
OPORTUNI DAD DEL FERROCARRIL 
LO N J I NTU DIN AL 

(Coufer~ncia leida por e l sei10r .] uan E. Cerda en la ~esion del 2-1 de Octubre de Hl07) 

He tomado la palabra movido por el deseo que do.mina en nue. t ro am biente, de 
dar un paso para colocar al Instituto de Injcnieros en el lugar que le corresponde i a la 
vang uardia de las corporacion es q ne trnbaja;n por el progreso del pais. 

El primer artículo de nuestra asociacion señala como fin del Instituto, e l de estre

char los l~zos profesionales que nos unen; creemos que el medio mas eficaz para conse
guirlo será justamente ese, puesto que no habrá division posible ante un ideal tan 

noble. 
Podemos principiar indicando a nuestro Gobierno, cuál es el programa que en ma

teria de obras públicas de Chile, consideramos como -mas conveniente para su progreso. 
Habní. com·eniencia en ello tanto para el pa is como parn nuestro Instituto; el pri~ 

mero encontmrá siem pre que nu estras opiniones son imparciales i bien inspiradas, i al 

aceptarlas, podrá eliminar las influencias de in teres personal que intervienen para re

comendar tal o cual obra aislada de e~casa utilidad o de costo excesivo; en cuanto a n?·· 
sot.ros iremos conqui¡;tando el prestijio necesario para podP.r hacer obra útil , ya como 

asociacion, ya individualmente como injenieros. 
Que hni preceden tes, lo saben mui bien mis esti mados consocios. 
Recordemos la memomble campaña conducida por el Cuerpo tle Injenieros e!'paño· 

les en pro de la rejenern-::ion (le la mad re patr"ia, basada en la con eccion de sus torren

tes i en el aprovechamien to de estas obras para llevar las r iquezas a las t ierras ávidas 
de ngna de Castilla i Aragon, Estremadura i Andalucía. Recordemos que, merced a sus 

bien di rijidos esfuerzos, se llegó a inculcar en el e píritu de los hombres dirijentes de to

dos colores i matices, que la idea fundamental de sus prog ramas debe ser lo que en Espa· 
iia llaman «la polít ica hidráulica», o sea, la accion del Gobierno en las obras de regadío. 

Los frutos no tardaron en recojerse, i no está léjos el dia en que España sea grande 

i poderosa, i eso lo deberá., no a la potencia de sus naves ni a l número de sus cañones, 
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sino a la clarovidencia de su Cuerpo de Injen ieros, a su enetjía i perseverancia en l t~ 

propaganda. 
Por su parte el Cuerpo de I njeoiero~ españoles ya ha cosechado: en el proyP.cto i 

direccion de todas sns g randes obras públicas, puertos i obras de regadío, puentes i fe.. 
rrocarriles, no ha intervenido ningun injeuiero estranjero, 'porque el Gobierno de Espa

fta sabe que el patriotismo es palanca mas poderosa e¡ u e el dinero, para querer i poder 

hacer bien las obras. 
No es mi deseo, ni mi atrevimiento llega a tanto, trata r cada .uno de los problemas 

utas urjentes para el progreso de nuestro país: ellos tales como cam inos, puertos marí~i

mos i vias flt~vial es, Cl)nservacion i replanteo de bosques, correccion i aprovechamiento 

de nuestros torrentes, plano topogrMico del país, merecen cada uno por sí, varias sesio· 
ne~ del Institu to o la cohtborMion de los n,iembros mas caracterizados par·a abl)rdarlos. 

l'ero a l abandonarlos así a. la competencia i buena voluntad de mis estimados cole

gas, cr·eemos conveniente uni rnos al espíri tu de nu estro malogrado consocio, don Enri

que Vergara .Montt, para recomendar el cri terio que, a nuestro modo de ver, debe pri 

mar en la furmacion de un plan jeneml de obras pú blicas i que pueden resuminc así 

«No abandonar lo útil por lo grand ioso». 
Este criterio se puede esplayar sentando los siguieutes principios que, a falta de 

otros mejores, pueden servi r de norma para juzgar sobre la conveniencia de Cúnstru ir 

un~ obrlt pú blica. 
1.0 L~& obras se construyen por la jeneracion actua:l i por lo tanto cteben bcnefi 

ciMlas de un modo> directo. 

'2 .0 Entre éstas se elejirán las que sean reclamadas mas mjentemente p'lr las ci r

cu.nstnncias de actualidad. 
3.• CC>-mo el carácter de urjencia no basta para limita r el número posible dentro de 

los t•ecnrsos de la naci<rn, es lójico que tambien se cuente corno factor de precedencia e l 

número de beneficiados po~· cadn obra pública en relacion con su costo probable. 
4.0 Es- necesario que cada obra exi's ten líe se complete, para q ue así llene las necesi

dnclles del presente, i q tre cada obnt rrueva se proyecte no ya para satisfacer las necesi

dades del futuro, pe ro, si contemplándolas para no obstaculiza rlas. 

En la presente sesion, tmt~remos del ferrocarril lonjitudinal, por ser materia de 
actu-alidad i porqu e creemos que es tiempo de evitll'r que e l Gobierne dé nn paso en 
f~lso abordando la eonstruccion de este fe rrocarvil. 

Drvicli~emos fhta. reseña en dos partes, tratando primerame~te del conjunto del 
fen·o-~arvil lonjitodinal hasta At;ca, i: en St"gtt ida sobre la seccion de Copiapó al Sur, 

porque se dan razones de carácter j eneral sobt•e !111 conveniencia qne erian tan impor
tantes i decisivas para una seccion como para otra. 

El ferrocarril d'e Santiago a Arica se compone de 2 42 3 km. qne se pueden cla~ifi car 

como' sigue: 
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--
En esplo 1 En cons· Con estndio C->n ante Sin ante· 

tacion t ruccion definitivo proyecto proyecto 

}.• Seccion.-Santiago a Copiapó 367 i 360 ;¿ :3 o 

2.• Seccion. - Copiapó n Arjcft .. ... 302 110 41 2 11 0 374 

---- ---- ----- ·----- -----

T OTAL .. . .. . .. .. '1 (¡69 197 i ' 1 -lU2 ·¡ 374 

Suponiendo que los ferrocaniles en construccion esté>n por terminarse, resu lta que 

quedan por hacer l 557 km, los que avo.luados a$ !)0 000 oro el km, dan $ i 8 000 000 

oro. 
Analicemos las razones que se dan para justificar s u construccion, i que la prensA. 

ha ven ido repitiendo sin cesar hasta. el punto de que la opinion pública ya ha formado 

su juicio enteramente favorable a esta obra. 

En primer término se nos habla de la rapidez de comunicaciones que producirá e l 
ferrocarril, dP. las interrupciones a que está sujeto el servicio marítimo. En cuanto a 
estas último.s no cabe la menor duda que si actualmente hai in terrupcion es por caren· 

cía ·de buenos puertos, por defici encia en diques u e carena, i como estas obras son abso 
lutamente indispensable~ no hai motivos pa•·a tomarlas en cuentA.. 

Por el contrario, el servicio de aguadas del lonjitudinal ~erá tan deficiente, a pesar 

de los esfuerzos que se gasten, que las interrupciones podrán ser numerosR.S por este 
capitulo. 

La razon rie mayor rapidez ha sido ~ustentada únicameute porque el público ignora 
que entre el feri'Oca.rril de 1 m. de vía i e l de trocha normnl existe tanta diferencia como . 
en t re unn carreta i un coche. 

La velocidad comercial del ferrocarril entre Calera i Ligua, que es de 1 m. de tro· 

cha, no a lcanza a 29 km . por hora; para el recorrido total de 2 400 km. esta velocidad. 

t iene que reducirse forzosamente por parA.·ii llas en las aguadas, aprovi ionamiento de 

combustible, horas de comidas, trasbordos, etc., se puede por lo tanto asegurar que la 
velocidad comercial del ferrocarri l no pasará de 20 km. por hora, en el mejor de los casos. 

En estas condiciones el recorrido de Sttntiago a Arica se haría en ciento veinte 

horo.s, o sea cinco días completos con sus noches. ¿Habría algun ser huma~o, que de · 

seando ganar tiempo, fuera a utilizar el ferrocarril, siendo que los \'apores de la carrera, 
mal servidos como están, hacen el viaje en cinco días, i que el confort que puede ofrecel 

un vapor es muí superior al de un fe rrocarril ?. 

Creemos que no hai necesidad de volver a insistir sobre la razon de mayor rapidez· 

En segundo término se hace aparecer el inte1·es comercial e indust ria l. Esto es tan 
evidente para los r¡ue, alucinados por e l nombre i por la magnitud de la obra, defien-
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den ti ferrocan il loujitudinal, que no se dan la mole~tin de indicar qué industria, qué 
com ercio ~e va a fa vorecer con el ferrocal"l'il. 

!!emos buscado, pero sin re ·ul t ado, como tendremos In ocasion de hacerlo presenLe 

mas adelante: sólo se encue nt ra q ue, con escepcíon de muí co ntc~dos t1·ozos rlel je?'1'0CU· 
r1-il, exisLen mi nas que no e e><plotan, vertenencias en gn111 número pero s in base para 

juzgar sobre u producciou futum: todavía mas, que esas minas i pertenencias busca

rían los ferrocarriles Lmsversales ex istentes, si es tu vieran ligauus a ellos por bue nos ca

minos, caminos que puedan ser recorridos por a utomóv iles ele carga. 

Pero rl«>mo,; por senLado que el ferrcarril lonjitudi nal de><arrolle el comercio, la in

dustria, la minerí,l, ¿no cabe pregu ntarse c¡ue es pri mordial: el desarrollar nuevo· med ios 

de prorluccion o el faciliLa r la prouuccion actu•ll, agobiad>\ por las pésimas condiciones 

de nuestros pu ertos? 

I ndudab)c rne ute que lo segn uuo, pues la eco11onlÍ<t que se efectua rri. con la adqu isi 

cion de bueno puerto~ repre ·en La una mayor r iqueza igual a la prod uccion actual de In 
minería en Chile. 

En efecto, la produccion actua l en oro, plata i cobre d e las provi ncias del Norte, 
alcanza a S :)0 OUO 000, miéntras que la reduccion d e los g>~><tos de carga i desrarga en 

los puertos por supresion d el lanchaje, seguro!', economía de Liempo, puede estimRr~e en 

3,50 por tonelada, (término medio) o sea el total en :3 40 OUU OUO. 
Agréguese a esto un 50%, ganancia con que el come rcio recarga. sus gastos, i se, 

tendrá aproximadamente Jo que cuesta al año a los consumidores i productores In con

servacion de un s i!Stema. de de~cn rga tan rudimtnta ri o. 

P or lo demas, la necesidnd de crear nuevn>< fuentes de ¡m .. duccion e hace sen tir en 

las naciones, cuando hai n bunrlnncia rle tra brj'lclr>re;: o <:'xceso de capi tnlel', caso q ue no 

es el nuestro. 

Aun ha i otra con~ideracion yue agregar <!ll c0ntrn del rl esarrollo forzodo de la mine

ría: sabemos que el Gobie rno de Béljica. ha reservado los n ue vos yaci mientos carbonífe
ros descubiertos e n la provincia. de Linburgo, para su e plotacion por las jeneraciones 

futuras, cuando ya hayan terminaJo lo manto~ actur. lmente t rabajados. 

Esta medida de previ ion pod ria ser imitada por nuestro Gobierno i tendría ta m

bien la ventnJa de evita r que la estraccion se haga por los medios rudimetarios en uso 

hoi dia, lo que ocupa mayor nümero de t rabnjadores i produ~e urm utilidad menor, un 
derroche de riquezas. 

Por ú lti mo se nos dice que el Gobierno hace poco por la viabilidad de las provincias 

del Norte, q ue on las que cont ribuyen con una mayor c uota a su sosteni mien to. Tal vez 

sea efectivamente así, pero deducir de ello que el Gobi erno debe hace r e l lonj1 t udinal 

es tan ridículo como seria satisfacer el hambre de un pobre con merengu es. 

Porque en realidad lo que hace falta en e l Nor te son buenos caminos y sobre todo• 

muelles o malecones para el atrafJUe de buques; ferrocarril es los tienen en abundancia. 

Las provi ncias de CofJ nimbo a Tacna. inclusives, t ie nen :l 70 k m de fe rrocarril es• 

los fJ u e re par tido'! ent re su población de 400 000 habi tantes, da 140 habitar¡ tes po1· 1 
km. cleje-,-roca?·¡·íl; en lns prov incias de Aconcagua al Sur la estension ele ferrocaniles es 

de ~ 600 km. o sea alrededor de 1 000 lwbítcmtes po?·l.--m. de 'VÍa. S i tornRmos en c uenta 
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que todos los ferrocarriles del Norte van directamente a la costa, su valor comercial es 
todavía mayor, i hacen mas enorme la diferencia. 

Creemos que estas cifras bastarán para formar el criterio del Gobierno en materia 

de obms públicas. Hasta el presente ha sido mui laudable que nuestros gobernantes se 

esfuerzen por obtener el mayor número de ferrocarriles construidos durante su adminis· 
trncion: en aclelante: es preciso que se considere este propósito como perjudicial, mién· 

tras nuestros puertos mayores no sE>an puertos ~in o en el nombre, miéntms los ferroca· 
riles de l norte IIP.ven una vida lánguida por falta de caminos de atraccion, miéntrns los 

ferrocarriles del Sur i Centro, no se completen con sus ramales a la costa, y éstos con 
SIIS puertO!'. 

Si nos guiamos por el criterio señalado al principio de esta conferencia, tendremos 

motivos suficientes para abandonar enteramente la idea de: lonjitudinal, ante la presen
cia de esos problemas tan urjeotes. 

En efecto, e l lonjitudinal no sil·ve sino escasamente a los habitantes que creemos 
beneficiados i sobre todo no hai comparacion posible entre el número limitado de esos, i 
la gran poblacion que seria sen ·ida. conla.s obras enumeradas. 

D e Coqui mbo al Norte, el 70% de la poblacion es litoral o está unida directamente 

con el mnr; quedarían pues unos ¡ :¿o 000 habitantes beneficiados con e l gasto de 

$ O 000 OU) oro: estamos seguros que a los 400 000 habitantes del N01 te les interesa 
mucho mas qne se gasten 5o 10 millones en sns puertos. 

En e l centro i Sur, C('da tma de las obl'fl~ sigu ientes: 

Fe?'?'OCar?·iles 

Ray>\do a Papudo 
Aleones a Pichilemu 

Lontué a L lico 

Los Sauces a Lebu 
Rncapequen a Tomé 

Pae1·tos o muelles en 

Papudo 
San Antonio 
Pichilcmu 

Ll ico 
( 'onsti tncion 

Tomé 

Le bu 
Valdivia 

beneficiar¡\, mas habitantes que todo el lonjitudinal de Coquimbo al Norte: i las sumas 
del costo de estas obre~ no alcanza a ser la mitad clel costo clellonjitudinal. 

Creemos que estos motivos son suficientes para rechazar el carácter de urjencia de 
este ferrocarril, en cuanto a su ~mportancia para el desarrollo industrial del país. 

Por tlltimo, contra nuestro deseo, estamos casi obligados a abordar las razones de es· 

tratejia, pues que si existen, indudablemente que todo lo que hemos dicho seritl inútil i 
antipatriótico. 
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~o entraremos a ver el costo comparativo de una escuadra i del lonjitudinal; pero 

tendremos que hacer en t.odo caso las siguientes consideraciones: 
1.0 Que e l lonjitudinal no suprime en lo menor la nece.,idad de una escuadra 

poderosa; 
2.0 Que e l interes del capi tal que se invierta en e l lonji t udinal alrededor d e 9 mil lo

nes papel) i la pérdida que produnirá su e~plota.cion (que no será rr.énos de 2 millones), 

en total ll millones, furmarian . una anualidad suficiente para adyu irir nuevos barcos 
i conservar los actuales. 

Hemos visto ya que no hai mayor rA.pidez en e l t rasporte por tierra, qne las intc· 

rrupciones son de temer en este servicio i se comprendení que para el trasporte de tro · 

pas no se gana nada con el lonjitudina l. 
Se pierde s í, porq ue en caso de guerrra tendría que dist.mersc todo un ejército de 

20 900 hombres en el resguardo de la via férrea, ejército que como está en nuestra con
ciencia, seria mil veces mas útil en la vanguardia. 

En c,unbio las obras yue hemos citado como mas urjentes, los puertos, aumentan 

de una manera cierta la fu erza del país. A su abrigo se desarrolla la marina mercante 
elemento de primer órden en una guerra, marina hoi rlia aniquiladora por los riesgos 

marítimos, por los seguros, por la demora en la carga i descarga· se aumenta la pobla
cion marítima cA.paz de sobrepujar las hazaiías de nuestra historia naval. 

I aquí cabe hacernos una pregunta históri ca: si e l Imperio Ruso no hubiese tenido 

tanta confianza en el Tran!'iberiano, se hubiese mostrado tan fátuo, tan orgulloso como 
lo fué, al rechazar !os esfuerzos que el Japon hizo por la paz? ¿Habria descuidado su po
der naval i la prepnmcion de sus marinos? 

Si el Imperio Britlinico no hubiese contado con la marina mercante para el traspor-

te de sus t ropas ul Africa del S ur, ¿qué suerte habrían corrido sus armas? . 
En resúmen, creemos hA.ber dado razones suficientes pam poder · sostener que el fe

ri'Ocarrillonjitudinal no es ni mas rápido ni mas seguro que el trasporte marítimo; que 

no hai conveniencia para el pais en desarrollar nuevos medios de produccion miéntras 

no se mC'joren los actuales, i ~por último que el ferrocarril lopjitudinal como medio d~ 
deft-n a o de ataque es sólo un miraje pel igroso para la seguridad nacional. 

Hemos analizado ya las razones j enerales que se dan para apurar la construccion 

del lonjitudinal. 
Creemos que no tienen base séria ninguna, pero r.o queremos decir con ello que todo 

e llonjitudinal sea innecesario; hai rejiones que n pesar de estar nisladasdel mar llevan una 

vida más o ménos próspera i ton que su. un ion con el mar les report arÍA. beneficios con~i

derables. En cambio otras secciones, i esMn en mayoría, son absolutamente inút iles en 
In ac:tual idad: tal vez servirian sólo para favorecer la especulacion. 

Entre las prim eras ~;e pueden contar los fe rrocarriles de Rayado a Vilos, ii km. i de 
Illapel a San Márcos, lll km; la t~rminacion de estos ferrocarriles vendrá a poner en 

comunicacion con el centro del pais n la provincia de Coquimbo, la mas poblada de las 

provincias de l Nort.e, y podrá formar un nuevo mercado para los productos del valle de 

Aconc11.gua; al mismo tiempo ámbas secciones fA.cilitarán la. salida de los productos agrí 
colas i mineros actuales hácia el rriar. 
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En cuanto a los ferrorarriles de Serena n Vallcnar (275 km.) i Vallena r a P11ipote 

(172 k m. ) son de una importaucia mui escn!'a para justificar Hl construccion. 

El primero cruza una rejion minera de una riqueza escepcional, pero CJile no está. 

desarrollada i que creemos r¡ue el Estado no debe desan ollar por las ra7.oncs que he
mos apuntado. 

La seccion de V alienar n. Copiapó, con 172 km. de desarrollo carece de importan

c ia para la minería, pues todo!; los cent ros mineros q ne atraviesa est.áu unidos con 

el mar. 
Como dice testualmente el seftor J osé del C. Fuenzalida en su intorme a la D irec

cion de Obras Pt1bl ica!<, sobre la impor tancia del lonjitudinal, ((estn sE>ccion tend ni el 

carácter jeneral de estratéjico i nó un in te rcs comercial». 

I ya que he citado este luminoso in forme (de cuyo autor no se puede dudAr sobre 
el gran interes i de los ser vicios que presta a la minería), creemos con veniente hAceros 

p resen te qne ha sido su lectura la que nos ha hecho abrir los ojos, i la que nos ha pro

porcionado l'l houor de hAcer In presen te reseña. 

JUA~ E. CERDA . 


