
EL FERROCARRIL LONJITUDINAL 

Desde hace muchos aiios i en diversas ocasiones se ha int.entado seriamente cons­

truir el Ferrocarril Lonjitudinal, que ha de unir él centro con el norte del pnis. En 
Wn.~ e~as oca'>iones ha encnntmrh In mejor ac~jida, tanto ele los poderes públicos como 

de la opinion jenernl de la ~acion. Debemos, ent<'•nce~, cou,.idernrle como unn 11spiracion 
D&~ional, digna de ser sa~i,..f~cha, aun a costa de sacrificios e~trn<Jrdinnrio~. 

Detogrl\Ciadamente esas re petidas tentntivas de instalacion del lonjitudinal han sido 

otros tantos fracasos, debido en primer lugi\r a la f•ltn de medios de cjecucion i, en 

seguida, al probable resultado negatÍ\'O de la esplotacion comercial de ese f~::rrocnrril. 

Entre los medios de ejecncíon faltan los dos principales: el dinero i los brnZ'>S. El mal 

resultado probable de la esplotacion de toda la línen proviene de la gran desproporcion 
entre el capital de instalacion i la nulidad de la~ entradas en largas secciones del louj i­

tudinal. 
Pero esos fracasos no constituyen causa suficiente pnra que el problema pierda su 

interes, desde que siempre quedan persistentes las razones de ser de esa importante arte­
ria comercial i política. Por el contrario, la esperiencia adq•1irida nos hnbilita para eli­
minar de entre ln.o; soluciones posibles, aquellas reconocid~~.:~ como impracticable!<; nos 
limita los sistema. para emprender la obra a un corto núu1ero, i no" despeja el C•lmpo de 
estudio de un problema de suyo complicarlo. Jama!l e~a esperiencia. O•ls ha indicado \IUe 

este ferrúcarril deje de tener .-u import.anci<l e:~tratP,jica i p>~lítica, ni que t-.lten en su 

l;rayecto secciones comercialmente e~plutablM. '-"' •¡ue :~ab!m•J.~ o;Í positivatnente, es que 
el país no se encuentra en situacion de llevarlo totalmente o por grandes secciones a una 

práctica inmediata, i que no se encuentmn eu el estranjt!ru C•lpitalt:"!s que tumt!D a su 
cargo la obra, dentro de las condiciones qne se les hl\ fijado. 

Si el pai~ no pudo emprender directamente la construccion del lonjitudinal c uando 

habría costado IR. mitad 4ue hoi dia, i ouando lo:~ recur:~us financiero,; eran much:IS veces 
superiores a los actuales- huelga decirlo-ese sistema no puede tener cabida e n una 

discusion actual. 
Comprendiendo esa imposibilidad, la. Administracion pidió propuestas para con S· 

truir la mitad del lonjitudinal bajo las ba!les jenerales siguientes: 
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a) Precio alzado de construccion, cif\éndose las obras a un ante-proyecto elaborado 
por el concesionario i aprobado por la Administracion; 

b) Esplotacion de la red a cargo del concesionario; 
e) Garantía de 5% sobre el monto de la propuesta; i 
d) Rescate de IR red por el Estado med-iante una amortizacion de Fk. 

Dos propue~tas se hnn presentado, pero á.mbas se han quedado a medio camino, 
aceptando el pago inmedinto d<! las obr!\S, sea en dinero, sea en bonos, i dejando sin solu­
cion las tres últimas condiciones jenerales. 

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

Era esa tambien la manera como se podía consegnit· que un concesionario no tuviera 
interes en reduc1r estremadamente el costo de con~truccion, a costa de recargos conside­
rable:s en lo!! gl!.:ltos de e:sploLacion. 

No podemos ~uponer ljUe lo:; proponentes se abstuvieran de acojerse a una garantía. 
d<! f)'/c considerándola pequeña. En tal caso les habría bastado aumentar en ~0%, en :30% 
o en 4U% d valor de la propuesta, si querían obtener un intere!! de 6'ié, 6 ~';i{ o i%. Si 
se tr!ltartl de e:scasez de cap•tales, las conclusiones serian análogas, porqu~ en tal caso 
sólo se reduciría la cuestion a un aumento mas o ménos grande de interes. 

La causa que buscmnos sólo puede encontrarse en el hecho de ser ineficaz la garan­
tía si no abarca al mismo tiempo los intereses del capital i las pérdidas de la esplotacion. 
1 e~t~~o deduccion uo puede estrañar a n~~odie que conozca la zona atra.ve~ada por el ferro­
carril de p,~pudo a Copillpó. 

tii el EsLado eutmm a garantizar esas pérdid!\S,· habría desaparecido una de :as 
principllles ventajas de la combina<:ion, la de conocer de antemano el gasto anual que la 
obm representa para el pa.i~. 1 :si los propunentes no ~e han atrevido a correr el •·ie~go 

de las pérdidas, mediauLe por cierto un au111enw de precio, ha sido porque ese rie¡;go es 
probablemente grande, i porque ese aumento de precio no podría justilicarse con funda­
menOO!i precisos o aproximados. 

La esperiencia uos viene pues, a confirmar lo que ya sabíamos por e l conocimiento 
del terreno, a saber, la ineficacia de la garantí~~o en semejantes condiciones. 

Se deduce de lo espuesto que ~¡ modificamos la condicion de garantía., haciéndoll\ 

estensiva tan sólo a las secciones mas productivas en fl~tes o de menor costo de c<>n:>­
truccion, p<>demos lleg•u a encontrar soluciones ventajo::;as i prá.ctical!. 1 felizmente, re­
sulta en el hecho que lo:~ trozos mlls llí.cile~ son a la vez los mas productivos, nunt\ndose 
IM dos con~ideraciones para hacerlos mas practiCilbles. 

Aun cuando cooside•·o demostmdo que sólo nos queda el recurso de fraccionar ~1 

lonjitudinal, si queremos construirlo, tmtaré de hacerme cargo de los inconvenientes :qe 

este fraccion"rnieoto, que son: 
1,0 No se puede llprovechar la línea como sistema lonjitudinal de trasporte; 
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2.0 Por la misml\ causa desap::irecen las \'~ntnjn~ cstmtéjir.as rl~ la rerl; 

3.0 Se subdivide la línea en VKri ;lS red~~. •u•m~nt.ando lo.; gastos jenemle~ e insta· 
laciones; . 

4.0 Disminuye con mucho el interes de li\S casas constructoras tomando secciones 
peq•teñas, i cuyo total representa una cifra relllti vamentP. baja; i 

i>.0 La posibil idad que en el larg<) plazo necesario para unir toda la red se produz­
can cambios e n los sistemas de traccion , i qne esos cambios impusieran sérias sujeciones 

al trazado de los trozos intermedios de construccion ulterior. 

El primer inconveniente no puecle ser de consideracion: el tráfico lonjitudinal se 
reducirá al de pasajeros i encomiendas, pues la carga buscará su mas próxima ealida al 
mar. No es de creer r¡ne este tráfico sea apreciable, daclas la eRcnsa poblacion de l terri · 
torio atravesado, las molestii\S de un ferrocarril accidentado i la competencia de loa 

vapores. El movimiento d2 pasajeros· llegará a ser de considf'racion una vez que la pro· 
duccio·n de la zona atravesada baya llegado a un conveniente de~arrollo, por medio de 
las ventajas proporcionadas por las salidaa al mar. 

La falta de este tráfico lonjitudin1\l es pr~cisamente la que hace por ahora impro­
du.cti v-a:~ la. mayor parte de sus secciones. 

Si mejomn los tiempos ha.i sobrado para modificar, en consecuencia, e l modesto plan 

de fraccionam iento que pt·oponemos corno único practicable hoi día.. J.A ejecucion de 
este plan habrá permitido e n esa época avanzar alguno~ pllsos, i facilitará. la construccion 

del re$to, en d inero i en plazo, a causa de la menor distancia i mayor C•\pacid,\d de los 
-wasportes. Al mismo fin propenderían las C:lrreteras que se proyectan ma.~ adelante en ­

tre los puntos e>~tremos de las secciones por construir, que servi rían para e~tablecer una 
ciertn continuidad relativa i transitoria.. 

Las ven t.ajas estratéjicas del lonjitudinal sólo ._pueden ser efectivas a condicion qne 
~o él esté construido, o por lo ménos la parte del desierto. En ~fecto, cunlquiera que 

eea el enemigo de quien no podemos defenrl~mos por ruar, lo p•·imero que baria seria. 
·apoderarse de las salitreras, que representan una riqu~r:a posi ti va i para nosotros la me­

jor i la mayor fuente de entradas. La de fensa de la,; sali t rerl\S no es posible sino a con· 
dicioil de poder enviar tropas i recursos al traves del d~sierto, lo que no ¡.o uede hacerse 
efectivo sin el ferrocarril. 

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

encterran. 
Por otra · parte la opinion mi~ma, al aceptflr hace poco la limitacion del proyecto a 

la seccion del sur, hasta Copiapó, se ha desinteresado prácticamente de es te tópico. 
La sub-division del lo11j itudinal en varias seccion~s ~i-ladas numenta los gastos de 

Administracion, ~iaestranz 'l ' i a lgunos 1{<\~to~ j enerales. El aumento relativo de estos 

-gastos en una Hnea fraccionada es insignificante, tratándose del ferrocarril lonjitudinal. 

Por el gran desarrollo de esta línea en ua sólo sentido, será. s iempre necesario dividir su 

.dministracion, colocar varias maestranzas, e tc. 
Por otra. parte, la cons truccion totnl del lonjitudinal impondrif\ tambien gastos es-



);){) EDU~RDO B~RRIGA 

tnwrdinarios de consideracion, debido a la adopcion de la cremnllern, como ser: t'l mayor 
costo de las locomotorns, el aumento en los !'&)arios de los m~quini:~tl\s, los may .. res gas· 
tos de conservacion de la via i del material rodante, i en ciertos casos relevos de máqui­
nas, con los consecuentes depósitos, t1llleres i tornamesns. 

Retal'dar la construccion de las secciones de cremall~r'\ no importaría en definitiva 
mayores gastos estraordinl\rios que los provenientes de la cremallera misma. l como se 
hll dicho, i es fácil snpouerlo, las secciones que necesitan cremallera son las mas costosas 
i al mi~mo tiempo IRs mas dificiles de esplotar i lll!l ménos productivas. 

La snb·di\'ision del lonjitndinal en diversas seccicnes o redes tienen otro inconve· 
niente, i es que cada red sólo comprende un pequeño número de líneas cortas de un 
valor reducido. El capitl\l qne representan será., pues, limitado i no atraerá. el interes de 
las casas constructoras estranjera.~. Esto e!! evidentemente cierto, por cuanto es mas di­
tlcil adjudicllr varios negocios pequeños, cuyo conjunto vale uno, que no un negooio 

grande por un valor de dos. Pero podemos notll.r primeramente que estA. gran adjndica­
cion no hR podido realizarse, i que de hecho sns dificultades son tan grandes sino mayo­
res que las primeras. 

En segundo lugat·, es evidente que habrá menores dificultades en colocar pequeños 
negocios productivos que no uno grande al~atorio. 

Por fin, la constrnccion fraccionada i limitada a un desembolso anual de cortas 
proporciones puede efectullrse sin inconvenientes por 'proceciimientos iliferentes de la 
garantía. 

Por otrll pnrte, si estudiamos el vRior comercial de las redes IJUe mas Rdelante lla­
mamos de Pu pudo i de Serena-Ovalle, podremos convencernos ile IJ 11e a lo ménos esas 
redes representan un vRlor de considemcion i un negocio de provecho. El plan que se 
delineará mas adelante propone invertir en esi\S secciones mas de la mitad del gl\.\<tO 
total calcu lado entre Papudo i Copiapó. 

No debemos olvidRr que la organizacion de lRs sociedades estranjeros de construc­
cion se facilita. siempre con la snscricion inicial de acciones por l~ts fábricas, que se abren 
así mercados. El Rpoyo que ellas prestan a la rennion del cllpit."ll crece en proporcion al 
probable consumo de rieles, de puentes, de locomotoras, etc. Ahora bi ~n, en el lonjiturli-
111\l fraccionado la proporcivn de estos consumos es mni grande, desde qne se elimina la 
construccion de las secciones donde abundan los cortes, termplenes, túneles, con~ide•·a.· 
bies aiCilntarillas, etc., i sólo se proyectan los trozos planos, donde est·á la mnyor lonjitud 
de la línea. i su~ desvíos, los puertos mayores, Maestran7.as, e~c. 

El quinto inconveniente no tiene razon de !!er, i sólo me ocupo de ~1 como un me­
dio de justificar las fuertes gradientes, preconizad1\S de antRño (}Or nuest.ro inolvidable 
colega don Enrique Vergarn Montt, i adoptadas en los mas recientes estudios del lonji· 
tudinal hasta Copiapó. 

Si rechRzamos el proyecto fle fuertes gradientes por la posibilidad de inconvenien­
tes ulteriores, con el mismo criterio nos negariamos a proyectar toda má.Juina, toda 
construccion, espuestas como están a ser perfeccionadas. Felizmente en el cuso 'l'le nos 
ocnpa, i dentro de lo que es posible prever, las modifi<li\CÍones probables en los sistemas 
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de traccion tencierian a favorecer :el uso ele las fuertes gradientes, pues esos sistemas ~<e 
refieren sea a la aci,lpcion do.! la tmcc:ion eléctrica, sea a:la de otro si-;tema cuya base 
seria el aprovechamicnLo directo de la enerjía del combustible. En ámbos casos se tra­
taría de ciisminuir el precio de costo de la fuerza i de aumentar el rendimiento adherente 

de la.'l máquina~. aumentando con ello la capacidl\d económica de las~líneas ,de fuertes 
gradientes. 

CrHno única medida de seguridad, mas bien contra los posibles errores en los planos 
las est1~cione.> rle término de las secciones se proyectarían a algunos hectómetros de IM 
uer~es r.~mpa•, lo que no puede pre8entar dificultades. 

OemostrMio que la ejecucion fraccionada del lonjitudinal es la úniM posible, que 
ella prestnrÍ;\ c'\SÍ los mismos servicios comerciales que el lonjitudinal entero, que las 
diver~a~ secciuues pueden constituir bl\ses comerciales, i que no hai inconvenientes ma­
yore(' p11.ra que queden o.i.-ladas unas de las otrM, •mtraremos a: delinear el plan jeneral 
de t!jP.cucion. Pa.ra no repetir )1\S observaciones que ya hemos apuntado, nos bastará. resu­
mirlas, formando un cuadro de la;~ característic!ls de dicho plan, IM que serian mM o 

ménos las !<iguientes: 
1: Se complt>tllrian los ferrocarriles existentes en la rejion atraves11.da por el lonji­

tud inal con prolongaciones i ramificaciones, procnrando dar mayor desarrollo al avance 
en la direccion Norte-Sur. 

2.• De entre las líneas posibles en virtud del párrafo anterior se haría una seleccion, 
para comeuz11r pur los trozos mas fá.ciles i que produjeran desde lue~o mas importantes 
beneficios a la rejion servida; 

3.a No se innovaría busc•1nrlo nuevM salidas c\ l11. costa que constituyeran la crea­
cion de un:~ nueva red o Hnea aislada; 

4.c Los trozos del lorrjitudinal que qnedan separados se unirían por carreteras, uti­
lizables desrle lnego como \'ÍI\S razonables de trasportes, i posteriormente para la cons­
truccion total del lonjitudinal. 

5.• L" distribucio'l de los trab~jos i gasto8 !\Duales se baria en vista de la impor· 
tancia relatÍ\'1\ de c·~d>~. línea, de llls cvnveniencias de la ejecucion jeneral, i del avance 
prob'\ble de Jo, trab'ljos, dada In naturaleza i entidad de las obras por ejecutar; i · 

6.• Los g••stos anuales no pasKrÍI\n de una suma rieterminada, ¡; 400.000 por ejem­
plo, para la rejion comprendida entre Ligua i Copiap6. 

Estucliado, en consecuencia, uu plan que comprenda la zona Sur de Copiapó, se ve 
IJUe las líneas ((convenientes) pueden estar terminadas en un plazo de cuatro o.ños todas 
ellas i algunas ántes. Si no he t.ornado en cuenta lA zona Norte de Copiapó, es por dos 
mzones: porc¡ue. nos hemos desinteresRdo de ella prácticamente por ahora, i porque sólo 
tenemos pAr:\ In zona Sur, propuestas sé rías de ca.<;as estranjeras, únicas que nos pueden 
servir de base cierta, si queremos tratar nuevamenta con ellas o en análogas condiciones· 

El plan que sigue sólo abarca el primer período de construccion; acaso pueda toda­
vía parecer ex:~jerado en Chile un plan que contemple cuatro años de ejecucion sist.e­
mada. 
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' PRIMER PERÍQDO DE CONSTHUCCIO~ 'OEI, FERROCARRIL LONJITUDJNAL 

1 DE SUS RAMALES F.~TRE PAf>UJ)O l COPJAPÓ 

VALORES EN LIBRAS ESTERLINAS 

ESPECIFICACION J)E LAS LÍ:s'EAS 

1 Totales l." a11o 2.• alio 3 ." ailo 4.• afio 

A. Red de Papudo 

De Papndo a Qnínqnimo. .. ............ .... 90.000 
De R>~yndo a Trapit•he.. . . . . . . • . . . . . . . . . . . . 40.0110 
De Cabildo n La~ Palmas . . . •..... . . .. . .. . ·j:Z i f>OOII 
l\faterial rudante... . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 40.000 
Carreteras de la zona...... . . . . . . . . . . . . . . . . lf>.OOV 

B. Red de los Filos 

De Choapa 1\ Salamanca .................. . ! 61J 000 
De Illapel a Al~llpnrrosa ........... . ....... i.l3U.OOO 
M>~terial rodante, t>tc ........... ...... ..... :¡ 40.000 
Carreteras de la zona ......... . • ........... ,J lu.uoo 

C. Red ·de Ovalle-Serenct 

4fi.OOO 
1 il.OIIO 
30000 
IU.UUO 

2ú.OOO 
:w.ooo 
IOIJOO 
f>.oou 

4fi.OOOI 
!5.0110 
35.UUU 
I O.ouu 

f>.Ouu 

20.000 
30001 • 
10.000 

f>.OOU 

De ~an Márcos a Paloma . •.. . .. ......... .... 2';0.000 50.000 60.000 
Termi~acion i. mt-jorn de líneas ... .. .. . . . . .. . 100.U00

1

6U.UOOJ 40.000 
Maten al rodante. · .................. .. ..... \ ñu.uuo IU.U•>OJ 1 f).t)00 
Ca.-reteras de la zona. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 20.000 5.000¡ 5.000 

/J. Red de Serena Copiap6 1 ¡ 
No tengo conocimiento cnbal de esta rejion, que 1 i 

10.000 
";0.0110 80.000 
JO.Oúll' 10000 
ñ.oou: 5.uuo 

20.0011; 
4o.ooo; 4n.ooo 
lO.UuO; 10.000 

1 

mooo! o_oooo 
1ñ.ooo· 1o.ooo 
o.OOO !>.000 

me permita especificar las secciones mas im ; ., 
portantes, i ntJnc¡ue he obtenido datos feha- · 
cientes, prefiero dar ~61o cifras totales. . . . . f>OO.OOO¡IOO.OOOJI 0!>.000 14ñ.OOO l Ml.OOO 

. ·=-- - --

En realidad, la red O comprendería tambieu parte de la que he puest-o aquí en D, 
como serin el trozo rle 1wance de Serenn al Norte. Si he trasladado e~te trozo, ha 11idil 

porque entra junto con los dema.s que me son desconocidos personalmente. El ~mid o de 
h1 red D quednri& casi completamente ~nexado a la línea de Hua.sco a V alienar. 

. Por la inspeccion atenta de Ja.o; redes proyectadas, por las sumas que deben inver­
ti l'lle en ella~. por las líneas en eEplutacion actun.l que se les puede anexar i por la im­
portancia comercial de carla una, podemos llegar n hRcer dos agrupaciones diferentes: 

Úls redes A i C, de Pnpudo i de Serena requieren cifras importantes de gastos 
para ~~~ in~talncion, qnednrian unidas a línens esplota.da.s en condiciones comerciales 
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ati~fllctOJ'ÍI\-q, i la'.! prolongaciones proyectl\dl\s en ella dejnrian seguramente cierta utili· 
dad Cabe, pne~. la practicabilidad de adjndic:\rla~ con,iuntam~nte con la esplot.'\cion 
por el concesionario. mediante 11nl\ g:mtntÍ•l de fl% i una amortiZ>\cion de 1 %; 

Las rede,; de B i D no !!e encnentmn en las mi~mas condiciones para ser adjudica~ 
clas en esa forma, pl)t' no cabt'r en ellas una importante colocacion de capitales, i porque 
sos resultados comercin les no ~erian tan claros i apreciables pam las firmas estranjeras· 

UnidAs las dos regiRs A i e en una so!a adjndicacion ~on:;tituirian una inversion 
de l. 1 100 UQIJ, comprendiendo la prolongacion probable de Serena al Norte, cifra ya 

aliciente para tentar al capít:LI estranjero. I por m11i pesimistas que fueran las infor· 
JDaCÍones que nece~ita el capital, siempre encontraría que las bases comerciales de esplo­
wion de esas seccione~ !'Í rvcn, por lo ménos, para asegurar la efectividad de la garantía 
1-1. o :;ea qne ellas pagarían !'11~ gasto!'. 

Si así no fuera, si no se encontrara un empresario capaz de comprender las seguri· 

*des de un negocio cie esa impot'tancia, eeria el ca,¡o de proceder a la ejecucion de las 
redes A i 0 en la misma forma que lns demas. 

Las redes de Vilos i del Norte de Serena, como se ha dicho, no pueden ser pro· 
bablemente con~t.ruidas sino mediante el pago directo de las obras previstas. Pero como 
so co:!t-o total ~ólo alcanza a f. :)I)U IJOU, que se repal'te en cuatro años, a l. 121) 000 por 

año, el gasto cabe con holgura dentro del presupuesto de la nncion. 
En los casos en que sea preci~o e l p11go directo de las obras nos encontraremos 

siempre frente a contratos de ejecucion . mas o ménos grandf's, adjudicados en licitacion 
pública. o privada, absoluta o limitada. De un modo casi invariable ha sido el criterio de 

la Admini>~tracion hacer las adjudicaciones al m!\:l bajo precio, i para llegar a estos mas 

bAjos precios los proponentes han tenido que partir de bnses ilusorias. Po3teriormente 
a las primeras adjudicaciones los injeniero~ dd Estado h•m debido forzosamente tomar 

como corrientes los precios vijentes, i en 1~ nueva.~ adjudicaciones los proponentes hRn 

&eoido que bajar nuevamente sus precios, i así sucesivamente, hasta llegar a la situa· 
c:ioo de absoluta liquidacion actuaL 

Tengo la absolut.'\ certidumbre de que, si se determinan los precios unitarios a que 
corresponden lflS últimas propuestas e:Stranjcm.; para el Lonjitudinal, se llegaría a cifras 
de mas del doble i casi el triple de los precios de los últimos contratos liquidados. 1 no 

puede ser de otra manera, desde que la direrencia entre ámbos precios debe cubrir las 

pérdidas de los contratos liquidados i las uLilidades de los sindicatos proponentes 
Es preci¡¡amente la necesidad de modificar un criterio con el cual no se puede llegar 

a construir ferrocarriles ni nada, como una larga esperiencia nos lo prueba, una de IM 

·n:aones por IA.S cuales sólo he tomado en cuenta. la parte del lonjitudinal objeto de la 
"tima licita.cion. Es porque en esas propuest;Ls se puede determinar el precio de las 

ebras, calculado de un modo seguramente mercantil. Disminúyanse esos precios en un 

JO% todavía, para tom:w de ~ohm en cuenta los m•\yores ga~tos de una empre3a grande 

i estranjera, i la cifra obtenida podrá servir de base de criterio para juzgar la bondad 

de las prop11estas que se pidan. 
P!lrtiendo de esta base comercial, i hacie ndo las Rdjndicnciones a los precios mas 
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cercBn!•S del promedio de los proponente~. se podría obtener contratos de constrnccion 

equitativos i se vería que las empresas ferroviarias sirven pam el progreso del país, i nó 

para la liqnidacion de los contratistas. 

El mode>~to plan discñad•J mas arriba conternplx p~~ora el primer períudo un desem ­

bolso total de f. 1 600 IJUO, i un ga~to anual de f. 400 fJOO. El resuitado finll.nciero de 

este plan, en comparacion con el resultado probable de todo el Lonjitudina.l de Papuoio 

a Copiapó con:~truido de una vez, en el mismo phtzo, i con el agregado de los ramales 

contemplados en el cuadro anteri<lr, pnede condensarse en las consideraciones siguiente,;: 

1.• El cMto tot:1l del IAnjitudinal seria tre:~ veces el del plan propue~to; 

2.• L·H ga-;tos anuales del Lonjitudinal t<Jtal serian s uperiores a. !os intereses del 

CApital. Lfls trozos qne comprende el plan propr1esto P'lgarian su; g:\~tos, en el peo•· de 

los cttsos, resultaudo p!lra las cargas anuales una sum:\ mueho menor ![Ue la tercera 

parte del ('aso anterior; 

;p La rej ion comprendida entre Papudo i Copiapó se beneficiariB casi de igual 

manera en ámbos CAsos; 

4.• El Lonjitudinal seccionado no traería falta de brazos, como el tot11l; 

5.0 El problema cstratéjico queda igualmente mal re~uelto en á.mbo:; casos; i 

6.3 El Lonjitudinnl total es impo~>ible, miéntms que el fraccionado c.~b ~ en el mas 

recortado pre~upuesto. 

La sola enuncincion de e$toS resultados bastaría, por lo méno:1, para e~tu ·liar ~¡ SUll 

Bntecedentes ~un ciertos o siquiera probable~. 

t;antiago, Abril 8 de 1908. 

EDUARDO BARRIGA 


