido en las proximas
sesiones del Congreso.

Es de felicitarse que al fin entre el Gobierno en ese ca-
mino: un programa fijo i que dé unidad a todos los traba-
jos de estudio i construccion hard mas fructifera la accion
de la Direccion Jeneral de Obras Piblicas i nos ahorrara
mucho dinero.

LEJISLACION DE FERRROCARRILES

Para completar el presente Estupio espondremos,
aunque sea sucintamente, la lejislacion de los Ferroca-
rriles en Chile.

Trataremos en el presente capitulo los siguientes
puntos:

1.0 Idea jeneral sobre la injerencia del Estado en las
empresas de ferrocarriles.

2.0 Condiciones para la construccion df ferrocarriles
particulares.

3.9 Espropiacion por causa de utilidad publica.

4.9 Condicion de las empresas particulares de ferroca-
rriles 1 disposiciones legales relativas a su esplotacion 1
policia. ,

5. Construccion de ferrocarriles por el Estado; i

6.0 Administracion de los Ferrocarriles del Estado i

tarifas.

7

Objeto de grandes discusiones han sido las teorias
sobre la injerencia que debe tomar el Estado en ias
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empresas de ferrocarril. Hai quienes creen que el Esta-
do es el que por su naturaleza debe atender a este servi-
cio publico; quienes piensan que debe solo prestarle su
proteccion, dejando a los particulares su iniciativa i
direccion i por fin hai quienes creen que esta ciase de
empresas deben en absoluto dejarse en mano de los par-
ticulares, como cualquiera otra empresa comercial.

No eatra en el plan de nuestro trabajo la discusion
de tan trascedental cucstion. Sin embargo, no creemos
del todo inoportuno hacer présente a la lijera nuestro
modo de pensar al respecto.

Los ferrocariles constituyen un servicio de tal manera
ligado con los intereses jenerales de un pais que, desde
luego, consideramos imposible que el Estado se desen-
tienda de él.

Las empresas comerciales no tienen otro aliciente que
el producido directo e inmediato de la empresa misma,
pbr cuya razoq, no siempre estard de acuerdo la conve-
niencia de la empresa con los intereses jenerales del pais.

E{ Gobierno puede con provecho sostener un ferroca-
rril que rinda un miserable interes, porque usufructa del
incremento industrial a que ese ferrocarril da orijen; lo’
que no buscan las empresas particulares, cuyo aliciente
no va mas 2ll4 que el producido de los fletes mismos.

Por otra parte, siendo los ferrocarriles un servicio
publico de costosa instalacion, resultaria que en el caso-
de ser de gran necesidad en una rejion, la empresa par-
ticular enteramente libre ejerceria una verdadera tirania
en los fletes, entrabando asi, en vez de fomentar, la
industria; porque dificilmente habrian capitales que
pudieran establecer otra empresa, para dar lugar a la
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competencia, que es la que ea el comercio nivela hasta
su justo valor el precio de los servicios.

Por eso creemos que sino siempre el Estado debe ser
el empresario de los ferrocarriles, nunca debe del todo
sustraer su intervencion, como encargado de velar por
los intereses de la comunidad. Cuando habldbamos, por
ejemplo, de la necesidad de alejar al Estado de la admi-
nistracion directa de los ferrocarriles, siempre sostenia-
mos la conveniencia de que se reservara una sériai eficaz
fiscalizacion sobre las tarifas i esplotacion, para entrabar
asi los peligros que envuelve una administracion parti-
cular libre. (1)

Para construir un ferrocarril particular hai en otros
paises leyes permanentes; en Chile cada concesion se
sujeta a disposiciones especiales, constituyendo un ver=
dadero contrato entre el Estado i el particular. La per-
sona o compafiia que solicita del Congreso permiso i
‘concesion para construir i esplotar un ferrocarril, jene-
ralmente pide lo siguiente:

Permiso para construir un ferrocarrilde 4 a B, de tal
trocka. '

3

Concesion gratuita de los terrenos baldios fiscales,

(1) En otra parte hemos hecho mencion de lo peligroso que suele
ser el que el Estado prodigue, sin buenos estudios i prudentes conce-
siones, su papel de constructor de ferrocarriles o de garantizador de
capitales en las empresas particuiares. Si es itil, conveniente i hasta
necesario muchas veces que la firma de un Estado garantice buen
negocio a capitales estranjeros, debe siempre cuidarse de averiguar si
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para ocuparlos con la via i edificios para su esplotacion.
El uso gratuito de la parte de los caminos piblicos que
atraviese la linea, siempre que no perjudique el tréfico
por ellos. Declaracion de utilidad piblica de los terrenos
particulares, fiscales o municipales necesarios para la cons-
truccion de la linea, sus estaciones i edificios. Liberacion
de derechos de importacicn sobre el equipo 1 material
de construccion. En algunos casos, cuando la linea es de
reconccida utilidad piblica se pide garantia del 4,5 por

ciento o 3 por ciento sobre el capital invertido a razon de

lo que se promete no ha de ser despues una catdstrofe financiera i una
contribucion injusta { onerosa para el futuro.

El ejemplo reciente de nuestra vecina Reptiblica, que prodigd de
una manera inconveniente la teoria de! Estado—garantizador, debe hoi
Servirnos a nosotros.

Hé aqui en dos palabras la historia de dichas concesiones que solo
este afio (1899) ha concluido de liquidar:

El Gobierno arjentino habia garantido los capitales empleados en
la construccion de las signientes lineas férreas:

Ferrocarriles Capital garantido § oro  Garantia Afios de garantia

ofo
V. M. a Rufino... ~ 4.083,120.00 6 11
B. A.al Pacifico.. 13.811,415.64 ” 20
Gran Oeste..... 10.331,479.30 7 20
Este Arjentino... 4 886,950.78 7 40
San Cristébal......  12.025,089.54 5 55
N. O. Arjentino. 1.942,605.00 5 55
B. B. i Noroeste.. 4.110,693.00 5 20
N. E. Arjentino..  10.111,055.00 6 20
Central Cérdoba.  21.000,000.00 5 15
Trasandino...... . 3.720,207.56 7 20

86.022,631,38
Examinando el detalle anterior, salta a la vista la monstruosidad de

A
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tantos pesos el kilometro de linea, con todos los elemen-
t0s necesarios para su esplotacion.

Se otorgan estas concesiones, jeneralmente, con las
siguientes condiciones:

El empresario queda obligado a presentar los planos
ala aprobacion del Gobierno, en tal plazo, contando

desde la promulgacion dela lei i una garantia de 50,000

algunas garantias. La de del San Cristébal ila del Noroeste Arjentino,
por ejemplo, no tiensn nombre: 55 afos de garantia coa 5 por
ciento sobre el capital! En la época en gque se acordaban esas garan-
tias, el interes del capital en los mercados europeos estaba a z 341 3
por ciento: gcomo no se se habian de decidir a cruzar el Ocfano fos
capitales empleados a 5 por ciento durante 55 anos?

Las garantias representaban un servicio anual de interes de pesos
5.098,074.73 oro por aho i un gran totai de 125.791,825.35 pescs oro
que debia desembolsar el Estado duraute los afos que ellos duraran.

Los arreglos efectuados por el Gobierno con las empresas que goza-
ban de garantia, han tocado a su término total: para su rescision fotal
la Nacion Azjentina ka detido desembolsar pesos 50.599,697.50 oro ex
ftulos de o por ciznlo de inteves § 1iz por clento de amortisacion anal, en
las siguientes proporciones para cada empresa:

EMPRESAS Suma pagada por
el Estado

Villa Marfa a Rufino...... $ oro 1.850,00¢ —
Buenos Airesi Pacifico... W 1.goo,00C —2
Gran Qeste Arjentino. " 2.500,000 —
Este Arjentino .......... # 3.780,000 —
S. Cristébal a Tucuman... v 10.584,472 So
Noroeste Arjentino......... v 1.822,295 67
B. Blanca i Noroeste...... . v 2.262,929 43
Nordeste Arjenting...ou.eees " 11.500,000 —

Central de Cérdoba... n  8.000,000 —
Trasandino...ceveaceiinninns n  6.400,000 —

$ oro 50.599,697 g9c

iy
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pesos que quedan a beneficio fiscal, si aquéllos no se
presentan a la terminacicn del plazo. Lalinea debe que-
dar concluida en Zanzos asios, contados desde la fecha de
la aprobacion de los planos. Las tarifas seran formadas
con aprobacion del Presidente de la Reptblica, no
pudiendo éste exijir que sean inferiores a las que rijan
en los ferrocarriles del Estado. El Estado garantiza fa/
tnteres durante cierto tiempo, sobre la cantidad de...
pesos por cada kilometro de via entregada al trifico
publico. Para los efectos de esta garantia, jeneralmente
suelen estimarse los gastos en 60 por ciento del produc-
to bruto. En algunos casos el Estado suele reservarse el
derecho de adquirir, despues de cierto nidmero de atios,
el {errocarrii, pagdndolo con un descuento sobre el pre-
cio de costo, o bien por su valor comercial, a justa tasa-
cion de peritos.

- Caduca la concesion por alguna de las razones si-
siguientes:

.No presentar los planos en el plazo estipulado; no dar
principio a los trabzjos o no concluirlos en los plazos
fijados por la lei que otorgd la concesionn. (1)

Para construir toda clase de ferrocarriles, ya sea por
cuenta del Estado, ya por una empresa privada, se hace
jeneralmente uso de terrenos particulares, por los cuales
debe atravesar la via o instalarse las estaciones, etec.

(1) Traladode adminisivacion piiblica por HErMOJENES PEREZ DE
ARce (1896). '
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~ Se salva este inconveniente recurriendo a la espropia-
cion, declardndose dichas propiedades de utilidad pu-
blica.

La espropiacion por causa de utilidad publica es una
limitacion de la propiedad privada en obsequio a la con-
veniencia piblica, que se halla establecida en el nimero
5 del articulo 10 de nuestra Constitucion Politica.

L.a declaracion de utilidad piblica es ua derecho ema-
nado del dominio eminente del Estado scbre el territo-
rio nacional i por consiguiente solo puede ser ejercido
por la nacion o sus representantes, que son el Congreso
i el Presidente de la Republica, encargados de dictar las
leyes como delegados de su soberania. Esta declaracion
pues, solo puede hacerse en virtud de una lei, como lo
dispone la disposicion constitucional citada i en todo caso

~debe hacerse indemnizando al propietario el valor de
lo espropiado, a justa tasacion de peritos.

Aun cuando el Estado tiene el dominio eminente del

territorio de la nacion, debe indemnizarse al duefio, por-
que lo contrario seria imponerle un gravamen superior al
de los demas ciudadanos, siendo que la misma Consti-
tucion asegura a todos la igualdad en las cargas pibli-
cos. o s

Las formalidades que deben observarse en la espro-
piacion de los terrenos que se necesiten para el uso,
trdnsito o construccion de un ferrocarril se hayan esta-
blecidas en la lei de 18 de Junio de 1857.

Todo terreno que se necesite con este objeto i haya
sido declarado de utilidad publica por una. lei, se pedird
al iatendente de la provincia. El intendeute nombrard
en el acto tres Aombres buenos a su juicio, vecinos de la
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propiedad denunciada, los cuales reuniéndose, sin escusa,
el dia 1 hora que se les designe, bajo multa de 200 pesos
en caso de inasistencia, hardn la estimacion del terreuo
de que se trata i de los dafios i perjuicios que se causa-
ren al propietario, por mayorfa de opinion i sin conside-
rar las ventajas que le de o haya dado el camino. En
caso de no resultar mayoria se sumaran la cuantia de las
tres operaciones i ia tercera parte de su total, serd el
valor que se fija.

Esta estimacion se entregard inmediatamente al pro-
pietario o se consignard en arcas fiscales por su ausencia
o resistencia en recibirla 1 acto continuo serd puesta la
empresa del ferrocarril o su representante en posesion
del terreno.

Por ningun recurso se suspenderdn los procedimientos
de la intendencia.

Si dentro de veinte dias, contados desde que se did
posesion, no se reclamase del avaldo de la comision, se
tendrd irrevocablemente por bueno.

El interesado que quisiere reclamar del justiprecio
hecho por la comision, ocurrird dentro de los veinte dias
al juez ordinario respectivo, solicitando que se nombre
un perito para que, junto con el que él debe propouer,
hagan una tasacion circunstanciada i minuciosa.

El juez nombrard ademas un tercer perito para el caso
de haber discordia entre los dos nombrados por las par-
tes. No podra recaer el nombramiento de perito en
ninguna persona que sea empleado publico o perciba
sueldo o emolumento del Gobierno o de algun estableci-
miento nacional o municipal, salvo que las partes lo
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permitieran. (Decreto con fuerza de lei de Agosto de
1838). '

Si los tasadores se hubieran nombrado ante el j juez
ordinario i ya tuvieren presentado el justiprecio, se
dard posesion a la empresa en el acito que se pague al
propietario su valor o prévia constancia de haberse con-
signado por ausencia o negativa en recibirlo i continua-
‘ran ventildndose los reclamos pendientes. De los proce-
dimientos prescritos se admitira cualquier recurso legal
solo en el efecto devolutivo, es decir, sin que se suspen-
da lo obrado.

Los juicios peadientes no impedirdn el procedlmlento
sumario establecido por la lei.

A esta lei debe agregarse las disposicicnes del articulo
1960 del Cédigo Civil, en caso de hallarse ‘arrendada Ia
propiedad que haya de espropiarse.

En dicho articulo se dispone que se dé tiempo al
arrendatario para utilizar las labores prmcxpa]es 1 co;er
los frutos pendientes.

En caso de que la espropiacion fuere tan arjente que
no diere lugar a lo anterior i el arrendamienio fuera es-
tipulado por cierto tiempo, todavia pendiente cuando se
hace Ia espropiacion i aun constare por escritura piiblica,
deberd el Estado o la empresa espropiadora indemnizar
los perjuicios.

El Consejo de Obras Prblicas ha aprobado ciertas
instrucciones jenerales a las cuales deben someterse las
espropiaciones necesarias a los trabajos que corran a
cargo de la Direccion de Obras Publicas. Dichas ins-
trucciones tienen fecha 26 de Octubre de 189s.
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Con fecha 1.° de Noviembre de 1895 el Director de
Obras Publicas diriji6 al ajente de espropiaciones ins-
trucciones especiales sobre la misma materia {1).

Las empresas de ferrocarriles particulares deberdn
someterse a los principios legales relativos al contratode -
trasporte, en lo tocante al acarreo de mercaderias i con-
duccion de pasajeros.

Podrd, sin embargo, toda empresa fijar de un modo
jeneral las condiciones con que presta el servicio de
trasporte i a ellas deberdn conformarse los que con elia
trataren. Pero si las condiciones fueran contrarias a los
principios jenerales que dominan el contrato de trasporte
o sujetaren la conduccion a restricciones o embarazos que
perjudiquen a la conveniencia publica, el Gobierno po-
dra requerir a la empresa para que las modifique 0 mo-
dificarlas por si, en caso de negarse a ello la empresa o
de no hacerlo en el término que le sefiale. (Lei de esplo-
tacion de ferrocarriles, arts. 39-40). -

Toda empresa debera someter al Gobierno el regla-
mento que dictare, &ntes de ponerlo en ejecucion. Si el
Presidente de la Republica no lo aprueba en el plazo de
quince dias se llevard a efecto en todas sus partes; si
hiciere reparos, deberd suspenderse hasta que se modi-
fique o corrija. (Lei de esplotacion i policia de ferroca-
rriles. Art. 61), '

{1) Véase Recopilacion de leyes, decretos i demas disposiciones
sobre Obras Piblicas i Privilejios Esclusivos, por Humberto Parodi
(1896).
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Las reglas jenerales sobre empresas de trasporte se
hallan consignadas en el Cédigo de Comercio. {Libro
11, titulo V).

Lalei de esplotacion i policia de ferrocarriles (6 de

Agosto de 1862) establece ademas en su titulo I, cler-
tas medidas 1 prohibiciones ‘para seguridad i beneficio de
los ferrocarriles.

IZstablece tambien la misma lei, las obligaciones que
tiene toda empresa con respecto al cierro de la viaia
medidas tendentes a dejar espedito el trafico de los ca-
minos publicos i canales de regadio.

Antes de entregarse al servicio ptblico una linea fé-
rrea deberd la empresa dar aviso al intendente de la
provincia a fin de que, si lo creyere oportuno, haga prac-
ticar un reconocimiento de la via, por injenieros.

La citada lei establece ademas las obligaciones de todo
ferrocarril particular con respecto al servicio.

Cuando el Estado construye un ferrocarril se contrata
en licitacion publica por un precio alzado.

Los injenieros habrdn hecho mui prolijamentc los
presupuestos i estudios necesarios que han de servir de
base al contrato.

Los materiales, dentro de las cantidades presupuestas,
se pagan una vez que estan al pié de la obra i las obras
de arte por série de precios i unidades de medidas, en
periodos de tiempo establecidos en los contratos respec-
tivos.

Una vez terminada la obra se le paga al contratista la
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diferencia entre el precio alzado del contrato ia suma de
todos los pagos parciales ya indicados.

No existiendo en Chile un reglamento jeneral sobre
estudio 1 construccion de f{errocarriles, es necesario ir a
buscar los procedimientos que se siguen en los contra-
tos, instrucciones i disposiciones que para casos particu-
lares ha dictado el Ministeric de Industria i Obras Pabli-
cas. -

Entre éstas sefialaremos las siguientes:

Contrato entre el gobiernc de Chile i la North and
South American Construction Company. (Péjina 445 del
Boletn del Ministerio de Industria 1 Obras Publicas de
1888, tomo 11I).

Decreto en que se dan instrucciones para que se es-
tudie un ferrocarril entre Tomé 1 un punto de la linea
central. (Diciembre 2¢ de 1887).

Nota del Ministerio de Obras Publicas dirijida al
injeniero Adolfo Ballasiotros. (Enero 26 de 1888, Bole-
tin, pdj. 72, tomo [ de 18838).

Instrucciones para los injenieros encargados del tra-
zado definitivo de las lineas férreas en proyecto. (Boletin,
pdj. 76, tomo I de 1888). ‘

Cldusulas t condiciones jenerales para la construzcion
de lineas férreas en proyecto, aprobadas por el Minis-
terio de Obras Publicas. (Agosto 10 de 1888, Boletin,
pdj. 198, tomo I de 1888).

Cldusulas i condiciones jenerales para la provision de
materiales destinados a las lineas férreas en proyecto.
(Boletin, pdj. 212, tomo 11 de 1388).

Formuiarios para las propuestas de construccion de
la infrainstructura i colocacion de la via en las lineas
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férreas en proyecto. {Boletin, pdj. 206, tomo II de
1888). .

Decreto que contiene las instrucciones para estudiar
un ferrocarril que prolongue la linea central desde Ca-
biido {departamento de La Ligua) a Iquique (Abril 30
de 1889). .

Regiamento para la administracionde las lineas férreas
en construccion. (Enero 21 de 1892. Recopilacion de
leyes 1 decretos 1 demas disposiciones sobre Obras Pu-
blicas i Privilejios esclusivos, por Humberto Paredi,
p3dj. 8s).

Instrucciones jenerales para los injenieros encargados
del estudio de nuevos ferrocarriles. (Recopilacion, pdj.
123, Agosto 31 de 1894).

Existe tambien una. v Recopilacion de leyes i decretos
sobre ferrocarrilesy {2 gruesos volimenes) por Emilio

~ Jofré, donde se consigna todo lo que hai sobre el parti-
cular hasta 18g1. {1)

*
#* %

La lei que rije la administracion de los Ferrocarriles
del Estado es lade 4 de Enero de 1884.

Esta administracion se halla ejercida, bajo la direc-
cion superior del Gobierno, por un Director Jeneral,
ausiliado por un Consejo (art. 1.9).

(1) Deben agregarse a esta lista el Reglamento para los contratos
de Obras Publicas de 31 de Marzo de 1898 i las especificaciones téc-
nicas para la construccion de ferrocarriles de 6 de Abril de 18gg,
que forman parte integrante de todos los contratos sobre ejecucion de
trabajos de ferrocarriles, ’

TOMO CVII1 ) 40
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El Director Jeneral es nombrado por el Presidente
de la Republica por el término de diez afios, pudiendo
ser reelejido (art. 3).

Dividese la administracion en cuatro secciones o de-
partamentos: :

1.° De esplotacion o conduccion i trasporte.

2.0 De la via i edificios.

3.9 Del material de traccion i maestranza.

4. De Contabilidad.

El Director Jeneral tiene la direccion superior de to-
dos los departamentos; cada uno de los cuale tiene un
Dryector o jefe de Seccion, nombrado por el Presidente
de la Repiiblica.

Los demas empleados de las secciones son nombrados
por el Presidente de la Reptblica a propuesta de los
Directores de departamentos, hecha por conducto del
Director Jeneral. ,

EJ] Consejo lo componen: el Director Jeneral que lo
preside; los Directores de departamentos i tres conseje-
ros nombrados cada dos afios directamente por e] Presi-
dente de la Reptiblica.

Cuando el Ministro de Industria i Obras Publicas
asiste al Consejo, preside las sesiones.

La Direccion de Ferrocarriles tiene la direccion de
todos los Ferrocarriles del Estado, manteniendo en los
ferrocarriles del norte, que estan aislados de la red
central, un representante con el titulo de Administra-
dor.

El Director Jeneral tiene la representacion judicial i
extra-judicial de los Ferrocarriles del Estado i por lo
tanto celebra todos los contratos iejecuta todos los actos
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de administracion relativos a los ferrocarriles, en con-
formidad a la lej, (titulo I1).

El Consejo acuerda los reglamentos jenerales para el
servicio administrativo, las tarifas, los itinerarios, la
pianta de empleados a contrata, el presupuesto jeneral
de gastos, las condiciones o bases en conformidad a las
cuales deben prestar sus servicios los empleados a con-
trata, los proyectos de nuevas obras, etc., etc., (titulo
).

El personal de empleados de los Ferrocarriles del
Estado se halla dividido en dos categorias; empleados
de plantai a contrata, los cuales se nombran en la forma
ya indicada.

Los Ferrocarriles del Estado, considerados como em-
presa industrial de trasportei acarreo, tiene su domicilio
en Santiago; sin embargo, los reclamos judiciales por
pérdidas, deterioros de efectos o mercaderias remitidas
por el ferrocarril, podran establecerse ante el juez ordi-
nario competente del lugar de la estacion que recibié los
efectos o mercaderias para remitirlas o ante el juez del
lugar de la estacion obligada a hacer la entrega.

Las demas reclamaciones por dafios i perjuicios cau-
sados por accidentes se estableceran ante el juez com-
petente del lugar en que se hubiere causado el dafio,
(art. 7.°).

Toda carga, a quien quiera que pertenezca, debe pa-

"gar el flete de las tarifas o el que corresponda.

Las tarifas que son formadas por el Consejo i apro-
badas por el Gobierno, no pueden ser modificadas sin
un aviso prévio de seis meses. (Art. 60). _

- Las personas que deseen conocer mas a fondo nues-
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tra lejislacion de ferrocarriles en jeneral, pueden con-
sultar las recopilaciones de leyes i decretos que hemos
citado mas atras, como tambien el #Tratado de Admi-
nistracion Ptblican (1896) por don Hermdjenes Pérez
de Arce.

Copio de ¢él el cuadro adjunto, que representa el
Diagrama de la Administracion de los Ferrocarriles del

Estado.
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*

Nada obra tan directamente sobre la vitalidad de la
esplotacion de un ferrocarril, i de las industrias llamado
a servir, como el sistema de la tarificacion; la menor alza
o baja en las tarifas influye podercsamente en el comer-
cio en jeneral i suele tener trascendentales efectos.

Dos son los principales sistemas en uso hoi dia al
respecto: ’

1.0 Bl sistema anglo-americano de tarifas libres, en
que el Gobierno fija a las compafifas una tarifa mdxima
i éstas asignan en la esplotacion a cada cliente la tarifa
que quieran, bajo ese limite, sin mas guia que la conve-
niencia pecuniaria de la Empresa; i

2.0 El sistema reglamentario, adoptado en Franc1a
Béljica, etc.. en que toda la carga se clasifica en diversas
clases, asigndndole a cada una de ellas una tarifa especial
fija i obligatoria para todos.

Hemos visto ya que en Chile, en los Ferrocarrlles del
Estado, se SIgue este ultimo sistema.

Cualesquiera que sean las ventajas del primer sistema
i su justicia en muchos casos, ya que el comerciante que
trasporta mucha mercaderia tiene derecho a una reduc-
cion en toda empresa de acarreo, creemos que miéntras
subsista la administracion del Estado es imprudente
salir del sistema de reglamentacion, porque vendrian pre-
ferencias politicas e injusticias que podrian establecer
competencias ruinosas para nuestra naciente industria.

Las tarifas vijentes de los Ferrocarriles del Estado

-
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desde Octubre de 1886, han sufrido algunas modificacio-
nes; asi vemos por ejemplo que el decreto de 12 de Fe-
brero de 1895 aumenta en 50 por ciento las tarifas de
carga de la primera clase; pero estas modificaciones su-
cesivas 1 parciales se han heche con poco método, por lo
cual estimamos urjente una revision jeneral de todas
ellas.

A esto debemos tambien agregar que, establecidas con
un tipo de cambio mui alto, hoi son un poco bajas, por-
que teniendo la Empresa que hacer grandes compras en
los mercados europeos, se recargan notablemente los-
gastos de esplotacion. .

Las tarifas de pasajeros en la 1.2 Seccion (Valparaiso
a Santiago) son de las llamadas Za»ifas proporcionales,
en que se fija un precio por el primer kilémetro o dase
kiloméivica i ésta se multiplica por la distancia.

Estas tarifas pueden ser representadas por la ecua-
- cion

Y=px

La base kilométrica en la 1.2 Seccion de los Ferroca-
rriles del Estado es:

1.2 clase ....oviviias 2,70 centavos
23 e vedeeen 2,17 "
32 1 iieene sveeess 135 u

Para los trenes espresos se cobra un 20 por ciento de
recargo.

Enla2.21i 3.2 Seccion (Santiago al sur) estas tarifas
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sufren cierta modificacion, que las acerca a las llamadas
tarifas diferenciales. '

Tarifas diferenciales son aquellas en que ne existe una
base kilométrica fija, sino que los precios por unidad i
por kildmetro varian con la distancia por recorrer; estas
tarifas pueden ser representadas por una ecuacion de
segundo grado i asi existen Zarifas paraddiicas, hiperds-
licas, etc., segun sea de una pardbola, hipérbola, etc., la
curva que las representa.

Estas tarifas tienen jeneralmente zonas kilométricas
en que no varian, las que suelen ser de 100 kilémetros,

‘Hé aqui un cuadre que nos da la relacion que guardan
las tarifas de pasajeros de los Ferrocarriles del Estado
con la de otros paises,

Esta tabla da la base kilométrica en centavos para ca-’
da una de las tres clases en que jeneralmente se divide

| trdfico de pasajeros: '

Paises 1.2clase 2.2 clase 3.2 clase

Inglaterra. 2.74 1.98 1.24 Porter-Railway
passeuger tra-
vel IV 310.

Id. C.2a Mid- : _

land. 1.96 suprimida 1.24 Dorcey:pdj. Il

Francia. 2.39 1.78 1.29 .\

Alemania. 1.92 i.44 0.95 1 Porter: 1V

Estados Uni- 319.

dos{con equi- -

paje libre.} 1.35 no existe na existe |
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Paises 1%clase  2.°clase 3.2 clase
Chile, 1.2 Sec-
cion. 2.70  2.17 1.35 4

Chile, 2.2 Sec-

cionhasta 100

kmos. 2.85 —_ 1.25

Chile, 2.2 Sec-

cion hasta 200

kmos. 2.45 — . LIO Memoria V.
Chile, 2.2 Sec- p. 28.
cion mas de

200 kmos.  -2.25 — 1.05

Chile, Ferro-

carriles de

Copiapé. 2.95  2.95 | —
Béljica, peque-
fias distancias 1.75 .35 0.87  Brads haws:

continente
~ Railway Guide.
Béliica, gran-
des distancias 1.50 1.12 0.78
India. 2.50 1.25 0.625 4.2 clase igual
' 0.312.

Veamos ahora lo que sucede con respecto a la tarifa
de carga.

En estas tarifas hai dos elementos que considerar: el
uno fijo, que representa -los gastos de carga, descarga,
etc., i el otro variable, que es lo que se paga por el aca-
freo. S

Todos los articulos de la carga se dividen en los Fe-
rrocarriles del Estado en seis clases, que guardan entre
st la siguiente relacion:

Enla'4.3, 521 6.2 clase se paga una tarifa igual a la
mitad de la fijada para la 1.2, 2.2 i 3.2 respectivamente,
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por lo cual es suficiente establecer los precios para las
tres primeras clases,

En la 1.2 Seccion (Valparaiso a Santiago) la tarifa
por tonelada kilométrica tiene la siguiente base:

1.2 clase...... vereee..  CERTAVOS  3.25
2.8 W e 1 2.50 » 2.657
34w verenane n 2,22

. . I
A lo que hai que agregar el siguiente recargo por car-
ga i descarga:

1.2 clase......ioc.oveee... 65 centavos
bR O (o) n
32 oL Cerereieaeaen 50 i

Enla 2.21 3.2 Seccion (Santiago al* sur) se adoptan
tarifas diferenciales, pero tienen el defecto de que las
zonas kilométricas de aplicacion no son iguales.

H¢ aqui las bases por tonelada kilométrica:

N .

7 1.2 clase.... cts. 3.51

De 1 a 135 kildmetros A w . on 275 p2.816
3.2 uo.. n 2,19
1.2 clase.... cts. 3.35 }

De 136 a 180 kilmets. {22 v ... v 265 ;2640
32 n ... n 1.92 5
1.2 clase.... cts. 3.20

De 181 a 250 kilnets. { 2.2 » ... w 246 ;2.513
3.2 o ... v 1.88 %

Tomando el precio de una delas zonas de nuestra red
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central (1.2 Seccion), tenemos lo siguiente, para una to-
nelada kilométrica: '

1.2 clase........... .es.. centavos 3.25
e 1" 2.50 ; 2.657
B n 2.22

Lo que da un precio medio de centavos 2.657 por to-
nelada kilométrica, que comparada con la que resulta de
las tarifas de un gran numero de Haeas eurcpeas, es:

1.2 clase ..... e ... centavos 8.00
P | u 7.00 ; 7.0CO
33 o .. P " 6.00

o sea un promedio de 7 centavos.
~ Tenemos como restimen i él nos mostrara que nues-
tras tarifas, tanto de pasajeros, como de carga, son rela-
tivamente bajas, el siguiente cuadro comparativo de al-
gunas tarifas del mundo.
En él se han reducido los precios a francos, tomando
para nuestra moneda un tipo de 1.85 fr. por peso chileno.
Tarifas de pasajeros.—Base kilométrica.—Media por
pasajeros de las tres clases.

Inglaterra. francos 0,13
Austria. . " 0.09
Prusia. " 0.08
Italia. ' . n 0.08
Francia. ' 1 0.07
Estados Unidos. -~ . 0.06
Béljica. nw 0.06

Chile (F. C. del Estado). » 0.03
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Tarifa de carga.— Base kilométrica.—Media para una
tonelada.

Estados Unidos. francos 0.25
Inglaterra. 1 o1 9
Austria, 1 0.17
Bélpca ' n 0.15
Italia. n .13
Francia. . ; " .13
Prusia. w1l
Chile (F. C. del Estado). » 0.05

El sefior Omer Huet, consultor técnico dei Ministerio
de Industria, estudia en uno de sus importantes infor-
mes (1898) la cuestion de la tarificacion i llega a la mis-
ma conclusion de nque las tarifas de los fletes de la red
dei Estado son bastante reducidasu i propone las siguien-
tes modificaciones al sistema actual:

1.° Establecer tarifas dxferencxales

2.2 Hacerlas flexibles, amolddndolas a las necesmades
de las exijencias econdmicas;

3.° Simplificar las tarifas i los tramites de los tras-
portes, etc.; i

4.° Coordinar tarifas, buscando una férmula aplicable
a todas.

E] Gobierno, reconocedor de las muchas deficiencias i
malas disposiciones de nuestra red ferrocarrilera, cosas
inevitables en paises jévenes, ha hecho estudiar a dis-
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tinguidos injenieros las reformas que convendria intro-
ducir en la esplotacion, a fin de hacerla mas remunera-
tiva. ‘

Especial mencion, entre estos estudios, tanto por lo
completo, como por la competencia que abona a su autor,
merece el que hace actualinente el injeniero belga Mr.:
Huet, contratado especialmente como consultor téc-
nico. ’

El seficr Huet se ha formado un programa completo
de trabajo i ha publicado ya una série de informes espe-
ciales sobre los infinitos detalles que iatervienen en la
administracion i esplotacion de una gran red.

Cédbenos la satisfaccion de haber leido en uno de ellos
(Esplotacion jeneral de las lineas existentes. Tema 1 A)
una pajina halagadora e imparcial sobre nuestros ferroca-
rriles; pajina que con agrado reproduzco al finalizar el
presente estudio, por cuanto en ella se consignan ideas
enteramente conformes con las que he emitido mas atras,
como porque resume de una manera concxsa el estado

“actual de nuestros ferrocarriles:

wAntes de indicar sumariamente las cuestiones que
deberdn ser examinadas para perseguir la realizacion de
este programa, es indispensable indicar de nuevo los
caracteres peculiares de la red de los Ferrocarrlles del
Estado chileno en esplotacion.

Por una parte:

Buenas vias.
Hermosas instalaciones.
Hermoso rnaterial.

Buenas velocidades en los trenes de viajeros.
Tréfico reducido,
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Lineas de via dnica.
Nuevas lineas incorporadas cada afio a la red.
Por otra parte:
Centralizacion demasiado fuerte de los servicios
de direccion.
Carencia de personal permanente.
Nimero insuficiente de ajentes técnicos i falta de apli-
cacion de los conocimientos tecnoldjicos de los oficios.
Choques violentos de los vehiculos en el curso de los
viajes de los trenes i durante las maniobras en las esta-
ciones.
Conservacion imperfecta del material rodante.
Movimiento peligroso de los trenes a causa de la falta
de sefiales i de reglamentacion de las maniobras en las
estaciones.
Deficiencia de vijilancia i de rejistro en varias partes
del servicio.
Falta de un servicio comercial.
* Tarificacion no adecuada a las necesidades comercia-
les.del pais 1 no suficientemente coordinadas.
Capital no amortizado ni remuneradon. .

ANEXO

INFORME SOBRE EL FERROCARRIL CENTRAL DE SANTIAGO A PISAGUA, REDACTADG
PARA LOS DELEGADOS DE LA PROVINCIA DE COQUIMBO AL CONGRESO
MINERY (1)

La realizacion del Congreso Minero, que debe inaugu-
rar sus sesiones en Copiapd el 14 del presente mes, con el

(1) Sefiores Lino Herndndez, Nestor Irribdrren, Juan G. Zavala,
Manuel Gallardo Gonzdlez, Ernesto Williams, Frutos Osandon i Ri-
cardo Varela D.
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concurso del Ministro de Industria i Obras Publicas, de
diputados i senadores i delegados especiales de cuatro
provincias, Coquimbo, Atacama, Antofagastai Tarapacd,
constituird uno de los acontecimientos de mayor signifi-
cacion verificados en estos dltimos aflos entre nosotros i
es motivo de justo pladceme para todos los buenos indus-
triales de Chile. Era ya tiempo que se reunieran hom-
bres de valer i que se interesan por la prosperidad de las
provincias del norte para discutir los remedios de Ia si-
tuacion dificil porque atraviesan, para estrechar los lazos
- de confraternidad que debe unirlas i sobre todo pata dar
unidad i rumbo fijo al plan de trabajos i reformas que,
con el concurso del Gobierno, se ha de llevar a la prac-
tica.

La adquisicion que el Estado hizo de los ferrocarriles
de Coquimbo ha dado felizmente los frutos que de ella
se esperaba; los trabajos del ferrocarril que debe unir
Serena con Rivadavia estan ya iniciados i el actual Mi-
nistro de Industria i Obras Publicas, don Domingo de
Toro Herrera, nuestro hdbil mandatario de ayer, ha
demostrado en diversas ocasiones que serd motivo de su
particular atencion todo aquello que se refiera al adelanto
i progreso de estas hermosas provincias, cuya importan=-
cla i riqueza es el primero en reconocer. _

Juzgo por esto propicio el momento para que un mo-
vimiento de opinion, habilmente dirijido, pueda traernos
excelentes resultados. (

Nuestra industria minera decae mas i1 mas: ricos cen-
tros, que fueron ayer nuestro orgullo, se han agotado,
sin que hallamos progresado en el beneficio de los mi-
nerales de baja lei.’ En una palabra, como nacion minera
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nos queda solo el recuerdo de nuestra pasada grandeza i
si hace veinte afios esplotabamos cuarenta i nueve mil
toneladas (49,000 t.) de cobre, en nuestra postracion
hemos llegado a reducir esta cifra a veinte mil (20,000 t.)

La estadistica nos ensefia que en oro, plata i cobre se
han estraido en Chile mas de mil millones de pesos de
48 peniques i es tiempo de recordarlo, hoi que la indus-
tria minera necesita del ausilio de muchos ricos millona-
rios que han comprado sus haciendas i edificado sus
palacios con el producido de las minas (1).

Para nadie es un misterio que la primera i principal
de las necesidades que se hacen sentir en nuestras pro-
vincias es la de atender con mas empefio a la viabilidad
ptiblica. Centros mineros llamados por su abundancia i
lei, a un hermoso porvenir, permanecen estagnados 1 no.
pueden ser esplotados en forma por las dificultades de
acarreo. A la'mano tenemos un ejemplo en Rioseco,
qne impone a los mineros un desembolso hasta de ciento
treinta pesos ( $ 130) por cajon para traer los minerales
a los establecimientos de beneficio.

L3

(1) Segun un cuadro presentado a la Esposicion de Minerfa de San-
tiago (1894) por don Alberto Herrmann las-cantidades de oro, plata 1
cobre esplotadas en Chile desde el tiempo de la Conquista hasta Agos-
to de ese afio i su valor en pesos de 48 peniques, es el siguiente:

Kilégramos Valor
Oro...... 309,100 $  215.597,250
Plata . . ... 7.032,046 286.040,375

Cobre’. .. .. 1,771.819,817 : 584.535.540

$ 1,086.173,165
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La carestfa de los fletes mata toda industria i de aqui
que uno de los puntos mas interesantes i al cual debe
prestar especial atencion el Congreso Minero, es el que
se reflere a la construccion, esplotacion i conservacion
de los ferrocarriles i caminos que tiendan al incremento
de nuestra produccion.

Deseoso de contribuir a la discusion de este tema i en
la imposibilidad de hacerlo al tenor de mis deseos, re-
dactando una memoria digna del Congreso en que seria
leida, he querido, a Jo ménos, dirijir a ustedes la presen-
te comunicacion, en la que consigno algunos datos e ideas
que podran ser dtiles en la discusion del tema ndmero 3,
del programa de trabajos que ha fijado el Congreso i que
dice:

wProlongacion del fervocarril central a todo el norte
de la Repiblican. (1)

[1

Es una necesidad reconocida i la guerra civil de 1891
ha venido despues a ratificarla, la de unir el norte con el
ferrocarril de Santiago a Valparaiso. Por desgracia, la
actual situacion financiera i las dificultades i costo de esa
obra hardn que esta aspiracion nacional tarde aun mu-
chos afios en realizarse.

Ademas, los estudios hasta hoi practicados son por
demas deficientes 1 es necesario que aprovechemos la

(1) Por lei de 27 de Enero de 1898 se mand$ estudiar la seccion
Vallenar-Lagunas de este ferrocarril, habiéndose invertido en ello
142,576 pesos.
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triste esperiencia legada por la construccion de los ferro-
carriles contratados en 1388, en jeneral mal estudiados,
para no proceder en esta obra con igual lijereza.

En tésis jeneral, se puede decir, que cien mil pesos
gastados en estudios importarian en la construccion una
economia de un millon de pesos.

Este ferrocarril, que atravesard montafias escabrosas
i que marchar4 jeneralmente por terreno dificil, tendrd
la trocha de un metro {m. 1.00) que permite grandes
economias en la construccion i esplotacion, produciendo
el mismo efecto til que los de trocha ancha (m. 1.68)
que tenemos en el sur.

Tomaremos como punto de partida -del trazado la es-
tacion de la Calera (m. 210.00), situada a 118 kilometros
de Santiago.

La seccion de Calera a Ovalle, es quizas la parte mas
estudiada del ferrocarril al norte: los primeros estudios
fueron hechos por el injeniero don Ricardo Goidsbo-
rough (1883) i despues por Gabler (1887). Afios atras
hasta se pensé en iniciar este ferrocarril i se llegé a pe-
dir propuestas publicas (1884) para su construccion.

El incendio del Congreso, donde estaba el archivo de
la Direccion de Obras Piblicas, destruyé todos los pla-
nos i documentos que habian sido adquiridos por compra
(1889) a una compaiia particular, referentes a este ferro-
carril.

Partiendo de la Calera, como decia, se pasa al valle
de la Ligua por el tinel de Palos Quemados de mil trein-
ta i cinco metros {m. 1,035) de lonjitud i se llega a los
pueblos de Ligua (m. 58.00) i Cabildo (m. 178.00) con

76 kilémetros de desarrollo. Este ferrocarril es de tro-
TOMO CVIII 41
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cha de m. 1.001i serd entregado este afio a la esplota-
cion.

El injeniero don Enrique Vergara Montt ha sido co-
misionado para estudiar la continuacion de este ferro-
carril hasta Ovalle i ya ha presentado a la Direccion de
Obras Publicas parte de su proyecto.

Despues de hacer diversos reconocimientos, calcolando
el desarrollo 1 presupuesto de cada uno de ellos, ha lle-
gado a recomendar el siguiente trazado, hasta el empal-
me con el ferrocarril de los Vilos a Hlavpel:

Desde Cabildo se sigue directamente al norte para
pasar al valle de Petorca; se atraviesa la cuesta.de la
Grupa, por un tunel de mil trescientos cincuenta metros
{m. 1,350.00} i a una altura de {m. 300.00) sobre el mar
i se llega a Pedegua (k. 12.800); se sigue el rio Petorca;
se sube la cuesta de Las Palmas, (1010.00) atravesan-
dola por un tinel de mil seiscientos metros {(m. 1,600.00})
a m. 918.00 de altura; se cruza el estero de Tilama, el
portezuelo de los Cristales (g947.00), el estero de Pupio,
la cuesta de las Astas, (1,088.00) por un tdnel de sete-
cientos metros (m. 700.00) i se llega a Limahuida con
k. 106,600 de desarrollo.

La gradiente mixima usada es de 3 por ciento i el
rédio minimun de m. 125.00.

"Esta serd la seccion mas costosa del ferrocarril central,
como que tiene un movimiento de tierra de mas de seis
millones de metros cibicos i cuatro mil cuarenta metros
{m. 4,040.00) de tineles.

El presupuesto formado alcanza a siete millones de
pesos ($7.000,000), lo que da un costo por kilémetro de
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($ 65,629.00) sesenta i cinco mil seiscientos veinte i nue-
ve pesos.

De aqui es que el injeniero Vergara Montt entre a
dilucidar en su informe sobre la conveniencia que habria
en adoptar el sistema de. cremallera Abt. universalmente
aceptado hoi i gradiente de 6 por ciento, que permitirian
reducir el kilometraje a 75 k. i el costo total en unos 3
millones de pesos.

De Limahuida se sigue por la ribera norte del rio
Choapa i se llega ccn m. 5,240.00 de desarrollo, a la
estacion del mismo nombre, para €mpalmar con ei ferro-
carril de Vilos a llapel (tfocha de 1.00)en actual cons-
truccion.

El sefior Vérgara Montt practica actuzlmente estudios
para ubicar el trazado entre Illapel i San Marcos.

En esta seccion se encuentra la famosa cuesta de Los
Hornos {m. 1,500.00); pero eatiendo que el trazado tra-
tara_de evitarla pasando, por ejemplo, mas al poniente,
por el portezuelo de Los Moliros (1.100) 1 siguiendo
despues el desarrollo del-rio Guatulame hasta llegar a
San Mdrcos (m. §50.00)..

Este trazado serd mas econdémico, pero dejard al orien-
te a la ciudad de Combarbala.

La lonjitud de esta seccion entre [llapel i San Mdrcos
puede estimarse en 120 kilémetros. '

Desde San Mdrcos se llegard a Ovalle (m. 250.00) por
el mismo trazado de la Direccion de Obras Piblicas, que
consta de 62 kilémetros, de los cuales hai ya en esplota:
cion ura seccion de Ovalle a la Paloma (m. 342.00) de
25 kilémetros (trocha de un metro).

El ferrocarril de Ovalle a Coquimbo i Serena, de 115
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kildémetros de lonjitud, formard parte de la linea central,
sin otra modificacion que la de cambiar la actual trocha
de 1.68 m. por la de 1.00 m,, trabajo que ha sido esti-
mado en ($ 500,c00) quinientos mil pesos.

Desde la Serena hasta Vallenar ha hecho el injeniero
don Abelardo Pizarro un reconocimiento (18g0o) (1).

Dicho irazado parte de la Compaiiia (estacion del fe-
rrocarril a Elqui), que dista 3 kilémetros de la Serena,
pasa por la quebrada Santa Gracia, entra al valie del
Remero; despues toma el camino carretero, cruza la
quebrada del Arrayan (k. 18), faldea los cerros de los
Piuquenes, pasa la quebrada San Antonic (k. 26), llega
a la mina San José {m. 478.00), toma la quebrada del
Potrerillo, atraviesa las cuestas de Quitana i Potrerillo por
tinelesillega al portezuelo de Gualeuna (m. 1,118.00).
Despues de bajar al portezuelo cruza la quebrada de los
Maitenes, pasa el portezuelo de la cuesta Blanca i sigue
derecho al norte hasta la quebrada del Algarrobal; toma
el curso de la quebrada de las Viscachas, pasa por los
portezuelos Agua Amarga (m. 1,018.00) i Tunilla, cruza
los lianos de Sotoillega a-Vallenar (m. 387.00), con
230 kilémetros de desarrollo, i ahi empalma con un fe-
rrocarril trasversal de 49 kilémetros de lonjitud que va
al puerto del Huasco (trocha de m. 1.00).

El presupuesto jeneral de la seccion Serena-Vallenar
es de cuatro millones noventa i seis mil quinientos
noventa pesos ($4.096,590), Jo que da un costo ki-
lométrico de treinta i un mil quinientos doce pesos

(1) Actvalmente una comision de ihjenieros practica nuevos estu-
‘dios entre Serena i Vallenar.
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{($3:,512). La gradiente maxima de este trazado es de
3.43 por ciento.

El injeniero don Enrique Budge ha contratado lti-
mamente con la Direccion de Obras Publicas el estudio
de este mismo ferrocarril; ignoro cudl es el trazado que
piensa seguir, pero seria de desear que hiciera un reco-
nocimiento por la costa.

Un ferrocarril que partiendo de la Serena i siguiera
por la costa hasta atravesar la quebrada Honda, para
remontar la cuesta de Buenos Aires i tomar la altiplani-
cie del rico mineral de la Higuera, tendria desde luego
sobre el trazado Pizarro la ventaja de no tener que subir,
en su perfil lonjitudinal, alturas tan considerables como
las que he apuniado en Gualeuna i Agua Amarga.

Siguiendo de Vallenar al norte, hai sin estudiar una
seccion de unos 40 kilémetros hasta Manganeso, esta-
cion de uno de los ramales del ferrocarril de Carrizal
Bajo.

En Manganeso empalma con dicho ferrocarril, trocha
de m. 1.27 i lo sigue en una estension de 55 kilémetros,
hasta la estacion de Punta Diaz {m. 434.00).

'De Punta Diag, siguiendo al norte, empalmaria con el
ferrocarril de Copiap6, en Pajonales (761.00), recorriendo
una seccion que no ha sido aun estudiada, pero que pue-
de estimarse en unos 30 kildmetros.

Llegado a Pajonales, sigue en una estension de 115
kilémetros el ferrocarril de Copiapd (trocha de m. 1.44)
hasta llegar a la estacion de Puquios (m. 1,238.00)."

El injeniero don Enrique Budge ha estudiado la pro-
longacion desde Puquios hasta el empalme con el ferro-
carril de Chafiaral,
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Desde Puquios se sigue hasta Chinches (m. 1,714.00)
con un desarrollo de 50 kildmetros, i

Desde Chinches, pasando por la quebrada de la An-
gostura 1 Chanarcito hasta llegar a la quebrada del Salado
(m. 643.00) para torcer al oriente, tomando la ribera sur
de esa quebrada, hasta el Pueblo Hundido (m. 782.00),
estacion que pronto estara unida con el Salado i que
dista 66 kilémetros de Chaitaral.

La seccion de Chinches a Pueblo Hundido es de
(k. 64,300) i su presupuesto alcanza a ($ 1.250,000) un
millon doscientos cincuenta mil pesos, o sea aproxima-
damente unos veinte mil pesos por kildmetro. ,

Desde Pueblo Hundido hai unos 1350 kildmetros sin
estudiar, hasta llegar al empalme con el ferrocarril de
Taltal; se seguiria despues este ferrocarril {trocha de
m. 1.68) en una estension de unos 60 kilémetros i se
prolongaria al norte unos 2350 kilémetros hasta empalmar
con el ferrocarril de Antofagasta (1).

El empalme se haria, mas o ménos, en el kildmetro
20 de ese ferrocarril (trocha m. 0,76) 1 se seguiria por él
en una estension de 220 kilémetros, hasta la estacion de
Calama (. 2,265.00).

Siguiendo al norte desde Calama, pasarié la linea por
el Toco {m. 1,105.00), estacion del ferrocarril de Toco-
pilla i que dista 88 kilémetros de ese puerto, i seguiria
hasta Lagunas, para empalmar ahi con la red de los fe-
rrocarriles salitreros.

Esta seccion de Calama a Lagunas no ha sido aun

(1) Actualmente se construye la seccion de Pueblo Hundido a In-
ca de Oro.
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estudiads, pero puede estimarse en unos 230 kiléme-
tros.

Desde Lagunas, como digo, tomaria el trazado la red
de los ferrocarriles salitreros (trecha de m. 1.44), con sus
ramales a Patillo, Iquique, Caleta Buena, Junin, etc., i
se llegaria a Pisagua, recorriendo 270 kilémetros.

Resumiendo tendriamos que, adoptando el trazado
que hemos lijeramente sefalado, el ferrocarril central de
Santiago a Pisagua tendria un desarrollo de unos dos
mil cuatrocientos kildmetros que, segun un cuadro for-
mado por el injeniero Budge, se descompondrian de la
manera siguiente: (1)

Lineas en esplotacion . . . 1,000 kilémetros
w  en construccion . . . 50 "
n  con trabajes iniciados . 70 1
nw  estudiadas. . . . . 680 "
v . sin estudiar .. 600 T
Torar . . . 2,400 kildmetros
I

Si quisiéramos tener un lijero presupuesto de lo que
costaria esta magna obra, podriamos adoptar un costo
kilométrico de cuarenta mil pesos ($ 40,000), que es la
resuitante de los diversos presupuestos formados i del
costo real de construccion en otros ferrocarriles del norte

(1) Solo estudio en este informe la seccion Santiago a Pisagua, que
es solo una parte dal Ylamado ferrocarril lonjitudinal, como que debe
llegar hasta Puerto Montt. De la seccion Santiago~Puerto Moott solo
. falta los tramos Pitrufquen-Antilhue, en construccion i Osorno a Puertq
Montt en estudio.
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i asi tendrfamos para los mil cuatrocientos kildémetros
que quedan por construir, un costo total de cincuenta i
seis millones de pesos ($ 56.000,000).

A esta partida tendriamos aun que agregarle un fuerte
ftem, si se quisiera completar la obra unificando la trocha
de m. 1.00 quela Direccion de Obras Piblicas ha adop-
tado, i una i otra partida para dotar los nueve mil cua-
trocientos kilémetros del material rodante indispensable
para la esplotacion.

En un Estudio sobre los Fervocarriles Chilenos que
publiqué en los ANALES DEL INSTITUTO DE INJENIEROS -
(1895), indico la proporcion que algunas compaiifas fe-
rrocarrileras de Europa 1 Estados Unidos adoptan eatre
el nimero de kilémetros en esplotacion i el material ro-
dante (pdjina 160); pero para el presente presupuesto
voi a adoptar coeficientes bastante bajos, atendiendo al
poco trafico que tendria la red Santiago—-Pisagua.

Adoptando solo seis locomotoras i ciento cincuenta
carros de carga por cada cien kilémetros, tendriamos qne
pér'a los mil cuatrocientos kilémetros se necesitarian
ochenta i cuatro locomotoras i dos mil cien carros. '

Una locomotora con seis ruedas acopla-

das, con un peso de treinta'i cinco to-

neladas, para via de un metro, costard

unos treinta mil pesos, lo que hace dos

millones quinientos veinte mil pesos.. $ 2.520,000
Dos mil cien carros, estimindolos en mil

quinientos pesos ($ 1,500) cada uno,

son tres millones ciento cincuenta mil

L 3.150,C00

$ 5.670,000
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Lo que daria para el material rodante un costo de cin-
co millones seiscientos setenta mil pesos, sin contar el
costo de los carros de pasajeros que, dada la gran lonji-
tud del ferrocarril, tendrian que ser de gran comodidad,
como que el viaje directo duraria no ménos de cuatro a
cinco dias.

v

E! problema estd ya planteado; toca ahora a nuestros
hombres de finanzas el resolverlo: '

Una linea central, arteria poderosa que derramaria
la vida por toda la Requblica i ramales trasversales,
acarreando los productos de los valles a nuestros puer-
tos.

La inversion de un presupuesto de sesenta millones
de pesos sin prévios estudios i solo guiados por el carifio
que todos los del norte tenemos a esta obra, podria traer-
nos en lo futuro una crisis econémica que estamos en la
obligacion de evitar. ,

Esta grandiosa obra, requerida por la unidad i el en-
grandecimiento nacional, debe hacerse, a nuestro jufcio,
de una manera paulatina; procediendo, desde luego, a la
construccion de secciones bien estudiadas i que aseguren
un rendimiento que no sea un fracaso ia la perforacion
de los tineles, como el de la Grupa, que pasando por
puntos obligados, constituyen trabajos de largo aliento.

Al concluir el presente informe, escrito al correr de la

“pluma, apremiado.por el tiempo4 con los pocos datos de
que he podido disponer, solo me resta pedir a ustedes,
estimen en mi trabajo, no su valor intrinseco, que es
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nulo, sino la buena voluntad que siempre he manifestado,
de servir los intereses de las proviacias del norte.

Serena, Octubre § de 1897.

Santiaco Marin Vicufa
{Injeniero del Ferrocarril de
Serena a Rivadavial,

ADVERTENCIA

Hace unos cinco afios {18935) publiqué en los AnaLEs
DEL INsSTITUTO DE INJENIEROS i con este mismo titulo,
un trabajo que ha servido de base al presente libro. Es-
tudio especial sobre los ferrocarriles chilenos no existe
hasta el presente sino el citado bosquejo de 1893, de ahi
quizas el interes con que fué recibido en ese entdnces, por
la prensa i distinguidos injenieros. Algunos diarios le
dedicaron encomidsiicos articulos, entre los cuales citaré
un editorial del Chillian Times. En el estranjero fué
tambien bien recibido i corre reproducido en una intere-
sante obra, que para ei Congreso Cientifico de Buenos
Aires (1898) escribi6 el reputado injeniero i ex-Ministro
de Fomento del Urugual, don Juan José Castro, titula-
da: w Estudio de los ferrocarviles gue lipardn en el porve-
ner las Repiiblicas Americanasn, '

Mi ilustrado profesor de ferrocarriles de la Universi-
dad de Chile, el injeniero belga don Luis Cousin, me
escribié en esa época una carta, de la que copio el si-
guiente parrafo por ser el jenerader del presente libro:
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«Como Ud. lo dice mui bien rlas vias de comunicacion

constituyen el mas poderoso ausilio al adelanto de los

pueblosn i su historia marca con exactitud los progre-

sos industriales i politicos de la nacion. Es, pues, una

obra eminentemente 4til 1 patridtica la que ha empren-

dido. Con el trascurso de los afios se va olvidando los

orfjenes de esa red ferroviaria que pronto unird Puerto

Montt a Iquique 1 las dificultades financieras 1 técnicas
quiq :

que han tenido que vencer los primeros injenieros. La

cordillera de la costa, los rios caudalosos i torrenciales i

la gran cordillera constituyen obstdculos no pocoe comu-

nes; las obras de arte, tanto los puentes provisorios de

madera, como los dehuitivos de fierro, son mui nota-

bles i quizas que Ud. no ha llamado Ia atencion lo su-

ficiente sobre ellos Al felicitarlo por su laudable ini-

clativa me perniito agregar que su estudio quada

incompleto, esperando que algun dia vuelva a conti-

nuarlo. Ya que Ud. ha reunido tantos datcs, conven-

dria hacer la monografia de cada linea, mas o ménos

como la de Copiapé i la Central. Bien sé que no serd

facil conseguir los elementos de- los ferrocarriles del

norte, pero acuérdese del adajio: labor improbus omnia
v zzncitn. (Carta al autor de 1.0 de Agosto de 1893).

Alentado por los jenerosos conceptos de hombres de
ciencia de la talla del sefior Cousin, me resolvia ampliar
i completar mi trabajo de 1895: pero debo confesar que
ha sido una tarea penosa i llena de dificultades en diver-
sas ocasiones.
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Efectivamente, a fin de tener el mejor i mayor nime-
ro de datos fidedignos me diriji a las diversas empresas
particulares que administran ferrocarriles en Chile; pero,
excepcion honrosa hecha de las de Copiapé i Antofa-
gasta, no obtuve contestacion alguna, per lo cual hube
de proporciondrmelos a costa de mayores sacrificios.

Hago esta declaracion a fin de que los lectores escusen
los vaclos que noten i concluyo esponiendo que el pre-
sente libro no tiene otra pretension que la de ser un buen
acopio de datos ilustrativos sobre nuestra red ferroviaria.
He agregado, por mi parte, comentarios propios scbre
el gran problema de la buena administracion de los Fe-
rrocarriles del Estado, problema tan complejo como de
_tan trascendentales consecuencias para nuestro nacieate
desarrollo industrial.

Santiaco Marin VicuRa

Santiago, Agbsto de 1900.
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