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Desde hace veinticinco afios, o sea desde que se celebrara en Washington
la primera Conferencia Internacional Panamericana se vienen abriendo facil y
amplio camino los altos y loables principios de solidaridad continental, expresados
en la ya clasica palabra panamericanismo.

La primitiva eoncepcion del Presidente Monroe, que tenia todos los caracte-
res odiosos de una hegemonia, de una absorcién, ha venido paulatina y favorable-
mente evolucionando a impulsoe de los acontecimientos, hasta trocarse en el pre-
gente, en los tiempos fecundos del Presidente Wilson, en una doctrina eminente-
mente americanista, de fraternal y mutuo amparo territorial y comercial.

Este trascendental proceder, de comin apoyo y unisono palpitar, vivia la-
tente en las tres Américas desde los tiempos gloriosos de Bolivar, San Martin ¥
’Higgins; pero para que perdiera los caracteres idealistas o utépicos que se le
habla impreso y penetrara al ambiente practico y a veces egoista de las Cancille-
rias de Gobierno, ha sido necesario el hecho sangriento y doloroso de una Europa
en guerra, el derrumbe de una civilizacién ya secular y el destrozamiento de cien
naciones hasta ayer présperas, hasta ayer humanas.

La contienda europea, al parecer extrafia a los intereses americanos, ha te-
nido honda y duradera repercusién en nuestro comercio, mostrandonos la abso-
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luta dependencia de mercados ajenos en que vivimos y el misero papel de factoria
que representamos. De ahi que los (Gobiernos de América, olvidando recelos y
emulaciones del pasado y a diario atropellados en sus derechos de pueblos libres,
hayan comprendido la necesidad y urgencia de unir sus destinos y de hacer res-
petar su conculcada neutralidad.

La union hace la fuerza!

Pero los propésitos y tendencias de este panamericaniemo no son agresivos,
ni de provocacion, sino i)aciﬁstas y de union.

Se desea una Ameérica libre en su proceder, ilimitada en su comercio y res-
petada en sus progresos; una América que se abastezca a si misma; una América
que se movilice a #i misma.

Y para ello es indispensable, a la par de la unidad de procedimientos, la crea-
cién de una marina mercante pan americana y la terminacion del ferrocarril pan-
americano; factores poderosos que aun no se tiene y gue sera necesario crear y
terminar a trueque de cualquier sacrificio pecuniario.

El canal de Panama4, obra genial y manifestativa del empuje cielopeo de una
raza, ha venido a marcar rumbos nuevos y definitivos al primero de estos facto-.
res y para la realizacion del segundo sélo falta la accién combinada e inteligente
de un Comité internacional de ingenieros, que aprovechando los mil ¥ un elemen-
tos dispersos, dé unidad al conjunto y fije a cada repiblica su cuota de aceién.

He aqui el problema que deseo esbozar en estas lineas.

*
* ¥

La idea de unir por una linea férrea todas las republicas americauas, es muy
antigua, quizas contemporanea con el nacer de sus ferrocarriles; pero su vida ofi-
cial, si asi podemos llamarla, empieza en la yacitada Conferencia Internacional Pan-
americana de Washington (1890), que formulé al respecto un Dictdmen gue, entre
otras, Heva la firma del representante de Chile don Emilio Crisdlogo Varas.

Posteriormente y por iniciativa del Presidente Roosevelt, se acordd impulsar
eso8 propositos, entregandolos a la accién prestigiosa y permanente de un Comité
panamericano y a la propaganda viajera de un delegado oficial. El primero quedd
compuesto de los Ministros Plenipotenciarios de Méjico, Perd y Guatemala,
Excmos. seiiores Manuel de Aspiroz, Manuel Alvarez Calderén y Antonio Lazo
Arriaza, del Honorable H. J. Davis de West Virginia y del conocido filantropo pa-
cifista Mr. Andrew Carnegie, y 1a mision del segundo fué confiada al financista
Charles M. Papper.

El gefior Pepper 1ealizé con esmero y entusiasmo su cometido, visitando, al
efecto, todas las repitblicas de América, de cuyos respectivos Gobiernos obtuvo
amplias facitidades.

A su paso por Santiago tuve el honor - de eonocerle y aun de proporcionarle
datos de interés que habia yo logrado reunir sobre la red ferroviaria chilena;
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atencion que él retribuyé enviandome su informe Pan American Railwiy Report
(1904), en el cual el citado funcionario di6 cuenta al Secretario de Relationes Ex.
teriores de Ertados Unidos del éxito de su mision.

El Informe de Mr. Pepper permitid al Comité Permanente de Washington, for-
mular la esquema de un programa de trabajo y sefalar los puntos obligados y
culminantes de un trazado; pero es sensible consignar el hecho de que hasta aho-
ra no exista una Convencién de Cancilleria que fije los rumbos definitivos de esta
obra e indigue los medioa econémicos para realizaria, a pesar de haber figurade
como tema oficial y preferente en cada una de sus Conferencias Internacionales
Panamericanas de Washington (1890), Méjico (1902), Rio Janeiro (1906) y Buenos
Aires (1910 y de haberse tratado oficioaamente y con acopio de abundantes datos
€1 los suc2sivos Congresos Cientificos de Montevideo, Buenos Aires, Santiago y
Washington, que desde hace veinte afios se vienen celebrando.

Permitaseme a este respecto un recuerds personal,

En 1510, conmemorando el primer centenario de la independencia ameri-
cana, se celebraron en Buenos Aires tres reuniones muy importantes y de carie-
ter continental: La IV Conferencia Panamericana y los ‘‘ongresos Cientificos y
Ferrocarrilero, a uno de los cuales me cupo el honor de asistir como represen-
tante oficial de mi pais. Aprovechando esta propicia ¥ grata ocasién, hablé en el
Congreso sobre la trascendencia econémica y pacifista del ferrocarril paname-
ricano e hice especial mencién a la falta de un programa internacional de trabajo
¥ de normas fijas sobre su trazado, trocha, tarifas, etc., que hicieran viable y efi-
ciente su realizacion.

Mi disertacion fué acogida con la mayor benevolencia y el eriterio unfnime
€ ilustrado del Congreso sancioné por aclamacion el acuerdo que tuve el agrado
de proponer y que a la letra decia:

—E! Congreso Cientifico Internacional Americano, reunido en Buenos Aires,
en Julio de 1910, estimula a los Gobiernos de América a proseguir y a acelerar los
estudios y trabajos del ferrocarril panamericano demtro de un plan fijo y aprobado
por las respectivas Cancillerias,

Mas todavia, el citado acuerdo, a indicacién del Presidente del Congreso,
el ilustre ingeniero argentino don Luis A. Huergo, fué trauacrito a la IV Confe-
rencia Panamericana, que en esos mismos dias sesionaba en Buenos Aires, de la
cual recibié una nueva y entusiasta aprobacion; pero la accion oficial y decisiva
de los propios gobiernos, la Convenciéon de Cancilleria que mi proyecto de acuer-
do estimulaba, no se ha producido hasta hoy.

Hay que confesarlo, ha habido negligencia al reapecto.

Pero para bien estudiar y mejor solucionar el vasto problema ferroviario
que encierra el acuerdo a que he hecho referencia mas arriba, es indizpensable la
confeccion de un p/ano general que contenga todos los ferrocarriles americanos
en explotacion, anexo al cual debe figurar una Memoria explicativa de la impor-
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tancia ecomercial y politica de cada ui.o de ellos y que consigne también las ca-
racteristicas técnicas de los respectivos trazados.

He ahi la esencia y objetivo de una proposicién que hace poco envié al
reciente Congreso Cientifico de Washington, al desarrollar el tema sobre trocha
#inica o panamericana, propuesta por el Presidente de la Seccion de lngenieria,
el General Brigadier Bixby, ya que ese plano general y la Memoria anexa, per-
mitiran resolver acertadamente cada uno de los problemas ferroviarios que, con
indole continental, se propongan.

Previos estos autecedentes histéricos, paso a consignar algunos datos sobre
la importancia internacional del ferrocarril panamericano y a sefialar la ruta
mas probable o conveniente de su trazado.

I

Los ferrocarriles mundiales pueden estimarse, en. nimeros redondos, en
1 100 000 kms., de los cuales corresponden a la América alrededor de un 70v'q;
gran preponderancia que se debe unica y exclusivamente al desarrollo prodigioso
que estas vias de comunicacién han tenido en los Estados Unidos.

Segun el Bureau of Railway News and Statistics de 1914, los ferrocarriles de
ese pais en el expresado afio sumaban ya 5RO 000 kms. en explotacion (376000
millas) o sea que representaban por si solos mas del 50°/, de los ferrocarriles
mundiales.

Esta extensa red esta ya unida por el norte con la del Canada y por el sur
con la de Méjico, formando asi para Norte América un block que puede estimarse
en 640000 kmes.

El trazado logico del panamericano, llamado a unir todns los Estados del
continente amaricano, debe estar subordinado a dos condiciones importantes, no
siempre paralelas:

Kilometraje minimo y efecto wtil mdximo.

Para lo primero habra de contemplarse las condiciones topograficas de la
zoua que atraviesa y para lo segundo, los intereses comerciales y politicos de los
veinte Estados 1lamados a unir; sin olvidar o despreeiar, por supuesto, el mejor
aprovechamiento de las redes ya en explotacion o construccién; todo lo cual sera
facil ver y apreciar en el Plano General y en la Memoria complementuria a que
me he referido mas atras.

La importancia feroviaria de esos veinte Estados, americanos puede aqui-
latarse a la vista del cuadro siguiente, formado al tenor de pacientes informa-
ciones: cuadro que nos dice que la parte continental de las tres Ameéricas tiene ya
en explotacién 720500 kms., lo que da un promedio de 1.81 kms. por cada 100
kms. cuadrados de superficie y 4.16 kms, por cada 1000 habitantes de poblacién:
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Estado de los Ferrocarriles Americanoes.— 1916
i POR CADA

\ PAISES SUPERFICIE POBLACION FERROCARKILES | — (0 1 1000
| Km.2 t habs.
kg 2 habitautes kms. kma, kms.
g\ Canada....... .. 8 880 000 T OO (%) 40000y 045 | 5.2
E, Estados Unidos. .. QB0 00 | 100 KK (D by 6,11 | D80
= Méjico. . ... . .. 2000000 | 15 GUV 0 2000 110 | 146
l Guatemala . ...... 120 0010 1 850 000 10,0 (.83 | 0bHd
2\ San Salvador... .. 20 000 1 000 000 200 100 | 0.20
'E\ Houduras ....... . 120 000 550 L) 200 016 | (136
s} Nicaragua........ 150 U0 200000 300 019 | 1.00
fé/Costa Rieca........ BN 3500 000 B0 1.63 | 229
“ Panama......... 90 000 350 000 o 012 0.29
Colombia.... . .... | 1200000 | 4600000 1200 0.0 | 0.26
Venezuela..... . 1T ARKEGK) 2 B0 (00 95y 010 | 0.31
Guayanas...... .. 450 () 450000 300 006 [ (.66
Ecuador.......... 1 190 0 b 400 000 ot 0.08 | 1.43
ElPeru.... .... 1 400 00U 4 150 VLU 2800 020 07
E Bolivia ... .,..., 1 300 000 2 000 () 1900 015 | 04D
= |Brasil ....... ... BHIKON0 | 20 (K 100 26000 | 031 | 1.30
« Paraguay ........ 270 000 T Q0K B 0.46 0.%6
Uruguay..... ... 190000 7 1200000 3000 | 184 | 292

Argentina. ...... [ 290000 | 6500000 34000 | 120 | 5.2 |
Chile..... ....... D0 000 4 QUL 000 000 [ 1.20 | 2.25

Total y promedio. ..| 40000000 | 174 (0 000 125500 | 1.81 | 4.16 |

Agregando a esta suma las inevitables omisiones v las redes de los Estados
insulares de Cuba, Santo Domingo, Haiti, Jamaica, Puerto Rico, Martinica, ete.,
8¢ puede concluir que América cuenta actualmente con 750 0C0 kms. de ferroca-
rriles en explotacion, o sea, al rededor del 709/, de la red ferroviaria mundial.

En euanto a la ruta que ha de seguir el panamericano, o sea a los puntos
culminantes u obligados de su trazado, puede:esumirse en la forma siguiente:

III

Estando ya unidas las redes ferroviarias del Canap4, Estapos Unipos y
MgJico, la iinea transeontinental o panamericana arraocaria de Ayutla, punto
terminal de los ferrocarriles mejicanos en la frontera con la republica de GUATE-
MALA; para seguir, vecino a la costa del Pacifico, por las inmediaciones de Rotal-
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hueclen y Mazatenango, hasta Santa Lucia, utilizando el Ferrocarril Central deade
su eapital, Guatemala a Escuintl v de ahi iria a Cuginijilapa y Santa Ana, ciudad
ubicada ya en la repiblica de SAN SaLVADOR.

En ese pais se aprovecharia la linea central que pasa por Santa Ana, Nuevo
San Salvador, su capital San Salvador, Cojutepeque, San Vicente y San Miguel,
para entrar a la reptiblica de HONDURAS por Guascoran.

De Guascoran coutinuaria por la margen del golfo Da Fonseca, atravesando
por el eatado y ciudad de Choluteca, para continuar con rumbo sur hacia la re-
publica de NicaltaGuUa.

En esa repiiblica la linea pasaria por Chinandegua, para enlazarse con el
ferrocarril de Corinto al lago Managua, el cual podria aprovechar hasta Puerto
Viejo, para seguir, via su capital Managua, Masaya y Rivas, a la repiblica de
Cousra Rica.

Continuando por la margen del lugo Nicaragua, se internaria por lasexten-
gas llanuras de Guaatusa y San Carlos, hasta la ciudad de Alajuela, desde donde
parte un ramal a su capital San José,

De Alajuela seguiria por el ferrocarril de San José a Puerto Limdn, para
tomar después rumbo directo hacia la reptiblica e itamo de PaNaM4.

En la construccidn de este gran tramo del panamericano, o sea del que atra-
viese todo Centro América, debe tener accion preponderante los Estados Unidos,
no soélo por ir ligando naciones que estan dentro de su zona de atraccion o influen-
cia comercial, como también por la necesidad y conveniencia de protejer las obras
del canal interoceanico construido por la actividad y dinero de su8 hijos. recuér-
dese que la zona del itsmo pertenece a la Union (1)

Liegado el ferroearril a los deslindes con la repiiblica de CornuaBsia, caeria
al rio Atrato y cruzando la cordillera occidental, pasaria al hermose y fértil valle
del Cauca, cuyo curso remontaria, pasando por Antioqiii, Cartago, Cali, Popa-
yan, etc., y demas ciudades que lo pueblan, para caer nuevamente a un otro valle,
el del rie Patia y seguir, via Pasto e ltiale, a la republica de Ecuvabpor.

Dentro de este trayecto el panamericano conectaria con todo el sistema fe-
rroviario de Colombia, al cual se uniria por sendos ramales: uno que de Antio-
quia conduce a Medellin y Puerto Berrio sobre el rio Magdalena, siguiendo cuyo
curso, aguas abajo, se llega a los puertos Cartagena, Barranquilla y Santa Marta en
el mar Caribe y otro que de Cali sigue al poniente hasta el puerto -Buenaventura

(1) Esta previsién la he visto confirmada al leer en el Boletin de la Unida Americana
que en Febrero del presente aiio se inaugurd solemnemente el tramo de la Awérica Central
con lo cusl Estados Unidos, a través de Méjico, quedard unido con el canal de Panamid. La
inauguracion de los trabajos de este ferrocarril tuvo lugar en la ciudad de Simisirdu (Repiibli-
ca de Honduras), con asisencia oficial de las autoridades y Cuerpo Diplomdtico, pronun-
ciande el discurso de estilo el Excmo. Sr. Alberto Menibreiio Vies Presidents de Honduras, y
clavando el primer riel el Ministro Plenipotenciario de los Estados Unidos.
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en el Océano Pacifico y hacia el oriente hasta empalmar con ia linea de Girardot

a la capital Bogota, desde cuya ciudad arrancan los denominados ferrocarriles
Norte, Sur y de la Sabana Colombiana.

FERROCARRILES DE bUD AMERICA

La coneccion del panamericano con la repiblica de VENEZUELA se hgria pro-
longando hacia el oriente el citado ferrocarril de Antioquia, que llega ya a Puer-
4o Berrio sobre el Magdalena, el que, atravesando ia cordillera oriental, llega a su

.capital Caracas, via San José de Cuentas, San Cristébal, Mérida, Trujillo, Basqui-
.semeto y Valencia.
5
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Esta es, quizas, la seccion mas costosa y diticil del panamericano, a causa do
la particular orografia de Colombia. '

Sabido es que esta republica es atravesada de norte a sur por los extensos.
y fértiles valles, el Cauca yel Magdalena, encuadrados por tres altos cordones, el
de la Costa, el Central y el Oriental, que no son g§ino tres abruptos ramales en
que sedivide ahf la Cordillera de los Andes.

De ahi que para entrar al valle del Cauca haya que atravesar la cordillera
occidental, para ir a Bogot4, la central, y para llegar a Caracas, la oriental.

Internado el panamericano en ia repitblica del Ecuador, pasarfa por las ciu-
dades Tulcan, Quito, Tucunga, Ambato, Cuenca y Loja, en cuyo trayecto aprove-
charia una buena seceién, hasta Alansi, del ferrocarril que de la capital Quito va.
al puerto de Guayaquil en el Pacifico ¥ continuando hacia el sur entraria al de-
partameyito del Amazona de la republica del Pery.

En esta republica se desarrollaria por los valles de los rios Marafién y Hua-
llaga, que remontaria, y via Huanuco, conectaria en Goillarisquisca con el deno-
minado Ferroecarril Central, por el cual seguiria, via L.a Oroya, Huancayo, Ayacu-
cho y Juliaca, hasta el puerto de Puno, ubicado en el caracteristico lago Titicacs,
para seguir orillando el lago hasta Desaguadero, y la estacion Guaqui, donde em-
palmaria con la red boliviana. La lougitud total que ha de recorrer el panameri-
cano en el territorio peruane se Ia estima en Z5%0 kms., de la cual hay va 620
kms. en explotacién’y desde una de Ias estaciones del Ferrocarril Central {La
Oroya) parte un ramal de 220 kmé.—_que va a sl capital Lima. 12)

Llegado el panamericane al Fiticaca, entraria ya a la republica de BuLtvia,
empalmando en el puerto Guaqui cou el Ferrocarril Central boliviano que atra-
viesa de norte a sur toda la republica, pasando por su capital La Paz v las ciuda-
des de Oruro, Uyuni, Tupiza, hasta llegar & La Quiaca;' en las fronteras argen-
tinas. .

Desde este tramo boliviano, que puede estimarse en unos Y50 Kme., parti-
rian sendos ramales de conexién con las extensas redes brasileras, paraguayas,

{2} Segtin datos recientes que me ke pedido proporciouar, el trazado ¥ kilowetraje del tra-
mo peruane del ferrocarril panamericano, serfa:

Countruidys Pur cunstruir

Frontera — Juén — Cajamarca — Tablones......... — d0u kms.
Tablones — K. 104 del f-c de Chiwbote............ 47 ks, —
K. 104 — Recuay —Goiyarisquisca.................. — 240 »
Goiyarisquisca -- Cerro Pasco — Huancayo......... 322 —
Huancayo — Ayacucho — Sicuani..c............. .. — 7
Bicnam — Ju!iacu —Puno....... e, 247 _
Puno ~ Desaguadero — Guaqui....................... - 170

Total............... 2570 kms. 616 ks, 1954 kws.

Proporcién ¥ O 76 ©0
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uruguayas y chilenag, que en su conjunto pueden estimarse en unos 40,000 kms.,
¥a que, propiamente dicho, ellas no quedan en el curso natural y légico del ferro-
carril panamericano, cuya prolongacién ha de seguir por la Argentina, por la ve-
gion ecentral de la América.

+  Esos ramales de penetracion serian:

L.e Con )a republica del BrasIl se proyectan ¢os conexiones internaciona-
les: una ya iniciada que, partiendo de La Paz hacia el norte, irfa, via Yungas, a
Puerto Pando sobre el rio Beni y Villa Bella sobre el Mamoré, para empalmar con
los ferrocarrilesdel Madeira que, completando la ruta fluvial del Amazonas, con-
ducen al puerto Para sobre el Atlantico, y otra que copsistiria en la prolongacién del
ramal Oruro a Cochabamba, hacia Santa Cruz y Puerto Suarez, ubicado en las
propias fronteras brasileras, desde donde continuaria hacia el oriente, hasta em-
palmar en el Alto Parana con la red que conduce a su capital Rlo Janeiro y de-
mas puertos del litoral brasileno;

2.0 La conexién con la repiiblica del PAraGUAY se haria prolongando hacia el
oriente el ramal de Rio Mulato a Potosi, hasta llegar al valle del rio Pilcomayo,
por cuyo curso bajaria para llegar a su capital Asuncion;

3.0 Llegado este ramal a Asuncién, empalmaria ahi con el Ferrocarril Cen-
tral paraguaye, el que, via Villa Rica y Encarnacion, conduce actualmente al te-
rrritorio argentino de -Misiones ¥ uniéndose en Poradas con las lineas del Alto
Uruguay, llega a su capital Montevideo;

Debemos agregar que actualmente se puede ir por tren directo v con 1460
kms. de desarrollo, de Asuneion a Buenos Aires y en igual forma de Montevideo a
Rio Janeiro, con 3 165 kms. de recorrido; y

4. Nos queda, por tltimo, la conexion del ferrccarril panamericano con la
repiblica de CHILE, lo que se haria aprovechando dos lerrocarriles en actucl
explotacion: el que va directamente de La Pagz al puerto de Arica, con 440 kms.
de recorrido, y el que arrancando de Uyuni llega a Antofagasta con 610 kms. de
desarrollo. Los citados ramales empalman en Arica y Baquedano con el denomi-
nado Ferrocarril Longitudinal, el que con una longitud de 3 500 kms. recorre, de
norte a sur, toda laregion central del territorio chileno y pasando por su capital
Santiago, remata en el golfo de Reloncavi, en Puerto Monit.

Sobre esto se encuentran amplios detalles en mi reciente libro Los Ferroca-
rriles de Chile, en el cual se estudia y analiza toda la red férrea chilena ¥ Bus co-
nexiones actnales y futuras con log vecinos.

De manera que el trazado que he venido describiendo para el panamericano,
colocaria a La Paz, capital de Bolivia, en una especialisima situacion de centro
radial de las conexiones que irfan al Peru, Brasil, Paraguay, Uruguay, Argentina
y Chile, de cuyas capitales distaria:
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De Lima (via Puno y La Oroya}........ 1790 kms.
De Rio Janeiro (via Puerto Suarez)...... 3000 »
De Asuacién (via Pileomayo)}.......... 1800 »
De Montevideo (via Paysandd).......... 3230 -
De Buenos Aires (via La Quiaca) .. ...... 2640 »
De Santiago (via Baquedano) .. ..... e 2600 -

FERROCARRILES QUE CONVERGEN A LA PAZ

Volviendo al ferrocarril panamericano euyo trazado habia dejado en las
fronteras sub bolivianas, en 1a Quiaca, agregaré que ahi empalmaria con el Central
Norte y con ello con la red ferroviaria de la repiblica ARGENTINA, que conduce
a eu capital Buenos Aires, a sus puertos fluviales de Corriente, Santa Fe y Rosario
y al atlantico de Babhia Blanca.

Podemos agregar que de Buenos Aires parte al poniente una otra conexién
del panamericano con la red chilena, constituida por el ferrocarril transandino
que via Mendoza y Los Andes con y 1 430 kms, de desarrollo, llega a Santiago.
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Tendriamos asi, signiendo el trazado que en sus rasgos generales hemos ve-
nido sefialando, unidas por una linea férrea-tronce y sendos ramalesinternaciona-
les, veinte Estados americanos, que, en su conjunto, suman 40 millones de kilome-
tros cuadrados de superficie, 175 millones de habitantes de poblacién y actual-
wente servidos por unared ferroviaria de 725 mil kilometros de desarrollo, con la
cual quedarian todas sus capitales, desde Ottawa hasta Buenos Aires, unidas en-
tre si.

v

—Qué poreion de este ferrocarril hay ya construido?

El plano general proximo a publicarse, nos lo dira exactamente y mientras
tanto, seri itil conocer el siguiente dato:

Hace 18 aiios se celebré en Buenos Aires un Congreso Cientifico al cual pre-
senté el ex-Ministro de Fomento del Uruguay, el ingeniero don Juan José Castro,
un extenso trabajo con el titulo Estudio de los ferrocarriles que ligardn en el por-
venir las repiblicas americanas (1898), en el cual, caleulando para la linea- tronco
de Washington a Buenos Aires una longitud de 16 mil klms, figura un 48°/, en
explotacion y un 100/, en construccién, lo que daba un saldo de 42°/, por reali-
zar. Si a esto agregamos la longitud de los ramales internacionales ya seialados
y 86 toma en cuenta lo gue ee ha hecho desdeentonces a aca, creo que no seria
exagerado decir, grueso mode, que hoy dia apenas si faltara un 25°/, por realizar,
pues hay naciones, como Canada, Estados Unidos, Méjico, Guatemala, Paraguay,
Uruguay, Argentina y Chile, que tienen ya terminada su cuola, y otras, como el
Peru, Bolivia y Brasil, que la tienen bastante adelantada.

Respecto al costo de construceién, imposible seria calcularlo sin tener a la
vista loa planoes, perfiles, trocha, etc., del caso; pero, recordando que lo que queda
por realizar quizas sea lo mas dificil y costoso, y considerando diversos e impor-
tantea datos estadisticos pertinentes, creo que seria prudente estimarlo en unos
35000 dolars (T 71 00U) por kilometro.

Todo lo cual conduciria a estimar en unos 150 millones de délars {£ 30 mi-"~
Honee) el costo aproximado de los tramos por ejecutar del tantas veces citado fe-
rrocarril panamericano.

Excusado sera decir que las tendencias y fines de este ferrocarril tendran
que limitarse a trayectos parciales de pueblo a pueblo, de nacioén a nacién, a ma-
nera de eslubones de una gran cadena de afectos y solidaridad continental, por lo
cual, lejos de constituir una amenaza para la marina mercante, esta llamado a ser
su ayuda mas poderosa y eficiente.

De aqui que estimemos que esta trascendental obra, que la accion individual
de veinte naciones ha venido ejecutando paulatinamente en los 80 afos que los
ferrocarriles americanos llevan de vida, podria y aun deberia terminarse en ano o
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dios lustros de trabajo, siempre que se la sometiera al dictado de un programa ra-
cional y encontrara acogida econémica y mancomunada de los gobiernes.

En el proximo mes de Abril se reunird en Buenos Aires, por iniciativa de Es-
tados Unidos, un gran (ongreso panamericamo de Financistaz, al cual concurririn
no 86le los Miniatros de Hacienda en ejercicio, sino también las parsonzs mas pre-
paradas al respecto de todo el continente, en cuyas deliberaciones habrin de re-
golverse loa problemas de mas vital trascendencia que alecten a la comunidad.

— No seriz ésta una espléndida oportunidad para plantear y resolver el pro-
blema del ferrocarril panamericano, al tenor de las ideas consignadas en este es-
tudio?

Indudablemente, ya que la solucién que se busca ¥ cualguiera que sea el
trazado que se adopte, solo seria viable al ampare de una eficaz Convencidn
financiera internacional. (3)

Santiago, Marzo de 1916.

(2) Me es grato dejar constancia do que este interesante tema ocupd preferente stencidn
en ese Congreso, que aprobd eo su sesidn de clansura las siguientes conclasiones:

1.> Pedir a los gobiernos americanos que den preferencia a la constraccidn de los ferro -
carriles que tengan indole internacional y sigan el trazado panamericano;

2.0 Adopcidn de garanting y subsidios panamericanos para hacer o terminar esa obra.

3.» Nombramieato de Comisiones da Ingenieros para que estmdian los tramos afin no eje-
cutados, los que deben ser costeadas por los paises interesados;

4. Estimular la constroccién de los ramales internacionales que convergan al panameri-
cano; y

5.0 Nomnbramiento de Comisiones para el estudio de tarifas, reglamentos y convenciones
aduaneras gue complementen el panamericano.

En una palabra, tode el programa sshozade en mi estudio.

Debo estos datos & una gentil comunicacién que me hizo el sefior Leo 8. Rowe.





