
. £unferencia que did el senor Guillermo lIIanea, Dil�clOI Genel!1 dB DOla$, Publicas at jl\COl­

�orarse como Miembla Academico de It Facultad �e tiencias fi�cas
� Malemalicas�el&Unlver&idadde.Chile

---

Grande e inmerecida honra es la que me habeis conferido al designarme en

calidad � Miem bro Academico de esta Ibl'St� FatUlta.:l de Ciencias Ffsicas 'Y Ma-. . '

tematicas, a la que tantos y tan importantes servicios debe el progreso cillntlfiCQ
de la Republica.

Bien comprendo que mis escasos mereeimientos no justifican distind6n tan
senalada, ya que s610 puedo alegar como excusa de vuestra benevolencia ll)i Pl'9-'
fundo amor a los estudios profesionales y la modesta labor que he consagrado desde
hac", largo;. ';'fiQ$ al servicio de las "bras pnblleils del pais.

Mi gratitud se acrecienta, senores, al considerar que vengo � suceder em esta

noble Corporacion a un insigne y docto maestro que ha dejado huellas .imperece­
deras en los altos ""tu<f_ de ias matell1atic� puras. y de la ciencla astronomica y

cuyas sabias y fecundas ensenanzas vivir� con caracteresindelehles en Ia me:mor.ia
de los que tuvimos @\ honor de ser sus discipulos, don Alberto Obrecht,

ji;" eI anD 1848, el GObierno de los Estados Unidos de Norte Ametica, a peti­
cion de des Sociedades cientificas, designo una Comision presidida por 41 en\inellte
astronomo don Santiago Gillis a fin de que se trasladara Ii esta capital y, de acuerdo
eon un programa; efectuara una s'¢rie de observaciones referentes a los planetas
Venus y Marte que.correspondieran con etras que se Uwarlan a cabo en Wa$hing.
ton. De este conjunto de observacienes se esperaba deducir valores de las respec­
tivas paralajes <:Ie e_ planetas y uno nuevo para la del Sol -.

El senor Gillis fUndo el Observatoric ell �I Ceho@ Santa Lucia !I t:eoninrum
su COlTIisi61O regreso a su patria en 1853. Nuestro Gobierno adquiric entonces los



ediflcios e instrumentos y design" Director del Observat<lrio Astronomlco a don
carlos Guillermo Moesta, quien, no satisfecho dela astabilidad de 108 instrumentos
en ese sitio, gestiort6 -y obtuvo la +raslacion del Observatorio a la Quinta 'Normal
de Agricultura.

Con motivo del regreso a Europa del senor Moesta, Ie sucedio en el cargo su

primer Ayudante Y alumno don Jose Ignacio Vergara en el caracter de interino y

cie<;paes en pr<>piedad.
EI seiior Vergara, en vista de 1-'- <Uficlilta<:! para coatar <;<>D cooperadcres ootiO­

nales pa�a los mas altos puestos de la planta, en el ano 1887, hiio presente al Su­

premo Gobierno la nscesidad de contratar en Francia algunos astronomos para el

citado plantel cientifico. Nuestro Ministro en Paris, a indicacion del. Ministerio
de Instruccion Publica, $e consulto con el Director del primer Observatorlo ::Ftllnces,
quien Ie recomendo en primer lugar al Segundo Astronomo del establecimiento, '

don Alberto Obrecht y a los senores Javier DevilUlt, e Irineo Lagarde.
Et sei\o� Obrectit, PO!' disposiciOO del Gobietno Frances, retuvo el� que­

desempeiiaPa en sa ll$tJ.'la, en, donde ya se bablll di$tinguido per divem)\! ttabajos
cientificos, como ser d.¢$ Memories sobre las ocuitaeicnes de los satelites de JUpiter
y sobre la reduccion de las observaciones hechas per comisiones francesas durante­
el paso de Venus por delante del disco solar Y que $€ habian llevado a cabo en 1874.

EI sefior Obrecht lJeg6 a nuestro pais a principios del afio 1888, y roilY Iuego
se hizo cargo de su PU�$to de primer Astronomo del Observatorlo Nacional. A me-

,
diados del raismo afio se le comisiono a fin !Ie q1.le. en campa:fi;ia del seli« Lagarde­
y con la C6op�i6n del senor Devaux, det� las coordenad!ls �s
de algunas ciudades del Norte del pals, datos !!QIl<;itadQS per €1 Jefe de Ill- O:>mi­
sion encargada del levantarniento de la casta geogr�ca de aquella .region, Ingeniero
don Francisco San Roman'.

Un invierno crudo, como pocos en aquellas provincias, interrumpio por largo
,

tiempo el telegrafo por medic del cual debia hacerse el cambio de sefiales con e1

Observatorio de Santiago, y por esta causa el senor !Obrecht estuvo oh!i.gado a es­

perar en Copiapo (!\Ie mejoraran las condiciones climatericas. Esta circunstancia

jUiS favorable para '!lQ$WQS: Jo. dejO deflciti� en naestra Patria, mu tl¢1Ie

de sus hljos, paes COfitJajo matrimonio en esa ciudad. con _� distingltida dam�
chilena.

Despues de �iez, meses de ausencia, en Abril de 1889, regreso la Cornision al

Observatorio 'Naciona\, dedicandose con ;aCtividad a sus labores cientificas, En el

mes siguiente hubo de lamentarse el fallecimiento del ilustre y abnegado Director



del Observatorio, senor Vergara. Poco tiempo di\spues el Supreme GOOie� design"
para ¢C� este elevado cargo al senor. Obrecht, justa. compensacion a SUs dotes
de hombre de ciencia 1 de funcionario publico, encomendandosele, m� tarde, ua

e$W.dio soore recrgaaizacion de! servicio, que termino '! presento a la constderacion
del Ministerio de Instrucci6n Publica on 1890.

EI senor Obrecht nacio en Estrasburgo en el ano 1859 y con motive de l� gue­
era de 18'7� abandono la tierra natal, radicandose su familia en Versalles, �jJ deride
61 ingreso aI Liceo, para continuar despues SUs estudios en la Escuela Politecnica
'I. en Ia Sorbona, y sin interrumpir W$ laberes de estudiante, desempefio el delicado

cargo <Ie Astr6nomo del Observatorio de paris, Y obtuvo el grade de Doctor en

Ciencias,
EI ilu$ire sabio siempre se distinguio por 8\1 gran bondad Y pOT un noble des­

prendimiento del que di6 tan hermosas muestras en todas sus relaciones de amis- .

ta:d y de f!>milia, Ilegando hasta remmctar a strs derechos hereditarios en favor de
sus hermanos, ;lun euando su fortuna personal distaba, mucho de ser cuantiosa,

Ell nuestra Universidad del Estado fue la� alios eatedratico de CAlcuh>

Infinrtesima! y de Mecanica Racional, consagrando a esta noble misiorr gran parte
de $U fecunda y laboriosa vida hasta ill Ultimo ano de su existencia, saerificando las
c(>RVelliep.<;ias de su salud. Por sus vastos conocimientos cientlficos, porla seriedad
y entereza de su caracter y por sus bondadosos sentimientos, se capto la admiraci6Q,
respeto y estimacion de sus compafieros de profesorado y alumncs.

Dedicado exclusivamente al cultivo de las ciencias fisicas y matematicas, las
revistas cientlficas encontraron siempre en el Un asiduo colaborador. As! en los Ana.
les ge la Universidad, publico sus lecciones sobr$ los ramos cuya catedra ejercio
con tanto brillo y acierto; los Analss del Institute de Ingenieros y los de! Observa­
torio contienen diversos t�� de importarrcia, como tambien las Aetas de Ill.
Sociedad Cientlfica de Chile, Corporacion de la cual fue Presidente, desde 1891,
durante ocho afios.

Entre los numerosos trabajos cientificos merecen citarse los siguientes: Teo- .

rfa de la Precesion de los equinoccios, Medida de la Gravedad en Santiago, MOo­
Vi.mlento del Polo Sur, Calculo <te Ias Orbitas de los planetas y cornetas, Movi­
mientos del plano de la Orbita de la Luna, Consideraciones sobre el principio de
D'AJe!nbert, y muchos otros. fue· Mitmmo Decente y Academico de la Facultad
dt Cien'cias Fjsica1' y Matematicas, M'iembro Honorario del Instituto oe Ingenieros
d� Chile. Ademas mereci6 eI alto honor. d.. ser di.$tiMuido por el Gooierl1o de su

patria "C0j} �l tit\llo de Oficial de Acm:lemia de fnstrt1ecion PUblica.



740 GUILLERMO tLLANES

.
.

Una gfl!;<e 40lencia ptI$(> �no a Ia efieieate laboE e iIIal!JSabie <lCtlvidad

de tan ilustre hombre de.ciencia, obligandolo a retirarse del e:lerdcl¢ de SUs ftin,eiones.

POr Ley 4i64 de 15 de Octubre de 1923 le fue �oncedid� un abono de fll\os de

servicie para los efectos de S\1 jubilaci6n. No rue, por desgracia, de larga duracion

tan merecido d��, plle$ el 11;00 Mayo illtimo, 'lUI agra��mn de su li3lud

10 :1I"v6 a la tumba,

-- •

Vi(!s de .comunicacim.-I,a continuidad y rapidez en las comunicaciones son

de grande importancia para Ia seguridad y el regimen inferno tk los pa'1S� La, ceo

Ieridad y exactitud en la remision y entrsga de los .productos son factores esencia­

les en todo genero de industria.

A estas rasones primordiales se � que Ial; Naciol1es d�diquen particular
atencion a todo 10 concerniente a los transportes y que con fercuencia celebren

Congrssos Intemacionales en que se estudian, se discuten y se acuerdan conclu­

siones relatives a normas v procedimientos para construir, explotar y conserver

I�s vtas de comunicacion,
.

!.as obras que estan destinadas a facilitar los transportee han alcanzado gran

desa�rono en los paises ;m,s adelantados, Se Ipuede citar los Estados Unidos de

Nerte America con una su�!'icie de 18$9 380 kil6metros � tiene 422526

kilometres de ferrocarriles de propiedad particular; 4644 688 de caminos carre­

teros, 295 rios navsgables can una lorgitud total de 42 503 kilometres y adernas

canales que tienen mas de lilt, 0,30 de profun<Udad y 7.081. kilometros de longitud
total. La Belgica, cuyo territerio tiene 29 500' kiJ6metros cuadrados de Sl.ipllI'ficie,
cuenta con 10000 kilometres de ferrocarriles, 40000 de caminos carreteros Y 2 190

kilometres de rlos y canales navegables, tsta. grandee redes de vias de comunica­

cion e:xpiican el �ooo �nolro industrial 'f e.;;Mercia! de esas <los NlIeiooes.

. Nuestro paj$ que tiene aproximadamente 750 (;07 kilometres cuadrados de

supsrficie es cruzado por 9 1154 kilornetros de lineas ferreas, 34000 de caminos ca­

rreteros Y mil mfls 0 menos tl" vias flullla.Ies, de los caales 362 kilOmetres $(In na­

vegables por embarcacioMS mayores,

La configuracion de nuestro territorio, Iarga y angosta, 1.\1'1 litoral d¢ 3 600

kiI<>metros sin induir la regiOn insular, la orografra Ii hidrografla tan variadas, la
\ ..

.

.'

. .

diver$idad de corAidOf:eS clinmtkFic:as, ·Ia varisdad � los pr�, 'f fa ��



dlstribucion de los centres poblados, este conjunto de circunstancias es la causa

� que el prol\koma sobre transportes sea excepcionalmente complejo en nuestro
pais, y: serla tarea demaslaoo .;!Xtensa J*:a tratarlo en eI �e t�1» de que file ell

dable disponer: asl que en esta oportunidad no puede ser considerado sino en sus

1!neas mas generales e invooar vuestra benevolencia para excusar las omisiones
qlte seguramente observareis en mi dtserta.ci6n.

Ferrocarrilee--Aso« Ferrocarriles en explotacion per el Estado y de' SU propie­
dad tieaen 41fia kilometres de longitud, inclusive la seccion ubicada en territorio

chilena del Ferrocarril de Arica a La. l'<IZ.
Este Ferrocarril internacional en su totalidad se ha construido y se explota

por cuenta del Gobierno de Chile en cumplimiento del Tratado de Paz y Amistad
O!lebrado COIl eJ de Bolivia en el ailo 1004. "riene un metro de trocha y -MO kil6- .

metros de longitud, de los cuales 234 e"tan en territorio boliviano y se entrtgllran
al Cobierno de ese pais, de acuerdo con dicho Tratado, el afio 1928.

Este ferrocarril parte del vertice de una grande, entrante de la costa y es de

penetracion cootinental hacia Una rica y extensa zona, euya poblacion y riqueza
futuras le daran vida activa y permanente. Otras vias de transporte le disputan el

rnercado boliviano: hacia el Oriente y hacia el Sur los ferrocarrilss argentinos, y las
vias fluviales del Amazonas y del Plata; y hacia e! Pacifico, los ferrocarriles de Mo­
llendo y de Antofagasta, en explotacion desde hace varies alios, y que perfeocionen
sus servicios a fin de etectuar, en 10 posible, 'transportes rapidos y economicos.

El desarrollo del trafico del Ferrocarril de Arica a La Paz durante los ultimos
anos ha permitido realizar utilldades apreciables y dotar a esta linea de equipo e

.

mstalaciones para atender en forma satisfactoria el transporte de carga Y pasajeros.
En el puerto de Arica se construye un muells mas, de concreto armado para

eI servicio dt dicho ferrocarril y con capaeidad para movilizar 215 000 toneladas al

ailo .

.

En el cuadro, Anexo N,> I, se indican datos relatives a la capacidad y al tra­
fico de la linea ferrea citada.

EI Ferrocarrtl Militar de Puente Alto al Volcan de 59 kilometres de Iorrgitud
y de O,ISO m, de trocha, fu6 entrsgado al Ministerio de Guerra en el aflo '�18 para
BU explotacien por el Regimiento de Ferrocarrileros.

L" AdntinistraciQJ1 rnilitar de esta ifll.ea ha dado buenos resultados, pues ade­
mli$ de servir la regii)n recerrida POl' el �0Cl)rrit, es una escuela pr4ctica pa� ei
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personal del Regimiento indicado, preparandolo no solo para posibles movilizacio­
nes, sino tambien para atender los ferrocarriles fiscales en cases de necesidad.

Stt(tn l.oo dates de III memoria CVl're$pOOdii>nte al aJw. 1932, las IIIltt!l(las dd

ferrocarril han cubierto 10$ gastos de explotacion y conservacion de la via, edificios
y obras de arte, y aun han sido suficientes para perrnitir la construccion de alguros

edificios destinados a1 Regimiento y a 13 Administracion.
i:n el cuadro citado, Anexo 1, se indican los demas datos concernientes a este

fffro«lrril.

:rJetde el afio 1914 la Adrninistra<;1(m superior <It'; 100 6emas Ferrotarriles de

:E:stad'o, en explotacion, eS ejercida, bajo la supervigilancia del Cobierno, por un

Consejo de Administracion, un Director y cinco Administradores de Zona: uno de

la Red Central Norte Y cuatro en la Red Central Sur y CUyOs asientos son Coquirn­
be, VaIJ)l\raiso, Santiago, Concepcion :II' Valdivia.

En 4)1 cnadro, Anexo 1. se indican tOil datO!> ge�S Y .reS).Imen � la capaci­
dad y del trafico de estos Ferrocarriles,

La Red Central Norte se extiende entre Calera y Pueblo Hundido, y ttene 1 695

kilometres de longitud, incluso ramales, y un metro de trocha, Presenta 1111 perfil
muy 1I(;�i€\eBtaOO: fuertes y contmuas gnlciientes Y contragradientes bat.ta eon 3%
en adh.fri!ncia 'Y variO$ irozos con cremil!fl!l'a hasta con �%. En cuamo III desarrollo
de tratko futuro. ee puede decir que eera en general pobre, a 10 menos en mas de la

mitad de su longitud. Las expectativas comerciales no SOil halaguefias y las tari-

fas han debido recargarse para evitar mayores perdidas, •

,l.a prolongacion cle Ja linea IoomOOil)ai desde Calera hacia el � obedeciO
principckIroente, a la conveniencia de !l,a<;er pcsible Ia continuidad de tcs transpor­
tes terrestres a 10 largo del pais.y para alcanzar la unidad de comunicacion del te­

rritorio y contribuir a III seguridad nacional,

1.. ejecucion de algunos trozos en cremallera que tienen un largo total de 61
. .

ki� y medic ea III linea lon�,de esta � ba dado Iugar a cdticas
a veces Infundadas y a las 'cuaies debo referirrne .

. is indudable que l'a solucion por adherencia es mii$ conveniente y que la adop­
tada, s&cciones en cremallera, complica la explotacion y reduce Ja capacidad de la

Unea; pero la aplicacion unica de aquel1a solucion habda exigido aumentar Ja Ion-



gttud de esas secciones a 143 kilometres con pendiente a 10 ll1a� de 2,5 a �%, sin

disminuir apreciablemente I�� gastos 'de explot;lcion ni ale�ar �� ,""pide. 4e los

ttans� 'I en rondiclones muy' g¥av� d�'��� per el ��., man-, ,'",' ;,. '" . . " ; , '. ,\._ .,'

miento de tierras, los tuneles, puentes, etc" Y que habrian irrogado un desembolso. ,,-
.

". ,
_' -:.' •

. l' " t .,' , •. '" "

no inferior a $ 70 ooo 000 000 0 sea, mas del doble del coste de los trozcsen crema-.. ':.' - -.' '. _, -..' _,
-

"

Ilera.
El trozo mas desfavorable de estes ultimos tiene una capacidad para un trafico. '.. .

" '.

anual de 700 000 toneladas de carga util y. para alcanzar a esta capacidad serta in­
dispensable dotar a III linea, en las <:antidades' que S€$rI neeesarsas, d_e tlllUI;rial
de traccion y redante de los rnismos tipos que posee Ia Empresa de los Ferrocarriles
del Estado, de las aguadas, desvios de servicio, etc. La intensidad maxima de tra­
fico habida en esos trozos en. cremallera ha aleanzado a 50 000 toneladas al al\o,

No se justifica, 'P�S, el cambia de los trozos en cremallera par otros de simple
adherencia. En la eventualidad ds Una movilizacion extraordinaria originada por
una guerra, para ese C$.$O la ciencia militar, hoy, no se confia solamente a 1<1$ Fe­

rrecarriles, $mO tambi� a los caminos carreteros oomoacontecio en la ultima gran

il1.1erra europea.

La Red Central Sur se extiende desde Valparaiso y Los Andes basta Puerto
Montt y ademas comprende el Ferrocarril de Ancud a Castro de mt, 0,60 de trocha,-

"
.

.

y tiene (sin incluir doole-vias, desvios, etc). 2852 kil6metros de longitud total dis­

tribuldos como sigue:

Con trocha de
" "

1.676 ..

�,oo.. .,,, .

0,60 , ..

2,360 Klms.

211 "

2$0 "., " ".

•

Esta red es el eje de 10l' transportee terr�tfes en Ia porci6n m� J>ObiOOa,), t�
d�l pais y a $U correcta explotacion esta ligada la seguridad y el desarrollo d� .las
industrias y del comerclo de la Republica.

En general, salvo algunos troeos Gel Ferroearril de Santiago a Vafpar� los
trazados y perfiles de las via� principales de 1 676 mt. de trocha presentan c�rac�
teristicas tecnicas favorables para unaexplotacion econormca: perc las corrientes
<it triifico originadas por la ubicacien de 101> csntros de producd61l·Y de c�
dan lugar a dificultades para hacer un servicio expedite Y econanri�o. E� efecto:

,

. .' .'. -'

� . - .
.



1.-) j,a cantidad de "lfga UlO¥iligtida d. Sur a Norte es mllooo mayor que la
que se lniYvilii:a de Norte a Sur, Can 10 cual se produce un fuerte desequllibrio y hay
llec;esidad Qe. arrastrar una cantidad �derable de eQuip<.> vaclo.

-

2. 'J La carga $€ acumula en epocas detsrminadas del afio y en cantidad tal
que los elementos de que se dispone no son $uficientes para transportarla en su-to-

otalidad de una manera rapida y oportuna,

3. 'J A esta situacion de escasez de elementos de transporte que afscta a la Em­

�a de los Perrocarrtles del Estado en ciertas epocas del afio, contribuve que en

los ultimos tiempos se han agregado a la reel las lineas ferreas de fomento que ano

a .ano -se han. construido, sin dotacion de equipo y cuyo trafico local, a 10 menos

en el primer periodo, no ha producido entradas suficientes para cubrir los gastos
de exportaclon.

En algunos cases se culpa a la Direccion General de los Ferrocarriles del Es­

tado de todas las dificultades y molestias que origina la falta de rapidez y regula­
ridad de los transportee, Sin dejar de reconocer que hay .d�ficiencias que pooden y
deben corregirse, ese juicio se emite basado en los efectos y sin analizar las causas.

La ElllPresa requiere un plan d� renovecion, mejoramiente y ensanche de sus ins"
talacionss y aumento de material rodante, que desarrollado metodicarnente permita
atender de una manera eficiente a las exigencies crecientes del trafico, g, progreso
general del pais, elaurnento de poblacion y de cultura, lleva aparejado un incremento
de j}nlI;lucciUa y de consume y es indispensable atender al crecimiento de trafico

que origina a tin de facilitar la prosperidad de la Nad6n.
La Emptesa de los Ferrocarriles d¢1 Estado ha hecho en los ultimos afios un

grande esfuerzo para desarrollar up piau de mejoramiento de sus servicios que com­

prende la via, adquisicion d� equipo moderno, electrificacion de las lineas de Val­

paraiso y Los Andes a Santiago.yya implantada con buen exito, 'sefializaciea mo­

derna, tra,nsformaci611 y ensanche de estaciones, doble-vias en varies trozos, etc.
Informaciones oficiales permiten decir que en ¢l desarrollo de dicho pi$n es

necesario invertir la suma de $ 193 000 000 aproximadamsnte hasta el ana 1927 y

e� SegQida de 12 000 000 a s 15.1)00 000 per ano.
, .
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A fin de alcanzar fletes mas reducidos, se han hecho indioaciones de usar la via
maritima en combinacion con la ferroviaria para traer carga a Santiag(>. De un estu­
dio hecho por la Direccion General de Obras Publicas, se desprenden algunos datos
ilustrativos sobre el particular: Coste actual de transporte de una tonelada de .carga
clasificada pot los Ferrocarriles del Estado de 5.' c1ase (trigo por ejemplo) y de 6.'
c1ase (madera) desde Temuco, 693 kilemetros de distancia a santiago, por ferroca­
nil s 7$.00 Y $: 57,15, respectivamente,

Con 'Ida maritima, Temuco, Puerto Saavedra, San AntooIOJI�ntja!(o, $114..30
y $ 98.5$.

Desde Valdivia, distante 863 kilomstros, por ferrocarril $ 90.30 y $ 65.25.
Con via maritima, sin incluir el valor del transporte por el rio desde Valdivia a Co­
rral, s 103.95 y $ 91.20.

Desde Puerto Montt, distante 1 080 kU6metros, por ferrocarril $105.60 y $ 75.30

Y con via maritlnia $ 103.95 y $ 91,20,
De BJlj,M'a{!Lle para los casos i� .,1 (miGo ftete poria v3 marrt,ima:que

resulta de 1.5% mas bajo por tonelada es desde Puerto Montt y para la carga de
5.' clase y para los demas son mas baios par ferrocarril en cantidades qi'le estan
comprendidas entre 13 y 42% por tonelada.

El aprovechamiento de la via maritima para el transporte de carga de los
centres de produccion indicados a Valparaiso y al Norte de este puerto, los respec­
tivos fletes con relaci6n a los de los Ferrocarriles son economicamente mas favo­
cables .

.

Estes datQ$11G. son bastantes para d.cir conchisiones, �.$irwn para po­
ner de �nitW$t\) la conveniencia de estudiar detenidamente cada llI10 de .'0$ mul­
tiples factorss que arrojan esos resultados a fin de poder apreciar cuales son sus­

ceptibles de modificacien y en que condiciones: de facilitar los transportee econe­
micos por la via maritima con que nos ha favorecido la Naturaleza y de que no gra­
vite sobre la Empreea de los Ferrocarriles casi toda la carga que ha de transpor­
tarse a largM distancias que, en el fusuro, puede atectar gravernente SUS finanzas,
por los gran<le$ desembolsos que tendrla que haeer plI-Ta PIXWeer$t: de todos los e.le­
mel1b>s � para efectaar tr� cada vet; roayores y de una mauera.

rapida Y oWrttma sin modificar las actuales tarifas,
A fin de contribuir a ese estudio, en el Anexo 2 se indican datos estadisticos

de la proctucci6n, consume local y recorrido del exceso para prcveer a otros centros
de poblacion, desde la Provincia de Curic6 hasta la de Llanquihue inclusives..

.
. _. -,
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f Los FerTocarril�s particu[are$ a¢hKItdnenl� en explotocion, tienen 3573 kilome­
tros de longitud total. .Ademas el Ferrocarril longitudinal de Pueblo Hundido a

.

Pintados de 709 kilometres de largo, que de acuerdo con el contrato el Fisco atiende
al servicio de intereses y amortizaciones del capital invertido en su e'jecuci6n y cuya
explotaci6n esta a cargo de la COl)jplI,llia del Ferrocarril de Antofagasta a Bolivia.
cesionaria de la constructora y que pasara a poder del Estado el afio 1939.

Los Ferrocarriles particulates se pusden clasificar en cuatro categorias prin­
cipales:

1. 0) Ferrocarriles Salitreros.

2.0) Ferrocarriles Mineros.

3.0) Ferrocarriles Internacionales, '1/

4.�) Ferrocarriles de SerVicio �.

Erscuadro, Anexo 3, S(l, indican los datos generales y el resumen de Ia capacidad
y del tranco de estos ferrocarriles.

La construe cion de las vias f�rrea$ particulares nacionales no se ha ceiiido a

ningtin plan general, sino a IllS concesiones otorgadas por el Supremo Gobierno en

aquellas regiones donde el desarrollo de sus riquszas naturales requeria transportes
rapidos y economicos, y proporcione renta, directa 0 indirectarnente, el capital
invertido en la instalaci6n y explotacion C\e esas vias.

A esa falta de plan' se debe la diversidad de trocha con que se han construido
los ferrocarriles particulates, 10 cual dificulta el intercambio de traficoentre las
lineas ferreas existentes. Desde algunos anos, el Supremo Gobierno se preocupa de

, '

uniformar las trochas en las diversas zonas de la Republica tanto de las vias fe-
rreas existentes como las de las nuevas concesiones,

Los Ferrocarriles saluteros son 10$ que ocupan el primer terrnino en importan­
cia de los ferrocarriles particulares, ti�en 2 640 kil6metros delongitud total y estan
divididos en seis, tres en la provincia de Tarapaca y los otros tres en la de Ante­
fagasta.

En Ja llr-ovincia de Tarapaca, eI F�Ocatril de junln unido a Ia Caleta del
mismo nombre, el Salitrero de Tarapac1l-que se tine a los puertos de Pisagua e Iqui-

'

que y e1 de Agua Santa en comunicaci6n con Caleta Buena. Estos Ferrocarriles
sirven a 84 Oficinas Salitreras que tienen 11134 $ZO toneladas anuales de capacidad
de produccion..
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En la provincia d¢ Antofagasta. el Ferrocarril de TQ�o a Tocopilla, la red de

.,111 C� 11e Antofagasta a Boima que e.IltA Wli<!a a k1$ p:ue.tiJs lie Mejillooes,.
Antofagasta y Caleta Coloso y el ferrocarri! de Cachina! a Taltal, Estes Ierrocarri­
les sirven a 63 Oficinas Salitreras que tienen 2:n 7 420 toneladas anuales de capa­
cidad de produccion.

Capacidad de

N,> de OOcmas preduccion en

toneladas
------.__,. .. �--�

tARAPACA:

Por Pisagua .

Por Junin .

1

10

21

4ti

114 540

110940

359 100
1 250 240

Par Caleta Buena .

Por lqulql1e ..

�---

TOTAt.. , .. 84 1 834 820

ANTOFAGASTA:

Por Tocepilla , .............•

TOTAL .....

10 416 It()
21 734 700
11 497 OGO

10 281 900

11 387 620
-_ �

63 2 317 420

Par Mejillones .

Por Antofagasta .. " , , , , .

for Caleta Coloso .. , ,.. , ' .

TaltaL , , .. , ' ' , " .. ,

En resumen. los Ferrocarriles Salitreros de Chile sirven un total d� 147oficin3.S
salitreras C�tI una capacidad productora de 4 152 240 toneladas,

A wntillliaciOn Be indican en un cuadro laS: cantida<!ea de carga nrovilizad.
en los ultimos cuatro anos por.los cuatro ferrocarriles mas importantes de la region
salitrera,



M,'(\el«<>- 01.' de cerro

rsctores en de carga con

Puertode Nombre del . 'Trocha on Longitud a). Tonelaje total de C31'ga movilizada en cada mo. ¢XI)IQtaci6n su tonelaje
embarquc ferrocarril m�tttlS en Kms. b). 'Tonelaje de. saatre movtlizado en los mismos ados. COn. $\1. to- total

n�.je
1920 19�1 1922 1923

tquiqueyPiea- Salitrero. de a). 1047108 62-1760 62721>1 No hay datos . 73 1483

.lIMa· Tarapaca '43! 63512! �n con

b). 7487411 'IiIlISI 495 2i� 7485!i7 U07 32106
. '; .

I;ocopilla aI
.

.). :m.l� 2Ul3!l9 2c'l7191 298� m 5!l6

l'ocopiBa 106' 11>1.801 OW con

b). 27303() 139 593 168 846 231233 1343 5518
- -

Antofagasta 0762 1095760 a) 1703 761 542301 735 882 1432902 as 2823

Ant<>faga,ta a con con
.

Bolivia b). 1014609 1795.13 306964 784 a42 7663 50931
.

Taltal a 0). 432415 '21,)7675 171 091 3)0 sss 40 1128

l'a!tal Cachinal 1067 279 870 con con

oJ. 399 07S 137 402 127 21E 244693 1680 13884
.

...

.,
o

2
�
1<1
S

�
&l



Del analisis de estas cifras se puedsn deducir algunas 'observaciones :d� carac­
totr . general.

En el curse del ano 1923 que puede estimarse como normal en ,Ia industria sa­

.Iitrera, el Ferrocarril de Tarapaca ha transportado el 55% de la capacidadde pro­
duccion de salitre de Ia zona. que sirve, igual proporcion ha transportado el Ferro­

carril de Toco til Tocopilla, la Compafiia [del Ferrocarril de Antofagasta a Bolivia

€1 52% Y el Ferrocarril de Cachiasl a Taltal el 81 %.
En general, los ferrocarriles salitreros tienen efementos con Ia capacidad de

transporte requerida para atender aI portee de la produccion de las oficinas qae sir­

"en. Sin embargo, se debe hacer presente que 1a Asociacion de Productores de Sa­
Jim ha Moho algunos reclamos por d�ficiencla$1;Ie transporte respecto del Fert(lCa­
rril Salitrero de Tarapaca. tn notas cambiadas sabre el particular, la Gerencia de

este Ferrecarril ha insistido en que puede trarisportar 3 000 toneladas diariamente,
pero si se observa que debe estar preparada para un transporte de 4 500 toneladas
al dla, hay motivo para pensar que realmerrte existen deficiencias que es necesario

remediar a fin de evitar perjuicios a la industria salitrera .Ie Tarapaca,
EI Supremo Cobierno ha tornado en cuenta esta circunstancia, y a fin de Iaci­

Iitar 108 transportes en esa provincia ha impulsado la construccion del Ferrocarril
de Iquiquea Pintados, recienternente terminada,

Por su parte, el Ferrocarril Salnrero de Tarapaca, en una solicitud de pr6rr()�
de plazo de su concesion, ofrecio electrificar la seccion de su linea entre Iquique Y

Cl\l'paI; !:)aTa el efecto de mejorar las condieiones de transporte, pero no habieJldose
dado lugar a esa solicitud, el problema ha quedado latente,

Posteriormente, Ul Gerencia del miSmo Ferrocarril ha dirigido a las �
Salitreras de su zona de influencia una circular en la eual les ofrece adquirir !'has

equipoa fin de aurnentar la capacldad de transporte por su·via ferrea, siempre que
se renueven los contratos de porteo por un plazo de seis a siete afios Y se acepte un

aha en el precio total de transporte.
Llevadas a la practica las medidas que actualmente se tramitan, se podra

atender COn holgura, al porteo de salitre en la provincia de Tarapaca.

Los Ferrocarrites Mineros tienen 470 kil6metros de longitud total y son de

� de las mismas en\IlIresas duefuls de lO& yacimientos mineres,
Estos ferrocarriles disponen actualmente del material rodante necesario para

atender el!Clusivamente a las minas� slmm, a excepeion del Fel'l'OCarrit!le Om-
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cepd�" a Cunmllaliqe, q;!Ie a� eMnl:a ron equipo sulrciente para. servir ta!l!l.

i:>ien una grande extensiOn'de Ia pr<Ninda <'Ie Amoco. Asimismo, el ferrOCl>rtil i.ie
,

.

Lebu a Los Sauces que est'A en eonstruccton y se explota entre Lebu y Peleco y de
Puren a Los Sauces, atiende otra parte de esta misma Provincia y dei departamento
de Angol. , , i

Los Ferrocarriles destinadcs a servir a los yacimientos carbonfferos estan ubi­
cados en las provincias de Arauco y Concepcion, exceptuarrdo el de Punta Arenas.
a Mina Loreto,

Los demas ferrocarriles mineros "stan en las provincias de Atacama y Coquim-:
bo, rnenos el de Rancagua al Mineral del Teniente,

Los Ferrocarriies intern(Jciona{f$ son los de Antofagasta a Bolivia, de cuya
seccion en territorio clrlleno ya 1e ha hecho referenda al tratar de los Ferreearriles
Sahtreros y el transaooffi<>:pot JI,U!ca!, � Ia eiodad de Los Andes. y l.a de M�l'!do..
za,

. que en la seccion chilena tien� W kil�ro& de Iongitad,
Por ultimo, el Ferrocarril de Monte Aguila a Antuco, cuya concesi6n Be, hi2<)

para servir como transandino bacia la Republica Argentina y no se ha cumplido
(on su objetivo. La explotacion de este ferrocarril se hace en 76 kilometres en teo

rritorio chileno.

Ferrocarriles de Serrieio Local son todos los demas ferrocarriles particulares
que existen en .el pals y que tienen una longitud de 317 kil6metros.

De estos los mas importantes son los que comunican centros de poblacion de

gran movimiento, como set: de Arioa a Tacna, con tracci6n a vapor, y los con trac­

cion electrica de Valparaiso a Vlfia del Mar, Santiago a San Bernardo y de COn�
cepcion a Talcahuano,

Resumen:

1. 0) La eonstruccien y elql:lo.taci6n de lerrocarriles por el Estado tienen r<>t"

principales fines la seguridad �l pal$, e! fomento industrial y en gerreral la fal;il1-­
dad y economia en los medios ,de movilizacion en el territorio de la Republica.

2.°) Los fsrrccarriles particulares son ante todo, ernpresas de caracter industrial

destinadas por su naturaleza a obeener beneficios comerciales.

3. ,) Para el intercambio de trMco hay conveniencia en establecer la unifor-
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midad de trocha en cada una de las redes ferroviarias salvo q1)e se trate de ferro., ." ',".. ,," ,,' '. \' ! .. : l' . ,I '.. ,,:", ,',.;'" t ,-. ,

carriles de inte� meramente l� Y <;onsi<jeraciones de �,� ���� iuliti-
1iq.!en otra, �ll.

4.0) La ccnstruccion de nuevos ferrocarriles, salvo los de, especial importancia,
debe hacerse enforma definitiva en sus partes esenciales y completarse a medida
del desarrollo d.el trafico.

. 5.o} Los nuevos ferrocarriles deberan entregarse a la Empresa de los Ferroca­
niles del Estado, dotados del mate:rial necesario para la explotacion durante el JilQ­
mer Il"riodo.

6.0) Conviene organizar la explotaeion de los nuevos ferrocarriles con el per­
sonal indispensable y consultar tarifas especiales de manera que no irrogue perdi­
das a la Empresa.

7.0,1 Estudic constante de todos los [a,tores permanentes y variables que
ptiedah influir en el Problema de ros �ortes economicos, expedites y Tap\dos'
entre los diversos ferrocarriles y en t�1I<ci6n COn las otras vias de cornunicacion:
caminos, vias fluviales y maritimas, indicando las obras portuarias y su capacidad
que haya convenisncia en ejecutar.

8.0) Dicho sstudio deberla confiarse 'II Director General de los Ferrocarriles
del Estado, funcionario que tiene a su (al'gO la explotacion de 'las redes mas im­
portantes del Pal$ y esta por consiguieote :mas capacitado para emprenderlo eon

Ia cooperacion de los Jefes de los distint(lS Departamentos que forman la Direccion
General.

9,0) Es indispensable para este efecto despojar al Director General de los
Ferrocarriles de la obligacion de intervenir en numerosos detalles administrativos
que puede connarse a los Jefes de los servicios inmediatos y cuya atencton Ie ab­
serbe Ia mayor parte del tiernpo que neGll$ha para sus intensas labores,

10.) Para llevar a Ia prarctica las indicaciones que preceden seria necesario
modificar en las partes pertinentes, la Ley N,> 2846 de 26 de EMtO de 1924 y Re­
glamentos que ri��I) en la Empresa de los Ferrocarriles .de! Estado, a la cual debe­
ria proveerse de todes los elementos que se requieren para una explotacion corres-

. -:

pondiente a las �.'ias de la 'lctivi(!ad �dustrial y comercial del pais.



Caminos.-Los caminos carreteros disminuyeron relativamente de importan­
cia COIl la construction de las vias fetreas para volver a adquirirla en condiciones

mIlY apreciablll$ desde qIlt los. aut0m6viles <iii. pasajerO$ y .de carga fueIon �­
cionados en S� construccion y capacidad de transporte, Los camlnos carreteros,
por $U dilatado radio de accion, sus entrelazamieritos y bifurcaciones favorecen
al tl1i1ico de VlIbieulos autom6vi1es, de maneea que en algunos Cll$OS el re�

economico es superior al de los Ferrocarriles que por $u naturaleza estan desti­
nados principalmente a los transportee a Iargas distancias, mientras que las 'Vias

ca�t�ras savea a la mOVilizaci6n en las p&bladones!, la de <\stas entre 81.

La industria fabril del automovil se ha dssarrollado en una forma extraordi­

naria, La aplieacion del automovil de pasajeros Y de carga tan necssaria ,al desa­
rcolk> de la vida social, i.ru:l\lStrial y�a en un paW. es'.a intilnllmente ittada
a 10$ buenos caminos,

Casi en su totalidad los caminos de nuestro pais se han heche sobre el terrene

natural sin trabajo cortlplcm�ntari(l que los proteia contra. I" acciOIl del trallco y

de Ills aguas: en su mavona sin obras de saneamiento apropiadas y con escasas
obras de arte, y en aquellos que atraviesan terrenos accidentados, generalmente
las pendientes son excesivas y las eurvas de radio reducido.

Nuestros Poderes ?CIblicos han puesto de rnanifiesto d grande interes qtle les

merecen los caminos, al promulgar 1a Ley N.' 3611 de 5 de Marzo de 1920 que es

butl'la y beaefieiosa para
,

..I pais. Como toda reforma administrativa. esa Ley modi­

ficO el sistema que existla desde haoe '80 afios y di6 instruceiones a nuevas otl!llni­
zaciones regionales cuyo funcionamiento ha debido tardar en realizarse, La expe­

ri:en<:ia adquirida en la aplicacion de la Ley 110$ ha convencido de ]a necesidad de

modificar algunas de SUS disposiciones, principaImente)!ll el sentido de a_tar

los recursos, que son mlly escasos, aun para atender a los gastos de reparacion y'

conservacien de los caminos del pais.

Conforme a 10 dispuesto en el art. 25 de la Ley de Caminos, la renta destinada
a � servicio se forma:

a). Con Una contribucion anual de un medio por mil sobre el valor de tasacion

de 10. predios urbanos 0 rurales efectuada en conformidad a la LeY N.' 3091, de 13

de Abril de 1$16, qile l'3gar3n los pr� de. dieMs predios,
,

Se exceptuan de esta disposici6n los predios que estuvieren gravados con una

contribucion especial de _pavimentaci6n;
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b), Cal) una suma equivalente al medio par mil sobre el valor de tasacion �
Ios predios urbanos y rurales, de acusrdo conla disposicion de la Ley citada, con que

contribuira anualmcnte el Fisco:

c). Con 1as sumas que contrlbuiran cada afio las Municipalidadss y cuyo

m!ll>to !)era jgual al uno por mil del valOr detllSacion de lospredios 'l:!bidl(!os en sus'

respectivas comunas, tasacion practicada de. acuerdo con 10 disruesto en Ia I,ey
a que se ha heche referencia;

d). Con el impuesto de patentee de minas que perciben las Municipalidadss,
,

en la parte que debe destibarse al ramo de carninos, 'con arreglo a las disposiciones
de Ia Ley N," 1708, de 10 de Noviembre de 1004;

e). Con multas impuestas a 10$ infractores a la presente ley;

f) Con las cantidades especiales que la Ley de Presupuestos de 1<1 Nadon
cOl\si� pat" apertura y conservacion de �nO$ y Yias fluviales, y adqui$iciOn
de herramientas, maquinarias y materiales para los tIabajos de caminos:

g). Con las cantidades extraordinarias que la IMisml; Ley de Pre<lUpllestos
consulte para la construccion y conservacion de los puentes carreteros:

h) .. Con las cantidades que. proporeionen voluntariamente las Municipalida­
des 0 los particulares para el servicio de caminos.

En los cases del incise anterior, el Fisco contribuira Can una suma igual '31
,

dob!e d� las erogaciones municipales oparticulares.
La primera de estas cQIItribuc�. tetra a), es un impuesto.creado por dleha

Ley y que grava unicamente a los propietarios, exceptuando a los qu. estan grava­
dos 'con una contribucion especial de pavimentacion.

'

Las otras dot contribuciones, letras b) y C), no importan un nuevo gravamen

para los propietarios, porque estas contribuciones forman parte de ta de Haberes,
reemplazadas, hoy, por la Ley de Impuesto a la Rents.

La Ley de Caminos no ha heche mas que destinar especialrnente a este ser­

vicio una parte de 10 que el, Fiseo y las Municipalidades pereiban per dicha contri­
bucion.
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La renta percibida por la Lty de Caminos cltada es la siguiente:
,- .. '. ",' - .

Ailot fl. 1>. c 4.. 'f'otaIe!!
19Z0

2.· Sem, 4S7421.00 437421.00 874842.00

1921 2067224. 2 067 n4. 4134 449. 1461(lO.40 8415000.00

1922 2177026.32 2177026.32 4 854 052.(15 165 9$4.9& l'l87S Q60.28

1923 2480913.10 2480913.09 4961826.19 157325.89 10 080 978.27
•

En conjormidad con 10 dispuesto por fa Ley, III suma perribida en un ano debe
invertirse en el siguiente; de la cantidad recaudada en el ano 1922, s¢ ha deducido
un 16-% para la .adquisj�iOn de he'rramientas y pago de pe!'$()!>aI atildlla,r Y la Slima

de $ 344 420.51 que se ha entrezado, de �tuerdo COn la misma Ley, iii las.MlIni�i­
palidades de capitales dt Provineias para la pavimentacion de calles; el saldo se

invirti6- en trabajos de rtpa-raci6n de 12%. de Ia lon$itud total de I� caminos del

pais, atendiendo la distribucion efectuada por las Juntas Departamentales y Co­

munales.

Habida consideracion enlas condiciones 'que, en general, se hallan los caminos
del pais y a que he heche referenda, la renta de cammos recaudada ell el.afio 1922

.. Y la Inversion media d" $ l. 830 en reperaciones ;Jor ltil�ro de elllllioos, J» es

posible ssperar que estes trabajos, eo Sit mayor parte, sean eficientes, sino provi­
sionales y de corta duracion. Como estes trabajos se han ejecutado ell un 12% de

la lonzitud de Ios caminos del pats v elmismo caso se.observ6 en el penUltimQ aoo,, '..
--�. ,

y se repetira ell �] afto en curso, os.fac;] formarss concepto que las entradas ql.l� se

obtienen por La Ley de. Carainos no ron !lIIlidentes para e�!a,r trall:i.ios "'" me­
joren apreciablemente el mal estado en que, en general, se hallan nuestras Vias ca-

.
. .

rreteras. Mediante el avaluo de las propiedades raices que $€ ha practicado en el

ano ppdo., so airmentara la resta 1e fa Ley de Caminos y habrtl- �es wetttsos

en e1 ai\o proximo para los trabajos: perc, por el alza de prscios de los iomales y
.'. . ,,-,

materiales habida Ultimamente no habra variacion de impO(tancia, resp€cto de 10

que lie ha observado, en I" cuantlll, de los trabajos que se P09ran hacer en nuestras

carretsras.

£!t, pues, cit· gran necesidad a1,lmen�r los recurses qU$ se dW>tn destimr flO

0010 a Ia reparacicn, sine tambien a mejoramiento y construceion da vias carretsras.

Con frecuencia en rublicaciones sobr•. camiros, se ha citado 10 que se hace en

este importante ramo en los Estados Unides de N'<!rte �ica, � para ('110 se
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deben tener tambien en cuenta los cuantiosos recursos que invierte esta gran NaciOn.

en los traoaics de coeservacion. perfeccieeamien to y construccien de e�JlO§ )C que'
se obt,ienen parte por emisiones de banos, y el saldo como sigue: 11 % de los impues­
tos totales sobre los bienes raices, tanto locales como de los Estados, patentes de
vehiculos automoviles, 'nnpuesto a la gasolina, ayuda federal, de los bosques nacio­
nales, etc. En el ana 1921, estes recutsos alcanzaron a la suma de 1 149' 437 896
<lolares,

Bonos, ,"""""", .. ·,",·.,"',.".,' .

Itr>� . ',,,. ,

"... .. " .

�e¢st.-o de Vehiculos automoviles .. , ."., ...

Gasolina ." .. " ... "
.. ..... ., ..

Ayuda federal y fondos de los Basques Nacionales
TO<:\Os los demas . , ...•.... , .

, .. , .•....

TOTAL., '
, . , ..•. ' , .

D61ares %
438109273 38,1
415£80ol0 36,2
118942706 10,3

3683460 0,3
(x) 79333226 6.9

93689221 8,2
--

I 149437896 100%

(X).-J?e 100 inforrnes de los Estados,
La inversi6n en el afio citado en los traoaios referidos de caminos, incluvendo

el servicio de los bonos emitidos, ascendio a 1036587772 dolares,

Construcciones por los €:stados y con la ayuda de estes.
Cons�rvaci6n par el Estado 0 can Btl ayuda ..... '

Ingenier1a y Aflministraci6n. . . , , , ... - , ' _ ' , , , , .. , '

'Todos fo<; <!emits gastos (xl,., ,
, . , .. , , . ' ..

Total por lOR Estados... ' . , ' . , , ' . , , . , . ' .. , , ... , .

Gastos locales 1921

Construcciones de toda clase " .

CP<\��1"vaci6n .... , ..

rIlJ�.m Y Administracion... ",

'Todae las demas partidas (xx) .

Total para construccionss locales.... , ..... , . '
. ' ..

GAAN TOTAL DE GASTOS, 1921. .... , .. ' .. , .. , . ,
, ..

D61ares Of
,0

291973813 70,7
74526746 18
18 88185� 4,6
27859248 6,1

---�

413241662 39,9

334991560 53,7
174066423 2'7,9
17149498 2;8
97136629

.

15.6

623346110 60,1

1036587772 100
()I:) Incluye pago de intereses y capital de las emisiones de bonos de Camiaos,

CQIIlj)!'a de arenales, pedreras, etc
.

(lI1() Iuclu}",- pago- de intereses y capita{ de et!I1slones de bonos, eoinprll dearenales, etc,
Il'Io)"tertH 49



Ell ti Pd .. ha PI'DlU\ljgail� WIt ley � lie dll!lOftlfnll� Vi....
o ''St:rvieio dIl �'. pot la ellal. �a:a tod<lS 100 v� m� ... �
�io. p� 1 eJtflllljeras. II lnIbeJIlr � IIlIl �� 11 kIi <I\1t
v;ngau de 18 It ::tt y � 50 II 00 a� de edaiI, sm diu <in datio, y a kwI �' :n'
• lID afj.()$, "<:lee dial\.

,

&ta. ¢<In!ICrlptiM p1l11&! «!dinlh'$e PO!' todo W!ltribu�t •�''"'',
d!ante el ajlono en eiecti<ro de w.. j61'lU1W$ CQt'mp�. C\tJI) tIpo � hit_
!)ala csda rt\i�n, istfon ��ptll� �'l:$ta � ,lO$�� �k.
� .1 ti-.t» ®'e est.e dun y 1® lni:Iivl4ws' �pacltado$'� d tral.llljo
Ili'n' dffecw !'l$ieo o e:nf� imUtabie.

Si �lllO$la mayor suma. �dbidtl �Qrll. ��... � �

Ley (Ie Cami!>()$. Y la poblacMn Q" 1180 000 Vllt<ll*'. �$ a tlO a!\o$. � .l. � ,

dIIl.� 1920, se <>'b$enl'll que aquelh\ eont��t II � dM cit �
p« var<m l' POI" aiio, el! declr. toIIlQ si ew '1'11. pagatll 8; 113% 0 41"� �'
la.�, � la � que Ie <On'�<:O!I�r U ... 1I�)'IIIi$ �.I;�
l*itl� jllJ.\ale& II �� (!e la �,� citada.

, 'Ve� ,<:uyt LilY al\l.Il! de� de �aJoalUll�
te a • � � OOQ.de �r.��, inv!erte el5% .,W� por 16

�, til !� t,abajO» ���r�ros, apatta de J(I$; <:r&:Iit<I<I�®II

fumlI t'I'le-..r � .t eu®!ioiI ano. LCl$ �® 11)&� tal»bl60 ilWler·
t'llI'lIUi' la �UC<!� y �«!M'tvlICi6n M lost� ef! 1M mrlt«ios, cal\ti<Ia�
<k:dllciOt.$ d!I'la$ pIl�tidas (OllMtada$ en SI$� p!i.ta _� de

(l�dtltl,m)l«tl'li'ulotal�.B$fO$ ��'-.n eu�ptK.t�
dIlla$ <;�tribu<:iol\* que � iInllt)um en ....ada � 1I la �ti6n <Ie iJII5 pre..
t.N�(J$ �Uf�: P«' tl !.mpuellt() l� (jt �pel Sellado y POt fa 8enta �e

to..� que. � la CI'JIl..tIt'lll:i6n (Ie la RepQblic«, •�\I� }I(Ir aI Pode.

�al pata dlstribuitll. entre, �, p.r���t.'c II SIt' �i6It.
Ctm ¢4tc1l w:u� V� ha *<mstrui(\G l' <!�utadocli!eo mil�$

de � en un I\'� d� doc;e afi<.ll> con un costo q!le ha llegado halltll $ 11J8 (!®

� ki� pm Cll)'Mtpl$ dt pm natimll � �Ol> Il1Qit�.� Y

� induy@IIQ � CIbtalI W:, cllrt�, � earrewJ$ $) �n aplf!:aneo liflli!;.

� � �t.aIlItMc. � Ii! ¢UlI1 R deatltla a l.In lndmd� lWI' cad'a �iI!r\

.. &$ 0\ treli 1ti�1'Q$ a � de III(\!! .je«a _ (111!cl0Ml; de �� 4-el

$�O de Ia vi$. ..,. �o6c!a dtl � f,lIlra� �! � � 1ft to. �a,
,

...rtlllll$.
Sin t�� �fi et� 4-e "ti� a Vif'ilII'iet M$r &I $ _metros
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de longitud, censtrutdo con calzada de concreto betuminoso sobre concreto y CtlyO
coste ascien<lt 11 S 4654 467:28 por expropiacionas, obras de defensa 'i ejecuci<>n
deleammo, tiIlo!I$tl'(> paisque tiene un Pres'tlPll'lstQ \tunal de gastos de 11) 339-.900 �.S1
eft .1911 a $ � 5Q'j 661.20 en i923, con f<;mdos de esta Ley. de leyes especl�
erogaciones ili1J,'tiCu!ares y de una pequefia parte de la renta de la Ley de Caminos,
se han ejec1,\tlldo y reconstruido durante 10$ (lltimos doce afios 2 650 kil611'letros
de carninos con un costo por kilometre, que ha alcanzado hasta $ 45 000 en terrene
medianamente accidentado y rocalloso, POr escasez de londos no se ha instalado
en estas carreteras el servicio de guarda-caminos ni se han ejecutado los trabaios
de reparaci6n que en enos es necesario nacer .

.
El SupW'no Cobierno, penetrado de la necesidad de aumentar los re(:\Il'�

para destinariOS al perfeccionamiento y �tci6n de caminos, inversioaea qvt
-an de � utilidad y valor para e} i'UbIl<;Q por la facilidad y economia ®, 10$
transportee, �1 26 de Agosto ultimo, ha )!r��ntado a la consideraci6n del ,5oberano
Congreso, por intermedio- de! Ministerio de Obras Publicas, un Proyecto de J;.eY.
en e1 cual se propene estahlecer contribuciones a las transacciones de bienes ralc.s
y valores mobiliarios, a los contratos de obras publicas, a las solicitudes de interes
particular que se presentan al Gobierno 0 a las Municipalidades. Ademas s¢ pro­
pone en dicho proyecto elevar a uno por milia contribucion de medio por mil Clue
los propietarics dsben pagar sobre el valor de tasacion de los bienes raices, COllforp1e
a 10 dispuesto en el inciso a) del art. 25 de III :Ley de Caminos, Igualmente *tk'la
a wro por � et medio por mil COn que, 1<> :mi&!;rlO que los propietarios, � �
tribai.r el Ftsce para las obras de caminos �n 10 dispone el inciso b) del meneiQ.
nado articulo.

Esta renta se destinara, como se ha dicho, a los trabajos de caminos carretercs
y ademas a 1" ej&cuci6n de ohras de mejoramiento de las vias fluviales, suseeptl.
bles de navegacion en el pais. en conformidad al plan que apruebe el Presidente de
la Republica 'Y a los proyectos definitivos que proponga el Consejo de Obras P(I.
blicas,

Acordado el plan de caminos en el cual s¢ han de considerar los destinados a

servir a Ia �idad del pais. a fa industria 'If !II cemercio, se procedera a efeetu;ar
los estudios detl.nltiyos en confosmidad a ll¥! pre$Cfipciones del Reglamente de lit
Ley de C:lminc)$ Y a las Normas que la DirecdQI) General de Obras Publicas Ita es­

tablecido Y qU$ tienen en cuenta las conclusiones aprobadas en los ultimos CQn!;l'e.
sosInternacionales de Caminos, Se consultaran las obras de saneamiento, de dil$a•

. gues y de arte necesarias para realizar una plataforma consistente y, si la natura-
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leza del terrene 10 rsquicre, para alcanzar a este tin la agregacion de otros materia­

les, asi, per "kmplo, arcilla$., gravas al'(:itlosM en !<)$ suelo$ amStituidos IXincij)al­
mente de arena y en los de arcilla ° grava arcillosa debe agregarse arena 0 grava

areaosa .

. Esta parte de los estudios se refiere a la primera ¢tapa del sistema de construe­

d6n de eaminos qU!! se recomienda adoptar euando $€ dispone de recursos insufi­

dentes para . atender a mayores necesidades de trabajo de las carreteras y dejar
Ia co. .struccion de l1!I calzada hasta que hI intensidad del trafico justifiqus este gasto

suplementario,. es decir, cuando los desernbolsos que demanda la ccnservacion
'sean suficientes para servir al capita! que se invierta en la construccion de Iii Cal­

zada. Este sistema se aplica en los Estados Unidos de Norte America donde e18l!%
de la Iongitud total de los caminos, es de tierra,

Los caminos de tierra se deben mantener. bien nivelados, sill. bac�. y para
.evitar el polvo se retnmienda, regarlos con creosata fluida, producto nacional, en

vez de p"treleo y en-los lugares, doade est<> riego sea muy costoso S� reeurre a sales
delicuescentes, como los cloruros de sodio, calcic y magnesia y, en las proximidades
a la costa, aglla de mar, cuyaefieacia se consigue con riegos contin..adQS; adeibas

se recorreran por rodillos. Can estas precauciones, par esas carreteras se alcanza
Wi transports economico baje ciertas condiciones de traficQ, COII�tl'tlidos y eooser­

vados, de acuerdo can esas indicaciores, los caminos de tierra se pueden proteger
eon ca);mdas sin preocaparse de trabajes suplemenUlrios en fa platafot'JOl}.

En regiones como la Central de nuestro pais, rsgularmente lluviosa, cuando
4!1 trffiko aomsnte de 125 �hktll«> <llark)s. de Ios wale> fa ·quinta.parle�;! pesado,
es ·conveniente cubrir la superficie de rodado de los caminos de tierra con grava 0

pi�drecillas partida�. S1 el numer" de autQrnoV'!les pasa de 15 por Ilia, a tin de au­

mentar la resistencia del camino y preservarse del pelvo, se· recomicnda aplicar el

a!quitrA,n lig.;ro sobre la parte cubrerta coo grava. 'Despues de smparajar la 8U­

perficie de la calzada, se riega, se barre para retirar la tierra y piedrecillas sueltas,
.

se distribuye a!quitrtn caliente, a unos 380, a razon de 0.75 a 1,10 litros por metro

cuadrado: se deja transcurrir un dia, despues se permite la circulacion de vehiculos,
al cuarto dia se barre nuevamente la superficie del camino quitandole todo el mate­

rial suelto, y ae distribuye alquitran a razon de 1,5 litros POl' metro cuadrado y Be

cubre de grava menuda y de arena lavada a razon de 25 metros cubicos :por kilO.
metro de calzada qe seis metros de ancM, la warta plIrt£ inmediat<>mem:e de dis_
tribuir el alquitrill1. Ja mitad dos horas despye$ y el saldo para reparar los desper­
feet09 qUe se !Iotaren,
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Hay casos de terrenos de arena donde no es po.ible o no se jllstifica, por SII alto
precio, ernplear grava, tal as �l del Condado de Polk, Estado de Florida de los Es-..
tados Unidos d� Norte America, que produce una gran cantidad de fosfato y mas
fruta quo todo e 1 resto del Estado de Florida, perc por sus caminos de arena no

era posible el transite de autornoviles y era psligroso el de vehiculos con traccion
animal. Los 37000 habitantes de ese COl'ldado contrataron Ul1 emprestito de Ds-
1 500 000 destinado excluslvaruente <1.1 mejorarniento de sus caminos. Se extel\di6
barre que se eomprimio pot un rodillo de diez toneladas hasta format UlI!! capa de
rot. 0,1{) de expesor sobre un ancho de mts. 4,87 que disminuye hasta lilts. 2,14

. segUn la imsortancia del camino, y endma M coloco 0.1')a mezcla asfaltica (10% de
bet(m 0 asfalto, 11 % de polvo de piedra caliza y el resto de arena ascogida) de
25 mllimetros de expesor, con una flecha mt, 0,10 en los caminos anchos '1 <:Ie O,�
rot. en 10$ ottos. Este tipo de caminos l'ia dado resultados satisfactorios en ese Cbl'l­
dad� que tiene un clima semi-tropical, '1ll¢ han construido 480 kilometres de eami­
nos mediante los cuales se ha desarrollado el turismo par automovil en esa region
y los industriales de folk pueden llevar C01\()J;lQrtunidad)a fruta a los grande$1l\et­
cados y obtener 10$ precios mas eleva<!O$.

:En las localidades donde el terrene es arenoso, Se han construido tambren 1'3'
vimentos de mszcla asfaltica dirsctamente $Qbre el terreno ; se ejecutan las obras
de desague Y se conforma la rasante al �fiI previsto empleando un rodilloa vapor,
&$ie] tenehQ 1Is I)l.UY arenoso un 'rodillo It traccien animal, limitando la raja por es­

tacas y li$ton�s de madera. se. extiende la mescla de 8';7; de asfalto y �2% de �na
par capas deS a 4 centimstros, aj)Ja!1a.lldola� aon rodillos hasta alcanzaren el<:peil()r
de ntle\l'¢ centlmetros: en la v,ltima capa wperficial se aumenta la propercicn qe
asl'a.lto a 96931<;;'. Es fr¢cl),en� � ..<!l unit(, material €xtr,,)\o a la localidad�ei
Jl$falt<;> que se emplea en pequefia proporcion. Se obtiene con este sistema un tipo
de plIvi_nto de bajo precio y qtle se sstima el mejor para resolver el problema de
I� caminos en las regiones arenosas, $e�n informe del Ingeniero Jefe del Mapa
Geol<lgi;co de Estados Unidos de Norte America, Mr. Charles Upham.

ru Consejo de Obras Publicae en sesion de 14 del mas corriente, al tratar del
Pfoyect<> de rnejoran;tiento del camino de wncepci'6n a Talhhuano, acord6ans;:ly21r
este pavi:!uento ert la p<lfte de dicho camino mas trart$ita.dll por vehiCu1<:'$.

En a!gunas ocasiOhes en que eI terteno e$ ar�l'IQ$O, � cQnstruYen caminos!:Co­
n6n;tiCOS aprQv;,chando mat�riales. de la localiditl.: se extiende sobre Iii arena una
capa (i.e \'llriOs centimetr�s d� paja 0 de beno y sob,e �ll<l se extiende la grav.... La



762 GU1Lt.tRMO ILLANES

paja impide que se mezc1en la arena v la grava. Este tipo de camino ha dado resul­

tados satisfaetorios en todas 111$ partes donde se ha usado.

En los caminos <:Ie tierra <ttb!ert()$ cOO una capa de grava si eI � anmenta

� 400 vehiculoo diarie, de lOs Cl-ttk:$1!t W% .sea pesado y el. nimlllro dillY\l�i.Jes
"9'p3Se de 50, se �de usar eI ma<:adatn ordinario cen ligamenW.�, If waud&

et nfunero de automoviles, pOr dia, l!1<ceda de esta suma, se reganan con asfalto 0

alquitran tal como se ha Indicado para aquellos caminos,

A fin de aumentar la resistencia se coloca sobre las calzadas de macadam or­

dinaric, concreto betuminoso; pero se debe tener presente que, ee!!1ln experiencias
hechas en el camino de Bates sn Illinois, el paso de 18'000 camiones de 12 toneladas

de carga cada uno destruy6 completamente las calzadas que de esta manera se eje­
cutaron,

La misma exoeriencia se hjt() sobre una calzada de concrete <:I� mt. 0.10 de
.

,

1Il\pesor' cauE3ndole <ieterioros, en ¢al\)bjo 'SObre otra de rot. 0',15 !l(J. buOO (!esper-
Iildo �"o, La calzada de� tJetuminoo()sobre.'.oocreto re$l$tlQblh adicba

uperientia� pero :no de una mM� tal! perfeeta como la de concreto.
En las calzadas con revestimiento de concreto betuminoso y as£a1tieo cuya

dosificacion de los materiales y metodos de mezcla es conveniente determinarlos
previas experiencias locales, ee observa)l ondclaciones, como ha habido oportuni­
dad de notarlas en nuestro p&I$; pero este defecto no es absolutaments Inherente

al sistema; hay carreteras de �$te tipo ya antiguas y sometidas acondiciones de clima

y trafico diferentes que presentan $\:1 superficie en buen estado. Debe atribuirse

principalmente a la accion de !a eirw!aci6n de los vehiculos que con lot saltos pro­

vocan una nueva disposici6n en I¢$ �Ietnent()s que constitu},€s la calzada, as! en el

camino de ValparaISO a V'rfia del l\ibr se ban prodo!cido pequeliaj; ()n�iones

prlru;ip3blleN:e, en los !ugares donde pal'a MIlT eI peaje se detlelltl'l los Mom6-
Viles, desarrollandose por eI irenaje, fuerzas tangenciales que obran sobee Jill calzada,

Un gran numero de factores intervienen en la formacion de las ondulaciones;
en el Congreso Internacional de Caminos celebrado en Sevilla en Mayo de 1923 en

el estudio de esta cuestion, se indiearon los siguientes:

1. 0) La falta de apoyo, en la parte inferior, origina el asiento de la cimentacion.

2.0) Las desigualdades del '!)4\tfil de la ciinentaci6n dan lugar a �$pe$Otes va­

riables en la mezcla de asfalto <Ie pavimenta.:i6n y a las con.jg\llente$ di.ferencias

� ja C!lll1!>fe.oon,



3. ') La cimentaci6n muy lisa, que puede dar lugar a deslizamientos de la mez­

cia de asfalto del pavimento, sobre su superficie.

MA�A CALlDAD DE LA Ml>ZCLA

4. ") Sl empleo de un cemento asfaltrco demasiado fluido para el cfima, el tra-
, ,

fico 0 la composicion granulometrica del agregado mineral.

5,0) Empleo de demasiado cemento asfaltico en la mezcla, empleada en la

pavimentacion.

" ..OJ Mala composici6n granulometrica del1\gregado mineral, II'> que prOOtlce
lainstabilldad de la mezcla empleada en la pavimentacion, independiente de la

consistencia y del tanto por ciento del cemento asfaltico, con que se mezcla dicho

agregado.

7. ') Empleo de un numero muy grande de particulas redondeadas del agre­

gaOO mi.neral en la mezcla de pavimentaciOO.

l;>EFEcTO DE CONSTRACcl0N

8.') Las desigualdades del perfil, debidas a la mala distribucion, enrase 0 ci­

lindrado de la mezcla durante la construccion, 0 la falta de' uniformidad en la com­

posjciQil de Ia mezcla con que se pavirnenta.
'

9-') Falta de la suftciente compresion inicial durante la construccion que

puede ser debida al poco peso d�J rodillo, a la poca intensidad del cilindrado, a que

la mezcla estaba demasiado frla cuando s� cilindro 0 al mucho espesor de la capa

para cilindrarla de Una vez.

10). l'teparaciones defectUosas de las calas practicadas,

Ct\USAS EXTERIO�!i:S

11.) La absorcion de un exceso del aceite 0 gasolina que gotea de los vehicu-

100, causa un reblandecimiento indebido en el cemento asfaltico,

12.} Les escapes de gas de las canerias, colocadas debajo de la estructura

del pavimento, tambien causan el reblandscimiento
'

indebido del cemento asfal­
tico,
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Las calzadas de concreto constitutdo por materiale$ de buena ca1idad 'I COR

I� dosifieacion de uno de cemento, dos de arena y tres vmedia de grava 0 piedre­
Cilia partida, construidas sabre suelos cuya consistencia y sequedad esten asegura­
das, ron capaces de resistir Ul!: tram;tto \mportante de v�bku\os, aItn pesadQ!;, pro­
Vistos de llantas de c;"ucho.

Las junturas de dilatacion destinadas a .ev\tar solevantamientos y attn roturas

die las qlZ<;tdas, so eolecan en los cambfos de p!I.'allles y de
.
aNtieocWn, en; las

tangentes, y siempre can una separacion. menor de sesenta metros, que debe estu­

diarse en cada caso particular.
CUa.ndo se trata de tr1i.ftco de gran peso; el grueRQ del pavimento ha de aumen­

tarse, asi como cuando los bordes pueden elevarse par accion del frio, a bajar par

los asientos del terrene de cfmentaci(lfI. Por razenes econQl:nicas se puede � eI

concreto en vez de atimentar el grueso.

En el Congreso de Sevilla citado, donde concurrieron Ingeniercsexpenmenta­
dog en el ramo, tanto de Europa como de America. se �leei6 Q>I$ pam !'f(mtm�
ciarse sobre si conviene usar concreto armado COil preferencia al concreto ordinaria

)' en que cases, deben proseguirse los estudios y experiencias,
EI catlIin(} de Villparaiso a Cas�a lien" un trafll» medio � 180 vebiculos

diaries, de los cuales eJ 17'7<., corresponde a carretas de dos ruedas y sin resorte que

transrniten al camino hasta 220 kilogramos par centimetre de llanta, mayor que el

maxims de 1.50 KgrS. establlicido en �l Reglamento de la Ley. de Caminos (3l!).
En esa carretera se hacen experiencias sobre calzadas de cuatro metros de ancho

construidas de concreto can la misma dositicacion que SI' ha indieado: secci{m de

(1) metros de longitud de mt, 0,15 de espesor '1 can una juntura de dilataci{>n al

medic, se han producido grietas cada ocho a diez metros; seccion de concreto de 70

metros de IQtlgitud. mt., 0,11 de espesor, ron armadma de Uerr(>de (}om/III de�
tro Y a razen de 4 :!<grs. por metro cuadrado, se han producido fisuras a distancias

cortas (2 a 5 metros) y 'scccion de igual longitud y de concreto armado en Que el

�sor del concreto $II �ment6 a rot. {),15, 11<> se observa en ella desp€ffecto altlIoo-
Tambisn se ha hecho experiencia de concreto betuminoso, igual al que se em­

.pleo en el Camino de �alparaiso a Vifi� del Mar, en una seccion de mts. 400 de len­

gitud, de 5 centime!ros {!e espesor sobai una capa rIe'Pred�ila: chancada de mts,

0,15 de espesor, con resultado satisfactorio, Seccion de 100 mts. de longitud de

concreto betuminosc de 5 centfmetros de grueso sabre una capa cIe pied_illas
;ptal a fa �nterior; "e' notan ondulaciones y grietas y otra seccion de 105 metros

de longitud en la cual el concreto betuminoso se hizo can brsa nacional que no Will-
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pIe con los requisites exigidos por la Dirsecior; de Obras Publicae para el betun y
asfalto, se observan ondulaciones y desintegraciones. En estas dos ultirnas secciones
se notan asent;""ientos de la drrte!1taclOn que han inflt>ido en IDs desperfectos,

Los adeqsines de piedra dura �to, sienita, basalto 0 porfido) sobre I1l1a

fundadOn de coRcrfotO, se deben cukKar con esmero para que las. jUuturas sean

alternadas y mliy peqiieftas, regand()c aI fill,,1 con un mortero fluido de c€mentD para
:rellet,arlas. Este pavimento en nuestro pall;, como en otros donde SO haempleado,
da muy buenos resultados y, por $\I elevado coste, s610 es aceptable para caminos
carreteros de trafico muy intenso y llesl\do. El inconveniente que tiene es su falta
de elasticidad.

Los paises que dispor en de madera en abundancia, han cambiado los adoqui­
roes de piedra por otros de madera convenientemente creosotados que 3e colocan
can junturas de un centimetre, que se rellenan con material elastica y dejandoentre
los adoquir es y las scleras un espacio Iibre de tres a cuatro centimetros, que se re
Ilena de una materia plastica Nr3 facilitar la dilatacion proveniente de Ia humedad.
Este pavimento es elastico y silencioso: pero tiene los inconvenientes de ser muy
resbaladizo cuanrlo esta mojado y e�hala emanaciones malsanas, debidas a que se

impregnan en e! los detritus organicos que caen sobre su superficie. En los ensayos
hechos, hace afios, en calks de la dud$d de Santiago, en poco tiempo se destruyo;
tarnpoco ha dado ouen resultado en pu� carreteros en los cuales los adoquines
';le madera se colocaron sobre la lcsa � ceacreto armada. Se han hecho tambiim
e'<)Jefi""da'S en Madrid y se observe que en los pavirnentos se forman baches por
el premature desgaste de la superficie 1M rodadura.

En cuanto a la resistencia a 1a traccien, no es practice hacer experiencias so­
bre carninos de Iodo 0 accidentados por baches, pues la gran cantidad de energia
que es necesario desarrollar para el transite ,es tan variable COmO las condiciones
en que se halla cada camino; solo se puede decir que el transporte por dichos cami­
nos no es economico, La resistencia a Ia traccion que es necesario veneer por tone­
lada, para los tipos de caminos que se indican, es Ia siguiente:

RESIST�NCIA EN KGS, paR TONELADA

Asfalto

Ladrillos .

Ripio .

Tierra,
•

,' .••••• ! •• ;", , , •••.

14 a 32

7 a 18

23 a 40

23 a 100

." '."" .
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t�cnicas, es necesario ·q\le se apliquen disposiciones que establezcan el maximum
de carga, las dimerisiones de los ojos, el ancho de las ruedas y la suspension elastica
de los vehiculos, El decreto reglamentario del Ministerio de Obras yVias Publicae
N•• 46 de 28 -de 0ttUl>rt Iiltimo ila venido a satisfaeer este annnelo ]}1l:biicQ Iarg()
tietiipo sentido.

Para atender de Una manera constante a la conservaci6n de los caminos, se

recemienda establecer el servicio de guarda-caminos, segun el cual un individuo
experimentado se encarga de reparar los desperfectos que $€ produzcan en una

longitud de 2 y, a 5 kilometros de carretera,
'

LQs mismoo gaarda-camin.oo, se eru:atgElnati de la policia d& cammos a (j1le $I!
� hi Ley y el Regk®euto respecuvos y de la anotacion d. datos sobre el ti�·
fico que se necesitan para la forrnacion de la estadlstica.

Terrninados los trabajos de mejorarniento 0 de construccion de camir.os, en
cualquiera de sus stapas, se establece el servicio de guarda-caminos dotandolo de
las herramientas neeesarias, Para atender a estos gastos consulta fondos especiales
1a i.e.,. de Camir,os, &\� a Ia adquisiclor, de materiales, Y el pago de los.opl»o
rariO$ que sea necesario eeupar como ayudantes de los guarda-caminos en los cases
que �tQS no sean suftcientes para atender trabajos extraordinarios de reparacion
de los caminos, se deben hacer con cargo a los fondos que distrlbuven las Juntas
Departamentales y Comunales.

En resumen:

1.-) Los caminos carrsteros por los elementos modemos de locomocion, cons­
tituyen un factor ssencial para la seguridad del pais y para el desarrollo de la in-

,

dustrla y del comercio,

2.0) Los fondos que $e inviertan en la conservacion, msjoramiento y construe,
clCn � camir.os carreteros son de grande utilidad y vaIbr pOIlIti\'1) en tedos los 6,r.
clelle$ de la actividad nacional.

3.0) La renta que proporciona la Ley de Caminos es muy escasa para atender
a estas necesidades del pais y relativarnente inferior a la que dsstinan otras nacio.·
nes COl). menos recursos, -a la conservacion y Iomento de sus vias carreteras,

.

4. ') Es indispensable para satisfacer Ills �encias de !)£� del pais, atl'
men tar la renta que Se destina a trabajos d-e caminos, tal como se consulta en .1
msnsaje que eI poder ejecutivo ha sometido, en Agosto ultimo, ala consideracion
del Congreso Nacional,
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5.0) Los trabajos de conservacion 'J de reparacion de caminos deben �jecut_
de acuerdo coo las disposiciones estIIbleddas J?<'f Ia Ley y Regiamemo _�vos.
y Ios de mejoramiento y de �i6n de las vias carreteras en eonfOl:m� aI

. plan que apruebe el Presidents de Ia R��blica.:

. 6.0) En la confeccion de este plan se deben considerar los caminos que sirvan
a la seguridad del pais y a las industrias y 'comercio de cada localidad y su desarr().
110 en el futuro.

7. oJ Los trabajos de rnejoramiento y de construccion de caminos se deben

ejecutar sobre la base de provectos definltivos elaborados de acuerdo con las nor­

mas que rigen en la Direcci6n de Obras Publicas, y en las cuales se consultaran,
en 10 posible, materiales de las respectivas localidades y, en todo caso, de procs­
dencia nacional.

K·J Deben illstalarse laboratorio&' para anallsis y pruebas de mattriaJes y,

en cada localidad, secciones de e�acion directa respecto de 1ll<Iterialllt que
se estimen utitizabies en los trabajos de eaminos.

9. oJ En 'Ia construccion y mejoramiento de los caminos se debe emplear .1
sistema progresivo, es decir, cifiendose al trazado provisto, ejecutar las obras n�

cesarias para disponer de un camino que reuna las condiciones de sequedad y de
consistencia para el trafico en el primer periodo y dejar para el futuro las obras

de calzada 0 pavimentaci6n apropiadas al desarrollo del trafico y de manera

que todo trabajo se aproveche y nada se pierda en el porvenir.

10.) Para la conservaci6n y policla de los caminos que se implante el servicio
c\e guarda-caminos,

11.) Organizacion del sm<iQO' de �$tadistica. de camines que rontendta, �

eada uno, datos completes sobre los gastos de coastruccion, de reparl).ciOO y de CQIl·

servacion, con indicaciones precisas sobre los materiales empleados en los trabajos
y sobre el trafico que permitan formar concepto cabal respecto de su clase e mten­

sidad,

Puentes.-:-Puentes carreteros, obras eomplementarias de los carninos, existen

en e1 pais 943 con una longitud total de 42 094 metros, de los cuales 735 son de mao

dera y que, en conjunto, tienen 30 015 metros de Iongitud y el resto se ha construidc
de concreto armado y de fierro,
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Duhnte los Ultill'los doce afios se .han ejecutado 532 puentes con una longitudtotal de 21 731lP�tro$, que se distribuyeron, segun el material empleado en la cons­truccion, 'en 342 <Ie madera de 11 574 metros de longitud y 190 de concreto armado
.

de fierro de 10 157 metros.
Se ha elaborado un plan para la ejecud6n de 344 puentes de caracter defini­tiro, con(1n�o total de $ 320000000 £1 proyecto de ley respectivo<]Ued6rou)' avanzaeo, en stl discusion, en Ia camara de Diputados, y a fin de at¢nder a

. los gastos que demandara la construccion de las obras, en eJ se consulta la autori­zacion para contratar un emprestito por la suma de $ 16 000 000 vque se servirlacon el producto de lin impuesto adicional ?e internacion a Ia bencina y dtl1\as esen­cias para motorss, de una patente adicional a los vehiculos y de un derecho de trans­ferenda de animales en las ferias 0 en remates.
Para los trabajos de reparacion que es urgente hacer en los puentes existeates,hay necesidad de� de l;a snma de $ 4 400 000. A esta suma se ha al�al'lzarlo,porqne en las !eyes II!llIa!es de Presupuestos se han consultado cantidades deficien­tes para atender II la conservacion y reparacion de los puentes carretsros, de maneraque los desperfectO$,. en muchas obras, se han acrecentado mas y mas y para cone­girlos, hoy, es necesario invertir la cuantiosa suma indicada.

Vias flttviales.�Las vias fluviales son de grande importancia para una solu-.cion economica del problema de los transportee. En abono de esta afirmad6Jl mebasta citar los 'cuantiosos trabajos que han emprendido algunos de los pai�s masadelantados, en la construccion y mejorarniento de vias fluviales a fin de alcanzarf1etes de precios reducidos en el acarreo de mercaderias.
Francia ha invertido desde 1821 a 1900 en construccion r rnantenimiento de16 090 kilometres de Vias fluviales, la suma de ·1 197 millones de pesos de 18d.Prusia ha invertido hasta 1906 Ia suma de 354 r media millones de pesos orode 1&1. en 14080 kilcmetros de vias navegables,
Belgica ha gastado hasta 1905 Ia suma de 269 millones de pesos oro de lad.en 2 19Q' kil6metros de vias fluviales,
En los Estados Unidos entre el Gobierno y los Estados Federales, se ha invertido hasta 1911Ia suma de 1 549 millonss de pesos oro de 18d. en 46 020 ltil6metrosde vias fluviales.
La intensidad media de trafico por via ferrea 'f .por via fluvial en tonelada km.por km. y por aao ell los mismos paises es tambien muy interesante y sug¢rente:Asi en Francia e� de 400 000 por ferrocarril y 400 000 por via fluvial; an Ale-
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mania SOQ 000 y 1 500 000 respectivamente: en Belgjea es de 550000 por fas vias

fluviales, 'I en Estados Unidos exeede de 1 000 000 P9r ferrocarril y es probable­
mente inferior a 100 000 pot vta fluvial. En este ultimo pais, la competencia que a

las vias fluviales les hacsn las grll.lides �1Iit::resa$ fsrroviarias influye en esta gran

diferencia,

Alemania, a pesar del' enorme grav$men que I¢ ha impuesto el Tratado de Paz

de Versalles, desarrolla lin vasto plll!f de construccion de 2 720 k.. de vias fluviales

que significara un dMembol$o de ;i2 (JOO milloQe$ de marcos oro, (de 1920} y que

pondra su red �uviar en cO�i6n cen Suiza, Aulitria y Rusia.

Francia se preoeupa de l� �aMIilia�On del R6d:mo para unit a Saiza con el

mar y de mejorar III, Iil).v<!gaci6:ll del :ruun tntr� Stnlsblll"g:o y Basilea,
Be!gica tstae� en elllWj;)raltllent(l de las "las fluvil!les )! en la construe­

dOn y mei<lramien�o d.e k>$ F�wcarri)e$ <lei. �o, que �ar.a an desembotso

de woo 660 miUones de {rlln�

Serbia prO)'eCta (;onstnlir e1 ;;anal Dallubio·�i¢a de 000 kil6metTos de largo

para barcos de 10 000 ioneiad'¥,
En nuestro pal$ des� "I �. al Sur 'S@ e�tra!l!es rios <i<le per su caudal

Y pendiente sen navegable$, a !o m.� err una parte ru: so curso,

Salvo el rio Valdivia. en � tlIai se ej�tall trabajos deregutarizacion, los de­

mas se encuentran, se puede c1ecir, en e;stado natural.
Los reconocimientos y estudios hili! pl.lesto tle manifiesto los principales obs­

taculos que estes rios presentan pari Ia navegaci6n; palitadas, rapidOs, bajos Ion­

.
dos .. puentes 'f barras, La talta de ballzamiento dil\culta 0 hace insegura la navega­

cion.

Los principales sistemas fhrviales navegables los constituyen los rios Maule,

'Bio-Bio, Imperial, Tolten, Valdivia, Bueno y Maullin con sus afluentes y Iagunas

de origen, Son tambien navegables, en parte, 10$ rlos Avsen, Yelcho, Palena, Cisnes

y Baker, con sus principales atluentes. que reoorren zonas, aun poco explotadas.
La via maritima estableee la union entre las diferentes vias fluviales.

Se sstima, como be dicho, en uno' mil ktlomctros Ia longitud navegable de

nuestros rios. Ad�tnas, otra parte d¢) curse de los rios y sus alfuentes es utilizada

para el transporte POl' flotacion.
A mediados del siglo pasado el GQbierno fomente con decision el mejoramiento

de las vias de comunicacion. :iste Impulso alcanzo tambien a las vias fluviales que

fueron materia de reconocmnente pot pane de la Marina Chilena en la extensa

zona destinada a I!I. colorl!�a�i6n, E�tos reeonocimientos tenian por objeto principal

•
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.,1 efectuar una ellpioraciOn hidrografica con el fin de levantar pbtn<>$ que permitie­
ran formarse concepto cabal de todos los accidentes hidrograficos importantes para
la navegacion, el punto hasta el cual eran navegables los rios y q1.\� clase de embar­
caciones convenia emplear. Ademas merecio atenci6n especial del Gobierno el es­

tudio del mejoramiento de las condiciones de navegabilidad de los nos Maule y
Bio-Bio.

Por ley de 1$42.$e autoriz6 al Cobiemo'para canalizar losrl(le f:«w� y Lon1ue.
desviande wtt� de sus aguas hacia 10$ OOs f!etQWlauquen y Cfat'Q, afluentes del
Maule. ton el objeto de mejorar las condiciones de navegabilidad del rio Maule.
El afio 1872 sa autorizo al Ejecutivo para mvertir $ 5000000 .en meiorar la barra
del Maule y en 1875 se autorizo para conceder una subvencion anual de $ 50 000 a

la Empresa que abriera un canal permanents en la barra del Maule.
Por Ley del ano 1852 se ordeno que pOt profesores competentes se hiciera uri

proIijo. rerenocimiento de Ills Iocalidades �a la apertora de un <:anal. <l"€ uniem
el rio Bio-Bfo oon !a bahia de Takahuanl> 0 00It otto pento que part!�a mas ron­

veniente. El recOnOQimiento se Ie encO).'nenQ,o al lngeniero Mr. Allan Campbell.
En 1863 se estu<:li6 por el lngeniero senor Pascual Binimelis el mejoramiento del
rIO Bio-Bio y la construccion de un puerto en Concepcion. Aparts de los proyectos
y de las autorizaciones legales para la construccicn de las obras en el rio y en la barra
del Maule y de las subvenciones para establecer la navegacion a vapor en los rfos
Maul.e, Blo-Bio 1:' Valdivia, no se lieg6 a realizar ningun trabajo efectivo a fin de
mejorar las condtdones de navegabilidad de estes rtos.

En 1872 el Gobiemo encomend6 al Ingeniero frances, M. Alfredo Leveque,
el estudio de la barra del Maule y puerto de Constitucion, y en 1893 1;\ otro Ingeniero
frances, M. Carnilo de Cordemoy el estudio del mejoramiento de los rios Maule,
Imperial y Valdivia.

EI estudio del problema de Iimites con la Argentina origin6 el reconocimiento
de los rios de Ia Patagonia chilena por la COttIisiOn de Lanites, eotre 10$ afios 1893
, 100, "",ios de los cuales son naveg� �l), 'WI1'te de sa c_.

En 1905 la Direccicn de Obras P(Ibl!l;a& se preocupo de estudiar la organiza­
cion que debia darse al estudio del 'regimen �e nuestros rios que Q1,led6 consignado
en un informe prssentado por el Ingeniero senor Servando Ovanedel, En este in­
forme se hacian observaciones generales sobre la meteorologia de Chile y sobre sus

principales nos, se analizaban los elementos que concurren al estudio del regimen
de un rio y la maMfll de aprovecharlos, y $to bosquejaba un ensaYQ de organizaciOn
.del servicie hi�rico y de anuneio <:Ie �s.
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En 1905, 1a misma Oficina, abordo el estudio del mejoramiento de I", barra del

Maule y puerto de Consutucion, encornendado al Ingeniero senor Gustavo' Que­
zada, el.de regularizacion del rio Valdivia y puerto de Corral, al Ingeniero senor

Eduard� Reyes y el dragado-del Banco Ruca-Dieca en el rio IiIlf)eria) at Ingeniero
.� J¢Qie Cerver6.

Desde 1918, los veeinos de !ali: rill!lOfits servidas par algunos .fos n"'ollgables
hall estimulado 1a accion del Gobiernc para que se estudie eI mej()ramiento de ""8

condiciones de navegabilidad y han contribuido can fondos para su estudio y lim­

pia ds algunos obstaculos que entorpecen la navegaci6n. Con estes r@CUrSO! y con

los fondos que ha consultado el Gobierno en la Ley anual de Presupuestos se han

heche estudios par la Comisi6n de Puertos en el rio Bueno, y por la Direccion de

Obras Publicas reconocimientos y trabaios de limpia en los rios Tolten, Rahue e

Ifiaque,
'De los proyectos estudiados se eficuept£a actualmente en vias de: realizacion

la regularizaciOn dei rio llaldivia.
La ejecuci6n de las obras �l p�rto maritimo de ConstituciOn � Contra­

tada pone nuevamente de actualidad el mejoramiento del Maule, 5i aun fuera

posible despues de la construccion de canales de regadio; as! COMO. I�. gestiones
para la construccion de Puerto Saavedra despertaran mayor interes POt la navega­

ci6n del rio Imperial y sus afluentes,

No ha habido, pues, en nuestro pal', Una accion sostenida y eficaz para procu­

rar el msjoramiento y [omentar el aprovechamiento de nuestras Vias fluviales na­

v�bles,
ll:1 estado primitive en que se �uentr.aR estas �ias y el resultad<> (!J! los reco­

nccimleatos de los oostacutos qll� entorpecen ia nav�iOn hacen �r que .seria

i€lei! realizer a poco costo una Ump\a de algunos de ellos, como palieadas U otros

que <;!ificultan 0 hacen peligrosa la navegacion, COn 10 cual se sxtenderta la zona

navegable de los rios.

51 se considera que el arrastrs por agua es mas economico que por las vias te­

rrestres. se ve 1:;1 conveniencia de fomentar y desarrollar el transporte por agua,

especialmente para la carga de poco valor y gran volumen que debe recorrer largas

di$tllncl�" hasta los centres de consume..

La diticultad de conservar en D1.I4I1) estado los carninos durante el inviemo en

la zona servida'pet los nos naVC$'llbf� aeonseja tarnbifu �Ht .estas via,
. naturales con mayor amplitud.

Tcdas estas consideraciones ponen de manifiesto la necesidad de preocuparse



, de{ estudio de n1UlstrllE' nos navegabfei; y de- los suscePtible" de seJ.'1o, mediante la
construccion de obras.

Este estudio comprenderia todo 10 concerniente a la hidrografia de cada uno

de los rios, la zona de influencia, las industrias establecidas y su desarrollo futuro
en esta zona, la cantidad y clase de la ,carga transportable y su aurnento probable
en el porvenir, embarcaciones en' usc en la region y las modemas que sena conve­

niente recomeodar a ftn de obtener mayor economta en los transPOI'tes; ubicacion
y �da.d de la$ estaciones teniendo en <;U$tl.la Ia cantidsd de earga ttansp<l£table
y (as vias de comunicacion existentes y las de acceso que seria neeesario construir
y que esas estacionss esten dotadas de maquinarias y utiles suficientes a fin de efec­

tuar la movitizacion rapida y economica,
Cifiendose a los proyectos definitivos que se elaboren sobre la base de este es­

tudio, se ejecutaran en cada via fluvial, la� obras necesarias para servir al trafico
durante el primer �riodo y progresivamente $€ ejecutaran trabajos de ensaache
o de perfeccionamiento a medida del desatfOllo del trMoco.

Este sistema de trabajo de construccion <le obras a fin de atender a necesidades
efectivas y en condiciones economicas, impone la organizacion d. un servicio de

estadistica de vIas fluviales que contendra, respecto de cada una, datos completes
sobre las sumas invsrtidas en la construccion Y conservacion, anotaciones pluvio­
metricas y del regimen de la corriente, efectos producidos por las avenidas, trafico

y tonelaje de las smbarcaciones y cantidad y clase de la carga transportada.
Otro mec;lio 1\ (jti� tambien se podria recurrir para fomentar el aprovecha­

miento de nuestras 'lias fluviales consistira en el estudio y empleo de naves adecua­

das a las condiciones naturales de nuestros rios.

EI progreso ai,anzado en las construcciones navales nos permite disponer de

tipos de naves de pOCO calado y de suficiente potencia para salvar los baios fondos

y rapidos en los rios. Se han ensayado COil buen resultado ernbarcacionss antibias

que puedan circular por agua y salvar los ob$taculOO naturales sobre un mono-riel.
Para el transporte rapido de pasajeros, encomiendas y eorrespondendas Be han

ensayado con exito y hay en servicio en algunos rios, los hidroplanos y los hidro­

deslizadores que dssarrollan velocidades de 60 a 80 kil6metros por hora, y que calan

menos de 0,20 m.

En resumen:

1. oj Las vias fluviales P<';rmiten alcanzar soluciones economicas en los 'pre­
b�mas de tra� Y en obras de meioramiento y de construcci6n de estas Vfaso;
_,..... ."
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las naciones mf\$ adelantadas han invertido, en sus respectivos territories, sumas

cuantiosas de dinero en benericlo de las industries y del comercio,

2.0) En nuestro pai$, hay conveniencia de illteres publico en estudiar los rios

aptos para Ia navegacion y d$ 10$ que puede:tl serlo mediante la construcci6n de

abras, teniendo en cuenta la intensidad del trafico en eI primer periodo y eI probable
desarrollo en ,,1 porvenir.

3.") Desarrollar la COl\$trueei6n de obras de mejor<>miellto de las vias fluviales

existentes u otras nuevas, clfI.endo$e a prQ)leCto$. <i<;finiti'vos y en relad6n con las

necesidades de incre�nlo d$ trMioo.

4.-) Atendtt a la �rvad6t\ de 1li$ vlll$ tluvilale$ a ji".® asegurar en to®­

iiempo el tlifico de las embarea¢lol1e$.

5.·) �i=1Qn deI i!$'Vi¢iQ de ,estlldistlce, que debe �ltar tcdos aqoeHos
datos qtle � ill�bIes ttner en eu@l!:ta pal'll �..<;Iase, eoostrUAriOn Y

desarrQ� d. las Qbras. embarC1!:ciGnes. it;ineraril.lt< l' tarifa <II fin de atender en 008- .

dicionea e<;OIl6mic3s � las n�dad¢$ tfettivaS de transporse por Ias vias fluviaJes.

N'0 es posible esperar deearrolio de riqueza 'I progreso de un pais en sus mani­
.

festaciones industrial 'I comercial, sino mediante un bw:n sistema de vias de cornu­

nicacion. En nuestro pal� rnuch<!i$ son las necesidadss en este ramo y los recursos

que habria que invsrtir excederfan seguramente a su capacidad financiera, si se

tratara de llenar esas nscesidades a corte plaza. :£$, pues, imprescindible proceder
COn arreglo a un plan rninucioso 'Y rnetodicamente estudiado, considerando los cen­

tros deproduccion 'f de consume, la dlrec¢i6n 'f el recorrido de la carga, Ia iniensi­
dad y el desarrollo del trafico, 1M obras portuarias con su capacidad de movilizacion

y los factores provenientes .de circunstancias locales.

De esta manera. se podran dellnir con acierto las vias de comunicaci6n que se

deben construir y habremos aprovechado, asi. las ensefianzas que nos ha dejado
la experiencia, Debido a III falta d� plan en algunos cases y a Ia insuficiencia de los

estudios; en otros, se ha emprendido la ejecucion de obras cuya necesidad no se

justifica, postergando algunas rnaS reproductivas y que serian altamente benefi­

ciosas para el pals.



EI progreso general requiere cada dia mas seguridad, economia 'I regularidad
en los tranSJ)Ol"t� y es indispensable atender con previ\,'ioo' a estas neeesrdades,
procurando alcanzar e1 mayor provecho posible .de la cooperacion entre las diversas
vias de acarreo, 0 Sea, entre los Ferrocarriles, Caminos 'I Vias Maritimas y Fluviales.

La Direccion General de Obras P�lica&, inSj)irada en ei alto pr.op6sito de con­

tribuir dentro de su eslera de accion a la solucion de este importants problema.
ha designado una comision de su seno formada de altos funcionarios especialistas
a fin d. elahorar 10m plan que serviria de antecedente a 100 estudiOs y ¢om;ttucciQn
de vias de comunicacion,

En las �poca$ de. crisis economica, los paises se preocupan mas de ejecutar
todas aque1las obras que tiendan al desarrollo de Ia pr�cci6n y a dar estabilidad
a las industrias 'I a1 comercio.

En tiempo del Consulado, alia por el ano 1801. Ia Francia despues de diez afios

.� anarquia Y de guerra, ofreda el aspscto de un campo de ruina, EI pri:me.- COnsul
disemino por el pais a numarosos-funcionarios a fin de que informaran sobre 10 que
Ie (alta!)a a Francia para ser una naci6n prospera, culta y jurldicamente organizada,
examinando primero el estado de las carreteras, segundo el de las escuelas y �rc�
el de sus leyes.

Entre las memorias de los Consejeros de Estado que habian recorrido las di­
ferentes divisiones militares, sobresalia la de Fourcroy, En ella se decia que de un

extreme a otro de Francia 0010 se oian quejas respecto del estado de las carreteras

que podia, sin exageracion, calificar de calamidad nacional. Fourcroy refiere que

en 350 millas que tuvo que recorrer para cumplir su mision encontro las cuatro

quintas partes de camino en un estado de ruina casi complete, a que no pudo haberss

I� sino a consecuencia de un largo pertcdo de incuria y de ningun trabajo de
recomposicion durante muchos afiOs.,IgUal [uicio le merecieron otros caminos des­
truldos ·no s610 a consecuencia de una Ialta absoluta de toda mejora, sino tambien

•

por el nu.nero considerable de carros que por ellos pasaban, por el excesivo peso de

estes vehiculos y por las reducidas dimensiones de las Ilantas de lasruedas. Describe

con detalles que penniten fonnar idea cabal de las grandes dificultades de transite

y <Ie Ia destrucci6n de vehfculos en los caminos, Esta. era la causa de que el comercio

padeciera de. 1a carestia de los artfculos de consumo y de que rnuchos Iugares no

podian proveerse de los medios necesarios de subsistencia.

EI informs citado tsrmina asi: "Es, pues, de todo punto necesario que se ponga
.. t�rmil1'() a este abandono de las carreteras: 101 mal ha Ilegado a su colmo; se au-
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"menta de dia en dill. con �$PMt¢sa rapidez y es tanto mayor cuanto que trae

"consigo una porcion de otras calamidadss. A menudo he pensado que Una buena
" Administracion no ha de consistir rna s que en aumentar y conservar las vias de

"comunicacion de Ias diterel1tes comarcas de un Reine, Abrid muchos caminos,
" construid muchos canales, haced que los habitantes de la comarca puedan comu­

" nicarse facil y seguramente entre SI y h abreis hecho por el pais todo cuanto hacerse

"puede. Los hombres se comunlcaran y veran mas frecuentemente y procuraran
" aurr.entar sus goces: el cultivo crecera, la industria prospera, el bienestar se ex­

"tendera par todas 1M capas sociales y en todas partes. reinaran la dicha, la abun­
" dancia y la tranquilidad, (jue $011 las consecuencias necesarias. A mi modo de ver,
" sera el mejor administrador aquel que se dedique exclusivamente a los caminos
"

y a los canales, aunque olvtde 0 abandone los demas ramos de Ia Administracion;
"

con este solo motor de la vida weilll, los administrados atenderan por sf solos a

"todo 10 demas",

�spues de <l$te �, $a �mj'lfeJidier(m con grande adividad.", Francia

trabajos de c<:>nstrueci6l'l de �!U'r$t.eras Y canales.
Los paises beUgmntl!S de la iIlti:n\a gran guerra europea, inmediatamente de

alcanzada la paz y como uno de los medics mas importantes para BU resurgimiento
economico, se dedicaron a la ei�cuci6n de obras de reparacion, perfeccionarniento y

mayor desarrollo de sus vias de comunicacion
En la exposicion de la aaci�nda Publica de nuestro pais que el sefior Ministro

del ramo ha presentado ;1.1 Supremo Cobiemo el 15 de Octubre ultimo. entre las

medidas que propene para poner orden en las finanzas indica la de Iimitar, en las

circunstancias actuales, le ejecucion de nuevas obras a aquellas que signifiquen
conveniencia indiscutible, cQIlIO Ill, conclusion de los canales de regadio que permi­
tiran entregar miles de hectareas a 10$ beneficios del cultivo, y dar facilidades al

transporte de los productos haciendo mas jntensivo el comercio y la producci6n.
Ademas, el sefior Ministro d. Obras y Vias Publicas, teniendo en cuenta la

.

alarmante sequia que se ha sentido en diversas provincias del Norte y Centro de

nuestro territorioy la convenisncia de dar ocupaci6n a los damnificados, par esta

causa. en obras de utilidad y valor positive en la actividad nacional, por oficio

N.o 180 de 3 'del presente Illes, ha dispuesto que se elabore un plan de trabajo de

caminos sobre la base d$ e$t\ldioct Ilefinitivos y que procurara destinar a S1l reali­

zacion, los reeursos q\te Ie petlnlta el Presupuesto del ana 1925.



CONFE1U:��CIA W LA FACULTJ,.D DE ;MATEMATICA'$

Estos elevades e inteligentes prcpesitos de bien v(!l:>lico, nos pemneen confiar

que 91 Supremo Gobiemo ha de atender COn especial empeno todo )0 que atane a

la conservacion, perfeccionamiento y. construccion de vias de comunicacion que

tiooen primordial impOftan<;ia en el desarrollo de I" riqueza del PIlls.
A esta iniciativa de orientacion y de estimulo emprendida por nuestros go­

bernantes debe corresponder Ja cooperacion de los particulates, para !levat' ala prac­
tica las obras de viabilidad que han de contribuir eiicazmente a la grandeza y pros­

peridad de la Republica.

•
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