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Secciéon Personal y Crénica

ST O O DRSO GO DR AT SRR R RS G

LOS FERROCARRILES ARGENTINO!Y SU COMPARACION CON LOS NUESTROS

Conferencia leida por el Ingeniero don Luciano Bravo en el Instituto de Ingenieros y

Arquitectos de Concepcion

Serfa una falta de seriedad de mi parte dar comienzo a esta disertacion sin exponer previamente
toda la pequeficz de su alcance.

Con toda honradez v con toda verdad, como corresponde a un ingeniero, debo declarar gue mi
tema es muy pobre v lo tengo muy insuficientemente observado; pero para nosotros es especialmente
simpatico e Interesante vn si mismo, ¥ €8 por eso que voy o desarrollarle.

Trataré sobre los ferrocarriles argentinos haciendo un capitulo aparte para aquellos de intercambio
comercial con Chile,

Miembro casual de la delegaciem ferroviaria chilena gue visito la red de la Republica Argentina
en Abril pasade, no tuve siquiera el tiempo suficiente para formarme un programa de observacivnes
y consultas sobre lo mis interevante dentro del objeto de nuestra visita.

Agréguese a esto la rapidez de nuestro viaje, seis mil kilémetros recorridos en ocho dias: las mil-
tiples distracciones que nos apartaban del objetive. v lo dificil del tema, que requiere la preparacién
de un hombre acostumbrado 2 discurrir sobre elevados problemas de organizacion v explotacién ferro-
viasias, para que sc tenga una idea del verdadero recelo con que vo expengo lo que he ohservado.

Politicamente los ferrocarriles argentinos se dividen en:

a) FF. CC. nacicnales, que son los de propiedad de la nacion, v los particulares bajo el control
del Goebierno Nacional.

b) FI. CC. Provinciales, que son los construidos o autorizados por las provincias dentro de sus
limites,

Por supuesto que la casi totalidad de los FF, CC. son nacicnales, y dentro de éstos, la mayor purte
es de propiedad particular. De 36 000 kilémetros que habia en explotacién el afio 1918, sole 6 800 eran
del Estado. y el resto pertenecia a unas doce empresas extranjeras, especiuimente inglesas.

Dejaremos, pues, cste hecho sentado desde luego: pequefio porcentaje de lineas del Estado.

Ahora si tuviéramos un mapa ferroviario argentine a la vista, claramente obzervariamos la mejor

.red de distribucion de las lineas particulares, el orden con gue ellas ze han desarrcllado v la riqueza de la
zona que abarcan.

A nuestro juicio, la causa de estos fendmenos es una sola y de facil explicacion.

La Arpentina se revelé como un pais de rigqueza agricola y ganadera enorme con esta América
nueva.

A pesar de tedo, sus amos en la vida colonial nada hicieron por explotar esta riqueza.

Llego la independencia, y tras ella una serie de oscilaciones v revueltas, durante las cuales se perdié
un tiempo precioso.

Asi se entr( a la segunda mitad det siglo XTX sin que se hubiera hecho casi nada para arrancar esa
fortuna inmensa que guardaba la pampa virgen.
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Pero junto con formarse y crecer la Repihlica, se iba formande el buen juicio y la visién de sus
hijos v gobernantes.  Vieron cudl era la riqueza de su futuro y cudntos v de qué magnitud eran los pro-
blemas que debian resolver para conseguirla. Tuvieron todavia la tenacidad suficiente para perseverar
en Ias empresas, v el patriotismo clare de nacionalizar lo que era posible v de pedir ayuda al capital
extranjero cuando era menester.

Como digo, la fortuna estaba alli; pero habia que ir a buscarla, que hacerla tomar  distintas for-
mas para que fuera aprovechable; que cambiarla por otros productos; y por esto es que s¢ necesitara
hacer puertos, trazar caminos, muchos caminos v muchas lineas que corrieran por ¥a pampa inmensa,
construir ebrag de regadio; implantar industrias.

El programa era amplio como la riqueza que se iba a explotar; pero necesitaba de dos factores
esenciales que una nacién no los improvisa, capital y organizacion téenica, De agui que tuviera que re-
currir a los recursos de dinere y experiencia que le ofrecta el viejo mundo.

Pero esa Furopa de ojos de aguila; esa Europa ducha y habil no iba a lanzarse en empresas incier-
tas: el capital extranjero llegd a invertirse, pero donde vela la garantia inmediata,

Asl se formaron hasta doce empresas ferroviarias que desde los puertos irradiaron su accidon hasta
las principales zonas productoras de la pampa, vy, desde su comienzo, obtuvieron el interés que exigian
los capitalistas.

El Gohierno nacional, con olros puntos de mira, pensando antes que todo en valorizar regiones,
en despertar la industria v la agricultura, hubo de distraer sus capitales en obras que serian producti-
var a largo plazo. pere que eran reclamadas por las provineins més lejanss v menos favorecicdas.

Creo que lo dicho es una explicacion mas o menos clara de por qué la mavor parte de los FF. CC.
argentinos es de propiedad particular, v de por qué las sedes de éstos son las més comerciales,

La falta de capital ¥ la falta de wna organizacion téenica imposible en una nacion nueva, obligaron
a Argentina a hacer este doble sacrificio, necesario para ponerse a la cabeza en el concierto de paises
americanos,

Esta politica ferroviaria ha ido variando lenta v conscientemente a medida que las circunstan-
cias lo permitian.

Primero {ué el estimulo para la inversidn de capitales; la garantia, 1 era necesario; después, la li-
bertad de extender redes: ahora, con la nacion mas organizada v con un presupuesio y crédito mas
holgados. se va directamente al proteccionismo por medic de leves que evitan la especulacion, pero
sin eliminar el estimulo.

Trataré de ser un peco mas claro. citando algunas de las disposiciones de la ley 5315 de Septiembre
de 1907 que. en este sentide, viene a salvaguardiar los intereses nacionales.

El articulo 8 de la citada ley, fija una contribucion de 3 por ciento anuval sobre la entrada liquida
que las Empresas ferroviarias deben pagar al Estado. Como entrada liquida se considera el 40 por cien-
to de la total, salvo que se compruebe suficientemente que los gastos exceden del 60 por clento de las
entradas, '

El articulo 9 establece que el Poder Ejecutivo intervendra en fas tarifas cuando la entrada bruta
promedia de 3 afios pase del 17 por ciento del capital por €l autorizado, v siempre que no se com-
pruebe gue los gastos sun més de 60 por clento de fas entradas.

El espivitu de estos articulos es clarisimo.

Se ve que la ley deja entera libertad para la constitucion de empresas con bases ciertas de utilidad,
pero limita éstas a un término  prudente, salvaguardiando los intereses de quienes van a utilizar sus ser-
vicios.

Otra cosa se ha conseguide con esta ley; poner a los FF. CC. del Estado en condiciones de com-
petir con las empresas extranjeras que se han constituido y las que se establecerain sometidas a estas
disposiciones.

Es revelador el hecho de que entre los afios 14 ¥ 18 los ferrocarriles del Estade hayan aumentado
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sus lineag en mas de 2 000 Km., en tanto que los FF, CC. particulares que tenian una red 7 veces ma-
yor, s0lo la aumentaron en 370, La causa de esta nacionalizacion indirecta, deriva, sin duda, de la ley
5315.

Hov por hoy puede decirse que en Argentina es solo el Estado el que construye lineas; el telégra-
fo nos ha transmitide hace poco la noticia de haberse votado la enorme suma de 400 millones de nacio-
nales para completar el plan de construcciones ferroviarias que el Poder Ejecutivo tiene aprobado.

Entraremos ahora a ocuparnos de como se ha formado la red general ferroviaria argentina.

Vimos que en su iniciacion tuvieron una parte principalisima el capital y la direccidn particular
vy extranjera.

El camiro, entonces estaba trazado. Buenes Aires era ya un centro comercial considerable v un
puerto; la provincia misma. asi como Santa Fe, Cérdoba y Entre Rios, ricas ya en agricultura, gana-
deria v hasta en frutas esta Gltima, reclamaban en primer término los beneficios del F. C. y a primera
vista darian un inderés considerable a la empresa que se los proporcionara.

Fué asi como la capital federal y Gnico puerto sobre el Plata, se convirtié poco a poco en un centro
enorme desde donde el dinero ¥ genio inglés empezaron a tejer la telarafia inmensa y sabia de sus vias
férreas.

Desdle sug alrededores se ha llegado a hacer salir hasta més de 10 lineas que se van radiando hacia
la pampa v bifurcando a medida que se alejan; en seguida otras lineas en arco, con centro siempre en
Buenos Alres. se entretejen con las anteriores para formar Ja red completa, dentro de la cual nada que-
da sin su influencia.

Asi como la arafia lleva sus hilos més firmes a atarlos en la rama consistente, pero lejana, asi las dis-
tintas empresas, la del Estado en especial, han tendido sus lineas vitales hasta los centros productores
alejados, pero ricos de Salla, Mendoza v Zapala.

El primer objelivo de construir una red con centro de atraccidn iinico en Buenos Aires, parece que
ya st ha llenado, o que en ese sentido no queda mucho por hacer.

Ultimamente se han ¢stado constituvendo otros centros, Bahia Blanea, sera el puerto hacia donde
deberan eonverger todas los lineas del sur, y en torno de &l se tejerd una nueva telarafia.

Las principales empresas ferroviarias v sus kilometrajes son los siguientes:

Lincas del Estado: 6 300, trocha 1.

Sur de Buenos Aires; 6 085, trocha 1,80.
Central Argentino: 5 351, trocha 1.80.
Qeste de Buenos Alres: 3020, trocha 1.80.
Buenos Aires Pacifico: 2 230, trocha 1.80,
Bahin Blkmca v noroeste: 14,10, trocha 1.80.
Gran Qeste Argentino: 1 580, trocha 1.80.
Noroeste Argentino: 1 210, trocha 1.43,
Entre Rios: 1230, trocha 1.43.

Central Buenos Aires: 380, trocha 1.
Provineia de Santa Fe: 1960, trocha L
Provincia de Buenos Aires: 1 270.
Central, Cordoba: 1.40.

Cifras son éstas que comprueban claramente lo distanciados que lleva Argentina a los demas pat-
ces de Sudamérica en este factor predominante del progrese moderne, que son los FF. CC. Nosotros,
que también ocupamos un lugar expectable, estamos bien atras con sdlo 5 230 kilometros de lineas del
Estado y unas cuantas particelares de muy poca significacién.
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Pasaremos ahora a ocuparnos del pervenit ferroviario de nuestros vecinos.

La politica ferroviaria ha variado va de una manera casi fundamental como lo hemos visto: de suer-
te que en adelante serd el Estado quien desarrolle el esfuerzo méas potente por completar la red sobre
toda la pampa ¥ a través de las cordilleras.

La enorme cifra de 400 millones de nacionales a que atudi, como votados por el Ejecutivo para cum-
plir un programa sobre construccion de lineas férreas, nos da una idea de lo que queda por hacer, y del
entusiasmo con que fos poderes plblicos se han puesto a laborar en este sentido.

Y este programa argentino, a més de extenso, es bien concebido ¥ patridtico.

Los puntos de vista son también otros hoy dia. Se trata, en primer lugar, de constituir nueves cen-
tros de atraccién y nuevas salidas para la produccién de su terntorio inmenso,

Con este objeto se esta formando, como dije, el puerto de Bahia Blanca en el sur, que serd el prime-
ro en la Repablica en el Atlantico, ¥ en el cual, una red casi tan fuerte como la de Buenos Aires, vaciara
todos los productos de la zona austral

Mendoza, con el tiempe, serd otro centro; y con tarifas bien estudiadas y una buena politica in-
ternacional de intercambic, de alli se despacharan hacia Valparaiso todes los productos que la pampa
puede enviar a Norte América, Asia y atn a Europa.

Miés importante todavia que Mendoza serd la ciudad de Salta. Es el centro de una zona de produc-
ci6n enorme v esta a 1 800 kilémetros de Buenos Aires. distancia que la imposibiiita para competir
con el resto del pais; pero cuando se haya construido el F. C. a Antofagosata. quedara sélo a 730 kiléme-
tros del mar, ¥ su camino maritimo hasta completar el viaje a San Francisco, se habrd reducido en
4 100 millas v en 1 860 el camino a Nueva York.

Zapala serf también un centro aunque de menor importancia.

Esto es lo que podriamos llamar la descentralizacion ferroviaria, por io que hoy clama esa Rep-
blica federalista. .

Hasta agui han visto con agrado el vuelo enorme de la capital federal; pero los demas miembros
no se pueden quedar atrds. Con razon se dice on Argentina que Buenos Alres es una cabeza muy gran-
de en un cuerpo relativamente déhil, y que los palses comoe seres vivientes. estdn bien constituidos,
cuando todos los Organos se desarrollan en armonta.

Otro punto de vista es el [omento y penetracion.

No sdlo se trata de formar centros que estan mias o menos indicades v tender redes  alrededor de
ellos; es precise ir més lejos, a puntos menos favorecidos todavia y que Hevan una vida languida cuando
no salvaje. Me refiero a la regién magalldnica de las gobernaciones del sur y al Chaco.

Hacia esas regiones hay que enviar también el auxilio de 1a via férrea para que en ellas despierten
la agricultura, la ganaderia, la industriz maderera. Y de este también se¢ preocupa el Gobierno, cons-
truyendo lineas de pequefia trocha v poco costo que las llama de fomento.

Todavia le queda al Estado otro grave problema por resolver: buscarse una salida siquiera a Bue-
nos Aires. ‘

En zu deseo v ohligacién de correr 81 a las regiones mas apartadas que pedian el auxilic del riel,
dej6 a las empresas particulares fa saturacion del litoral v se quedé sin una via propia hasta el gran
puerto, Hegando apenas a Santa Fe como el puntc més cercano.

Desde ahi le quedan mas de 450 kilémetros que debe comprar a otra empresa, o gue debe tender por
Ia provincia de Entre Rios para evitar una forzada dependencia de particulares.

Ya indiqué la cantidad aprobada por el Gobierno para desarrollar su plan ferroviario, y esbocé
ligeramente cuél es este plan.

La actividad desplegada en los trahajos, se puede apreciar si se toma en cuenta gue actualmente
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existen 14 iineas en construccion, de las c_uales las més importantes son laus siguientes: Transandino
por Socompa, Embarcacién a Jacuiba (Internacional a Bolivia), Metan al Este, Catamarca a Tucu-
mAate.

Las obras en estudio son no menos de cinco, entre las que citaremos Zapala a Chile;

Ahora cufinto queda por hacer? Es algo a que dificilmente se puede responder con cierta aproxi-
macién y que depende en primer lugar del grado, forma y reparticién de la riqueza, y de las industrias
que se organizan en €] terrritonio.

Sin embargo, procuraremos dar una idea a este respecto. El cuadro siguiente indica las provincias
que de una manera un poco antojadiza consideraremos como saturadas de F. C. con mas de 2 kilome-
tros por 100 Km.2 de superficie.

Provincia de Buenos Aires: Superficie, 306 8C0; longitud de F. C. 12 100 kilémetros: longitud de
F. C., 3.95 por 100 Km.2

Provincia de Santa Fe: Superficie, 134 800; longitud de F. C. 5 100 kilémetros: longitud de F. C.
3,81 per 100 Km.2.

Provincia de Cordoba: Superficie, 168 100; longitud de F. C., 4 300 kilometros: longitud de F. C.,
2.57 por 100 Km2.

Provincia de Tucumén, Superficie, 22 800; longitud de F. C., 900 kilometros; longitud de F. C.,
3,62 por 100 Km2.

Totales superficie 632500, longitud de F. C., 22 400 kilémetros,

Si suponemos que el resto del territorio, 2 156 300 Km2, quedara saturado con 2 Km. por 100 Km2,
de superficie necesitaria 43 100 Km. mas de linca. que agregados a los 22 400 de las cuatro provincias
hace 65500 Km.

Ahora, como actualmente s6lo hay uncs 36 000 Km. en explotacion, queda por hacer 29 500 Km.
Y esto s, lomando s6lo 1a baja cifra de saturacion de 2 Km. por 100 Km2.

No es, pues, tan grande la suma de 400 millones de nacionales que se ha consultado para llevar
4 cabe el programa ferroviario, ya que con ella se pedian reconstruir £0lo alrededor de unos 10 a 15 000
K. mas.

Voy a decir ahora unas cuantas palabras v a dar algunas cifras estadisticas, que muestren un poco
la siteacidn econdmica de las principales empresas arpentinas.

El cuadro siguiente da el capital aproximado, entradas, gastos anuales. e intereses de algunas em-
prezas durante el afio 18. (Todo en rieles):

Empresa: Linea del Estado, capital, ¢; entradas total, 12 263; gasto total, 13 580; Inter. 1 006.

Empresa: Sur Buenos Alres, capital. 252 352; entradas total, 34 873; gasto total, 26 880: Inter.
7997,

Empresa: Central argentino, capital. 286 097; entradas total, 36 259: gasto total. 27 445 Inter.
8 Bl4.

Empresa: Oeste Buenos Aires, capital, 145 412; entradas total, 18 375, gasto total. 13 720; In-
ter, 4 6bh.

Empresa: Buenos Aires Pacffico, capital. 239 531; entradas total, 30 677; gasto total, 20 620;
Inter, 10 057.

Empresa: Central Cordoba, capital, 100 600; entradas total, 10 476; gastos total. 8 051; Inter,
2 42a.

Empresa: Trasandino, capital. 11 764; entradas total, 1 110; gasto total, 756; Inter. 354.

Totlal de entradas: 144 040,

Todo esto es en pesos argentinos. El cuadro muestra a las claras 1a situacién desventajosa de los
FT. CC. del Estado respecto a las empresas particulares. Son los Ginicos que dejaron pérdidas.

Pero este resultado no se debe a exceso de gastos sino a entradas deficientes. El central Cérdoba,
con un kilometraje inferior a un tercio del de las lineas del Estado, tiene entradas y gastos poco infe-

riores a aquél.
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Con esto se comprueba una vez mas que, si una linea del Estado no deja las utilidades que una
empresa particulat, no se debe ello a filtracio1es ni mala defensa de los intereses fiscales, como s¢ cree
vuigarmente, sino, ante todo, a que los Estados miran hacla la proteccién y el fomente, relegando a se-
gundo té&mine la obteaciéon de un interés comercial para sus capitales.

Y en Arpentina esto ex mucho més justificado que entre los otros, pues alli los FF, CC. del Fs-
tado estan en muy inferiores condiciones comerciales que los nuestros,

Estan en primer lugar, sin salida a Buenos Aires, con lo que quedan dependienda de las empresas
que tiencen esas salidas, y tienen que soportar en forma desventajosa su competencia.

En seguida recorren las zonas mas alejadas, donde la produccion es todavia incipiente, el trazado
no tiene otro concierto v guia que ¢l que sefialan las penetraciones v el fomento. En una palabra, lo
que con los FF. CC. nuestros pasa como un accidente, es la regla general para los FF, CC. del Estado
Argentine.

Con lo expuesto. nadie se extrafara de lo que dice el cuadro siguiente:

Afio 21: Red Argentina del E., 6 300 kilometros; entrada bruta peso chilens, 90 millines, gastos,
117 miliones.

Afie 21: Red Chilena del E.. 5 230 kilometros; entrada bruta peses chilenos, 157 millones; gastos,
202 millones.

Es necesario hacer aqui un parénicsis para expresar, una vez mis que nuestros [errocarriles  lie-
nen un porvenir brillante. Su situacidén comercial es Gnica; estan destinados a efectuar un gran acarreo
cin competencia formal. 51 hasta aqui dejaron pérdidas. es por el abandono en que se mantuvieron v
porque se llevd ¢l proteccionismo hasta mantener tarifas irrisorias que convenian a las condiciones de
vida v al cambio de 30 afios atrés. como lo deid demostrade el ingeniero R. Simdn en una conferencia
dada en el Instituto de Ingenieros de Santiago.

IEn el cuadro anterior aparece todavia con pérdidas; ello se debe a que fué el afo 21 el primero e
que se sirvié el fuerte empréstito contraido. Pero ya el afio pasado hubo ganancia, y es de esperar que
pronto se implante una tarifa flexible que contemple la situacidn comereial de la Empresa, v que, segu-
ramente. sera beneficiosa para de los gue de ella se sirven.

Las fuertes tarifas actuales fueron una medida dolorosa, pero necesaria, para salvar la situacién
creada con tantos afos atrds de abandono, como dije. UUna vez normalizada la siluacion tales tarifas
no tendrian razén de ser.

Vov a hacer ahora algunas observaciones schre el tnico transandine gue hoy por hoy nos une
con la Replblica Argentina.

e los 1 110 000 que aparecen como entradas de este ferrocarril en el afio 18 900 000 corresponden
al servicio de pasajercs, v el resto a carga y otros sorvicios.

No se puede comprobar un {racaso mas completo de un ferrocarril en el transporte de carga.

Las causas de este fracaso son, talvez, mGltiples, En primer lugar, ura sencilia cuestidén de tarifas

Buscar aquélla que produzca el maximo del estimule en el intercambio y el miximo de utilida-
des para la empresa,

En seguida la falta de una politica de intercambio franca v sin recelos.

Después influve talvez la situacion nuesira. No estamos preparados para el comercio con Argenti-
na, buscamos una situacion de competencia con elia, cuando deberiamos procurar la cooperacion.

Mas adelante aclararemos un poco estus ideas,

Y voy a entrar ahora a hacer algunas apreciaciones sobre los transandines en general.

Todo ferrocarri] internacional es un lazo de unién entre dos pueblos, v mis cuando ellos tienen las
caracterfsticas de riqueza de Chile y Argentina.

El gran orador don Belisario Roldan dijo en una neasidn solemne: “Chile v Argentina son un solo
cuerpo; la cordillera de los Andes no es sino el dorso que mira al sol; y de este cuerpo, a Chile le ha ca-
bido la mejor parte, porque tiene el corazén®' . . _.
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Dentro de su lirisma, aquel gran orador no estaba lejos de la verdad, distinguidos colegas. Pero los
paises, como los cuerpos, también tienen venas por donde corre la sangre candente v vivificadora: los
ferrocarriles. Y este cuerpo eslard muy mal organizado, mientras al corazdn no liegue la sangre para que
él reparta la vida hasta los organismos mas lejanos.

Pejando a un lado lirismos vy altas figuras en que no me sabria mantener, repito. como se dice co-
rrienternente, que una politica chilena de puertas cerradas, hoy no conviene ni al mismo pafs que dié
origen a esta expresion,

Pera es preciso que estemos preparados para el intercambio con Argentina.

Nn podemos, como decia antes, colocarnos en una situacién de competencia con ella, porque no la
VENCeremas en su propin terreno.

Es que nuestra vida nacional va mal orientada. Persiste en nosotros ese espiritu macuco v descon-
fiade de nuestros progenitores y nos hemos lanzado por el camino fAcil; seguros de la agricultura, pero
gue no nos llevara lejos, ¥y hemos mirado siempre con recelo el otro, un poco mas dificll de la industria,
pero que es el que nos sefiala el porvenir,

:Cémo pretendemos enviarie nuestros productos actuales a Argentina cuzndo apenas bastan para
nuestro consumo y ella tiene de todo, si no de igual calidad. en mucho mayor abundancia?

Los 120 000 Km. gue nosotros podemos dedicar a la agricultura son nada al lado del milion v medio
a dos miilones que podria destinar nuestra vecina.

Ademas, el clima argentino es el mismo nuestro v se presta para los mismos cultivos v hasta para
los de la zona tropical que nosotros no tenemos.

El norte produce maderas finas, azlcar, cafe, cereales, etc.; los vinos los producen Mendoza v San
Juan: las frutas se dan en Entre Rios; las puede producir inmejorables ¢l Neuquén: cereales, trigos,
se obtienen en el litoral, ¥y ganaderias pot todas partes.

Ahora mismo hemos visto coOmo se Inicia con buenos resultados la explotacion de pozos petroliferos
en Comodoro Rivadavia, y los argentinos estin seguros, es mas, han encontrado indicins de que nuestro
manto de carbdn pasa la cordillera de los Andes.

Francamente hoy por hoy, aparte de cerveza y un poco de maderas, no sé qué otras productos po-
driamos enviar a Argentina.

Pero tenemos que arbitrar medios para aprovechar bien lo que ella nos envie v retribuirle en algu-
na forma: esta es cuestion vital.

Per mi parte, cres que eros medios tos hallaremos solo en 1z industria y en la mineria. Tenemos
la fuerza, la materia prima ¥ la situacién para ser un pais industrial; nos falta la decisién de serlo.

Nosotros también somos un pals rico; pero es que nuestra riqueza estd un poco mas escondida
que en Argentina: un paco, nada més. Y si esta afirmacion no bastara. ahi tenéis los yanquis que han
sabide encontrar tesoros incalculables a las puertas de Santiago mismo, que los arrancan con las fuerzas
de nuestros brazos y de nuestros torrentes, sin dejarnos de ellos mas que el rastre como un escarnio.

Cuando nuestra industria esté montada, sdlo entonces, este cuerpo muy grande pero un poco and-
mico, que os Argentina y Chile, se volverd vigoroso.

E! punto de vista argentino, en esta cuestion de ferrocarril de intercambio, es distinto del nuestro.
Con la produccion de su territorio enorme. 2 800 000 Km2. en total, tiene para saturarse, para todo
nuestro consume. y para disputar a cualquier pafs los mercados extranjeros en aquello que es su fuerte
produccién: ganaderia y agricultura.

De suerte que, lo que sobre todo interesa a Argentina, es una salida al mar, a la lucha, a la vida, co-
mo dice el saltefio. El mercado de Chile es lo de menos.

Y esto es justo. Desde el Neuguén al norte, toda una vasta faja adyacente a la cordillera queda mu-
cho més cerca del Paclfico que del Atléntico. Todavta, los grandes centros consumidores de Asia y
E. U.—inclusive en éste la costa oriental--quedan més cerca de cast todos los puertos chilenos que de
Buenos Aires.
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Curi todo el comercio que Argentina hace con Asia y gran parte def con E. U., deberfa hacerlo por
Chile.

Para terminar haré referencia a los dos transandinos en estudio v construccién, y que tanto preo-
cupan hoy a los agricultores de aca.

El transandino de Salta a Antofagasta por Sccompa, para mi va es una cuestion resuelta, aunque
levante las protestas mas altas.

El cx presidente argentino, sefior Irigoven. atendiende a Ics clameres de los saltefics, que no en otra
forma pedian =u construccidn. decidid iniciar esta obra, contra todas las oposiciones que tambiln des-
pertaba en su patria. '

La lengitud del trazade argentino es de 485 Km.: la trecha 1 m.; el presupuesto astiende a cerca
de 54 millones de nacionales, de les que se llevaban 20 millones invertidos hasta fines del afio pasado,
incluvendo compra de equipo v materiales.

Se tienen ya uncs 200 Km. terraplenados ¥ la mayor parte de las obras de arte en esta exlension;
enrielados hay como 50 kilémetros.

Lo hecho es la parte mas dificil del trazade; incluyendo unos 40 kilometros por la quebrada del
Tcro en que ha side necesario hacer tres swy-backs y varias obras de arte para ganar altura,

En la parte por hacer sélo quedan unos 30 kildémetros de dificil trazade y que requerird algunas
obras de arte; el resto es de facil construccion.

La pendiente maxima serd de 25 por ciento v se llegar a una altura de 4500 m. sobre el nivel del
mar en el punto dencminado Abra de Chorrillos.

Los trabajos se estan hactendo a tode costo, con materiales de primera v mano de obra definitiva.

Citaré sdlo estas dos muestras:

1.« Las defensas contra el rio Toro son espigones de albafitleria fundados a 7 metros de profundi-
dad hajo agua.

2. Las locomotoras ya estan adguiridas; son a lefia o petrdleo y tienen peso adherente y poder de
arrastre superior a nuestras Mikadoe, No olvidemos que la trocha es de T metro.

Ahora pregunto yo. cuando esta obra esté detenida solo por nuestra frontera—y ese dia no esta le-
jano—cqué fuerza serd suficiente, por interesada que sea, para impedir que se haga la parte chilena?
Quién podra descir los clamores, y quién sabe < lus amenazas de los chilenos de Antofagasta?

Per eso deuia que este ferrecarril puede darse como un hecho.

Yo quiero suponer que csla obra dafiard los intereses de los agricultores del sur. ¢Cuédntos serian
los dafos? No creo que mucheos de los productores, porgue la mayoria—todos los pequefins—se dejan
imponer precio de venta, ¥ los que vsufructiian con los altos precios que alcanzan los cereales ¥ carne en
la region norting. no son sino los que pueden acaparar ¥ las casas mayoristas.

Y sen éstos los que piden que se haga politica comercial con un garrote en la mano, para espantar
al competidor por un lade, v para imponer sus mercaderias al consumider por el utro. Pero esto no es
honrado ni patridtico.

Estimo que ¢l ferrocarril de Salta es tan beneficioso para Chile como pari Argentina. Cen &l la
region el norte puede adquirir vida propia, por ¢l establecimiento de industrias y comercio ajenos al
ealitre, que la independicen de esa Unica fuente de vida tan instable que hoy tiene. Por otra parte,
abaratando lox medios de vida ayudard a esa produccion.

Es= méas: creo que, si desde antes de la guerra hubiéramos temido este {errocarril, la crisis del sali-
tre no habria sido la sombra de lo que fué y nos habriamos ahorrado el especticulo doloroso de miles
de desccupados hambrientos.

Por otra parte, suponer que con esta obra se dafia nuestro comercio exterior. .. Pero eso es un ab-
surdo. Nosotros no exportamos sino salitre ¥ minerales. La exportacidn agricola es nula.
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Ademas. los preductos de la regién norte de Argentina son hien distintos de los nuestros.

Alli se desarrolla la ganaderla que nosotros no podemos enviarle a Antofagasta sin recibir de nues-
tros vecines un eguivalente; v en esto hemos tenide siempre la competencta de Salta que envia a 1 pam-
pa novilladas con un viaje penosisimo de 30 dias de cordillera, que hace ilegar las mas de las veces en
forma apenas aprovechable. En estas condiciones envia 29 000 novillos e! afio 17; 30 000 el 18 v 20 000
el 15.

E: ferrocarril permitird abastecer dc carne buena v barata aquella zona, sin dafiarnos. Salta sola-
mente tiene una existencia anual de 616 mil vacunos: 105 mil caballares, 329 mil cabrios y otros tantos
OVEJUNDE.

Las papas, trigo, maiz, azicar, son otros de los productos principales que podrian enviar a la pam-
pa. El sclo ingenio de Ledesma que nos cupo visitar tiene 10 000 Ha. de cafias susceptibles de aumen-
tarlas a 60 000; ¥ una produccion de 20 000 toneladas de azficar que podria subir en proporcién de a
cafia.

Y dejando a un lado el mercade de Antofapgasta, este ferrocarril tendria una zona de afluencia
encrme, que, para los productos de exportacion a4 E. U. v Asia, podria llegar a 30 0000 Kms.2 de una
regién muy rica—casi la mitad de la superficie total de Chile—incluyendo las provincias de Tucurnan,
Salts. Jujuy, parte de Santiago del Estero vy aun de Bolivia.

¢Cudnto ganaria la seccién chilena con esta afluencia? ¢Cuanto el pucrto de Anlofagasta? ;Cuan-
to los paiticulares previsores ¢ industriosos que se establecieran en nuestr. s costas del norte  (Cuanto
ganariz I indusiria del calitre?. |

¢Qui males harfa? Ninguno. El comercio chileno justo; aquello a gque tenemos derecho y que ¢ la
moes en sitnacion de mantener con las tarifus maritimas bajas que nos protegen, eso no serfa desplazado;
pero ruestro comercio absurdo con la pampn, ese que mantenemos con la absurda lev del garrote a que
aludi, ese si que se desplazaria, Ademas enviaria a la region del salitre el aziicar v otros productos que
nos. tros no podemos  enviarle  nunca.

En ¢l comercio exterior ya hemos visto que el dafio es mas ilusorio todavia, porque nosotros no ex-
portames nada de lo que exporta Argentina.

Citaremos ahora, y un poco a la ligera. el ferrocarril por Zapala.

Los argentinos no tienen por este ferrocarril ] interés que por el anterior. Y con razon. Este los be-
neficia en mucho menor escala que aquél. pero lo hardn, porque al fin es un elements de progreso, una
vena mas que vendri a enriquecer este cuerpa que ha de tener mucha vida.

Nowstros, por ¢l contrarie, ciframns excesivas esperanzas en este  transandine: nos forjamos con
&l muchas ilusiones.

Ez ¢l ferrocarril de compensacion del de Salta, nos decimos: ;Compensacién de qué? ¢nos dafia
el otro v queremos tomarncs la revancha con éste?

Die ningiin modo. Hemos visto ¢émo aquél nos heneficia, v también éste ser4 una ayuda; pero,
perdrnad mi franqueza, hay que saberlo aprovechar.

Sin emhbargo, de aquf a pensar en enviar a Argentina por Zapata, grandes partidas de carban? es
dudoso!. . éNo estamos viendo que nuestra industria carbonera pide auxilio para defenderse en su pro-
pia casa? (O podré competir en el extranjero? Tienc que progresar mucho; darle mas valor al trabajo
v condentarse con un interds mis razonable.

Puede que enviemos madera a Argentina; pero tiene que ser de buena clase, porque los argentinos
para sus compras, tienen la rangosidad de los norteamericanos.

Debemos estar preparados, eso sf, para sacar el mayor proveche de lo que allende la cordillera nos
envien: adquirir cuanto podamos; transformarle con nuestras fuerzas naturales y trabajo, ¥ venderlo
en seguida; esa debe ser nuesira polftica.

La concesién para construir una linea de Neuquén a la frontera de Chile fué hecha al ferrocarril
del rur. El paso habria de ser por Lonquimai,
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E! trazado es de 340 Km. La empresa solo ha hecho la parte hasta Zapala, 180 Km., restando 160
Kms. por hacer. La guerra paralizd la obra, por la imposibilidad en que puso a la Empresa para conse-
guirse fondos. .

Caducada la concesion, y después de las gestiones diplomadticas entre el Chile y Argentina, el Go-
bierno de nuestros vecines envid una comisién a continuar les estudios abandonados por la Empresa
F. C. del Sur Dicha comision va ha terminado su tarea puede decirse.

La linea serd de trocha ancha, con pendiente maxima de 25 por ciento v sin cremallera. Sus obras
de arte no ofrecen dificultades: 26l habra dos tineles, uno de 100 y otro de 480 metros.

Es todo lo que tenia que decir.

Como conclusién, pues, los transandinos no harén sinc beneficiarnos; pero tenemos que orlentar
nuestras aclividades; ambientarnos para sacar de ellos el provecho méixino.

No es cuestion de que si Argentina nos envia cierto tonelaje, tengamos que devolverle otre tanto.
Implantemos buenas industrias para elaborar 1o gque nos llegue; hagamos buenos pucrtos para dar sali-
da a lo nuestro y a lo que pasa por nuestro territorio; saquemos de todo esto el provecho, v ahi tendre-
mos el progreso.

FPuede que con mi charla haya herido algunas susceptibilidades, borrando  talvez o siquiera gol-
peado algunas ilusiones; pero he sido sincero y bien intencionado, Lo que he expresado, es. a mi
juicio, la estricta verdad.

Que afluya al corazén de este cuerpo Chile-Argentina la sangre a que me referia, que nuestras
fabricas-pulmones quemen la materia ¥ la pwrifiquen, y brotaran la vida v, el bienestar v la riqueza.

COMPAKRIA CARBONIFERA E INDUSTRIAL [IE LERU

Ha sido designado Gerente don Francisco Mardones. — Importancia de esta nueva organi-

zacién industrial. — Provecho que dard a la regidn carbonifera.

Oportunamente dimos cuenta del pesar que habia causado en la opinién piblica la renuncia formu-
lada por don Framisco Mardones de su cargo de Inspector General de Ferrocarriles Particulares.

Quienes conocen la especiul preparacion del sefior Mardones. su constante aclividad v las bonda-
des de su cardcter, puestas en evidencia coma profesor de la Universidad de Chile, como Ministro de Es-
tadoen la cartera de Industria. Obras Piblicas y Ferrocarriles y desde ¢l cargo en que prestara duran-
te fargos afios sus servicios a la Administracion Pablica, no podia menos de ver con pena la determina-
cidon adoptada.

Afortunadamente la realidad es otra, v el pals no se vera privado de sus servicios.

$olo se trata de un cambio de esferas para el ejercicio de sus actividades, que seguiran redundan-
do en provecho de la economia general del pats.

El sefior Mardones ha sido designado gevente general de la Compafila Carbonifera e Industyial de
Lebu

Esta nueva corporacién, recientemente organizada, tendra el siguiente direclorio: presidente, don
Javier Gandarillzs Mafta; vice-presidente, don Orlando Ghigliolto Salas, Directores: don Carlos La-
nas; don Javier Diaz Lira, don Enrique Zafiartu Prieto, don Carlos Larrain Claro y don Ruperto Eche-

verria.
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Girarfi con un capital de 30 millones de pesos ¥ ha adquirido el activo y pasivo de la antigua Com-
pafifa Carbonifera de Lebu, del mismo nombre.

La sola enunciacion de las wdeas fundamentales que mforman su programa de trabajo, es suficiente
para formarse un conocimiento cabal del programa y adelanto que ella procurard a la zona en donde se
encuentra el pueblo de Lebu.

Se preocupara en pr.mer término de la prolongacién del ferrocarril actualmente en uso en dos nue.
vas secciones que comprenderan las localidades de Peleco y Contulmo. Dard asi movimiente a una
gran region, que quedard en condiciones de alcanzar un mayor progreso, mediante las facilidades para
la movilizacién tanto de las personas como de los productos de la agricultura y mineria.

Impulsar# la ley sobre construccion del puerto de Lebu, obra de impostergable necesidad para el
desarrollo econémico de toda esa parte del territorio de Chile.

Finalmente en virtud de las nuevas instalaciones que se propone llevar a efecto para la obtencién
del coke metaltrgico, imprimira a las labores mineras nuevas actividades, de las cuales aprovecharin
directamente los obreros que trabajan en esas [aenas,

EL INGENIERO SENOR DELCOURT
Ha llegado a Santiago contratado por nuestro Gobierno

Recientemente ha llegado a Santiago el ingeniero helga sefior Edmunde Deleourt que, como se
sabe, ha sido contratado por nuestro Gebierno para el servicto de Minas y Geologia,

El sefior Delcourt es especialista en cuestiones carboniferas v dentro de poco saldra a  reconocer
los centros mineros de la Repablica.





