Ing. Santiago Marin Vicufia

El Ferrocarril Inter-continental- Pan'
americano. Su estado actual '

NOTA PRELIMINAR

Hace ya muchos afios, en 1916, escribimos con este mismo titulo un
pequefio optisculo, destinado a dar noticias sumarias sobre la grande
obra proyectada para unir por medio de lineas férreas las veinte Nacio-
nes que forman el Continente Americano; trabajo que logré interesar en
tal forma a las instituciones cientificas, que no tard6 en agotarse.

Lo anterior nos indujo a reeditarlo al afio siguiente, ocasi6én que
aprovechamos para consignar en un Anexo, una serie de prestigiosasapre-
ciaciones sobre el referido trabajo, de entre las cuales queremos ahora
recordar las signadas por el ilustre jurisconsulto chileno don Marcial
Martinez; el ex-Presidente de Colombia, don Rafael Reyes, el ex-Minis-
tro de Guatemala en Chile, sefior Eduardo Poirier, etc.

Con motivo de la préxima celebracién en Montevideo de la VII Con-
ferencia Internacional Panamericana hemos creido que podria ser de uti-
lidad practica dar a los futuros Delegados de las diversas Reptblicas
concurrentes, datos precisos y modernos sobre el estado real y aciual de
tan magna obra, aprovechando para ello las miltiples noticias guardadas
en nuestro archivo personal, como miembro del Comité Permanenie desig-
nado por la VI Conferencia de La Habana en Enero de 1928, para atender
la realizacién del citado ferrocarril. Este y no otro, ha sido, pues, el origen
de la presente publicacién, que no tiene de comin con las anteriores,
sino el titulo y la materia considérada, ya que; tanto su redaccién, como la
distribucién, traducen hasta cierto punto -un trabajo absolutamente nuevo,
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cuyo principal, sino Gnico mérito, consiste en la dacién de mltiples
datos referentes a los kilometrajes de las lineas ya construidas y por cons-
truir de tan magna ‘empresa.

Estimamos que las informaciones asi consignadas permitiran la for-
macién de un concepto cabal y completo de Ja obra por ejecutar. para
cuya terminacién habrd de requerirse una accién de conjunto, facil de
tomar cuando se tenga a la vista datos fehacientes que revelen los esfuerzos
gastados y los que serd menester aun efectuar. :



PROLOGO
POR EL

. Dr: LEO S. ROWE

L

Directof General de 1a Uni6n Pan-Americana

‘Al ‘publicar este importante trabajo, su autor ha prestado un verdadero
- gervicio a todos los paises del Continente Americano.

Partidario entusiasta de la construcci6n del ferrocarril panamericano, el
Ingeniero chileno don Santiago Marin Vicufia no ha omitido esfuerzo alguno
para llamar la atencién de las Naciones del Nuevo Mundo hacia la importancia
transcendental de esta grande arteria de comunicacién continental.

Como uno de los mis distinguidos y activos miembros del Comité Perma-
" nente del Ferrocarril Panamericano, é1 ha consagrado tqdo su tiempo y sus
mejores energias a hacer progresar los trabajos del Comité. La meritoria labor
del sefior Marin Vicuiia lo ha hecho acreedor al agradecimiento de todos los que
se interesan en el desarrdllo de m#s estrechas relaciones entre.las Reptblicas.
Americanas y muy en especial de la Oficina que tengo yo la honra de dirigir..

Este volumen abarca pues todas las diferentes fases del.importante proyecto
de que trata. De ahi que esté seguro de que el libro del Ingeniero sefior Marin
Vicufia habra de ser leido con el mayor interés en todo el Continente y que las
. informaciones con que él contribuye al estudio de estos problemas, estimularin
el progreso de los trabajos que preparan la realizaci6bn de esta obra, de impor-
tancia y trascendencia continentales por todos reconocidas.

. . : : " Dr. LEO S. ROWE.
Washington, Enero .de 1933 .



. INTRODUCCION

~ Para corocer el origen de los ferrocarriles hay que remontarse a los
tiempos bastante lejanios ya, én que Newcomm y Watt dieron a conocer
la aplicacién del vapor de agua al movimiento, éxperiencias que apro-
vechadas por Murdock y Trevithick, en los comienzos del siglo pasado,
dieron vida a las famosas mdquindas viajeras, que modificadas ‘después
por Champan, Burton y Blenkinsep, sirvieron de verdaderos modelos
al ilustre Stephenson,. genial creador de la locomotora moderna y feliz
constructor del primer ferrocarril del mundo, el de Stockfon a Ddrlingion,
préximo a Newcastle (Inglaterra) inaugurado en las finalidades de: 1825.
Después de este feliz ensayo, en 1828, el mismo Stephenson construyé
la’linea de Lwerpool a Manchester, v dos afios més tarde surgieron a su
vez, en Francia y en Bohemia, las de Saint Efiene a Andreyieux y de
Budwats a Kurschbaum, a las cuales debfa atn seguir, en Bélgica, en 1835,
la de Bruselas a Malin, iniciandose con ello la era ferroviaria de la Europa,
que-de progreso en progreso, ha llegado a constituir una red considerable
- estimada hoy en unos 400,000 kil6émetros en explotacién.

M4s o menos en esa misma época, en 1830, se inicidé también en Norte
América el primer ferrocarril de nuestro Continente, con la linea de New
York a Philadelphia, completada después con otras del mismo punto
a Buffalo y Chicago, generandose con ello el portentoso desarrollo ferro-
viario de los Estados Unidos, que ha llegado en nuestros dias, a constituir
una tan vasta red, que por.si sola suma tanto o més que todas las redes -
-sumadas del mundo. Fué tan extraordinariamente considerable este incre-
mento que se citan afios, como los de 1882 y 1887, en que se entregaron
al trafico 18,700 y 20,800 kilémetros, respectivamente, lo que explica
que la modestfsima red de 35 kilémetros de’ 1830 se hubiera ya elevado

“en los afios que se expresan a las longitudes siguientes:

1840.......... PO LU 4500 Kms.

1850............ P P o 14,500 © »
1860. .. .o, S 49,000 >
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' -1880........ e DU 150,000 Kms. "
1890 ..\t ... 260,000 »
1900. .. ..o e e 320,000 »
1910.......... e i ... 400,000 - »
1920.......... S Lo 450,000 >
1930.0....... e weeie. 675,000 >

I.o que da un aumento medio anual muy préximo a 7,000 Kms.

En tal forma se ha llegado. practicamente”a satisfager con toda am-
plitud las necesidades siempre crecientes de la industria y de la movili- -
. sacién de aquella gran nacién, que cuenta con cerca de 10 millones de
kilémetros cuadrados de superﬁc1e y més de 120 millones de habitantes
de poblacién.

Paralelamerite a ella, su vecina del norte, el Canad4, inicié también -
su- era constructiva.en.materia de.vias férreas.en 1836, la que a comienzos
. de1 51glo, en 1900 sumaba ya 28,000 Kms..y que al presente se la estima
en 87,000 Kms. y-en igual forma la naci6n que le sigue hacia el sur, México,
empez6 sus construcciones en 1850, para ya poder contar en 1900 con una
red de'15,000 Kms., que al presente se eleva a 27,000 Kms. ' .

~ Con lo cual se puede decir que la red ferroviaria norte-americana sube
ya a la cifra enorme de 790,000 Kms., _perfectamente entrelazada entre si
‘por diversos puntos, con la circunstancia favorable de que en un 95%
toda ella tiene la trocha coman (slandard- -gauge) de 1.44 mts., lo que
permite circulacién ininterrumpida en una extensién territorial inmensa,
de_ 20 millones de kilémetros cuadrados, poblada por no menos de-150
millones de habitantes.

" De lo anterior se deduce que-el problema del ferrocarml panamencano
esté ya en Norte América absoluta y pricticamente resuelto..
" . Si de ahf pasamos a Centro Amemca, seccién contmental muy -res-
tringida en superficie y poblac16n y bajo el punto de vista politico-admi-
nistrativo formada por seis Repﬁbhcas independientes, diremos que los
comienzos de su era constructiva ferroviaria datan de 1850, con la cons:
" truccién de una linea inter- ocednica que corre hoy paralela al canal de
Panam4, desde cuya fecha y al ¢ompés.de las dificultades politicas y.
financieras.de la regién, se ha llegado en 1900 a una red de 1,200 Kms:,
que. al presente suma ya 'S, 200 Kms. en explotaciér, con trocha dominante,.
en un 609, de 0.91 mts., o sea de una.yarda inglesa.

En forma similar y siguiendo siempre hacia el sur, dxremos que en
Sud Amérzca .se di6 comienzo, a la construccién de ferrocarriles en 1846,
con .un. pequefio- ferrocarril ‘ubicado. en.la Guayana mglesa, -el que- une
a Demarara con la capital, Georgetown, al cual después siguieron, en 1851,
los de Caldera a Copiapé, enr Chile y del Callao a L¢ma, en el Perd.

El desarrollo -posterior de_ tales actxvxdades, siempre entravado por
muy serias dificultades pohtlcas, ﬁnancxeras o sxmplemente oro-hidro-
gréficas, se puede aquxlatar diciendo que al comienzo de este siglo, en 1900,
se contaba ya con una red de 42,000 Kms. en explotacxén, que al presente
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suma algo muy préximo a 100,000 Kms., llamados a servir una 4rea terri-

torial de 19" millones de kilémetros. cuadrados y a una poblacién de 60

millones de habitantes. Las trochas de esta va cuantiosa red son muy va-

riadas; pero la dominante es la de 1.00 mts., pudiéndose atin agregar que.
en cuatro de las diez naciones que_forman.ese Continente, se ha logrado
al presente uniformarla, como lo expresaremos ma4s adelante; pero-lo que
atn falta por realizar, tanto en.Centro América como en Sud América,

-es la respectiva conexidn de los componentes; tarea que se est4 procurando
llenar al tenor de un programa fijo y determinado, cuyas caractenstlcas
técnicas daremos méas adelante a conocer..

: A las citadas lineas construfdas, como se ha dicho, en la zona conti-
nental de la América y que ya suman alrededor de 900,000 Kms., po-
drfamos ‘atin agregar las ubicadas en la regi6n insular de la misma-(Cuba,

 Jamaica, Puerto Rico, Haitf, Santo Domingo, etc.), y cuya “extensibén

se puede estimar en algo asf como 10,000 Kms. de trocha e importancia .

" diversas; pero ellas no afectan al problema considerado en este estudio.

Para completar -este sumario esbozo sobre ‘la situaci6n ferroviaria
del mundo; creemos util dar aun algunas cifras referentes a los demé4s
Continentes que lo forman o) sea a- Asia, Afrlca y Oceania, suceptlbleq de
ser resumidas asf:

" En Asta, cuya era constructlva se m1c16 en la Indla Inglesa, en 1853
se.contaba en 1900 con una red férrea de 60,000 Kms ‘elevada ya a. méis
del doble en la época presente. S

En Africa, cuyos primeros ferrocarriles surgieron en-el- Eglpto en
1856, se tenfa ya en 1900 una red de 18,000 Kms. que hoy se la estima
" en algo asf como de 70,000 Kms.;

En Oceania, ciiyas primeros ferrocarrlles fueron los construidos” en
Victoria y Nueva Gales, all4 por el afio 1854, se contaba ya en los comienzos
del siglo, en 1900, con una red de 25,000 Kms., ampliada al presente a
més del doble, primando entre ellos los construxdos en la regi6n deno-
minada Queenslandm

Con lo cual yen nameros redondos, se puede establecer que el incre-
.mento decenal habido en las redes férreas del mundo, d urante el presente
siglo podrfa ser consignado en la forma siguiente:’

1900 S 1910

: L Kms.—Prop.A.-. Kms:—Prop.'
América............0 .. - 405000 509 " 504,000 519,
EUropa: .........oooee... 285,000 37> 325,000 33 »
Asia.. ..o - 60,000 7».. 7 95,000:10»
Africa...................... 20,000 3»." - . 31,000 3>

‘Oceanfa.. ....oov e vvean. s 25,000 3>‘ 729,000 3»

!

TOTAL:........... 795,000 100% 984,000 1009



140

SANTIAGO MARIN VICUNA

1920 1930
" Kms. __l’rop. Kms.—Prop
América..............:. 590,000 559, 910,000 - 579,
Europa.. 330,000 31» 400,000 26>
- Asia... .ol PR 95,000 - 8> . 150,000 9>
'Africa............;‘.a.. . 35,000 . 3» - 70,000 S5»
Oceania . 32,000 3. 50,000 3»
TOTAL 1.082,600 1009, - - 1.580,000 1009,

-t

Cla51ﬁcando la red de 1930 con relacién a la superﬁcze y poblaczén )
continentales se podria atin obtener las c1fras que siguen:

Superficie | Poblacién Ferroca- 'Propbrciér{ Proporcién

Kms.c.c. | habxtantes rriles Kms.|por. cada 100/por cada mil
s Kms. cuads. | habitantes

América..........| 41 -millones| 215 millones| 910,000 2.20 Kms. | 4.20 Kms.
Europa. e 10 > . 475 » 400,000 4.50 » 0.90 »
Asia.. ... 42 .. » . {10100 > 150,000 0.35 » 0.15 »
A[rlca ........... 25 » 112 > 70,000 0.28 » | 0.62 »
Oceanfa. 8 » 8 50,000 0.62 » '{-6.25 »

Total. ...... 126 » 1,820 o 1.580,000] 1.26 > 0.87:. 5~

Lo que nos dice que en 1930 los ferrocarriles del mundo aumaban,
grueso modo, 1.580,000 Kms en explotacién, que proporcionalmente
a la superficie y poblac16n de cada Continente, daria un promedio de
1.26 Kms. por cada cien kilémetros cuadrados de 4rea territorial y 0.87
Kms. por cada mil habitantes de poblacién.

Tendriamos, pues, en resumen y considerando el. mcremento medio
anua! habido en las redes féireas contempladas, que la longitud actual
de los ferrocarriles del mundo, grueso-modo, seria suceptible de ser esti-
- mada en 1.600,000 kilémetros..

Cuyas respectivas trochas, ateniéndonos a mformacxones parciales
en nuestro poder, podrfan ser clasificadas asi:

TrochadelOO.......... ................... 409,
oo 168 30 »
> o 144 15 »

Varias.:. oo er i i 15 »

100%
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Individualizando afin estos datos generales, ‘podriamos todavia esta-
blecer que las diez naciones que marchan hoy a la cabeza en materla
de dotaci6n ferrov1ar1a, son, por su orden de 1mportanc1a

~ 'Estados Unidos...................... - 675,000 Kms

“Canad&.......coo i 87,000
Alemania............ e 58,000 »
Rusia. .. .o coviiii e, 57,000 »°
Francia........ e ’ 54,000 »
Argentina......................... 40,000 »
Inglaterra. ................ ceee . 39,000 »
Brasil............. S 32,0000 »
MéXICO. oot ve v iee i iecie e . 25,000 »
Ttalia........ oo 22,000 »

He ahi, en forma sumaria y general, la actual situacién de las ferrovias
mundiales; sistema de movilizacién que, a pesar de los muy evidentes
progresos. e importancia adquirida hoy por lds caminos y la av1ac16n.
sigue marchando afin a la cabeza, por su evidente eficiencia en los trans-
portes, de los medios con que cuenta la"humanidad para atender a las
necesidades, siempre crecientes, de sus industrias y prosperldades de toda
dndole y naturaleza.

Previo lo cual, pasamos ya partlcularmente a referirnos a la intima
y conveniente conexién de la red ferroviaria de la América, cuyos son los
tnicos fines y propésitos del presente trabajo, que nos es grato someter
a la consideracién de nuestros colegas de profesién y de las.instituciones
cientfficas que los agrupan.

EL FERROCARRIL PANAMERICANO ANTE LA DIPLOMACIA
Y LOS CONGRESOS CIENTIFICOS

El Contmente amerlcano, polftlca y geogréﬁcamente considerado,
se divide en tres grandes porciones, Norte, Centro y Sud Awmérica, de las
cuales las prlmeras y tGltimas forman- dos caracteristicas masas triangu-
lares, muy semejantes entre sf, hasta en sus respectivas superficies y
unidas por una angosta faja central, que mira a dos océanos, ¢l Atlé.ntlco
y €l Pacifico, en sus litorales del oriente y del poniente. ’

Administrativamente la América del Norte es constituida por tres
‘gré.ndes potencias (Canad4, Estados Unidos y México); la del. Centro
por seis pequefios Estados (Guatemala, Salvador, Honduras, Nicaragua,
Costarrica y ‘Panam4) y la del Sur por diez otras Reptblicas, también
independientes (Colombia, Venezuela, Ecuador, Pert, Bolivia, Brasil,
Paraguay, Uruguay, Argentind y Chile) y tres pequeiios. Dominios; las
Guayanas, que a su vez dependen de Inglaterra, Holanda v. F rancia,
ubicados en la zona norte-oriental del Continente.

"Complementa lo anterior una zona snsular; las ‘Antillas, formada
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por una série de islas de superficie e importancia dlferentes, cuyas carac-
terfsticas ferrqviarias salen del margen del presente estudio. .

. Las caracteristicas oro-hidrograficas de. las citadas tres. porc1ones
continentales, como asf mismo el desarrollo de sus respectivas ferrovias,
nacién por nacién, se omiten en este trabajo, dada su extensién; pero
quienes manifiesten interés por conocerlas pueden ocurrir a nuestro libro
Politica Ferroviaria de la América (editado en 1927, como aporte personal
~a la VI Conferencia’ Internacional Panamericana de La Habana), que
contiene sendas monografias, relativamente minuciosas sobre el parti-
cular, susceptibles de ser resumidas en el Cuadro siguiente, que detalla
los elementos de la red ferroviaria continental y sus respectivas propor-
ciones unitarias con relaci6n a la. superﬁme y poblacién de cada una de
los pafses contemplados : . :

. FERROCARRILES DE AMERICA

: , ' . Prop. Por | Afo .
PAISES Superficie Poblacién Longxtud 100 ’ 1000 Prop. | del
: . L Kms, Total |Primer
: Kms. | hab. FC
Norte América : . , '
Canada. . ...| 8.800,000 9.000,000 /87,000 | 0.98 | 9.63 | 2,72 | 1836
Estados Umdos ,9.500,00'0 | 120.000,000 675,000 7.10 | 5.62 |77.77 1830
México. ..o ve .- 2,000,000 - 16.000,000 25,000 | 1.25( 1.57-| 2,81 1842
Centro América
Guatemala...... 120,000 2.000,000 1,100 1.00 | 0.50 |.0.10 1873
El Salvador. ...| = 20,000 © 1.500,000 500 | 2.50) 0.33 ] 0.05| 1851
Honduras....... 120,000 | - 600,000 1,300 1.00|.2.00 | 0.14 | 1853
Nicaragua...... 150,000 600,000 300 [ 0.20| 0.50 | 0.03 1880
Costarrica...... . 50,000 600,000 1,100 2.20| 2.00 | 0.10 1880
Panamé&........| = 90,000 | - 400,000" 800 | 0.66 | 1.50 | 0.10 .. 1850
Sud América . | . A B D . - :
Colombia.. .... 1.200,000- - 6.300,000 -1 . 3,000 | 0.25] 0.44 ] 0.33 |. 1871
Venezuela. ..... 1,000,000 . 3.000,000- |. 1,600 0.16 | 0.53 |.0.17 | 1877
Guayanas. ......| 500,000 ~ 800,000 . 300 0.07 | 0.60 | 0.02 1846
Ecuador.. ..... 1.200,000 -| ° -1.400,000 1,500' | 011 1.00 | 0.18 | 1879
Perg. ...« .....| 1.400,000 4.200,000. | - 4,500: | 0.33 | 1.07 | 0.50 | - 1851
Bolivia. ........| . 1.500,000 2.500,000 2,500 | 0.20 | 1.00 | 0.30 | 1873
Brasil..........| 8.500,000. ( 30 000,000 32,000 | 0.38 | 1.28 | 3.58|. 1852
Paraguay.... ...|. 270,000 700,000 1,000 0.37 ) 1.43 ] 0.10 | " 1859
Uruguay. ..... .| 200,000 1.100,000 3,000 |1.50 | 2.71 | 0.33| 1868
Argentina.’... ..| 2:900,000 11.000,000 40,000 1.40 | 3.63 | 4.47 .| 1857
Chile........... 750,000 4,000,000 10,000 1.37 1 2.50:| 1.12 1851
Total y'prom. | 40.000,000 215.000,000 892,000 | 2.23 | 4.15 100
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Cuadro que podrfamos afin resumir asfs -

Norte ‘Centro Sud ST
América | Américar | América Total - -
Superficie, en KXms. cuadrados..| 20.300,000 550,000 | - 19.500,000 | 40.000,000
Poblacién, en habltantes ....... ‘1 145.000,000 S. 700,000 | 58.600,000 | . 215.000.000
Ferrocarriles, en Kms . 787,500. 5,100 S 99,400 ."892,000
Proporcidn. .....vvveivnin.n.. 88.3% 0.6% | 11.1%{ - - 1009,
Por cada 100 Kms, cuadrados.. . 3.88 Km| .0.93 Kms.| 0.51 Kms., 2.23 Kms.
Por cada 1,000 habitantes. ..... 5.42 »| 0.8 > 1.69 » 4.15 ». =
Trocha dommante ........... 1.44 Mts. 0.91 Mts. | 1.00 Mts. 1.44 Mts.
PropOrGi6n. ... -1 . 95 9, J 60 9% | 559 | —

Como se ve, la trocha dominante en Norte Amérxca es la denominada
standard, de 1.44 Mts.; la de 0.91 Mts. en Centro América y la de 1.00
Mts. en Sud Amérlca, seglin consta del siguiente detalle que hemos creldo
interesante consignar, por tratarse de nuestro Contmente

“ Prop. -

~Mts.
“Colombia. .i...oov viviien e, 0091 749,
_ ‘ ‘Venezuela................... e .. 106 36>
— Ecuador...................o.io ... 1,06, 86>
Perti.......... e [, 1.44 55»
Bolivia........... ... i 1.00 100» . -
Brasil.......... e e e 1,00 :90>».
Paraguay. oot ieiieiee i iei i, ., 10440 1002 -
Uruguay. .... T 1.44 - 98> .
Argentina.............. ... . oL . 1.68 60> :
.OO 45»

Chile......c i oo 1

Detalle que nos dice que hay ya tres paises sudamerlcanos (Bohv1a,
Paraguay y Uruguay), en que ya, practicamente se ha logrado unificar -
la trocha..

{ - . .
Toda esta red, la méis considerable del murdo, tuvo su origen, se-
ghin se ha dicho, -en los:Estados Unidos de Norte América, - desde donde
paulatinamente se fué extendiendo méis y més y -al tenor de las necesi-
dades siempre crecientes de la industria y de la movilizacién continentales;
cuyo desarrollo y vitalidad de transporte constituyen una de las pé.gmas
mas honrosas y sorprendentes de !a humanidad.. - :

En sus comienzos, como es léglco suponerlo el mcremento ferrovxarlo
marché siempre al unisono de las exigencias intérnas de cada pais; pero
después, con el crecimiento y sucesivo desborde de las:respectivas producs
ciones y los mutuos anhelos de solidaridad continental, fué extendiéndose
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yva més all4 de las fronteras, con miras internacionales y con ello, paso a .
paso, fué surgiendo la natural idea de unir o entrelazar las respectivas
redes, para formar asf, en un porvenir deseado, un conjunto homogéneo,
del todo similar al contemplado ya en la Europa, cuyas grandes y peque-
fias capitales (Parfs, Madrid, Berlin, Viena, etc.), viven hoy unidas entre
- sf por innGimeras lfneas- férreas, modelos en perfeccién y en confort.

—¢Quién fué el primero que emitié la idea de este mutuo: entrela-
zamlento ferroviario continental?

—Dificil serfa decirlo con precisién; pero es comin atrlbmrlo a un

" . eminente Senador y Vice-Presidente norteamericano, Mr. Henry G. Davis

- (1823-1916), por haber él inducido al Presidente Harrison y a su ilustre
Secretario de Estado, Mr. Blain, a involucrar tal tema en el Programa
de la Primera Conferencia Panamericana de Washington, celebrada en
las medianfas de 1889; pero la verdad estricta es otra, pues mucho antes
que él, diversos hombres de ciencia y personalidades de la diplomacia
habfan ya considerado tales aspiraciones, aunque en términos y memoriales
modestos v por lo general desconocidos o reservados para el grueso pu-
blico.

En 1885, por ejemplo, un dlstmgmdo catedrético del Uruguay, don
Clemente Barrial y Pozada, hizo participe de esta idea, en una extensa
y circunstanciada Memoria, a la Secretarfa de Washington, sin que ella
atribuyera a tal problema mayor importancia y todavia quince afios
més atras, en 1870, un modesto Plenipotenciario norteamericano, resi-
dente en Chile, Mr. Joseph Pémerey Root, también la habfa enunciado
_én nota confidencial a su Cancillerfa; pero aquellos y otros documentos
de igua! {ndole, nunca pasaron de ser sino meras-aspiraciones personales
o idealistas de quienés los emitieron, que.siempre quedaron enterrados
en los archivos y sin que jam4s lograran mayor ambiente continental.

De ah{ el desconocimiento o menosprecio en que yacieron.

Como las iniciativas nacidas en Santiago, veinte afios antes que fue-
ran contempladas en. Washington, parecen ser las primeras sobre el parti- .
cular y hasta aliora han permanecido ignotes, estimamos de .interés histd-
rico darlas a conocer, a fin de que se aprecie su .valor e importancia, que
no serdn de consideracién; pero si de curiosa recordacién.

"
LR

Iniciativa del Ministro Root.—En el curso del afio 1927, segtin se ha
dicho y como colaboracién espont4dnea y personal a la VI Conferencia
Panamericana de La Habana, publicamos en esta capital un extenso
trabajo, intitulado Polftica Ferroviaria de la América, profusamente re-
partido entre el cuerpo diploma4tico de tal época, uno de cuyos miembros,
¢l entonces Embajador de los Estados Unidos en Chile, Mr. William M.
Collier, al'acusarnos recibo de dos e;emplares que le habian sido dedicados,
tuvo la gentlleza de decirnos: , :
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a

—«Doy a Ud. mis més expresivas gracias por los dos ejemplares
de sulibro sobre politica ferroviaria de la Ameérica, que Ud., con su acos-
tumbrada amabilidad, ha tenido a bien enviarme. He puesto el ejemplar

- destinado para mi, en mi propia biblioteca y con mucho placer, segtin sus
deseos, he enviado el otro, al Presidente Coolidge. .

«Su libro, como todos los que Ud., escribe, da un nuevo testimonio
del conocimiento exacto que Ud. tiene de los problemas de ingenierfa
y del comercio conectados con el asunto que lo motiva y profundo cono-
cimiento de la importancia politica de enlazar de este modo las Reptiblicas
del mundo occidental. ¢

«No dudo que le ser4, pues, de interés saber que hace algunos dlas,
mientras hojeaba un archivo, antiguo de esta Embajada, entonces sbélo
Legaci6n, encontré que el Dr. Root, Ministro de los Estados Unidos en
Santiago desde 1870 hasta 1873, escribié un despacho al Secretario de
Estado, proponiendo -la* construccién de un ferrocarril panamericano.
En su despacho admiti6 el sefior Root que tal vez su idea parecfa’ visio-
naria; pero confiaba que algin dia se realizaria, por lo cual, a mi pensar,
este sefior es el primero que ha expresado opinién con respecto al impor-
tante asunto que ha originado ahora el no menos 1mportante libro que
Ud. obsequiosamente me envfa.»

Hemos reproducido los parrafos anteriores de tan elogiosa carta
del Excmo. sefior Collier, a fin de asociar su nombre al’ 1mportante descu-
brimiento a que hace referencia, que ha vernido a arrojar luz sobre un
tema de interés continental, pues efectivamente fuimos a-la Embajada
y ahf tuvimos oportunidad de imponernos del curioso documento a que
el Excmo. sefior Collier habfa hecho referencia, en el cual el ex-Ministro
Root, textualmente dice al ex-Secretario de Estado -Mr. Hamilton Fish,
lo que en seguida se reproduce.

«Excelencia:
«Tengo el honor, antes de terminar mi serie de despachos destinados

a este cargo, talvez ya demasiado largo, de hacer una insinuacién que
a primera vista puede parecer vistonaria; pero que en miopinién seré perfec-
tamente practicable 'y de la mayor importancia para todo el hemisferio
occidental. Los Estados Unidos son considerados dignamente como la
Gran Reptiblica del mundo y cualquiera cosa que de ella emane lleva
consigo gran peso e influencia. Por tanto, la empresa que tengo el .honor
de proponer deberd ser ¢niciada por el Congreso.de los Estados Unidos.

«Los dos elementos civilizadores del siglo XIX son el vapor y la
electricidad y las naciones que m4s desarrollen sus usos, serin las ‘mias
dichosas.

«Luego deber4 llegar la época en que los hombres puedan gobernarse
a sf mismos, sin derramar sangre, y cuando ya el pueblo se haya ilustrado
lo bastante, esta era se inaugurar4. Se dice que la ociosidad engendra
el vicio y, lo que es cierto en los individuos, lo es también en las naciones.
Cuando las energias unidas de un pueblo se reunan con actividad para

ANALES 101932
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llevar a cabo una gran mejorfa, mirando hacia el adelanto y el desarrollo
de ellos mismos o de sus vecinos, entonces trabajaran en armonia, olvi-
dando sus recelos ambiciosos o sus dlsputas politicas.

«Hoy en dia los Estados hispano-americanos, con sélo algunas excep-
ciones, estdn en un estado incierto y -perturbado, que requiere esfuerzos
- de los mé4s vigilantes de sus gobernadores, para precaver una revolucién
feliz. La principal preocupacién de estos Gobiernos es de c6mo conservar
_ el poder actual, por lo cual creo que, hablando en general, estas Reptiblicas

‘tienen hombres honrados'y patriotas a cargo de sus asuntos; pero cual-
quier dfa sus cabezas pueden rodar de sus hombros o ser desterrados-a
algn pais extranjero. De ahf que una vez que estas naciones dediquen
sus atenciones al desarrollo de sus recursos internos y un Gobierno perma-
nente, el resultado ser4 de paz también permanente.

«Hoy dia hay una linea de Reptiblicas, muchas de ellas 5610 en el
nombre, que se extienden desde el norte hasta el-sur del hemisferio, las que
tienen un comtn interés politico, que deber4 ser creado y fortalecido para
el beneficio de todos. Dentro de algunos meses se espera que una linea
telegrafica sea construida entre Panam4 y este pafs, estando ya termi-
nada o casi por terminar la de Panam4, via Cuba y Jamaica.

«La gran empresa complementana serfa la de un ferrocarril, llamado
a conectar la América del Norie con la del Sur, por Centro América.

«Que esta empresa grande y beneficiosa es enteramente .factible
estoy completamente convencido. Estimo, que después de un examen
consumado de esta importante empresa, cada Gobierno en la ruta pro-
puesta, tomaria una -accién tal, que serfa suficiente para poner término al
ferrocarril que pase por su territorio; visto lo-cual, me permito proponer
encarecidamente que este asunto sea presentado y considerado por el
Congreso, cuanto antes, a fin de qué se puedan a su vez realizar sin mayores
tardanzas las averiguaciones o méritos de esta transcendental obra hemis-
ferial, lo que se podrfa hacer, sea mandando a un Agente para que visite
cada una de las naciones u ofdenando que los -representantes de nuestro
Gobierno en los. diversos Estados lo presenten para su debida consxdera-
cién. '

<El citado ferrocarril significard a mi ‘entender, para el provecho
de nuestro comercio, un gran adelanto y .en multiples actividades sera
de efectivo provecho fihanciero para los Estados Unidos,. sin.considerar
adn el noble objeto conseguido, sea en 10s arreglos pacificos de los reite-
rados tumultos civiles, que siempre han existido en el pasado, como tam-
bién en la redaccién de Tratados comerciales en el futuro, llamados a
-ofrecer un desarrollo perfecto del progreso de las naciones a que me he
venido refiriendo, que las har4 tan dlchosas, como hoy lo es nuestra propxa
gran Reptblica.

«Tengo completa fe que el proyecto que motiva esta Comunicacién
habra de ser con el tiempo una realidad 'y espero, pues, que la actual Admi-
nistracién habr4 de tener el alto honor de inaugurar este movimiento en
pro de la completa realizacién.de tan importante empresa.
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«Con las seguridades de mi més alta consideracién, tengo el honor
de suscribirme, su obsecuente y S. S.—J. P. Root.» ,

Transcrita in-extenso esta interesante comunicacién, curioso es consi-
derar que el programa trazado hace ya 60 afios por Mr. Root, haya venido
posteriormente realizdndose en todos sus términos, hasta el punto que
aun la visita de un experio por €l aconsejada a las Repfiblicas del Centro
y Sud América se haya verificado en 1902 por Mr. Charles M. Pepper, segtin
lo diremos més adelante. Honor, pues, a la perspicacia de tan progre51sta'
diplom4tico.

En cuanto a la personalidad del Dr. Root que firma la anterior Comu-
nicacién, s6lo podemos decir que llegé a Santiago el 22 de Noviembre
de 1870, en la época en que gobernaba nuestra patria el Presidente don
Federico Errdzuriz (padre); que dos meses’ después visit6 a Mendoza,
para estudiar una enfermedad nueva entonces, la epizootia (The hoof
and mouth d1sease) vy que manifest6d sxempre mucho interés por conocer
nuestro pafs, lo que se tradujo en viajes de importancia y bastante mo-
lestos, por los escasos medios de comunicacién de entonces. Con tal pro-
pésito quizis formé parte de la comitiva oficial que en Enero de 1873
acompaiié al Ministro de Relaciones de Chile, don Adolfo IbAfiez, que de-

seaba estudiar en el terreno mismo el problema del limlte, que en esa
época se debatia acaloradamente con Argentma :

Durante la estada de Mr. Root en Santiago, en 1872, hubouna gran’
epidemia de viruelas, que él, como médico recibido, quiso atacar altruista
y humanitariamente, siendo tales sus afanes que llegé hasta adquirir
‘el mal, exponiendo asf su vida para servir a la colectividad. La Munici-
palidad de esta capital, deseando pagar esos servicios, otorgados en forma
tan abnegada, di6 su nombre, que aln se conserva, a una de las calles
del barrio sur-oriente de Santiago y le obsequié una medalla de oro, con
una valiosa suscripcién.

En Junio de 1873 el Dr. Root abandon6 el pafs, dejando como su-

cesor al sefior Légan. De sus actividades posteriores no tenemos noticias .

fidedignas que ofrecer.

He ahf{ en sus términos generales, lo que podrlamos denominar la
primera tnicialiva diplomdtica hasta ahora conocida con respecto a la
construccxén del ferrocarnl internacional panamemcano

* , Y
. * *®

La Conferencia Internacional de Washington.—Cualesquiera que
sean el valor e importancia que tengan la anterior, y demés iniciativas pu-
blicas y privadas habidas en pro del entrelazamiento ferroviario de nues-
tro Contmente, se puede decir que todas ellas, sin restarles valoracién,
carecieron de la debida publicidad y comentarios 'y por ende de prestigio
.internacional, lo que concurre a establecer el gran valimiento de la opor-
tuna y prestigiosa accién que le cupo a la iniciativa del Presidente Harri-
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son'y de su Secretario de Estado Mr. Blain, al acordar al referido tema
colocacién preponderante en. el Programa de las actividades llamadas a
desarrollar por la Primera Conferencia Internacional Panamericana, én Oc-
tubre de 1889 y en la cual Chile estuvo representado por su entonces
- Ministro. en esa naci6n, sefior Emilio Cris6logo Varas y el distinguido
hombre pablico don José Alfonso; insigne Asamblea que después de un
amplio y elevado debate, tuvo a bien acordar a este respecto las siguientes
Conclusiones Generales, que creemos de interés continental reproducir
in-extenso, no sélo por su real y efectiva importancia, sino también por
constituir a nuestro juicio, algo asi como la fe de baustismo de tan impor-
tante obra de confraternidad y unién americana.
Helas aqui:

«La Conferencia Internacional es de uninime opmlén

1. Que un ferrocarril que lxgue a todas las naciones representadas
‘en esta “Conferencia 0. a la mayoria de ellas, contribuir4d grandemente al
desarrollo de relaciones cordiales entre dichas naciones y al mcremento
de sus intereses materiales.

2. Que el mejor método para facilitar su ejecucién es el nombra'-
miento de una Comisién Internacional de Ingenteros, la cual se encargard
de establecer los trazos posibles, de determinar su verdadera longitud,
de calcular el costo de cada uno- de ellos y de comparar sus ventajas res-
pectlvas

3. Que dicha Comisién deberd estar constituida por un Cuerpo de
ingenieros, de los que cada nacién nombraré tres y que estaran facultados
para distribuirse en Sub-comisiones y para nombrar todos los demés
ingenieros y empleados que se consideren necesarios para ejecutar con
mayor rapidez el trabajo.

4. Que cada uno de los Gobiernos que acepten podrén -nombrar,
a sus propias expensas, Comisiones e ingenieros que sirvan como auxiliares
de las Subcomisiones que tengan a su cargo los trabajos topogréﬁcos
de cada una de las secciones de la linea.

S. Que el ferrocarril, en cuanto lo permitan los intereses comunes,
deberi ligar a las principales cmdades situadas en las cercanfas de sus
trayectos.

6. Que si no puede alterarse sin. grandes inconvenientes la direcci6én
general de la Ifnea, con los fines mencionados en el artfculo anterior, de-
beran trazarse ramales, que tengan por objeto ligar a dichas ciudades con
la lnea troncal.

7. Que con el fin de reducir el costo de la empresa, podrifan utilizarse

los ferrocarriles existentes, en cuanto esto sea practicable y compatible
con el trayecto y demés condiciones del ferrocarril continental.
: 8. Que en caso de que los resultados de los trabajos topograficos
demuestren la ‘practicabilidad y conveniencia del ferrocarril, se soliciten
proposiciones para la construccxén, ya sea de toda la linea o ya de sus
secciones. A S A R



FERROCARRIL INTER-CONTINENTAL PANAMERICANO 149

9. Que la construccién, admxmstracxén y trabajos de la linea deberan

hacerse a expensas de los concesionarios o de las personas con quienes
éstos a su vez, contraten las obras o a quienes transfieran sus derechos,
con todas las formalidades debidas y previo congentimiento de los Gobier-
nos respectivos. ‘
~10. Que todos los materlales necesarios para la construccién y los
trabajos del ferrocarril deberdn quedar exentos de los derechos de impor-
tacién, de acuerdo con .los Reglamentos que se ]u7guen necesarios para
evitar el abuso de este privilegio.

11, Que todas las propiedades y materiales del ferrocarnl empleados
en su construccién y trabajos, deberdn quedar exentas de todo impuesto,
ya'sea nacional, provincial, de los Estados o municipal. ,

12. Que la ejecucién de una obra de tal magnitud merece ser alen-
tada por medio de subsidios, concesiones de terreno ‘0 garantias de cierto
minimum.de interés.

13. Que los sueldos de la Comisién, asf como los gastos que se ero-
guen en los trabajos topograficos preliminares y definitivos, deber4n su-

‘fragarse por todas las naciones que acepten, proporcionalmente a su po-

blacién, conforme al dltimo censo oficial, o a falta de censo, segun con- -

‘venio. celebrado entre sus respectivos. Gobiernos.

14. Que el ferrocarril deberé declararse perpetuamente neutral, a fin

~ de asegurar la libertad de trafico.

-15. Que la aprobacién de los trazos, los térmmos en que deban ha-
cerse las propuestas, la proteccién’a-los ‘concesionarios, la mspecc16n de
los trabajos y las leyes que los afecten, la neutralidad de la via y el libre

" paso de las mercancias de trdnsito (en el caso previsto por al Art. 8.°),”

deberan ser objeto de Convenios especiales entre todas las naciones intere-

- sadas.

16. Que tan pronto como el Gobierno de los Estados Unidos reciba
la noticia de que estas recomendaciones han sido aceptadas por los demés
Gobiernos, los invite para que nombren la Comisién de Ingenieros a que
se refiere el ‘Art. 2.°, a fin' de que dicha Comisi6én -pueda reunirse en la
ciudad de Washington a la mayor brevedad posibles.

En la época a que nos estamos refiriendo-la América contaba con .

" una red férrea de 330,000 Kms. en explotacién, de la cull el 829, o sea

270,000 kilémetros, correspondia .a los Estados. Unidos."

. Llenadas las estipiulaciones que nominativamente se detallan en. las
cléusulas transcritas, el Presidente Harrinson dié por aprobados los refe-
ridos Acuerdos y al efecto solicité fondos-federales para el pago de los
gastos que habrfan de efectuarse con el nombramiento de las respectivas
Comisiones de Ingenieros, diciendo con tal motivo, en el Mensaje elevado
ala consideracién del Congreso, las. s'iguie'ntes conceptuosas'expresiones-

- «La obra que se proyecta es vasta pero perfectamente practlcabIe.

‘Sera de interés para todas y-acaso sorprendente para muchos de nosotros

saber cuinto sé ha hecho ya en México y Sud América en lo relativo a la
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construccién de ferrocarriles que pueden utilizarse como parte de una
linea inter-continental.»

Y posteriormente, consegmdo de todas las naciones interesadas el
dinero requerido para la operacién topografica o estudio en el terreno de
los respectivos trazos, se nombr6 en los Estados Unidos un organimos
técnico-financiero, presidido por dos grandes autoridades en la materia,
los sefiores Alexander Casatt (Presidente del-Ferrocarril de Pensylvania)
v Henry G. Davis (Senador federal) para que dirigiera los trabajos profe-
sionales en el terreno y propusiera ayudas econémicas de los banqueros,
gue permitieran realizar la obra, €l que debia ser ademés asesorado por
técnicos de las naciones en que se efectuarin los referidos estudios.

Se destacaron asf al campo de operaciones, tres numerosas Comisiones
de ingenieros, destinadas al estudio del trazado preliminar en Centro y
Sud América, las. que en todas sus operaciones contaron con la entusiasta

-y valiosa cooperacién de los respectivos Goblernos, siendo distribufdas
asi:

La primera, presidida por Mr. M. M. Macomb, actué desde Ayutla, .
o sea desde la frontera de México v Guatemala, hasta Colombia; la se-
gunda, bajo el mando de Mr. William F. Shunk, hizo los estudios de més
al sur, hasta Quito, capital del Ecuador y la tercera, a cargo de Mr. Im-
bruc Muller, abordé la secciébn siguiente, llegando con sus estudios hasta
el Cuzco, en el Perti y atn hasta el lago T1t1caca, en los deslmdes de Bo-
livia.

En tal forma y durante més de dos afios, trabajaron todos estos pro-
fesionales y al término de su misi6n, en 1893, la Comisién Ejecutiva,
"presidida por Mr. Cassatt; elevé a la consider-acién del Gobierno de los
Estados Unidos un Informe General, acompaiiado de numerosos documentos
parciales {(que constan en cinco gruesos voliimenes), quedando con ello
ya practicamente determinado el trazo preliminar de la lnea-tronco entre
Nueva York y Buenos Aires, con una. longitud aproximada de 16,300
kilémetros; trazo que, como es logico suponerlo, ha debido experimentar
muchas y muy circunstanciadas variantes con postérioridad.

' Como se ve, los resultados pricticos de la Primera Conferencia Pan-
-americana fueron de bastante consideracién, desde el momento que ellos
significaron ya el encauzamiento definitivo de las actividades adoptadas
por los Gobiernos en pro de la realizacién.de la obra a que estamos refi-
riéndonos. Veamos ahora lo resuelto en las que mé4s tarde le siguieron.:

P
* ok

La Conferencia Internacional de Méxice.—ILos éxitos de toda na-
turaleza obtenidos en Washington en Octubre de 1889, a que hemos hecho
referencia, indujeron a que doce afios més tarde, én Octubre de 1901, vol-
vieran a reunirse y esta vez en la ‘pintoresca cindad de México, los Dele-
gados oficiales de todas-las Repuiblicas de nuestro Continente, tanto a
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- fin de ratificar lo ya acordado en la Asamblea anterior, como para iniciar
gestiones sobre otros problemas de interés comiin.

Como era de esperarlo, esta Segunda Conferencia Intemaczonal Pan-
americana {en la que Chile estuvo representado por los sefiores Alberto
Blest Gana, Emilio Bello Codesido, Joaqufn Walker Martfnez y Augusto
Matte), volvié a -ocuparse con vivo interés sobre la anhelada unién ferro-

-viaria y después de las tramitaciones de estilo, tomé a este respecto los
siguientes Acuerdos Generales, Gtiles de consignar:

1. Ratificar la resolucién de la anterior Conferencia, celebrada en

. Washington, con respecto a la pronta ejecucién de la obra.

2. Auxiliar pecuniariamente a las Reptiblicas americanas interesadas
en esta construccién, por todos los medios que estén en su poder, coad-
. yuvindose a la ejecucién de la obra; en cuanto sea.posible, mediante
subsidios, concesiones de terrenos o garantias de un minimum- de interés
sobre los capitales que fuera menester invertir en cada pafs. Con tal
objeto se recomendé que todas las personas que favorezcan la construc-
cién del ferrocarril gestionen ante los respectivos Gobierrios con toda efica-
cia, la concesién a la empresa de subsidios liberales, segGin lo que se con-

sidere mas conveniente y factible para cada pafs.

‘3. Invitar al Gobierno de los Estados Unidos de Amé_rlca para que
inicie cerca de los representantes diploméaticos ‘de las demés Repiblicas
acreditadas en Washington, las medidas ‘m4s -apropiadas, que den por
resultado el envio dentro del término de un afio, de personas caracteri-

- zadas y competentes a los diversos pafses de la América, que fijen con
certeza los recursos de cada pafs, la situacién y condiciones de los ferro-
carriles entonces en explotacién, el estado actual del comercio y las expec-
tativas de trafico para la linea, etc., y.qué concesiones estarian en condi-
cién de hacer los Gobiernos para facilitar la empresa, y

4. Por tltimo, faculté al Presidente de la Conferencia para el nombra-
miento de una Comisién de cinco miembros residentes en los Estados
Unidos destinada a informar a la préxima Conferencia sobre el resultado
de sus labores, proporcionar cualquier clase de informes sobre el propio
ferrocarril y todavia de ayudar o alentar el feliz término de éL

A virtud de esta Gltima disposicién quedaron designados para los
objetos indicados, las siguientes altas personalidades, cuyas posteriores
actuaciones dignamente correspondieron al! honor que swmﬁcaba su nom-
bramiento:

El Senador Henry G. Davis, el multimillonario y conocido filantropo
Mr. Andrew Cérnegie.y los Mlmstros residentes de México, Guatemala
y Pert, Exms. sefiores M anuel de Aspiroz, Antonio Lazo Arriaza v Manuel
Alvarez Calderén, respectivamente, que pricticamente vinieron a consti-
tuir al primer Comité Consulitro del ferrocarril panamericano, mas tarde

~substitufdo por el hoy denominado Comité Permanente de Washington.

En -esta época la red ferroviaria-de la América sumaba ya alrededor

" de 410,000 kllémetros de los cuales la mitad correspondlan a los Estados
Unidos. - :
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Uno de los primeros actos realizados por este Comité fué el de desig-
nar, en conformidad a atribuciones expresas que se le habian conferido
en calidad de Delegado ad-kdc, a un distinguido hombre de negocios, Mr.
Charles M. Pepper, para que visitara uno a uno, todos los pafses de la
América, inquiriera. datos sobre las respectivas redes férreas de cada na-
cién y propiciara ante sus Gobiernos la construccién de los tramos fijados
ya en su Informe General de 1893 por la Intercontinental Railway Comission:
de Washington a que hemos hecho referencia mis atras. '

‘Cabe aqui decir que el sefior Pepper supo cumplir- fervorosamente
su alta y delicada misién y que dos afios més tarde, en 1904, puso en mano
del Comité y de la Secretaria de Estado de su pafs un minucioso Informe, °
The Panamerican Railway- Reporl, que permiti6 ya fijar normas deter-
minadas para la realizacién practica de aquella obra que visionariamente
habia recomendado en 1870, desde Santiago de Chile, el ya citado Minis-
tro norteamericano Mr. Joseph Pomeroy Root, como también que desde
entonces aquella ilustre personalidad vinculara su nombre y sus. cons-
tantes actividades en pro de la relizacién del programa que él mismo se
esmeré en trazar, y que sblo fueron tronchadas por su lamentable falle-
cimiento, ocurrido en Nueva York en los primeros dfas de Noviembre
de 1930.

Con tal motivo toda la prensa americana rindi6 a Mr. Pepper un
sentido y justiciero homenaje de reconocimiento y afecto, publicando en
su honor muy elogiosos- articulos, entre los cuales nos es grato citar el
que lleva nuestra propia firma e intitulado Un amigo de Chile, que termi-
naba asi:

~ «Se habfa compenetrado el sefior Pepper -en tal forma con los inte-
reses de nuestra patria que Unicamente a sus laboriosas iniciativas y sin
nunca olvidar sus constantes labores en pro de la construccién del ferro-
carril panamericano, que fué la pasiébn de sus postreros afios, tinicamente

" a €l se debi6 la organizacién en Nueva York de la prestigiosa institucién

denominada. The Chile American’ Associalion, cuyos destinos supo presidir -
hasta su muerte, la que cuenta en su,seno a todos los organismos comer-
‘ciales y de otra fndole que cultivan riegocios y relaciones con nuestro pafs;
institucién que publica anualmente una prestigiosa Memoria sobre las
actividades industriales y econémicas: de Chile, que constituye la infor- -
macién més prestigiosa y d1gna de crédito en el mercado de la gran Repd-
- blica .del norte y consulta obligada de sus. capitalistas. ’

" «A las anteriores actividdades.de alta .consideracién unia el sefior
Pepper la de ser un escritor tan ameno como. erudito, pudiendo citar entre
sus més. recomendables libros el denominado The lzfe and times of Henry
Davis, exponente de -alta cultura, que narra la vida y los. tiempos €n que
ﬂoremé ¢l ex-Senador y Vlce_presxdente de los-Estados Unidos de tal nom-
bré y que como se ha dicho, supo ser el alma creadora y vivificadora de
la. polltlca de unién ferrov1ar1a de las tres Américas, de la cual Mr. Pepper
fué siempre su gran apéstol.» C
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La primera visita hecha por Mr. Pepper a nuestro- pafs data - del

mes de Junio de 1903, habiéndonos correspondido en esa ocasién la

honra de conocerlo y todavia de propiciar los objetivos de su misién des-

de las columnas de E! Mercurio; objetivos que no eran otros que intere-

"sar al Gobierno de Chile en la. rea11zac16n de su. respectxva cuota en el
' ferrocaml pan- americano.

*®
L I

La Conferencla Internacional de Rio de J anelro.—Con tan pre-

. ciosos elementos y tan decididos cooperadores pudo ya asf la Tercera Con-
ferencia Internacional Panamericana, celebrada en Rfo de Janeiro en Julio de

- 1906, disponer de un-amplio material de documentos e informaciones, .que
le permitieran, no sélo ratificar lo hasta entonces acordado, sino también
tomar nuevas y muy datiles disposiciones en pro de la realizacién del ferro-
carril considerado, entre las cuales convendrfa quiz4s citar las siguientes:

1. Que con el objeto de contribuir, dentro- del menor plazo posible-
a la terminacién del ferrocarril panamericano' cada Reptblica, al fomentar
la construccién de trayectos, que sirvan intereses locales, dxsponga seguir
hasta ‘donde sea factible, el trazo intercontinental. -

2. Que cada Estado en que haya tramos por construir, procure orga-
nizar Cuerpos de Ingenieros destinados a completar los planos, especi-
ficaciones, pliegos de condiciones y presupuéstos, que sxrvan como. base
para fijar el capital necesario a la construccién. ' ~

3. Que los Gobiernos de los diferentes Estados determmen citanto
_antes las concesiones de terrenos, subvenciones, garantias de interés sobre
el capital invertido, exensién de derechos aduaneros para el material de
construccién y explotac16n y cualesqmera otro auxilios que estimen con-
veniente otorgar, v

4. Que los Gobiernos designen una persona o} C entro que se mantenga
en comunicacién constante con la Comisién o Comité de Washington,
a fin de suministrarle y obtener de él, mformes y .datos relatxvos a la em-.
presa.

La representacién de Chlle en esta Conferencxa estuvo 'a cargo de
los sefiores Anselmo Hevia Riquelme, Joaquin Walker Martfnez, Luis
Antonio Vergara y Adolfo Guerrero , :

#
*_ *

La ‘Conferencia Internacional de Buenos Aires.—Y asi se llegé ala
Cuarta Conferencia Panamericana, efectuada en Julio de 1910 en Buenos
Aires, la que al tratar el citado tema tuvo-a’ blen tomar los. sxgu1entes
Acerdos:
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1. Prorrogar la existencia y atribuciones del Comité antes designado,
al que por sus importantes servicios le tributé sus agradecimientos.

2. Confirmar lo acordado en la Conferencia anterior; y

3. Encargar a ese Comité que a la mayor brevedad posible, tenga
a bien reunir todos los estudios y datos técnicos-financieros necesarios
a la formacién de un presupuesto definitivo de la.referida construccién.
_ La representacién oficial de nuestro pafs en esta Conferencia estuvo

a cargo de los sefiores Miguel Cruchaga Tocornal, Emilio Bello Codecido,

Anfbal Cruz, Beltran Mathieu y Alejandro Alvarez, en su calidad este
altimo de Delegado Técnico.

* En esa época la red ferroviaria de la América sumaba ya 504,000
kilémetros en explotacién, de los cuales 390,000, o sea el 799, correspon-
dia a los Estidos Unidos y -segln datos ahi exhibidos, de la longitud
calculada para el panamericano; desde Nueva York hasta Buenos Aires,
podfa ya considerarse como terminados alrededor de un' 60%,.

*
* *

La Conferencia Internacional de Santiago.—Incidencias interna-
cionales largo e inaGtil de consignar, v derivadas especialmente del estado
de tirantez diplomA4tica entre diversas naciones de nuestro Continente y
muy especialmente entre Chile, Perti y Bolivia, hicieron postergar por lar-
gos afios. una nueva reunién como las ya habidas en Washington, México,
Rio de Janeiro y Buenos Aires; pero subsanadas estas dificultades, en
Abril de 1923, se reunié en Santiago de Chile la Quinta Conferencia Pan-
americana, una de las de mayor trascendencia celebradas hasta hoy, y en
ella volvi6 a ponerse en tabla el tema a que nos hemos estado refiriendonos,
al que nos fué grato contribuir con especial dedicaci6én, atendiendo las
funciones de Delegado Técnico con que fuimos honrados por nuestro Go--
bierno. Se puede decir que desde entonces, y en las atenciones de esta
honrosa designacién, -data la dedicacién entusiasta que hemos venido
prestando al ‘problema del ferrocarril- panamericano, que hemos sabido
- desarrollar en Conferencias y estudios especiales 'y que hoy completamos
con el presente trabajo que, hasta cierto punto resume los anteriores.

La representacién oficial de Chile en- esta importante Conferencia es-
tuvo a cargo de los sefiores Agustin Edwards, Carlos'Aldunate Solar, Luis
Barros Borgofio, Emilio Bello Codecido, Antonio Huneeus, Alejandro del
" Rfo, Manuel Rivas Vicufia, Alcibfades Rold4n, Guillermo Subercaseaux,
Alejandro Alvarez y Santiago Marin Vicufia, en su calidad este altimo
de Delegado Técnico. '

Friito .de esta entusiasta labor fué un extenso trabajo que in-exienso
figura en el tomo V de las publicaciones hechas por el Comité Directivo
de esta Conferencia, que sirvié'de base a las deliberaciones de la Asamblea
y a la aprobacién de las Conclusiones anteriormente adoptadas, que fue-
ron del tenor siguiente:
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fué designado: su Presidéente, nombrindose en el mismo caricter, de Hono-
rario, al prestigioso y diligente Director General de la Unién Panameri-
cana, el Dr. Leo S. Rowe, que hasta ahora-la desempefia, con loable en-
tusiasmo. .

Ala fecha de la celebracién de esta V Conferenc1a el total de los ferro-
carriles en explotaci6n en la América se estimaba en una cifra muy préxima
a 700,000 kilémetros y el avance en la construccién de la linea tronco del
panamericano, era también estimado en un 709, del total..

Tal era el estado de las cosas cuando el Comité Permanente a que
acabamos de hacer referencia, dié cofienzo a sus importantes tareas.

*
K

La Conferencia Internacional de La Habana:—E| Comité Perma-
nente asf designado se propuso desde el primer momento y para corresponder
a las expectativas en él cifradas, dar a sus actividades un gran impulso
y al efecto, ademés de las labores personales efectuadas por cada uno
de sus miembros, crey6 del caso provocar reuniones plenarias, a fin de
discutir en conjunto‘determinadas ideas de importancia, las que efecti-
vamente se realizaron en diversas ocasiones en Washington y Nueva
York, a contar desde Julio de 1924, cuyas circunstanciadas 4ctas mani-
fiestan-la intensa y Gtil labor asi realizada.

En conformidad a los expresos mandatos o recomendaciones que
habfamos recibido de la V ‘Conferencia, transcritos més atris, nuestro
Comité pensé realizar el estudio de los medios practicos, técnicos, finan-
cieros y:de otros érdenes para bien solucionar el-problema» que se nos .
habia . encomendado, propendiendo a una .mayor accién profesmnal en
los.propios campos de.operacién; pero siempre se tropezé con el inconve-
niente insubsanable de la absoluta carencia de medios financieros' para
ello, ya que hasta los gastos personales de movilizacién de cada uno de
sus miembros, para asistir a las reuniones plenarias efectuadas en los
Estados Unidos, debieron ser costeados por ellos, sin que jamés hayan
recibido a este respecto, ayuda de ninguna especie, como habrfa sido de
estricta justicia acordarla.

Justo es decir que la Oficina de la Unién Panamencana de Washing-
ton ha tratado de subsanar esta inconveniencia, formulando ante los
Gobiernos interesados en- la construccién del ferrocarril intercontinental
una expresa y fundada peticién en el sentido de arbitrar aquellos fondos;
pero todo ha 51d0 mfructuoso Nadie ha oido, . ni menos atendido tal
peticién.

A pesar de lo anterlor, como se ha dlChO, el Comlté se ha esforzado
en ser Gtil a la comunidad, elaborando ' Informes de sefialada importancia
v celebrando sesiones plenarias en los Estados Unidos, en una de cuyas
deliberaciones uno.de.sus mé4s distinguidos y progresistas ‘miembros, el
ingeniero argentino don Juan A. Briano, plante6 una idea nueva, hasta
entonces por nadie contemplada, la de modificar el irazado del ferrocarril
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1. Organizar, con todas sus atribuciones, la Comisién del Ferrocarril
Panamericano, reiterandole los agradecimientos ya expresados en la Cuar-
ta Conferencia, por los importantes servicios prestados a esa obra tras-
cendental. La Junta Directiva de la Unién Panamericana procederd a
la reorganizacién de la sefialada Comisién, de acuerdo con los Gobiernos
Americanos, pudiendo éstos hacerse representar en ella si asf lo desearen:

2. Confirmar la resolucién tercera de la Cuarta Conferencia en cuanto
por ella se encarece la realizacién de esa obra y encargar a la Comisién
citada el estudio de los medios practicos, técnicos, financieros y de otros
6rdenes para solucionar ese problema, que ha de contribuir eficazmente
a la unién de las reptiblicas americanas.

3. Como medida inmediata y de m4s fAcil 1ea11zac16n ddoptar una
Conclusién aniloga a la del Segundo Congreso Sudamericano de Ferroca-
rriles, celebrado en Septiembre de 1922, en la ciudad de Rio de Janeiro,
que habla sido del tenor siguiente:

«Teniendo en consideracién que las facilidades de transporte entre
los diversos Estados del Continente -Americano constituyen el medio
més eficaz para estimular la produccién e intensificar las relaciones co-
merciales entre aquellos, se recomienda a los Gobiernos la construccién
de .ferrocarriles internacionales, sobre la base de convenios de tarifas ‘que
faciliten el cambio de productos y los transportes en transito; y

- 4. Recomendar a las naciones americanas que con el mismo: propé-
sito celebren Acuerdos para la urgente .construccién de linéas convergentes
que sirvan para integrar en el plan del ferrocarril panamencano los paises
no atravesados por el mismo ferrocarril.

Diremos de paso que la Conclusién adoptada enel Art. 3, referente a
las lineas internacionales, fué literalmente la. misma que la que nos habia
tocado la honra de redactar y proponer en el citado Congreso Sudameri- .
. cano de Ferrocarriles de Rio de Janeiro, en nuestro cardcter de repre-
sentante de Chile, seglin habremos de recordarlo m4s adelante.

Agregaremos todavia, que la Unién Panamericana, meses después
v bajo la alta presidencia del Secretario de Estado Mr. Charles Hughes,
di6 cumplimiento a la reorganizacién acordada para el Comité Permanente
en el N.° 1 ya citado, entonces acéfalo por ausencia o muerte de sus pri- -
mitivos miembros, el que quedé formado con la representauén y nombra-
miento de las siguientes personas: :

Argentinas. .. . . Ingeniero Juah “A. Briano.
Brasil. ..., e > Tobfas Moscoso. _
Chile......... P > Santiago Marin Vicuiia.

-Francisco P. de Hoyos.
Carlos. M. Pepper.
Verne L. Havens
‘Minor C. Keith.

Estados' Umdos

¥ ¥ y v

De los cuales posteriormente y hasta su fallecimiento, el sefior Pepper
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en su seccién sud-americana, o sea desde las- fronteras de Panami con
Colombia hacia el sur, segfin m4s. adelante lo detallaremos. .

El nuevo trazado (en parte modificado por los.ingenieros Moscoso,
Lessa y Havens) significaba el abandono completo de la ruta recomen-
dada y por largos afios en ejecucién, que practicamente iba por la ver-
tiente occidental de los Andes (via. Antioqufa, Cali, Ipiales, Quito, Cuenca,
etcétera), para adoptar un rumbo, seguramente de mucho interés (via
Bogot4, Tabatinga, San Antonio, Matto Groso, etc.), a través de terri-
torios amazénicos de suma feracidad; pero hasta ahora topograficamente
desconocidos, por lo cuél el Delegado de Chile, sefior Marin Vicuiia, cre-
- y6 del caso objetarlo como prematuro e inconveniente, ya que su acep-
tacién. habria significado al ferrocarril en activa construccién, un atra-
so indeterminado y quizds su propio fracaso final.

‘Después de un amplio debate en el seno del Comité Permanente,
este transcendental cambio de ruta fué aprobado, sin otra objecién que.la
nuestra, y asf propuesto oficialmente a la consideracién de la Sexta” Confe-
rencia Internacional Panamericana, celebrada en La Habana, en Enero
de 1928.

Nuestra fundada objecién consta en un folleto intitulado Sobre Ferro-
vias Internacionales, editado en esa época. y enviado a La Habana por
conducto del Presidente de la Delegacién. chilena, don Alejandro Llra, en
uno de cuyos pérrafos textualmente dijimos:

"«De ahi que segﬁn mi humilde criterio, habria conveniencia de que
en la Asamblea Internacional de La Habana, préxima a efectuarse y con
respecto al ferrocarril panamerlcano, sxmplemente se acordara: -

s 1. La aceleracibén - de los trabajos contemplados por la ruta en cons-
truccién y ya propuesta por la Intercontinental R(ulway Comission desde
1895, salvo las variantes aconsejadas por un mejor: conocimiento del te-
rreno- y las conveniencias locales de los pafses llamados a servir; y

2. La iniciacién de estudios instrumentales: por una ruta complemen-
taria de la anterior y que siga o atraviese las regiones seguramente ricas
y feraces de las hoyas hidrograficas del Orinoco y del Amazonas, a tra-
vez de Colombia, Venezuela, Brasil, Pertd' y Bolivia, seglin se propone,
"llamada a conectarse en Yacuiba o en otro punto similar y conveniente,
con las redes férreas ya construfdas en Argentina, Paraguay, Uruguay
y Chile.»

Grato nos es decir que estas cuestiones fueron debidamente anali--
zadas en tan docta Asamblea y que el problema fué precisamente resuelto
al tenor de nuestras indicaciones, después de un circunstanciado debate
ampliamente ilustrado por el Delegado peruano, sefior Luis Ernesto De-
negri.

Las Conclusiones asf adoptadas por la Conferencia Internacwnal de _
La Habana, de muy digna recordacxén, fue1 on’ del tenor 51gu1ente '
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1. Mantener en toda su vigencia los Acuerdos de las anteriores Con-
ferencias, que disponen construir el ferrocarril panamericano por la ruta
de Los Andes, que actualmente sigue y que fué trazada en 1890.

2. Recomendar a las naciones americanas que reorganicen los Comi-
tées nacionales del ferrocarril panamericano, de modo que .puedan estu-
diar los trazos locales definitivos, dando cuenta de sus estudios al Comité
Permanente de Washington, para que los seleccione y los unifique.

3. Recomendar asf mismo a las naciones americanas que todavia
no hayan construfdo o terminado de construir las secciones que le corres-
‘ponden de dicho ferrocarril, la necesidad .y urgencia de comenzarlos o
de concluirlos, por cuanto el ferrocarril panamericano ser4 la més positiva
manifestacién del espfritu de fraternidad continental.

4. Expresar su agradecimiento a la Comisién-del Ferrocarril Pan- -
americano de Washington por las importantes labores que ha realizado
y reiterarle el Acuerdo de la Quinta Conferencia Panamericana de Santiago
de Chile, en cuanto le recomienda el estudio de los medios practicos, téc-
nicos, financieros y de otros 6rdenes capaces de facilitar la construccién
del ferrocarril que tan poderosamente contribuir4 a la unién de los paises.
americanos.

5. Recomendar asimismo a dicha Comisién el estudio general, en.
el terreno, de los trazos propuestos por los ingenieros Briano y Havens, .
los cuales trazos deberidn considerarse como el esbozo de futuras rutas
complementarias; pero no sustitutorias de la que actualmente estd ya
construfda en las dos terceras partes del recorrido y

‘6. Inscribir en el Acta General de los trabajos de la VI Conferencia,
los agradecimientos de ésta a los esfuerzos hasta ahora consagrados a la -
construccién de la grande obra por todos los que a ello se han dedicado,
desde los primeros técnicos que la estudiaron hasta aquellos que en los
tiltimos tiempos fe aportan tan valiosas -contribuciones, encaminados
a la resolucién final y definitiva del ferrocarril panamericano y de sus
conexiones con las lineas nacionales.

Como complemento de lo anterior, la misma Conferencia aprob6
también una Reglamentacién de Trdnsito Ferroviario Internacional, que
no estimamos del caso reproducir.

' La representacién de Chile en esta Conferencia estuvo a cargo de
los sefiores Alejandro Lira, Alejandro Alvarez, Carlos Silva Vlldésola y
Manuel Bxanchl

ok
sk * .

"El Comité Permanente de Washington.—He ah{ en sus términos
generales, el camino recorrido en las prestigiosas deliberaciones de las
Conferencias Internacionales Panamericanas hasta ahora celebradas en -
nuestro Continente, en las que como se ha visto, ha habido méas frases
de altruismo o de mero efecto diplomético, que de eficiencia préctica,
porque, como es 16gico suponerlo, las naciones que lo pueblan, siempre
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* han debido dar mayor importancia a las lineas de inmediato interés local
.o nacional, que a aquellas que sélo contemplan miras infernacionales,
" no siempre productivas y en més de alguna ocasi6n, hasta refiidas con
seflaladas conveniencias internas o regionales, de las respectivas produc-
" clones agricolas e industriales del pafs.
En una palabra, el principal o casi Gnico rol que ha cabido a las ‘seis
Conferencias Panamericanas hasta ahora’ realizadas con respecto a esta
- obra, se ha especializado en estimular a los respectivos Gobiernos a que -
procedan al estudio, financiamiento y counstriccién del ferrocarril, dentro
de un plan determinado, de las cuotas o tramos que a cada Repiblica corres-
ponda en la magna obra en proyecto, como-también a la designacién de un Co-
mité Permanente para que, propicie y colabore en tales-materias; pero, triste
_y curioso es decirlo, hasta ahora se ha excusado de proveer al citado Co-
mité de medios practicos y eficientes para realizar su labor. -
—Y efectivamente;. qué labor puede realizar el referido Comité, por
muy. prestigiosos que sean sus miembros y por muy buena voluntad que
éstos manifiesten, si la Unién Panamericana estd incapacitada pecunia-
riamente, para sufragar los més elementales gastos de movilizacién, como
tantas veces lo ha declarado su Director General, el Doctor Leo S. Rowe? -
' De ahf{, pues, la necesidad, la imprescindible necesidad de que los
Gobiernos atiendan la peticién reiterada en tal sentido, o sea de que se
autorice la consignacién en el Presupuesto anual del referido organismo
de una partida con tal objeto, ya que de lo contrario nada ttil v practico
se puede hacer y obtener del citado Comité.
. Y para poner al dfa el presente estudio agregaremos atin que habiendo

la- VI Conferencia de La Habana, en 1928, ratificado la existencia del
sefialado Comité Permanente, tantas veces citado, la. Un16n Panamerl-
cana de’ Washmgton ha creido del caso proceder

1. Acrear dentro de tal organismo un Sub- Comzté compuesto de los
ingenieros Briano y Marin Vicufia, especialmente destinado a atender
con preferencia todo lo referente al tramo sudamericano del -ferrocarril.

2.-A designar asimismo en diversas Reptiblicas del Continente sen-
dos Comitées Nacionales, destinados a cooperar a. la accién del Orgamsmo
Central de Washington; y :

3. A completar el elenco del Comité Permanente proveyendo las va-
cantes producidas por los lamentables fallecimientos de algunos de sus
miembros.

En conformidad a esta determinacién, 1a actual compos1c16n' del
referido Comité Permanente ha quedado formado por las. siguientes Inge-
nieros: o

Argentiﬁa; ..... Ingeniero Juan A. Briano. ‘
Brasil. .. .. e > Estanislao S. Bousquet.
Chile........... ‘ »  Santiago Marin Vicufia.

Colombia. - ...... . »  Jorge Triana.
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.Estados’ Umdos Ingeniero Verne L. Havens, .. R
Méjico, ....:..... ... » = :Francisco P.:de Hoyos: ..
Perﬁ......- ...... ' s Manuel Dommgo Almenara.

De los cuales el prxmero desempena accxdentalmente hoy las funcio-
nes de Presidente, con general y muy merecido aplauso de .sus colegas.

‘He ah{, pues, el estado actual de la orgam7ac16n técnica-financiera -
a que la Unién Panamericana de. Washington. tiene encomendada la hon-
rosa y -alta misién de propender y atender a todo lo relacionado con el
estudio, financiamiento 'y construccién, etc., del ferrocarril interconti-
nental .panamericano, de cuya ‘realizacién tanto espera la prospendad
y. fratermdad de nuestro Contmente S . ;

1

‘Acci6n de Congresos Cientxﬁ cos.—-Paralelamen teala celebrac16n de
las seis Conferencias ya. citadas, sé ha  venido asimismo realizando en nues-
tro Continente una serie de Congresos Cientificos'en cada uno de los cuales
se ha tratado, con mayor o menor atencién, este importante t6pico, el de
entrelazar las. diversas redes ferroviarias de la América; importantes reu-
‘niones que fueron germinadas en el seno de la Sociedad Cientifica Argen-
tina y- que siempre han contado con. el apoyo entusiasta y prestigioso
de los diversos Gobiernos.de los. pafsés que las han servido de sede.

El primero se realiz6 en. Buenos Aires ‘en Abril.de 1898, bajo el alto
patrocinio del Excmo. sefior José Evaristo Uriburu; el segundo en Monte-
video, en Mayo de 1901, siendo Presidente el Excmo. sefior Juan Cuesta
el tercero en Rfo de ]aneifo, en Agosto de 1906, bajo la presidencia del
Excmo. sefior Francisco de Paula”Rodriguez Alvez; el cuarto en Santiago
de Chile, en Enero de 1909, siendo Presidente el Excmo. sefior don Pedro
Montt; el quinto se realiz6 ‘en Washington, en" Enero de 1916, bajo el
auspicio del famoso Presidente Wilsony el sexto en Lima, en Julio de 1924,
siendo Presidente don Augusto Legufa y como ntimero especial de las
fiestas centenarias de esa Repftiblica; debiendo atn verificarse un séptimo
en la ciudad de M#éxico,:en Febrero.de 1933, segﬁn anuncios ya transmi-
tidos por la respectiva Cancillerfa. 3

Los tres ‘primeros’ fueron netamente’ latmo-amencanos; pero a los
dem4s se les-ha dado ya.el cardcter dé pan-americanos, lo que ha permi-
tido la asistencia de grandes celebridades y de 1nst1tuc1ones cientificas de
los Estados Unidos y que las principales directivas se hayan ya trasla-
.- dado a Washington, pues antes lo éstaban en Buenos Aires.

' Para que se aprecie la importancia de los citados Congresos -agre-
garemos atin que los trabajos presentados al de Santiago constan en veinte
voltimenes impresos; de cerca de mil pAginas cada uno y los enviados a
Washirigton, en once tomos de igual formato, sin contar numerosas y
extensas Monograffas extras sobre los més variados e interesantes temas,
relacionados con la antropologia, astronomfa, metereologia, agricultura,
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educacién; ingeniérfa,- ]unsprudenma, mmerfa, comercxo, etc, y. demés
ramas del saber humano.

- Pues bien, en cada uno de estos Cong1 €s0s, COmo lo decfamos, el tema ]
que -ha motlvado el presente estudio siempre ha merecido lugar preferente,
como lo manifiesta el extenso trabajo intitulado Estudio-de los Ferroca-
rriles que ligardn.en el. porvenir las Repiblicas Americanas, presentado
por el ingeniero uruguayo don Juan José Castro a! de Montevideo y des:
pués ligeramente. ampliado, al.de Buenos Airés y otro de mucho menor
cuaritfa, que lleva nuestra firma, sobre trocha tinica panamericana, ele-
vado ‘a’la consideracién del que se reuni6é en Washington en*1916.

" Debe también. citarse a este respecto un Congreso similar, el' Cientéfico
Internacional, verificado-en Buenos Aires, en: Julio de. 1910, con motivo
de las fiestas centenarias de la emancipacién politica de la Reptblica
Argentina,“al cual nos cupo la honra de asistir. en representacién oficial
de Chile y presentar todavfa un . trabajo sobre el tema que estibamos
ahora con51derando : :

Efectwamente, aprovechando esta propma y grata oca516n tratamos
en él sobre la trascendencia social. y .ecohbémica -del ferrocarril interconti-
- nental americano, haciendo especial mencién a las conveniencias de acor-
dar para su construccién normas fijas y. deterniinadas, siendo tanto el
interés ‘que Ja Asamblea ‘dispensé a nuestra disertacién, que.su Mesa
Directiva acordé transmitir nuestra prop051c16n, en " caracter - oficial, a
‘la IV Conferencia Panamericana, que en:.esos mismos-dias .celebraba sus.
sesmnes en esa ciudad, la que tuvo a bien aceptarla en sus precisos tér-
minos; como consta del Acta de la sesién plenaria de 11 de Agosto de 1910.

El CltadO acuerdo era de la redaccxén 51gu1ente

- «El Congreso Ctentiﬁco Internacmnal Amencano, estxmula a 1os Go-
biernos de América a proseguir 'y a acelerar los estudios y trabajos de
construcci6n del ferrocarril .intercontinental americano dentro de'un plan
fijo.y determinado, aprobado por las respectivas cancillerfas.» .

-Siguiendo similares. propésltos de unién .y progreso contmentales‘
podemos alin. agregar a-los anteriores, un recuerdo espec1a1 a dos Con:
gresos de - Finanzas Americanas, a los cuales concurrieron, en ' caricter
oficial, los Ministros de Hacienda.de la:Ameérica: y 'destatados hombres
de negocios de la misma, en los que también se abundé en los mismos
propbsitos. ya .enunciados sobre el tan citado entrelazamiento de las vias
férreas  de las.naciones. concurrentes. El primero -se realizb en Buenos
Airés, en 1916 y el segundo €én Washington, en 1920.

/" Las.Conclusiones :adoptadas :en este: Gltimo sobre el tema a que es-
‘tamos. haciendo. referencia,. fueron bastante extensas y . circunstanciadas;
* pero nos abstendremos de reproducirlas: por. ser de.redaccién similar a
las dadas ma4s atras, al tratar de.las Conferencias Panamericanas.

" 'Y para completar: la enumeracién: que pacientemente hemos venido
haciendo. de . Conferencias: y .Congresos .réalizados- en. América, .que se
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"hayan interesado por el problema materia de ‘este trabajo, creemos atin
del caso citar tres otras y muy importantes reuniones cientificas, de ca-.
ricter algo més restringido si se quiere; pero que, dada su indole y espe-
cialidades, debieron también aportar elementos de gran valfa a las sO-
luciones ferroviarias ‘de la América. :

Nos referimos a los Congresos Sudamencanos de Ferrocarrlles, cele-
brados en Buenos Aires el primero, en Agosto de 1910; en Rio de Janeiro
el segundo,.en Septiembre de 1922 y en Santiago el tercero, en Diciembre
de 1929, a los'dos Gltimo de los cuales nos fuié dado concurrir en caracter
oficial y atin patrocinar, si no iniciar, la adopcién de Acuerdos o Conclu-
siones estimuladoras de las actividades gubernativas efi pro de la reali-
zacién del problema que nos ocupa, cuya redaccnén serfa quizés indgtil
repetlr

Y para terminar esta ya larga lista de Congresos prop1c1adores del
entrelazamiento ferroviario americano, deseamos .por fin hacer miencién
de un Congreso de Ingenieros, verificado en Rio de Janeiro en el ya re-
cordado afio de 1922, en el cull nos cupo la alta honra de presidir la sec-
ci6n de Comunicaciones Maritimas, Terrestres, Fluviales y Aéreas y en
tal caracter proponér-la ejecucién de un Plano circunstanciado de la red
ferroviaria dela América, con indicaciones de trochas y demé4s elementos
de importancia; proposicibn que al ser aceptada, dié posteriormente ori-’
gen al detallado Mapa General de los Ferrocarriles de Sud América, pre-
sentado y distribuido en el 3.2 -Congreso de Ferrocarriles de Santlago,
c1tado més atrés v que hace alto honor a quienes lo prepararon.

*
* %

He ahf en térmmos generales, el rol que ha venido desempenando
la ided de-construir:un ferrocarril intercontinental americano en las mal-
tiples Confrerencias y Congresos realizados. en nuestro Continente en los
ocho Gltimos lustros; trascendental y vasta empresa que prestigiosos
estadistas no han titubeado en considerar .como «el instrumento més
" fuerte y eficaz para mantener y aumentar la cohesién del Continente»;
perd que en‘realidad .y a pesar de tan reiteradas y tan prestlglosas reco-
mendaciones, no ha logrado’ atin -obtener los éxitos esperados, ni menos
los alcanzados’ en otras partes del mundo.

—Por qué? : :

—Slmplemente porque a la gran magmtud de la obra, hay todavfa
que agregar que al no ser siempre el trazado de esta linea, bajo el punto
de vista internacional, el de mayoreés ventajas internas, las naciones han
debido postergar la’ construccién de sus respectivas cuotas,. a fin de dar
preferencia, con innegable buen criterio, a las. que més les urglan a las
de mayor e inmediato provecho interno.

No-en vano dice el proverbio: La caridad por casa.”

Previo lo-anterior, pasamos-ahora a analizar las directrices generales
de la gran via intercontinental 4 que hemos hecho referené¢ia, empezando



FERROCARRIL INTER-CONTINENTAL ‘PANAMERICANO 163

por dar a conocer el trazado de 1a lnea-i¥onco o dorsal, 1lamada a desarro-
llarse desde Canad4 al sur; para referirnos en seguida a sucesivos trans--
versales, que partiendo de la anterior, deben servir a la conexién de las
redes férreas ubicadas en las nacioneés' que hayan quedado al margen
de ella. En tal forma esperamos mostrar la magnitud de la empresa aco-
metida, con expresién de lo ya realizado v de lo que atin. falta por cons-
truir, que, por desgracia, todavia es de consideracién.

-~ En:la referida exposicién sélo nos referiremos a las lmeas gene:ales
del probléema, ya que entrar en sus detalles nos conduciria a proporcmnes
que deseamos evitar, para no degenerar en nedundanmas

1A LINEA-TRONCO DE OTAWA A BUENOS AIRES

- El Continente. Americano.o Nuevo Mundo, como suele denominArsele,
‘ocupa el centro del hemisferio occidental; est4 bafiado en sus flancos por
dos océanos, el Atlantico y el Pacffico y se extiende de norte a sur, desde
1a regién antértica'del Cabo Barrow, hasta la glacial, del Cabo de'Hornos.

En tal senitido, se divide 4 su vez en dos grandesporciones triangulares,
de igual.superficie y hasta de similar forma, Norte'y Sud América; ligadas
entre sf por una larga y angosta faja, la América Central que tiene todos
los caracteres geograficos-de un itsmo.

Dignos. son de citar en este gran conjunto, sus prepotentes cordl-
lleras y sus-caudalosos t{os; los .mayores del -mundo, destacdndose entre
las primeras los montes Rocallosos y la cadena de Los Andes y entre los
segundos los rios San Lorenzo, Missisippi, Orinoco, del Plata y Amazonas,
el dltimo de los cuales, por su situacién, geozréﬁca, ha solido denommér-
sele el Ecuador-movible. .

De lo anterior se deduce que ‘en- América 1a construccxén de lineas
. férreas haya. constitufdo siempre un problema muy dificil"y excepcional-
mente oneroso de realizar, que sélo ha podido ser acometido con acierto
gracias a la preparac16n e 1nte11genc1a de sus mgemeros v.ala capac1dad
econémica de las naciones que la-forman. :

Bajo el punto de vista polftico o admlmstratwo el Contmente a que
estamos haciendo: réferencia, se clasifica, ¢omo se ha“ dicho, en tres por-
ciones, Norte, Centro y Sud Ameérica, cada una de las cuales se subdivide
a su vez, en una setie de Estados 1ndepend1entes, que viven orgullosos de
la prosperidad alcanzada y de 1os comunes esfuerzos por sohdarlzar sus
destinos.

11
Norte Améri¢a.—La porcién o masa continental denominada América

del Norte, que es la més extensa e importante de las secciones consideradas,
tiene una superficie global. de veinte millones -de -kilémetros cuadrados,
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-poblada ‘por ciento cincuerita millones de habitantes y servida por una red
-férrea ‘muy: préxima a ochocientos mil kilémetros ens explotacién,.ya en
Antimo contacto y distribufdos én las tres grandes nac1ones que la forman:
" ‘Canadd, Estados Unidos v México.
. La red férrea de la primera, del Cana,dd estlmada ya con un desa-
- rrollo de 86,000 kilémietros, extiende sus- beneficios por el norte, ‘hasta las
regiones mis septentrionales de la América; por el oriente, hasta Que-
-béc, en. el estuario del rio-San Lorenzo, en el Atlantico y por el. poniente
.hasta :Vancouver, en el Pacifico, con lo cual ha logrado -establecer en-
tre ambos océanos, desde Quebec hasta Vancouver una linea:inter-oceénica -
de cerca de 5,000 kilémetros de extensi6n.

En cuanto a las ramificaciones de esa red hacia el sur, hacia las fron-

‘teras de‘los Estados Unidos; en demanda de los ferrocarrilés de. ésa gran
nacién,.diremos que las conexiones ya. existentes son mdltiples, desde la
que une Boston con Quebec, en la regién oriental, hasta la que enlaza
Seatle con Vancouver, en la occidental, ‘que mira al Pacifico; pero la que
‘nos-interesa considerar, dada la naturaleza de este estudio, es la que con-
:duce desde la capital, Otawa, a la regién de los grandes lagos ¥ que pene-
tra asf a los Estados Unidos, seérvida por el denominado New York Cenliral
Lines, que pasa las fronteras norteamericanas por Cornwall.
" De manera que la: lfnea-tron¢o del ferrocarril panamericano que
estamos considerando part¢ de Otawa y después de un recorrido de s6lo
90 Kms., penetra ya a los Estados Unidos, con cuya extensa red férred.
se entrelaza para asf llegar a’la capital federal, Washmgton con’ un reco-
rrido sin. mterrUpc16n de 1,125 Kms (700 mlllas), o que d4 como dlstan-t
«cia, mter-cap1tal A o A

Ottawa-Comwalli (frontera).......... .90 Kms..

_Cornwall-Washington. ............... 1,035 - »
“Total ... .... i '1_,125 ’Kms.

En xgual forma, la expresada lmea sigue atin de Washmgton hacid -
el sur, en demanda-de las fronteras mexicanas y. pasando por Richmond,
Raleith,. Atlanta, Montgomery, Moblle, .New: Orleans,. Houston y. San
Antomo, _etc.,. llega a Laredo, en los deslmdes con México, - por cuyo'
territorio continda directamente, 51empre hacia el sur, (vfa Monterrey, -
Saltlllo, San Luxs de Potosf y Queretaro) para llegar a la capital de esa
Reptiblica con un desarrollo total de 4 460 Kms. (2,780 mlllas) suceptible
de clasificarse asf: .

' Washmgton-Laredo (frontela) S 3,167 Kms
Laredo—Méx1co Cxty. e s 1,293

o t——— -

Total 4,460 Kms,



,FERROC'ARRIL INTER-CONTINENTAL PANAMERICANO 165

Y desde esta tltima- capital continfia hacia el sur-oriente, en demanda
de las fronteras guatemaltecas y pasando por Puebla, Tehuacan, Tres
Valles. y San Gregorio, llega ya a Ayutla, sobre el rio Suchiate, en la
propia frontera centro-americana, para terminar en la ciudad de Gua-
temala con una longxtud de 1515 Kms (950 mxllas) que puede ser
distribufda -asf: .

Méxlco-AYutla (frontera) T 1 220 Kms-. 3

Ayutla-Guatemala ...... RV N - 295 -"f
To?tai..;.....—.;7.-..'..'.,.-'.:-.....L. 1 515 Kms

De manera que- la linea-tronéo del ferrocarrll panamericano desde
Ottawa al sur, y dentro del Continente Norte Americano’tiene una ex-
en516n total de 6, 935 Kms dlstnbufdos en la forma siguiente:

" Canadd: .. R Ottawa-Cornwall. .. - 90 Kms.

Estaedos Unidos: ;... Cornwall-Laredo.." 4,200 »
México:. Ceena Laredo-Ayuta......" 2,645 » _
' To'tal.'.'.,. e D, 935 Kms. ©

A lo que podemos todavia agregar que de esta ‘extensa ‘linea- tronco‘
arrancan inhumerables ifneas que se extienden en todas direcciones, dentro
de 1as tres naciones consideradas, que conectan entre sf con todos los grandes
centros comerciales internos y que extienden sus beneficios hasta: los) mas
importantes puertos del Atlantico, (Nueva York, Nueva Orleans, etc.)
y del Pacifico, (San Francisco de ‘Californid, Los" Angeles, etc.), consti-

_tuyendo con.ello el entrelazamiento férreo. mas considerable del miindo,
* - con la considerable ventaja de doniinar en é] una trocha fnica; la de"1.44.

Tenemos asf en deﬁmtwa que en Norte América el problema de
-uni6én ferroviaria es algo ya enteramente . resuelto y termmado, ‘lo que
por desgrama. at’m no ocurre més al sur. o :

AA'AI.II',

Centro América.—Uniendolos Continentes de Norte y Sud América,
. como se ha dicho, se extiende entre los Océanos Atlantico y Pacifico;
un’ largo y. estrecho -itsmo, denominado Centro- América; cuya superficie
se estima en unos 550-000 kilémetros:cuadrados, poblada por seis millones
- de . habitantes y ‘servida por ‘una red férrea bastante reducida - atn,
no superior a 5,500 Kms. en explotacién y de escasas vinculaciones entre si.

Politlcamente considerada esta regién est4 dividida en seis Republicas
mdependxentes (Guatemala, . El Salvador, Honduras, Nicaraguaj Costa
Rlca y Panamé) de sefialado espfritu de adelanto pero cuyos .fespectivos
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progresos culturales han ‘debido ser retardados por- contingencias: varias,
econémicas las.unas'y politicas las demds, con lo cual la anhelada- solu-
ci6n ‘de entrelazamiento ferroviario es algo que aun - no ha podido reali-
zarse a pesar de las evidentes conveniencias, ficiles de comprender, mani-
festadas por los Estados Unidos en el sentido de hacer llegar los beneficios
del ferrocarril hasta la zona del Canal de Panam4, que desde hace afios,
le pertenece. :

La linea-tronco del ferrocaml pauamencano que hemos venido some-
ramente analizando desde Ottawa hacia el sur, entra a Centro América,
come se ha dicho, en-Ayutla, fronteras de Guatemala con México, para
cuyo servicio ‘ambos Gobiernos tienen proyectada la construccién sobre
el rio Suchiate, de un puente internacional y siguiendo después por la
regién litoral del Pacifico, pasa por Reposito -y Mazatenango, hasta co-
nectar en Santa Marfa con el ferrocarril interocednico, que va del puerto
San José, en el Pacifico.a Puerto Barrios, en el Atlantico y por-el cual
contintia hacia el Norte hasta llegar a la capltal Guatemala y ciudad de
Zacapa. Dedde este punto gira violentamente al sur en demanda de Hacha-
- dura, en la frontera de El Salvador y pasando. por Santa Rosa, Meta-
pan y Texistepeque, llega a la capital San Salvador y atn continta hasta
la costa (Via Cocutepeque, San Vicente y San Miguel) hasta llegar a los -
puertos de La -Uni6n y Cutuco, ubicados en la bahia.de Fonseca, en el
Océano Pacffico. )

La distancia, entre Ayutla la ‘cmdad de Guatemala, es de 295
Kims. y hasta La Union, 51gu1endo el trazado descrito y ya en explota:
cién, suma 935 Klms. (585 millas); pero, viendo el plano, f4cil es compren-
der que si se hubiera llevado el trazado dlrectamente ‘de’ Santa Maria por,
la costa del Pacifico (o sea ahorrdndose la gran curva hacia Guatemala y
Zacapa) aquella habrla sido mucho mas reduc1da, quizas no superior a
685 Kims.

En cuantoala d\stanc1a mter-capztal de Guatemala a San Salvador,
se puede descomponer asf

Guatemala-Zacapa DI U152 Kims.,

‘Zacapa-Hachadura (frontera) ..... .. 113 >

: Hachadura-San Salvador.......... - 155 »

Total - 420 Klms

Hasta este punto esté. ya la l{nea y desde 1929 en plena e\plotac16n,
pero existe una Sociedad norteamericana, denominada International Raslway
of .Central America, encargada de la construccién de esta linea:tronco
hacia el canal de Panam& y- aGn hasta las. propias fronteras colombianas,
con lo cual se dard término. a.la seccién” Centro-Aimericana-del Panameri-
cano; trabajos que se estdn haciendo a: virtud de un prbgrama determx-
. nado y;.cuyas directivas. principales son: las siguientes: -
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Desde el ramal ya citado a San Salvador y puerto La Uni6n, debe
continuarse por-Saucitos a la Repiblica de Nicatagua y pasando por Chi-
nandega, para aprovechar ahf el ferrocarril én explotacién que va al puer-
to de Corinto, sigué después hacia las .ciudades Leén, Nagorote, capital
Managua y el pueblo de Granada, situados en la ribera del lago Nica-
ragua, y siguiendo. atin por la ribera de ese lago (via Mandaime y Menier)
llega asf a la regién cacaolera de Rivas, para llegar por fin a Peifia-
Blanca, en la frontera de Coste Rica.

Desde ahi el trazado propuesto remonta un poco al norte, siguiendo
la circuinvalacién del lago y llega a San Carlos, en cuya ciudad conecta.
con el ferrocarril en explotacién que pasa por Jiménez. La Junta, Matina,
Puerto Limén y Ziestla. Desde La Junta pasa, pues, el trazado desde la
vertiente del Pacffico’a la del Atléntico, en la cual se conserva hasta em-
. palmar con el antiguo ferrocarril interoce4nicé de Panama4.

Entrando después el intercontinental ala Repiblica de Panamd
seguird por Changuinola, Trapén, Almirante, Belén, Santa Marfa, Alha-
Juela y Gamboa (estacién del ferrocarril interocednico) y de ella seguird
por la citada liriea hasta el gran centro.comercial de Panamd, para desa-
rrollarse después, por las vertientes del Pacifico, hasta las propias fronteras
de Colombia, via Pacosa, Chepo,. Principe, Chipingana, Garachina, Peiia,
~ Cocalito, Punta Ardita y Punta Quemada, en la‘frontera de Colombla

El tramo Centro Americano de este lfnea-tronco, va, pues, zigzaguean-
do de uno a otro litoral y tendré en su total un desarrollo aproximado de
2,300 Kms. susceptible de ser clasificados asf, de frontera a frontera:

. Guatemala: .- " Ayutla-Hachadura. .. cevive.o 275 Kms.

San Salvador:  Hachadura-Rio: Guascorén .. 370 »
Houdya&: Rio Guascorian-Rfo Negro. . o115 >
Nicaragua: - Rio Negro-Pefia Blanca. ........ 340 »-
Costa Rica: Pefia Blanca-Rfo Golfito......... + 580 .. »
Panamd: Rfo Golfito-Sierra del:Darién ..... 620 »

Los detalles de cada uno de estos tramos se pueden espemﬁcar asf:

Guatemala- ' o s
* Ayutla-Caballo"Blanco.............. -~ 42 Kms.. -
~Caballo Blanco-Retalhuleuw. ............ ~ 17 »
Retalhuleu-Patulul................. 65 »
Patulul-Santa Marfa........ ..o, 7 83 > °

Santa Marfa Hachadura ......... oo 98 e
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El Salvador: S S
_ Hachadura-Acajutla. .. .. ... wevssie. . . 43 Kms. .

Acajutla-San. Salvador. .."...... Cee. 20103 s
. San Salvador-San Vicente... .. U 68 - .-
- San -Vicente-San Miguel. ......:.... ~ 100 - »
San Mlguel Rfo Guascoran. N .. 56 2
Total, ... . 370 Kms
Hondurar R L S
- .Rfo Guascorén Rfo Negro. R vios 115 Kms' -
Nicaragua: =~ L PR o
Rfo Negro-Chinandega. ............ ~ 61 Kms.-
Chinandega-Granada. ... .. PR oo o166 >
. 'Granada-Pefia Blanca..m............ 113 »
Total.........cveivvniiniai, 340 Kms
: Costa Rlca' - . P O IR
- " Pefia Blanca-leena celowwiade v 085 Kms,
. Liberia-Rfo Savegre. e deewm . 283 .-
Rio Savegre-Rio Golﬁto. et e cee 242 >
" Total........... LIS 580 Kms.

_ De lo que sigue, hasta las fronteras con Colombia, omitimos detalles
kilométricos por .tratarse de-una regién atn no:estudiada; pero puede
si decirse que la zona que se extiende .desde el canal de ‘Panam4 hasta
las Sierras del Darien.(Colombia),:ser4 extraordinariamente- dificultosa
para la construccién del ferrocarril, por dommar en ella grandes pantanos
v un clima del todo insalubre. . : ‘

No esté‘,de m4s dejar constancia que en el trazado ‘ddoptado para’
~ Centro América, la lfnea-tronco pasara por todas las capitales, con excep-
cién de Tegumgalpa (Honduras), que quedara umda a ella por un ra-
:mal transversal.

Forman complemento de esta linea tronco una serie, de ferrocal riles-
inter-oce4nicos, que comunican ambos océanos, -faciles de construir y
que constntuyen las vias de mayor eﬁmencna ‘local. en el comercxo de ta-
les regiones, de las cuales cntaremos los de:,. - o

San -:José_a Puerto Barrios.. . ... - 430' Kms.
Puerto Lini6n a Punta Arenas.; ... ... ~~.140.. »
_PanaméaColén...............;.... 80" »
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" “Alos cuales podriamos alin agrégar el que va. desde. el citado Pueito
Barrios, en el Atlantico a-La Uni6én y Cutuco, en el Pacifico; que hasta
cierto punto no es-sino una bifurcacién del que.-conduce a.San-José en
Guatemala y que arranca desde la estacién. Zacapa, ya citada. :
.Y con esto entramos.ya al estudio del tramo. sudamericano del’ ferro-
carril panamericano, en el cual habremos-de gastar mayor minuciosidad,
tanto ‘por referirse a. nuestro Continente, que.es-doridé est4 hoy radicado
el gran problema de esta ‘construccién, como por ser precisamente esta
seccién la que, en la prestigiosa compaiifa del ingeniero Briano, nos tiene -
confiada la Unién Panamericana de Washington, al designar el Sub Comité
a que hemos hecho referencxas més atrés.

IV..'

Sud Amerlca.—Como ya se ha dicho, esta porc16n de nuestra Amérl—

ca, es'una seccién o masa continental'de forma triangular, muy semejante
a la del Norte y cuya superficie, estimada en unos 19 millones de kilé6-
metros cuadrados, estd poblada por 60 millones. de habitantes y servida
por una red ferroviaria muy préxima-a 100 000 kilémetros en explotacién,
- disenimada * entre diez naciones independientes (Colombia, Venezuela,
Ecuador, Pert, Bolivia, Brasil, Paraguay, Uruguay, Argentina y Chile)
y tres pequefios Dominios de otras tantos paises europeos, Las Guayanas,
v ubicados entre las dltimas vertientes dé los rios Orinoco;.Negro'y Ama-
- zonas, 0-sea en la extremidad : n01te orxental del Contmente, bafiada por
las aguas' del Atlantico.

. Las dos caracterfsticas prmc1pales de esta vasta zona y que més
_ dificultan y encarecen las construcciones ferroviarias son:

- 1.—Las altas y muy abruptas cordllleras que corren en multlples y

variados sentidos y que al juntarse, de cuando en cuando,.forman contra-
fuertes o nudos,de extraordinaria dificultad:de atravieso y -
.- .2—Los pecuhares sistemas hidrolégicos de sus més 1mportantes nos,
entre los cuales son. dignos de.citar- el Orinoco, Amazonas. y -del -Plata
o Paran4, estimados como_los:de mayares corridas. y, caudales del mundo
'y que al salirse de madre, en sus perfodos de estiaje o de creqes extraordi-
narlas, producen inundaciones que dificultan todo trayecto. :

Como sonrientes compensaciones .a -tantos tropiezos: naturales, de-
.bemos también: citar determinadas. y muy extensas llanuras, pampas o
alti-planos, que se extienden en Venezuela, Brasil, Bolivia.y. Argentina,
que facilitan y abaratan -considerablemente. las construcciones y, cuyas
: curiosas formaciones geolégicasson atribuidas a gxgantescos solevantamnen-
" tos'de antiguos.y prehlstérncos lechos de mar.

‘He ahi en su conjunto; la serie -de notables accxdentes oro- hxdro-
. 'graficos que los hombres de ciencia.no cesan de admirar .y analizar -para -

" {a debida y mas conveniente solucién de los grandes: problemas construc:
tivos de .los sistemas ferroviarios. que entramos: a detallar; y que hasta -
cierto punto, justifican los lentos progresos realizados y los ingentes sacri-



170 " * " SANTIAGO MARIN VICURNA

- ficios de dineros y esfugrzos gastados para .convertirlos 'en. realidades.

La humana cultura ha sido y sigue siendo el gran ariete destructor
de todas esas barreras, puestas por Dios, y que tanto dificultan el pro-
greso y bienestar en el mundo de Colén.

Previas estas consideraciones generales que atafien y caracterizan
a nuestro Continente surefio, seguiremos pues.analizando el trazado de
la. linea-tronco del. ferrocarril: panamericano, ‘que .hahiamos ya dejado .
en.las Sierras del Darién, que fronterizan Panama y Colombia. :

Colombia.—Entrando el panamericano en Colombia el primero y
mé4s. grande obsticulo que encuentra es el interpuesto por la Cordillera
de Los Andes, que corre en esa regién de norte a sur, dividida o fraccio-
nada en tres altos y abruptos cordones longitudinales, denominados Occi-
dental, Central y Oriental, por entre los cuales se desarrollan dos hermosos
y feraces valles, el Cauca y. el Magdalena, cuyos lechos o talwegs, consti- .
tuyen directivas de f4cil y Gtil aprovechamiento ferroviario.

Las anteriores caracteristicas oro-hidrograficas determinan, pues, un
natural programa constructivo en materia de ferrocarriles internos, cuyos
prmc1pa1es componentes son:

1 -—Una via 10ng1tudmal -de norte a sur, llamada a unir, 51gu1endo
el Cauca, el puerto atldntico de Cartagena con las fronteras ecuatorianas
de Ipiales o Tulcan, la que es formada por la juncién de tres lineas de
mucha importancia, denominadas Ferrocarril de Bolivar, Troncal de Occi-
dente y Ferrocarril del Paciﬁco, que préctlcamente forman un solo sis-
tema de movilizacién.

2.—De una otra via, tamblén longltudmal y sensiblemente paralela a la
anterior, que corre por el valle del Magdalena y llamada a unir el puerto
atlantico de Santa’ Marta. con.la capital Bogotd y que ha empezado ya
a extenderse a las regiones amazénicas hasta ahora mal exploradas, del
Met4, Vaupes y Caquet4, COI‘lStltlllda por el denominado Ferrocarril Cen-
iral del Norle y

3.—Una serie de lineas transversales, préctlcamente llamadas a
entrelazar las anteriores, deentre las cuales son dignas de citar las deno- .
minadas de Antioguia, del Cararé, de Cundinamasca y de Tolima, que en
tal forma complementan las redes anteriores. .

He ahi, pues, el sistema ferroviario de Colombia que los ingenieros
han debido, aprovechar para el desarrollo del trazado del pan-americano,
de cuyos componentes siempre, se ha estimado el primero, el que sigue
el valle del' Cauca, como el -dé més Gtil aprovechamiento, por ser esa
la ruta méis econdémica, bajo el purito de vista constructivo y de mayores
espectativas, si' se considera la riqueza interna de la nacién, como'lo han
manifestado. los técnicos y economistas.de la citada Repablica.

' En tal forma, la lfnea-tronco del inter-continental, desde los primeros
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estudios. practicados por la-Comisién pre51d1da por Mr. Shunk, én 1893;
hubieron de recomendar su aprovechamiento.y.al tenor de esas’ dlrectlvas
se ha logrado ya. la siguiente solucién:
Llegado el trazado al rio Atrato (que desemboca én el Golfo de Uraba~
o Darién), aprovecha este, para su méas'conveniente desarrollo, el curso.
de los valles Le6n, Macuro, Mulato, Sint y San Jorge y cruzando la po-
blacién de Juan José, toma las rutas naturales dé Gato,. Blanco y-Tara-
r4, hasta entrar con ello al.ialweg del.Cauca y-empalmar, en el pueblo
"~ de CAceres, con el denominado Ferrocarril ‘Troncal.de ‘Occidente,.. que
aprovecha hasta la ciudad de -Cartago, para continuar atn hacia el sur,
por la linea del Pacifico (via Cali, Popayan, Pasto e Ipiales); hasta,las
propias fronteras del Ecuador, en el rio Runiichaca. -
En la forma -indicada el tramo colombiano. del panamerlcano tiéne
" una longitud total muy préxima’a 1,350 Kms. cuyos principales tropiezos
se encuentran en la séccién de atravieso de la cordillera occidental, hasta
el empalme de. Chceres a que hemos hecho ‘referencia, como también el
trozo que debe vencer las alturas de los nudos o entroncamientos de Pasto,
donde el trazado.llega a alturas con51derables, superlores a2 600 metros -
sobre el mar.
- La situacién actual del tramo-colombxano asi descnto, segun ‘nuestras
not1c1as, puede ser clasificada asi : : ,

Construfdos Por cbnstru'ir

 Frontera panameﬁa-Céﬁere’s.‘ NODERE S 200 Kms

7 ‘Céceres-Bolombolo.. ... ...... 30 Kms. 255 . .»
N Bolombolo-Jericé. . ... .. ... e, 25 - — 0w
Jeric6-Puerto Caldas........... 5 » 150 .
Puerto: Caldas-Cartago.. 10 e

" Cartago-Zarzal.. . ... e, 42 0 —. %
Zarzal-Cali.................... 130 » — >
Cali-Popayan. ................. 158 » — >
Popayéan-Pasto.......%..... v —. % 260 - s

Pasto- Iplales (frontera) R SRR 85. o
Totales. v ........ ... 400 Kms. 950 Kms

C Prbporcién.,.. e 9% 01 Yy

“Trocha comtn de 0. 91 mts 0 sea. de una yarda mglesa

Lo que nos dice, que sobre un “total de 1,350 Kms. de frontera ‘a fron-
tera, s6lo se tiene hoy termmados y.en explotac16n el 29%, con la circuns-
_ tancia agravante de que lo que ain resta por construlr no sélo es lo més
diffcil 'y costoso, sino todavia lo de meénor urgencia con respecto a otros

ferrocarriles regionales -atin inconclusos, como.ser el del Paciﬁco, fla-

mado-a unir la capltal -Bogot4 con Buenaventura, (que tiene- atn el
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tramo Armema-lbagué por termmar) siempre estimado .como el de ma-
yor importancia para el .desarrollo y vida de la nacién. - '
Diremos aln de paso, que cuando.en este estudio aparezcan: nombres
dobles ellos se refieren a puntos. fronterizos muy préximos; distantes,
algunas veces, de s6lo cientos' de metros; pero.que por estar en paises -
diversos, tienen también diversas desxgnamones Este es el caso, por ejem-
plo, de Ipiales (Colombia) y Tul¢idn (Ecuador) como lo serdn més adelante
Villazén (Bolivia) y La Quiaca (Argentina), Rivera (Uruguay) y Santa Ana .
do Libramento. (Brasil), Puerto Suarez (Bolivia) y Corumb4 (Brasil), Uru-
guayana (Brasil) y Paso de los L1bres (Argentma) Posadas (Argentma) '-
y Villa Encarnacién (Paraguay) étc., '
: Para ‘que se aprecxe la 1mportanc1a interna del tramo colomb1ano
_del ‘ferrocarril panamericano que estamos considerando, bueno es atin
- constatar que de esta lfnea longitudinal.:arrancan diversas otras lineas
de importancia comercial y estratégxca considerables, entre las cuales..
debemos -titar las siguientes: .

. a) Dos que van hac1a‘ el oriente, cuyos puntos de arranque son Bo- |
~ lombolo y Zarzal, el primero de los cuales sirve las conexiones de las lineas

que se desarrollan por los valles del Cauca y del Magdalena,; el que en su
futura prolongacién debe internarse afin en. Venezuela y. el segundo es
" el que conduce a la capital Bogotd; y

) b) Dos que van hacia el poniente y son los que partxendo de Cali e
Ipiales, terminan en Buénaventura y Tumaco, los dos més importantes
puertos de ‘Colombia en el litoral del Pacifico. :

Damos - en seguida el desarrollo de los tres ultlmos, dejando el del
‘primero para més adelante, cuando se trate de las conexxones ferrowanas
de Colombia con Venezuela. .

El ferrocarril- que une la linea-tronco que estamos con51derando con
la capital Bogot4, tiene 450 Kms. de longitud, distribuidos asi:

Zarza-l;A_rmenia. e T ' 54 Kms .
. Armenia-Ibagué................0... ‘146 o>
' Ibagué Bogoté. C e e P o250 >
© Total.co.liv.ieineeeein . 450 Kms,

De los cuales la seccién Armema-Ibagué como se ha dlChO, adn no
est4d terminada. La -altura'de Bogot4 es de 2,640 metros sobre €l mar.

Complementa este ferrocarril el ramal transversal que -va de Cali a
Buenaventura, que tiene 170 Kms. de-desarrollo, todo ya en explotacién
y que, como el antenor, forma parte del denommado Ferrocaml del
Pactfico. . :
: Reﬁnéndose a este ferrocarnl dice'el General Paulo Emlho Escoear,
. en su interesante estudio sobre los ferrocarriles de Colombia, lo siguiente:
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" «Se extiende desde el mar hasta la cima de Los Andes: colombianos
-del oriente y al nudo de Los.Pastos de Los Andes del sur, atravesando asf
tres cadenas de montafias: La occidental, por la depresi6n llamada de
'La Cumbre; la central, por la depresién de.Calared a 3,170 metros sobre
el nivel del mar, donde se ha-ubicado un gran tanely la orlental “en la
parte oriental del valle del Magdalena a la Sébana de Bogot4." o

. «Atraviesa también. cinco llanuras: La-maritima .de- Buenaventura
a Cisneros; el valle del Cauca, de Isaac a:Cartago y de Cali.a Suérez; el
valle ondulado del Quindio, hasta el pie de la cordillera central; el gran
valle del Magdalena, de Ibagué al Hospicio, en las Gltimas estrxbamones-
de la cordillera de Bogot4 u-oriental y el valle ondulado de Popayan,
desde Piendamé a Popay4n. Al prolongarse al sur; en el sentido longitudinal
al eje de las cordilleras, atravesari también el saliente valle del Patia,
para trepar a las montafias'de Ipiales, a 2,890° métros sobfe el nivel del’
mar. Pasa asf por todos los climas, desde el térrido de las llanuras bajas,
. ‘hasta el muy fric de los paramos de las cumbres andinas y el temp]ado
_de los hermosos valles del Quindio"y Popayén>».

En cuanto al ¢ltimo es constitufdo por un ramal de 230 Kms. de
longitud, atn en construccién, denominado: Ferrocarril de Narifio y que
arrancando de Iplales debe terminar en el puerto de Tumaco; al:cual se
le atribuye séfialada importancia comercial:de exportac16n e importacién.

‘De las dos lineas ‘hacia la’ costa ya-citadas, indudablemente ‘que la
de mayor importancia es la que conduce a Buenaventura, que es el puerto
" por’el cual Colombia.exporta: su produccién interna y cuya construccién
constituye el gran anhelo nacional. Esta salida natural por Buenaventura
para el comercio colombiano es tan antigua, que viene siendo auspiciada
desde hace ya cuatrocientos afios, desde ‘que el Adelantado don Pascual
de Andagoya la recomendé al ‘Rey 'de Espafia.” M4s todavfa, el genio -de
Bolfvar, tan pronto como consolidé la 1ndependenc1a de’ Colombla, en la
célebre batalla- de Boyac4, quiso manifestar que todo el porvenir de’la .
nacién por. él fundada debfa’ cifrarse en el; aprovecham1ento comercial

del referido puerto; pero la verdadera 1mc1ac16n de la via férrea hacia €l -

Pacifico sélo pudo hacerse en 1878, por el .invicto ingeniero don Francisco
Javier Cisneros, tan vinculado al progreso ferroviario "de *Colombiad y a
pesar ‘de los-grandes .esfuerzos de actividades:y ‘de-dineros en ella inver-
tidos, atin no logra ser terminada, por haberse acumulado en su' trazado
todos los grandes tropiezos puestos por los: tres cordones. cordilleranos
llamados a ser atravesados. Lleva, pues,.¢sa linea més de 50 afios de tra-
bajo, siendo su longxtud ‘como se ha dlChO formada por los. tres sngulen-
tes. tramos ; R Coe

. Ferrocarril del Paaﬁco A A
"Bogot4-Zarzal. : il ieriienian 450 Kms: oo

Zarzal-Cali: ... ..o, it Lo 2130 7
Ca‘li-Buenaventura ............ P R VIV S

Total 150, Kms. -
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-Con lo cual damos por. terminado’ lo que a nuestro juicio conviene
hacer saber con respe'cto al ‘tramo: 'c'olombiano del ferrocarril panameri-
€ano .

Mayores informaciones sobre la red férrea de esta progresista nac16n
pueden ser consultados en la 1mportante obra que, con el titulo Ferroca-
rriles Colombianos, ha publicado el ingeniero don Alfredo Ortegay lo que
nosotros hemos expresado en una.monografia piblicada en los Anales
del Instltuto de- Ingenieros. de -Chile, en Agosto de 1932. '

Ecuador.—Directa e inmediatanmiente al sur de Colombia y dando
también frente al Océano Pacifico; estd la Reptblica del Ecuador, cuyas
caracterfsticas orogréficas son del todo similares a la anterior, o sea donde
las abruptas ramificaciones de los tres altos cordones de Los Andes difi-
cultan y encarecen extraordinariamente la construccién de sus ferroca-
rriles. De manera que bajo el punto de vista de su orografia, esta nacién
se puede asimismo -dividir en tres grandes secciones:

La del. litoral, la inter-andina y la oriental o amazénica. _

- El primer ferrocarril construido en esté pafs data de 1871, en que se
inicié la construccién de la linea que partiendo del puerto de Guayaquil
(Dur4n) se.remonta por serranias interminables hasta la capital Quzto;,
parte de la cual, por segmr la d1recc16n norte- -sur, es aprovechable en la
ltnea-tronco del pan-americano.

~ -La continuacién hacia el norte de esta lmea, la que debe conduc1r
a las fronteras colombianas, se est4 actualmente construyendo por el
denominado Ferrocarril de Esmeraldas, que partiendo desde Quito habra
de terminar en’el puerto de San Lorenzo, en el Pacifico, con 370 Kms.
de desarrollo, del cual el panamericano aprovechari la.seccién Quito-
Ibarra, de 173 Kms. de longitud. De ahi hasta. Tulcdn,. o sea hasta las
fronteras de Colombia, actualmente no hay trabajo.

De igual modo, la prolongacién hacia el sur, arranca desde la eésta-
cién Sibambé del ya citado ferrocarril a Guayaqu1l la que debe desarro-
llarse por Cuenca y Loja, hasta llegar al rio Canchis, que fronteriza Ecua-
dor con el Pert; linea que sblo en parte estd en construccién,

De manera que el tramo ecuatoriano de la linea-tronco del ferrocarril
panamericano, que. habjiamos anteriormente dejado en Iplales o Tulc4n,
en las proximidades de las fronteras de ambas naciones, sigue hasta la

-linea fronteriza ubicada en el rio Rumichaca, distante s6lo 7 Kms. de
Ipiales y pasando por Tulc¢dn, Ibarra, Quito, Sibambé, Cuenca y Loja,
llega al citado rfo Canchis, que a su vez divide Ecuador del. Pert. La
distancia entre ambas fronteras.suma én tal. forma 1,022 Kms., susceptl-

ble de ser cla51ﬁcada asf: '
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Construfdo “Por construfr

Rfo Rumichaca-Tulcan......... — 7 Kms.

~ Tulcan-Tbarra ................. T 110 »
Ibarra-Quito............... ..o 175 Kms: —
Quito-Sibambé................ 335 » —
Sibambé-Cuenca............... 50 » 40
Cuenca-Loja...... P — » 205
. Loja-Rio Canchis (frontera).. Lo — o » 100
Totales. «.c.oovnvnn ... 560 Kms. 462 Kms.
Proporcién....:.... 54 9 46 9,

Lo que nos dice que- sobre el total de 1,022 Kms. que abarcaré el
tramo ecuatoriano, se tiene ya terminado sélo el 54%, a lo que podxamos
alin agregar que todo ese tramo tendr4 una trocha Gnica y.coman de 1.06
metro.

" Desde esta lfnea-tronco, que aprox1madamente sxgue por la zona
central del Ecuador, arrancan, hoy por hoy, solamente dos- ferrocarnles
complementarios y-ambos hac1a la costa, que son:

1. El que partiendo de- Ibarla llega al puerto de San Lorenzo, con
un desarrollo de 200 Kms.; y

2. El que a su vez nace de Slbambé para monr en Guayaquxl (Durén)
de 130 Kms. de longitud. :

Hay también iniciada una otra lmea hac1a la costa, la que arrancard
de Loja en direccién a Bolfvar, de la que s6lo hay un-corto trozo cons-
trufdo.

Agregaremos atn que cuando sea termmada la sécci6n norte- de este
tramo ecuatoriano del panamericano, se tendr4 ya en comunicacién di-
recta las capitales Bogotd 'y Quito; distantes, siguiendo el trazado que hemos
venido analizando, de 1,385 Kms. susceptibles de ser clasificados asf:

Construfdo * Por "construir

Bogot4-Ibagué. erervie... 250 Kms. —

- Ibagué-Armenia........... e = » 146 Kms.
Armenia-Zarzal. ..... U 54 » — s
Zarzal-Popayan................ 288 > o — >
Popayan-Rumichaca (frontera) — "> 355 . >
Rumichaca-Ibarra. ............. C— e 117
IbarraQu1to.........L..'_.._-..-;:.. 175 - » — >

Totales. .. .. Loolovno.. 767 Kms: 618 Kms.

Proporcién... ... .....0 ... 85 % 459, . -
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Pera.—Siguiéndo siempre al sur, desde el denominado rio Canchis,
se penetra.ya a la Repiblica del Perd, donde la linea-tronco-del paname-
ricano ha debido desarrollarse dentro de un sistema orografico que précti-
camente es |a’ contmuac16n del ya analizado al’ tratar de Colombxa y Ecua-
cordones longitudinales, extraordinariamente abruptos, como se vera por
las alturas que daremos m4s adelante, y cuyas caracteristicas describe el

mgemero peruano: don Dario Valdisan en la forma siguiente:

‘«Las cadenas de la Cordlllera de Los Andes; que corren casi parale-
lamente a lo largo-de la parte central del territorio, reuniéndose en los
nudos de Loja, Pasco, Cuzco, Posco, etc.,. limitan cuencas profundas,
que terminan en valles y fajas de terrenos bajos, de pequefio declive,
que, por sus direcciones, casi rectas y la configuracién de sus terrsnos,
son las rutas naturales mé&s apropiadas para nuestros ferrocarriles longi-

" tudinales. En nuestra regién del norte reunen esas favorables condiciones

las rutas por-las cuencas de los rios Ucayali, Huayaga, Marafién y Santa,

" limitados por las tres cadenas de la citada Cordillera, que partiendo del

nudo de Loja (Ecuador), corren hasta reunirse en el nudo de Pasco,
(Pert) en los 10° 45’ de latitud sur».

Agregando mé4s adelante 'y después de hacer un ligero ané.hsls de
aquellas cuencas, que las del Marafién y Santa son las més apropiadas
para la.construccién del ferrocarril panamericaho, por sus-favorables
direcciones 'y todavia por «pasar por los ‘centros ‘de, mayor poblaci6n,

- producc16n y consumos de la regién andina, de gran poder’ econémlco,

por las rlquezas de su suelo y las fuerzas aprovechables de los rios de que
dlspone»

'Y efectwamente, esa fué la ruta recomendada por los ingenieros de
la Tnternational Railway Commission' de Washington, que mé&s atrés
hemos: citado y que: hasta- la-tradicién la sanciona, ya que por ella ¢orria
el camino incaico que conducfa de Quito al Cuzco a la llegada de: los pri-
meros conquistadores, en los comienzos del. 51g10 XVI. -

En -conformidad . a -estos dictados naturales el Goblerno “del Peru
ha venido desarrollando su gran Ferrocarril Longitudinal Inter-Andino,
cuyo trazado. practicamente es el mismo de la linea-tronco del panamerl-

ccano, que con un recorrido total de 2,780 Kms., se extender4 desde el rio

Canchis, en las fronteras-del Ecuador, hasta. Guaqux o Desaguadero (lago
Titicaca) que.a su vez constituye el deslindé con Bolivia, en la.zona sur.
Pero como en estas construcciones, por razones topogré.ﬁcas y de
otro orden, no -se ha consérvado, como en Colombia y el Ecuador, una
trocha-comiin, en el cuadro de m4s adelante hemos cuidado -de sefialar
para cada tramo la trocha adoptada o resuelta que, por lo-demé4s, siempre
ha sido la de 0.91 metro <y 1:44 metro de los ferrocarriles mgleses
Agregaremos todavia-que el trazado en construccién sirve sucesiva-
mente al comercio y movilizacién de los Departamentos mas ricos de la
Nacién, como'sén los de ‘Cajamarca, Libertad, Ancash, Junin; Huanca-
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vélica, Ayacucho, Apurimac, Cuzco y Puno, poblados por no menos de
dos millones de habitantes; trazado que en diversos puntos conecta con
los més importantes ferrocarriles regionales y que sucesivamente condu-
~ cen, sea a la costa, a los puertos de mayor movilizacién comercial, como
también a la zona oriental, cuya riqueza y porvenir siempre se ha consi-
derado de extraord-naria importancia.

"En conformidad a estos antecedentes, la situacién actual del tramo
peruano del ferrocarril panamericano es susceptible de ser clasificado asi:

Construfdos Por construir Trocha

Rio Canchis-Cajamarca. ............ — Kms. 450 Kms.  0.91

Cajamarca-Cajabamba. ...... S — > 67 > 0.91
Cajabamba,Chuquicara............. 35 » 108 > 0.91
Chuquicara-Recuay.......... PR 63 » 128 > 0.91
Recuay-Gollarisquisca. .. .. U — > 258  » 1.44
Gollarisquisca-Cerro Pasco.......... 43 > — > 1.44
Cerro Pasco-La Oroya.............. 121 » — > 1.44
La Oroya-Huancayo............ . 124 » — > 1.44
Huancayo-La Mejorada. ........... 77 > — > 0.91
. La Mejorada-Ayacucho............ . — » 180 »° 0.91
Ayacucho-Izcuchaca.. .. ...... s — » 334 > 0.91
Izcuchaca-Cuzco.. ... ... P e 31 > — > 0.91
. Cuzco-Puno. ... ......... ... ... 384 » — » 1.44
Puno-Guaqui (frontera)......... s — » 175 » 1.44
Totales. .. .. e 878 Kms. 1,900 Kms.
Proporcién.... ....... 32 9 68 9,

Lo que nos dicé que en el tramo peruano del panamericano asf des-
crito, de 2778 Kms. de lonhitud se tiene actualmente ya el 32%, en ex-
plotacién, estando el saldo atin en proyecto y cuya construccién, por las
dificultades a vencer, seguramente habri de tardar afin muchos afios y
més ahora en que la situacién econémica y politica de esa nacién pasan
por una crisis de alta consideracién. :

Con los sumarios datos anteriores ficil serfa, pues, determinar la
longitud inter-capital Quito-Lima, tal como hemos ya dado la que habri
de mediar entre Bogot4 y Quito, desde el momento que desde la esta-
cién La Oroya, como lo.diremos, existe ya una linea férrea en explotacién
‘hasta Lima, capital del Perti (cuyo.accidentado desarrollo suma 210 Kms. )
distancia calculada que ser4 de 2,215 Kms ., segln lo establecen los si-
guientes detalles parciales: : '

-ANALES 12--1932
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. Construfdos . - Por. construfr. -

.tho Cuenca. . ... - 385 Kms. - — Kms.

Cuenca-Rfo Canchls (frontera) — > 345 »
Rfo Canchis-Recuay. ... ..... . .98. .»: 755 . »
Recuay-Gollarisquisca. AU — » 258 . »
- Gollarisquisca-La Oroya. ...... -164 _» — >
La Oroya-Lima.......... PR 210 » - — »
Total................ . 857 Kms. 1,358 Kms.
Proporcnén e 38 % 62 %

. Para completar lo refererite a la importancia comercial y estratégica
llamada a. tener la linea-tronco panamericana maés. arriba descrita, con-
viene alin establecer que a -ella concurrirdn o conectarin una serié
de ramales transversales de gran importancia, entre los que merecen cita
espec1al los siguientes: :

“1. El llamado a cruzar la:linea- tronco en Jaen, constltuido por un-
ferrocarrll de penetracién: que partiendo del puerto de Paita, debe seguir
hacia ‘el oriente, en’demanda de la regién amazénica del- Marafién y de.
los puertos fluviales de IquxtOs y Loreto a que habremos .de referirnos
més. adelante.

2. El ramal. que partlendo de Cajamafca baja ala costa, al pue1 to
de Pascamayo y-a los de Guadalupe y Chllote, con un desarrollo total
de 130 Kms.. .-

3. En 1gua1'forma, desde Ca;abamba arranca uha otra lfnea de impor-
tancia, que conduce a los puertos azucareros de Trujillo, Salaverry y
Huanchaco, cuya longitud total suma 120 Kms.

- 4. De Chuguicare baja también, a la ¢osta, al puerto-de Chimbote,
un antig’uo' ferrocarril-construido hace- ‘ya .mas de-50 afios por el ilustre
ingeniero - norteamericano .don Enrique Meiggs, prestlgloso plonner de
las construcciones férreas: de Chile y del Pert. :

5. -De. las inmediaciones -de. Cerro Pasco arranca también hacia el
oriente, una linea hoy dia de escasa 1mportanc1a .pero .que se tiene el pro-
pésito de prolongar. por el valle del rfo. Pachltea, en demanda de la zona
de Pucalpa, .0 sea hasta las nacientes del rio Ucayali, importante afluente
del Amazonas, que en su trayecto de aguas abajo conduce también a la:
ya. citada- regién dé Iquitos-y de Loteto, que comunica.por via .fluvial,

_navegable para. grandes vapores, hasta los puertos brasxleros de Manaos
y -Saritarem. :

6. En igual forma desde la estamén de La Oroya arridnca’ el nunca
bien ponderado ferrocarril hacia Lima y el Callao, que constituye uno
de los grandes prodigios constructivos de Mr. Meiggs, cuyo desarrollo

NS P ol SO
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hasta:la costa .suma 220 Kms. del perﬁl 10ng1tud1na1 ‘més acc1dentado
que es posible i 1mag1nar
‘El -prestigioso ingeniero peruano don Federlco Costa Laurent al
describir esa linea dice:
.<Entre los ferrocarriles més notables del mundo porla altura alcanzada
y por las dificultades vencidas al construirlo, se puede afirmar, sin pecar
de -exagerados; que el Central del Perd figura en primera 'linea, ya que
es ¢l Ginico entre los de trocha normal (1.44 mts.) que alcanza a una al-
tura de 4,865 metros sobre el mar, en el punto denominado La Cima, que
se halla dlstante de la linea prmc1pa1 de 2.1 Kms sobre el ramal de Ticlio
a Morococha. :
<El punto m4s alto de la linea pr1nc1pa1 corresponde a un corto tre--
cho situado dentro del tanel de La Galera y su elevacién sobre el nivel
del mar es de 4,750 mts., para alcanzar cuya altura el tren pasa 41 puentes,
40 ttneles y 13 zig-zags, empleando en su recorrido de 171 Kms., 9 /2"
horaso», A
- Fueron tantas'y tales las dificultades que se presentaron en la cons-
truccién de este ferrocarril, iniciada en 1870, que el costo medio del total.
de.la lfnea hubo de subir a £ 7,500 por kilémetro, sin perjuicio de citarse
~ casos extraordinarios én que el costo se-elev6 a.£.36,000 por kilémetro.. ..
7.'Siguiendo- al sur, podemos aun decir que desde Huancavélica
arranca otro ferrocarril complementario, el que ¢onducé a Castrovirreina
y-que hay el propésito de contmuarlo hasta el puerto de PISCO, en el
Pacifico... ~ - -
.. 8. En igual forma; desde la. estacién de Anta nace un ramal que con-
duce ya a'Santa Ana, llamado a-tener un desarrollo'de 110 Kms.;'y
-~ .9. Por tltimo, debemos. también citar.la muy importante Iinea que,.
desde la.estaci6n Juliaca,.conduce al puerto.de Mollendo,- en el Pacifico
y.que ‘constituye :iina: de.las arterias de'que-se. sirve. Bolivia para salir:
al mar, aprovechando un' tramo de navegacidn lacustre, el del Titicaca,.
: por no estar.-atn. construfdo ‘€l tramo. que: desde Puno y bordeando ese
lago, habr4 de conducir a Guaqui. -~
Lo : que nos ‘dice,..en resumen, -qué. el tramo peruano de la’ lmea
tronco del pariamericano conecta, hoy por hoy, con:una red muy impor-.
- tante y dilatada de ferrocarriles de esa nacidn,: lo ‘que justifica amplla-
mente la generalizada opinién de- -que la rutad elegida para el panamericano
es también la més conveniente, como se ha dicho al trasncribir.lo que al
respecto ha expresado eli mgemero Valdxsan e

* %

Bolivia.—Y llegamos asf en nuestra marcha al sur, a la Reptiblica
de Bolivia, nacibn que juega en el plan de unién continental a que nos
estamos refiriendo, una importancia extraordinariamente destacada, dada
la situacién geografica y la riqueza territorial de ese pais, que justifican
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el empefio y dedicacién manifestado por sus vecinos para servir su via-
lidad ferrocarrilera, a objeto de aprovechar su comercio externo.

Efectivamente, ubicada esa nacién en la regi6én m4s amplia de Sud- .
América y privada, por razones politicas, de todo dominio maritimo,
ha debido vivir por afios y afios, practicamente enclavada entre las 4speras
cordilleras continentales que caracterizan su orografia, parcialmente:- ali-
viadas por la existencia de altos y extensos altiplahos, que es por donde
hoy se desarrolla la gran mayorfa de sus ferrocarriles.

De ah{ que comf@inmente se designe a este pais con el caracterlstlco
nombre de Techo de la América. _ _ ,

Por fortuna el aislamierito geografico de esta naci6bn con respecto
a sus comunicaciones maritimas ha sido ya subsanado,.como se ha dicho,
por el concurso interesado que ha recibido de los cinco pafses que la ro-
dean (Chile, Perti, Brasil, Argentina y Paraguay), logrando en tal forma
un nfcleo envidiable de comunicaciones externas, que més adelante deta-
llareinos.

La primera nacién lim{trofe que ofreci6 a Bolxvxa su més franca y
decidida cooperacién ferroviaria fué Chile, al prolongar hacia el oriente
su ferrocarril de Antofagasta, que extendido primeramente hasta las
fronteras internacionales de Ollague, situadas a 3,700 metros sobre.el mar,
llegb més tarde a Oruro (1892) y por filtimo hasta la propia capital, La
. Paz, distante ya de 1,160 Kms. del citado puerto de origen.

En igual forma, al firmar ambos naciones, en 1904, el Tratado de
Paz y Amistad, que vino a reanudar las inteligencias chileno-bolivianas,
interrumpidas por la cruenta guerra del Pacffico, nuestro pafs otorgd
a su antiguo contricante no sélo un auxilio generoso de £ 1.7 millones
para que con él garantizara la construccién de una serie de ferrocarriles -
internos (como los de Uyuni a Potosf y de Oruro a Cochabamba, etc.),
sino que todavfa se comprometid, como efectivamente supo. realizarlo,
a construir, con su propio peculio, la importante lfnea internacional que
conduce desde el puerto de Arica hasta la capital La Paz, que fué termi-
nada en 1913, con un costo de £ 2.8 millones. :

Con sxmllares prop6sitos de penetracién comercial y estimulado a
este respecto por la polftica que estaba desarrollando Chile, otra nacién
vecina, Per@;, extendid también los rieles de su ferrocarril de Mollendo
a Arequipa hasta Puno, a orillas del extenso lago Titicaca, estimado como
uno de los més altos del mundo, por el cudl se sigue hasta las fronteras de
Guaqui y desde ah{ a Viacka y La. Paz por un ferrocarril ya en.explotacién.

De manera que la unién inter-capital Lima-La Paz, siguiendo el tra-
yecto (via Titicaca) a que hemos hecho referencia, se puede descompo-
ner asf:
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Construfdos Por construir

Lima—La Oroya cevveee. 210 Kms. — Kms.

"La Oroya-Huancayo Chonte . 03200 L — »
Chonte-Ayacucho-Ante. ., ........ — » 680 »
Ante-Puno-Guaqui (frontera)..... 580 > — »
Guaqui-Viacha-La Paz........... ‘100 > — >

Totales........ 1.210 Kms. 680 Kms.
Proporci6n | 64 9, 36 %

Lo que nos da una distancia total de 1890 Kms., de los cuales ya
estdn en explotacion el 64%,.

La seccién peruana de este ferrocarrll tiene 1.44 mts de trocha y la
boliviana la de 1.00 mt, °

Puno y Guaqui, como se sabe, son dos puertos lacustres sobre el T1-
quicaca, de sefialada importancia politica y comercial.

En tal forma ha quedado, pues, unida la capital de B011v1a con tres
importantes puertos del Pacifico: Antofagasta y Arica de Chile y Mo-
llendo del Perti, de los cuales dista 1.160, 470 y 850 kilémetros respectiva-
mente; pero las citadas conexiones pacificas han logrado a su vez esti-
mular también al Brasil y a la Argentina a propiciar otras soluciones
atlénticas, llamadas principalmente a actuar no ya sobre la zona occi-
dental de Bolivia, sino sobre su regi6én oriental, la menos conocida de
~aquella nacxén, aunque estimada la de mejores expectativas comercxales,
por las riquezas petroleras que encierra.

La primera de ellas, Brasil, inici6 su polftica-de penetracién comercial .
con el dictado del conocido Tratadq de Petrépolis, en 1903 (cuyas dispo-
.siciones y alcances hemos analizado con alguna detencién en nuestra obra
Politica Ferroviaria de la América), que fué suscrito por el famoso Canciller
brasilero Bar6n de Rio Branco y el Ministro boliviano don Claudio Pinilla,
en conformidad al cual se construyeron las lineas de San Antonio a Ribe-
ralta, puertos fluviales amazénicos y de La Paz a Yungas y Riberalia,
que en su conjunto estaban destinadas a unir la capital de Bolivia con
una zona muy importante del Brasil; politica que mé4s tarde fué ampliada
por un otro Tratado Internacional, el Pacheco-Flores, conducente a esti-
mular la conexién del territorio oriental de Santa Cruz de Bolivia, con la
red occidental del Baurti, en Brasil, (via Corumb4) para cuyas soluciones
esta tGltima nacién ofrecié su més amplia cooperacién financiera.

En tal forma el Brasil, cumpliendo lealmente sus ofertas y compro-
misos solemnes, ha invertido algunas decenas de millones de libras ester-
linas y llevado sus rieles de Baurt hasta Corumbd, o sea hasta las pro-
pias fronteras internacionales de ambas naciones.

Y como el olor a petr6leo es muy contagloso y smgularmente atrac-
" tivo, la Argentina a su vez, creyd conveniente llevar sus rieles hasta La
Quiaca, prolongando para ello su ferrocarril del norte y més tarde ampliar. |
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tal conexién teridiendo un otro ramal de ‘este ferrocarril, el de Encarnaci6n
hasta las fronteras de Yacmba cammo de la anhelada reglén onental pe-
trolera de Santa Cruz. :

La Quiaca y Yacuiba son dos punt’os muy estratégxcos de las fronteras
argentino-bolivianas, |

Lo anterior explica, pues, que la red’ ferrov1ar1a de Bohvna, que desde
su iniciacién en 1873 hasta 1902, o sea en 30 afios, apenas si habia logrado
alcanzar a .una longitud aproximada de 500 Kms., se incrementara desde
entonces en tal forma que alcance ya ‘a un total qulzas superior a 3,000
Kms. :
De las lineas asi construidas debemos aquf hacer mencién especial
.del -denominado Ferrocarsil Longitudinal Boliviano, que conduce desde
Guaqui, en las fronteras peruanas, hasta Villazén o La Quiaca, en las de
.Argentma, porque ella’coincide en. todas sus partes con el trazo del pan-
amerlcano y cuya extensxbn de 885 Kms es susceptlble de ser d1v1d1da
-asf:h :

_'Gdaqui-Viatha. NS G .70 ‘Kms.

- “Vdacha-Oruro...............uiwee e 2057 »
Oturo-Uyunix'.«. . ... i ce s, 3150 >
7 Uyuni-La Qmaca (frOntexa) ........ L.02950

Linea, que como se dird m4s adelante, ha sido también prolongada
‘en térritorio argentino, hacia el sur (vfa .Tuctim4n) hasta Buenos Aires;
_ 'de manera que, al tenor de los antecedentes expuestos, la antigua y.antes
‘tan- aislada ciudad de La Paz, capital de Bolivia, ha pasado ya a conver-
'tirse en un verdadeéro centro-radial de mﬁltlples y muy 1mp0rtantes ferro-
carriles internacionales que sucesivamente :conducen: a - Anca, Mollendo,
Antofagasta, ‘Lima, Santiago, Buenos Aires y ‘Rio ]anelro ;
Las respectlvas longltudes de- estas comumcamones, no todas aun
-'termmadas, -se pueden establecer asi

De La Paz a: . L
- Arica (vfa Viacha‘y Charana) s

. Mollendo (¥ia Titicaca y Arequxpa) <
" Antofagasta (via- Uyuni.y Ollague)

z..i . 1,160 - »
. Lima (via Puno y La-Oroya)... ... 1,800 w5
. .Santiago- (yfa Ollague'y. Baq‘uedano) 2,635 >
" Biienos Aires (via La Quiaca-y Tucumé.n) 2,640, - » 7
' Rxo de ]anelro (vfa Santa Cruz y Corumba) ‘3, 925 on

De las lmeas anterlores, las que conduCen a lea y Rio de Janelro
“alin-no ‘estin - terminadas. S : I
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Y andando los afios; lo propio habr4 de pasar con Santa.Cruz, en la
zona oriental boliviana, ciudad .que en una época quxzés no: muy distante
estard comunicada por via férrea: »

_ Por el norte, con los puertos fluviales de Riberalta e Iquitos, de la .
‘zona del Amazonas, que-conduce a Manaos y al Atl4ntico. _

Por ¢l sur, con Yacuiba, Buenos Alres V demas ciudades de la muy ‘
vasta red férrea argentina. ;

- Por el oriente, con Corumb4, Baurfx Rfo de Janeiro y demas ciudades
de 1a no menos extensa red ferrea brasxlera v :

.. Por el poniente, con. Oruro Y Antofagasta y. multxples cxudades de
red chilena. : R
iEs progresar! ‘

Para mayor complemento de 10 que estamos expresando, agrega-
remos afin de que de la linea-tronco Guaqui-La Quiaca, tramo boliviano

‘del ferrocarril panamericano, arrancan ya cinco. importantes ramales:
Tres al oriente, en demanda de la regi6n de Santa Cruz y dos al poniente
que conducen a los ya citados puertos chilenos de Arlca y Antofagasta,
cuyas respectivas longltudes .son: ; .

1. El que va de Viacha a La Paz, de 30 Kms.; llamado a ser conti-
nuado (via Yungas) hasta Riberalta, sobre el rio Bem, del Amazonas,
con un largo de-750 Kms.

2. El de Oruro a Cochabamba, de 205 Kms., que se est4 ya prolon- -
gando (via Santa Cruz) a: Corumbé en las fronteras con - el Brasxl con
1,550 Kms. de desarrollo. T

3. El que arrancando de Rio Mulato llega ya al rico y romancesco
mineral argentifero de Potos{” y continfia a(m hasta Sucre, con un desa-
rrollo total de 360 Kms.

' 4. El de Viacha al puerto chﬂeno de Arica (vxa Charana) de 470
Kms y .

5 El que nacxendo de Uyuni. (via- Ollague) termma -en el va citado
puerto chileno de Antofagasta, con un recorrido total de 610 Kms.

De los cuales los:dos- Giltimos, como se ha dicho, tienen el caricter
de internacionales y cuyos detalles habremos de consignar més adelante.

Para terminar debemos hacer- atin- presente que toda la red ferro-,
viaria de Bolivia tiene la trocha tnica y uniforme de 1.00 metro, la que
también se ha- adoptado en sus prolongacxones hac1a Chlle, Brasil y Argen-
tina.

: * * L VORI .
Argentina.—Preyio lo cual entramos por tGltimo, a dar a conocer
el tramo argentino de la lfhea-tronco del panamericano, que es algo muy
simple de expresar, ya que llegada ella a La Qmaca o Villazén, se une al
denominado Fetrocarril' Norte-Argentino’ ¢ si-se quiere a.toda.la vasta

red férrea’ de esa nac16n, que suma ya 40 000 Kms para llegar asi a Bue-
nos Aires." . S SOTTELRE , : ..
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referencia, se extenderfa hasta Viedma, puerto maritimo ubicado en la
desembocadura del Rio Negro, en el Golfo de San Matfas del océano
Atléantico.

Con lo cual tendrfamos que la linea-dorsal del panamericang, una
vez terminada, se extender4d desde Ottawa, capital del Canad4, ubicada
en el paralelo 46 de latitud norte, hasta el puerto de Viedma, de Argen-
tina, situado en el paralelo 41 de latitud sur, lo que darfa una lonvltud
total de 87 grados. geogré.ﬁcos

\Y

Resumen.—Llegada asf a su término la tarea que nos habfamos im-
puesto de ir-analizando, nacién por nacién, el trayecto que ha de seguir
la via inter-americana motivo de este estudio, ser4 quizas de utilidad
resumir en sus faces principales las cifras‘prepondexantes del problema,
para que en tal forma me]or se equilate su importancia y de lo que atn
estd por construir.

En conformidad, pues, a los datos que pacientemente hemos venido
dando, la linea-tronco del ferrocarril panamericano, desde su nacimien-
to, en Offawa, hasta su término en Buenos Aires, habri de tener un des-
arrollo total de 17,075 Kms., susceptibles de ser clasificados asi:

Constru{dos |Por construir] - Total Proporcibén
Norte América................ 6,935 Kms. — Kms.| 6,935 Kms. 409,
Centro América..... e 1,300 > 1,000 » 2,300 > 14 »
Sud América....... e 4,520 > 3,320 » 7,840 > 46 »
Total........... s 12,755 Kms.| 4,320 Kms.|17,075 Kms.|- 100%
Proporcién............ 75% 259, 1009, —

Lo que nos manifiesta que sobre un total de 17,075 Kms., en que
se ha calculado el desarrollo de la referida linea-tronco, hay va un 759,
en explotacién, estando el saldo atin en proyecto. Como es léglco supo-
nerlo, el kilometraje de los tramos ain por construir, sobre todo cuando
-no existen estudios o planos definitivos, es susceptible de algunas modi-
ficaciones, en mé4s o en menos; pero en todo caso, para que se garantic'e
la minuciosidad que hemos gastado en determinar las longitudes y atn
temeroso de pecar por exageracién, se ha cuidado de expresar el mayor
ntirmero de detalles al respecto. Si a pesar de ello se hubiere atin incurrido
en algn posible error, quedarfamos muy agrademdos de cualquier recti-
ficacin que se nos h1c1era. .
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El‘detalle de las longitudes correspondientes a cada :pafs,

i

expresado

de frontera a frontera y siguiendo el-trazado de norté a sur, es el siguiente:

o

Linea -,trohco_ del F C. Pan"- éinericé_no‘

: LonGiTuDES .
PaisEs Tramos fronterizos Proporcién| Totales
Parciales Totales
N, América: v - . . _
Canada...... Ottawa-Cornwall. . . 90 Kms.|. 0.5%
E. Unidos. ."...| Cornwall-Laredo. . 4,200 -» ’ 24.5> | .
México ; '. Laredo Ayutla Ve .;'.". 2,645 » |-6935 > 15.4> 40.49%,
C Amerlw- ) .
Guatemala.... | Ayutla-Hachadura... 215 » ., 1:6>
Sari Salvador. | Hachadura - Guascorén. 370 » 2.3»
Honduras... . .| Guascorin - R, Negro:| . 115 > -0.7>»
Nicaragud.... .| Rio Negro-Pefia Blanca. 340 -» . 2.0
Costarrica.,.. . | Péiia-Blanca-R: Golfito. 580 -» - - 3.4 o
Panama. ... ..[ R. Golfito-S. del Dan("n 620 > 2,300 > 3.6» 13.6»
S. América: : i ’ -
Colombia. ... .| Darién-Rumichaca. .....[ 1,358 . » 7.8»
Ecuador .| Rumichaca-Canchis....| 1,022 5.9
Perti......... - Rio Canchis-Guaqui.....] 2,780 » 16.7 >
Bolivia....... Guaqui-La Quiaca......| 885 > 5.2 |, .
Argentina....| La Quiaca-B. Aires...".| 1,795 » | 7,840 > 10.4» *46.0»
Totalieeovererenns.- 17,075 Kugs. | 17,075 Kms. | 100° % | 100 %
De manera que la cuota més alta de esta linea-troncal, calculada

en 17,075 Kms. corresponderfa a los Estados Unidos, que resulta de 25%
sobre el total.
- Pero: como toda la- secc16n norteamericana esté ya en explotaaén

y.la centro-americana. lo est4 pricticamente en construccién(o a lo me-
-nos su trazado no hatraducido mayores discrepancias técnicas, y no es
dé gran -longitud) creemos que habrfa conveniencia -en puntualizarse en
1a seccién sudamericana, que -ademés de ser las més extensas,.el 469,
del total, encierra, hoy -por hoy, el gran problema constructivo del pan-
americano, como méis adelante ‘tendremos atn ocasién de expresarlo.

En conformidad a los - datos -analiticos que hemos'venido dando,
esta cuota sudamericana de la linea tronco, se puede detallar asi:
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,

Tramo Sud-americano de la linea-tronco:

| Construfdos |Por conétr_ujf © Total Proporcién
Colombia. . +vnv ..... e " 400 Kms| 958 Kms| 1,358 Kms|  17.2%
Ecuador.... ..o vovvnnnnnnns 560 »>. | 462 » | 1022 > | 12.8>
Pert....... e Ve 880 - > |.1,900 '» | 2,780 » |- 36.45 .
Bolivid. .o novrrrnnnnsons SN 885 » ] 7885 e |11
Argentina.................. L. 1,795 » = ' 1,795 > 22.5>»
Totales. ...vuevenn... 4,520 Kms.| 3,320 Kmis.| 7,840 Kms.| 100 9

[y

_ Proporci6n............ 58%  |. 2% | 100%

, En esta cuota sudamerlcana falta’ atm ‘por constrmr, como. se vé
un 42% del total, estimada en 7,840 Kms.; pero lo anterior se refiere
Ginicamente a las longitudes que resultan de los respectivos trazados, que
es algo del todo diferente a los respectivos- costos de construicién, porque
desgraciadamente en ella parece haber acumulado la naturaleza las ma- -
yores y las mas grandes dificultades oro- h1drogréﬁcas por vencer.

.Para aquilatar lo anterior, que es de importancia, pasamos a dar
algunos datos sobre lo que bien podriamos llamar el perfil-longitudinal
del tramo sudamericano del ferrocarril inter-continental panamencano, o)
sea la anotacién de las respectivas alturas sobre el mar de diversos e im-
portantes puntos de paso, referidos a las - Sierras del Darién, o sea al
origen de penetracién en el Contmente, al cual se le ha asxgnado la de-
signacién de Km. 0.

Completa el cuadro de mé4s adelante, la 1nd1cac16n de dlversos ra-
males o conexiones actuales de la referlda linea tronco.’ :

Helo aqui:
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PERFIL.LONGITUDINAL DEL TRAMO SUDAMERICANO

DEL PANAMERICANO

DisTANCIAS .
\ B Altura Conexiones
Parciales Totales

Colombia. _
Darién......... S - — Kms. 0 Kms.| ~ — Mts.| Frontera Panamefia.
Chceres...o....... 200 » 200 o> — » .
Bolombolo. . ..... 285 > 485 - » 490 > Ramal a Puerto Berrfo.
Zarzal... ........ 232 » 17 » 920 » » a Bogot4.
[OF:1 | 130 o> . 847 > 1,045 » > a Buenaventura.
Popayan......... 158 » | 1,005 » 1,780 >
Pasto............ 260 > 1,265 » 2,645 » » a Tumaco.
Ipiales........... 85 » 1,350  » 2,900 > ’

Ecuador.
Tulcdn........... 15 » 1,365 . » 2,985 » » a San Lorenzo.
Ibarra. .......... 110 » 1,475 > 2,235. »
Quito. v.ovvnn... 175 > 1,650 » 2,820 » » a Guayaquil.
Sibambé...... 335 » | 1,985 > —
Cuenca. ...ovvnnn 90 > 2,075 - » 2,530 »
Loja. cocvenvnnn.. " 205 » 2,280 » 2,100 »
Rfo Canchis. ..... 100 » 2,380  » 915 »

Perq..
Cajamarca. ...... 450 > 2,830 > 3,000 » » a Pascamayo.
Cajabamba.. .... 67  » 2,897 > | 2,860 »
Chuquicara.. ..... 143 > 3,040 > — >
Recuay........... 191 » 3,231 - » 3,230 » > a Chimbote.
Gollarisquisca.. . . . 258 > 3,489 . > — >
Cerro Pasco....... 43 > 3,532 » 4,350 >
La Oroya........ 121 » 3,653 » 3,735 > > a Lima.
Huancayo. ....... 124 > 3,777 » 3,250 »
Ayacucho.........| = 257 > 4034 » 2,760 »
Cuzco. vovernnnnn. 565 » 4,599 » ‘3,355 >
Puno............. 384 > ‘4,983 > 3,830 o>
Guaqui, ......... 175 » 5,158  » 3,830 - >

Bolivia.
Viacha. .......... 70 > 5,228 > 3,250 o> > -alLa Paz.
Oruro............ 205 > 5433 » 3,690 > » a Cochabamba.
Uyuni. .......... 315 » 5748 > 3,360 > > a Antofagasta.
La Quiaca....... 295 > 6,043 > 3,440 >

Argentina.
Perico. ......... " 314" > |- 6,357 » 935 - » « a Yacuiba.
Tucumén. ....... 229 o> 6,683 » 500 » > a Santa Fe.
Cérdoba. ........ 867 > 7,550 » 385 o> > a Rosario.
Buenos Aires..... 290 o> 7,840 > 20 o> > a Stgo. de Chile
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Lo que nos dice que el perfil longitudinal va mé4s y més subiendo a
medida que se avanza hacia el sur, hasta llegar a los alti-planos boli-
vianos, donde la linea, ya en explotacién, se mantiene a un nivel-medio
muy préximo a los 3,500 mts. En general, dentro de este tramo sud-
americano del ferrocarril panamericano lo m&s escabroso del trazado
siempre coincide con los nudos-andinos, que se manifiestan principal-
mente en la zona colombiana de Pasto a Ipiales y peruana de Cerro
‘Pasco a La Oroya.

Con raz6n, pues, el sefior CharlessM. Pepper, en un Informe pasado
al Presidente de los Estados Unidos, don Teodoro Roosevelt en 1904, que
habremos de citar m4s adelante, se refiere a precipicios, ventisqueros y
cumbres extraordinariamente elevadas, aunque ya vencidas; expresiones
que més . tarde hicieron surgir en los centros cientificos sudamericanos a.
la realizacién integral de esa obra, un. ambxente de pesxmlsmo que has-
ta ahora desgracxadamente perdura.

Perola ciencia y los capitales, ayudados por la perseverancia, estamos
ciertos que sabrdn vencer los obst4culos opuestos por la ruda naturaleza.
Eso a lo menos, es lo que nos dice la experiencia y los buenos propésitos
que albergamos los convencidos, que muchos denominan idealistas.

Y con esto damos por terminado lo referente a la lfnea-tronco Ottawa-
Buenos Aires del denominado ferrocarril intercontinental panamericano,
pasando ahora a consignar y siempre en forma sumaria, la situacién actual
que con respecto a ella tienen los paises del referido Continente que que-
dan &l margen de esa solucién, o sea de Venezuela, Brasil, Uruguay, Para-
guay y Chile; tema que es'muy interesante e indispensable considerar.

(Terminaré)



