EL FERROCARRIL LONJITUDINAL

Desde hace muchos afios 1 en diversas ocasiones se ha intentado seriamente cons-
truir el Ferrocarril Lonjitudinal, que ha de unir ¢l centro con el norte del pais. En
todas esas ocasiones ha encontrado la mejor acojida, tanto de los poderes ptiblicos como
de Ia opinion jeneral de la Nacion. Debemns, entdnces, eonsiderarle como una aspiracion
nacional, digna de ser satisfecha, aun a costa de sacrificios estraordinarios.

. Desgraciadamente esas repetidas tentativas de instalacion del lonjitudinal han sido
otros tantos fracasos, debido en primer lugar a la filta de medios de cjecucion i, en
seguida, al probable resultado negativo de la esplotacion enmercial de ese ferrocarril.
Entre los medios de ejecucion faltan los dos principales: el dinero i los brazos. El mal
resultado probable de la esplotacion de toda la linea proviene de la gran desproporcion
entre el capital de instalacion i la nulidad de las entradas en largas secciones del Jonji-
tudinal.

Pero esos fracasos no constituyen causa suficiente para que el problema pierda su
interes, desde gne siempre quedan persistentes las razones de ser de esa importante arte-
ria comercial i politica. Por el contrario, |a esperiencia adquirida nos habilita para eli-
minar de entre las soluciones posibles, aquellas reconocidas como impracticables; nos
limita los sistema para emprender la obra a un corto niimero, i nos despeja el campo de
estudio de un problema de suyo complicado. Jamas esa esperiencia nos ha indicado que
este ferrvcarril deje de tener su importancia estratéjica i politica, ni que filten en su
trayecto secciones comercialmente esplutables. Lo yue sab:mos si positivamente, es que
el pais no se encuentra en situacion de llevarlo totalmente o por grandes seccivnes a nna
prictica inmediata, i que no se encuentran en el estranjero capitales qne tumen a su
cargo la obra, dentro de las condiciones que se les ha fijado.

Si el pais no pudo emprender directamente la construccion del lonjitudinal cuando
habria costado la mitad yue hoi dis, i cuando los recursos financieros eran muchas veces
superiores a los actuales—huelga decirlo—ese sistema no puede tener cabida en una
discusion actual.

Comprendiendo esa imposibilidad, la Administracion pidié propuestas para cons-
truir la mitad de! lonjitudinal bajo las bases jenerales siguientes:



148 EDUARDO BARRIGA

a) Precio alzado de construccion, cifiéndose las obras a un ante-proyecto elaborado
por el concesionario 1 aprobado por la Administracion;

b) Esplotacion de la red a cargo del concesionario;

¢) Garantia de 5% sobre el monto de la propuesta; i

d) Rescate de la red por el Estado mediante una amortizacion de 1%.

Dos propuestas se han presentado, pero 4mbas se han quedado a medio camino,
aceptando el pago inmediato de las obras, sea en dinero, sea en bonos, i dejando sin solu-
cion las tres dltimas condiciones jenerales.

Bien han debido saber los proponentes que son precisamente estas tres condiciones
las de mayor importancia actual para el pais i, por consiguiente, las que daban al siste-
ma ideado todo su valor. Era esa la manera como la nacion podia pagar una obra cos-
tosa, con una insignificante suma anual que iria saliendo de los mismos beneficios del
ferrocarril.

Era esa tambien la manera como se podia conseguir que un concesionario no tuviera
interes en reducir estremadamente el costo de construccion, a costa de recargos conside-
rables en los gastus de esplutacion.

No pudemos suponer yue los proponentes se abstuvieran de acojerse a una garantia
de 5% considerdndola pequenia. En tal caso les habria bastado aumentar en 20%, en 30%
0 en 4U% ¢l valor de la propuesta, si querian obtener un interes de 6%, 614% o 7%. Si
se tratara de escasez de capitales, las conclusiones serian andlogas, porque en tal caso
s6lo se reduciria la cuestion a un aumento mas o ménos grande de interes.

La causa que buscumos s6lo puede encontrarse en el hecho de ser ineficaz la gara.n-
tia si no abarca al mismo tiempo los intereses del capital i las pérdidas de la esplotacion.
I esta deduccion no puede estrafiar a nadie que conozea la zona atravesada por el ferro-
carril de Papudo a Copiapé.

51 el Estado entrara a garantizar esas pérdidas; habria desaparecide una de las
principules ventujas de la combinacion, la de conocer de antemano el gasto anual que la
obra representa para el pais. I s los propunentes no se han atrevido a correr el riesgo
de las pérdidas, mediante por cierto un aumento de precio, ha sido porque ese riesgo es
probablemente grande, i purque ese aumento de precio no podria Jusuhcnrse con funda-
mentos precisos o aproximados.

La esperiencia nos viene pues, a confirmar lo que ya sabiamos por el conocitniento
del terreno, a saber, la ineficacia de la garantia en semejantes condiciones.

Se deduce de lo espuesto que si modificamos la condicion de garantia, haciéndola
estensiva tan sélo a las secciones mas productivas en fletes o de menur costo de cons-
truccion, podemos llegar u encontrar soluciones ventajosas i précticas. I felizmente, re-
suita en el hecho que los trozos mas ficiles son a la vez los mas productives, aundnduse
las dos consideraciones para hacerlos mas practicables.

Aun cuando considero demostrado que sélo nos queda el recurso de fraccionar el
lonjitudinal, si queremos construirlo, tmbaré de hacerme cargo de los inconvenientes de
este fraccionamiento, que son:

1° No se puede aprovechar la linea como sistema lonjitudinal de trasporte;
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2° Por la misma causa desaparecen las ventajas estratéjicas de la red;

8° Se subdivide la linea en varias redes, anmentando los gastos jenerales e insta-
laciones;

4° Disminuye con mucho el interes de las casas constructoras tomando secciones
pequefias, 1 cuyo total representa una cifra relativamente baja; i

5.° La posibilidad que en el largo plazo necesario para unir toda la red se produz-
can cambios en los sistemas de traccion, i que esos cambios impusieran sérias sujeciones
al trazado de los trozos intermedios de construccion ulterior,

El primer inconveniente no puede ser de consideracion: el trifico lonjitudinal se
reducird al de pasajeros i encomiendas, pues la carga buscard su mas préxima salida al
mar. No es de creer que este trdfico sea apreciable, dadas la escasa poblacion del terri-
torio atravesado, las molestias de un ferrocarril arcidentado i la competencia de los
vapores. El movimiento ds pasajeros llegard a ser de consideracion una vez que la pro-
duccion de la zona atravesada haya llegado & un conveniente desarrollo, por medio de
las ventajas proporcionadas por las salidas al mar.

La falta de este trdfico lonjitudinnl es precisamente la que hace por ahora impro-
ductivas la mayor parte de sus secciones.

Si mejoran los tiempos hai sobrado para modificar, en consecuencia, el modesto plan
de fraccionamiento que proponemos como dnico practicable hoi dia. L ejecucion de
este plan habrd permitido en esa época avanzar algunos pasos, i facilitard la construceion
del resto, en dinero i en plazo, a causa de la menor distancia i mayor capacidad de los
-trasportes. Al mismo fin propenderian las carreteras que se proyectan mas adelante en-
tre los puntos estremos de las secciones por construir, que servirian para establecer una
-cierta continuidad relativa i transitoria,

Las ventajas estratéjicas del lonjitudinal sélo. pueden ser efectivas a condicion que
todo él esté construido, o por lo ménos la parte del desierto. En efecto, cualquiera que
sea el enemigo de quien no pedemos defendernos por mar, lo primero que haria seria
-apoderarse de las salitreras, que representan una riquega positiva i para nosotros la me-
jor i la mayor fuente de entradas. La defensa de las salitreras no es posible sino a con-
dicion de poder enviar tropas i recursos al traves del desierto, lo que no puede hacerse
efectivo sin el ferrocarril,

Lot consideraciones estratéjicas nos hacen pues, volver a nuestro punto de partida:
la imposibilidad de satisfacerlas por ahora, a causa del vasto plan que necesariamente
encierran,

Por otra - parte la opinion misma, al aceptar hace poco la limitacion del proyecto &
la seccion del sur, hasta Copiapd, se ha desinteresado practicamente de este tdpico.

- La sub-division dei lonjitudinal en varias secciones ai-ladas aumenta los gastos de
Administracion, Maestranzas 1 algunos gastos jenerales. El aumento relativo de estos

-gastos en una linea fraccionada es insignificante, tratdndose del ferrocarril lonjitudinal,
Por el gran desarrollo de esta linea en ua sélo sentido, serd siempre necesario dividir su
administracion, colocar varias maestranzas, etc.

Por otra parte, la construceion total del lonjitudinal impondria tambien gastos es-
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traordinarios de consideracion, debido a la adopcion de la cremallera, como ser: el mayor
costo de las locomotoras, el aumento en los salarios de los m‘uqniniabas, los maynres gas-
tos de conservacion de la via i del material rodante, i en ciertos casos relevos de méqui-
nas, con los consecuentes depdsitos, talleres i tornamesns.

Retardar la construccion de las secciones de cremaliera no importaria en definitiva
mayores gastos estraordinarios que los provenientes de la cremallera misma. I como se
ha dicho, i es ficil snponerlo, las secciones que necesitan cremallera son las mas costosas
1 al mismo tiempo las mas difictles de esplotar i las ménos productivas.

La sub-division del lonjitudinal en diversas seccicnes o redes tienen otro inconve-
niente, i es que cada red sélo comprende un pequeno nimero de lineas cortas de un
valor reducido. El capital que representan serd, pues, limitado i no atraerd el interes de
las casas constructoras estranjeras. Esto es evidentemente cierto, por cuanto es mas di-
fieil adjudicar varios megocios pequefos, cuyo conjunto vale uno, que no un negocio
grande por un valor de dos. Pero podemos notar primeramente que esta gran adjadica-
cion no ha podido realizarse, i que de hecho sns dificultades son tan grandes sino mayo-
res que las primeras.

En segundo lugar, es evidente que habrd menores dificultades en colocar pequefios
negocios productivos que no uno grande aleatorio,

Por fin, la construccion fraccionada i limitada a un desembolso anual de cortas
proporciones puede efectuarse sin inconvenientes por procedimientos diferentes de la
garantia.

Por otra parte, si estudizsmos el valor comercial de las redes que mas adelante lla-
mamos de Papudo i de Serena-Ovalle, podremos convencernos de qne a lo ménos esas
redes representan un valor de consideracion i un negocio de provecho. El plan que se
delineard mas adelante propone invertir en esss secciones mas de la mitad del gasto
total calculado entre Papudo 1 Copiapé.

No debemos olvidar que la organizacion de las sociedades estranjeras de construc-
cion se facilita siempre con la suscricion inicial de acciones por las fdbricas, que se abren
ast mercados. El apoyo que ellas prestan a la reunion del capital crece en proporcion al
probable consumo de rieles, de puentes, de locomotoras, ete. Ahora bi=n, en el lonjitudi-
nal fraccionado la proporcion de estos consumos es mui grande, desde que se elimina la
construccion de las secciones donde abundan los cortes, terraplenes, tiineles, considera-
bles aleantarillas, ete., i sélo se proyectan los trozog planos, donde estd la mayor lonjitud
de la linea i sus desvios, los puertos mayores, Maestranzas, etc.

El quinto inconveniente no tiene razon de ser, i sélo me ocupo de él como un me-
dio de justificar las fuertes gradientes, preconizadas de antafio por nuestro inolvidable
colega don Enrique Vergara Montt, 1 adoptadas en los mas recientes estudios del lonji-
tudinal hasta Copiapd,

Si rechazameos el proyecto de fuertes gradientes por la posibilidad de inconvenien-
tes ulteriores, con el mismo criterio nos negariamos a proyectar toda maquina, toda
construccion, espuestas como estdn a ser perfeccionadas. Felizmente en el cuso (ne nos
ocupa, i dentro de lo que es posible prever, las modificaciones probables en los sistemas
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de traceion tenderian a favorecer el uso de las fuertes gradientes, pnes esos sistemas se
refieren sea a la adopeion de la traccion eléetrica, sea aZla de otro sistema cuya base
seria el aprovechamiento directo de la enerjia del combustible. En dmbos casos se tra-
taria de disminuir el precio de costo de la fuerzu i de aumentar el rendimiento adherente
de las mdquinas, aumentando con ello la capacidad econdmica de las_lineas de fuertes
gradientes.

Como unica medida de seguridad, mas bien contra los posibles errores en los planos
las estaciones de término de las secciones se proyectarian a algunos hectdmetros de las
uertes rampas, lo que no puede presentar dificnltades.

Demostrado que la ejecucion fraccionada del lonjitudinal es la {inica posible, que
ella prestaria casi los mismos servicios comerciales que el lonjitudinal entero, que las
diversas seccivues pueden constituir bagses comerciales, i que no hai inconvenientes ma-
yores para que queden aisladas unas de las otras, entraremos a delinear el plan jeneral
de ejecucion. Para no repetir las observaciones que ya hemos apuntado, nos bastard resu-
mirlas, formando un cuadro de las caracteristicas de dicho plan, las que gerian mas o
ménos las siguientes:

1.~ Se completarian los ferrocarriles existentes en la rejion atravesada por el lonji-
tudinal con prolongaciones i ramificaciones, procurando dar mayor desarrollo al avance
en la direccion Norte-Sur,

2.° De entre las lineas posibles en virtud del pdrrafo anterior se haria una seleccion,
para comenzar por los trozos mas fieiles i que produjeran desde luego mas importantes
beneficios a la rejion servida;

3.2 No se innovaria buscando nuevas salidas a la costa que constituyeran la crea-
cion de una nueva red o linea aislada;

4.° Los trozos del lonjitudinal que quedan separados se unirian por carreteras, uti-
lizables desde luego como vins razenables de trasportes, i posteriormente para la cons-
truccion total del lonjitudinal.

5.° La distribucion de los trabajos i gastos anuales se haria en vista de la impor-
tancia relativa de cada linea, de las conveniencias de la ejecucion jeneral, i del avance
probable de lox trabajos, dada la naturaleza i entidad de las obras por ejecutar; i '

6.2 Los gnstos anuales no pasarian de una suma determinada, £ 400.000 por ejem-
plo, para la rejion comprendida entre Ligua 1 Copiapé.

Estudiado, en consecuencia, un plan que comprenda la zona Sur de Copiapd, se ve
que las lineas ¢convenientesy pueden estar terminadas en na plazo de cuatro afios todas
ellas i algunas dntes. Si no he tomado en cuenta la zona Norte de Copiapd, es por dos
razones: porque nos hemos desinteresado de ella pricticamente por ahera, i perque sélo
tenemos para la zona Sur, propuestas sérias de casas estranjeras, inicas que nos pueden
servir de base cierta, si queremos tratar nuevaments con ellas o en andlogas condiciones:

El plan que sigue sélo abarca el primer periodo de construccion; acaso pueda toda-
via parecer exajerado en Chile un plan que contemple cuatro afios de ejecucion siste-
mada.
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PRIMER PER[ODO DE CONSTRUCCION DEL FERROCARRIL LONJITUDINAL
I DE SUS RAMALES ENTRE PAPUDO 1 COPIAPO

TS i e, (S (R

|
| VALOHKES EN LIBRAS ESTERLINAS
ESPECIFICACION DE LAS LINEAS
Totales | 1.7 aito | 2.° afio | 3.¢ adlo | 4.° afio
A. Red de Papudo
De Papudo a Quinguimo... ... et eeeen ] 90.000] 45.000( 45.000( . ...
De Rayado a Trapiche........ TR SRR 40.010) 15,000 150001 10.000] ....
De Cubildo a Las Palmas.................. 215.000[ 30 000 35.00Y T0.000] 80,000
Material rodante..........covvvivnnnnnnnn. 40.000| 10.000] 10.000] 10.000" 10 50O
Carreterasde lazona...................... 15.00v] ... 5000 50000 5.000
B. Red de los Vilos :
De Choapa a Salamanea . .................. 60 000 20.000] 20.000} 20.000: ...
De Illapel a Aleaparrosa............o..... L130.000( 20,0001 300019 40.000; 40.000
Mauterial rodante, ete................... ...f 40.000] 10000| 10.000 10.0u0, 10.060
Carreterasde lazona..,........, e U000 BO00[ A.000F ... |
C. Red de Qvalle-Serena
De San Mdreos a Paloma..,................. 270.000] 50.000{ 60.000| 70.000, 90000
Terminacion i mejora de lineas.............. 100.0001 60.000} 40.000{ ... J S
Material rodanbe. v, . oe s v, 50.000| 10,900 15,00} 15000] 10.000
Carreterasde lazona............c0oiveun... 20.000[ 5.000; 5.000 5.000( 5.000
D. Red de Serenu Copiapd

No tengo conocimiento cabal de esta rejion, que |

me permita especificar las secciones mas im ;

portantes, i aunque he obtenido datos feha- i

cientes, prefiero dar sélo cifras totales. .. ..[500.000{100.000 105.000({145.000{150.000

fr——

En realidad, la red C comprenderia tambien parte de la que he puesto aqui en D,
como seria el trozo de avance de Serenn al Norte. Si he trasladado este trozo, ha sido
porque entra junto con los demas que me son desconocidos personalmente. El saldo de
la red D quedaria casi completamente anexado a la linea de Huasco a Vallenar.

Par Ia inspeccion atenta de las redes proyectadas, por las sumas que deben inver-
tirse en ellas, por las lineas en esplotacion actual que se les puede anexar i por la im-
portancia comercial de cada una, podemos llegar a hacer dos agrupaciones diferentes:

Las redes A i (), de Papudo i de Serena requieren cifras importantes de gastos
para su instalacion, quedarian unidas a lineas esplotadas en condiciones comerciales
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mtisfactorias, 1 las prolongaciones proyectadas en ella dejarian seguramente cierta utili-
dad Cabe, pues, la practicabilidad de adjndiearlas conjuntamente con la esplotacion
por el concesionario. mediante nna garantia de 5% i una amortizacion de 1%;

Las redes de B i D no se encnentran en las misinas condiciones para ser adjudica-
das en esa forma, por no caber en ellas una importante colocacion de capitales, i porque
sus resultados comerciales no serian tan claros i apreciables para las firmas estranjeras.

Unidas las dos reglas A i C en una sola adjudicacion constituirian una inversion
de £ 1 100 001, comprendiendo la prolongacion probable de Serena al Norte, cifra ya
suficiente para tentar al capital estranjero. I por mui pesimistas que fueran las infor-
maciones que necesita el capital, siempre encontraria que las bases comerciales de esplo-
tacion de esas secciones sirven, por lo ménos, para asegurar la efectividad de la garantia
fiscal, 0 sea que ellas pagarian sus gastos,

Si asi no fuera, si no se encontrara un empresario capaz de comprender las seguri-
dades de un negocio de esa importancia, seria el caso de proceder a la ejecucion de las
redes A i C en la misma forma que las demas.

Las redes de Vilos i del Norte de Serena, como se ha dicho, no pueden ser pro-
bablemente construidas sino mediante el pago directo de las vbras previstas. Pero como
costo total sélo alecanza a £ 500 00U, que se reparte en cuatro afios, a £ 125 000 por
afio, el gasto cabe con hulgura dentro del presupuesto de la nacion.

En los casos en que sea preciso el pago directo de las obras nos encontraremos
siempre frente a contratos de ejecncion. mas o ménos grandes, adjudicados en licitacion
pliblica o privada, absoluta o limitada. De un modo casi invariable ha sido el criterio de
la Administracion hacer las adjudicaciones al mas bajo precio, i para llegar a estos mas
bajos precios los proponentes han tenido que partir de bases ilusorias, Posteriormente
a las primeras adjudicaciones los injenieros del Estado han debido forzosamente tomar
eomo corrientes los precios vijentes, i en ias nuevas adjudicaciones los proponentes han
tenido que bajar nuevamente sus precios, i asi sucesivamente, hasta llegar a la situa-
cion de absoluta liquidacion actual.

Tengo la absoluta certidumbre de que, si se determinan los precios unitarios a que
eorresponden las Gltimas propuestas estranjeras para el Lonjitudinal, se llegaria a cifras
de mas del doble i casi el triple de los precios de los Gltimos congratos liquidados. I no
pnede ser de otra manera, desde que la diferencia entre ambos precios debe cubrir las
pérdidas de los contratos liquidados i las utilidades de los sindicatos proponentes

Es precisamente la necesidad de modificar un eriterio con el cual no se puede llegar
a construir ferrocarriles ni nada, como una larga esperiencia nos lo prueba, una de las
razones por las cuales sélo he tomado en cuenta la parte del lonjitudinal objeto de la
#kltima licitacion. Es porque en esas propuestas se puede determinar el precio de las
obras, calculado de un modo seguramente mercantil. Dismintdyanse esos precios en un
10% todavia, para tomar de sobra en cuenta los mayores gastos de una empresa grande
i estranjera, i la cifra obtenida podrd servir de base de criterio para juzgar la bondad
de las propuestas que se pidan,

Partiendo de esta base comercial, i haciendo las adjudicaciones a los precios mas
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cercanos del promedio de los proponentes, se podria obtener contratos de construccion
equitativos i se veria que las empresas ferroviarias sirven para el progreso del pais, i né
para la liquidacion de los contratistas.

El modesto plan diseiado mas arriba contempla para el primer periodo un desem-
bolso total de £ 1 600 00, i un gasto anual de £ 400000, El resuitado financiero de
este plan, en comparacion con el resultado probable de todo el Lonjitudinal de Papudo
a Copiapé construido de una vez, en el mismo plazo, icon el agregado de los ramales
contemplados en el cuadro anterior, pnede condensarse en las consideraciones signientes:

1.* El costo total del Lonjitudinal seria tres veces el del plan propuesto;

2.2 Los gastos annales del Lonjitudinal total serian superiores a los intereses del
capital. Los trozos que comprende el plan propuesto pagarian sus gastos, en el peor de
los casos, resultando para las cargas anuales una suna mucho menor que la tercera
parte del caso anterior;

3.* La rejion comprendida entre Papudo i Copiapé se beneficiaria casi de igual
manera en ambos casos;

4* El Lonjitudinal seccionado no traeria falta de brazos, como el total;

52 El problema estratéjico queda igualmente mal resuelto en d4mbos casos; i

6.2 El Lunjitudinal total es imposible, miéntras que el fraccionado cab: en el mas
recortado presupuesto.

L sola enunciacion de estos resultados bastaria, por lo ménos, para estu-diar si sus
antecedentes son ciertos o siquiera probables.

Santiago, Abril 8 de 1908,

EpUARDO BARRIGA




