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El Ferrocarril Inter-continental Pan-

. americano. Su estado actual
[
(Conclusién)

CONEXIONES COMPLEMENTARIAS

Pero la linea dorsal del ferrocarril panamericano que detenida y. pa-
cientemente hemos venido sefialando en los 17.075 Kms. de su desarro-
llo, desde el Canad4 hasta la Argentina, deja a su margen, dentro del Con-
tinente Sudamericano, una serie de otros paises, cuyo entrelazamiento a
ella se estima indispensable contemplar, a fin de tener asi, como en la vie-
ja Europa, el gran conjunto tan sinceramente auspiciado por los Acuer-
dos y Declaraciones de los Congresos y Asambleas Internacionales a que
se ha hecho referencia. . N

Habr4 pues conveniencia y necesidad de referirnos a tales conexio-
nes laterales, dentro del plan metédicamente sobrio en que hemos veni-
do tratando el interesante problema ‘continental que ha motivado el pre-
sente trabajo.

Empezaremos este andlisis, siguiendo siempre las directivas norte-
sur, por Venezuela, que queda al margen oriental de Colombia, para con-
tinuar después con Brasil, Uruguay, Paraguay y Chile, que quedan a una
vy otra vera de la linea central que cruza Bolivia y Argentina.

* * ‘® - , -
Venezuela.—ILa primera nacién que a este respecto hay qllle con-
templar, como' se ha dicho, es la Republica de Venezuela, ubicada en la
zona boreal de nuestro Continente y cuyas extensas costas estan bafiadas
por el Océano Atl4antico, que también es denominado Mar Caribe.
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Geograficamente considerado, el referido pajs comprende tres carac-
terfsticas y definidas regiones orogréficas:

1.—La sefialada por el sobrelevantamiento septentrional de los Andes

2.—La caracterizada por las extensas llanuras del centro, que vir-
tualmente ocupan casi la mitad territorial del pafs, y

3.—La que encierra las regiones altas del sur-oriente y que forman
en su conjunto una grande y extensa meseta, cuyas prolongaciones se ex-
tienden hasta las Guayanas y al Brasil mismo.

La primera, que constituye en realidad toda la zona limitrofe con
Colombia y en donde imperan las abruptuosidades de la Cordillera Orien-
tal de esa nacién, se puede atn subdividir en dos importantes Sierras,
la de Mérida y la de la Costa; la segunda (que es donde estd ubicada
la capital Caracas y las principales ferrovias hasta ahora construidas)
se extiende como .un plano inclinado hasta el propio mar, y la tercera
es caracterizada por una serie de altiplanicies y encierra gian parte de
la hoya hidrografica del rio-Orinoco, rival del Amazonas en importancia
mundial.

En tal forma Venezuela, con el Atlantlco por el norte y oriente
y Colombia y Brasil, por el poniente y sur, hasta ahora no tiene, con
ambas naciones, uniones ferroviarias determinadas; pero si en proyecto,
sobre todo con la primera, que es con quien siempre ha vivido en mas
intimo contacto.

La conexién colombiana, que probablemente habra de ser la primera
en realizarse, parte de Bolombolo, estacién del Ferrocarril Central Occi-
dental citado mdas atrds; sigue al oriente, por el Ferrocarril de Antioquia
(via Medellin), hasta llegar al puerto fluvial Berrio, sobre el Magdalena;
empalma ah{ con el Ferrocarril de Cararé, hasta Vélez; vuelve al norte por
el Ferrocarril Central que viene de Bogot4 y llegando asi a Bucaramanga,
tuerce nuevamente al oriente, por el Ferrocarril de Cucuta, hasta llegar
a las Bocas de la Grita, por donde corre un rio internacional, llamado a
ser salvado por un puente denominado de La Unidn y cuya construccioén,
sufragada por ambas naciones, fué inaugurada en Julio de 1926.

Entrado en tal forma ese ferrocarril al territorio venezolano, empalma
con.la llamada linea del Tachira, que conduce hasta el puerto Encontra-
dos, sobre el rio Catumbo, préximo al famoso lago Maracaibo, centro
petrolero de extraordinaria importancia y que comunica con el mar.

A la unién ferroviaria as{ descrita se le atribuye gran importancia
comercial para Colombia, pues en tal forma la ruta habitual Bogota-
Barranquilla, se podrd trocar por la de Bogota- Maracaibo, evitindose
asi la precaria navegacién sobre el rio Magdalena, siempre molesta y
encarecedora.

Para completar, pues, la conexién considerada habr4 que prolongar
el Ferrocarril del Tachira y tnirlo con el Central de Venezuela, hasta llegar
a Valencia (v1a Trujillo y Barquisemeto), por cuya linea ya en explo-
tacién se seguirfa a la capital Caracas, distante apenas 35 kllémetros del
puerto La Gualra sobre el mar Caribe.
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En tal forma la conexién Colombo-venezolana a que estamos hac1endo
referencia, podria detallarse asf:

Construfdo Por construir Trocha

Bolombolo-Puerto Berrfo........... 293 Kms. — 0.91

Puerto Berrfo-Vélez................ — > 200 Kms. 1.00
Vélez-Bucaramanga................ — > 200 » 1.00
Bucaramanga-Pamplona. . .......... — » 70 » . 1.00
Pamplona-Cucuta.......... ........ . 42 s 30 .» 1.00
Cucuta-La Grita (frontera) ......... 60 » — > 1.00
- La Grita-Valencia............. S — 700 1.06
Valencia-Caracas. . .... AP 80 — 1:06
*Totales. ............ ... 475 Kms. 1,200 Kms.
Proporcién............. 29 9% 1 9%

1

Lo que darfa una distancia total de 1,675 Kms de la que sélo habria
en explotacién un 29%. Menos del tercio.

Y cuando esta conexién esté terminada, se podra ya ir por via férrea
desde Bogotd hasta Caracas, siguiendo las lineas a que'hemos hecho refe-
rencia (via La Grita) con un recorrido de 1,400 Kms. y continuar adn,
como se ha dicho, hasta La Guaira, la placida bahfa que en tantas oca-
siones sirvié de teatro a las geniales concepciones liberticidas del gran
Bolfvar.

La distancia inter-capital Bogot4-Caracas podria descomponerse asi:

Construido Por construfr - Trocha

Bogot4-Vélez. . . ... B 220 Kms. — 1.00
Vélez-Bucaramanga.................. 200 > — i1.00
Bucaramanga-La Grita (frontera)..... 100 100 Kms.  1.00
La Grita-Caracas................... 80 » 700 > 1.06
Totales................... 600 Kms. 800 Kms.
Proporcién............... 42 9% 58 %

Estimamos que esta comunicacién ferroviaria tardar4 adn muchos
afios en realizarse, por lo que se la ha suplido por una cuidada carre-
tera, que atraviesa la frontera’ del Tachira por un hermoso puente, deno-
minado Simén Bolfvar, solemnemente inaugurado en Julio de 1927.

*
* x

Brasil.—Siguiendo al sur por la linea-tronco.del panamericano antes
descrita, se llega, como se ha dicho, al tramo boliviano Guaqui-La Quiaca,
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desde cuyo trayecto, de cerca de 900 Kms. de longitud, surgen al oriente

y al poniente diversas lineas férreas, en explotacién las unas y en mera

construccién 0 en proyecto las otras, que sucesivamente conducen a los

paises limitrofes de Brasil, Perit y Chile, las que en su conjunto tradu-

cen no sélo internacionales de importancia, sino todavia interoce4nicos

muy dignos de ser citados por su importancia y trascendencia comercial:
Conviene, pues, aunque sea someramente, referirse a ellas.

. La idea de construir en el corazén de la América del Sur un ferro-
carril de airavieso, como ya antes se habia hecho en las del Norte y Centro,
es bastante antigua, pudiendo citarse al efecto las prestigiosas iniciativas
venidas del Brasil, donde, sesenta afios atrds, se propuso unir transver-
salmente ambos océanos: Pernambuco en el Atlantico y Trujillo en el
Pacifico, o sea practicamente siguiendo el méas dilatado paralelo conti-
nental, por medio de una linea férrea que nunca llegé a construirse; pero
que propiciada més tarde por un ingeniero uruguayo, don Juan José Cas-
tro, di6é vida a un discutido proyecto de llevar los rieles desde- Recife a
Valparalso, que como el anterior alin permanece entre las incumplidas
concepciones de los grandes visionarios. .

Tales propésitos, como se ha dicho, motivaron en 1893 la redacc16n
de una nutrida Memoria (reimpresa’ e incrementada més tarde, en 1898),
en la que el sefior Castro hizo lujo de documentacién ferroviaria conti-
nental, que hasta ahora constituye una fuente valiosisima de estudios.

Pero lo proyectado por este prestigioso ingeniero, aunque en estricta
verdad se le pueda clasificar como inter-ocednico, por unir dos océanos,
no constituye propiamente un ferrocarril de airavieso coniinental (como
lo es el de Nueva York a San Francisco de California en la América del
Norte, por ejemplo, que se desarrolla en las proximidades de un mismo
paralelo geografico) sino més bien dicho una linea en echarpe, dada la
direccién oblicua de su trazado.

De ahf que como linea tipica inter-ocednica en nuestro Continente se
pueda citar la ya en avanzada construccién llamada a unir el puerto
brasilero de Rio Janeiro con el chileno de Antofagasta, ubicados ambos
en las proximidades del Trépico de Capricornio, que corre entre los para-
lelos 23-24 de latitud sur; fant4stica solucién que una vez terminada,
traducira el entrelazamiento integral de las vias férreas de tres naciones:
Chile, Bolivia y Brasil. ’

Segtlin nuestras noticias la primera tentativa para conectar los sis-
temas’ ferroviarios del Brasil y Bolivia data del afio 1867, que renovada
més tarde, en 1882, practicamente vino a ser iniciada en 1903, al firmarse
en Petré6polis el famoso Tratado fronterizo Rio Branco-Pinilla, a que nos
hemos referido en paginas anteriores y que con mayor amplitud se encuen-
tra comentado en nuestro libro Politica Ferroviaria de la América.

Huelgan, pues, mayores informaciones al respecto; pero digno sera
de recordar que como -verdaderos precursores de tales concepciones se
pueden citar los nombres de esclarecidos diplomaticos del Brasil, los se-
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fiores Tobares Bastos, el Marqués de San Vicente y el Bar6n de Cotejipo,
cuyos atinados esfuerzos en pro de la solidaridad contmental ha sabido
recoger y encomiar la historia americana.

Honor a sus memorias.

Pero volvamos a las concepciones del Bar6n de Rio Branco, que
marcan el punto inicial de las conexiones ferroviarias de Bolivia y Brasil.

El Tratado de Petrépolis a que se ha hecho referencia més. atrés,
dispuso, como se ha dicho, que el Brasil, en compensacién de sefialadas
ventajas territoriales otorgadas por Bolivia, debia entregar a esta nacién la
cantidad de £ 2 millones, llamadas a ser invertidas en la construccién de
determinadas lineas férreas, de indole internacional, las que a su vez
deberian conectar con otras que esa nacién se comprometia también
a realizar, en forma complementaria, como que le saldrian practicamente
al encuentro.

Las lineas en tal forma contempladas fueron:

a) Por el lado de Bolivia la que partiendo de su capital La Paz
hacia el norte, llegaria (via Yungas) ‘hasta las propias mérgenes del rio
Beni, en Riberalta, uno de los grandes afluentes del Amazonas; linea que
ha sido estimada con un desarrollo total de 750 Kms.; como también,
la que arrancando de Oruro (via Cochabamba) y con un desarrollo calcu-
lado de 1,500 Kms., se extenderia hacia la regién oriental de esa nacién,
de Santa Cruz, y aGn hasta los propios deslindes brasilefios de Puerio
Sudrez o Corumbd, sobre el rio Paraguay;y .

b) Por el lado del Brasil, la que partiendo del puerto fluvial de San
Antonio o Porio Velho sobre el rio Madeira, afluente también del Ama-
zonas, terminara en el ya citado Riberalta; como asi mismo la linea que
naciendo de Baurd (punta de rieles entonces del ferrocarril denominado
del Noreste brasilefio) también se extendiera a su. vez hacia el poniente,
en demanda de las fronteras de Bolivia, en Corumb4 o Puerto Suérez,
citado més atrés. .

La primera es la linea denominada Porto Velho-Guayard Mirim de
1.00 de trocha y 365 Kms. de desarrollo y la segunda, la de Baurt a Porto
Esperanza, de igual trocha y de 1,270 Kms. de longitud, susceptible de
ser reducida en virtud de una variante ya en construccién.

Como. se vé, las cuatro lineas acordadas debian constituir una doble
juncién de las redes férreas de Bolivia y del Brasil, formando asi un
programa de comfn conveniencia politico-comercial. Eran, pues, lineas
pricticamente complementarias.

Debemos dejar constancia ain, que las dos lineas brasileras citadas
fueron debidamente ejecutadas, al tenor de las promesas hechas, lo que
por desgracia hasta ahora no ha ocurrido con las bolivianas, que s6lo lo
han sido en parte; pero que van camino de realizarse, a virtud de nuevas
y muy generosas ayudas financieras del Brasil, otorgadas en 1925, segtin
consta de un Protocolo complementario, auspiciado por -el Canciller de

esa nacion, sefior Pacheco. Las disposiciones de este nuevo instrumento de
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Cancilleria dispone la entrega a Bolivia de una nueva suma extra de £ 2
millones, destinada a la ejecucién del ferrocarril Santa Cruz-Corumba,

_(via Tacural, Yacuses, Guapurucito, El Carmen y Santa Ana), con el

aditamento de que si aquella cantidad fuera todavia insuficiente para el
objeto contemplado, el Brasil pagaria atin el 509, del mayor costo efec-
tivo de la referida obra.

El tramo complementario de esa linea, el que va de Santa Cruz a
Cochabamba, de casi igual longitud, ha sido financiado en forma diversa
y su construccién contratada con una firma extranjera, la Kennedy &
Carey de Nueva York, segtin contrato firmado por el Gobierno de€ Bolivia
en Abril-de 1928. '

En todo caso, bueno serd dejar constancia que de las cuatro lineas
de indole internacional a que hemos hecho referencia han sido ya cons-
truidas por parte del Brasil, las de San Antonio a Guayard Mirim y la
de Baur a-Puerto Esperanza y Corumb4, que suman 1,640 Kms. y en
Bolivia sélo se ha construido una seccién de 130 Kms. de la linea a Ribe-
ralta, o sea hasta Yungas y otra de 200 Kms., la de Oruro al Oriente, o sea
hasta Cochabamba.

No estd demas que agreguemos que desde Cochabamba hacia el
oriente, hay ya construido un pequefio ferrocarril de 60 Kms., a Arani,
pasando por Gliza, desde donde arranca la linea que llegar4d a Santa
Cruz, con un ramal hacia el norte, hasta Puerto Ichilo sobre el Mamo-
ré, afluente del Madeira y Amazonas. -

Lo anterior, que ya ha significado al Brasil una inversién quizis de
£ 15 millones, constituye, pues, una manifestacién evidente de la impor-

tancia que esa nacién atribuye a la politica de penetracién econémica que -

tales construcciones significan. ‘De ahi la perseverancia gastada en la
correcta aplicacién de las cldusulas constructivas establecidas en los Tra-
tados Rio-Branco-Pinilla, de 1903 y Pacheco-Flores, de 1925, tantas veces
citados en el curso de este trabajo; politica que a su vez ha estimulado
a otra nacién limitrofe de Bolivia, Argentina, a la dictacién de un otro
Tratado internacional del todo similar, el conocido con el nombre de
sus signatarios, suscrito en La Paz, en 1922, entre el Canciller bolivia-
no don Alberto-Gutiérrez y el Ministro argentino don Horacio Carrillo,
referente al entrelazamiento de sefialadas ferrovias de ambas naciones,
(via Yacuiba) a que habremos de referirnos méas adelante.

Tenemos, pues, en resumen, pidiendo perdén por la insistencia, que
el cumplimjento de los Tratados de 1903 y 1925, se ha traducido en el
Brasil v en Bolivia en la ejecucién de lineas muy extensas e importantes,
llamadas en un futuro quizis préximo a unir por via férrea las costas del
Atlantico con las del Pacifico en la seccién de niayor amplitud en Sud-
América, mereciendo cita especial la gran arteria transversal Antofagasta-
Rio Janeiro, ya en camino de ser una realidad’y que una vez terminada
habré de significar una longitud de 4,700 Kms. en explotacién.

Agregaremos atin que cuando se termine el tramo ferroviario Cocha-
bamba-Corumb4, hoy ya en construccién, la capital de Bolivia (ya por
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tantos puntos unida al Pacifico) podra contar con una unién directa a las
costas orientales del Atlantico, al propio Rio Janeiro, por una via que en
su largo desarrollo tendrd una longitud estimada en 3,920 Kms., suscep-
tible de ser clasificada asi:

Construidos  Por construfr Trocha

La Paz-Viacha.................... 30 Kms. — Kms. 1.00
Viacha-Oruro ..................... 200 » — > 1.00
Oruro-Cochabamba................ 205 » — » 1.00
Cochabamba-Santa Cruz.. .. ...... — > 625 » 1.00
Santa Cruz-Corumbd (frontera).. . ... — > 680 » 1.00
Corumba-Puerto Esperanza. ........ . > 65 » 1.00
Puerto Esperanza-Baurt. ....¢..... 1,270 . » — 1.00
Baurt-San Pablo... .......... e 345 > — > 1.00
San Pablo-Rio Janeiro. ... .. s 500 > — > 1.60
Totales. .............. 2,550 Kms. 1,370 Kms.
Proporcién.. ... ...... 65 9, 35 9

De la cual el tramo Cochabamba-Puerto Esperanza esti ya ‘practi-
camente en construccién, o por lo menos: contratado. _

Adoptando ese trazado desde Oruro y tomando en seguida la ruta
ya en'explotacién hacia el Pacifico, a que més adelante nos referiremos,
se tendra ya, como se ha dicho, un ferrocarril inter-ocednico que préctica-
mente sigue el Tr6p1co de Capricornio y cuya longitud de 4,710 Kms
atravesar4 tres naciones, en la forma siguiente:

Brasil: Rfo Janeiro-Corumbé4. .. 2,270 Kms. 489,

Bolivia: Corumb4-Ollagiie.. ... .. 1,995 » 43>
Chile: Ollagiie-Antofagasta..... 445 » 9»
Total.........oon. .. 4,710 (Kms. 100%

A titulo de mera curiosidad agregaremos atn, que adoptando como
puertos,de arranque en el Pacifico los de Arica y Antofagasta y los de
Santos y Rio Janeiro en el Atlantico y siguiendo la ruta transversal asi
descrita (via Ollagiie y Corumb4), se podré .tener para el referido inter-

ocednico las siguientes distancias:
4

Arica-Rio Janeiro. ... ................. 4,400 Kms.

Arica-Santos. . ... ... . i 4,070 >
Antofagasta-Rio Janeiro................ 4,710 »

Antofagasta-Santes.................... 4,280 »
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Longitudes, como se ve, algo ‘inferiores a la que media entre Nueva
York y San Francisco de California, que suma 5,120 Kms.; como también
a la de Vancouver-Quebec, en Canada.

Digna también es de ser citada la ya establecida unién ferroviaria
entre las capitales del Brasil y Argentina (via Uruguayana) seguramente
poco frecuentada por su gran longitud y las evidentes comodidades que,
en cambio, ofrece la navegacién maritima via Montevideo.

La referida conexi6n se realiza mediante el aprovechamiento del
denominado Ferrocarril Central del Brasil, que partiendo de Rio Janeiro
sigue a San Pablo y de ahf al sur, por los Estados del Parané, Santa Cata-
lina y Rio Grande del Sur, a la cual nos referimos al estudiar la comuni-
cacién con Montevideo, ya que se aprovecha la misma via que, al bifur-
carse en la estacién de Cacequy, una rama se dirige a las fronteras uru-
guayas de Rivera o Santa Ana do Libramento y la otra a la argentina,
de Uruguayana o Paso de los Libres, para seguir después, por las lineas
de Entre Rios, a Buenos Aires.

Clasificando en sus diversos tramos esta comun1cac16n, que ‘suma
3,480 Kms, se puede expresar asf:

Rio Janeiro-San Pablo. ........ 500 Kms. 1.60
.San Pablo-Cacequy............. 1,945 » 1.00
Cacequy-Uruguayana. ......... 260 » 1.00
Uruguayana-Buenos Aires. ...... 775 » 1.44

- 3,480 Kms.

*
* %

Uruguay.—Pero el Brasil {(que es el pafs mas extenso de la América
del Sur y que todavia se singulariza por el hecho finico y muy digno de
ser citado, de deslindar con todas las naciones de nuestro Continente,
excepcién hecha de Chile), no podia limitar sus aspiraciones de conectar
su extensa red férrea (que suma ya méas de 32,000 Kms.) con Bolivie
y es por eso que sus gobernantes, con alto espiritu americanista, han ex-
tendido tales aspiraciones a los demis paises limitrofes y en especial al
Uruguay, Argentina y al Paraguay, como lo expresaremos en estas pa-
ginas.

De ahf, como lo decfamos, que sus dmgentes desde 1854, en que
inici6 sus construcciones ferroviarias y casi conjuntamente con preocu-
parse de las expansiones internas, que han debido ser extraordinariamente

. vastas, no hayan cesado de mirar al exterior, empezando por llevar sus

rieles hasta sus propias fronteras territoriales; pero como el problema que
tal polftica involucra ha sido y sigue siendo de grandes proporciones
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firancieras, el camino recorndo ha tenido forzosamente que ser hasta
ahora lento y sobre todo oneroso.

En tal forma y para atender con preferenc1a, dentro de la l6gica de
_las cosas, sus evidentes necesidades internas, el Brasil inici6, pues, la cons-
truccién del denominado Ferrocarril Central, que partiendo de su capital,
Rio Janeiro, hacia el sur, no tard$ en llegar a la populosa e industrial zena
de San Pablo y més tarde, siguiendo su marcha surefia por los Estados de
Parand, Catalina y Rio Grande del Sur, pudo asi llegar hasta las propias
fronteras uruguayas de Sanie Ana do Libramento o Rivera, con un reco-
rrido total de 2,630 Kms., para empalmar ahf con la red férrea del Uru-
guay y continuar por ella hasta la capital Montevideo, ubicada en las cos-
.tas del Atlantico, o si se quiere en la desembocadura del caudaloso rio
de La Plata.

La extensién de esta 1mportante linea mternac1onal entre ambas
capitales, suma un total de 3,180 Kms., susceptible de ser clasificada asi:

Longitud Trocha

Rio Janeiro-San Pablo........ .. 500 Kms. 1.60

‘San Pablo-Casequy............ 1,945 » 1.00

Casequy-Rivera (frontera)...... 165 » 1.00

Rivera-Montevideo. ........... 570 » 1.44
Total............. 3,180 Kms

De lo que resulta, como se ve, que de esta considerable distancia hay
2,630 Kms. en tertitorio brasilefio, o sea el 829, y el saldo lo est4 en Uru-
guay.

Por lo dem4s, tanto la reducida 4rea de esta nacién (que apenas
alcanza a 200 mil Kms. cuadrados), como las directrices generales de su
red férrea, facilitan extraordinariamente cualquier propésito unionista
- que manifiesten las empresas ferroviarias en explotacién, pues casi todas
las lineas de su movilizacién arrancan de Montevideo, de donde siguen
en forma radial hacia las fronteras de Rivera, Melo y San Eugenio, del
Brasil, como a las de Santa Rosa, Montecaseros, Salto, Paysandu y Fray
Bentos, de la Argentina.

El entrelazamiento con el Brasil, como se ha dicho, va por Rivera;
pero en igual forma (via Santa Rosa o Montecaseros) se puede llegar a la
capital del Paraguay, 4 suncién, siguiendo el Ferrocarril Noreste Argentino
hasta Posadas o Villa Encarnacién, para continuar aun.hacia el norte,
en demanda de la capital, por San Borjas y Villa Rica, del Ferrocarril
Central. .

Esta linea, via Santa Rosa, como asi mismo las demés que conducen
al rio Uruguay, permiten también la unién de Montevideo con Buenos
Aires, capital de la Argentina, sélo que el trifico se ve estorbado por el




EL FERROCARRIL INTER-CONTINENTAL PAN-AMERICANO 573

T

paso del rio, lo que ha motivado un Convenio internacional reciente, para
construir en el punto denominado El Salto un puente comtn a todas las
ferrovias que conduzcan a la Argentina y al Paraguay.

La distancia Montevideo-Asuncién (via Santa Rosa, Monte Caseros
v Posadas), a que hemos hecho referencia, tiene un largo total de 1,310
Kms., sin contar ‘el ancho del rio, susceptible de ser clasificada asi:

Montevideo-Santa Rosa (frontera). .. ... 490 Kms.

Santa Rosa-Posadas (frontera).......... 445 >

Posadas-Asuncién................ SR 375 »
Totals.................... 1,310 Kms.

Todo esto tiene la trocha comtn de 1.44.

El trayecto Montevideo-Buenos Aires se hace siempre por la via flu-
vial del Plata, en vapores de toda comodidad; pero también se podria’
hacer por ferrocarril, via Paysand(, ya que ambas redes, rio de por medio,
practicamente se confunden en Fray Bentos y Paysandd.

La distancia fluvial entre Montevideo v Buenos Aires s6lo alcanza
a unos 200 Kms., mientras que por la ferrovia es considerablemente su-
perior, por lo cual ese trayecto sélo seria recomendable para comunica-
ciones directas hacia la zona argentina de Entre Rios y Corrientes.

Paraguay.—Estudiando la geografia del Paraguay vemos que a
pesar de contar para su movilizacién interna y externa con las evidentes
ventajas de una multitud de rios navegables (como el Parani y el Pilco-
mayo, etc.), y en especial del rio Paraguay que pasa por los flancos de su
capital, Asuncién, que afin se interna hacia el norte, hasta muy adentro
del Continente, se ha venido asi mismo procurando con plausible tesén
multiplicar sus lineas férreas; pero la tinica que hoy por hoy conduce
al exterior es la que partiendo de la citada ciudad de A4suncién, hacia el
sur oriente, pasa por Villa Rica y San Botja, para llegar, con 370 Kms.
de desarrollo, al pueblo fronterizo de Villa Encarnacién, a-orillas del Pa-
rani. La referida linea, como se ha dicho, después de pasar ahi el rio,
llega al pueblo argentino de Posadas; continfia atGn al sur, orillando el
rio Uruguay, para bifurcarse en Concordia, en demanda de las capitales
Montevideo y Buenos Aires, con los kilometrajes apuntados ,m4s atras.

En tal forma, la distancia 4suncién-Buenos Aires suma 1,530 Kms.,
susceptibles de ser clasificados asi:
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) Trocha
Asuncién-Posadas (frontera). . .. 375 Kms. 1.44
Posadas-Ibicuy. ................ 975 » 1.00
Ibicuy-Zarate......... . B ‘80 > 1.00

Zérate-Buenos Aires... .. ...... 100 » " 1.68

El entrelazamiento de la red férrea paraguaya con la brasilera atn
no ha logrado efectuarse; pero constituye una mutua y muy sostenida
aspiracién, como quedé de manifiesto en el Congreso Ferroviario de Rfo
Janeiro (1922), al cual se presentaron para su debida discusién diversas
soluciones, predominando la que partiendo de Asuncién hacia el sur-
oriente y siguiendo el Ferrocarril Central, llega hasta San Borja, para
torcer ahi directamente al oriente, en demanda de las fronteras interna-
cionales del IguazG y del Ferrocarril Central del Brasil, al cual empal-
marfa en la estacién Uniao da Victoria, sea para seguir a la costa atlan-
tica de San Francisco o Paranagu4 o para torcer al norte hacia la capital
Rio Janeiro. h

En el estado actual, las referidas lineas acusan las siguientes longi-
tudes: '

Construfidos  Por construfr

Asuncién-San Borja-Charara. ... 215 Kms. — :
Charar4-Iguassti (frontera).. .. .. — 180 Kms.
Iguassti-Uniao da Victoria.. . . . .. — - 730 »
Uniao da Victoria-Sao Pablo. . .. 945 » —
~Sao Pablo-Rfo Janeiro......... 500 » —
Totales. .......... 1660 Kms. 910 Kms.
Proporcién. ....... 61 9% 39 %

Construidos  Por construfr

Asuncién-San Borja-Charard. ... 215 Kms. —
Charar4-Iguasst (frontera).. . ... — 180 Kms.
Iguasst-Guarapuava-Irati.. .. ... — 585 »
Irati-Paranagué........ e .. 400 > —
Totales. .......... 615 Kms. 765 Kms.

Proporcién.. ..... 47 % 53 9%
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Construidos,  Por construir

Asuncién-San Borjas-Charard. 215 Kms. — '
Charara-Iguast (frontera)..... — » 180 Kms.

. Iguassti-Uniao da Victoria..... — » 730 »
Uniao da Victoria-S. Francisco. 465 » —_
Totales. ........ 680 Kms. - 910 Kms.
«Proporcién...... 439, 57%

Lo que nos da las s-iguientes distancias globales:

Asuncién-Rio de Janeiro. ............... 2,570 Kms.
Asuncién-Paranagué.. .. ........ . 1,380 »
Asunci6én-San Francisco. ............... 1,590 >

Deseando atin mAs patentizar el interés manifestado por los diri-
gentes del Paraguay por el incremento de su hoy escasa red férrea y sus
consiguientes vinculaciones externas, pasamos por fin a esbozar un Pro-
grama constructivo, exagerado quizas, dada la potencialidad econémica de
que se dispone, presentado en 1926 al Congreso de su pafs, por el entonces
Diputado don Ricardo Caballero, sobre el cual se hicieron comentarios
muy honorificos en la prensa continental de esa época.

. El proyecto a que hemos hecho réferencia consultaba:
a) Una linea que partiendo de Asuncién hacia el nor-poniente, atra-

viese el Chaco y la propia frontera boliviana, en demanda de la tan soli-

citada regién petrolera de Santa Crus.
En tal forma toda la extensa zona encerrada por los rios Pllcomayo

y Paraguay serfa servida por miltiples ramales, que el referido proyecto -

enumera.

b) Una otra linea, denominada Troncal del Ceniro, que correria de
norte a sur, desde Observacién sobre el rio Apa (frontera del Brasil) hasta
Villa Encarnacién, sobre el Paran4 (frontera de Argentina), pasando por
San Estanislao, Carayao, Villa Rica y San Borja; y

¢) Diversos ramales, que arrancando del anterior Troncal, deberian
seguir al oriente, a determinados puntos fronterizos del Brasil (como ser
Bella Vista, Punta Par4, Salto del Guayr4, Iguaz, etc.) y al poniente,
en demanda de otros puntos similares de la frontera argentina (como
Paso de la Patria, en la confluencia del Paran4 con el Paraguay, Villa del
Pilar y Alberdi) sobre las riberas de los rios citados.

Como se ve, el referido programa consultaba una red considerable,
toda ella de tendencia internacional; pero seguramente pasardn muchos
afios sin que se la pueda acometer, tanto por su exagerada grandiosidad y
costo, como también por ser el Paraguay una nacién extraordinariamente
favorecida por vias navegables, con lo cual las ferrovias no traducen nece-
sidades de apremio inmediato.

B
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No en vano existe, pues, en aquella viril nacién un dicho popular
que expresa: .
Cada pueblo, un rie
g Cada choza, un arroyo

Y llegamos por Gltimo a Chile, que es.la Gnica nacién que queda a la
vera occidental del tramo boliviano-argentino de la linea-ironco del ferro-
carril panamericano, y que honrosamente se puede vanagloriar de haber
ya satisfecho ampliamente la cuota que en el conjunto de unién interna-
cional se le habia fijado.

* * *

Chile.—La Republica de Chile estd situada en la extremidad sur-
poniente de la América del Sur y deslinda:

Con el Perq, por el norte; con Bolivia y Argentina, por el oriente y
el océano Pacifico por el sur y poniente.

Su forma geografica es la de una cinta o faja territorial, que tiene un
largo de 35 grados geograficos de norte a sur,.por un ancho medio no su-
perior a 200 Kms., extendiéndose asi desde el paralelo 17, en la Quebrada -
de Sama, hasta el 52, en el Cabo de Hornos, lo que da una superficie de
750 mil kilémetros cuadrados, poblada por no méas de cuatro mlllones de
habitantes.

Contemplando este territorio desde el punto de vista oro-hidro-
grafico, se caracteriza por la existencia de dos altas cordilleras longitu-
dinales y sensiblemente paralelas entre si, la de Los Andes y la de La
Costa, por entre las cuales corre un extenso valle central, en muchas par-
tes interrumpido por cordones o.serranias transversales y bafiado por
miltiples rios, caudalosos en el sur y temporales y hasta secos en el norte,
cuyos falwegs forman a su vez, valles-agricolas de variada importancia.
La Cordillera oriental es continua y forma en toda su larga extensién
las fronteras internacionales con Bolivia y Argentina, siendo sélo fran-
queable en determinados puntos, denominados p01tezuelos o pasos, lo
que no ocurre en la de la Costa, donde el paso de los rios hacia el mar
interrumpe esa continuidad. :

Lo anterior, sucintamente expuesto, explica y justifica el desarrollo
dado al plan ferroviario realizado y constituido:

1. Por una linea longitudinal, que se extiende de norte a sur, desde
Zapiga, en la provincia de Tarapaci, hasta Puerto Montt, en la de Llan-
quihue, con una extensién de 3,300 Kms.; y

2. Una serie de lineas fransversales, de oriente a poniente, que suman
algo asf como 6,700 Kms., que siguiendo sefialados valles que nacen en
las regiones internas o cordilleranas, cruzan el longitudinal y muchos de
ellos, con amplias ramificaciones a distintos centros comerciales o pro-
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ductores, llegan hasta el mar, hasta puertos del litoral, facilitando asf
enormemente la vida industrial de la Nacién. :
He ahi el programa constructivo ferroviario que la naturaleza supo

trazar a nuestro pais y que los sucesivos Gobiernos, desde 1850, han sa--

bido realizar a la medida de las posibilidades econémicas; grata tarea
sabiamente cooperada por la iniciativa particular, que en Chile 51empre
ha sido eficaz y contundente.

Tenemos, pues, que los ferrocarriles chilenos, grosso modo, suman
alrededor de 10,000 Kms., de los cuales el 609, pertenecen al Estado y
el saldo a diversas Compafuas particulares.

Previo lo anterior, pasamos a establecer la forma como hasta ahora
se ha resuelto, entre nosotros, el problema de conectar esa red con las de
sus vecinos, Pem, Bolivia v Argentina.

v

A) La comunicacién ferroviaria con el Peri se efectlia por un antiguo

ferrocarril, construido en 1857, que partiendo desde el puerto de Arica .

llega a la ciudad de Tacna, con un recorrido de 62 Kms. y 1.44 de trocha,
que se ha proyectado continuar’ atn hacia el norte, hasta empalmarlo
con el ramal que va del puerto de Mollendo a Arequipa; pero, como en
realidad no existen interéses comerciales apreciables que justifiquen su
construccién, aquello no ha pasado de buenos propdsitos, hasta ahora
incumplidos.

En cambio, no ha ocurrido lo propio con Bolivia, hacia cuya nacién
por razones de mutuo interés politico-comercial, nuestro pafs se siente
muy ligado, como hemos temdo oportunidad de comentarlo en paginas
anteriores. : :

B) La unién ferroviaria chileno-boliviana se efectia por dos lineas
de seflalada importancia, que partiendo-de los puertos de Arica y Anlo-
fagasta, con rumbo oriental, cruzan la cordillera deé Los Andes y empal-
man respectivamente en Viacha y Oyuni con la linea-tronco panameri-
cana antes descrita, para continuar atin hasta la capital La Paz, ciudad
que se encuentra al fondo de un ancho valle y a 3,750 mts. sobre el mar.

La primera de estas lineas, la que parte de Arica, fué construida por
Clnle a virtud de las disposiciones del Tratado Internacional de Paz y
Amistad suscrito en 1904, invirtiéndose en ella la apreciable suma de £ 2.8
millones, siendo su desarrollo de 470 Kms., con trocha comtn de 1.00,
cuyos principales tramos son:

Arica-Charafia (frontera).. .. .. ....... 206 Kms.

Charafia-Viacha ................ Ceeo... 234 >
Viacha-La Paz................ P 30 »

ANALES 37—1932
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Y la segunda, la que parte de Anfofagasta y que también tiene la trocha
de 1.00, pasa las fronteras en la estacién de Ollagiie, a 3,700 metros sobre
el mar, empalma con el panamericano en Uyuni y sigue por él hacia el
norte, hasta la citada estacién de Viackae, desde la cual baja asi mismo
a'La Pasz, con lo cual completa un desarrollo de 1,160 Kms. que podriamos.
clasificar en los tramos siguientes:

Antofagasta-Ollagiie (frontera)........... 442 Kms.
Ollagiie-Uyuni . ........ ...t 168 »
Uyuni-Viacha .......................... 520 »
Viacha-La Paz......................... 30 »
Total..................... 1,160 Kms

Y como desde la tantas veces citada capital La Paz, segtin se ha di-
cho, existe todavia una tercera comunicacién, la que conduce al puerto
de Mollendo (Perd), cuyo desarrollo (via lago Titicaca) suma 850 Kms.,
tenemos asi que, gracias a las intercomunicaciones ferroviarias, aquella
importante ciudad, hasta hace poco absolutamente mediterrdnea, goza
ya de tres puntos de contacto con el Pacifico, cuyas principales caracte-
risticas comparadas hemos creido de interés cifrarlas en la forma siguiente:

DEe LA Paz a:

~ Antofagasta Mollendo Arica
Longitud...... 1,160 Kms. 850 Kms. 470 Kms. .
Altura mixima 3,956 Mts. 4,470 Mts.. 4,260 Mts.
Trocha ....... 1.00 » 1.00-1.44 1.00 »

Agregaremos atin que, adoptando la primera de estas lineas, la que
muere en Antofagasta y tomando en la estacién Baquedano (punto de
cruce con el ferrocarril longitudinal chileno) la ruta hacia el sur, se puede
también llegar en forma ininterrumpida hasta Santiage, capital de la
Reptblica, con un desarrollo total de 2,635 Kms., susceptibles de ser
clasificados asi:

. ' Longitud Trocha

La Paz-Ollagiie (frontera)....... 718 Kms. 1.00

Ollagiie-Baquedano............. 345 » 1.00

Baquedano-Calera.............. 1,452 » 1.00

Calera-Santiago. .............. 120  » 1.68
Total............. 2,635 Kms

“Excusado nos parece decir que este ferrocarril, ya concluido, .en su
conjunto es muy poco frecuentado ya que dentro de la légica de las co-

l
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. sas, tanto los pasajeros como la carga prefieren la ruta maritima, ya
que de Antofagasta a Valparaiso y Santiago (distante 190 Kms. de la
capital) el trafico se hace por medio de vapores y trenes del més alto
confort y puntualidad en sus itinerarios.

Con lo que pasamos a dar.noticias sobre las uniones férreas con la
Argentina, que es lo Gltimo que nos queda por considerar.

C) Chile y Argentina, como se sabe, estin separadas entre si por
una altisima y escabrosa cordillera, denominada de Los Andes, cuyos
pasos o portezuelos aprovechables son no s6lo escasos, sino también de
muy dificil y oneroso acceso, sobre todo por el lado chileno, donde los
flancos cordilleranos son muy pendientes y la estrechez del territorio di-
ficulta sobre manera el desarrollo de los trazados de las vias férreas. .

A pesar de lo anterior, curioso es constatar que desde los comienzos
de las construcciones ferroviarias, ambas naciones se hayan siempre ma-
nifestado propicias a unir o entrelazar sus respectivas redes. Y tanto es
asf que tan pronto como Weelwright inicié, en 1850, la construccién del
ferrocarril del puerto de Caldera a Copiapd, manifests sus propésitos de
prolongarlo hacia el oriente (via portezuelo de San Francisco) en demanda
de la Argentina y lo propio ocurri6 en esta nacién al empezar.la linea
de Buenos Aires al Pacifico, como tan elocuentemente lo manifesté en
1872 el distinguido hombre pablico Dr. Rawson, al propi¢iar su conti-
nuacién a Chile (via paso del Planchén), segtin lo hemos referido detalla-
damente en nuestro libro Los Hermanos Clark.

Pero el hecho real y efectivo es que a pesar de los afios transcurridos,
los dineros invertidos y las declaraciones entusiastas de los Gobiernos
y dirigentes de ambos pafses, lo, realizado hasta ahora ha.sido relativa-
mente mezquino y de escasa consideracién, pues los intereses creados han
inspirado y siguen por desgracia atin inspirando la politica de la Muralla
China, que tantos estorbos significa al progreso de la humanidad.

Cruel verdad! ,

Largo e.inftil serfa dar a conocer en sus detalles cada una de las ini-
ciativas que a este respecto se han venido produciendo en uno y otro pais,
como también la situacién actual de los diversos trasandinos hasta ahora
propiciados, por lo cual nos limitaremos a aconsejar a quienes manifiesten
interés por tal materia, la lectura de uno de los capitulos de nuestro libro
Politica Ferroviaria de la América, integramente consagrado a tales asun-
tos, limitando las informaciones del presente al siguiente resumen, en el
que se especifican ocho soluciones de importancia para el entrelazamiento
de las ferrovias chileno-argentinas y la situaci6n constructiva en que
ahora ellas se encuentran.
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TRASANDINOS PROYECTADOS ENTRE CHILE Y ARGENTINA

Construidos  Por construir Total

Anlofagasta-Salta‘ (via.Socompa). 348 Kms. 532 Kms. 880 Kms.
Caldera-Tinogasta -(via S. Fran-

CISCO) . o i e e 140 » 400 » - 540 >
Santiago-Buenos Aires (via Jun-

cal). .. 1,500  » — » 1,500
Curic6-San Rafael (via Planchén) — > 440 > 440
San Carlos-General Acha (via - .

Guacalafquén).~.... ........ — > 730 » 730 >
Talcahuano-Bahia Blanca (via

Antuco).................... 780 » 350 » 1,130 »
Pia-Bahia Blanca (via Mallin

Chileno).. ..... ............ 740 > 270 > 1,010 >
Loncoche - Bahfa Blanca (via

Hualn ..................... 690 » 500 » 1,190 »

A los cuales podriamos adn agregar una otra, que partiendo desde
la estacién de Cocule (provincia de Valdivia) en la red central o longitu-
dinal, llega ya al lago Ranco (70 Kms.) y que se ‘desea prolongar al oriente,
hasta el portezuelo de Cajén Negro, para empalmar ahf con la red argen-
tina de los denominados ferrocarriles patagénicos, que conducen desde
el lago Nahuel Huapi al puerto de San Antonio, en el Atlantico, en el
Golfo de San Matias (latitud 41) y que ya tiene en explotacién méas de
600 Kms., a partir desde el mar.

Como se ve, de las nueve anteriores lineas la Ginica hasta ahora ter-
minada es la que une las capitales Santiago y Buenos Aires; pero poste-
riormente y después de una muy ardua campafia de opinién en contra,
se ha puesto ya trabajo en las de Salla a Antofagasta (via Socompa) y del
Neuguén a Curacautin (via Mallin Chileno) y que constan de un Proto-
colo internacional firmado en 1922, por el entonces Ministro de Relaciones .
Exteriores de Chile, don Ernesto Barros Jarpa y el Ministro Plenipoten-
ciario de la Argentina, don Carlos Noel.

En tal forma, se espera que nuestro pais y su vecino del oriente ten-
gan, a corto plazo, tres puntos de contacto: -

Uno en el norte, otro en el centro y un tercero en el sur, cuyas
principales caracterfsticas pasamos a exponer:

1.8 La solucién del norte, constituida por el largamente debatido
ferrocarril que une la zona salitrera de Chileé con la boreal argentina,
arranca del puerto de Anfofegasta; atraviesa esa provincia directamente
hacia el oriente; pasa la cordillera a 3,910 metros de altura, por el deno-
minado portezuelo de Socompa y sigue después por el lado argentino,
a través de un terreno bastante accidentado, en pendientes y contra-
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pendientes vy siempre venciendo alturas considerables, como las de Cho-
rrillos, de 4,482 metros y la de San Antonio de los Cobres, de 3,940, hasta
llegar asi a la ciudad mediterrinea de Salta, ubicada a 1,185 metros de
altura, importante centro comercial-agricola unido ya por ferrocarril por
el norte, con la red boliviana y por el sur, con el resto.de la red argen-
tina y que conduce a Tucumén, Cérdoba, Buenos Aires, etc., y a los puer-
tos fluviales de Corrientes, Rosario, etc.

El largo total de esta via internacional en actual construccién, suma
880 Kms., con trocha comdn de 1.00 metro, susceptible de ser clasificado
en la forma siguiente: '

Construido Por construfr

Antofagasta-Augusta Victoria. .............. 152 Kms. —

Augusta Victoria-Socompa ‘(frontera)......... — 177 Kms.

Socompa-San Antonio de los Cobres.. ....... - — > 355 »

San Antonio de los Cobres-Salta............. 196 » — »
Totales. ........... e 348 Kms. 532 Kms.
Proporcién.... ............... 40 9, 60 %

De manera que esta importante via internacional, por tantos afios
reclamada por los habitantes de la regién boreal de dos naciones, tiene
ya construida un 409, del total, estando el saldo en activa ejecucién.

Por lo demé4s, bueno serd decir que la unién ferroviaria entre Salta
v Antofagasta es hoy ya una realidad efectiva, si se aprovechan los ferro-
carriles bolivianos (via la Quiaca y Ollagiie), s6lo que esa ruta, en vez
de los 880 Kms. que tendr4 en la forma proyectada por Socompa, tiene
hoy un desarrollo de 1,300 Kms. segQin rezan los elementos que pasamos
a expresar: ' :

Salta-La Quiaca (frontera). ............. 395 Kms..

La Quiaca-Uyuni......... e e 295 »

Uyuni-Ollagiie-(frontera).. ............. 168 >

Ollagiie-Antofagasta. . .. ....... TR 442 >
Total. ..... .............. 1,300 Kms

En tal forma esa linea pasa por tres naciones (Argentina, Bolivia
y Chile) y tiene un desarrollo casi doble del requerido.

Agregaremos todavia, para que se aquilate la importancia cifrada
por Salta en la ejecucién de aquella obra, la que pasard por Socompa,
que cuando ella sea ya una realidad, la citada ciudad pasar4 a estar unida
con los mas importantes puertos marftimos y fluviales de Chile y Argen-
tina por vias férreas directas, cuyos kilometrajes ser4n:

-

e~
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Salta-Antofagasta...................... 880 Kms.
» Corrientes....................... 890 »
» Santa Fe......................... 1,130 »
» Rosario..... ...........c......... 1,300 »
> >

Buenos Aires. .......... ......... 1,685.

Todas las cuales tienen la trocha comifin de 1.00 metro.

2. En cuanto a la solucién del centro (denominada también Trasan-
dino Clark, en recuerdo de sus abnegados y esforzados constructores, los
sefiores Juan y Mateo Clark), fué dada a la explotacién eri 1910, después
de una porfiada lucha con los hombres y la naturaleza, extensa y documen-
tadamente descrita en nuestro libro Los Hermanos Clark. Arranca desde
la capital Santiago; sigue hasta la ciudad de Los Andes, por una antigua
linea estadual chilena y desde ahi comienza un intrépido -ascenso, a través
de serranias muy abruptas, hasta llegar al tiinel de la cumbre, ubicado
a 3,200 metros sobre el mar; para seguir después por territorio argentino,
en forma ya menos accidentada y llegar asi a la ciudad de Mendoza y
continuar, por Gltimo, hacia Buenos Aires, atravesando 1,040 Kms. de
la caracterfstica pampa argentina, a cuya capital arriba con un desarrollo
total de 1,500. Kms., susceptibles de ser clasificados asi:

. : . Longitud 'Tro_cha
" Santiago-Los Andes............ 210 Kms. 1.68:

Los Andes-Caracoles (frontera)... 70 » 1.00

Caracoles-Mendoza. ........... 180 » 1.00

Mendpza-Buenos Aires. ........ 1,040 » .1.68
Total................. 1,500 Kms

Mirada esta linea bajo el punto de vista inter-ocednico, se tiene un
desarrollo Valparaiso-Buenos Aires de 1,436 Kms. de longitud.

3. Con lo cual llegamos a la solucién del -sur, generalmente denomi-
nada Ferrocarril de Lonquimay. Arranca de la estacién Pda, de la linea
central del Estado; sigue con rumbo oriente por el valle del rio Cautin;
atraviesa una alta cordillera, denominada de Las Raices, por un tfnel
de 4,500 metros de largo y cae asi al valle del rio .Bio-Bio; sigue hasta
el portezuelo internacional de Mallin Chileno, ubicado a la altura de 1,750
metros sobre el mar y desarrolldndose en seguida por terrenos bastante
accidentados, desciende -hasta el pueblo argentino de  Zapala, término
hoy de la extensa red férrea que se desarrolla por la zona del Neuquén y
que se extiende por el toriente hasta el puerto triguero de Bahia Blanca
y.por el norte hasta la propia capital Buenos Aires.

La trocha de esta comumcac16n trasandina, tanto por el lado chileno

-
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(que se extiende al poniente hasta el puerto de Talcahuano) como por el
argentino, es la comdn de 1.68 y su desarrollo total llega a 1,010 Kms.,
que podriamos clasificar asi:

Construfdos  En construccién

Pta-Curacautin. ..................... 50 Kms. —
Curacautin-Mallin Chileno (frontera)... — » 152 Kms.
Mallin Chileno-Zapala.. . ............. — > 118 »
Zapala-Bahia Blanca. . ............... 690 > — >
Total. ...................... 740 Kms. 270 Kms.
Proporcién.................. 73 % 271 %

Mallin Chileno constituye asi en esta linea el punto de paso fronte-
rizo internacional; pero la parte més abrupta de ella estd en la cordillera
de Las Raices, ya citada, donde se estA construyendo ya un tdnel de
4,500 metros de largo.

Con lo cual damos por terminado lo referente a, las conexxones de
Chile con sus vecinos del norte y del oriente, o si se quiere a la cuota que
correspondia a nuestro - pafs en el vasto problema del ferrocarril pan-
americano, que hemos venido considerando en este estudio.

II

Resumen.—La extensa y circunstanciada relacién que antecede nos
dice, pues, en resumen, que siguiendo el programa trazado desde 1893
por la International Railway Commission de Washington, la situacién
actual de las Reptblicas americanas con respecto al ferrocarril inter-conti-
nental llamado a ponerlas en contacto ferroviario, es la siguiente:

+ 1. En las tres naciones que forman Norieamérica, se tiene ya del todo
terminado la labor a realizar. _

2. En Centro América la lnea-troncal también estid terminada hasta
San Salvador y en posible ejecucién el resto, hasta Panam4; trabajos que
corren a cargo de una Cornpafifa, The International Railway of Central
America, que hasta ahora ha sabido mamfestarse un poderoso organismo
constructivo, y

3. En cuanto a Sud América, aunque lo ya hecho es de gran consi-
deracién, lo.que adn queda por realizar constituye quizds lo méas dificil
y oneroso de trabajar, por los accidentes orograficos que serd necesario
vencer; tarea que ahora, con la crisis mundial, que tanto ha afectado-a
este Contmente, vendri posiblemente a retardar més ahn el térmmo
- de las soluciones propuestas..

Como se ve, el resultado general no puede estimarse como satisfac-
torio, sino mezquino, si se ¢onsideran los afios transcurridos y los esfuer-
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zos diploméiticos y de otra especie gastados y la razén principal es la
ya expuesta: ' .

Las naciones siempre dan preferencia a sus ferrocarriles internos y
de aprovechamiento inmediato, dejando lo demé4s a las circunstancias.

En todo caso entre las naciones sud-americanas ubicadas en el curso
de la linea-tronco descrita, hay dos naciones (Bolivia y Argentina) que
ya tienen terminadas sus respectivas cuotas y entre las que quedan al
margen de ella, se puede decir que lo propio se puede decir.de Brasil,
Uruguay, Paraguay y Chile, seglin rezan los detalles precisos y circuns-
tanciados dados en este trabajo.

En conformidad, pues, a lo expuesto y siguiendo las lineas férreas
descritas, tendriamos como distancias inter-capitales las siguientes:

Distancias inter-capitales de América

O'ttawa-Washington (via Cornwall)....... ............ 1,125 Kms.
Washington-México (via Laredo).. ..................... 4,460 »
México-Guatemala (via Ayutla)...................... 1,515 >
Guatemala-San Salvador (via Zacapa)................ 420 >
+ San Salvador-Managua (via Rio Negro).............. 590 »
+ Managua-San José de Costa Rica (via Pefia Blanca)... 420 »
+ San José de Costa Rica-Panam4 (via Rio Golfito). .. .. 925 »
+ Panam4-Bogot4 (via Sierras del Darién).............. — >
+ Bogot4-Caracas (via La-Grita)....................... 1,400 »
+ Bogota-Quito (via Zarzal y Rumichaca).............. 1,385 »
+ Quito-Lima (via rio Canchis y La Oroya)............. 2,215 »
4+ Lima-La Paz (via Guaqui y Viacha).................. 1,890 »
La Paz-Buenos Aires (via La Quiaca)................ 2,640 »
La Paz-Santiago (via Ollagiie y Baquedano).......... 2,635 »
+ La Paz-Rio Janeiro (via Corumb&)................... 3,920 »
Santiago-Buenos Aires (via Juncal).............. S 1,500 »
Buenos Aires-Asuncién (via Posadas)................. 1,530 »
Buenos Aires-Rio. Janeiro (via Uruguayana)........... 3,480 »
*Rio Janeiro-Montevideo (via Rivera)................. 3,200 »
Montevideo-Asuncién (via Santa Rosa-y Posadas. .. ... 1,310 »
+ Asunci6n-Rio Janeiro (via Iguazé)................... 2,570 »

Las distancias marcadas con 4+ constituyen lineas aln no termina-
das, por haber tramos no construidos, por lo cual las distancias dadas
- se las puede tomar sélo en el caricter de aproximaciones; aunque Gtiles
de conocer en el conjunto del problema que hemos venido pacientemente
- analizando. ' .

. En todo caso y pese a los escépticos, las informaciones apuntadas
manifiestan que la labor realizada en el fegrocarril intercontinental es
ya de bastante consideracién'y que si los Gobiernos atin en mora, estu-
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vieran en condiciones de darle término, facil y grato nos seria formular
pred1cc1ones del todo favorable a una pronta y grandiosa termmac16n
EY porvenir lo dir4.

*
* *

Pero antes de terminar deseamos satisfacer una consulta que nos
parece .ver dibujada en el rostro de nuestros pacientes lectores:

—iEn cuénto dinero, grosso modo, se podria estimar el costo de las
magnas construcciones atin por realizar?

—Imp051b1e serfa contestar con precisién matemética tal materia sin
tener a la vista los planos y perfiles de aquellos ferrocarriles, como asi
mismo las trochas por adoptar y movimiento de tierras y obra de arte
por ejecutar; pero considerando mﬁltlples e importantes datos que obran
en nuestro conocimiento, no serfa quizids aventurado la fijacién de un
precio medio de 30,000 délares por kilémetro y en tal evento, llegariamos
a las siguientes cifras medias aproximadas. -

En conformidad a lo expresado, lo que aln resta por construir en
la linea-tronco suma, en ntmeros redondos, 4,100 Kms. y en las conexiones
laterales, llamadas a completar el conjunto, una bastante pr6xima a
3,400 Kms., con lo cual se tendrfa el siguiente presupuesto global, expre-
sado en millones de délares:

Linea-tronco:
X Longitud Costo global
En Centro América. ........... 1,000  Kms. 30 millones.
-» Sud América.............. 3,100 -» 93 »
! : 4,100 Kms. 123 millones. ~
En las lineas complementarias... 3,400 » 102 >
Total................. 7,500 Kms. 225 millones.

Lo que darfa un total de Doscientos veinticinco millones. de délares.

Cantidad considerable si se quiere; pero no desproporcionada, si se
considera que ella debe gravitar en muchas naciones y en muchos afios
y menos todavia si se aquilatan los beneficios continentales llamada a
reportar.

Tanto o mis que eso ha gastado el Japén en nacionalizar la Man-
churia; tanto o méas que eso invirti6 los Estados Unidos en construir el
Canal de Panama.

El comercio y las actividades financieras y de otro orden en nuestra
- América, no deben, ni pueden pues amedrentarse ante tales inversiones,
que constltuyen una migaja ante la expresi6én de la riqueza inconmensu-
rable que encierran.
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Con razén ha podido pues, decir un distinguido ingeniero argentino,
don Alberto Méndez Casariego, al tratar en el Tercer Congreso Sud-
Americano de Ferrocarriles de 1929, sobre los medios de acelerar las co-
nexiones hasta ahora deficientes de nuestro sistema ferroviario, «que la
historia de las lineas internacionales construidas y la experiencia de la
explotacién de las mismas, proyectan luz suficiente para que los Gobier-
hos o las. Empresas de capital privado, concierten sobre bases relativa-
mente seguras, las uniones ferroviarias que mejor sirvan al aumento de
la riqueza ptblica.y al progreso de la civilizaci6n».

Por lo dem4s queremos atin en esta ocasién insistir en un concepto
emitido ya en otras oportunidades, en que se ha pretendido menospreciar
la influencia movilizadora del ferrocarril panamericano (dadas las enormes
distancias por recorrer y las dificultades de trafico por vencer) y es que
a nuestro juicio, las tendencias y fines de esta obra siempre tendran que
limitarse a trayectos parciales, de pueblo a pueblo, de nacién a nacién,
como los eslabones de una cadena de afectos y de intercambios posibles,
ya que serfa improbable que ella se utilice en distancias-desproporcionadas, -
sobre todo cuando se tiene que rivalizar con la movilizacién maritima
y atn la aérea, por lo cual el ferrocarril intercontinental, que hemos es-
tado considerando, lejos de constituir una amenaza para los transportes
de otra naturaleza, siempre habrd de significar una ayuda poderosisima
y del todo eficaz al progreso continental.

—Clien kil6metros de via férrea internacional, dijo en ocasién solemne
el estadista e ingeniero argentino don Emilio Mitre, valen més que el
mejor Protocolo que la d1p10mac1a logre dictar.

UNA VARIANTE EN SUD-AMERICA

El trazado de la Intercontinental Railway Commision, que paciente-
mente hemos venido siguiendo desde Ottawa hasta Buenos Aires y sobre
todo el tramo sudamericano, que empieza desde su entrada en Colombia,
ha solido ser técnica y econémicamente criticado, estimindoselo como una
solucién atrevida si se quiere; pero de construccién muy dificil, si no impo-
sible, por atravesar zonas improductivas y muy altas, o sea de perfil
inconveniente, -bajo el punto de vista de la explotacién, por lo cual, lo
oneroso de su construccién habra de traducir una ruta de trafico, punto
menos que anti-econémica para el servicio de transportes.

Tales impugnadores, ponderando o haciendo resaltar sefialadas cir-
cunstancias reales e inevitables en un trayecto de tanta longitud, de miles
y miles de kilémetros, citan al efecto lo que m4s les conviene y en especial
algunos parrafos suscritos por uno de los mas autorizados y entusiastas
panegiristas del intercontinental, de Mr. Chales M. Pepper, quien en su
Razlway Raport de 1904, dejandose seducir, més por tendencias litera-
rias o imaginativas, que de frio razonar, al describir las caracterfsticas
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del trazado de uno de sus més atrevidos tramos, con tono lirico, dice:

—-«<La linea seguird en zig-zag por la densa vegetacién de las selvas
del Darién; entrard en Colombia, para remontar el valle del rio Sucio,
elevindose cada vez més, hasta bajar por el paso de ‘Cormajata, desde
donde la via seguir4 el lecho del rio Cauca. Otra vez en ascenso, en atre-.
“vidas curvas, llegar4 a la regién de los pdramos o alti-planicies y alli el
viajero ver4 criteres cubiertos de nieve, inmensas moles aisladas y los
grandes ventisqueros de la Cordillera Central. Siguiendo el eje principal
de los Andes, continuard por Ecuador, sintiendo al cruzar la linea equi-
noccial, el viento helado de las cumbres, a través de sus planicies y de
pasos de diez a doce mil pies de altura sobre el mar.

—cLlegar4 a Quito, de donde arrancar4 el camino que en tiempo de
los Incas unia aquella ciudad con el Cuzco, la ciudad imperial, a 1,900
millas de distancia. Dejando Quito a sus espaldas, el viajero serpenteara
por la base del gigantesco Chimborazo, hasta trepar sus flancos, a una
altura de 12,000 pies, cual si subiera, peldafio tras peldafio, una colosal
escala montafiosa, pues esas masas transversales, llamadas nudos, son’los
rasgos caracteristicos de los Andes ecuatorianos. Penetra asi en el Pert
por el paso de la Sabanilla, para cruzar y volver a cruzar de la vertiente
del Pacifico a la del Atlantico, por entre precipicios y ventisqueros, a
trece mil y catorce mil pies de altura; llega a la regién minera de Cerro
Pasco, a 14,300 pies, una de las més elevadas poblaciones humanas en
el mundo. Desde alli, alternindose los descensos y ascensos, arribara al
Cuzco, la antigua capital de los Incas, ‘a once mil pies de altura y seguiri
siempre adelante, por un trayecto relativamente plano a Puno, en las
riberas del lago Titicaca, a 12,540 pies».

Y sigue asf afiebrando las imaginaciones con precipicios, ventisqueros,
. cadenas fgneas, montes niveos, crestas heladas e inaccesibles, dejando
tras de si una inevitable impresién de impracticabilidad, y sin embargo,
a pesar de este lirismo exagerado, el hecho real y efectivo es que el ferro-
carril asf descrito corre ya y sin tropiezos por todos aquellos altiplanos,
sin que la explotacién se resienta grandemente.

En el ferrocarril transversal de Arica a La Paz, por ejemplo, se sale
de la orilla del mar y después de pocas horas y de un recorrido de sé6lo
185 Kms., se llega ya a la estacién General Lagos, ubicada a 4,256 metros
sobre el mar y lo propio pasa con el ferrocarril de igual indole de Callao
a La Oroya, donde la. locomotora, tras un andar de sélo 170 Kins., llega
al punto denominado La Cima, que tiene 4,865 metros sobre el mar, para
continuar todavia hacia el sur, hacia Huancayo, Huancavélica, Ayacucho,
Cuzco, Puno, etc., que tienen cerca de 4,000 metros de altura.

Es que la ciencia ha sabido ya vencer a las naturalezas més bravas
y dominar los tropiezos més formidables. -

De todas maneras, tales descripciones lograron impresionar a profe-
sionales distinguidos y fué asf cémo uno de ellos, el ingeniero don Juan
A. Briano, hoy miémbro del Comsité Permanente de esa misma obra, al
analizar y estimar esa obra como punté menos que irrealizable, desde la

1
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prestigiosa tribuna del Centro Nacional de Ingenieros de Buenos Aires, en
Mayo de 1919, no trepidara en exclamar, con no disimulada ironia:

—«Bendita sea la pampa argentina que tiende su suave alfombra verde
para que el espiritu descanse sobre ella del largo esfuerzo realizado para
vencer las dificultades y las asperezas de la inmensa regién de titanes,
que han quedado como testigos del gran cataclismo que ha convulsionado
el suelo americano. Magnifica pAgina dantesca, que podria intercalar
entre las suyas el Divino Poeta, cuando peregrina taciturno por las pro-
fundas regiones del infierno!»

Se puede asi decir que desde entonces este dxstmguldo ingeniero ha
venido vinculando sus actividades a proponer una mejor solucién del
problema ferroviario-continental, que él cree verla en un cambio radical
de ruta del trazado en el tramo sudamericano, o sea desde las Sierras
del Darién; pero, curioso es decirlo, en el trazado asi propuesto, vuelven
a sucederse las mismas dificultades.de alturas y aun otros inconvenientes
que se trataba de modificar, ya que de otra manera seria imposible rea-
lizar la obra, puesto que los Andes ramifican sus cordones y alturas por
todo.el Continente.

El nuevo criterio del sefior Briano a este respecto, consta de diversas
publicaciones 0 Memoriales dirigidos al Comité Permanente de Washing-
ton, el més reciente de los cuales data del mes de Octubre de 1931.

—<«Yo creo, dice en uno de ellos, que el ferrocarril panamericano
es de construccién posible, es conveniente y es aun necesario para la Amé-
rica, a fin de que se prepare a ser tierra de promisién de la humanidad.
Ha sido una fantasia de hombres videntes, que tienen en esa obra gran
fe, no solamente como arteria destinada a dar nueva vida a todos los paises
del Continente, sino también como empresa, en la que se han invertido
continuados esfuerzos, fuertes capitales y le consagraron el tiempo de sus
mejores dias».-

«—Tanto entusiasmo-tuvieron para afrontar esa obra, agrega maés
adelante, que no se arredraron ante las dificultades inherentes a la mis-
ma. Los Andes, con sus precipicios, sus cuestas empinadas, sus rocas, sus
volcanes, sus nieves, sus fuertes vendavales, su aridez predominante, que
disimula las riquezas minerales, no fueron capaces de despOJar de esos
corazones pr1V1leg1ados el convencimiento de que era necesario construir
el ferrocarril panamericano, pues en ellos prevalecia la conveniencia de
unir a los paises y de dar cohesi6n al Continente, sin preocuparse del es-
fuerzo necesario para ello; pero la idea, a pesar de tener tan dec1d1dos
paladines, no ha salido atin de sus primeros pasos».

Y para solucionar tales y tantas dificultades, el ingeniero citado

propone trasladar la ruta, que hoy va relativamente préxima al litoral

del Pacifico, nada menos que al interior o centro del Continente, a las
comarcas de las tierras feraces y aptas, seglin él, para recibir una inmi-
graci6n superior, a las surcadas por rios caudalosos, que son afluentes
de grandes colectores atlanticos, como el Amazonas y el Plata.

~-<Estas grandes vias fluviales, dice, que corresponden a otros tan-



EL FERROCARRIL INTER-CONTINENTAL PAN-AMERICANO 589

tos derroteros que seguird la poblacién y la produccién del Continente,
debidamente complementados por ferrocarriles y caminos, constituyen
el basamento en que se apoyaré el brillante porvenir de la América. Por
eso seria injustificado no aprovecharlas desde ya, para que se vaya acer-
cando cada vez m4s el dfa en que ese ideal sea alzanzado».

Grato nos es decir a este repecto que los idéales asi expresados por
nuestro distinguido colega argentino, hasta cierto punto coinciden con
lo que hace ya muchos afios, en Junio de 1916, nos escribiera el ilustre
y ex-Presidente de la Reptblica de Colombia, el general don Rafael Reyes,
el gran explorador de los rios orientales de su patria, de la regién hasta
entonces ignota y romancesca del Putumayo, en cuya carta analiza y
describe una ruta de 26,000 Kms. de vias fluviales recorridas por él y sus
malogrados hermanos afios atrids. En la citada carta, para hacer més
.préctico su pensamiento con respecto al aprovechamiento fluvial, supone
un viaje a través de un enjambre de vias navegables sudamericanas,
que cualquier ne6fito o desconocedor de la geografia, hasta podria suponer
algo fant4stico o irrealizable.

—<«Subiendo el Paran4, nos decfa, y atravesando la Sierra Esclavona
y bajando atn por el rio Tocantis, se podria llegar a la ciudad del Par4,
bajo la linea equinoccial. Alli tomaria un vapor que, por el rio Trombetas,
le permitiria visitar las Guayanas; por los rios Madera y Purus, Bolivia;
por el Yavari, Yuria Huallaga, Ucayali, etc., etc., el Pers; por el Napo,
el Ecuador, por el Caqueta y el Putumayo, Colombia; por el rio Negro, el
Casiquiari, el Orinoco, Venezuela y volviendo a Iquitos, podria tomar
alli un vapor trasatlantico, que lo condujera al mar, después de navegar
miles de leguas por rfos navegables del Continente.»

Acariciando asf tales posibilidades y combinaciones, el ingeniero
Briano sugiri6 al Comité Permanente de Washington, como lo decfamos,
una variante o cambio efectivo de ruta, que después de algunas modi-
ficaciones llegé a merecer la aprobacién casi undnime de sus miembros,
como lo hemos expresado més atris, y cuyas directivas generales fueron
‘Jas siguientes:

Llegada la linea-tronco a los deslindes de Panami con Colombia,
en las Sierras del Darién, cruzaria transversalmente las cordilleras occi-
dental y central de los Andes de esa nacién, para llegar en tal forma a Puerto
Wilches, en el rio Magdalena y a Bucaramanga, por lineas hoy en explo-
tacién y siguiendo asi por el trazado del Gran Central Norte, hasta la ca-
pital Bogotd, tomaria rumbo sur-oriente, en demanda de las altas llanuras
o sabanas del Caquetd y del Met4, fértiles planicies, estimadas como la
més ricas y feraces del mundo para conectar ahi con las vias fluviales de
la hoya del Orinoco, que pueblan Venezuela.

Saliendo en tal forma de las llanuras sur-orientales de Colombia, en-
trarfa a la zona cauchera de esa Republica y pasando por los puertos de
Leticia y Tabatinga, del Amazonas (que se le considera navegable por.
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grandes vapores hasta Manaos), entrarfa a servir ya parte considerable
del comercio interno del Brasil, Peri v Ecuador.

Seguiria después por alguno de los valles Patasa, Patato o Cuvaray,
hasta el rio Marafién, desde donde se dirigiria ya directamente al sur, en
demanda de las maravillosas selvas brasilefias de los Estados Amazonas
y Matto Grosso, pasando por el puerto San Antonio, sobre el Madeira,
donde conectarfa con el ferrocarril ya en explotacién, que va al Mamora,
que tiene actualmente 370 Kms. de longitud y que debe empalmar en
Riberalta con la linea que, via Yungas, habré de conducir a La Paz, ca-
pital de Bolivia.

Desde San Antonio, el trazado propuesto seguirfa atin, con rumbo
sur-oriente, por dilatadas planicies, hasta llegar a las inmediaciones del
Meridiano 70° de Greenwich, para doblar ahf directamente hacia el Sur,
hacia la ciudad brasilera de Matio Grosso y penetrar después a Bolivia,
cruzando los rios Jutahi, Yuru4, Taffo, Catna, Goary, Purus y Madeira,
todos ellos perfectamente nevagables en miles de kilémetros de extensién.

En esa extensa secci6n conectaria con la linea tronco del Central Pan-
americano ‘que estamos analizando, el ferrocarril de atravieso de Cocha-
bamba a Santa Cruz y Corumb4, a que nos hemos referido més atras y
cruzada asf la regién oriental boliviana de norte a Sur llegaria el trazado
hasta Asuncién, capital del Paraguay, para empalmar-ahi{ con la red en
explotacién de esa Reptiblica, que conduce ya (via Posada) a Buenos
Aires, capital de la Repubhca Argentina.

La anterior fué la primera concepcién sometida por el sefior Briano
a la consideracién de los ingenieros del Comité Permanente; pero después,
segn lo diremos, ha debido ser modificada en sus directrices principales;
tal concepcién, segln. su proponente, permitiria, siguiendo su trazado,
llegar de Nueva York a Buenos Aires con un recorrido de 14,500 Kms.

%
L

“Analizada la referida ruta en el Congreso Sudamericano de Ferroca-
rriles de Rio Janeiro (1922) uno de sus mas destacados miembros, el inge-
niero brasilero Alvaro Lessa, muy conocedor de la zona del Alto Ama-
zonas, (por haber pertenecido durante afios al personal constructivo del
ferrocarril Madeira-Mamoré) hizo muy serias objeciones a su Practica-
cabilidad real, afiadiendo que estimaba punto menos que imposible cons-
truir el tramo propuesto entre Tabatinga y San Antonio, porque la referida
zona generalmente se encontraba inundada, a causa de las grandes e inve-
teradas creces de los rios que la bafian y porque su atravieso impondria
la construccién de viaductos y obras de proteccién excepcionalmente
dificiles y onerosas de ejecutar y mantener.

Y entrando asf en importantes detalles, propuso una sub-variante,
en conformidad a la cual el trazado iria desde la frontera peruana hacia
. Iquitos, Yavary, Senna Madureira y Abuné (estacién del ferrocarril del
Marmoré) desde donde tomaria rumbo sur-oriente hacia Yard y Diaman-

\
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. tino, etc., para llegar en tal forma a Cuyabd (Estado de Matto Grosso)
y seguir después al sur, en demanda de la estacién Aguidahuana, del
Ferrocarril nor-oeste del Brasil, ya en explotacién, por el cual seguiria
hacia Bella Visia en las propias fronteras del Paraguay y desde ahi a
Horqueta, Concepcién, Asuncién y Buenos Aires, siguiendo la ruta des-
crita y ya en explotacién, a que se ha hecho referencia en paginas ante-
riores.

-Siguiendo esta sub-variante, seglin su ‘proponente, se podria ahorrar
al primitivo trazado Briano una longitud de 765 Kms., deducidos de las
siguientes distancias:

Frontera peruana-Yavary-Abuné.......:.... 1,160 Kms.
Abuné-frontera paraguaya................. 2,340 >

Total....c.. .o 3,500 Kms

. Tramos que se podrian alGn descomponer asi: .
Iquitos-Yavary........ .....uoivivein.n. .. 210 Kms.
Yavary-Sennd Madureira. . . ... J 690 >
Sennid Madureira-Abuné. .. .... L 260 » 1,160 Kms.
Abuné-Diamantino........ .. P 1,200 Kms.
Diamantino-Cuyabi................. ...... 183 »
Cuyab4-Aquidahuana.................... ... 730 »
Aquidahuana-Bella Vista................... 227  » 2,340
L]
Total..................... C - 3,500 Kms.

Como se ve, en esta sub-variante se adopta Iquitos como punto de
paso, en vez de Tabatinga, y Riberalta en vez de San Antonio y en tal
forma la referida ruta central iria ya directamente desde este tltimo punto
directamente al sur, en demanda del importante centro comercial boli-
viano de Senta Cruz; para entrar asi a la Argentina por Yacuiba, estacién
fronteriza ya unida (via Embarcacién y Perico), con la red central de
esa nacién, que pasa por Tucumén y Cérdoba, para llegar a Buenos Aires -
y ahOn continuar a Bahia Blanca y Viedma, de la Gobernacién-de Rio
Negro, en el paralelo 41. ' ,

De manera que siguiendo las ideas sugeridas por estos técnicos, la
directiva o puntos dé pasos principales del trazado central del ferrocarril
pan-americano, dentro de Sudamérica, serian:

Bogota-Iquitos-Riberalta-Santa Cruz y Yacuiba, donde empalmaria
con las lineas argentinas ya en explotacién.

La longitud aproximada y directa de cada uno de esos tramos se
puede, grosso modo, estimar asi:

i
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Bogota-Iquitos. ......... U e 1,000 Kms.
Iquitos-Riberalta..................... . 1,100 »
Riberalta-Santa Cruz.................. 800 »
Santa Cruz-Yacuiba................ .. 500 . »

Total........ e ........ 3,400 Kms.

Siguiendo, pues, tales directivas, ‘se tendrfa en lo futuro una comu-
nicacién directa entre las capitales de Colombia y Argentina, que, grosso
modo, se podria estimar en unos 5,600 Kms., susceptibles de ser distribui-
dos asi:

Bogota-Yacuiba (Via Iquitos y Sta. Cruz)....... .. 3,400 Kms.
Yacuiba-Buenos Aires (via Perico y Tucumén)... 2,200 »
Total........... ... ... ... ... 5,600 Kms

De los cuales, como se ha dicho, ya est4 terminado el tramo Gltimo,
o sea el 40%,. Esa misma distancia inter-capital, Bogota-Buenos Aires,
serd de 7,560 Kms., siguiendo el trazado en construccién via Zarzal, Ipia-
les, Quito, La Oroya, Guaqui, La Quiaca y Tucumén.

Iquitos, capital del Departamento peruano de Loreto, es, como se sabe,
uno de los méas importantes puertos fluviales del Amazonas, de quien un
reputado geédgrafo ha expresado ser «uno de los parajes mas hermosos del
mundo». Esti en contacto directo, via fluvial, con el gran centro comer-
cial brasilero de Manaos y demés de larextensa red amazénica a que se
ha hecho mencién en miltiples ocasiones y también lo est4, por via aérea,
con La Oroya y Lima. ‘ _

Igualmente Riberalta constituye otro puerto fluvial de gran porve-
nir, ya en contacto intimo y hasta frecuente, por el rio Madeira, con la
misma zona amazénica anterior, que sale al Atlantico por el Par4, en la
propia linea equinoccial de la América.

La variante Briano asf descrita (que quizds con m4s propiedad bien
podriamos denominar bifurcacién) constituye, pues, una ruta no sélo aten-
dible, sino también de evidente trascendencia americanista; pero su adop-

- ¢ibn prematura, con abandono de las actuales construcciones o si se quiere

del actual Programa en ejecucién, constituirfa un acto inconveniente y
hasta lesionario de bien entendidas conveniencias de nuestro Continente.

' M .
. .‘.

De interés ser4 también dejar aqui constancia de que en 1927, nues-
tro colega en el Comité Permanente de Washington, Mr. Verne L. Havens,
tuvo a bien proponer otra variante sud-americana, que en sus términos
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generales pricticamente coincide con la propuesta por los sefiores Briano
y'Lessa.

—<«Perfectamente consciente, dijo entonces Mr. Havens, de la futi-
lidad de fijar un trazado definitivo del ferrocarril, antes de que ingenie-
ros competentes, especialmente adiestrados por la exploracién, hayan
hecho un reconocimiento especial del terreno y basindome, sin embargo,
en datos parciales de importancia, suministrados por personas de cien-
cia que han recorrido parte de las regiones comprendidas entre los Andes
y el centro de Colombia, el Mamoré y el sur oriente de Bolivia, me per-
mito recomendar que se-haga el reconocimiento de la ruta que paso a ex-
presar, sin prejuzgar en contra de ninguna otra que pueda ]ustlﬂcarse
con informaciones mAs ﬂdedlgnas que las mias».

La ruta que el expresado ingeniero propone en tal forma, tendria co-
mo puntos de paso recomendables: .

1.° Frontera de Colombia con Panam4, en latltud 8° y longitud 7714
oeste de Greenwich.

2.° Pavarandosito, en Colombia.

3. Un punto préximo a Antioquia.

4.° Seguir a Bogot4, por vias ya en explotac16n

5. Continuar después por Florencia, en las cabeceras del rio Ca-
queté Lat. 1° 40’-Long. 7514 oeste.

° Seguir a lo largo de las faldas orientales de los Andes, hasta cru-
zar el rio Napo y la linea de Quito.

7.2 Cruzar el rio Maraifién, cerca de Pongo de Mansemche

8.° Pasar al geste de Yurimaguas, sobre el rio Huayaga, (Lat. 614
sur). . : ' "
9.° Pampas del Sacramento, hasta la regién Orellana, del rfo Ucayali.
10.° Frontera brasilefia, préxima a Lat. 9° sur-Long. 74 oeste.

11.e Puerto Maldonado, en rfo Madre de Dios.

12.¢ Puerto Pando o Rutrenabuque, en el empalme con el ferrocarrll
de La Paz.

: ~13.° Trinidad, sobre el rio Mamoré, y

14.° Santa Cruz (Bolivia), para desde ahi seguir a las fronteras de
Yacuiba (Argentina) y en seguida continuar a Buenos Aires‘por las li-
neas ya en explotacién, (via Embarcacién, Perico, Tucumén, etc.), si-
guiendo ya los trazados dados a conocer mis atrés.

En la ciudad de Santa Cruz empalmarfa esta variante con la linea
de atravieso ya descrita y que va al Brasil (via Puerto de Suarez o Co-
rumb4, etc.), y que conecta con los puertos atlanticos de San Francisco,
Paranagu4, Santos y Rio de Janeiro, segin se ha expresado.

Como se ve, la variante propuesta por el sefior Havens, desde su ofi-
cina de Nueva York, como él honradamente lo expresa, s6lo 'constituye
la expresién de una idea personal, a la vista de planos regionales, que bien
podrian resultar irrealizables o falsos en la practica, porque, como se ha
dicho, si hay aun dentro de nuestro Continente alguna regién desconoc1-

ANALES 38—1932



594 ’ ., SANTIAGO MARIN - vicuNA

‘da es precisamente esta del Amazonas, que por algo denominan sus muy
contados exploradores, el infierno verde. .

Agregaremos todavia que esta materla estuvo hace poco de gran ac-
tualidad, con motivo de la romancesca btisqueda del explorador Fawcett,
perdido entre las tribus antropéfagas de los Murciélagos hace ya bastan-
tes afios y entonces un ingeniero austriaco, don Francisco von Teuber,
residente entre nosotros y que durante mucho tiempo estuvo ocupado
en expediciones cientificas en aquella tenebrosa regién, nos. dijo al en-
trevistarlo:

«La regién de Amazonas de que tanto se habla hoy dia con moti-
vo de la expedicién que acaba de partir en busca del coronel Fawcett
es, a la vez que una de las extensiones de ferreno méis grandes de Sud
América, la menos conocida de todas. Cuando se emprende la tarea-de
hacer la descripcién de ese vasto territorio brasilero, se experimenta in-
voluntariamente la necesidad de una nueva forma de expresién, de sim-.
bolos més significativos, més fuertes y mas vividos que las palabras.
En realidad, es como si se tratara de concebir mentalmente lo que los as-
trénomos llaman <«espacio». Podria decirse que jamis hubo un cerebro
que comprendiera el significado de la expresién <«el mundo de puertas
afuera». Baste decir que la cuenca del Amazonas cubre una superficie de
7.000,000 de kilémetros cuadrados y tiene cerca de 30 mil kilémetros de
rios navegables» :

«El viaje hacia el interior siguiendo el Amazonas, el rio Negro y el
Madeira, continué diciéndonos, es extrafio e impresionante; mas alla de .
las cataratas de San-Antonio, a 8,000 millas de la costa (11,700 Kms.)
el rio tiene aun entre 5 y 6 millas de ancho».

. «En San Antonio se encuentra la primera serie de formidables cata-
ratas y reciales que en ‘una -extensién de 400 kilémetros obstruyen el
curso superior del Madeira haciendo muy peligrosa la navegacién. Todo
el curso hasta la unién’ con el Beni, estd sembrado de riscos, remolinos,
y peligrosos, torrentes e infectado por miriadas de insectos que molestan
incesantemente, de reptiles, jaguares y pumas. El Matto Grosso es al
"mismo tiempo una- regic’m htmeda, cilida e insalubre, y en la cual el ex-
plorador no encuentra sino obsticulos y mé&s obstéiculos, enormemente
dificiles de vencer».

«Las densas florestas del Brasil, continué, contienen grandes varieda-
des de arboles dicotiledéneos, algunos de los cuales, como %l-llamado 4rbol-
vaca,. alcanzan gigantescas proporciones, arriba de 60 metros. Las plantas
trepadoras son increfblemente exuberantes v la maleza es tan densa que
hace imposible tomar fotograflas aun de dia claro».

«El Brasil no s6lo es asi maravillosamente rico en especies bot4nicas,
sino que aun incluia al final del siglo XIX la mayor 4rea de selvas vir-
genes de todo el globo terrestres. _ '

Como se ve; los anteriores conceptos que perfectamente concuerdan
con los que sobre la misma regién habia emitido antes un otro escritor,
el sefior Earle Kenneth James, quien no trepida en calificarla como «un
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monstruo sombrio, de una belleza imponente, despiadado y siempre dis-
puesto a herir al atrevido viajero que penetra sus torvas soledades; un
pulpo maligno, cuyos tenticulos se alargan hasta atrapar a los que han
logrado salir con vida de sus dominios».

iLa vor4gine en accién! jEl pafs de los Siringueros!

He ahi la regi6n fant4stica y hasta pavorosa, a la que los proyectos
en referencia habrfan de llevar la civilizacién del riel v matar asf los pre-
juicios a que han dado vida los literatos impresionantes al decir que el
centro, el corazén del Continente sud-americano es, mis que una vora-
gine, un nfierno y su verdor en vez de suavizarle el aspecto, le confiere la
marca de la eternidad, es decir, hace que el infierno sea verdaderamente
infierno, siempre idéntico a si mismo, sin primavera, ni verano, sin oto-
fio, ni invierno; siempre verde, verde y verde hasta la saciedad, hasta las -
niuseas y hasta la... crueldad!

Previo lo cual y en resumen, estimamos: .

1.° Que la solucién en el sentido de cambiar la ruta -sud-americana
del ferrocarril inter-continental, para llevarla por la regién central de
la América del Sur, es de gran importancia y merece ser considerada por
los organismos técnicos y aun estudiada su practicabilidad en el terreno.

2.° Pero que la aceptacién de lo anterior en ningln caso debe consti-
tuir una amenaza o abandono de los sanos propésitos de terminar el pro-
grama esbozado hace ya tantos afios por la International Comission de
Washington vy que lleva ya una construccién préxima a su término segfm
se ha dicho.

Convendria también contemplar, como aditamento del futuro progra-
ma, llamado a beneficiar la regién central y oriental de Sud-América a
que hemos estado haciendo referencia, el trazado y construccién de una
linea férrea llamada a unir el puerto de Santarem, préximo a la desem-
bocadura del rio Amazonas, con Cuyab4i (Estado de Matto Grosso-Bra-
sil) cuya extensién calculada suma algo asf como 1.500 Kms., el que se
podria aun prolongar hasta Corumb4, préximo a las fronteras de Bolivia.

La idea de construir esta linea fué ampliamente desarrollada en 1922,
én el Congreso Sud-americano de Ferrocarriles de Rio de Janeiro, por el
distinguido ingeniero José Agustin Dos Reis y aunque algunos la estima-
ron de sélo interés regional, también lo tiene de caricter americanista
y complementario de la solucién propuesta para el intercontinental por
los sefiores Briano, Lessa y otros, porque mediante esa obra de construc-
cion facil, segin su auspiciador, se obtendria la unién directa de las ho-
yas hidrogréficas del Amazonas y del Plata, ya que Cuyab4 es un puerto
fluvial de gran importancia sobre el rio del mismo nombre, que siendo
a su vez afluente del Paraguay, 51gue asi al Paran4 (via Asunc16n) para
llegar a Buenos Aires.



596 SANTIAGO MARIN VICUNA

Las anteriores y muy sumarias noticias sobre esta linea (que el in-
geniero Dos Reis ha desarrollado con mayor amplitud en una Memoria
ad-hoc, que tenemos a la vista), manifiestan elocuentemente la alta tras-
cendencia que podria tener este ferrocarril y justifican la recomendacién
especial que sobre su construccién hizo el citado Congreso Sud-americano
de Ferrocarriles en 1922, a lo cual nos fué grato adherir como Delegado
de Chile.

Tenemos, pues, en resumen, que las variantes o bifurcaciones a que
hemos estado haciendo referencia y las lineas que puedan servirles de com-
plemento, merecen ser debidamente consideradas por los gobiernos in-
teresados en su construccién y para ello el primero y gran paso.aconseja-
ble seria el de proceder a su debido reconocimiento en el terreno, dejan-
do.para més tarde las medidas practicas de llevarlas a feliz término.

Grato nos es a este respecto agregar aun que esta sugestién ha sido
ya aceptada por el sefior Briano, como también lo fué por la VI Confe-
rencia Panamericana de La Habana de 1928, segfin consta en las Actas
y Conclusiones adoptadas por tan docta Asamblea, segtin se ha manifes-

- tado en uno de los capitulos anteriores.

Sobre nuestra amplia mesa de dibujo hemos extendido un gran Ma-
pa de Sud América, en’ el cual vistosamente se disefian, con sus colores
caracterfsticos, los: perfiles de veinte naciones, destacdndose entre ellas
el Brasil, por la enorme extensién de su territorio y la marafia incon-
cebible de sus rios, de sus aun ignotas vias fluviales del Amazonas y del
Plata, que se extienden por todos sus dominios y aun se adentran en los
de sus vecinos, en Colombia, Ecuador, Perd, Bolivia, Paraguay, Uruguay
y Argentina.

A

/La Amasonial

Qué de secretos y de riquezas albergarén esos antros! .

-Sobre tal tela hemos trazado en lfneas rojas, las ya descritas concep-
ciones de los sefiores Briano, Lessa, Havens, Dos Reis.y demés distin-
guidos ingenieros, siguiendo as{ por el corazén mismo de tan vasto Con-
tinente, las rutas del futuro, sea la llamada a extenderse de Bogot4 al
sur, por Iquitos, Riberalta, Santa Cruz y Yacuiba o la que habra de con-
ducir, més al oriente, a Leticia, Tabatinga, San Antonio, Matto Grosso
y ‘Cuyab4, etc., hasta empalmar con las redes argentinas, que rematan
ya sus tenticulos en Buenos Aires, Bahia Blanca y Viedma.

Pero son tan extensas las longitudes por recorrer y tan escasa la la-
bor aun realizada en sus trayectos imaginativos, que, a la certidumbre
que nos asiste sobre sus - futuras realizaciones, no hemos podido por menos
de agregar la poca o ninguna esperanza de que nosotros, ni siquiera nues-
tros hijos, habran de lograr verlas convertidas en realidades.

Serén, pues, estas grandiosas rutas, las obras de un futuro més remo-
to, que ojalé nuestros nietos logren verlas concluidas, ya que el progre-
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so nunca se detiene y la América habrd de ser mds y més el gran teatro
de sus fecundas labores

CON CLUSION ES GENERALES

Las anteriores consideraciones y datos que las ilustran, nos conducen,

pues, y como préictica finalidad del presente estudio, a proponer al Comsité -

Permanente de Washington de que formamos parte y a la propia VII
Conferencia Panamericana, llamada a sesionar en Montevideo en las fina-
lidades del presente afio de 1933, las siguientes Conclusiones Generales:

I.—Que hay conveniencia, si no urgencia, en estimular a los gobiernos
Centro y Sudamericanos que ain no hayan dado término a la eje-
cuci6én de las cuotas que les hayan sido asignadas dentro de sus res-

pectivos territorios para la construccién ‘del Ferrocarril Interconti- .

nental Panamericano (en conformidad al Programa o trazado pro-

_ puesto en 1893 por la International Railway Comission de Washington)
a que prosigan y aceleren su accién constructora, a fin de que cuanto
antes sea una hermosa realidad aquella trascendental obra, llamada
a incrementar y a afianzar en forma eficacisima y definitiva, la cohe-
cién y la*fraternidad continentales de la América.

II.—Que sin perjuicio de lo anterior, habria también conveniencia en
practicar estudios en el terreno que permitan apreciar la verdadera
importancia, costo y factibilidad de una nueva ruta ferroviaria sud-
americana, que permita poner en produccién y entregar a la civili-
zacién y populacién las grandes extensiones del interior de ese Conti-
nente, que hoy, por dificultades de movilizacién y por aislamiento
territorial, yacen absolutamente alejadas de los centros de cultura
y faltas por consiguiente de medios expedltos y fAciles de comuni-
cacién externa.

III.—Que el nuevo trazado ceniral del Ferrocarril Panamericano a que
hemos venido refiriéndonos, esté convenientemente vinculado con
los grandes rios navegables que pueblan el Continente sudamericano,

~a fin de procurar asi una eficiente combinacién de sus respectivos
servicios de transporte con puertos maritimos y fluviales apropiados
y que su emplazamiento definitivo sea tal que puedan desprenderse
de él las lineas férreas o de carreteras que los paises interesados es-
timen necesarias y convenientes para el fomento de la colonizacién,
produccién, poblacién y comercio de las regiones hoy incultas de
aquellos territorios, situados todos ellos al oriente de la cordlllera
de Los Andes.

IV.—Que es necesario, para que los citados estudios. puedan llevarse a’

efecto en forma conveniente, que los paises interesados en la.cons-
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truccién dé esta nueva ruta ferroviaria continental sudamericana,
contribuyan con recursos pecuniarios apropiados y con las facili-
dades requeridas, en la proporcién que establezca la Oficina de la
Unién Panamericana de Washington.

V.—Que es conveniente asimismo, para la mejor unidad directiva de los
anteriores trabajos, que en ellos tengan alguna acci6én consultiva
o de otra especie, el Comité Permanente del Ferrocarril Panamericano
de Washington como también los Comitées Nacionales del mismo,
-previa consulta o acuerdo con la Oficina de la Uni6n Panamericana
que acttia en Washington.

VI —Que una vez terminados y aprobados los referidos estudios de la
nueva ruta central, a que se ha hecho referencia en los ntimeros ante-
riores, la- Uni6bn Panamericana de Washington los ponga en conoci-

. miento oficial de todos los paises del Continente Americano, a fin
de que éstos, si lo estiman conveniente, formulen las observaciones
del caso.

VII.—Que tanto para propender a la aceleracién de los trabajos construc-
tivos de los tramos atn en retraso de la linea-tronco acordada por la
International Railway Comission de Washington, como para propi-
ciar el estudio de la variante sudamericana propuesta en los ntimeros
anteriores, habria conveniencia en que la Unién Panamericana, comi-
sionara a alguno o algunos de los miembros del Comité Permanente
del Fertocarril Intercontinental, para que en su representacién prac-
ticara una visita a los Gobiernos de Centro y Sud-América, a ﬁn de
interesarlos en las referidas soluciones, y

VIII.—Que.la Oficina de la Unién Panamericana de Washington consulte
anualmente en su Presupuesto de Inversiones alguna partida apro-
piada de dinero para el mantenimiento y mejor servicio del Comité
Permanente del Ferrocarril Panamericano y en especial para subvenir
a los gastos de movilizacién, inspecciéon, publicaciones y demis que
se originen en el desarrollo del anterior programa. Los referidos fondos
serian administrados por el Director General de la Unién Paname-
ricana, quien resolverd su inversi6én adecuada en la forma que mis
convenga a los propoésitos emitidos en las cliusulas anteriores. )

Esto dltimo, a pesar de que las funciones de los miembros del
Comité Permanente hayan sido hasta ahora ad-honorem, lo estima-
mos 1nd1spensable, yva que suelen presentarse obligaciones (como ser
la de concurrir a Conferencias Internacionales vy visitas conducentes
a salvar posibles dificultades, etc.), en las cuales es indispensable in-
currir en gastos que no habria equidad de que fueran sufragados por
aquellos- funcionarios, que gratuitamente vienen prestando servicios
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apreciables, hijos todos de su buena voluntad y de una innegable
abnegacién desinteresada. .

Por lo demés, bueno serd quizis recordar a este respecto que el ac-
tual Director General, Dr. Leo S. Rowe, que tanto entusiasmo ha mani-’
festado en facilitar la cooperaci6n y eficiencia del Comité Permanente,
hizo, aunque sin éxito, igual proposicién y por escrito, a la VI Conferenc1a
Panamericana de La Habana.

Diremos, pues, como término de estas observaciones, que nos hala-
ga la confianza que la adopcién integral de las Conclusiones transcritas,
siempre que se realicen en la préctica, podria conducir no sélo a la pron-
ta terminacién del comn anhelo de unién ferroviaria, por tantos afios y
aflos expresada, sino también al estudio de una nueva ruta, de alto inte-
rés continental, cuya realizacién seguramente no verd la actual genera-
cién; pero que involucra un futuro grandioso a una regién hasta ahora
casi ignota; pero de innegable valor e importancia.

Como se ve, las Conclusiones que acabamos de proponer, practica-
mente estin conformes con la Resolucién adoptada recientemente por la
Cuarta Conferencia Comercial Pan-americana, celebrada en Washmgton en
Octubre de 1931 y que a la letra dice lo siguiente:

—<«Reafirmar la resolucién relacionada con el Ferrocarril Pan-Ame-
ricano adoptada en la Sexta Conferencia Internacional Americana y
dejar constancia de que ha considerado la condicién del ferrocarril pan-
americano a la luz de los cambios que han ocurrido en afios recientes
y de los servicios prestados por los distintos medios de transportes.
En vista de estos cambios la Conferencia recomienda que la Comisién
de la Conferencia Internacional Americana estudie de nuevo el asunto
completo del ferrocarril pan-americano, con el fin de proponer las mo-
_dificaciones de los planos de dicho ferrocarril y su coordinacién eventual
con otros medios de transporte, en la forma que sea méis conveniente
para fomentar el propésito original del ferrocarril, es decir; el desarrollo
del comercio, la facilitacién de los viajes internacionales y el fomento de
la buena voluntad internacional. Entretanto la Conferencia recomienda
que en caso de que haya cualquier trayecto pequeiio que falte por cons-
“truir en el ferrocarril pan-americano, el pais o los paises interesados
presten la debida consideracién a la conveniencia de proceder a la ter-
minacién de tales secciones».

Paralelamente a lo anterior, la citada Conferencia aprobé asimis-
mo otras resoluciones llamadas a propiciar la construccién de la carre-
tera pan-americana, a los servicios maritimos y a la aviacién comercial,
que forman complemento de la vialidad hoy en uso para la prosperidad
de nuestro Continente, bajo el punto de vista comercial y de las buenas
relaciones de amistad, que a todos nos interesa estimular y conservar.

En todo caso, volvemos a insistir, lo més importante, hoy por hoy,
es dar remate a la obra en ejecucién, ya que es bastante desconsolador
dejar constancia de que nuestra. América aun mantenga como simple an-
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helo pan-americano lo que ya es un hecho en la Europa y hasta en otras
regiones de menor cultura, que pueden ya decir con orgullo que cuentan
para sus servicios, engrandecimiento y movilizacién, ferrocarriles de con-
siderable magnjtud que pomposamente ellos designan con las caracte-
risticas denominaciones de Tranms-Africano, Trans-Siberiano, Trans-
Sahariano, etc. '

Debemos pues esforzarnos porque al Trans-Americano no siga consi-
- derdndosele como una utopfa, un mero suefio continental, sino como una
obra susceptible de ser real y efectiva. La América es demasiado grande,
progresista y adinerada, para que se arredre o.atemorice ante los obst4-
culos e inversiones requerldas por tal obra. Sélo falta pues la accién y
decisién.

- : *
® 0k

.Para mejor afianzar el anterior concepto, el de solidaridad pan-ame-
ricana, nada mejor, a nuestro juicio, que el propio recuerdo de las expre-
siones que en momentos solemnes dijo Mr. James G. Blain (1830-1883),
el gran Secretario de Estado, al inaugurar la Primera Conferencia Inter-
nacional de Washington en 1889, por muchos considerado algo asi como
una profesién de fe de tan esclarecido ciudadano.

) —«Un destino comfn, dijo en tan solemnes momentos Mr. Blain,
nos hizo habitantes de los dos Continentes, que después de cuatro siglos
son considerados més all4 de los mares, como el Nuevo Mundo.

«Tal situacién determina idénticas simpatias e impone idénticos
deberes.

«Nos reunimos bajo la conviccién de que las naciones de Amé-
rica pueden y deben auxiliarse reciprocamente y que cada una de ellas
habrd de encontrar ventaja y provecho en sus més amplias relaciones
con las otras.

«Creemos que es nuestro deber acercarnos mds y mds por medio de
las rutas maritimas y que un dia no lejano los sistemas ferroviarios del
norte y del sur se encontrarin en el Istmo y conectaran las capitales po-
liticas y comerciales de la América.

,«Creemos que la cordial cooperacién, basada en sincera conﬁanza,
salvars a los Estados Americanos de las cargas, de las calamidades 'y
peligros que durante tanto tiempo han afligido a otras partes del mundo.

«Creemos que el espiritu de justicia e igualdad entre los Estados
americanos cerrari el campo al sistema artificial de balanza de poderes,
causa de crueles guerras que han inundado en sangre el suelo de Europa.

«Creemos. que la amistad profesada con candor y miantenida con
buena fe, remover4 de nuestros paises la necesidad de resguardar las fron-
teras que las separan con fortificaciones y campamentos militares. -

~ «Creemos que los ejércitos . permanentes, méas alld de lo necesario
para mantener el orden piblico y la seguridad de la Administracién in-
terior, deben ser desconocidos en ambos Continentes americanos.
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«Creemos, en fin, que la amistad y no la fuerza; el espiritu justi-
ciero de las leyes y no la violencia del tumulto, deben ser la regla admi-
tida de administracién entre las Reptblicas americanas, en sus rec1pro-
cas relaciones y en sus asuntos particulares.»

He ahi un ideal elocuentemente expresado, que podria ser bien y
lealmente cumplido, algo asf como el Evangelio Americano, como una
Santa Alianza Continental; pero para ello hay que vivir en més intima
comunidad que al presente, ya que el mutuo conocimiento de los hom-
bres y el mutuo intercambio de sus productos suelen constituir los més
preciados y efectivos vinculos de solidaridad humana. ~

Recordamos lo anterior porque, a pesar de fementidas expresiones
de mutua y sincera amistad, no faltan elementos de esclarecido prestigio
mundial, que, so pretexto de estimular otros medios de movilizaci6én, que.
nadie por lo demés discute, empiezan ya a murmurar que las ferrovias
son progresos del pasado, que -la humanidad camind hoy mis de prisa
que antes y que la locomotora constituye ya un elemento del otro siglo.. .

—iEs esto efectivo?

—jHa decrecido realmente la importancia mundial del ferrocarril?

—No, porque sus pretendidos rivales, el automovilismo y la avia-
¢i6n, pueden y deben ser sélo los grandes cooperadores de su importancia,
como pasamos a expresarlo en capitulo aparte.

EN DEFENSA DEL FERROCARRIL

Hace ya un siglo que en los Estados Unidos surgiera el primer fe-
rrocarril americano, invicta nacién que desde entonces ha logrado acre-
centar de tal manera su sistema de movilizacién que hoy, de progreso en
progreso, puede gloriarse de haberlos multiplicado en forma tan extraor-
dinaria que su red férrea suma tantos kilémetros como suman los cons-
truidos en el mundo entero. _

Pero no satisfecha atin esa nacién, en su creciente prosperidad ma-
terial, con los referidos medios de transportes, inicié all4 por el afio 1916
otra campafla complementaria, en el sentido de mejorar y ampliar tam-
bién su red caminera, la mAs vasta asimismo del universo. Y fueron ta-
les los éxitos alcanzados en este consorcio y tales los progresos obtenidos
en la modernizacién de los sistemas constructivos, que la Unién Pan-Ame-
ricana, deseosa de hacer participar de ellos al resto del Continente, se di6
el agrado de organizar una gira educacional de los buenos caminos, de los
alld denominados Hikgways, que permitiera expandir las ensefianzas re-
cogidas, que las revistas técnicas y la prensa 1nformat1va del pafs no ce-
saban de ponderar

He ahi el origen de una visita memorable para el progreso conti-
nental, efectuada en las medianias de 1924, y que hemos referido en nues-
tro libro Por los Estados Unidos, en la que nos cupo el agrado y honra de .
participar como Delegado de Chile y a la cual concurrieron alrededor de
cuarenta ingenieros latino-americanos, la que di6é lugar, entre otras mani-
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festaciones, a la organizacién de una Institucién, denominada The Pan-
american Hihgway Comissién, llamada a propiciar entre las naciones invi-
tadas a una era excepcional y continental en pro. del progreso y expansién
de los servicios carreteros americanos.

Traemos al recuerdo esta grata incidencia profesional, porque pre-
cisamente en la sesi6én inicial de esa Instituicién, uno de sus mas distin-
guidos miembros, nuestro recordado 'y malogrado amigo don Guillermo
Sherwell, emiti6 una idea, que todos acogimos con especial entusiasmo
y que desde los comienzos ha logrado tener extraordinario éxito:

Unir a todos los paises de América por una carretera intercontinental.

En tal forma surgié al ferrrocarril pan-americano, sin que nadie en-
tonces lo presagiara, un rival, un poderoso rival, que mirado en sus co-
mienzos sin mayores prejuicios, poco a poco se ha estado transformando
en un peligro para la expansién y conservacién ferroviaria de nuestro
Continente.

—;Cémo asi?

—Porque la timida y casi idealista concepcién de Mr. Sherwell y
de sus entusiastas cooperadores, al ser recogida méis tarde por los Con-
gresos camineros de Buenos Aires, en 1925; de Rio Janeiro, en 1929; de
Washington, en 1930 y en la propia Conferencia’ Internacional de La
Habana, en 1928, ha pasado a constituir una de las aspiraciones méas
prestigiosas y prestigiadas de nuestro Continente y ya se adelanta como
uno de los temas preferentes llamados a ser analizados en la préxima Con-
ferencia Internacional de Montevideo.

He ahi una ilusién convertida ya realidad, en el corto periodo de un
lustro! ‘ .

—Cual es la situacién actual de esa concepcién?

" —Por de pronto los Estados Unidos ya han podido extender los be-
neficios de sus imponderables hihgways en todo el 4&mbito de su vasto
territorio y yendo més all4 de sus fronteras, via Laredo, el camino pan-
americano ha logrado asi mismo, con un desarrollo de 2.700 Kms., llegar
a Ayutla, en las fronteras de Centro América, para continuar atn, con
un desarrollo parcial de 5.200 Kms., en «demanda de la zona norteame-
ricana que circunda el canal de Panama4. Y el entusiasmo parece haber sido
de tal naturaleza que hay ya naciones, como Venezuela y hasta Colom-
bia, que han determinado suspender todas las actividades constructivas
en materia de ferrovias, para dedicarlas por entero a la de sus redes de
caminos.

Fueron, pues, proféticas las expresiones dichas a nosotros por el enton-
ces Presidente Coolidge, al congratularnos, en 1924, por la fundacién de
.nuestro organismo de expansién caminera, que él expuso en frases inolvi-
dables y que ahora deseamos consignar:

" —«El perfeccionamiento de los medios de comunicacién, nos dijo,
es una cuestién que est4d mé4s intimamente relacionada con el desenvol-
vimiento defhocratico de lo que de ordinario se piensa. El perfecciona-
miento de las comunicaciones implica ia eliminacién del regionalismo y

7/
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contribuye:en no _peguéﬁ‘a medida, al desarrollo de una inteligente opi-
nién publica.

—cLos problemas a los cuales consagrédis vuestro estudio, agregd,
tienen ademaés de su 51gmﬁcac16n nacional, una importancia internacional.
La construccién de caminos engrandece el mercado para vuestros pro-
ductos v esta multiplicacién estimula a su vez la produccién y da por re-
sultado un adelanto econémico general. Esto estimula a la produccién, en
la cual los Estados Unidos tienen profundo interés, porque nosotros so-
mos vuestros clientes en una considerable proporcién de vuestros produc-
tos agricolas y mineros».

Las referidas actividades, como se vé, han servido para prestigiar
en forma considerable, la construccién de la carretera pan-americana,
con desmedro del ferrocarril del mismo nombre; pero posteriormente,
a fines ‘de 1928, un otro y muy ilustre Presidente de la Unién, el sefior
Hoover, en su viaje de good will a los paises latinoamericanos, yendo méas
lejos atin, a su regreso de Sud América, en Diciembre de.ese afio, hizo a
la prensa de su pais, declaraciones que, a la par de significar un panegi-
co quizas exagerado de la aeroo-navegacién, daba un rudo golpe para
los dem4s sistemas de comunicacién.

—«La utilidad de las rutas aéreas inter-americanas, dijo, se obser-
va fAcilmente si se considera que en menos de cinco afios han sido esta-
tablecidas dichas lineas, mientras que cuarenta afios de discusiones y estu-
dios no han bastado aln para establecer el ferrocarril, ni'la carretera
pan-americana>».

Hemos traido al recuerdo estos hechos para darnos la satisfaccién
de dar a conocer los términos de dos cartas, hasta cierto punto privadas,
dirigidas al Director de la Unién Pan-Americana, Dr. Leo S. Rowe, por
los dos ingenieros que formamos la Comisién Sud-americana del Comité
Permanente del Ferrocarril Pan-americano y destinadas a rebatir el pseu-
do pesimismo manifestado sobre esa obra por el Presidente Coolidge en
1927 y con posterioridad por su sucesor, Mr. Hoover, las que damos,
sin mayores pretensiones y en su orden de fechas, creyendo con ello hacer
la defensa de un medio de movilizacién, que, a nuestro juicio, est4 atin
muy lejos de haber perdido la importancia mundial que siempre justi-
cieramente se le ha atribuido en los anales del progreso de la humanidad.

Helas aqui:

' Santiago de Chile, 1.° de Enero de 1929.

Estimado sefior y amigo:

Al iniciarse el afio 1929 deseo hacer llegar a Ud., al sefior Charles
Pepper y a cada uno de mis colegas del .Comité Permanente del Ferrota-
rril Pan-americano, un afectuoso saludo de afio nuevo y aprovechar es-
ta oportunidad para referirme en breves términos, a la grande obra cu-
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yas directivas generales se nos tiene encomendadas y ala cual siempre he
a51gnado extraordinaria importancia continental.

- En dias pasados se publicé en los diarios de esta capltal un radlogra-
ma, cifrado por uno de los periodistas que viajan a bordo del acorazado
Utha, en el cual se atribuye al futuro Presidente Hoover conceptos con-
trarios a la conveniencia e importancia del ferrocarril y caminos pan-
americanos-y de un optimismo, quiz4s exagerado, sobre los éxitos y venta-
jas llamados a reportar la navegacién aérea, que él desea propiciar en las
tres Américas, durante el perfodo de su Administracién.

Sin decir nada que reste importancia a la carretera y a la navegacién
aérea, que constituyen elementos de prosperidad y acercamiento inter-
nacional incontrovertibles, creo sinceramente que no hay equidad, ni
justicia en menospreciar la unién férrea, que lleva ya tanto trayecto re-
corrido y a la cual seguramente le estin.reservados adn muchos triun-
fos.

Desgraciadamente esta no es la primera vez que un alto funcionario
de los Estados Unidos, olvidando los anteriores entusiasmos de los ex-
Presidentes Harrison y Rooselvet, expresa conceptos similares a los atri-
buidos ahora a Mr. Hoover, ya que recuerdo que a fines de Noyviembre
de 1927, el actual Presidente Colidge dijo algo parecido con respecto a
nuestro ferrocarril, al propiciar en un documento publico la construccién
de una carretera pan-americana, que ahora parece no entusiasmar mucho
a su sucesor.

Seguramente que la carretera a que hlZO referencia el ilustre Presiden-
te Coolidge facilitar4 enormemente el comercio .internacional de la Améri-
ca, y los servicios de aviacién, que ahora proyecta Mr. Hoover, estan lla-
mados a aminorar muchas distancias; pero hay que cohvenir, a mi juicio,
que ambos elementos no son refiidos con el ferrocarril en construccién,
sobre todo si se trata de transportes de mercaderias y pasajeros en gran
escala. Lo justo serfa pues declarar que los tres medios de conduccién,
ferrocarril, camino vy aviacién, actualmente son y seguramente seguirén
siendo elementos complementarios.

La aéreo- navegac16n podra constituir los ojos del progreso; pero pa-
sardn aGn muchos afios, decenas de afios, para que pueda tener la efica-
cia de los ferrocarriles como medio de transporte y conductores de la ci-
vilizacién.

De ahi que yo juzgue hasta cierto punto inconveniente el hacer o
atribuir declaraciones como la transcrltas, llamadas a enfriar los entusias-
mos que tanto ha costado hacer surgir entre los Gobietnos Sud-america-
nos para prestigiar el referido ferrocarril.

En Inglaterra y en los Estados Un}dos se sirvieron por siglos de ca-
nales navegables para atender la movilizacién interna hasta que las
geniales concepciones de Stephenson y de Trevethick hicieron surglr los
ferrocarriles; después ¥ino, sobre todo en su pafs, una era constructiva
inolvidable de vias férreas, cuya historia maravillosa todos conocemos
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y que aun no ha terminado, sobre todo al tratarse de obras llamadas a
servir los grandes intercambios internacionales.

De ahi que, a’ mi juicio, sea lamentable que algunos criterios con-
fundan, los trabajos de renovacién y perfeccionamientos, impuestos por
las exigencias dindmicas de los tiempos modernos, atribuyéndolo a un
estado de decadencia, que en estricta verdad no existe.

Cada cosa en su lugar.

. Hace poco hubo aqui en Santiago una interesante discusién técmca
sobre el predominio mundial de los caminos y entonces me cupo la satis-
facci6n de emitir conceptos que predominaron en las esferas de Gobierno.
Se trataba de resolver si habia conveniencia o né, en reemplazar por ca-
minos modernos, por highways, una serie de lineas férreas que se pro-
yectaba construir en el sur de Chile, resolviéndose, después de una inte- .
resante discusién en el Instituto de Ingenieros, perseverar en los ferro-
carriles, por razones locales indispensables de ser contempladas en las so-
luciones definitivas.

Y esta es la verdad, ya que 51empre seré peligroso fallar ex- cétedra
sobre un sistema dado de transporte, sin considerar los medios ambien-
. tes, las dificultades topograficas y los objetos proplos de la obra por cons-
truir.

iDe dénde viene pues la atmoésfera de pretendido desprestigio-o ‘me-
nosprecio que empieza a rodear al ferrocarril pan-americano?

Sencillamente, a mi juicio, de la ignorancia que el pablico y hasta
los Gobiernos suelen tener del estado de adelanto en que se encuentra
esa obra, o si Ud. quiere, de la inaccién, de la vida absolutamente langui-
da e improductiva que lleva nuestro Comité Permanente.

Usted recordar4, sefior Rowe, que a comienzos del afio pasado, al
enviarle yo dos trabajos personales sobre esta materia, para que Ud. los
hiciera llegar a conocimiento de los distinguidos miembros de la VI Con-
" ferencia de La Habana, emiti conceptos del todo similares a los preceden-
tes, afiadiéndole que lamentaba enormemente que nuestro Comité Per-
manente no hubiera llevado a tan docta Asamblea una Memoria comple-
ta sobre el problema ferroviario continental y se hubiera limitado a un
Informe insustancial- 24 sobre todo mcompleto que nada ilustraba y nada
resolvia.

Por fortuna, lo que no se hizo entonces podriamos acometerlo ahora,
desde el momento que la Conferencia Internacional de La Habana
nos ha renovado su mandato y su entera confianza (que quizds no me-
recfamos), en forma tan prestigiosa y benévola para cada uno de noso-
tros, como Ud. se sirvi6é transcribirnosla.

Por lo que me permito insistir nuevamente por el dlgno y presti-
gioso conducto de nuestro Presidente Honorario, en mi anterior idea,
o sea de hacer en el curso del presente semestre una informacién comple-
ta y documentada del estado actual y real del ferrocarril pan-americano,
con la contemplacién de lo ya resuelto en la Conferencia Internacional
de La Habana a este respecto y para ello estimaria como algo indispen-
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sable o,por lo menos muy conveniente, que uno de nosotros, Briano o
yo 0 ambos en con]unto, visitdramos las diversas Repubhcas sud-ameri-
canas, tal como lo hiciera en 1902 nuestro actual y prestigioso Presiden-
te efectivo, el sefior Pepper. Y me refiero, inicamente a Sud América
porque el problema del ferrocarril pan-americano est4 hoy practicamente
resuelto en Norte v Centro América. Estas son a lo menos, las noticias
que obran en mi poder, a lo que podria aun agregar.que dentro de nues-
tro Continente, las tinicas Republicas que estin en relativo atraso son
las de Colombia, Venezuela, Ecuador y Perii, ya que las demés tienen ya
terminadas y aun en explotacién las cuotas que les habrian sido asigna-
das. A aquellas pues deberiamos ir, para inyectarles el entusiasmo o de-
siciébn que parece faltarles v que a nosotros nos sobra. -

Si lo anterior se hiciera con presteza, dentro del presenté semestre,
por ejemplo, se podria tener asi una informaci6én sumamente interesante
y oportuna, que, podria ser considerada como éptimos frutos, en el ter-
cer Congreso Sud-americano de Ferrocarriles que, como Ud.-seguramente
lo sabe, debe celebrar sus sesiones en chlembre del presente afio, en nues--
tra capital. .

Seria pues muy conveniente" que viera Ud. modo de tratar estos
asuntos con el sefior Pepper 'y demas miembros del Comité Permanente
residentes en ese pafs, seguro de hacer con ello algo enteramente benefi-
¢ioso a los intereses americanos, por los cuales Ud. aboga con tanto in-
téres y éxito.

Reiter4ndole mis salutaciones de afio nuevo, quedo de Ud. atento
y seguro servidor.—Santiago Marin Vicuiia.

La anterior carta, junto con ser enviada a Washington, para el cono-
cimiento del Dr. Rowe, creimos leal y conveniente darla también a
conocer a nuestro colega de actividades en Buenos Aires, sefior Bria-
no, quien tuvo la deferencia no sélo de aceptarla como propia en sus con-
ceptos, sino todavia de reforzarla con otra de su firma y también diri-
gida al Director General de la Uni6n Pan-americana, Dr. Rowe.

" Como la comunicacién del ingeniero Briano constituye, hasta cier-
to punto algo complementario a lo dicho por nosotros, ya que en ella se
hace referencias mas directas a las expresiones del Presidente Hoover,
con respecto a la aéreo-navegacién, hemos creido conveniente, autori-

~zado por su autor, darla también a conocer en sus términos textuales,
que son:
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Buenos Aires, 12 _de Enero de 1929.
Mi estimado Director y amigo:

Hace algunos dias he tenido el agrado de recibir de mi colega, el in-
geniero don Santiago Marin Vicuiia, copia de la interesante carta que le
ha dirigido a Ud. con fecha 1.° del mes en curso, comentando declara-
ciones atribuidas al sefior Presidente electo de los Estados Unidos, Mr.
Herbert Hoover, sobre el ferrocarril pan-americano.

Yo estoy completamente de acuerdo con las reflecciones del ingenie-
ro Marin Vicufia y me permito recordarle que son més o menos anilogas
a las que he tenido oportunidad de hacer en otras ocasiones a Ud. sobre el
mismo asunto, tal como el mismo ingeniero Marin Vlcuna tiene la de-
ferencia de recordarmelo.

Mr. Hoover parece coincidir, pues, con Mr. Coolidge en la necesidad
de construir la carretera pan-americana.

Basta ese solo enunciado que formulan dos Presidentes de los Esta-
dos Unidos para que no haya fuerza, ni idea humana que se resista.

Es tal el prestigio que su gran pais y sus dignos gobernantes tienen,
que lo que ellos digan se impone de manera irresistible. Si ellos se incli-
nan por la carretra pan-americana, se hard, porque para ello tienen los
recursos para hacerla y en este caso, es intitil que nuestro desvalido Comi-
té se desgafiite en pretender demostrar, que lo que nuestro Continente nece-
sita son ferrocarriles, hibilmente combinados con los rios navegables y
complementados con una tupida red de caminos regionales.

La prensa de esta ciudad del 13 de Diciembre préximo pasado, pu-
‘blica la informacién atribuida a Mr. Hoover, en la cual expresa que las
rutas aéreas inter-americanas han hecho en cinco afios més que lo reali-
zado en cuarenta por el ferrocarril y el camino pan-americano.

Yo le dirfa a Mr. Hoover, con todo el respeto que se merece, que no
ha estado feliz en su compdracién, ya que no es posible asimilar la nave-
gacién aérea con el transporte ferroviario. Nunca sera posible sustituir el
transporte por ferrocarril, con el aéreo, ya que son y serdn dos medios de
transporte complementarios, pero no excluyentes.

{Cree Ud. posible que se pueble y ponga en produccién el interior de
América a base de aeroplanos ‘o dirigibles, llé.mense estos Los Angeles o
Graff Zeppelin?

No ha llegado todavia la hora de proclamar el fin del reinado del
ferrocarril y menos aun en las regiones del interior del Continente, don-
de estd la inmensidad por delante y una naturaleza prepotente, que es
merester dominar por la fuerza del trabajo de los hombres y del capital,
abriendo picada en la selva o en la montafia; pero no en el aire, donde
no queda rastro de la accién realizada por el dirigible o el aeroplano.

Los gobiernos deben tener un importante servicio de aero-navega-
cién por razones de seguridad, de defensa, de orden y de control, como
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tienen los ejéréitos de todos los paises, el servicio de palomas mensajeras
para facilitar el envio de mensajes y como, por ejemplo, con mucho acier-
to, el Perti ha establecido entre Lima e Iquitos (posiciones extremasy
muy alejadas, entre las que s6lo existian comunicaciones telegrificas o
de radio-telefonia) un importante servicio de aeroplanos, para facilitar el
intercambio personal y comercial que ahora se hace en un par de dias,
mientras antes eran necesarios varios meses.

Pero de este hecho de progreso no puede inferirse que el Continente
se movilice a base de aero-navegaci6n, cualquiera que sea el poder de la
Panamerican Airways Incorporated. El Continente pondrid a disposi-
ci6n de la humanidad sus riquezas a base de ferrocarriles, complementa-
dos con camings, todos aquellos armoniosamente ligados a los rios na-
vegables del interior de la América. La aero-navegacién ser4 asi un nue-
vo medio répido y especial de transporte, que habrd que fomentar al
mismo tiempo que los otros.

Yo no dudo que la aero-navegacién har4 progresos sorprendentes;
pero ellos no tendran la virtud de que todos los hombres de negocios sud-
americanos cambien su manera de ser y se pongan tan nerviosos y febri-
les, como para necesitar desplazarse de un lado a otro por el Continente,
volando, para atender sus negocios, renunciando a hacerlo, como hasta
ahora, por los numerosos y rapidos medios de que disponen.

En verdad, no alcanzo a comprender qué importancia pueden tener
las comunicaciones aéreas para la costa del Pacifico, que se las reconoce
casi desiertas. Serd un magnifico medio de comunicacién y un sefialado
progreso, v ojal4 subsista permanentemente, pero nada més.

Es claro que no seré yo quien pregone la inutilidad de ese servicio;
pero si diré que no creo que con sblo vias aéreas se va a modificar la fiso-
nomia econémica de los pueblos americanos, sino se les provee ademas de
poblacién superior y de buenos medios terrestres de transporte.

Yo tuve el gusto de pedirle a Ud. cuando Mr. Cooligde hablé por
primera vez de la carretera Panamericana, que le recordara la existen-
cia de nuestro Comité, que trabajaba silenciosamente para establecer el
Ferrocarril Panamericano y que convendrfa que tuviera en cuenta sus
decisiones a expropalarse la necesidad de esa nueva arteria, para comparar
y elegir.

* Ud. me contesté que no era necesario aquello, porque convenia que
los dos medios de comunicacién se fomentaran.

Mr. Hoover, sin quererlo quizis, ha hecho caer una l4pida sobre el .
ferrocarril panamericano, no por efecto de sus comparaciones, sino por la
enorme autoridad que inviste.

En realidad, no es posible comparar los progresos realizados en cin-
co afios por la aero-navegacién con los del ferrocarril Pan-americano en
cuarenta, porque no son cantidades comparables y porque en realidad
este Gltimo, atin con menos celeridad también, los hizo y muy notables
en los Estados Unidos, México, Guatemala o, mejor dicho, en Norte y
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Centro América, como muy ‘bien lo afirma el ingeniero sefior Marin

Vicuiia.

Mr. Hoover, segin mi pobre opinién, pudo haber actualizado esa
grande obra continental y pudo haber despertado el interés de los pai-
ses por ella, gracias a la cual se instalardn en las montafias nuevos cen-
tros mineros y en las selvas nuevos centros de poblacién y produccién,
sobre los que los aeroplanos podran dejar caer sus ramos de flores y
sus mensajes augurales.

Si no 'se propende al aumento de la poblacién con obras de fomento
y al incremento de sus reciprocos intereses en la tierra, son y serdn in-
tiles los magistrales vuelos de nuevas aves gigantescas por los aires.

Cuando Mr. Hoover llegb a este pais le escribi, augurandole buena
estada, desedndole mucho éxito en su Gobierno y recorddndole que ya ha-
bia tenido el honor de estar con él en Washington, en Mayo de 1927, adon-
.de habia ido para asistir a las reuniones del Comité Permanente del Fe-
rrocarril Pan-americano. Mr. Hoover tuvo la gentileza de contestarme
desde Rio de Janeiro y decirme, refiriéndose al Comité aludido:

«Su Comité ha realizado ya un espléndido trabajo, que espero
pueda continuar activamente para llevar a -efecto mejores comunicacio-

nes y transportes por medio de caminos y de ferrocarriles en este Con-

tinente».

Adema4s, tuve oportunidad de saludarlo en su residencia de esta
ciudad, en representacién del Touring Club Argentino y en las palabras
que pronuncié le exhorté a que pusiera su mejor empefio, no s6lo en es:
tablecer lineas aéreas sino en contribuir con los Gobiernos del Continen-
te, en que se desarrollen los ferrocarriles y caminos, porque el progreso
de América depende de la suerte que tengan . sus medios -de comuni-
cacién. _

- Mr. Hoover me manifesté6 su conformidad con tales apreciaciones
y expresb sus deseos de contribuir a tan interesante propdsito.
Yo puedo afirmar, en consecuencia, que Mr. Hoover anhela tanto

buenas vias aéreas para el Continente, como buenos caminos y, ferroca-’

rriles y buenas relaciones de amistad. No se puede, pues, deducir de una
declaracién fragmentaria referente a un medio de transporte, su discon-
formidad con los demés. Es menester entonces, que los que estamos un
poco mas informados contribuyamos a desvanecer deficientes interpreta-
ciones que pueden redundar en perjuicio de una obra que interesa al Con-

tinente entero. De otra manera continuara’ gravitando sobre el ferroca-

rril pan-americano el juicio de utopia o de fantasfa, que en alguna época
lo desmerecfa y que el actual Comité Permanente, sobre todo el ingenie-
ro Marin Vicuiia y el suscrito, tanto han hecho por desvanecer, ddndole
una nueva definicién, de acuerdo con cuyos lineamientos la VI Conferen-
cia Pan-Americana de La Habana recomendé sus estudios.

- Mr. Hoover califica generosamente de éspléndidos- los trabajos de
nuestro Comité Permanente y ‘nosotros no tenemos la culpa si esa gran
linea, que va a asegurar la cohesién del Continente y a provocar en él una
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nteva era de progreso insospechado, no se realiza con mé4s actividad y
empefio a pesar de los buenos deseos de todos.

La Nacién de esta ciudad transmite una informacién de Guatemala,
segn la cual Ud. hablé con el Ministro de ese pais en Washington sobre
la construccién de caminos y del desarrollo probable de los trabajos pre-
liminares a la construccién de una gran carretera internacional pan-ame-
ricana. Al mismo tiempo sugiere la conveniencia de presentar los estu-
dios completos y posibles sobre ellas para someterlos a la consideracién
del II Congreso Pan-americano de Carreteras, llamado a reunirse en Rio
de Janeiro en Agosto préximo.

Por esta comunicacién lo observo a Ud. partidario también de la ca-
rretera pan-americana y encuentro acertado que aliente Ud. al sefior Mi-
nistro de Guatemala para que fomente la construccién de caminos, por-
que ese pais tiene ya concluido todo su tramo del ferrocarril pan-ameri-
cano.

Pero para -que haya légica en el procedimiento, me permito pedir
a Ud. que sugiera a los demas Ministros de los demés paises que no ha-
yan aGn terminado o empezado su cuota del ferrocarril pan-americano,
la conveniencia de que no construyan la carretera pan-americana antes
de haber realizado el ferrocarril.

Ud. goza de gran prestigio ante el Cuerpo Dlplomatlco acreditado
en Washington y ante €] puede ayudar al Comité Permanente del Ferro-
carril Pan-americano con el mismo fervor que est4 dispuesto a hacerlo en
beneficio de la Carretera Pan-americana. ,

Ese es el ambiente en que hay que agitar la idea y no en las Confe-
rencias y Congresos Pan-americanos o Internacionales.

Los diplomé4ticos pueden interpretar nuestros anhelos ante sus Go-
biernos y sus pueblos y debido a eso es muy posible que nuestra gestién
tenga favorable acogida y sea dado ver ejecutado algtn dia el ferroca-
rril pan-americano, sobre el que la Panamerican Airways Incorporatied
y muchas otras podréan largar sus bandadas de palomas grises.

Todo lo que precede, sefior Rowe, s6lo tiene por objeto ratificar
una vez mas mi fe en la eficiencia y necesidad del ferrocarril pan-ameri-
cano y reclamar una accién més intensa y firme, para que se realice
de una vez, coincidiendo con esto en el anhelo tan noblemente sosteni-
do por el ingeniero chileno, sefior Marin Vicufia.

Ademas, me permito proponer que el Comité Permanente del ferro-
carril pan-americano prepare un breve y circunstanciado Informe sobre
los trabajos realizados hasta la fecha y sea remitido a todos los Gobiernos
del Continente, incluso al de los Estados Unidos, asf como a la Comisién
especial del Senado de.ese pais, que tiene a su cargo lo relativo al estable-
cimiento de la carretera pan-americana, haciéndoles saber que el pensa-
miento predominante en nuestro Comité Permanente es el de que previa-
mente se construya el ferrocarril pan-americano, dejando que la carre-
tera del mismo nombre resulte de la yuxtaposicién de las carreteras que
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se construyan en la zona de influencia del ferrocarril pan-americano, para

" crearle tributarios. )
Saluda a Ud. con su habitual estima.—Juan A. Briano.
) 7

Hemos trascrito integras nuestras cartas al Dr. Rowe para dejar -

una vez mas constancia, no sélo de la fe y del entiisiasmo que en la solu-
ci6én del problema integral del ferrocarril pan-americano tienen dos de los
representantes sudamericanos del Comité Permanente tantas veces cita-
do, sino también, y esto es lo.mé4s grato, de la similitud o unidad de mi-
ras que ambos manifiéstan ante las peregrinas, aunque muy prestigiosas
objeciones que con respecto a su construccién han esbozado, con caracte-
res de pesimismo o incomprensién, dos ilustres y relevantes personalida-
des de los Estados Unidos; los ex-Presidentes Coolidge y. Hoover, que
tanta aureola de prestigio y de sabidurfa han sabido conquistar en las
grandes soluciones de la humanidad.

Para mejor justificar las anteriores comunicaciones y la de otra que

daremos a conocer més adelante, como asimismo para prestigiar la grande
obra que ha motivado el presente trabajo, permitasenos aln dedicar
algunas paginas al anélisis del tan debatido problema relacionado con
la competencia que actualmente estd haciendo el automovilismo a la
marcha econémica de los ferrocarriles, que casi menospreciada en los
comienzos, poco a poco se ha venido incrementando hasta él punto de
constituir ya un serio peligro que, por fortuna, tiende ya a solucionarse,
mediante medidas de cooperacién que nunca debieran haber sido deja-
das de ser contempladas. ‘

- Como se ver4, esta contienda, si en ella se persevera, podrfa llevar
a la ruina a grandes servicios, representativos de grandes’ capitales, por
lo cual debe mirarse ahora con simpatia todo lo que tienda a la armonia,
ya que los traficos mundiales, de suyo intensos, asi lo permiten y aconsejan,

*
* %

Iniciada en 1916; como se ha dicho, la gran campafia estadounidense
para construir caminos, destinados a servir y a expandir la produccién
nacional, ella se extendié paulatinamente a todo el mundo, siendo esta

expansién légicamente estimulada por lag Casas constructoras de maqui-

narias y de automéviles, que obraban asf al tenor de sus conveniencias
y pensando que: :

Mientras mds caminos, mds automébviles.
Mientras mds automéviles, mds caminos.

Lo uno iba, pues, empujando a lo otro, con desmedro evidente del
trafico ferroviario, cuyas Empresas no tardaron en ver menguadas en for-
ma considerable y alarmante sus respectivas finanzas. ,

Fué asi cémo a corto plazo se vi6, por ejemplo, que en los Estados
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Unidos se terifa ya en circulacién por las carréteras estaduales alrededor
de veinticinco millones de automéviles y no menos de cinco millones
de camiones de carga, que no tardaron en manifestarse como competi-
dores terribles de los trificos ferroviarios.

FAcil es comprender la alarma que aquello produjo en las citadas
Empresas y hasta en el propio Gobierno federal, que no podfa por menos
de considerar la trascendencia vital de aquella situacién que ponia en serio
peligro la estabilidad financiera de un servicio de movilizacién que repre-
sentaba una inversién muy préxima a treinta mil millones de délares y
que ademés consumia, afio a afio, no menos del 25%, del carbén y del 209,
del petréleo y del hierro producido en el pais, sin contar todavia el hecho
importantisimo de ocupar una poblacién obrera no inferior a dos millones
de personas..

El problema era, pues, de suma y grande 1mportanc1a y asi lo com-
prendi6 la Intertate Commers Comission (que es el organismo que all4 cuida
o ‘supervigila la red ferroviaria), que pudo constatar grandes mermas en:
el renglén de los transportes y la necesidad de arbitrar medios répidos
y eficientes de defensa para las amagadas compaiiias.

Por tales circunstancias, las entradas por el capitulo de movilizacién
de pasajeros y de mercaderias, desde 1929 hasta 1930, en las referidas
empresas norteamericanas, habfan asi disminuido considerablemente y era
indispensable contrarrestar a la brevedad posible los efectos de tales
mermas.

Y como lo dlChO para esa gran nacién se podia aplicar al resto del ‘
mundo, se crey6 necesario hacer un estudio més ampllo, del cual es fiel
reflejo el corto resumen dado en el cuadro que 51gue, en que la movili-

'zac16n de 1929 es representada por el coeficiente 100:

Pasajeros Mercaderfas

Alemania.......... PR 69.8 45.1

Bélgica.. .... ...l 102.9 77.2
Canada............... . .«....... 57.9 67.5
Estados Umdos .............. o 48.3 56.8
Francia.................. o " 87.4 75.0
Inglaterra............ P . . 11.6 65.6
Suiza................ e 85.0 78.9
Promedio. .... .......... 77.8 68.6

Lo que nos dice que desd€ 1929 a 1932, o sea, en el espacio reducido
de sélo 4 afios, el trafico de pasajeros y de mercancias por ferrocarril en
los paises citados, habfa disminuido en un 22% y 32%, respectivamente,
a causa de la competenc1a automov111sta, sin perjuicio de otras que podrian
atribuirse a la crisis mundial, que todo lo ha maleado.

Eyldenc1ado va el mal, se procedié a estudiar-lo que urgfa resolver,
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prev1o analisis de los detalles més dignos de considerar, entranddse con
elloa’lo que bien podrfamos denominar periodo de estudios 'y componendas.

Los primeros, por ejemplo, establecieron- que los més poderosos com-
petidores del ferrocarril, en materia de transporte de pasajeros, y siempre
que se tratara de distancias medianas (digamos de 200 Kms. como maxi-
mum), eran los automéviles particulares, sencillamente por la enorme ven-
ta]a que representa a sus duefios el hecho de no tener que ceiiirse a itine-
rarios determinados y diversas otras comodidades faiciles de comprender
e indtiles de enumerar, lo .que no ocurre ya a distancias largas, donde
prima el factor tfempo, de tan considerable importancia, como también el
factor confort, ya que en los trenes los viajeros gozan, para dormir, comer,
conversar, escribir, etc., etc.; de facilidades imposibles de encontrar en
los automéviles, por lujosos que sean.

Estos detalles tienen considerable 1mportanc1a sobre todo en paises
como los Estados Unidos, donde hay en circulacién decenas de millones de’
automéviles y camiones en circulacién y donde son bastante frecuentes
los grandes recorridos, como ser los que desde Nueva York conducen a
los principales emporios de la riqueza y. de la produccién.

Para que se aprecie el menor tiempo que significa en grandes distan-
cias el trayecto por ferrocarril sobre el mismo por carreteras, s6lo daremos
las comparaciones siguientes, relacionadas con los frecuentes viajes entre
Nueva York y Pittsburg, Chicago, Nueva Orleans y San Francisco de
California, que resumimos en el cuadro que sigue:

Por CARRETERA POR' FERROCARRIL
De Nueva York a: Distancia Tiempo Distancia Tiempo
Pittsburg...... ... .. 650 Kms. 19 horas 710 Kms. A’ 10 horas
Chicago. ........... 1,450 » 37 » 1,460 .» 24 »
Nueva Orleans . . . .. 2,135 » 54 » 2,200 » 40 >

San Francisco....... 5,250 > 133 » 5,080 » 90 »

Como se vé, los trenes en los trayectos citados y a pesar de las mayores
distancias, emplean en los recorridos menor ntimero de horas que los ca-
miones, lo que indudablemente se debe a las grandes velocidades que se
puede imprimir a los primeros y que serfa imposible efectuar en la cir-
culacién vial, por los temores de exponer la vida de los pasajeros..

Hay trenes en los Estados Unidos, como por ejemplo el denominado
Congressional, de Nueva York a Washington, que hace los 360 Kms. que
separan a ambas ciudades a razén media de 85 Kms. por hora y otro que
va de igual puerto a Chicago (que dista, como se ha dicho, "1,460 Kms.),
que lo hace a una velocidad media de 55 Kms.; aunque siempre se ha
dicho que el tren que bate el récord de velocidad es el denominado Chel-.
tenham Flyer, que recorre un trayecto de 125 Kms. a razén media de
115 Kms. La prensa ha anunciado recientemente ‘la- organizacién "entre
Hamburgo y Berlin (Alemania), de un tren-reldmpago, extra rapido, lla-,
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mado a recorrer los 286 Kms. que median entre ambas ciudades en sélo
dos horas, para lo cual aprovechard unos autocarriles, sistema Maibach,
a base de petréleo,‘ que constituyen, tanto en velocidad como én con-
fort, uno de los méis grandes progresos de la movilizacién moderna.
: Pero agregaremos que a estos dos grandes factores, velocidad y confort,
los ferrocarriles agregan aGn un “tercero.de gran importancia, el de la segu-
‘7idad, ya que la estadistica establece que este sistema de transporte cons-
tituye el medio m4s seguro de movilizacién, o, si se quiere, que el coeficien-
te medio de accidentes mortales es siempre més reducido.

Efectlvamente, por cada millén de pasajeros movilizados en los
Gltimos cinco anos, los respectivos coeficientes de mortalidad han sido:

'

Por ferrocarr11 ........................... 0.003
" » mavegacibn.. ... ................ 0.005
s automévil..... ... B e e 0.03
» aéreo-navegacién.................... 0.08

Refiriéndonos tnicamente a.los Estados Unidos, la estadistica da,
para las personas muertas por accidentes, las siguientes cifras:

Ferrocarriles Autombviles

1929 ' 6,496 28,282

1030, ... 5,481 30,500 ,
1931 , 5,099 32,107

Hay seis veces mas accidentados en los automéviles que en los trenes.

Como se vé, las cifras de lo uno van en mengua, mientras que las del
otro en creciente, a lo que puede atn agregarse que de los muertos por
accidentes ferroviarios casi todos se refieren a empleados, ya que pasajeros.
en los tres afios contemplados sélo perecieron un promedio de 60 personas.

Y lo curioso del caso es que, a pesar de tantas y tales ventajas como
las anotadas para la movilizacién ferroviaria (que ha llegado a traducir-
se en el decir de que en ninguna parte se est4 m4s seguro que en un tren),
han seguido algunos espiritus emperdernidos en declarar que ella ya es
cosa del pasado, carente hoy de valor al lado de la carretera moderna,
como ocurrié no hace mucho en un Congreso de Ingenieros en Londres.
Ante tan extrafia aseveracién pseudo-cientifica el Ministro de Trans-
portes de la Gran Bretafia crey6 conveniente hacer, en términos oficia-
les, la siguiente declaracién:

—c«Jam4s he encontrado a alguien que tome a lo serio-la peregri-
na idea de que habia llegado ya el momento en que los:ferrocarriles cons-
titufan algo innecesario para la prosperidad nacional y de la humanidad.
Debemos, pues, contemplar las exigencias de nuestros transportes en su
conjunto.y vigilar- que los caminos y las empresas. férreas llenen su co-
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metido en fnttma colaboracién y donde mejor puedan hacerlo. Si ambos
elementos no pueden colaborar en tal forma, tampoco pueden esperar la
proteccién de los Gobiernos, porque solo lo eficiente y lo arménico tienen
derecho a la proteccion».

Parece que esta severa amonestac16n hizo efecto en las esferas oficia-
les de otros Gobiernos, porque poco después el propio Presidente Hoover
citado mas atras, a pesar de sus prevenciones ya comentadas, envi6 al
Congreso un Mensaje de proteccién a la vida y prosperidad de las em-
presas ferroviarias, en el cual se contemplan conceptos como el siguiente:

—«Los ferrocarriles son y deben seguir siendo la espina dorsal de
nuestro sistema de transporte. Su prosperidad es inherente a la prospe-
ridad de todas las industrias. Asi lo dice su servicio fundamental en los
transportes, el volimen del trabajo que consumen, su capacidad compra-
dora de otras industrias y las enormes inversiones que se reflejan en el
conjunto del edificio econémico de la nacién. De consiguiente, la bien
mantenida y provechosa operacién y la estabilidad de las finanzas ferro-
viarias son ‘- de primordial 1mportanc1a para la restauracién econbémica
del pais».

La reaccién, pues, tiende a'venir, ya que todo contrlbuye a perpe-
tuar una importancia que nunca ha debido ponerse en tela de juicio.

Féacil y hasta grato nos serfa acumular mayores informaciones sobre
el prestigio creciente de tales e inveteradas vias de transporte; pero como
ello nos podria conducir a un desarrollo quiz4s inconveniente en un estu-
dio como el que estamos realizando, terminaremos haaendo referencia a
un trabajo reciente y bastante documentado sobre tal materla, que lleva
la prestigiosa firma del ingeniero argentino don Nicanor Alurralde e
intitulado La competencia entre el trdfico ferroviario y el caminero de los
Estados Unidos, que termina con los siguientes conceptos absolutamente
acordes con nuestro pensar:

—«Todo, pues, parece indicar que vivimos en uno de los perlodos
mas importantes en la evolucién de los transportes y que estamos pre-
senciando %o la anilacién de un sistema anticuado, como se podria consi-
derar equivocadamente al ferrocarril, por uno méas moderno, que seria
el automévil, sino mds bien una lucha formidable entre dos sistemas, am-
bos modernos, cada uno de los cuales ofrece sus ventajas y desventajas,
que hacen tal vez imposible' la suplantacién del uno por el otrd o la des-
aparicién definitiva del ferrocarril, como algunos espiritus pesimistas lo
anticipan. Lo mé4s probable es que esa lucha, cuyo resultado no es posi-
ble vislumbrar todavia claramente, se traduzca en la fusién arménica de
ambos medios de transportes, en un sistema mixto, que signifique no sélo
. un gran paso en la técnica y economia de las comunicaciones, sino una
solucién que contemple los grandes intereses en juego y evite los inmen-
sos perjuicios que irfan aparejados a la ruina de los ferrocarriles».

Como se ve, tan acreditada y prestigiosa opinién conduce a un régi-

men de cooperacibn, que es bastante distinto del de eliminacién que al-
gunos erradamente han estado preconizando.

P
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 He aquf, por lo.demés, el criterio que empxeza a imperar entre los
Gobiernos de la. América.

Recientemente, por ejemplo, Chile ha propuesto a la Argentina la
celebracién de un amplio Tratado de Comercio y en el Memorandum pa-
sado por nuestra Cancillerfa, fechado en Marzo de 1933 (en cuya con-
cepcién nos cupo alguna honrosa participacién) textualmente se dice:

«Todos los medios de comunicacién deben interesar a ambas nacio-
nes, ya sea por terra, agua o aire y en consecuencia, deberan comprender
el conjunto de ellos. Los ferrocarriles constituyen la base de este sistema
de comunicaciones entre los dos pafses.» ’

Y a la sombra de tan 16gica doctrina, nuestro hébll Canciller, el es-
clarecido internacionalista don Miguel Cruchaga Tocornal, tuvo a bien
proponer a su colega argentino la construccién y explotacién por los res-
pectivos Estados, de los mismos tres ferrocarriles transandinos anahzados

"en las pégmas anteriores, o sea:

1.—El del norte, via Socompa v Salta;
2.—El del centro, via Juncal y Mendoza, y
3.—El del sur, via Lonquimay y Maullin chileno.

Sirviéndoles de complemento hasta una docena de.caminos, también
estaduales, llamados a atravesar los boquetes cordilleranos y distribuidos
desde la provincia dé Antofagasta, por el norte, hasta el territorio del
Aysen, por el sur..

.En tal forma, las lineas férreas vienen, pues, a complementarse con la
accién evidente de los caminos.

Hemos creido de interés dar los anteriores y muy someros detalles
sobre la deplorable contienda del camino versus ferrocarril, no sélo para
prestigiar la evidente accién de los Gltimos, sino todavia y hasta cierto
punto para ]ustlﬁcar los términos de la 51gu1ente carta dirigida, en la
honrosa compafifa del sefior Briano, al propio ex-Presidente de nuestro
Comité Permanente, Mr. Fred Lavis, que, a juzgar por lo que nos habfa
estadé diciendo en determinadas comunicaciones, parecfa haberse conta-
giado en un ambiente desfavorable a’la misma y grande obra que la
Unién Pan-americana habia colocado bajo nuestros auspicios y cuidados.

El sefior Lavis habia ingresado a nuestro Comité en los comienzos
de 1931, en reemplazo de Mr. Pepper (fallecido poco antes), rodeado de
justificada aureola de competencia y prestigio profesionales, acredita-
dos por la direccién constructiva de algunos ferrocarriles en Bolivia y.
por su alto puesto de Presidente del Infernational Railways of Central
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America, por lo que habrfa sido un error de nuestra parte no dar la de-
bida 1mportanc1a a sus peligrosas y prestlgloeas apreciaciones.
Hela aqui: _ *

Santiago- Buenos Aires, 26 de Febrero de 1932.
Muy sefior nuestro y.colega: . \

Oportunamente hemos recibido en comfin, sus notas de 7 de Octu-
bre de 1931 y del 14 de Enero del corriente, a las que hemos contestado
individualmente en algunos de sus aspectos; pero, dada la importan-
cia de la situacién que ellas crean, hemos creido conveniente volver so-
bre ellas para emitir la opinién del Sub-Comité Sudamericano, que tene-
mos el honor de constituir por mandato expreso de la Unién Pan- -ame-
ricana.

Creemos que sobre nosotros pesa una responsabilidad muy grande
ante el Continente; somos los mandatarios de los pafses de Ameérica, -
quienes nos han encomendado las gestiones necesarias para que cuanto
antes sea una realidad el ferrocarril que los ha de unir a todos.

Ese mandato se viene repitiendo con singular regularidad y presti-
gio en todos los Congresos y Conferencias que se han celebrado en el Con-
tinente, e invariablemente los representantes de los paises repiten, con una
gentileza extraordmarla, sus agradecimientos al Comité por los traba]os
que ha realizado y su'nueva exhortacién para que prosiga los necesarios
para dar término a tan magna obra.

Esos pafses tienen fe, pues, en nuestra acc16n y un gran amor y espe-
ranza en la obra misma, cuya realizacién esperan como alta satisfaccién
de un suefio o de una ilusién desde mucho tiempo sustentada.

En esta situacién y a poco tiempo de haber recibido en la VI Confe-
rencia de La Habana, un nuevo Mandato concreto, como es el de comple-
tar los estudios del trazado de la Intercontinental Railway Comission y el
de las dos variantes propuestas, no podemos decir «que nuestro Comi-
té puede hacer poco, si es que algo puede hacer de beneficio», como Ud.
textualmente lo expresa en la comunicacién- que contestamos.

Si nosotros pensiramos asf, habrfamos presentado nuestra renuncia,
porque demostramos estar en franca disidencia con las resoluciones de
todos los Congresos a que nos hemos referido y cuyo cumplimiento no
tenemos derecho de aplazar o que carecemos del entusiasmo para hacer
triunfar una idea, que fatalmente tiene que ser una realldad a bréve
plazo, para consumar un ideal americano. -

Nosotros, sefior Lavis, desde.que hemos tenido el honor de ser incor-
porados al Comité Permanente, y quiz4s antes de eso, nos hemos preocu-
pado con celo del ferrocarril pan-ameticano y. hemos presentado solucio-
nes concretas, que si hubieran llegado a conocimiento ‘de los paises, ya
conocerfamos su opinién al respecto y tal vez estariamos en condiciones
de preocuparnos de su perfeccionamiento y aun de su financiacién.

{'\
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No es seguramente oportuno referirnos a la situacién actual de las
finanzas de América, pues lo que a nosotros nos corresponde es sugerir
un trazado y la manera probable de financiar su ejecucién. No podeémos
tampoco decir «que no hay dinero disponible para ello en los Estados
Unidos», porque puede haberlo en Francia, en Inglaterra o en las proplas :
minas de las naciones de Sud-américa.

;Cémo podemos desde ya preocuparnos del capital necesario para
una obra, que no podemos atin precisar con propiedad en qué consiste,
qué longitud tendr4, qué beneficios proporcionari a los paises que ha de
servir, ni qué influencia tendra en el progreso del Continente?

JPiensa Ud. en esto?

Es muy posible que los palses americanos no exterioricen su entu-
siasmo por el ferrocarril pan-americano, precisamente porque no tienen
a su consideracién un plan concreto del mismo; porque no conocen con
cierta precisién la influencia que esa obra tendr4d en su economia, ni los
beneficios que podran obtener, ni los nuevos mercados que se le han de
presentar. .

El Comité Permanente encargado de hacerlo, y del cual es Ud. hoy
su digno Presidente, no lo ha hecho y los paises aparecen como injusta-
mente despreocupados de un asunto vital para ellos. Si nosotros hubié-
ramos planeado en forma un sistema ferroviario pan-americano, es muy,
posible que alguno de los pafses ya hubiera dado comienzo a la ejecucién
del tramo destinado a servir regiones determinadas.

No podemos, ocho afios después de haber sidd designados para ello,
decir «que no hay dinero y que corresponde a la iniciativa de los paises
afectados realizar el tramo; que mds le conviene por su particular bene-
ficio, m4s bien que para formar parte del ferrocarril pan-americano».

Esto constituye una verdad que todos ellos saben; pero, a pesar de
eso, lo que los paises quieren es disponer de una vinculacién internacio-
nal que los ligue a todos, favoreciendo a cada uno en lo que sea posible
v procurando dar cohesién y unidad al Continente.

iEs bastante!

Como se desprende de lo que precede, la idea del ferrocarril pan-
americano no es tan simplista. Es mas compleja y de m4s vastas pro-
yecciones. Es muy posible que cada pais individualmente no tenga ca-
pacidad econ6mica para afrontar tan vasto plan, pero que todos juntos
dispongan de sobrados medios para llevarlo a cabo.

Los paises americanos, sefior Lavis, no son egofstas, porque estan ani-
mados de grandes ideales y de firmes propésitos de consolidar los lazos
que ligan a la familia americana. ‘Por eso debemos esperar, tratandose
de una obra de beneficio comtn, que los unos ayudaran a los. otros, sin
regatear esfuerzos y sin detenerse a medir con demasiada justeza el vo-
lumen de los beneficios que a cada uno pueda corresponderle, si de la
obra en conjunto surge un evidente beneficio general y pan-americano.

Todos los paises pueden servir riquisimas regiones, apartadas de sus
centros actuales, con el ferrocarril pan-americano, si se le traza con acierto.

N
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Este seria un gran beneficio material y general, al que los paises no po-
drin permanecer indiferentes, porque él lleva involucrado otro beneficio
politico de extraordinario valor, como es el de afianzar su soberanfa y
tomar posesién efectiva de grandes comarcas en que hasta ahora no le
ha sido posible hacer sentir su accién de progreso, mientras se malgasta
el esfuerzo humano en salvar dificultades que son extraordinarias para
uno solo; pero susceptibles de ser vencidas con éxito por el esfuerzo y la
cooperacién de la colectividad.

Con estas manifestaciones, tenemos el préposito de ratificar el entu-
siasmo por la idea y por la obra que Ud. menciona, y celebramos que haya
encontrado en igual estado de. 4nimo al ingeniero Bousquet, represen-
tante del Brasil, que tiene sobre nosotros la ventaja grande de su pru-
dencia y de su talento y ademé4s el minucioso conocimiento del interior
de la América, que es el escenario donde el ferrocarril pan-americano de-
ber4 desarrollar su obra de progreso, sin menoscabo de la rama occidental,
que ya ha consagrado también la VI Conferencia de La Habana en 1928.

El Dr. Rowe, nuestro tan querido y distinguido Presidente Honora-
rio, es partidario entusiasta del ferrrocarril pan-americano, segfin nos lo
ha declarado muchas veces; pero su acci6én queda subordinada a la de nues-

tro' Comité, que hasta ahora ha sido muy floja, sin que los firmantes

sean culpables de ello.

El Dr. Rowe, como lo deciamos, no tiene un estudio concreto, que
¢l pueda someter a la Unién Pan-americana y-si no nos ayuda ma4s, tiene
el atenuante de decir que el Comité Permanente no le ha presentado
nada ‘digno de ser puesto en conocimiento de esa Institucién. Es decir,
que siempre recaeria sobre el Comité Permanente la responsabllldad de
la falta de progresos en el ferrocarril pan-americano.

No podemos reservar nuestra extrafieza, seglin Ud. lo expresa, que
haya progresado tanto lo relativo a la carretera pan-americana, al pun-
to «de haberse designado importantes Comiffones para su estudio y de ha-
berse demarcado su trazado probable, sin temor alguno a las dificulta-
des regionales y a la falta de poblacién y de recursos y que, en cambio,
para el ferrocarril pan-americano no haya habido el menor estimulo, ni
la menor preocupacién por dar cumplimiento, no digo a lo que han sugeri-
do algunos miembros del Comité Permanente, sino a lo que han resuel-
to los diversos Congresos». Tales son sus expreswnes

Nosotros no creemos que la carretera pan-americana deba prece-
der al ferrocarril pan-americano. Lo primero que se debe construir es el
ferrocarril pan-americano, compuesto por los tramos que cada pais ten-
ga interés en construir, asf como la carretera pan-americana deber4 ser,
como el Lincoln Way, la resultante de los caminos fragmentarios que
se construyan, como afluentes y tributarios del ferrocarril pan-americano.

Triste es confesar que la aparicién de la idea de la Carretera Pan-
americana ha reducido a silencio al Comité del Ferrocarril Pan-ameri-
cano, mientras que el de aquélla ha celebrado reuniones importantes,
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tanto en Washington. como en Panamé4 y otros puntos y ha dispuesto de
50.000 délares votados por el Congreso de la Unién.
Est4 bien y debemos felicitar por su actividad y por sus éxitos a los
componentes del Comité de la Carretera Pan-americana; pero lo que sen-
timos es no poder decir lo mismo-del Comité del Ferrocarril Pan-amerlcano,
a pesar de tener ya casi medio siglo de existencia.

No creemos que constltuya un error la continuacién de Ud.. al fren-
te del Comité. Al contrario, pensamos qué constituye un acierto de parte
de la Unién Pan-americana haber designado para tan elevado cargo a un
ingeniero tan prestigioso y de tanta capacidad, como lo demuestra la
naturaleza de las actividades que desarrolla.actualmente al frente de
los ferrocarriles de ‘América. Central.

Pero creemos, si, que Ud. debe manejar el t1m6n de esta nave algo
averiada, con més firmeza, para conducirnos al éxito y haciéndolo asi
contar4 con toda nuestra colaboracién, ya que Ud. estd acostumbrado a
actuar con Empresas que disponen de grandes capitales y que pueden reali-
zar inmediatamente lo que conciben. En cambio, el ferrocarril pan-ameri-
cano es un ideal cuya conveniencia debe demostrarse, asi como la po-
sibilidad de su realizacién por paises de medios limitados, poseedores de
territorios que son el emporio de grandes riquezas y de p031b111dades in-
sospechadas '

No dudamos que quien dirija nuestro Comlté debe estar animado
de una fe firme en la obra y de entusiasmo sin desmayo. Si le faltan ésas
virtudes y ese fuego sagrado, sin duda alguna que él no podra realizar
la obra trascendental que se espera y entonces todos estaremos de més.
Sin embargo, mientras creamos en la posibilidad y conveniencia de
realizar obra provechosa para el Continente, nosotros pensamos conti-
nuar en nuestros puestos, seguros de hacer con ello algo de provecho
americanista. :

En muchas oportunidades hemos manifestado al Dr. Rowe nuestra
conviccién de que, para producir algin acto que denuncie las actividades
de nuestro Comité, no era menester esperar la realizacién de un Congreso
o de alguna Conferencia Pan-americana, pues ellas se celebran de tarde en
tarde, mientras que. nuestro Comité puede producir sus- Informes y ele-
varlos a la Unién Pan-americana, que es la Institucién con la que man-
tenemos permanente e inmediata relacién, en los momentos que se quiera.

Por eso creemos que, sin que nada obste para que se eleve un Infor-
me de conjunto més ilustrativo de lo que se ha hecho' hastala fecha,
no.es indispensable que esperemos la realizacién del VII Congreso. Pan-
americano de Montevideo, pues podemos elevar nuestros Memoriales par-
ciales inmediatamente a Ja Uni6n Pan-americana para su consideraci6n.

En vista de que el ingeniero Bousquet forma parte ya de nuestro
Comité Permanente, nos complacemos en proponer a Ud.’'que se le in-
corpore al Sub-Comité Sudamericano que constituimos los que suscriben
la presente carta; de ese ‘modo el Sub-Comité se compondria de un re-

\J \
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presentante de Argentina, Brasil y -Chile, respectivamente, con lo cual se
tendria para el ferrocarril pan-americano la cooperacién del A-B-C que
en otras ocasiones.se ha buscado con tanto éxito para la diplomacia.

Saludamos a Ud. con la consideracién maés dlstmgulda —Juan A.
Brnano.—Santxago Marm Vicuiia. :

Parece que los térmmos bien intencionados y en todo caso sinceros
de esta .carta' de conjunto y sin que nosotros lo pensiramos, ni menos
desedramos, en algo molestaron a nuestro distinguido ex-colega, porque a
raiz de su recepciébn creyd del caso resignar la presidencia y hasta reti-
rarse del' Comité, elevando su renuncia a la consideracién de la Unién
Pan-americana, que, al serle aceptada, di6 lugar a la designacién del inge-
niero colombiano don Jorge Triana.

Excusado nos parece agregar que aquello nos produjo un justificado
sentimiento de pesar; pero no estaba en nuestros medios modificar tal
determinacién, que en todo caso revela una muy- lamentable suscepti-
bilidad, como opertunamente tuvimos ocasién de decirselo en carta par-
ticular.

Efectivamente, y como epilogo de lo anterior, agregaremos aun que
Mr. Lavis, al comunicarnos y justificar lo obrado, tuvo la gentileza de
escribirnos, para decirnos textualmente:

—«] think you were right about the fuego sagrado but we have a
saying up here that, «it is better to have lead in your shoes and keep
your feet on the ground than try to fly Heaven before your time».

A lo que tuve a bien contestar: R

—<«Like your goodself, my own policy is that of holding ﬁrmly to
mother earth, without any desire whatever to ﬂy to heaven before time
or in any way prematurely. :

«Your name and your personality gave to the Comission, not only
a full guarentee of knowledge, but also that of sincerity and honest labor
‘upon all .ocasions.

«I know, and I feel, that even if your resignation becomes a «fait
accompli» you will continue to work with us in spirit and toward all and
every practical issue, and my wish is: that you shall, above all else, count
me amongst your many and sincere friends at all times; always ready
and willing to be of service when you may command me». ‘

Hemos preferido conservar a estos pArrafos su expresion or1g1na1
temerosos que al traducirlos al espafiol pudieran perder algo de la fina
ironfa y de la natural sinceridad que los inspiraron.

*
* *

Y como lo ya dicho y comentado lo estimamos méis que suficiente -
para el prestigio y conocimiento perfecto de esta obra de progreso colec-
tivo, la del ferrocarril inter-continental pan-americano, destinado a benefi-
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ciar a veinte naciones y ‘cuyos destinos deben sernos comunes y de amplia
cooperacién, damos por terminado este estudio, cuyo principal, sino Gni-
co mérito consiste, como se ha dicho, en la ordenada acumulacién fide-
digna. de mdltiples datos y observaciones que muchos colegas y determi-
nados hombres de Gobierno podrin juzgar y aprovechar.

De ahi, pues, que la préxima Conferencia Pan-americana de Monte-
video podria hacer labor altamente beneficiosa al progreso y confrater-
nidad continentales si se sirviera prestigiar y acoger con benevolencia
las Conclusiones Gemerales consignadas més atrés.

La realizacién de las buenas y ftiles concepciones suelen prestlgxar
més a los que las amparan, que a los que hayan tenido la suerte y opor- '
tunidad de emitirlas.

.

Santiago de Chile, 1933.




