tﬁ__nfe[encia que dif ¢l sedor Guillerma Ulanes, Director Gensral de Obras Piblicas al ingar-
 porarse como Miembro Académico de la Facultad de Cienclas Figicas
= ~f Matemalicas de la Universdad de * Chile '

‘Grande e inmerecida honra es la que me habéis ¢onferido al designarme en =

calidad de Miembro Académico de esta Hustre Facultad de Ciengias Fisicas v Ma-
' temfiticas, a la que tantos y tan importantés servicios debe el progreso cientifico
de la Republica.

Bien comprendo que mis escasos merecimientos no justifican distincién tan
sefiglada, ya que sblo puedo alegar como excusa de vuestra benevolencia mi pre~
fundo amer a 19s estudiog profesionales ¥ la modesta labor que he consagrado desde
hacé Jargos aftos al servicto de las obras piiblicas del pais.

Mi gratitud se acrec]enta, sefiores, &l considerar que vengo B suceder ep esta
noble Corporacién & un insigne y docto maestro ¢que ha dejado huellas imperece-
deras en s altos estudios de tas miatematicas puris. v de la ctencls astrondmica y
¢uyas sablas v fecundas ensefidnzas vivirdn con caracteres- mde]ables en la memoriy
de los que tuvrmos &! honor de ser sus dismpulos don Alberto Obrecht,

¥n el afio 1848, el Gobierno de fos Estados Unidos de Norte América, 2 peti-
cibn de dos Sotiedades cientificas, designé una Comisién vresidida por ¢l eminente
astrénome don Santiago Gillis 4 fin de que se trasladara a ésta capital y, de a¢uerdo
ton un programge; efectuara upa sgrie de ohservaciones referentes a los planetas
Venus v Marte que.corresponciieran con ptrag que se lievarian a cabo en Waghing-
tcl)n_ De este conjunto de obsetvaciones se esperaba deducir valores de las respec-
tivas paralajes de es0s planetas ¥ wno nyevo para la de] Sol.

E! sefior Gillis fundé el Observatorio em ¢l Cetro de Santa Lucia ¢ terminads
su Comisiéh regresé a su patria en 1853, Nuestro Gobierno adquirié enionces los
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edificios ¢ instrumentos v designé Director del Observatorio Astronémico a don
Carlos Guillermo Moasta, quien, no satisfecho da Ja estabilidad de los ingtrumentos
en ese sitio, gestiond ¥ obtuvo la traslacién del.Qbservatorio a la Quinta Normal
de Agricultura. '

~ Con motivo del regreso 2 Furopa de] sefior Moesta, le sucedi6 en el cargo su
primer Ayudante v alumno don José Ignacio Vergara en el caracter de mtermo v
después en propiedad. .

El sefior Vergara, en vistade la’ daﬁculrat:l m mntar con cooperadcm@ o
nales para los més alfos puestos de la planta, et ¢l afio 1887, hizo presente al Su-
premo Gobierno la necesidad de contratar en Francia algunos astronomos para el
citado plantel cientiﬁc:o. Nuestro Ministro en Paris, a indicacién del Ministerio
de Instruccién Péblica, se consult6 con el Ditector del primer Observatorio Francés,
quien le recomendé en primer lugar al Segundo Astrénomo del establecimiento,. -
don Alberto Obrecht vy a los sefiores Javier Devaux e Irineo Lagarde.

El sefior Obrecht, por dispesicion del Gebierno Francés, retuvo el emplen que
desempefiaba en su patria, en donde ya se habis distinguido por diversog trabajos.
cientificos, como ser dos Memorias sobre las ocultaciones de los satélites de Jupiter
y sobre la reducciét de las observaciones hechas por comisiones francesas dyrante
el paso de Venus por delante del disco solar v que ge habian llevado a cabo en 1874.

El sefior Obrecht, llegd a nuestro pais a ptincipios del afio 1888, y muy luego
se hizo cargo de su puesto de primer Astrénomo del ObServator{o Nacional, A me-

. diados del mismo 4110 3¢ le comisiond a fin de qwe, en compafiia del seficr Lagarde:
¥ con la cooperaciénm del sefior Devausg, determinase las coordmadas geogrificas
de algunas ctudades de} Norte del pafs, datos solicitados por el Jefe de la Comi-
sién encargada del levantamiento de la carta geografica de aquella regidn, Inngeniero
don Francisco San Romén. ’

Un invierno crudo, como pocos en aquellag provincias, interrumpid por largo
'tiempo el telégrafo por medio del cual debfa hacerse el cambio de sefiales con el
Observatorie de Santiago, y por esta causa el sefior {Obrecht estuvo obligado a es- '
peraf ern Copiapé que mejoraran las condiciones <limatéricas. Esta cireunstancia
fué favorable para nosoiros: lo. dejd definitivamente en nuestra Pairia, mfs tarde
de sus hijos, pues cottrajoe matrimonio en os@ ci*_tidad= cen {ma distinguida éamal
chilena. ‘

Después de diez meses de ausencia, en Abril de 1889, regres la Cozmslon al

Observatorio Nacxonal, dedicandose con jactividad a sus labores cientificas, En el

mes siguiente hubo de lamentarse el fallecimiento del ilustre v abnegado Direetor
1
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del Observatorio, sefior Vergara. Poco tiempo después el Supreing Gebierro desiéné
para ¢cupar este glevado cargo al sefior, Obrecht, justa cornpensacion a sus dotes
de hombre de clencia 4 de funcionario piiblico, encomendandosele, mas tarde, un
estudio gobre reorgapizacion del servicio, que termind v preseﬂto ala consxderacmn
del Ministerio de Instruccwn P{kblica en 18%0.

El sefior Obrecht nacié en Estrasburgo en el afio 1850 y cont motivo de la gue-
rya de 1870 abandon6 la tierra nat#l, radi¢éndose su familia en Versalles, ¢n donde

dl ingresd al Ligeo, para continuar después sus estudios en la Escuela Palitéenica
¥ en la Sorhona, v sin interrumpir sus labores de estud1ante, desempefio el deticado
cargo de Astrénomo del Observatorio de Paris, ¥ obtuvo el grado de Dcw:tor en
Ciencjas. :

7 E} itustre sabio siempre se distinguié por su gran bondad y por un noble des-
prendimiento del que dié tan hermosas muestras en tedas sus relaciones de amis-
tad y de familia, Hegando hasta renunciar a sus derechos hereditario en favor de
sus hermanos, aun ¢uando su fortuna personal distaba muché de ser cuantiosa.

En nuestra Universidad del Estado fué fargos afios catedratico de Célctdo
Infinitesimaf v de Mecénica Racional, consagrando a esta noble misiér gran parte
de su fecunda ¥ laboriosa vida hasta el Gltim¢ afio de st existencia, sacrificando iag
couventencias de st salud. Por sus vastos corociniientos cienitificos, por 1a senedad
¥ entereza de su caracter v por sus bondadosos sentimientos, se captd la admiracion,
respeto y estimacién de sus compafieros de profesorado v alumnes, _

_ Dedicado exclusivamente al cultivo de las ciencias fisicas v matemética:s, lag
revistas cientificas encontraron siempre en &l un asiduo coiaborad_or. Agien log Apa-
lgs de la Universidad, publict sus lecciones sobre los ramos cuva citedra ejercid

~ con tanto briflo v acierto; los Anales del Instituto de Ingenieros v los del Observa. -

torio contienen diversos trabajes de importantia, comio también las Actas dé Ia

Sociedad Cientifica de Chile, Corporacién de la cual fué Presidente, desde 1891,

durante ocho afios. ) |

Entre log numerosos trabajos cientificos merecen citarsé los siguientes: Teos

rfa de la P_rec;esién de los equinoccios, Medida de la Gravedad en Santiago, Me-

vimlento del Polo Sur, Céleulo de 1as Orbitas de los planetas v cometas, Movis
mientos del plano de la Orbita de la Luna, Consideraciones sobre el principio' de

D’ Alembert, y tnuchos otros. Fué Miembro Decente v Académice d¢ la Facultad-

de Ciepicias Fisicas v Matemdticas, Miembro Honorario del Instituto de Ingenieros

de Chile. Ademés merecié el alto honor-de¢ ser distipguido por el Gobierne de s

patria con ¢l titulo de Oficial de Academia de Tnstruccion Piblica.
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-tina grave é&lencié puso téhnino a fa eficieste Jabor e mamabie acm*adad

de tap ilustre hembre de ciencia, obligindolo a retirarse del ejercicio de sus fungiones.

Por Ley 4164 de 15 de Octubre de 1923 le fué ¢0ncedid6 un abono de afigs de

servicio para log efectos de su jubilacién. No fué, por desgracia, de larga duracién

tan ‘merecido deseanso, pues ¢l 17 'de Mayo dltimo, wn agtavmiem de su salud
o llévo a Ia tumba.

Vigs de comumicacion.—L,a continujdad y rapidez en las comunicaciones son
de grande impor{ancia pars Ja seguridad ¥ el régimen infernc de los pai*s‘és, La ce-
leridad Y exactitud en la remisidén v entrega de los productos son factores egencia-
les en todo género de industria.

A estas razones primordiales se debe que Ias Naciones dﬂdiquen pamcﬁlar
atencién a-todo lo concernjente a los transpoftes ¥ que con fercuencia celebren
Congresos Internacionales en que se egfudian, se discuten v se acuerdan conclu-
slontas relativas & normas ¥ procedlm:entos para construir, eXplota,r V conservar
1as vias de cemmnicacion. .

Las obras que estan destinadas a faclhtar los transportes han alcanzado gran
desazrolio en los paises més adelantados, Se Ipuede citar los Estados Unidos de
Nerte América con una supstficie de 7 838 380 kilometros cuadrados, tiene 422526 -
kilometros de ferrOcarriles_de propiédad particular; 4 644 688 de caminos carre-
teros, 205 rios navegables con ura longitud total d¢ 42 503 kildmetros v ademas
canalés qlie tienen mas de mt, 0,30 de profundidad y 7.081 kilémetros de longitud
total, La Bélgies, cuyo tertitorio tiene 20 500 kilémetros cuadrados de superficie,
cuenta con 10 000 kilémetros de ferrocarriles, 40 000 de caminos carreteros y 2190 -
kilémetros de rfos v canales navegables, Estas grandes redes de vias de comunica-
| ¢ién explican el asombrose desarrollo industrial ¥ comerdial de esas des Nadiones.

Nuestro pafs que tiene aproximadamente 750 B07 kilémetros cuadrados de
superficie es cruzado ror 9 164 kilémetros de lineas férreas, 34 000 de caminos ca-
rretercs v mil mas o menos de vias fluviales, de los ¢cuales 362 kilémetros son na-
* vegahles por embarcaciones mavores.

1.a configuracién de nuestro uerntorxo, larga vy angosta, un litoral de 3 600
kzkﬁmetros sin incluir la regién insular, Ja orografia ¢ hidrograffa tan variadas, la
dlverﬁtdad de condiciores climatéricas, {a variedad de los produgios, v ta regular
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distribucién de los ¢entros poblados, este conjunto de circunstancias es la éausa
de jque el problema sobre transportes sea excepcionalmente c¢omplejo en nyestro
pais, ¥ serfa larea demasiado ¢xtensa para tratarlo en &l breve tiemapo de que me e
dable disponer; asi que en esty oportunidad no puede ser considerado sino en sus
iineas mas generales e invocar vu_estra bénevolencia para excusar las omisjones
que séguramente observaréis en mi disertacion.

Ferrocqrriles.—Los Ferrocarriles en explotacién por el Estado v de’st propie-
dad tiepen 4 758 kilémetros de longitud, inclusive la secc:én ubicada en territorio
chileng del Ferrocarril de Arica a La Paz.

Este Ferrocarril internacional én su totalidad se ha construidé v se explota
por cuenta del Gobierno de Chile en cutnplimiento del Tratado de Paz v Amistad
edlebrado con el d¢ Bolivia én el affo 1984. Tiene un tretro de trocha v 440 kils-
metros de longitud, de los cuales 234 estin en territorio boliviano v se entregiran
al Gobierno de ese pals, de acyerdo con diche Tratado, el afio 1928.

Este ferrocarril parte del vértice de una grande. eptratite de la costa v e$ de
penetracion €ontinental hacia tina rica ¥ extensa zons, euya poblacién y riqueza
futuras le ddran vida activa v permanente. Otras vias de transporte le digputan el
mercado boliviane: hacia el Oriente y hacia ef Sur Jos ferrocarriles argentinos, v las
vias fluviales del Amazonas v del Plata: v hacia el Pacifico, los ferrocarriles de Mo-
llehdo ¥ de Antofagasta, en cxplotacion desde hace varios afios, v qué perfaceionan
su$ servicios 2 fin de efectuar, en lo posible, transportes rapidos ¥ econémicos.

El desarrollo del trafico del Fervocarril dé Arica a La Paz durante los filtimos
afos ha permitido reglizar utilidades apreciables v dotar a esta linea de equipo e
‘instalaciones para atender én forma satisfactoria el transporté de carga y pasajerocs.

En el puerto de Arica se construye un muelile mas, de concreto armado para
el servicio de dicho ferrocarril y con capacidad para movilizar 215 000 toneladas al
afio.

.En el cyadro, Anexo N.° 1, se indican datos relativos a la capacidad y al tra-
fico de 1a linga férrea citada.

El Ferroearril Militar de Puente Alto al Volcan de 59 kitémetros de fongitud
v de 0,60 m, de trocha, fué entregado al Ministerio de Guerra en el afio 1318 para
su explotaciép por el Regimiento de Ferrocatrileros.

ta Administracidq militar de esta linea ha dado buenos resultados, pues ade-
mas de servir la reemn ter:@rrxda por et fammami, es una escuela prictica parg el

Ingenieros 48
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peréonal del Regimiento indicado, prepardndolo no sélo para posibles movilizacio-
nes, §in¢ también para atender los ferrocarriles fiscales en ¢agos de .necésidad. 7

Segiin los dates de la memoria correspondiente al ako 1922, las entradas del
ferrocafril han cubierto Jos gastos de eXpi'ofaci()n y conservacién de 1a via, edificios
v obras de drte, y aun han sido suficientss para permitir la construccmn de alguros
edificios destinados al Regimiento v 4 la Administracién.

En el cuadre citado, Anexo 1, se ipdican los demés datos concermentas a este
ferrocarsil.

Desdie el afio 1914 la Administracidn superior de& log deméas Ferrorarciles de
Estado, en explotacidn, es ejercida, bajo la supervigiltancia del Gobiex;ne. por un
Conseio de Administracién, un Director y ¢cinco Administradores de Zona! uno de
la Red Central Norte ¥ cuatro en la Red Central Sur ¥ cuyos asientos sofi Coqmm-
bo, Valparaiso, Santiago, Concepcién ¥ Valdivia.

En ¢l cuadro, Anexo 1, se indican 10% datos generales v resitmen d¢ Ja capaci-
dad y del trafico de estos Ferrocarriles.

La Red Central Norte se extiende entre Calera y Pueblo Hundido, y tiene 1695
kilémetros de longitud, incluso ramales, v un metro de trocha. Presenta un perfil
muy acidentado: fuertes y continuas gradientes y confragradientes hasta con 3%,
enx adherencia y varivs trozes con cremallera hasta con 695, En cuanto al désarroﬂo
de trafico futuro, se puede decir que serd en general pobre, a lo menos en més ce la
" mitad de su longitud. Las expectativas comerciales no son halagtiefias y las tan-
fas han debido recargarse para evitar mayores pérdidas. "

La prolongacién de Ja Hnea Iongmtdmal desde Calera hacia ek Norte ebedecié
principalmente, a la conveniencia de hacer pesible la eortinuidad de tos transpor-
tes tertestres a lo largo del pais.y para ajcanzar la unidad de comumcacién del te-
rritorio v contribuir a la seguridad nacmnal

La ejecucién de algunos trozos en ¢remallera que tlenen un largo total de 61 -
Kilémetros y medio en Ia linea lengitudinal de esta Reﬁ, ba dado Iwgar: a criticas
a veces mfundadas v & las cuales debo referirme.

- Es indudable que Ta solucién por adherencia es mas conveniente ¥ que la adop-
tada, secciones en cremallera, complica 1a explotacién y reduce la capaddad de ia
linea; pero la aplicacitn tinica de aquela solucién habria exigido aumentar la lon-
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gitud de esas secciones a 143 kﬂémetros con pendiente a lo mas de 2,5 a 3%, sin
disminuir apreuablemente los gas“cos de exp10tac1on ni alcanzar més rapldez de Ios
transportes y én wndmnes muy gravosas de wnstrutdén por ei excesive mowi-
mxento de tmrras, los tﬁneles, puentes, etc., ¥ que habrian 1rrogado un desembolso
10 inferior 2 $ 70 000 000 000 o sea, més del doble del cogto de 103 trozosen crema-
Hera.

El troz6 més desfavorable de estos dltimos tiene una capacadad para un tr{lﬁco
atjual de 700 000 toneladas de carga Giil y.para alcanzar a esta capacidad seria in-
dispensable dotar a ia linea, en las cantidades que sean neresatias, de material
de traccibn y rodante de los mismos tipos que posee la Empresa dé Jos Ferrocartiles
del Estado, de las aguadas, desvios de serviclo, etc. La intensidad maxima de tré-
fico habida en esos trozos en. cremallera ha gleanzado a 50 000 toneladas al afie.

No se justifica, pues, el cambio de los trozos en cremallera por otros de éimple
adherencia. En 1a eventualidad de una movilizacién extraordinaria originada por
una guerra, para ese caso la ciencia militar, hoy, no se confia solamente a los Fe-

- tyocarriles, sino también a los caminos carreteros como amntecié e la ult.ma gran
guerra europea.

La Red Central Sur se extiende desde Valparafso y Los Andes hasta Puerto
Montt y ademés comprende el Ferrocarril de Ancud a Castro de mt. 0,60 de trocha,
v tiene (sin mclmr doble -vias, desvios, etc), 2 852 kxlémetrOS de longitud total dis-
tribuidos como mgue

Con trocha de 1676, ........... 2.360 Klmis.
o 100.. ..oy, 211 7
‘,, » IS 060........... 280 ”»

Esta red es-el eje dé los. {ranspories terrestyes en la porcién més pebiada ¥ tica
del pais v a su correcta explotaciét estd hgada 14 seguridad y el desarro]lo &e las
industrias y del comercio de la Repiiblica. '

En general, salvo algunos trozos cel Ferroearril de Santiago a V&@t&’falsﬁ. igs
trazados v perfiles de las vias priticipales de 1676 mt, de trocha presentan carac-
teristlcas téchicas favorables para una explotacion ecor),émlca pero las corrientes
de trafico originadas por la ublcaaén de los centros de preducemn ¥ de coagvmo
dap lugar a dlﬁcultades para hacer yn serv:mo expedlto V. econémmo En efecto '
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1.4) La cantidad de carga mowl;zada de Sur & Norte es mucho mayor que la
due se moviliza de Norte a Sur, con 16 cual se produce un fuerte desequihbrlo y hay
neeesidad da arrastrar una cantidiad copsiderable dé eqmm vacio,

2.°) La carga se acurnula én épocas determinadas del afiq v en cantidad tal
que log elementos de que se dispone no son suficientes para transportarla en su to-
talidad de una manera ripida y oportuna.

3.°) A esta situacidn de escasez de elementos de transporte que afecta a la Em-
presa de los Ferrocarriles del Estado én ciertas épocas de] afio, contribuye que en
los iltimos tiempos se han agregado a la red las lineas férreas de fomento que asio
a afio se han. construido, sin dotacién de equipo y cuyo trafico local, a lo menos
en el primer periodo, no ha producido entradas suficientes para cubrir los gastos
de exportacién. '

En algunos casos se culpa 2 la Direceidn General de los Ferrocarriles det Es-
tado de toda$ las dificultades y molestias que origina la falta de rapidez y regula-
tidad de los transportes. Bin dejar de reconocer que hay deficiencias que peden ¥
deben corregirse, ese juicio se erpite basado ep los efectos v sin analizar las causas.
La Empresa requiere un plan de renovaeién, mejoramiento y ensanche de sus ins-
talaciones v aumento de material rodante, que desarrollado metédicamente permita
atender de una manera eficiente a las exigencias crecientes del trafico, El progreso
general del pais, el aumento de poblacién y de ¢ultura, Heva aparejado un increntento
de pmduc_crén ¥ de consumo y &5 indigpensable atender al crecimiento de frafico
que origina a fin de facilitar la prosperidad de la Nacién. _ ,

La Emptesa de los Ferrocarriles del Estado ha hecho en los Gltimos afios un
grande ¢sfuerzo para desarrollar un plan de me}oramlento de sus servicios que ¢om-
prende la via, adquisicion de equipo moderno, electrificacién de las lineas de Val-
paralso v Los Andes a Santiago,, va implantada con buen é&xito, ‘sefializaciép mo-
derna, ‘transformacién y ensanche de estacionds, doble-vias en varios trozos, etc.

Informa.cmes oﬁmales permiten decir que en ¢l desarrollo de diche plan es
necesaﬂo invertir Ia suma de $ 193 000 000 aprox:madamente hasta el afio 1927 y
en Segusida de 12 006 000 a $ 15000000;:9; afio,



746 ' © EUSLTERIGO TLLANES .

}hymvmewaenmﬁa@mfmmnwa:amfﬁaﬁy&iﬂm
ﬁak}scmimd&pwdmuény&ammm,&&mmpmm foprany juicio
Mca&hmsmm%wmﬁmmwm
188 vias més adecuddas v econdmicas. Dentio de este ocden de comtideraciones, s
deben construir Jas nnevas ineas frreas en condicloties que cdrrespondan a nsce-
sidades efectivas v procuxande obtener ol mayor tendindento veﬁcimcia det direro
_ jnvertido en su ejecuciba.

De acuerde con estas ideas, w pwker mmngﬁdar:

1.7 La constroccion de ferrovacriles, saivo. Ios de especisl importancia, que
¢ hags en condiciopes econdmizas % en forma definitive solamente en sus partes
esenciales ¥ conplotaria 3 meawa del desarrolio del trifico, |

2.0 Aiem@gm cwdaumdalm&rmnﬁmmmwa Emwmdm
estar denado del material rodaute neceprio park 1a explotacion diirante e priter
perindo,

oy mmmwmmmmmmm forma mﬁ&m:aymw-
Wahmﬁﬁ&m '

4.4 Fim para estas Msfém,wmmmm Wmeaﬂes
cuyas entradas cubran & Jo menos los gastos da explotacién,

: &nWmdMaalarWWd&mmWhm%mr
a&mwsewﬁeaﬁm@mdah&mﬁm las Kneas se ejocutan hoy con fa
mrmmmemmm%ﬁwm&gmrmmdmwmm
cibn, Por otra parte, las disposiciones e tigen en ta Bropresa de Jos Ferrnsarriles
~dﬁmm¥mwmdi&mmwmmmfmmb&wmmm
mmmwd&mmiimmmm o

A B de alfanar las dificattades derivadas de a diversidad de eritario que con
frecrioncia se prodace entre la Direceitn que estudia ¥ vonstruye ¥ Ja que ha de
explotar los wuevos Rrrocarriies, se ha designado una comnision mixia de Tngenieros
W%mmeﬁwwﬁeqmﬁﬁmmymw
mmvmmmméa&rmm .

-l
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A fin de alcanzar fletes mas reducidos, se han hecho indicaciones de usar la via
maritima en combinacién con la ferroviaria para traer carga a Saﬁﬁagq. De un estu-
dio hecho por la Direccién General de Obras Pblicas, se desprenden algunos datos
ilustrativos sobre el particular: Costo actual de transpbrte de una tonelada de'carga
clasificada por los Ferrocarriles del Egtado de 5.5 clase (trigo por éjemplo) v de 6.»
clase (madera) desde Temuco, 693 kilémetros de distancia a Santiago, por ferroca~
rril § 7830 v $ 57.15, respectivamente.

~ Con via marftima, Temuco, Puetto Saavedra, San Antonio ¥ Santiago, § 114.30
v § 98.58.

Desde Vald;ma, dmtante 863 kilémetros, por ferrocarril $ 90.30 v $ 65.25.
Con via marmma, in 1nc1u1r el valor del transporte por el rio desde Valdma a Co-
rral, § 103.95 v § 91.20,

Desde Puerto Montt, distante 1 080 kilémetros, por ferrocarril 105 60y $ 75.30
¥y con via maritima § 103.95 y § 91,20,

Pe maneta que para los casos indieados, el dnico flete por a via marftima que
resulta de 1.8% més bajo por tonelada #s desde Puerto Montt y para la carga de
5.+ clase v para los demas son mas bajos por ferrocarril en cantidades que estan
comprendidas entre 13 v 429, por tonelada,

El apromchan&iento de la via maritima para el transporte de carga de los
centros de produccién indicados a Valparaiso v al Norte de este puerto, los respec-
tivos fletes con relacién a los de los Ferrocarriles son econémicamente més favo-
gables,

" Estos flatos 110 son bastantes para deducir conclusiones, pere sirven para po-
ner de manijfiesto la conveniencia de c:studiaf detenidamente cada uno de kg mil-
tiples factores que arrojan esos resultados a fin de poder apreciar cufles son sus-
ceptibles de modificacién v en qué condiciones; de facilitar log transportes econé-
micos por la via marftima con que nos ha favorecido la Naturaleza y de que no gra-
vite sobre la Empresa de los Ferrocarriles casi toda la carga que ha de transpor-
tarse a largas distancias que, en el futuro, puede afectar gravemente sus finanzas,
por los grandes desembeolsos que tendiria que hacer para proveerse de todes los ele-
mentos recesarios para efectuar {ransportes cada x%ez mayaeres ¥ de una manera
rapida y oportuna sin modificar fas actuales tarifas,

A fin de contribuir a ese estudio, en ¢l Anexo 2 se indican datos estadistlcos
de la produceién, consumo local y recorrido del exceso para proveer a otros centros
de poblacion, desde la Provincia de Cuticé hasta la de Llanquihué inclusives.
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¢ Los Ferrocarriles particulares aﬂua%zeme en explotacion, tienen 3 573 kilome-
tros de longitud total. Ademas el Ferrocaml longitudinal de. Pueblo Hundido a
_ Pintados de 709 kilémetros de largo, que de acuerdo con ¢l contrato el Fisco at1ende
al servicio de intereses y amortizaciones del ¢apital invertido en su e jecucién y cuya
explotacmn est4 a cafgo de la Compa,ﬁm del Ferrocarrll de Antofagaeta a Bolivia,
cesionaria de Ja constructora y que pa@aré a poder del Estado el afio 1939.

v

. Los Ferrocarriles part1Culare$ se pueden cldsificar en cuatro categonaq prin-
cipales:

1.°} Ferrocarriles Salitreroé,
2.°) Ferrocarriles Mineros.
3.%) Ferrocarriles Internacionaiea, ¥
4.7y Ferrocarriles de Servicio Lwcal

Emcuadro, Anexo .3, se iﬁ_dican Ios dates generales v el resumen de Ia <capacidad
¥ del trafico de estos ferrocarrifes.

La construccién de las vias férreas particulares nacionales no se ha cefiido a
ningtn plan general, sino a ias concesiones otorgadas por el Supremo Gobierno en
aquellas regiones donde el desarrolls de sus riguezas naturales requeria transportes
rdpidos v econémicos, v proporcione renta, dﬁxecta o indirectamente, el capital
invertido en la instalacién y explotacién de esas vias.

A csa falta de plan-se debe la diversidad de trocha_ con que se han construido
los ferrocarriles particulares, lo cual dificulta el intercambio de traficoentre las
lineas férreas existentes, De'%de algunos afios, el Supremo Gobierno se preocupa de
uniformar las trochas en las diversas zonas de la Repiiblica tanto de lag vias fe-
rreas existentes como las de las nuevas goneesiones.

Los Ferrocarriles salitreros son 1os ¢ue ocupan el primer término en importan-
cia de los ferrocarriles particulares, tisrien 2 640 kiféme‘tfos delongitud total v estan
dwadxdos en seis, fres en la promncm de Tarapaca y los otros tres en la de Anto-
fagasta :

En Ja provincia de Tarapaca, of I'E'ﬁrfecarnl de Junm unidé a Iz Caleta del
misme nontbre, el Salitrero de Tatapaca que se tire a los puertos de Pisagua e Iqui- '
que y el de Agua Santa en comunicacién con Caleta Buena. Estos Ferrocarriles
sirven a 84 Oficinas Sahtreras que tienen 1 834 820 toneladas anuales de capacidad
de produccidn. .
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En la provincia d¢ Antofagasta, el Ferrocarril de Toeo a Tdcoiﬁilla, la red de

‘1a’ Contpafiia de Antofagasta a Bolivia que esth unida a los prierbos de Mejiliones,

Antofagasta y ‘Caleta Coloso v el ferrocarri! dé Cachina! 3 Taltal. Estos ferrocarri-

I¢s sirven a 63 Oficinas Salitreras que tienen 2 317 420 tonellad'a_s anuales de capa-
cidad de produccién. '

Capacidad de
N.° de Oficinas  produccién en

topeladas
TARAPACA:
Por Pisagua......... .. R 7 114 540
Por Junin., ...... ... ... ... 10 : 110 940
Por Caleta Buena.......... ... ......... 21 | 359 100
Por Iguique.. .. .......... L RO 46 1 250 240
TOTAL v e L 84 . 183482
ANTOFAGASTA:

" Por Togepilla ... ............ ... .. . 10 416 140
Por Mejillones............ .. .......... .. 21 734 700
Por Antefagasta ........... ... .......... 11 497 060
Por Caleta Coloso,.. ........ o o 10 281 900
Faltal.. ... 11 387 620

TOTAL oo e 63 2 317 420

En resumen, los Ferrocarriles Salitreros de Chile sirven un total de 147 oficinas
salit;eras cott uha capacidad productora de 4 152 240 toneladas.

A continyacion se indican en un cuadro las cantidades de carpa movilizadas
en los Gltimos cuatro afios por.los cuatro ferrocarriles més importantes dé Ia regién .
salitrera.
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Del andlisis de estas cifras sé pueden deducir algunas ‘observaciones de car§e-
:ter .gengral.

En el curso del afio 1923 que puede estimarse como normal en Ja industria sa-
Titrera, ¢l Ferrocarril de Tarapacd ha transportado el 557, de la capacidad ‘de pro-
duccién de salltre de Ia zona gue sirve, igual proporcién. ha transportado el Ferro-
-carril de Toco a Tocopilla, la Compaiita|del Ferrocarril de Aatofagasta a Bolivia
el 52%, ¥ €l Ferrocarril de Cachinal a Talial ¢ 819,

En general, los ferrocarriles galitreros tiefen elémentos con la capacidad de
tramsporte requerida para atender ] porteo de la produccién de las oficinas qgue sir-
ven. Sin embargo, se debe hacer presente gue la Asociacion de Productores de $a-
Jitre ha hecho algunos reclamos por dzficiencias de transporté respecto del Feifm
rril Salitrero de Tarapaca. En notas cambiadas sobre el particular, la Gerencia de
este Ferrocarril ha ingistido en que puede fraﬁsportar 3 000 toneladas diariamente,
pero si se observa que debe éstar preparada para un transporte de 4 500 toneladas
al dia, hay motivo para pensar que realmente existen deficiencids que es necesatio
remediar a fin de evitar perjuicios a la industria salitrera le Tarapaca.

El Supremo Gobierno ha tomado en cuent esta ¢ircunstancia, vy a fin de faci-
litar los transportes en esa provincia ha impalsado 1a construccién del Ferrocarril
‘de Iquique a Pintados, recientemente terminada,

Por su parte, el Ferrocarril Salitrere de Tarapacd, en una solicitud de prérroga
de plazo de su concesion, ofteci6 electrificar la seccién de su linea entre Jquique y
Carpas para el efecto de mejorar las condicienes de transporte, pero no habiéndose
dado lugar a esa solicitud, ] prablema ha quedado latente.

Posteriormente, 1o Gerencia del mismo Ferrocarril ha dirigide a las Oficinas
Salitreras de su zona de influencia una ¢ircular en la cual les ofrece adquirir més

| eqipo 3 fin de aumentar la ¢apacidad de transporte por su'via férrea, siernpre gue
se renueven los ¢contratos de porteo por ua plazo de seis a siete afios v se Acepte un
akra en el precio total de tragsporte.

Llevadas a la practica las medidas que actualmente se tramitan, se podra
atender ¢on holgura, al porteo de salitre en la provincia de Tarapaca.

Los F errocgrriles Mineros tienen 470 kilémetros de longitud total y son de
propiedad de las mismas empresas duefips de Jos yacimientos minewes.

Estos ferrocarriles disponen actualmente de] material rodante necesario para
atender exclusivament¢ a las minas que sirven, & excepeion del Ferrocarsit de Cone
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cepcién a Caranilahue, q;w adenis centa con equipo suficiente para servir lap-
pién una gtam:le ext#ensxén de I pwvmcta de Arance. Asimismo, el ferrocarrit de
Lebu a Los Saures quie esth on construcmén ¥ se explota entre Lebu y Peleco v de ‘
Purén a Los Cauceq, at1ende otra parte de esta misma Provincia y del departamento
de Ango] ; :

- Los Ferrocarriles destinados a servir a los yacimientos carboniferos estdn ubis
cados en las provincias de Arauce y Concepcién, exceptuardo el de Punta Arenas-
a Mina Loreto.

Los demas fer,rocarrijes mineros estan en las provincias de Atacama v Coquime
bo, menos el de Rancagua al Mineral del Teniente.

Los Ferrocarriies internacionafes son los de Antofagasta a Bolivia, de ¢uya
seccién en ferritorio chileno va se ha hecho referencia al tratar de los Ferrocarriles
Salitreres v ¢l iransandinoper Hincal, entre 1a ciudad de Los Andes v la de Mendo-
za, qute en la seccitn chilena tiene 70 kilémetros de longitud,

Por altimo, el Ferrocarril de Monte Aguila a Antuce, cuya concesién se hize
pafa servir como transandino. hacia la Repiblica Argentina y no se ha cumplido

" ¢on su objetivo, La explotacién e #ste ferrocarril se hace en 76 kilémetros en tes
rritorio chileno. '

Ferrocarriies de Servitio [ocal son todos los demis ferrocarriles particulares
que existen en.el pais y que tienen upa longitud de 317 kilémetros.

De éstos los més importantes $on los que comunican- centros de poblacién de
gran movimiento, comd ser: de Ariea 2 Tacna, con traccién a vapor, v los con tracr
cién eléctrica de Valparaiso a Vifia de] Mar, Santiago a San Bernardo y de Cop-
cepcion a T alcahuano ‘

Resumen:

1.°} La eonstruccién ¥ explotacitn de ferrocarriles por el Estado tienen T.ov
principales fines la seguridad -de} pafs, ¢t fomento industrial ¥ en general la facili
dad v economia en los medios de movilizacién en el territorio de la Repablica.

2.%) Los ferrocarriles partlcuiams son ante todo, empresas de caracter industrial
destmadas por su naturaleza a obtenet beneficios comermales

3.2) Para el intercambio de trafico hay conveniencia en establecer la unifor~
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midad de trocha en cada una de las redes ferrowanas salvo que se trate de ferro-
carriles de inters meramente Iocai ¥ conmqeraczones de orﬁen econéumco justi-
ﬁquen otra txoche.

4.9y La construccién de nuevos ferroaarriles, salvo los de especial importancia,
debe hacerse en forma definitiva en sus parteq esenciales y cornpletarse a medida
de!l desarrollo del trafico.

5.2} Los nuevos ferrocarrlles deberén entregarse a la Empresa de los Ferroca~
rriles del Estado, detados del material neoesario para la explotacion duranie el p::r-
mer periodo.

6.°) Conviene organizar la explot4cién de los nuevos ferrocarriles con el per-
sonal indispensable v consultar tarifas ¢speciales de manera qiie no irrogue pérdi-
das a la Empresa.

7.9) Estudio constante de todos las factores permanentes v variables que
priedan influir ¢ el problema de los trmspories economlcos, expeditos v *rapzdos
emdre los diversos ferrocarriles y en relgeibn con las otras vias de comunicacién:
caminos, vias fluviales vy marftimas, indicando las obras portuarias y su capaCIdad
que haya conveniencia en ejecutar.

8.°) Dicho estudio deberfa confiayse al Director General de los Ferrocarriles
del Estado, funcionarié que tiene a su ¢argoe la explotacion de Tas redes mas im-
portantes del paiy ¥ estd por consiguiepte mas capacitado para emprenderlo con
1a cooperacitn de 10s Jefes de los distintes Departamentos que forman la Direccién
General.

8.°) Es indispensable para este efecto despojar al Director General de los

Ferrocarriles de 1a obligacién de intervenir én numerosos detalles administratives

" que puede confiarse 2 los Jefes de los $ervicios inmediatos y cuya atencion le ab-
sorbe la mavor parte del! tiempo gue necesita para sus intensas labores.

10.) Para llevar a la prarctica las indicaciones que preceden seria necesario
mod1ﬁcar en las partes pertmentes, la Ley N.o 2846 de 26 de Enero de 1924 v Re-
glamentos que rzgen en la Empresa de los Ferrocarriles del Estad¢, a la cual debe-
tia proveerse de todos los elementos que $e requieren para una explotacion corres-
‘pondiente a las ¢xigencias de la activigad industrial y comercial del pafs.
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‘C‘amz'nos.—&l.os caminos carreteros disminuveron relativaments de importan-
cia ¢on Ja construccion de las vias férreas para volver a adquirirla en condiciones
mitty apreciables desde que los automéviles de pasajeros ¥ de carga fueron perfec-
cionados en su constru¢cién y capacidad de transporté. Los caminos carreteros,
por su dilatadonradib de accién, sus entrelazamientos y bifurcaciones favorecen
al ttifico de vehiculos anévﬂm, de maners que en algenos casos e resultado -
econémico es superior al de los Ferrocarriles que por su naturaleza estan desti-
nados principalmente a 10s transportes a largas distancias, mientras que las vias
catreteras sirven a Ia movilizacién en Iae peblaciones y 1a de éstas entre si.

La industria fabril del automdvil se ha deésarrollado en una forma extraordi-
naria. La aplicacién del automévil de pasajeros y de carga tan necesaria al desa-
rroflo de 1z vida social, industrial y econémica en un pafs, estd fntimamente Bgada
a log buenog caminos. '

Casi en su totalidad los caminos de nuestro pais se han hecho sobre el terrenc
nataral sin trabajo cmnpiemqntaria que los proteia contra la accién del trifico v
de'ras aguas; en su mayoria sin obras de saneamiento apropiadas v con es¢asas
obras de arts, y en aqiellos que atraviesan terrenos accidentados, generalmente
las pendientes son excesivas y las ¢urvas de radio redueido. )

Nuestros Poderes Piblicos han puesto de manifiesto el grande interés que les
meygcen los caminos, al promulgar la Ley N.e 3611 de 5 de Marzo de 1920 que es
buena v beneficiosa para ¢l pafs. Como toda reforma administrativa esa Ley modi-
fich el sistema que existia desde hace 80 afios y di6 instrycciones a nuevas organi-
zaciones regionales cuyo funcionamiento ha debido tartlar en realizarse. La expe-
riencia adquitida en la aplicacion dé la Ley nos ha convencido dé la necesidad de
modificar algtnas de sus disposiciones, principalmente ‘en el sentido de aumentar
los récursos, (ue sOn MUY escasos, aun para atender a los gastos de reparacién y
conservacién de los caminos del pals.

Conforme 4 lo dispuesto en el art 25 de la Ley de Caminos, 1a renta destinada
a este servicio se forma,

2). Con upa contribucion anual de un medio por mi) sobre el valor de tasacidon
de lgs predios urbanos o rurales efe¢tuada en conform1dad ala Le? N.° 3001, de 13
de Abril de 1916, gue pagarin los propietarios de dichias predios,
h Se exceptian de esta disposicidn los predios que estuvieren gravados con una
contribucién' éspecial da ‘pavimentacibn; ’
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b). Con una suma equivalente al medio por mil obre el valor de tasacidn de
los pred;os urbanos y rurales, de acuerdo con la disposicion de la Ley cntada, con que
contribuird anua-lmente el Figeo:

c). Con las sumas que contribuirin cada afio las Municipalidades ¥y cuyo
mento sera igual al uro por mil del valor de tazacién de los predios mbicados efy sus -
respectivas comunas, tasacién practicada de acuerdo con lo dispuesto. en o Ley
a gue se ha he(:ﬁo referencia;

d). Con el impuesto de patentés de minas que perciben las Mr,fnicipalidacjes,'
en la parte que debe destibarse al ramo de caminos, con arreglo a las disposiciones
de Ja Ley N,° 1708, de 10 de Novietnbre de 1904; ‘

e3. Con multas impuestas a log infractores a la presente ley;

fy Con las cantidades especiales-que la Ley de Presupuestos de Ja Nacién
cofisigue para apertura y conservatitn de caminos ¥ vias fluvisles, v adguisicion
de herramientas, maquinarias v materiales para los trabajos de camines; :

g} Con las cantidades extraordinatias gue la mismg Loy de Presupﬂestos
consulte para la construccién v congervacion de los puéntes carreterOs, '

h). Con las cantidades que proporeionen voluntananmnte las Municipalida-
des o los particulares para el servicio de caminos.

En los ¢asos del inciso anterior, el Fisco contribuird ¢on una guma 1gual al .
" doble de las erogaciones municipales o particulares.

La primera de estas contribuciores, tetra a), es un impuesto.creado por dieha
- Ley y que grava finicamente a los propietarios, ex¢eptuando a los que estan graVa-
dos con una contribucién especial de pavimentacién.

Las otras dos contribuciones, fetras b) y ¢), no importan un nuévo gravamen
para los propietarios, porque estas contribuciones forman parte de la de Haberes,
reemplazadas, hoy, ror la Ley de Impuesto a la Renta.

La Ley de Caminos no ha hecho més que deglinar esgecialmente a este ger-
. vicio una parte de lo que eI Fisto v tas Mmmxpahﬂa&es per¢iban per dlcha contri-
bucién.
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La renta percibida por la Ley de Caminos citada es Ja siguiente:

Afiog 1 & ¢ b € d. ‘Fatales
1920 - 3
2.0Sem. | 43742100 437421000 ... 874 842,00
1971 2067 22490) 2067224.901 4 134 449.80] 146 100.40) 841500000
1922 2177026.3%] 2177026.32] 4 354 052.65 165 954.98]  § 878 060.28
. | o
1923 | 2480913.10f 2480913.00| 4961 826.19] 157 326,89 10 080 978.27

-En conformidad con lo dis;iuesto por Ia Lév 1a suma percibida en un afio debe
invertirse en el siguiente; de la cantidad recaudada en el afio 1922, ge ha dedycido
un 18% para I adquisicién de herranmientss v pago de personal auxiliar y la suma
de § 344 420.51 que se ha entregado, de acuerdo con la misma Ley, & las Mumcl-
pahdades de capitales ¢¢ Provingias para la pavxmeqta&:ién de calles; el saldo se
iﬁvirﬁb en trabajos de reparacién de 129% de la tongitud total de los camings del
pais, aterdiendo la distribucién efectuada por las Juntas Departamentales y Co-
munalgs. :

Habida consideracién enlas condiciones ‘aue, an general, se hallan .Ios caminos
del pais v a que he hecho referencia, 1a renta de camiros recaudada en el:afio 1922
- v la ifgversién media de $ 1:830 en reparaciones por kilémetro de caminos, no es
posible esperar que estos trabajos, en su mavor parte, sean eficientes, sino provi-
sionales y de corta duracién. Como estos trabajos s¢ han ejecutado en un 129, de
1a longitud de Ioscamiros del pals v el mismo caso se observd en el pendltimoe afio,
v se rgpetird en ¢l afio en curso, ¢¢.facil forrnarze ¢oncepto que lasg enfradas que se
obtienen nor la Ley de Caminos no son suficientes para ejocutar traha;gs que fe-
joren apreciablemente e mal estado en que, en general s¢ hallan nugstras vias ca-
rreteras. Mediante el avalao de las propiedades rafces que se ha prac:t‘cado en el
afio ppdo., se aymertars fa renta de fa Loy de Caminos v habré mayores tetursos
en el afio préximo para los trahajos; pero, por el alza de precios de los ]omales y
materiales habida Gltisamente neo habra variacién de ;mpoa;tam:la _respecto ds; lo
que se ha observaco, en la cuantia de los trabajos que se podrén hacer en nuestras
carreteras.

Ee, pues, d¢ gran necesidad aumentar los recurses qua se deben destinar no
solo a la reparagion, sir¢ también a mejoramiento y comstruceién de vias carreteras,

Con frecuencia en rublicaciones sobrq canriir:d&, ge ha ci{ado lo que se hace en
este importante ramo en los Estados Unidos de Norfe América, pefo para effo se
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_deben tener también én cuenta los cuantiosos recursos que invierte esta gran Nacion
en Jos trabajos de conservacion, perfeccionamiento v construccién de caminos ¥ que:
st obtfenen parte por emisiones de bonos, ¥ el saldo como sigue: 119, de 103 impues-
tos totales sobre los hiengs raices, tanto locales como de los Estados, patentes de
veliiculos automéviles, impuesto a la gasolina, ayuda federal, de los hosgues nacio-
nales, etc. En el afio 1921, estos recufsos alcapzaron a la suma de 1 149 437 896
ddlares.

_ . Dolares A
BONos. ... ... e e 438109973 381
Impuestos. . ., ... . ST 415630010 36,2
Registro de Vehiculos automéviles . .. ....... . 118942706 10,3
Gasolna . .................. ... .. 3 683 460 0,3
Ayuda federal v fondos de los Bosques Nacionales (x) 79333226 6.0
Todos los demés .. ... ... ... ... ... ... 93 689 221 8,2

TOTAL ... T 1149437896 1007

(x‘}.v—l}e Tos informes de los Estados. |
.4 towersién en el afio citado en los- trabajos referidos de caminos, incluvendo
¢l servicio de los bonos emitidos, ascendié a 1 036 587 772 délares,

- Délares % .
Construcciones por los Estados v con la ayuda de éstos. 291 973 813 707
Conservacion por el Estado o con suayuda .. ..., . ... - 74526 746 18
Ingenieria y Administracién, ........ ... . .. ... .. 18 881 855 4.6
“Todos Tos demas gastos B o 27 859 248 6,7
Total por los Estados... ... ... 413241662 39,9
Gastos locales 1921 '
Congtrucciones de todaclase .. ..., ... . ;o 334991560 53,7
Conservaeidn .................. . e o 174 066 423  27.9
Ingenierfa 'y Administracién, .. ... . e 17 149 498 28
Todas Ias demas partidas (xx S e 97136629 158
Total para construcciones locales.. .. ... . e 623 346 110 60,1
GRAN TOTAL DE GASTOS, 1921,........... .. .. . 1 036 587 772 100

(¥} Incluye pago de intereses y capital de las emisiones de bonos de Caminos,
compra de arenales, pedreras. etc. L :
{*%) Iocluye pago-de intereses y capital de seisiones de bonos, compra de

arenales, etc. . '
Ingantares 49
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Bn of Perd 0 ha promuigade wix by que s depomin “Constripeion Vial®
2 "Servicio de Caminos”, por ka cual ae obliga ¢ todos fos varomes residentes en ¢
tesvitorio, peruatos ¥ extranjercs, % trabajey pava los caminos pblicos a fos que
tengan de 18 2 21 ¥ de 30 2 60 afios de edad, seisdiaa:anefaﬁas s*a:m:dea'i
2 B0 afios, doce dias.

Esta conscripeidn puede mﬁmim par tode mmzbu%e nin exoepeibn, me-
ﬁhmdahonomefmﬁ%de%wmwwmwdm mmmmm
para cada region. Fstdn exceptuados de este obligacion 1os maflithces en Servicio
mg}nmmm&m%ey%hﬁivﬁmsmmmmmd%m
gor defecty fisics o enfermédad ihourable,

&wmmmlamammawc%MpwhmszQmmﬁw
Lay de Caminos y 18 poblacién de 980 000 varones d¢ 18 2 60 afivs, segiin of conss’
dat afio 1820, se observa que aguella contribucion squivale 2 media i de trabaic

poi vardn ¥ por offo, es declr, como si cada vardn pagars 8 13% o 4 16%, wpin
I edad, &Iamquahmmmmmmmmnwmmm&h
posiciones iguales 3 s de la Ley pearvana citada. '

. Veneguela, cuys Ley anual de Presupuestos do gastos sicanza aproginsadamen.
te 2 $ 8% 265 000 de nurstra moneds covriente, invierte of 5% de esta suma, por b
menes, en fos trabajos de camines cacreteros, aparte de Ios créditos adiviovales gue
fuaren menester en ef curso del afio. Los  Gobiernos de Yos Estados tamhibn invier:
ton en 1o constyuceidn v conseyvacion de los camings en o territorios, cantidadss.
deducidas de las partidas consultadas en sus presuprestos parz a construteiém de
‘ abmsﬁei&smspectmmlmﬂes Bstor presupuestos son - cublertos por ¢l monto
de tas contribuciones que s imponen en cadas Betado 3 Ja explotacion de sus pro-
ductes haturales; por ¢l impuesto Jocat d¢ Papel Seilado ¥ por kx Renta propix de
mmw mhﬁmﬁﬁmdﬂam&hc&.%mﬂxﬁmﬂmr
Federat para distribuiris entre aguelioe. proporcionalmente a s poblacide.

Con eatos recuras, Verezieln ha reconstruido ¥ ejecutado eineo mi? kilometsos
db camires oo un plaxe de doce afios Con un costo gue he llegado hasta § 138 000
por Wilometro para corretdyas de piso patinal m terteno nontaticse, rocalioso ¥
Aspero, fneluyendo 1as obras de arte. Estas carveteras se conservan aplicands of wie
tema de guarda-cambnos, sefin o1 cuel se destioa » un inmduownadamm
de dos  tres Kilénotros & fie de que sjerza lbs fonciones de obrere encargade del
mm&mw&etamypmmae}wﬁmpmmmeimmdetowa—
Hinbe.

s&;;tmrenmemaeimmd«vﬁparaﬁséa?&ﬁaéeib&uﬁe%&metros
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de longitud, construido con calzada de concreto betuminoso sobre concreto ¥ euyo
costo asciende a4 $ 4 654 467.28 por expropiaciones, obras de defensa y ejecurion
del camine, mmstro paisqie tiene un Presupnesto anval de gastos de § 339.990 768,87
er 1931 & § 624 527 661.20 en 1923, con fondos de esta Ley, de leves espwaba,
erogaciones patticulares y de una pequefia parte de la renta de la Ley de Caminos,
se han ejecutado vy reconstruido durante log fltimos doce afios 2 650 kilémetrbs
de caminds ¢on un costo por kilometro, que ha alcanzado hasta $ 45 000 en terreno
medianamente accidentado y rocalloso. Por escasez de fondos no se ha instalado
en estas carreteras el servicio de guarda-caminos ni se han ejecutado los trabajos
de reparacién cue en ellos es necesario hacer, ‘
- E} Supremo Gobierno, penetrado de la necesidad de aumentar los recursos
para destinarlos al perfeccionamiente y comstruccién de caminos, inversiones aque
seran de grande utilidad y valor para e} puj;ﬂica por la facilidad y economia de fos
transportes, of 26 de Agosto tiltimo, ha presentado a la consideracién del Soberan¢
Congreso, por intermediosdel Ministerio de Obras Pablicas, un Proyecto de Ley,
en el cual s¢ propone establecer contribuciones 2 1as transacciones de bienes rajoes
y valores mobiliarios, a los contratos de obras pfblicas, a las solicitudes de interés
particular que se presentan al Gobierno o 4 las Municipalidades. Ademas se pro-
pone en dicho proyecto elevar a uno por mil la ¢ontribucién de medio por mil gue
los propietarios deben pagar sobre el valor de tasa¢ién de los bienes rafces, conforime
a lo dispuesto en el inciso a) del art. 25 de la Ley de Caminos. Igualmente se ¢leéva
a uze por il #f medio por mil con que, fo mismo que los propietarios, debe iy
tribuir el Fisco para las obras de caminos segdn lo dispone el inciso b) det menein-
nado articulo.
Esta rénta se destinar, como se ha dicho, a los trabajos de caminos carreteros
v ademés 4 la ejecucién de obras de mejoramiento de las vias fluviales, susceptis
bles de navegacion en el pais, en conformidad 2l plan que apruebe el Presidénte de
la Repfiblica ¥ a los proyectos definitivos que preponga el Consejo de Obras P+
blicas. ‘ 7
Acordade el plan de caminos en el cual s¢ han de considerar los destinados a
servir a Ia geguridad del pais, a [a industria y &l comercio, se procedera 2 efechuar
Jos. estudios definitivos en conformidad a las preseripciones del Reglamento de 14
Ley de Camings v a las Normas qué la Direceién General de Obras Péblicas I es-
tablecido ¥ qué tienen en cuenta las conclugiones aprobadas en los filtimos Congre«
sos Internacionales de Caminos. Se congultaran las obras de saneamiento, de désar
- giies y de arte necesarias para realizar una plataforma consistente v, sl la natura.
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Jeza del terreno lo requiere, para alcanzar a este fin la agregacion de otros materia-
les, asf, per ejemplo, arcillas o gravas arcilosas en log sueloy constituidos principal-
mente de arepa v en los de arcilla o grava arcillosa debe agregarse arena o grava
Brenosa, '

-Esta parte de los estudios se refiere a la bnmera etapa del sistéma de construc—
¢itn de caminos que se recomienda adoptar t‘uando te dmpone de recursos 1nsuﬁ-
cientes para -atender a mayores necesidades-de trabajo de las carreteras v dejar
1a co. struccién de t calzada hasta que Iz intensidad del, trafico justifique este gasto
suplementario, . es decir, cuando los desembolsos que demanda la conservaﬁén
-sean siificientes para serviy al capital que se inviertg en la construccion de 1a ¢al-
zada. Este sistema se aplica en los Estados Unidos de Norte América donde el 889
de !a jongitud totat de los caminos, es de tierra,

Los .caminos de tierra se deben mantener bien niveladbs, sin baches, '3,: para
evitar el polvo se rgtomienda, Vl‘egarlos con creosata fliida, produdto nacional, en
vez de p,etréleo'y enJos lugares donde ¢gte rieg0 sea muy €ost0s0 $¢ recurre a shles
delicuescentes, comolos cloruros de sodio, calcio y magnesio v, en las progimidades
2 la costa, agua de mar, cuya eficacia se consigue con riegos continuados; adeinés

“ ge recorreran por rodillos. Con estas precauciones, por esas carreferas ge alcanza
ugm transporte econdmico baje ciertas condiciones de $rafico. Comstruidos ¥ conser-
vados, de acuerdo con esas indicaciores, los caminos de tierra se pueden proteger
¢on calzadas sin preocuparse de frabajos suplementarios en la plataforme.

En regiones como la Central de nuestro pafs, regulaimente lluviosa, cuando
&l trafico aumente de 125 vehiculos diarios, de los cuales fa duint&paaﬁ %63 nesatlo,
es convenienté cubrir la superficie de rodado de los ¢caminos de tieérra con grava o -
piedrecillas partidas. Si el nlimere de antoméviles pasa de 75 por dia, a fin de gu-
mentar Ia resistercia del camino y presérvarse del polvo, s¢ recomienda aplicay e'l
alquitrdn ligero cobye la pdarfe cublerta con grava. Después de emparejar la su-
perficie de la ¢alzada, se riega, se barre para retirar 13 tierra y piedrecillas sueltas, -
se distribuye alquﬁxé'n caltente, a unos 38, a fazon de 0.75 a 1,10 litros por metro
cuadrado: se deja transcurrir un dia, despues se perm1te la circulacién de vehiculos,
al cuarto dia e barre nuevamente Ia superficie del camine quitandole todo el mate-
"rial suelto, y ¢ distribuye alquitrap a razén de 1,5 litros por metre cuadsade v se
cubre de grava menuda v de arena lavada a razén de 25 metros cibicos por kil6-
metro de calzada de seis metres de ancho, la cuarta parte mmediatamente de dis_
tribuir ¢l alquitran, la mitad dos horas después v el saldo para reparar log desper-
fectos que se notaren, . _
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Hay casos de termnos te arena donde no et posible o no se justifica, por su alto
precio, emplear grava, tal es cl del Condado de Polk, Estado de Florida de los Es-
tados Unidos de Norte Amerzca, que produce una gran cantidad de fosfato v mas
fruta que todo el resto del Estado de Florida, pero por sus caminos de arena no
era posible el transito de automéviles v sra peligroso el de vehiculos con traceisn
apimal. Los 37 000 habitantes de ese Condado contrataron un empréstito de De
1 500 Q00 destinado exclusivamente al meforamiento de sus ¢aminos. 3¢ extendié
barro que se comprimié pot un rodillo de diez toneladas hasta formar una capa de
mt. 0,10 de expesor sobre un angho de mts. 4,87 que disthinuye hasta wmts. 2,74
-seglin 12 mportancia del camino, y encima se colocé tna mezcla asfaltica (109 de
betln o asfalto, 119 de polvo de piedra caliza v el resto de arena escogida) de
25 milimetros de expesor, con una flecha mt, 6,10 en los caminos anchos v de 0,06
mt. ¢n log otros. Este tipo de caminog fa dado resultados satisfactorios en ese Comne
dado que thene un clima semi-tropical, ¥ se han construido 480 kilémetros de cami-
nos mediante-los cuales se ha desarrolladé ¢ turismo por automévil en esa regitn
¥ los industriales de Polk pueden llevar con oportunidad 1a fruta a los grancieﬁ met-
cados ¥ ohtener los precios mas elevados,

Bn las Iocalidades donde el terreno es arenoso, se han construido tamb&m -
vimentos de mezcla asféltica directamem& sobre el terreno; se ejecutan las obras
de desagiie v se conforma la ragante al parfﬂ prevista empleando un rodiltoa vapor,
st el terreno es muy arenoso un rodille @ traccion animal, Emitando la faja por os-
{acas ¥ listones de madera, se extiende la mezc;la de 8% de asfalto v 929 d¢ arena
por capas de 3 a 4 centimetros, aplandndolas con rodiflos hasta alcanzar e eXpPesor
de nueve centimetros; en la Glitima capa superficial se aumenta la proporcién de
aslalto 29 6 935%. Es freciente tue of dnico material extrafio a la localidad sea e}
asfalto que se emplea en pequefia proporcich. Se obtiene con este sistéma un tipo
de pavimento dé bajo precio v que s ostima el mejor para resolver el problema de
los caminos en las regiones arenosas, segdn informe del Ingeniero Jefe del Mepa
Geotogico de Estados Unidos de Norte América, My, Charles Upham. .

Ef Consejo de Obras Pgblicas en sesién de 14 del mes corriente, al tratay del
proyecto de mejorariento del camino de Concepeitn a Talcahuane, acordé &nsayar
este pavimento en la parte de dicho camino mis transitada por vehi¢ulos.

En algunas ocasiones én que el terteno es arenoso, se construyen caminos eco-

. némlcos aprovéechando materiales de ta localiddd; se extiende sobre la arena upa

capa de van,os centimetros de paja o de heno y sobge elld se extiente Ia grava. La
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paja impide que s¢ mezclen la arens y la grava. Este tipo de camino ha dado resul-
tados satisfactorios en todas las partes donde se ha usado.

En los caminos de tierra ¢ubjertos con una capa de grava si e trafico atnnemta
# 400 vehticulos diarin, de Jo¢ cusits e 56% sea pesado y el nimero dé autombvikes
o pase de 50, se puede usar of macadam ordinario cen ligantento aenosy, ¥ cuande
¢} niimero de automéviles, por din, éxceda de esta suma, se regarfan ¢on asfalto 0
alquitran tal como se ha indicado para aquellos caminos.

A fin de aumentar la resistencia se coloca sobre las calzadas d¢ macadam or-
dinario, concreto betuminoso; pero sé debe tener presente que, segily experiencias
hechas en el camino de Bates én Illinois, el paso de 18000 camiones de 12 toneladas
de carga cada uno destruyd completarnente las calzadas que de esta mapera se eje-
cutaron. ‘

‘ La misma experiencia se hizo $0bre una calzada de cencreto dg . 0.10 de
gspesor caucandole deterioros, en wmbm sobre otra de mt. 8,15 po !mbc; desper-
ferto algure. La calzada de congieto batuminoso sobre concreto registhl Yién 2 dicha
experiencia; pero no de una manera tan perfecta como Ia de concreto.

" En las calzadas con revestimiiento de concreto betuminoso vy asfhltico cuya
dosificacién de los materiales v métodos de mezcla es conveniente determinarios
previas experi_enc;ias locales, se obser*\-rax'l ondulaciones, como ha habido eportuni-
dad de notarlas en nuestro pais; pero este defecto no es absolutamente inherente
4] sistema; hay carreteras de este tipo ya antiguas y sometidas acondiciones de clima
y trafico diferentes que presentan su superficie en buen estado. Debe atribuirse
principalmente a la accion de 14 eireulacion de los vehiculos que con los $altos Pro-
vo¢an una nueva disposicién en los elementos que constifuyen la calzada; asi en el
campino de Valparaise a Vifiz del Mar se han producido pequefias ondulacienes
principahuiente en los fugares dondle para pagar of peaje se detienen los automo-
wviles; decarroflandoze por el frepaje, fustzas tangenciales que obran sobre la calzada,

Un gran ntmero de factotes intervienen en Ia formacién de las ondulaciones;
en ¢l Congreso Internacional de Caminos celebrado en Sevilla en May6 de 19..3 en
el estudio de esta cuestién, se indicaron los siguientes:

1.°) La falta de apoyo, en la parte inferior, origina e} asiento ¢e 14 cimentacién.

2.¢) Las desigualdades del'perfil de la cimentacién dan lugar a espesotes va-
riables en 13 mezcla de asfalto de pavimentaeién y a las constgulentes diferencias
tn la compresién, ' '
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3.*) La cimentacién muy lisa, que puede dar lugar a deslizamientos de la mez-
cla de asfalto del pavimento, sobre su superficie.

MALA CALIDAD DE LA MEZCLA

4.%y El empleo de un cemento asfaltico demasiado fliido para el clima, el tré-
~ fico o la ¢omposicién granulométrica del agregado mineral.

5."‘) Emnleo de demasiado cemento asfiltico en la mezcla, empleada en la
pavimentacion. :

6.3 Méia composicién granulométrica del agregado mineral, 1 que produce
la_instabilidad de la mezcla empleada en la pavimentacitn, independiente de la
consisténcia y del tanto por ciento del cemenio asfaltico, con que s¢ mezcla dicho l
agregado.

7.9y Empleo de un niymero muy grande d¢¢ particulas redondeadas del agre-
gado mineral en la mezcla de pavimentacion,

'

DEFECTG DE CONSTRACCION

8.9) Las desigualdades def perfil. debidas a ]a mala distribucién, enrase o ci-
lindrado de la mezcla durante la construceibn, o la falca de uniformidad en la com-
posicidty tle 1a mezcla con que se pavimenta. '

9.9) Falta de la suficiente compresién ini¢ial durante la construccién que
puede ser debida al poco peso del rodillo, a Ia poca intensidad del cilindrado, a que
la mezcla estaba demasiado frfa cuando sb cilindrd o al mucho espegor de la capa
para ¢ilindrarla de una vez.

10). Reparaciones defectiiosas de Ias calas practicadas.
CAUSAS EXTERIORES
11.) La absorcién de un exceso del aceite o gasolina que gotez de los vehicu-
los, causi un reblandecimient¢ indebido en el cemento asfaltico.

12,} ‘Los escapes de gas de las cafierias, ¢olocadas debajo de Iz estructura
del pavimento, también causan el reblandecimiento indebido del cemento asfél-
tico, '
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Las calzadas de concreto constituido por materiales de buena calidad ¥ con.
lgt dosificacién de uno de cémento, dos de arend v tres v media de grava o piedre-
tilla partida, construidas sobre suelos cuya consistencia v sequedad estén asegura-
das, son capaces de resistir un transito lmﬂm'tanbe de vehiculos, aun pesades, pro-
‘vistos de llantas de caucho. .

Las Junturas de dilatacién destinadas a evitar solevantamientos v afin returas
de las calzadas, se colocan ¢n los cambios de rasamies y de alpeacién, en las
tangentes, ¥ siempte con una separacion, menor de sesenta metros, que debe estu-
rdlarse en cada caso particular. - -

Cuanto se trata de trafico de gran peso, el grueso del pavrmen’co ha de aimen-
tarse, asi como cuando los bordes pueden elevarse por aceién del frio, o bajar por
los asientos del terreéno de cilmentaciém Por razones econdmicas se puiede arynar e}
¢oncreto en vez de admentar ¢l griueso.

En e] Congreso de Sevilla citado, donde concurrieron, Ingenierc»ﬁ?expeﬁmenta-
dos en el ramo, tanto de Eurgpa como de América, se establecié que para pronma-
ciarse sobre si convigne usar corcreto armado con preferencia 3l conereto ordipario
¥ en qué casos, deben proseguirse los estudios y experiencias. |

El camino de Vaipataise 3 Casablanca tiene in trafiot medio de 189 vehfeulos
diarios, de los cualeg o) 1797 corresponde a carretas de dos ruedas y #in resorte que
- trapsmiten al camiro hasta 220 kilogramos por centimetro de llanta, mayor que el
méaxime de 150 ¥grs, establecido en ol Reglamento de Ja Ley de Caminos (38).
En esa carrétera ée hacen experiencias sobre calzadas de ¢uatro metros de ancho
construidas de concréto con la misma dosificacidén que se ha indieado: seccién de
. 60 metros de longifud de mt, 0,15 de espesor ¥ con una juntura de dilatacién al
medio, se han producido grietas cada ocho a diez meiros; seccién de ¢oncreto de 70
metros de Jongitud, mt., 0,11 de espesoz, con armadura de ﬁerréde Smjw de didme-
tro v a razén de 4 Kgrs. por metro cuadrade, s¢ han producido fisurags a distaicias
¢ortas (2 a 5 metros) y seccién de igual longitud y de congreto armado en que el
espesor del concreto sg aumentd 2 mi. 0,15, no se obwerva en effa desperfecto alguno.

También se ha hecho experiencia de concreto betuminoéo, igual al que se em-
pled en el tamino de Valparaiso a Viﬁé ;’Lel Mar, én una sedcién de mts. 400 de Iem—
‘gitud, de 5 centimmetros de espesor sobre una capa depiédrecilia chancada de mts.
0,15 de espesor, cont rgsultado satisfactorio. Seceidn de 100 mts. de longitud de
concreto betuminoz¢ de 5 centimetros de grueso sobre una capa de piedrecillas
igual a Ta anterior; se notas ondulaciones v grietas v otra seccién de 105 metros
de longitud en la cual el concreto betuminoso se hizo con brga nacional gue no ¢um-
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ple con los requisitos exigidos por la Dirsecién de Obras Pablicas para el bettin y
asfalto, se observan ondulaciones v desintograciones. En estas dos 6ltimas secciones
se notan asentamientos de la cimentacidn que han influide en los desperfectos.

Los adequines de piedra dura {granito, slenita; basalio o pérfide) sobre una
fumdacién de eoncreto, se deben celocar Lon esimero para que las jtmturas sean
alternadas y muy peqliefias, regande al firal con un mortero fltido de cemento para
.réHenarlas. Este pavimento en ntiestro jjafs, como en otros donde se ha empleado,
da muy buenos resultados v, por gu elevado costo, sdlo es aceptable para Caminos
carreteros de trafico muy intenso y pesado. El inconveniente que tiene es su falta
de elasticidad, : ]

Los paises que disporen de madera en abundancia, han cambia'do los adoqui- ‘
res de piedra por otros de madera conveénientemente creosotados que se colocan
con junturas de un centimetro, que se rellenan con material eldstico v dejandoentre
los adoquires y las soleras un espacio libre de tres a cuatro Eentimetros, que se re
llena de ura materia plastica para facilitar Ja dilatacién Frovenierts de la humedad.
Este pavimento es elastico v silencioso: pero tiere los inconvenientes de ser muy
resbaladizo cuando esti mojaco y exhala emanaciones malsanas, debidas a que ce
impregran en é los detritus OTgAnico$ que caen sobre su superficie. En los ensayos
hechos, hace afios, en calles de la giudad de Santiago, en poco tiempo se destruy6;
tampoco ha dado buen resultado en ﬁuxmt%s carreteros en los cuales los adoguines
de madera se colocaron sohr¢ la losa de copereto armado. Se han hecho fambidn
experiencias en Madrid v se chservéa Gue en los pairimentos se forman baches por
¢l prematuro desgaste de la superficie d¢ rodadura,

En cuanto a la resistencia a Ia traccidn, no es practico hacer experiencias so-
bre caminos de lodo o accidentados por baches, pues Ia gran cantidad de energia
que es necesario desarrollar para el transito es tan variable como las condiciones
en que se halla cada camino; sélo se puede decir que el transporte por dichos cami-
nos no es econodmico. La resistencia a la traccién que es necesario vencer por tone-
ladé, para los tipos de caminos qué se indican, es la siguiente:

RESISTENCIA EN KGS. POR TONELADA

Asfalto .. ... .. e e 14 a 32
Ladrillos .. .......... ... ... .. .. 7 a 18
Ripio . ..... .. e 23 a 40
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Macadam .. i, B30
Comeeete ..., 22D

" betuminase .. ... e e 122200
Adoguinado de piedva . . Ba i)
Adoguinado de madera, . ... . 1Bads

© No serla aoertatio recomendar en migsteo pals un s0lo tipe para T2 constrycrifn
¥ mejoramiento de catninos, ples ¢ las zonas Norde, Central ¥ Sur fag condicio-
s tye se deben vonsidecar para los frabajos de construceidm de carreteras difisren
miche de uné a la otra; st aun encads 2ona o8 recomendabilewn wolo Hipe, debido a
la divessidad de trifico, en clase & intenvidad. Se deben torsur an cuenta todos loy
mqwmmmmma%&wmmm chimg, Ia
sisturaleda ¢ intensidad del trafico actisal ¥ su probable destreollo en ¢l foto, b
nmm%WrmmMthM¥dmﬁﬂma%m
: ‘Mﬁ%mm*lmpmtmmmmmrrmmmmm Ia etistencia de
- misterinl resistents para pavimentos de carreterss en un puptd de la lncalidad ¥ la
capancia abiotota de Duenos muteriales en otros.

AM&W%&WW@?WWMWM%
© adoptar, tomo ye se ha indicado, un sistema progresive en M ejecution de carres
terue, 5 decir, qus cada trabajo que se haga en I construccion de los canings,
puieda ser aprovechado para e sigulente, hasta legar # 1a efecwcion de tn pavimentss
resistente v de buena dase, mwmawmeMawm
io requisra.

Pmaawmﬁmm&mmwumwwmm
ﬁwdeme%demmh&smaemmﬂmmlmmiawmm&m '
. not, ¥ hacer ensayos en cada localidad ¥ en eads eoso 2 fin de slegir of tipo de
caming que sea converiente adoptar.

Tiene tambisn grande Wmhwmmmmmwiw
en b2 construocién de eaminos, ofganizar In estadistion que debe contener datos
coplatos sobre las sugnas invertidas co Ia constiniceitn, repavscitn ¥ conservacion

de cada cimino, con Tndibaciones precisas sobve Ja procedeicia y naturalezd de los
mmteriales empleados en loe trabajos, ventaies & invonvenientes que se han shser-
vado en I préctica respecto de dithes materiales, como sobre ¢t trinsdlo de vehicu-
s que perenita formar concepio cabal de ia claee o inteniidad del trifico.

- - Teniendo an cuents Jos grandes perjuichos que pars 1o conseresciie de 1as vias
' carretoras resultan det frénsito de veliionios constpuidos sin afeiin 2 condiciones
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técnicas, es necesario-que se apliquen disposiciones. que establezcan el méximum
de carga, las dimensiones de los ojos, el ancho de las ruedas ¥ la suspension elastica ‘
de los vehiculos. El de¢reto reglamentario del Ministerio de Qbras v Vias Pablicas
N.¢ 48 de 28 de Octubre tltime ha venido a satisfacer este anyhelo piblice largo
tiempo sentido. . ) ,

Para atender de una manera constante a la conservacién de los caminos, ¢
re¢omienda establecer ¢! servicio de guarda-caminos, sepin el cual un individuo
exp¢nmerntado se encarga de reparar los desperfectos que se produzc:an en una
longitud de 215 a 5 kilémetros de carretera.

. Less mismes guarda-camines, se encgrgariad de la policia de ‘amines a que se
refieren fa Ley y el Reglamento respectivos y de la anotacion de datos- sobre ¢l tra-
fico que se necesitan para la formacién de la estadistica.

Terminados los trabajos de mejoramient¢ o de construccién de camiros, ep
cualaittera de sus etapas, se establece el servicio de guarda-caminos dotandolo de
las herramientas necesarias. Para atender a estos gastos consulta fondos especiales
I Ley de Caminos. En tupnto a la adquisicin de materiales, v ¢l pago de 108 Opes
rarios que sea necesarib dcurar como ayudantes de los guarda.caminos en los cates
qﬁe éstos no sean suficientes para atender trabajos extraordinarios de reparacion
de los caminos, se deben hacer con cargo a los fondos que distribuyen las Juntas.
Departamentales y Comunales.

Er, resumen: _
1,°) Los caminos carreteros por los elementos moderrios de locormocitn, cons-

tituyen un factor esencial para la segundad del pais v para &l desarrollo de la in-
dustria v del comercio,

2.9 Los fondos que s inviertan en la conservacion, mejoramiento v construce
ciby de cam1ros carreteros son de grande utilidad y valor positive en todos los &r-
denes de la actividad hacional,

3.°) La renta que proporciona la Ley de Caminos es muy ¢$¢asa para atender
a estas necesidades del pais y relativamente inferior a la que destinan otras nacio.
TIeS COn menos recursos, a la conservacion y fomento de sus vias carreteras.

4. Es indispensable para satisfacer lag exigencias de progrese del pais, an-
mentar la renta que se destina a trabajos de caminos, tal €ome se consulta en el
mensaje que el poder ejecutivo ha corneticlo, eh Agosto altime, a Ia cmszdemcxéﬁ
del Congreso Nagcional, '



768 GUILLERMO ILLANES
5.9) Los trabajos de conservacién ¥ de reparacién de caminos deben ejecutarse
de acuerdo con las disposiciones establecidas por la Ley ¥ Reglamento ;espmtiws -
Y los de mejorammento y de construecién de las vias carreleras en confbrmtdm al
. plan que aprtiebe el Presidente de Ja Repéblica.

-6.°) En laconfeccidn de éste plan s¢ deben considerar los caminos que sirvan

a la seguridad del pais v a las industrias v comercio de cada localidad y su desaryo-
llo en el futuro.

7.2} Los trabajos de mejoramiento v de construccién dé‘camim)s se deben
ejecutar sobre la base de proyectos definitivos elaborados de acuerdo con 1as ror-
mas que rigen en la Direccién de Obras Ptblicas, y en las cuales se consultaran,

en lo posible, materiales de las respectivas localidades y, en todo caso, de proce-
dencia nacional.

8.°) Deben instatarse laberaiorkae'pma amalisis y pfuehas de materiales v,

en tada loeatidad, secciones de experﬁnesﬁacmn directa respecto de maierml% e
se estimen utilizables en los trabajos de caminos.

9.9) En‘la construceion y mejoram_ienté de los caminos se debe emplear el
sistema progresivo, es decir, cifiéndose al trazado provis,to; ejecutar las obras ne-
cesarias. para disponer de un camifio gue reima las condiciones ée sequedac_l y de
consistehcia para el trafico en el pritner perfodo v dejar para el futuro las obras
de calzada o pavimentacién apropiadas al desarrollo del trafico y de manera
que todo trabajo se aproveche y nada sé¢ pierda en el porvenir.

10.) Para la conservacién y policia de los caminos que se implante el servicio
clc guarda—cammo&

11} Organizacién del servicio de esmdistlca de camines que conterndra, de
-¢ada uno, datos completos sobre los gasios de construccion, de reparacion ¥ de ¢on-
servacién, con indicaciones precisas sobre los materiales empleados en log trabajos

y sobre el trafico que permitan formar concepto cabal respecto de su clase e inten-
gidad.

.

Puenfes.—Puentes carretercs, obras complémentarias de los caminos, existen
en el pais 943 con una longitud total de 42 094 metros, de los cuales 735 son de ma-
dera y que, en conjunto, tienen 30 015 mettos de IOngltud v el resto se ha construido
de concreto armado y de fierro, :
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Dutante log Gltimos doce afiog se han ejecutado 532 puentes con una longitud
total de 21 731 metros, que se distribuyeron, $620n el material empleado en la cons-
truccidn, ‘en 342 de madera de 11 574 metros de Iongitud ¥ 190 de concreto armado |
de fierro de 10 157 metros. ' ' : ‘

Se ha elabotado up plan para la efecucidn de 344 puentes de cardcter defini-
tive, corun prmaté total de $ 32 600000, | proyecto de ley respective queds
muy avanzado, e sti discusion, en la Camara de Diputados, v a fin de atender a

-los gastos que demandara la construccién de las obras, en él se consulta la autori-
zacién para contratar un empréstito por la suma de $ 16 000 000 v gue se serviria
con el producto de up impuesto adicional de internacién a la bencina y demas esen-
cias para motores, de una patente adicional a los vehiculos v de un derecho de trans-

ferencia de animales en las ferias o en remates.

- Para los trabajos dé reparacion que es trgente hacer en los puenteg existentes,
hay necesidad de disponer de Lo suma de § 4 400 000. A esta suma se ha alcanzado,
porque en las leyes nuaies de Presupuestos se han consultado cantidades Cfeﬁcien-
tes para atender 4 la conservacion y reparacién de los puentes carretefos, de manera
que los desperfectos, en muchas obras, se han acrecentado més v mas Y para corre-
girlos, hoy, es necesario invertir Ja cuantiosa suma indicada,

Vias fluviales.—~Las vias fluviales son de grande importancia para yna sclu-.
¢ién econdmica del problema de los transportes. En abono de esta aﬁrm'aciéﬂ e
basta citar los‘cuantiosos trabzjos que han emprendido algunos de los paises mas
adefantados, en la construccién ¥ mejoramiento de vias fluviales a fin de aleanzar
fletes de precios reducidos en el acarrec de mercaderiae.

" Francia ha invertido desde 1821 a 1900 &N construccién y mantenimiento de
16 090 kilémetros de vias fluviales, la suma de -1 197 millones de pesos de 18d.

Prusia ha invertido hasta 1906 I suma de 354 v medio mi
de 18d. en 14 080 kilémetros de vias navegabies.

Bélgica ha gastado hasta 1905 la suma de¢ 269 millones de pesos 0ro de 184,
exn 2 190 kilémetrog de vias fluviales. ' ‘

En los Estados Unidos entre el Gobierro v los Estados Federales, s¢ ha inver.

tido hasta 1911 1a suma de 1 549 millones de pesos oro de 184, en 46 020 kilémetros
de vias fluviales. '

llones de pesos oro

- La intensidad media de trafico por via férrea ¥ por via fluvial en tonelada km.
por km. y por afio en los mismos Daises es también muy interesante y sugerente:
Asf en Francia es de 400 000 por ferrocarril ¥ 400 000 por via fluvigl s en Ale-
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mania 800 000 y 1300 000 rea‘ppectWamente en Bélgica es de 550 000 por fas vias
fluviales, y en Estatios Upidos excede de 1000 000 por ferrocarril y es probable-
mente inferior a 100 000 por via fluvial. En este dltimo pafs, la competencia que a
Ias vias fluviales Jes hacen las grandes emipresas fercoviarias mfluye en esta gran
diferencia.

Alemania, a pesar del enotme gravamen que le ha impuesto el Tratado de Paz
de Versalles, desarrofla un vasto plan de ¢onstruccién de 2 720 k. de vias fluviales
que significard un de$emb01$q de 52 000 millones de marcos oro, (de 1920} v que
pondra su red ﬂ_uv'rar en comunicacifn con Suiza, Austria y Rusia. . '

Francia se preocupa de la canalisacién de} Rédano para unir a Seiza con €l
mar y de mejorar 1a navegacion def Rhin enire Strashimge v Basilea.

Bélgica estk empefiadsa en ¢ mejorattlento de Ins vias flaviales ¥ en la construe-

. cién y mejoramiento de los Perrocarriles del Congo, que significars an desembolso
de mos 660 millones de francos,

' Serbia proyecta constrair ef canst Danubio-Saltnica de 600 kilometros de targo

para bareos de 10 000 tonejadss,

En nuestro pals desde ¢l Mavke at Sur se encmtran los rios qute por su caudal
¥ perdiente son ndvegables, 3 Jo-Taence en una parte de su curso.

Salvo el rio Valdivia, en.el tual se gjecutan trabajos de regularizacion, los de-
thés se encuentran, sé puede decir, en estado natural. '

Los reconocimientos v estudios han puesto de yaanifiesto los principales obs-
~ taculos que estos tios presentan pard la navegacion: palizadas, rapidos, bajes fon-

_dos, puentes y barras. La falta de balizamiento dificulta o hace insegura la navega-
CIOD

Los principales sistemas fluv:aie% na\fegables 1% constituyen los rios Maule, °
‘Bio-Bio, Imperial, Toltén, Valdivia, Bueno 3 Maullin con sus afluentes y lagunas
de origen. Son también navegables, en parte, los rios Aysen, Yelcho, Palena, Cisnes
.y Baker, con sus principales afluentes, que re¢orren zonas, atn poco explotadas
La via maritima establece 1a unién entre las diferentes vias fluviales.

Se estima, como he dicho, én unos mil kilometros fa longitud navegable de
nuestros rios. Adémas, otra parte del curso de Jos rios y sus alfuentes es utilizada
para el transporte por flotacion. '

A mediados del siglo pasado el Gobierno fornentd con decision el mejoramiento
de las vias de comunicacion, Este impulso alcanzé también a las vias fluviales que
fueron materia de reconocimiento por parte de Ja Marina Chilena en la extensa
zona destinada a la colonizacién, Estos reconocimientos tenfan por objeto principal
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el efectuar una exploracién hidrografica com el fih de levantar phinos que permitie-
ran formarse concepte cabal de todos los accidentes hidrograficos importantes para
la navegacién, el punto hasta el cual eran navegables los rios y qué clase de embar-
caciones convenia emplear Ademas metecid atencién especial def Gobierno el es-
tudio del mejoramiento de las condicionss de navegabilidad de los rios Maule y
Bio-Bio.

Por ley de ¥842 se autorizé al Gobxemnpaxa canalizar los rios Nuble y Lontus,
desviandeo pptte de sus aguas hacia los rios Perquilauquén y Claro, affuentes del
Maule, ton ¢l objeto de mejorar las condiciones de navegabilidad del rio Maule.
El afio 1872 se autorizé al Ejecutivo para invertir $ 50 000 00 .en mejorar 1a barra
del Matule y en 1875 se autorizé para conceder una subvencién anual de § 50 000 a
la Empresa que abriera un canal permatente en 1a barra del Maule.

Por Ley del afio 1852 se ordend que por profesores competentes se hiciera un
pl‘Oth recenedm;eﬁw de las localidades para Ja aperiura de un capal que uniera '
el rio Bio-Bio ¢or 14 bahia de ’I‘aicahuano © €on oite punio que pareciera mas con-
veniente. El reconocimiento se le encotnendé al Ingeniero Mr. Aflan Camphell.
En 1863 sec estudié por el Ingeniero sefior Pascual Binimelis el mejoramiento de]
rio Bio-Bio y l1a ¢onstruccién de un puerto en Concepcién. Aparte de los proyvectos
y de las autorizaciones legales para la construccion de las obrasenel rioyen Ia barra
del Maule v de las subvenciones para establecer la navegacion a vapor en los rios
Maule, Bio-Bio y Valdivia, no se llegd a realizar ningtin trabajo eféctivo a fin de
mejorar las condiclones de navegabilidad de estos rios.

En 1872 el Gobi¢rno encomends al Ingeniero francés, M. Alfredo Leveque,
el estudio de la barra del Maule y puerto de Constitucion, v en 1893 a 6tro Ingeniero

- francés, M. Camilo de Cordemoy el estudio del mejoramiento de log rios Maule,
Imperial v Valdivia.

El estudio del problema de limites con la Argentina originé el reconocimiento
deé Jos rfos de la Patagonia chilena por l Comision de Linmites, entre Ios afios 1803
¥ 18%, vasrios de los cuales son mavegables ey parte de g4 curse.

‘En 1905 la Direccién de Obras Pﬁbti»:as se preoctpd de estudiar la organiza-
cién que debia darse al estudio del’ réglmen de nuestros rios que quedé consignado.
en un informe presentado por el Ingeniero sefior Servando Oyanedel. En este in-
forme se hacfan ohservaciones generales sobte la meteorologia de Chile y sobre sus
principales rios, se analizaban los elementos que concurren al estudio del régimen _ -

.de un rfo y Ja manéra de aprovecharlos, ¥ s bosquejaba um ensayo de orgamzac]én
de! Servicls hrﬁh'mﬁtﬂco ¥ de anuncio de treces.
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En 1905, la misma Oficina, abordd el estudic del mejoramientd de la barra del
Maule v puerto de Constilucidn, encomendado al Ingeniero seflor Gustave Que-

zada, el .de regularizacién del rio Valdivia v puerto de Corral, al Ingeniero sefior
Eduardo Reyes y el dragade-del Banco Ruca-Diuca en el £fo Imperia} at Ingemero
setior Jorge Cerver6.

; Desde 1918, los vecinos de las regiones servidas por algunos rios ﬁawgahles
han estimulado la accién del Gobierno péra que se estudie ef mejbiamiento de sus
condidiones de navegabilidad y han ¢ontribuido con fondos para su estudio y lim-
pia de algunos obstlculos que entorpecén la navegacién, Con estos recursos y con
los fondos que ha consultado el Gobierno en la Ley anual de Presupuestos se han
hecho estudioq por la Comisiéon de Puertos en el rio Buero, v por a Direccion de
Obras Pﬁbhcas reconocimientos ¥ trabajos de limpia en los rios Toltén, Rahue e
Ifiaque.

D3¢ los proyectos estudiados se encueptea actualmente en vias de realizacion
1a regularizacion det rio Valdivia.

"~ La ejecucion de las obras del puerto maritimo de Comtrfu(‘ién recién contra-
tada pone nuevamente de actualidad el mejoramiento del Maule, si aun fuera
posible después de la construccion de canales de regadio; asi como las gestiones
para la construccién de Puerto Saavedra despertaran mayor ihterés por la navega-
¢ién del rio Imperial v sus afluentes, .

No ha habido, pues, en nuestro pafe, una accién sostenida y eficaz para procu-
rar el mejoramiento y fomentar el aprovechamiento de nuestras viag fluviales na-
vegables,

El estado primitivo en que se gnetientran estas wias ¥ el resultado dé los reco-
nocimientos de los obstaculos queé entorpegen fa navegacién hacen m;sar' gue serfa
{fcil yealizar a poco costo una limpia de algunos de ellos, como balizadas 1 otros
que dificultan o hacen peligrosa Ja navegacion, con lo cual se extenderia la zona
navegable de los rios. i ,

&1 se considera que el arrastre por agua es mas econdmico que p0r‘1'as vias te-
rrestres, se ve la conveniencia de fomentar y desarrollar el transporte por agua,
especialmente péra la carga de poce valor y gran volumen que debe recorrer largas
distaricias hasta los centros de consumo. o

La dificultad de conservar en buen estado los caminos durante €l invierno en

la zona servida por les rios navegables aconseja también a‘[nwmh&r #stas vias

- paturales con mayor amplitud.

Todas estas consideraciones ponen- de manifiesto la necesidad de preocuparze
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dei estudio de nuestros nos navegables ¥ de Jos suseentlbles de getlo, mediante Ia
construecién de ¢brag.

Este estudio ¢comprenderia todo lo concerniente a Ia hidrografia de cada uno
de los rios, la zona de influencia, las industrias establecidas y su desarrollo futuro
en esta zona, la cantidad v clase de la carga tfansportable ¥ su aumento probablb
en el porvenir, embarcaciones en uso en la region y las modernas que deria conve-
niente recomendat a fin de obtener mayor economia en los transpertes; ubicacién
¥ capacidad de Jag éstaciones teniendo efi cuenta la cantidad de carga transportable
¥ fas vias de comunitacién existentes y 1as dé acceso que seria netesario construir
¥ que esas estaciones estén dotadas de maquinarias y fitiles suficientes a fin de efec-
tuar la movilizacidon répida y econtmica,

. Cifiéndose a los proyectos definitivos que se elaboren sobre la base de cste es-
tudio, se ejecutardn en cada via fluvial las obras necesarias para sérvir al trafico
durante el primer periodo v progresivamente se ejecirtaran trabajos de ensanche
o de perfeccionamiento a medida del desarrolio del trafico.

Este sistema de trabajo de construceidn de obras a fin de atender 4 necesidades
efectivas y en condiciones econdmicas, impohe la organizacién de un servicio de
estadistica de vias fluviales que contendra, respecto de cada una, datos completos
sobre las sumas invertidas en la construccidn y conservacién, anotaciones pluvio-
métricas v del régitnen de la corriente, ef¢_ctos producidoes por las avenidas, trifico
y-tonelaje de las embarcaciones y cantidad v ¢lase de la carga trapsportada.

‘Otro medio 4 gie también se podria recurrir para fomentar el aprovecha-
miento de nuestras vias fluviales consistira en el estudio 'y empleo de ndves adecua- -
das a las condiciones naturales de nuestros rios.

El progreso al¢anzado en las construtciones navales nos permite disponer de
tipos de naves de poco calado y de suficiente potencia para salvar los bajos fondos
y rapidos en los rios. Se han ensayado con buén resultado embarcaciones anfibias
que puedan eircular por agua y salvar los obstaculos naturales sobré un mono-riel.
Para el transporte répido de pasajeros, encomendas y correspondencias se han
ensavado con éxitop ¥ hay en servicio en algunogs rfos, los hidrOpIaﬁOS v los hidro-
deslizadores que desarrollan velocidades de 60 a 80 kilémetros por hora, ¥ que calan

menos de 0,20 m. -

En resumen:

1.°) Las vias fluviales permiten alcanzar soluciones econémicas en los ‘pro-

blemas de transpotie, ¥ en obras de mejorammﬁto v de construccién de estas vias;
Ingenteroe 50
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ias naciones més adelantadas han invertido, en sus respectivos territorios, sumas
cuantiosas de dinero en beneficio de lag industrias v del comercio.:

2.%) En nuestro pais, hay conveniencia de interés pablico en estudiar Jos rios -
aptos para la navegacién vy de los que pueden serlo mediante Ia construccién de
obras, teniendo en cuenta la intensidad de! trafico en el primer perfodo v el probable
desarrollo en el porvenir.

3.9) Desarrollar la construceién de obras de mejoramiento de las vias fluviales
existentes u otras nuevas, cififndose a proyectos definitivos ¥ en relacion con las
neeesidades de incremento da traﬁw,

4.5y Atender a la conservacifn de Tas vias fluviales 3 fin de asegurar en todo
tlempo &l trifico de s embarcwiom.

5.7} Organizacién del servicio dé estadistica que debe recopitar todes aquelios
datos que sean mdmabm tener o Cuenia para definiv.clase, construccion y
desarrofly de las obrag, embarcaciones, tinevaries ¥ {arifa a fin de atender en con--
diciones econémicas a kas necesidadés éfectivas de transporte por fas vias faviales.

e e ]

No es posible ésperar desartolio de riqueza y progreso de un paks en sus mani-
- festaciones industrial y comercial, sino mediante un buen sistema de vias dé comu-
nicacién. En ruestro pafs muchas son las necesidades en este ramo y los recursos
gue habria que invertir excederian seguramente a su capacidad financiera, si se
tratara de llenar esas necesidades a corto plazo. Es, pues, imprescindible proceder
con arreglo a un plan minucioso v metddicamente estudiado, considerando los cen-
tros de produccion y de ¢01{sumo, la direccién v el recorrido de la carga, la in;censi-
dad y el desarrollo del trifico, Jas obras portuarias con su capacidad de movilizacién
v los factores provenientes de circunstancias locales.

De esta manera, se podran definir con acierto las vias de comunicacién que se
deben construir ¥ habreimos aprow.éhado, asl, las ensefianzas que nos ha dejado
la experiencia. Debido a Ia falta de plan ¢n algunos ¢asos y a la insuficiencia de los
estudios, en otros, se ha emprendido la ejecucién de obras cuya necesidad no se
justifica, postergando algunas mas reproduéti*raas v que serfan altamente benefi-
ciosas para el pafs. '



COMFERENCIA £N LA FACULTAD b MATEMATICAS 715

El progreso genér:él requiere cada dia mas séguridad, economia y regularidad
en los transportes v es indispensable atender con previvién' a estas mecesidades,
procurahdo alcanzar el IﬁaVOr provecho posible de la cooperacion entré las diversas

~ vias de acarred, o 4ea, éntre los Ferrocayriles, Caminos y Vias Marftimas y Fluviales.

La Direccion General de Obras Péblicas, inspivada ew el atto prepésifo de con-
tribuir dentro de su esfera dle accién & la solucion de este importante problema,
ha designado una comision de su seno formada de altos' funcionarios especialistas
a fin de elaborar un plan que serviria de antecedente a los estudids ¥ construccion
d¢ vias de comunicacién.

En las épocas de crisis econbmica, los paisés se preocupan més de ejecutar
todas aquellas obras que tiendan al desarrollo de ia praduecm ¥ & dar estabilidad

" a las industrias v al comercio.

- En tiempo del Congulado, all4 por el afio 1801, Ia Francia después de diez afios
e anapguia y de guerra, ofrecia el aspe¢to de un campeo de ruira. El primer Coneul .
diseminé por el pais a numerosos funcionarios a fin de que informaran sobre lo que
Ie faltaba a Francia para ser una nacién prospera, culia v juridicamente organizada,
examinando primero el estado de las carretesgs, segundo el de las escuelas y tercero
el de sus leyes. _ )

Entre 13¢ memorias de los Consejeros de Estado que habian recorrido las di-
ferentes divisiones militares, sobresalia la de Fourcroy. En ella se decis que de un
extremo a otro de Francia sélo se ofan quejas respecto del estado de lag carreteras
que podia, sin exageracion, calificar de calamidad nacional. Fourcroy refieta que-

' “en 350 millas que tuvo que recorrer para cumplir su misiép enconiré las cuatre
quintas partes de camino enun estadode ruina casicompleto, a que no pudo haberse
lﬁégado sino a consecuencia de utr largo perfodo de inctiria v de ningan trabajo de
recomposicién durante muchos afios. Igual juicio le merecieron otros caminos des-
‘truidos no sdlo a consecuencia de una falta absoluta de toda mejora, sino también
por et alemero considerable de carrts que por ellos pasaban, por el excesivo peso de
estos vehiculgs y por las reducidas dimensiones de las Ilantas de las ruedas. Describe
con detalles que permiten formar idea cabal de las grandes dificultades de transito
v de la destruccion de vehiculos en los caminos. Est& era la causa de que el comercio
padeciera de- la carestia de los artfculos de ¢onsumo v de que muchos lugares no
podian proveerse de los medios necesarios de subSISf.enCIa

El informe citado termina asi: “Es, pues, de todo punto nécesario que se ponga
* término a este abandono de las carreteras: el mal ha llegado a st colmo: se- au-
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“menta de dia en dia con espantosa rapidez y es tanto mayor cuanto que trae
“ consigo una porcién de otras calamidaces. A menudo he pensado que una buena
“ Administracidn no hd de consistir ma s que en aumentar y conservar las vias de
“ comunicacién de lag diferentes 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 ¥ habréis hecho por el pais todo cuanto hacerse
“ puede. Los hombras s¢ ¢omunicardn y verdn. méas frecuentemente ¥y procurarin
“ aumentar sus goces: el cultlvo crecerd, la industria prosper, el bienestar se ex-
“ tenderd por todas lag capas sociales vy en todas partes reinaran la dicha, la abun-
* dancia y la tranquilidad, ¢ue son las consecuencias necesarias. A mi modo de wer,
“ sera el mejor administrador aquel que se dedique exclusivamente a los caminos
“y a los canales, aunque elvide o abandone los demés ramos de Ia Administracion:.
“ con este solo motor de a vida social, losadministrados atenderan por sf solos a
““iodo lo demas”.

Después de este informe, se emprendieron con grande actividad en Francia
trabajos de construccidn de chrveteras v canales. '

Los paises beligerantes de la witima gran guerra europea, inmediatamente de
alcanzada la paz y como uno de los medios més importantes para su resurgimiento
econbmico, se dedicaron a 1a ejeeucién de obras de 'reparacién, perfeccionamiento vy
mayor desarrollo de sus vias de comunicacion ‘

En la exposicion de la Hacienda Pablica de nuestro pais que el sefior Ministro
del ramo ha presentado al_ 5upremo Gébierno el 15 de Octubre altimo, entre jas
medidas gue propone para poner orden en las finanzas indica la de limitar, en las
circunstancias actuales, lé ejecucitén de nuevas obras a aquellas que signifiquen
conveniencia indis¢utible, como la conclusién de los canales de regadfo que permi-
tiran entregar miles de hectireas a los beneficios del cuItivd, v dar facilidades al
transporte de los productos haciendo més intensivo el comercio y la produccién.

Ademas, €l sefior Ministro de Obras vy Vias Pabliéas, teniendo en cuenta la

“alarmante sequia que $e ha sentido en diversas provincias del Norte y Centro de

nuestro territorio v la conveniencia de dar ocupacién a los damnificados, por esta
causa, en obras de utilidad v valor positivo en la actividad nacional, por oficio
N.¢ 180 de 3 del presente mes, ha dispuesto gue se elabore un plan de trabajo de
caminos sobre la basé de estudios definitivos y que procurara destinar a su reali-
zacién, los recursos e le pé;'mita ¢l Presupuesto del afio 1925,

~
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Estos elevados e inteligentes propésitos de bien pablico, nos permiten confiar
gque el Supfémo Gobierno ha de atender con espe¢ial empefio todo lo que atafie a
la conservagion, perfeccionamiento y. construccién de vias de comunicacién que
tienen primordial imgQrtam;ia en el desarrallo de la rigueza del mais.

A esta iniciativa de orientacién v de estfmulo emprendida por nuestros go-
bernantes debe corresponder la cooperacion de los particulares, para llevar a 1a préc-
tica las obras de viabilidad ¢que han de ¢ontribuir eficazmente 4 1a grandeza v pros-
peridad de la Repablica.



ANEXO 3
FERROCARRILES PARTICULARES EN EXPLOTACION

LONJITUD EN KILOMETROS POR TROCHA - __ |CARGA EN LOCOMOTORAS CocHES |CARROS CARGA ‘ ‘
PASAJEROS —| (OBSERVACIONES
T FERROCARRILES SALITREROS 67614255 | 1560 1.067 | 1000 ] 0.762] 0750 0600 ARG | oneLavas| N° |pEso ENTONS| N® JAsiENTos| ~° [Cap OTIL
1. Jumin ' — — —_ __ e 18700 0 | —0 1920 65050 1240 13 328 — | —— | 507 2482 _
2.CALETA BUENA ~AGUA SANTA b e b | — 17742 — | — | 1920 | 277081 | 17407 | 19 - 429 [ 13 | 392 |uso| 5689
3. /pUIQUE A PINTADOS 1 —— 63502 0o | — | — |- 1 — 1920 [1047108 | 528268 73 4407 s4 | 2498 |1a83|32106 |
4 Tocopiea AL Toco 151 80 | 1920 | 385714 | 39582 | 24 1343 " 142 | 598 | 5518
S. ANTOFAGASTA A BoLtvia 105176 —— | —— | 1920 [1870213| 543935 | 1I5 7683 85 | 2210 2823 50931
6. CALETA COLOSO-ACUAS BLANCAS N P : 23534) — | — | 1920 | 273854 | 67110 | 17 | 923 i | 234 | 534 | 8526 e 1
T TALTAL A CACHINAL 279.67 : 1920 | 438242 | 83973 | 40 1680 18 | 361 |28 |i3884
! : : Servecio particular esclu-
8 Oric/na DELAWARE APAMPAS.ANTONIO|  ee — — 22.00 . ” 60 — | e} 1860 | 852 | g/vo db /3 oFicins.
: sssnl  leaierl  lssise 22000 Lonjitud folal = 2640 Kildmelros,
I FERROCARRILES MINEROS | . : |
' Servicio particular esclnf
9 PuebLo HunoiDo A PoTrerLLoS| — | — | — | — |9400} — | — | — | — | — sce: | B 242 | 4 33 | 1266 | sive del Minersl.
_ ‘ . Servyicro parlicear esclu-§
10 CHanARAL A CALETA £L BARGUITO| e | — | — | =— | 5.00| e | == | o | = e | s | e S —] a—— | —] —— | sivo delo C12 Miners.
11 CALDERA A ALGARROS0 —_| — : 39.00] — | — |1922 |43782 | 1350 3 67 2 g2 |44 | 154 ,
: _ | Servieio parlitular esclusi
12 CALETA CRUZ GRANDE AL TOFO — | 23.00 —_— | —_ ] —_— ] -] - —— 3 —_—— | ——— | 30 | 15341 |vo dkse 0@ Miners. £leclrico.
13 PANCAGUA AL TENIENTE el -] — | — | 7500 — | — |1923 | 224102 | 69388 | 2I 996 20 | 502 |77 | 29086
14 CONCEPCION A PENCO 17.28 | o U I _ 1919 | 170270 | 261476 3 144 6 250 | 18 196
15 Concercion A L0 R10s DECuRANLANY 98.50 1919 | 467267 | aiars? | 32 | 1203 | 21 | 97 | 788 10120 - .
2 Servrcio parlicu/sr i oscli-]
16 CoroNeL A LoTA — ] — 500 — | — | — : —_— - sivo ok ls Compariis.
. , Servicio parliculer 1 escle-
17 Coronet & Boca MAULE 1 Pucwoco 8.00 : — | sivo de fa Compariia. pr
. Servicro !oarM' 5P 1 esclsst
18 VieromriA DE LEBU s | e, .50 | —— —_—) — _—] — — de fa O .~ Eléctrico.
19 LeBy 4 Los SAucEs o5 | — | — | — | — | — | — | — |1923 | 22243 | 15300 | 7= | 353 |} —— |t06 ] 1060
. , Servicro parlicvlor i
20 CIRUELOS A CURANILAHVE 5.00 sive dela Compaiile.
, , No Lierne movimientc
2V PunTa ARENAS A MivA MARIA — |uzso| | —|——_|1920 6887 | —_ | 4 62 | 4 | 76 | 46 | 340 | ok psssjercs.
20743123001 5.00 11950 |114.00 650 | _Lonjitud total =475
I _FERRQCARRLES |NTERNACIONALES
ANTOFAGASTA A BOLIVIA S | — Ve'ase Ferracarriles Sa/i
22 TRASANODING POR JUNCAL 70.55 . 1919 | 485635 | 15482 | 1 680 o | 361 |125] 1750
7055 Lonjitud total = 70,5 Kildmetros
I FERROCARRILES DESERVICIO LocAL .
23 ARICA A TACNA | — |es50 — |1920 | 23922 | 22668 | 7 220 8 | 324 |63 | s10
. , £ esplolacton provisar/a.
2% SAn PEDRO A QUINTEROS 39.00 —_— —] — : . — Cambro de Lrochs incomplelo.
_ . A _ Solo liene movimrento ds
25 VALPARAISO A VINA DEL I'MAR | — | €1.80 , 1923 | —_ |5347i53 , 29 | 18434 | | — |passjercs.- £lectrico.
_ Solo lrene movirmenlo de
26 SANTIAGO A SAN BERNARDO — | 20.25 : l9ez | —__ |2449836 18 | 1000 | 3 29 | possjeros.~ £léctrico
27 SANTIAGD AL BLANQUEADD —_ 50| — | — | — | — —
28 PROVIDENCIA A PUENTE ALTO —_— | —_ ] = | — | 2170 1919 | 22314 335801 | 6 132} 13 | 634 | 55 | 450
29 YuNGAY A PUDAHUEL — | — | — |13.00| — |1923 {900000 | 1235 7 44 15 | 588 5 44
30 MELIPILLA A CURACAV/ _— e | — | — | — | — 13342 | 1923 ['I0600 ———— 2 23 r’ 74 10 96
31 RosArIO A CAlLLOMA — | — |15.95| —_ (1923 | 5333 | 23013 | 2 14 1 22 | 9 | 45 ‘
' Heclrico-Se enlrego's /s -
32 CHILLAN A CHILLAN VIEJO — | 150 | — | —- — | - 12 | 248 | — | —— |esoltocionelrsderebrerol.
33 JENERAL CRUZ A CARTAGO ‘ 24.00
34 MONTE AGUILA A ANTUCO — | — | — | — | 7800] — | —— | — [1921 ] 2780 | 17777 5 72 4 | 70 |35 | 247
35 CONCEPCION A TALCAHUANO — | 1ns0| — — |io20 | nase |Bszsazs | .. 43 | 860 | 18 | 248 | slectrico.”
36 COLLILELFU A PIRIHVEICO e | =— ] — 40001 o ' 3 72 2 66 17 | 170
39.00|12445 116170 62.37 Lonjitud total =é67-’5 Kildmetros
Total en Kilomelros portrocha [24643|78257) 5.00 1431.67|351.75(16655% 84.37| 6.50 S |
. e Tolal Jeneral=3573 Kilomelros
B e e e e

Y FERROCARRILES Dt PROPIEDAD FiSCAL ESPLOTADO POR UNA FMPRESA -PARTICULAR

PINTADOS A PUEBLO HUNDIDO —_— | — | — | — ]J0800] - 1923 170725 29412 38 2707 | 41 | 1508 | 295 | 6523 | Ferrocam Lonyiludlinal

09.00 | Lonjitud _fotal 705 Kildmelros Horte

YT FERROCARRILES DE PROPIEDAD FISCAL CUYA EXPLOTACION NO SE HA RESUELTO S| SE HARA POR EL Fisco 0 POR UNA EMPRESA PARTICULAR o

KuQUE®A EMPALME (PINTADOS) - 129.00 | -
||29.00 Lonjitud total 129 Kilometros

'“ Los dalos esizolslicos consignedes en este cuadro, corrésponabﬂ &/ 870 que se irdica






