Cudl es la trocha qﬁe més conviéne a nuestra red férrea

POR

SaNTIAGO Makix VicuFRa

Santiago, 3 de Septiembre de 1915,

En nombre del Comité de Congreso Cientifico PanAmericano, que
ha de celebrar sus sesiones en Washington a fines del presente afio,
constituido en esta cindad & solicitud del profesor Leo S. Rowe,
ruego a Ud. que #i no tiene inconvenientes, se sirva tratar el tema
sugerido por el Greneral-Brigadier Bixby, Presidente de la Seccién V
de Ingenteria, que es el siguiente:

«Conveniencia y posibilidad de establecer en América, especial-
mente en Centro y Sud Améﬁ ica, un gistema ferroviario de trocha
uniformes,

Esperando de su amablhclad se sirva aceptar el tema arriba indi-
cado, tengo el agrado de suseribirme de Ud. atto. ¥ 8. S.

Carros SiLva Cruz.

Al aceptar con agrado la insinuacién que, por encargo del eminente ameri-
canista sefior Rowe, me transmite el sefior Silva Crug, Director de nuestra Biblio-
teca Nacional, voy a consignar en forma breve y sumaria las reflexiones que
me merece la consulta del General-Brigadier Bixby.

Para solucionar en forma conveniente el problema enunciado, creo que
como componente previo debe tenerse a la vista ur planp de conjunto de ambas
Américas, con anotaciones precisas de sus lineas férreas y trochas respectivas,
anexo al cual deben figurar sendas Memorias, que especifiquen la importancia
interna y trascendencia internacional de cada una de esas lineas.

De manera que, siguiendo este criterio, el papel que cabria a cada una de
las Repiiblicas adherentes al Congreso Cientifico Pan Americano de Washington,
seria el de enviar sendas monografias conducentes al propésito consignado en la
nota preinserta y al tenor de ellas y del plano general a que he hecho referencia
mas atras, y dar ura solucién al problema, ya que bien podra suceder que la trocha
mas conveniente a Chile, por ejemplo, no lo fuera para el resto de sus hermanas
de uno y otro continente americanc.
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CUAL ES LA TROCHA QUE MAS CONVIENE A NUESTRA RED FERREA

A fin de dar una idea de la variedad de eriterio que ha habido en América
con respecto a trocha, doy en seguida un cuadro, en el cual se consigna el porcen-
taje respectivo referente a las redes férreas de las Repuhlicas gue colindan o
limitrofes con Chile y que nos dice que en Chile y Bolivia predomina la d= 1.00,
en el Pert la de 1.44 y en Argentina la de 1.68.

He aqui el cuadro:

Chile Pert Bolivia Argentina
Longitud en explotacién.| 8.860 kms. | 2.800 kms. | 2,000 kms. | 34.000 kms.
Trocha de 0.60 ....o ... 3.920/, 2.40/, — —
> » 0.76.... ... 55 » 1.6 » — —
» » 091 ..... — 8.9 » — —
» » 1LOO ........ 40.5 » 7.5 > 18100/, 30.9¢/,
» » 1.06. 52 » 0.3 » — —
» » 1.27 ... ... 1.8 » — — —
» » 1440, .. 8.3 » 9.4 » — 7.7 »
» » 1.68 . ... .. ... 26.5 » — — 61.4 »
Total ...... 1009/, 1009/, 1000/, 100%/,

Previos esios antecedentes, voy a tratar el problema, mirandolo bajo el
punto de vista chileno, sirviendo de complemento a este estudio el plano oficial
que acompatio, en el cual se conmgnan todos los ferrocarriles de mi pais, parm-‘
culares y del Estado.

Si los datos aqui expuestos no fueran aiin suficientes, me permito recomen-
dar Ia dltima edicién de mi libro «Los Ferrocarviles de Chile», que acaba de apa-
recer, en la cual hago un estudio minucioso y detallado de cada una de las linecas

que componen nuestra red ferroviaria.

Los ferrocarriles chilenos en actual explotacidn pueden clasificarse asi:
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Del Estado. .. ............ 5.700 kms, 64.3 of,
Particulares. .. ... .........c... 3.160 » 35.7 »
8.860 kims.  100°f
que clasificados por .sﬁs ichhas', son:
Trocha Particulares Del Estado’ " Total
0.60 -~ — " 290kms.) 2.9 290kms.| 3.29,
0.76 575 kms.| 11.80/, 116 » 205 491 » 5.5 »
1.00 1305 s | 414» (3094 » | 5425|4309 » | 495~
1.06 464 » | 146> — ~ | 464 » 5.2 »
1.27 155 » 4,95 — — 155 » 1.8 »
1.44 120 5 | 9305 - ~ | 129 » | 83>
1.68 182 » 4312200 » | 88.7» (2332 » | 25>
Total......... 3.160 kms.| 1000/0 |5.700 kms.| 1000/, | 8.860 kma.| 100/
Proporcién ......... — 86.70/, — 654.3%/, e 1000/,
Por cada 1,000 hab...| 0.85kms. — | 1.60kms| — | 245kms| —
Por eada 100km2 .. | 040 » — 0.5 » — 1.1 » —

Este cuadro nos dice que la trocha predominante es la de 1.00 m;, la que ha
sido ya adoptada en el 49.5% de los ferrocarriles construidos en el pais; dato
muy importante que nos induciria a recomendar desde ya su preferente adopcidn,
pero que es reforzado por una serie de otras consideraciones dignas de ser. con-

signadas, que podria resumir asi:

1). El menor costo de construeccion;

2). La mejor adaptacion a terrenos montafiosos; y

3). Estar ya adoptada en las lineas internacionales, o méu,s blen dicho, la con-
templacién de los intereses creados. -
Daré algunas noticias que manifiesten la 1mportancla de cada uno de estos

tres renglones.
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En Chile existe una oficina, creada en 1888, con el nombre de Direccion de
Obras Publicas, que proyecta y vigila la construcciéon de todos los ferrocarriles
del Estado, la que ha construido hasta ahora, y prescindiendo de Ias demas tro-
chas, 740 Kms. dé lineas cou 1.68 de trocha y £,600 con la de 1.00 M. El costo ge-
neral por kﬂometro de estos ferrocarriles, expresados en uumeros redondos y en
moneda de 18 d., es el siguiente:

Trocha Longitud | Valor Por kilémetro

1.68 740 Kms. $ 70006000 ¢ $ 94 000

1.00 20600 » 183 000 00U 3 200

Total y promedm 3 240 Kms $ 253000 000 8 718100

Lo que nos dice, en términos generales, que los ferrocarriles construidos con
trocha de un metro le han costado al Eatado 21%, menos que los de 1.68; diferen-
cia muy explicable sise considera el menor cubicaje de los movimientos de tierra,

, eseuadria de los durmientes, peso de los rieles, importancia de las obras de arte,
ate., etc.

A esto habria que agregar el menor valor en la adquisicién del material
rodante, que es de mayor consideracion atn,

Y como la eficiencia de un ferrocarril de trocha de 1.00, si se considera su ca-
pacidad economica y de transporte, no es inferior a los que la tengan de 168,
excepcion hecha de la velocidad de que son susceptibles, debemos convenir que
habria sido de gran utilidad para nosotros que toda nuestra red ferroviaria se
hubiera construido con la trocha dnica y uniforme de 1.00, tal como ha sido lo
decretado para Bolivia, por ejemplo.

Para probar la conveniencia econémica, nos bastaria decir que, segin los
datos consignados mas arriba, el Estado ha gastado 353 millones de pesos oro de
18d, en construir 3240 Km. de las dos trochas apuntadas y que s1 se hubiese
adoptado la de 1.00 unicamente, con igual dinero habria podido tener una mayor
longitud de 200 Kms. de ferrocarriles, o sea un exceso de 6¢/,, sin detrimento de .
la capacidad y confort del trapsporte.

v

Es elemental en construccidn de ferrocarriles, que mientras menor sea la
trocha que se adopte en los trazados, mas facil serd seguir las sinuosidades del
terreno, lo que se traduce no sélo en una gran economia de construceion, sino que
suele ser decisivo en la factibilidad misma de la obra, bajo el punto de vista ma-
terial.
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Las lineas internacionales de Arica a La Paz y de L.os Andes a Mendoza,

por ejemplo, que atraviesan regiones muy abruptas y dificiles de la cordillera de '
Mos Andes, no habria podido desarrollarse con la trocka de 1,68, por dificultades
inherentes de la naturaleza e independientes del eosto de construccion.

De ahi que los paises montanosos, como Chile y lg mayor parte de las repii—
blicas americanas, se vean muchas veces imposibilitados para construir seitaladas
lineas con trocha superior a 1.00, euyo es el ya citado caso de nuestra vecina del
oriente, Bolivia.

Nuestro Giobierne, por lo demés, ha convenido cientificamente en esta impo-
sibilidad, o a lo menos en esta conveniencia, decretando que todos los ferrocarri-
les que se construyan de Calera al norte tengan la trocha comin de 1,00 y dia
llegard en que, para unificar el intereambio, la adoptemos para los que actual-
nente se desarrollan de Calera al sur.

Colocando un tercer riel y no renovando el material rodante para trocha
ancha, esa modificacién se podria hacer en forma paulatina y econémica.

Todo seria, pues, cuestion de procedimiento.

La compaifiia del ferrocarril de Antofagasta a Bolivia, que tiene una Red
aproximada de 1 500 Klms. y gue, por razones que no es del caso contar, adopto
primitivamente la trocha de 0.76, se ha visto posteriormente en la necesidad de
uniformaria con la en uso en Bolivia y en los Ferrocarriles del Estado al norte
de Calera y no ha trepidado en resolverse a ensancharla a 1.00,y téngase presen-
te que es mucho mAas oneroso ensanchar que reducir 1a trocha, pues lo primero
exige una modificacion completa en los cortes, terraplenes, tineles, durmientes,
ete., lo que no exige lo segundo.

Esto es, a mi juicio, un argumento decisivo en la tesis que inainto en este
articulo y que me ahorra consignar mucho de los que pudiera atin afiadir.

v

En cuanto al tercer punto, o sea a la necesidad de contemplar les inlereses
creados, puedo agregar que ellos concurren a fortalecer lo que he venide dicien-
do mas atras. ,

El Estado, como lo he dicho, ha decretado la trocha de 1.00 para toda su
extensa red de 2430 Klms. que se extiende entre Calera y Pintados, y ramales
gue con ella conectan, a la cual debe agregarse una serie de lineas transversales
de la zona Calera a Puerto Montt; 'péro es mas importante v decisivo al respecto
el'rol que juegan los ferrocarriles trasandinos o internacionales, llamados a poner-
nos en comunicaeidn c¢on nuestros vecinos del oriente.

Esos ferrocarriles, dadas las dificultades geograficas que han debido vencer
y las economias que les conviene contemplar, son fodos, con una sola excepcion,
de 1.00 de trocha; a saber:
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1.0 Bl ferrocarril de Arica a La Paz, que es el pumero que_se encuentra
mgmendo la direceion norte-sur,-adopté esa trocha porque, como lo he dicho, ha=
‘bria sido imposible construirio con la de 1.68 y para conectar con ia 1ed bohvlana
que ha adoptado la trocha tnica de un metro;

2.0:-ElL Ierrocarril de Antofagasta a Oruro fué prlmltwamente construldo con
0.76 de tmcha pero por las ragones de intercambio anotadas mas atras la eptd
actualmente ensanchando a un metro.

No esta demas deeir que el Ferrocarrll Central Argentmo, construldo pm
esa Reptiblica para disputarnos el comercio boliviano y que ya llega a La Quiara,
ubicada en la frontera de ambos paises y que pronto empalmara con toda la red
de Bolivia, ha adoptado también la trocha de un metro;

3,0 Conjuntamente con esos ferrocarriles en ewplotacwn ha.y actualmente en
proyecto en esa misma zona norte los trasandinos Antofagast'a Salta y Puquies-
Tinogasta, que han adoptado igualmente la trocha de un metro, 1mpuesta por las
razones de economia v factibilidad ya aducidas, como por la conveniencia de inter-
cambio, ya que irdn a empalmar en Salta y Tinogasta coa ramales del Ferroca-
rril del Estado argentino de Jigual tr ocha: .

4.0 Y lo propio pasa, y pasard, por ultimo, con el tmsandmo en explotacion
que nos une con la Argentina en la regi6n central, o sea, con el fer rocarril de Los
Andes a Mendoza y con los en construccién en la region sur, que son los de Monte
Aguila al Neuquén y de Los Lagos a San Martin de Los Andes.

'En una palabra, se ha adoptado la trocha de un metro, prescindiendo de los
construidos por el Estado en la seccion Pintados-Calera, ete., en todos los ferro-
carriles infernacionales que actualmente nos unen y que en un futuro préximo nos
uniran con nuestros vecinos del oriente, Bolivia y Argentina, excepcién hecha
quizas del proyectado entre Curacautin y la red del Neuguén, al cual se le piensa
conservar la trocha de 1.68 que tienen las dos grandes redes llamadas a enlazar:
la Red Central del Estado chileno y el Ferrocarril del Sur argentino.

Nos quedaria por considerar la futura unién ferroviaria con nuestro vecino
del norte, Pern. A este respecto, diremos que no se han formulado hasta ahora
proyectos o convenciones al respecto; pero puede adelantarse el proposito sancio-
nado ya por el Gobierno de Chile de construir con trocha de un metro el denomi-
nado Ferrocarril Longitudinal de Calera al norte, el que hoy, como lo hemos di=
cho, llega a Pintados, (provincia de Tarapaca), y ha de continuarse en igual forma,
hasta las propias fronteras. chileno-peruanas.

VI

Todas estas consideraciones, o sean:
1.0 Que el 50/, de la actual red chilena haya adoptado trocha de un metro;

2.0 El menor costo de construccion, dotacion de equipo y de explotacion;
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3. La mayor facilidad de adaptacion a terrenos geogrificamente quebrados
o montaiiosos, cuyo es el caso de Chile y de casi todas las repiblicas de ambas
Américas; ¥

4.° La necesidad de contemplar los intereses creados, sobre todo en el ramo
internacional, me conducen a contestar la consulta del sefior General-Brigadier
Bixby, Presidente de la Seccién de Ingenieria del préximo Congreso Cientifico
Pan Americano de Washington, en el sentido de que, a mi juicio, Ia trocha de un
metro es Lo mds conveniente para Chile.

Un estudio semejante al presente, hecho para cada una de las repiblicas del
Norte, Centro y Sud-Amé'rica, nos podria conducir, como lo he expresado al comien-
70 de este articulo, a una solucion ventajosa en materia de frocha pun-americana
YWnica 0 uniforme, ecmo son, al parecer, los propositos que persigue la Mesa Direc-
tiva del proximo Congreso Cientifico de Washington,





