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SANTIAGO MAkiN VWUNA

Santiago, 3 de Septiembre de 1910.

En ncmbre del Comite de Congreso Cientifieo Pen"Americano, que
ha de celebrar SUB sesiones en Washington a fines-del presents ano,
eonatituido en esta ciudad a solicitud de} profesor Leo S. Rowe,
ruego a Ud. que ei 1)0 tiene inconvenientes, se sirva tratar el tema
sugertdo pOl' el General-Brigadier Bixby, Presidente de II! Seccion V
de Ingenieria, que es el siguieote:
«Conceniencto y posibilidad de estoblecer en America, especial­

mente en Centro y 81/.,d Amecico, un sistema tervooiorio de trocha
uniforme»,
Esperando de BU amabilidad se sirva aceptar el tema arriba indi­

cado, tango e1 agrado de suecribirme de Uti. atto. y S. s.

CARI"OS SILVA CRUZ.

Al aceptar con agrado Ia insinuaeion que, por encargo del eminente ameri­
r-anista senor Rowe, me transmite el senor Silva Cruz, Director de nuestra Biblio­
teca Nacional, voy a consignar en forma breve y sumaria las reflexioncs que
me merece la consulta del General-Brlgadier Bixby.

Para solueiouar en forma conveniente el problema euunciado, creo que
como componente previo debe tenerse a la vista urr plano de conjunto de ambas

Americas, con anotaciones preciaas de sus lineas Ierreas y trochas respectivas­
anexo al cual deben figurar sendas Memories, que especlfiquen Ia 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 Republtcas adherentes al Congreso Cientifico Pan Americano de Washington,
seria el de enviar sendas monog.-af;a" conducentes al proposito consignado en Ia
nota preinserta y al tenor de elias y del plano general a que he hecho referencia
mas atras, y dar una solucion al problema, ya que bien podra suceder que la trocha
mas conveniente a Chile, por ejemplo, no 10 fuera para el resto de sus hermanas
de uno y otro continente americano.
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A fin de dar una idea de,la variedad de criterio que ha habido en America
con respecto a troeha, doyen seguida un cuadro, en el cual se consigna el porcen­
taje respective referente a las redes Ierreas de las Republicas que co'Indan 0

Iimitrofes con Chile y que nos dice que en Chile y Bolivia predomina la d. 1.00,
en el Peru .la de 1.44 y en Argentina la de 1.68,

He aqui el cuadro:

Chile Peru I Bolivia Argentina

Longitud en explotacion. 8,860 kms. 2.800 kms. 2.000 kms. 34.000 kms,

Trocha de 0.60
-

3.2oio '2.4%........
- -

• , 0.76." .. " .. 5.5 • 1.5 » - -

, • 0,91 ..... . .
- 8.9 » - -

» » 1.00 ....... , 49.5 » 7.5 > 1000/0 30.90/0

» » 1.06. .. " ... 5.2 » 0.3. - -

» » 1.27 ........ 1.8 » - - -

» » 1.44., ....... 8.3 » 79.4 , - 7,7 »

» » 1.68 ....... 26.5 » - - 61.4 »

Total ......
I

lOOO/o 1000/0 1000/0 1000/0

Previos estos antecedentes, voy a tratar el problema, rnirandolo bajo el

punto de vista chileno, sirviendo de complemento a este estudio el plano olicia!
que acompano, en el cual se consignan todos los ferrocarriles de mi pais, partt­
culares y del Estado.

Si los datos aqul expuestos no fueran aun suflclentes, me permito recornen­

dar la ultima edicion de mi libro «Los Eerrocarriles de Chile», que acaba de apa­
recer, en la cual hago un estudlo minucioso y detallado de cada una de las lineas
que componen nuestra red Ierroviaria.

II

Los Ierrocarrllee chilenos en actual explotacion pueden clasiflearae asi:
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Del Estado. .. ... .... ..... .,.

Particulares _ .

(>.700 kms,
3.160 "

64.30/ °
35.7 »

8.860 krns,
.

100 %

que clasifioados por sus trochas, son:

'I'rocha Particulares Del E8tadO:' Total

0.60 - I - 2!-10kms. :'>.J% 290kms. 3.20/0

0.76 3';5 kms, 11.80/0 116 » 2.0 » 491 » (>.5 »

LOO 1.305 » 41.4 • 3.094 , 54.2. 4.309 » 49.5 »

1.06 464 » 14.6 » - - 464 » 5.2 »

1.27 ID5 , 4.9» - - HiD » 1.8 »

1.44 729 » 23.0" - - 729 » 8.3 »

1.68 132 » 4.3 ' 2.200 » 38.7" 2.332 » 26.5 »

.

Total ......... 3.160 kms. 1000/0 5.700kms. 1000/0 8.860km8. 100%

Proporci6n
i
35.70/0 64.30/0 1000/0...... , ...

- -
-

POl' cada 1.000 bab.: . 0.85kms. - 1.60kms. - 2.45 kms. -

Por cada 100 km2 .. 0.40 » - 0.75 , - I.t5 » -

Este cuadro nos dice que la troeha predominante es la de 1.00 me, la que ba

sido ya adoptada en e1 49.5% de los ferroearriles conatruidos en el pais; dato

muy importante que nos induciria a recomendar desde yasu preferente adopcion,

pero que <is reforzado por una serie de otras consideraeiones dignas de ser. con­

signadas, que podria resumir asl:

1). EI menor costa de conatruccton;
2). La mejor adaptacion a terrenos montanosos; y

3). Estar ya adoptada en las lineas internacionales, 0 mas bien dieho, la con­

templacion de los intereses ereados.

Dare algunas noticias que manifiesten la Importaucia de eada 'uno de e8t08

tres renglones.
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III

En Chile extste una oflcina, ereada en l88H, con el nornbre de Direccion de
Obras Publicae, que proyecta y vigila la eonatruccton de todos los Ierrocart-llea
del Estado, la que ha construido hasta ahora, y presclndiendo de las demas tro­

chas, 740 Kms, de '!ineas con 1.68 de troeha y :':,500 con la de LOO &L E( coste ge­
neral por kU6�etro de estes ferrocarriles, expresados en uumeros redondos �' 'eu
moneda de 18 'd. es el siguiente:

Troch� Lonaitud Valor Por kildmetro

L68 740 Kms. $ 70 OOl' 000 � s 94000
1.00 2500 » 18300(001) 73200

--- .-�--

Total y promedio 3240 Kms. $ :l03 000 000 $ 78 1{I0

Lo que nos dice, en terminos generales, que los ferrocarriles construidos con
troche de un metro le han costado al Estado :II "l« menos que los de 1.68; dlf'eren­
cia muy explicable si se conaidera el menor cubicaje de los movimientos de tierra,

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

A esto habria que agregar el meuor valor en la adquislcion del material
rodante, que es de mayor consideraci6n arm,

Y comola 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 Ia velocidad de que son susceptibles, debemos convenir que
habria sido de gran utilidad para nosorros que toda nuestra red ferroviaria se

hubiera construido con la trocha unica y uniform. de 1.00, tal como ba sido 10
decretado para Bolivia, par ejernplo.

Para probar Ia conveniencia economica, nos bastaria decir que, segun los
datos consignados mas arriba, el Estado ha gastado 3D3 millones de pesos oro de
lSd, en construir 3240 Km. de las dos trochas apuntadas y que SI se hubiese
adoptado la de 1.00 unicamente, con igual dinerohabria podido tener una mayor
longitud de 200 Kms. de ferrocarriles, 0 sea un exceso de 6%, sin detrimento de ,

la capacidad y confort del transporte,

IV

Es elemental en eonstruccion de f'errocarriles, que mientras menor sea la
trocha que se adopte en los trazadoe, mils facil sera seguir las sinuosidades del
terreno, 10 que ee traduce no solo en una gran economia de construcclon, sino que
suele ser decisivo en la factibilidad misma de Ia obra, bajo el punto de vista mao

terial.
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Las lineas internacionales de Arica a La Paz y de Los Andes a Mendoza,
por ejemplo, que atravtesan regiones muy abruptas y dificiles de la cordillera de

!Ios Andes, no habria podido desarrollarse con la troeha de 1,68, pOl' diflcultades
inherentes de la naturaleza e independientes del cos to de construccion.

De ahi que los paises montanosos, como Chile y l4 may01' parte de las repu­
blicas flme,·icanas, se vean muchas veces imposibilitados para construir senaladaa

lineas con trocha superiora 1.00, cuyo es el ya citado caso de nuestra vecina del

oriente, Bolivia.
Nuestro Gobierno, por 10 demas, ha convenido cientlftcamente en esta impo­

sibilidad, 0 a 10 menos en esta ccuveniencia, decretando que todos los Ierroca rt'i­

les que se, eonstruyan de Calera al norte tengan la trocha comun de 1,00 y dia

Ilegara en que, para unifiear el intercambio, la adoptemos para los que actual­

mente Be desarrollan de Calera al sur.

Colocando un tercel' riel y no renovando el material rodante para trocha

ancha, esa modifieacion se podria hacer en forma paulatina y econ6mica.

Todo serla, pues, cuestion de procedimlento .

La companla del ferrocarril de Antofagasta a Bolivia, que tiene una Red

aproximada de 1500 Klms . y que, pOl' razones que no es del caso contar, adopto
primitivamente la trocha de 0.76, se ha visto posteriormente en la neeesidad de

unitormarla con Ia en uso en Bolivia y en los Ferroearriles del Estado al norte

de Calera y no ha trepidado en resolverse a ensancharta a 1.00, y tengase presen­
te que es mucho mas oneroso ensanchar que reduei» la trocha, pues 10 primero
exige una modificaci6n completa en los cortes, terraplenes, tuneles, durmientes,

etc., 10 que no exige 10 segundo.
Esto es, a mi juieio, un argumento decieivo en la tests que insinuo en este

articulo y que me ahorra consignar mueho de lOB que pudiera aun afiadir.

v

En cuanto al tercer punto, 0 sea a la neeesidad de contemplar los iniereses

ereados, puedo agregar que ellos concurren a fortalecer 10 que he venido dicien­

do mas atras,

EI Estado, como 10 he dieho, ha decretado la trocha de 1.00 para toda BU

extensa red de 2430 Klms, que se ex tieride entre Calera y Pintados, y ramales

que con ella conectan, a la cual debe agregarse una aerie de lineas transversales

de la zona Calera a Puerto Montt; 'pero e8 mils importante y decisivo al respecto
el rol que juegan los Ierrocarriles trasandinos 0 internacionales, llamados a poner­
nos en comunicaci6n con nuestros vecinos del oriente,

Esos ferrocarriles, dadas las diflcultades geograftcas que han debido veneer

y las economiae que les conviene contempiar, son tOd08, con una sola excepcion,
de 1.00 de trocha; a saber:
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1.0 EI ferrocarril de Arica a La Paz, que as el prirnero que se encuentra

siguiendo la direccio� norte-sur.iadopto esa trocha porque, como \o,h�',dicho, ha=
.bria "ida imposlble construirio con la de 1.68 y para conectar con la/ed'boliviana

. '.
.

. . . • r: .

que ha adoptado la trocha (mica de un metro; ,
, "

2.0 El ferrocarril de Antotagusta a Oruro tue primitivamente consb'uido can

0.76 de trocha; pero par lasrazonea de intereambio anotadas mas atras, ia esta
.

- -_ -_

.X.. -'
_- _"_._. ,

actuahnente ensanchando a un metro.

No esta demas decir que el Ferrocarril Central Argentino, '�onstruid6 par

esa Republica para dtsputarnos el comercio boliviano y que ya llega a La Quiara,
ubieada en la Irontera de ambos paises y que pronto empalmara"con toda la red

de Bolivia, ha adoptado tambien la trocha de un metro;

3.0 Conjuntamente can esos Ierrocarrtles en explotacum, hay aetualmente en

proyecto en esa misma zona norte los trasandinos Antofagast1i.Salta y Puquioa­

Tinogasta, que han adoptado igualmente la trocha de un metro, impuesta par las

razones de economia y factibilidad ya aducidas, como par la conveniencia de inter­

cambia, ya que iran a ernpalmar en Salta y Tinogasta can ramales del Ferroca­

rril del Estado argentino de igual trocha:
4.0 Y 10 propia pasa, y pasara, por ultimo, can el trasandino en explotacion

que nos une can la Argentina en la region central, a sea, can el Ierrocarril de Los

Andes a Mendoza y can los en construccion en la region sur, que son los de Monte

Aguila al Neuquen 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 seecion Plntados-Calera, etc., en todos los ferro­

carriles internaeionales que actualmente nos unen y que en un futuro proximo nos

uniran can nuestros vecinos del oriente, Bolivia y Argentina, exeepcion hecha

quizas del prayectada entre Curacautin y la red del Neuquen, al cual se Ie piensa
conservar la trocha de 1.68 que tienen las dos grandee redes llaniadas a eniazar:

la Red Centra: del Estado chileno y el Ferrocarril del Sur argentino.
Nos quedaria par considerar la futura union ferroviaria can nuestro vecino

del norte, Peru. A este respecto, diremos que no s€ han lormulado hasta ahara

proyectos 0 convenciones al respecto; pero puede adelantarse el proposito saneio­

nado ya por el Gobierno de Chile de eonstruir can trocha de un metro el denomi­
nado Ferrocarril Longitudinal de Calera al norte, el que hoy, como 10 hemos di­

cho, llega a Pintados, (provincia de Tarapaca), y ha de continuarse en igual forma,
.

hasta las propias Iron teras. chilena-peruanas.

VI

Todas estas consideraciones, a sean:

1.0 Que el 500/0 de la actual red chilena baya adoptado trocha de un metro;

2.0 EI meno,' costa de construeeion, dotacion de equipo y de explotacion;
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3,0 La mayo)' facilidad de adaptacion a terrenos geograficamente quebrados
o mcntanosos, cuyo es el caso de Chile y de casi todas las republlcas de ambas

Americas; y
4.0 La necesidad de contemplar lOB iutereses creados, sabre todo en el ramo

internacionai, me conducen a contestar la consulta del senor General-Brigadier
Bixby, Presidente de la Seceion de Ingenierla del proximo Congreso Cientifico
Pan Americana de Washington, en el sentido de que, a mi juicio, la trocha de un

metro €8 la mds conoenieuie para Chile.
Un estudio semejante al presente, hecho para eada una de las repubheas del

Norte, Centro y Sud-America, nOB podria conduelr, como 10 he expresado al comlen­
zo de este articulo, a una soluci6n ventajosa en materia. de trocha pun-americana
unica 0 uniforme, como son, ul parcccr, 108 proposttos que persigue la Mesa Direc­
ti va del proximo Congreso Cientifico de Washington.




