Feo: Plardovies

Ferrocarril Intercontinental
Panamericano

(Conferencia leida en el Instituto de Ingenieros de Chile el 29 de Noviembre
de 1827, por el Ingeniero don Francisco Mardones).

1. La Comisiébn de Trabajos y Bibliotecas ha recibido Gltimamente algunos
ejemplares de un folleto titulado «Nuevas Orientaciones del F. C. Interconti-
nental Panamericano», escrito por e! ingeniero argentino Dr. Juan A. Briano.

Examinando este folleto, la Comisién ha pensado er que «s escaso el nimero
de personas, y ain de ingenieros, que entre nosotros ha tenido ocasion de conocer
esta materia, ¥ me ha pedido ocuparme de ella en la presente reunién con el ob-
jeto de dar, a un mayor namero, la oportunidad de conocer y apreciar el proyecto,
las posibilidades de su realizacibn mis o menos pronta y la ruta que probable-
mente resultara en defnitiva.

Esta modesta conferencia de vulgarizacion. resulta zhora magnificada con la
presencia de Embajadores, Ministros Plenipoterciarios, miembros del Cuerpo Di-
ploméatico Amecricano que, atraidos por el prestigio que tiene esta tribuna, han lle-
gado hasta aqui sin haber pensado que quien hoy la ocupa no tiene nada nuevo
que darles a conocer; puesto que el tema de su disertacion les es muy familiar.

Esto no obstante, confio cn que el interés de la materia por tratar supla en
parte su falta de novedad.

2. Las gestiones iniciales tendientes a propiciar el establecimiento de un ferroca-
rril que ponga en comunicacion los diferentes paises americancs. datan del afio 1880,
en que el senador David Davis presentd un proyecto para fomentar las relaciones
comerciales de los EE UU. de Norte América con las Republicas de México, Cen-
tro América, el Imperio del Brasil v las Repiblicrs de Sud-América.

Estiméndose concuirente a este fin el mejoramiento de 'as vias de comunica-
cidn, se invitd a Delegados de los diversos paises pera reunirse en Washigton ese
mismo afio, a fin de estudiar y resolver sobre las medidas que pudieran encon-
trarse més practicables para llevar a cabo los trabajos de construccion de una linea
de ferrocarril que corriera al pie de la vertiente oriental de la Cordillera de las
Andes.

La consideraciéon de diversos proyectos dibujados en los mapas. y el examen
de este asunto durante nueve afios, condujo a la conclusibn oue el mcjor proce
dimiento para alcanzar algin resultado serfa el de tratarlo en alguna «Conferencia
Internacional en que estarian representadas todas las Naciones de las dos Américas.
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Organizada la Primera Conferencia Panamericana en Washigton, (Febrero de
1890) con representantes de 18 Gobiernos, el entonces Ministro de Relaciones Ex-
teriores de EE. UU. de Norte América, Mr. James F. Blaine, se ocupé desde las
primeras presentaciones en recomendar a los Delegados la construccién del ferro-
carril Panamericano, sugiriéndoles la idea de nombrar una Comisién que tratara
especialmente este asunto,

Constituido, asi, el Comité de Comunicaciones con representantes de 11 paises,
someti6 a la Conferencia un dictamen cuyas conclusiones, condensadas en 16
puntos, merecieron la aceptacién de aquella.

Es atil recordar estos 16 puntos, porque ellos permiten apreciar el espiritu que
ha inspirado la concepcion del proyecto. las modalidades previstas para la eleccién
del trazado, vy los medios sugeridos para facilitar su realizacion. Son los siguientes:

L]

1.0 Que un ferrocarril que ligue a todas o a la mayor parte de las Na-
ciones representadas en la Conferencia, contribuird poderosamente al desen-
volvimiento de las relaciones morales e intereses materiales de dichas na-
ciones.

2. Que el medio méas adecuado para preparar v resolver su ejecucion es
el nombramiento de una Comisiéon Internacional de Ingenieros que estudie los
trazados posibles, determine su verdadera extersién, calcule sus costos respec-
tivos Yy compare sus ventajas reciprocas.

3.° Que dicha Comisi6n se componga de tres ingenieros nombrados por

*  cada Nacién; que tenga la facultad de dividirse en Sub-comisiones y nombrar
los demas ingenieros y empleados que encuentre necesario para el més pronto
desemperio de su cometido.

4.° Que cada uno de los Gobiernos adherentes pueda nombrar, a su pro-
pia costa, comisionados o ingenieros con el caricter de auxiliares de las Sub
comisiores encargadas de los estudios seccionales del ferrocarril.

5. Que la via férrea, en cuanto lo permitan los intereses comunes, debe
ligar las ciudades principales que se encuentren a inmediaciones de su tra-
yecto.

6.2 Que si la direccion general de la linea no pudiera desviarse sin gran
perjuicio, con el objeto indicado en el articulo anterior, se estudien ramales
que unan las ciudades con el tronco del camino.

7.2 Que a fin de disminuir el costo de la obra, se aprovecher las vias
férreas existentes en cuanto sea posible y compatible con el trazado del Fe-
rrocarril Continental.

8.°c Que en el caso de que los trabajos de la Comisién demuestren la
practicabilidad y conveniencia de! ferrocarril, se llame a propuesta para la
construccién de la obra en su totalidad ¢ por secciones.

9. Que la construccién, administracién y explotacién de la linea sea de
cuenta particular de los concesionarios ¢ de las personas con quienes sub-
contraten la obra o a quienes trasmiten sus derechos con las formalidades del
caso, previo el consentimiento de los Gobiernos respectivos.

10. Que todos los materiales necesarios para la construccién y explota-
cibn del ferrocarril sean libres de derechos de importacién, sin perjuicic de
que se tomen las medidas necesarias para impedir los abusos que pudieran
cometerse.

11. Que las propiedades muebles e inmuebles del ferrocarril empleadas en



628 Anales del Instituto de Ingenieros de Chile

su construccién y explotacién sean exentes de todo impueste fiscal, bien para
la Nacidn, bien para el Estado, Provincia ¢ Municipalidad.

12, Que la ejecucion de una obra de tanta magnitud merece, ademas,
ser estimulada con subvenciones, concesiones de terrenos o garantias de un
minimum de interés.

13. Que los sueldos de la Comisién, asi como los gastos que demander los
estudios preliminares y definitivos sean costeados por las naciones adherentes,
en proporcidn a sus poblaciones respectivas segin los (ltimos censos oficiales,
¥ en defecto de censo, por acuerdo entre los propios Gobiernos,

14. Que el ferrocarril sea declarado neutral a perpetuidad, con el objeto
de asegurar e trafico libre.

15. Que la aprobacién de los proyectos, las concesiones de las propues-
tas, la proteccion de les concesionarios, 1z inspeccién de los trabajos, la legis-
lacion de la linea, la neutralidad del camino y el libre paso de las mercade-
rigs en transito, etc., sean, en el caso previsto en el articulo 8.°, materia de
convensiones especiales entre todas las naciones interesadas, y

16. Que tan pronto como el Gobierno de los Estados Unidos reciba la
adhesion de los demas Gobiernos a este proyecto, los invite para nombrar la
Comisién de Ingenieros a que Se refieren los articulos 2.0 y 3.°a fin de que
ésta se reuna en esta ciudad de Washington a la mayor brevedad posible.

De acuerdo con esta resolucién el Gobierno de Fstados Unides convoc, en
Mavo de 1890, a una reunidén de delegados que se verificé en Octubre del mis-
mo afio.

Esta comisién internacional (The intercontinental Railway Comision} en la
que estuvieron representadas doce naciones: Argentina, Brasil, Colombia, Ecua-
dor, EE. UU. de N. A., Guatemala, Méjico, Paraguay, Per(l, Salvador, Uruguay
y Venezuela, tomd a su cargo el estudio preliminar del problema con los datos
suministrados por cada pais, determiné la ruta general, y encomendd su estudio
en el terreno a tres brigadas de ingenieros que operaron en Centro América la
primera, entre Quito ¥ Panamad la segunda y entre Quito y Cuzco la tercera.

A la fecha de celebrarse la segunda Conferencia Panamericana en la ciudad
de Méjico, el afio 1900, era conocido el informe preliminar de los Cuerpos de
Ingenieros (Enero de 1893) y se habia definido como posible solucién una ruta
entre Ayutla (en la frontera de Méjico con Guatemala) y La Quiaca {en la fron-
tera de Bolivia cor Argentina).

Ni EE. UU. ni Méjico, ni Chile, ni Uruguay, debian concurrir con nuevas li-
neas porque las ya construidas hasta sus fronteras les permitian incorporarse a la
red proyectada.

3. La segunda Conferencia Panamericana ratificd el acuerdo de la primera
sobre el establecimiento del FC. intercontinental y decidié constituir un Comité Per-
manente, con residencia en Wishington, el cual comisiond a M. Charles M.
Pepper para que en una visita a la América Latina procurara interesar a los Go-
biernos en favor de la realizacién del proyecto.:

Un informe presentado en 1904 por el Sr. Pepper al Comité Permanente
(The Panamerican Railway Report) sefiala algunas de las caracteristicas princi-
pales de la ruta general adoptada por razones de conveniencia de conjunto o del
aprovechamiento de lineas existentes, en corstruccidn, o ya estudiadas por algu-
nos paises en esa época.
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Algunos parrafos de este informe han sido citados para confirmar las aprecia-
ciones sobre insuficiencia de trifico de la zona en que se ubicd la provectada linea.

El Sr Secretario podria tener la amabilidad de leer uno de estos pérrafos,
que permitird a nuestro auditorio viajar a través de la linea ecuatorial sin las
molestias de una temperatura elevada y daleitindose en la contemplacibn de
magnificos panoramas andinos.

(El Sr. Secretario da lectura al siguiente parrafo):

<la linea seguira en zig-zag por la densa vegetacién de las selvas de Darien;
entrard a Colombiz, donde remontara el vzlle del ric Sucio, elevidndose cada
vez mas hasta bajar por el paso de Cormajata de donde la via scguiré el le-
cho del rio Cauca: otra vez en ascenso en atrevidas curvas llegard a la re-
gién de los paramos o altiplanicies y alli (el viajero) vera crateres cubiertos
de nieve, inmensas moles zisladas y los grandes ventisqueros de la Cordillera
Central, Siguiendo el eje principal de los Andes continuard por Ecuador,
sintiendo al cruzar la misma linea equinoccial el viento helado de las cum-
bres a través de las planicies y d¢ pasos de 10000 a 12,000 pies sobre el ni-
vel del mar.

Llegara a Quito, de donde arranca el camino que en tiempo de los Incas
unia aquella ciudad con Cuzco, la ciudad Imperial a 1,900 millas de distancia.
Dejando a Quito a espaldas el viajero serpenteara por la base del gigantesco
Chimborazo hasta trepar su flanco a una altura de 12,000 pies, cual si subiera
peldafio por peldafio una colosal escala montafiosa, pues esas masas trasversa-
les llamadas nudos son los rasgos caracteris.icos de los Andes ecuatorianos.
Penetra al Perd por ¢l paso de La Sabanilla para cruzar y volver a cruzar de
la vertiente del Pacifico a la del Atlantico por entre precipicios y ventisqueros
a 13,000’ o 14,000’ de altura; llega a la regién minera de Cerro del Pasco a
14,300" una de las mas elevadas poblaciones del mundo. Desde alli, alternin-
dose los descensos ¥ ascensos, arribara a Cuzco, la antigua capital de los In-
cas, a 12 000’ de altura, seguird siempre adelante por un camino relativamente
plano a Puno en las riberas del lago Titicacs a 12,540’. Aqui el viajero podré
elegir entre seguir cl vapor a la mayor altitud a que se pueda navegar en
todo el mundo, o seguir ¢l ferrocarril costeando el lago por 100 millas para
llegar a la altiplanicie central de Bolivia, comprendida entre los reales Andes
graniticos y la cadena ignea llamada Cordillera occidental. Al atravesar la
planicic central cstara a corta distancia relativamente del niveo Sorata y con-
templara la gran muralla blanca de lllimani, la méas estupenda regién monta-
fiosa de Sudamérica y quiza del mundo entero. Seguird siempre hacia el Sur
y abandonando abruptzmente la gran planicie, cruzara los contrafuertes de
los Andes reales y se encontrari en las montarias de la Argentina Septentrio-
nal; desde alli bajara tranquilamente por las pampas suavemente inclinadas
hacia las aguas del Atlantico, a Buenos Aires, ciudad destinada a ser para siem-
pre la Metrépoli del Continente Austral.

4. La Tercera Conferencia Panamericana, celebrada en Rio Janeiro el afio
1906, tomé conocimientc de }os antecedentes reunidos, confirmé los acuerdos
adoptados por las dos anteriores y resolvié recomendar a los Gobiernos que al
conceder su apoyo para la construccién de ferrocarriles se prefirieran aquellos que
sigan la rura proyectada para el intercontinental
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5. La Cuarta Conferencia Panarnericana celebrada en Buenos Aires en 1910,
adoptd nuevos acuerdos confirmatorios de las resoluciones precedentes en los si-
guientes términos:

1. Se prorroga la existencia, con todas sus atribuciones, del Comité del
FC. Panamericano en Washington, al que por los importantes servicios pres-
tados ya, expresa la Conferencia sus agradecimientos.

2'° Se confirma las resoluciones tomadas por la Tercera Conferencia Pan-
americana sobre cste mismo punta, y

3. Teniendo en cuenta el elevado alcance moral y material de la com-
pleta realizacién de la importante obra proyectada, la Conferencia encarga al
Comité Panamericano de! Ferrocarril en Washington que, a la mayor breve-
dad posible, reuna todos los estudios 3 datos técnicos ¥ financieros necesarios
para la formacién de un plano y presupuesto definitivo destinados a la cons-
truccién de la obra; encarece a los paises interesados en la realizacién que
adopten y comuniquen al Comité Permanente del Ferrocarrii Panamericano
las medidas més eficaces, tocantes a las garantias y subsidios que puedan
ofrecer para facilitar la construccién de este gran deseo comin, a fin de que
dicho Comité, en vista de estas comunicaciones, proponga la forma préictica
de solucionar este problema, que seria imposible o por lo menos, de muy re-
mota realizacion. si quedara abandonado a la accién aislada de algunos de los
paises especialmente interesados en él.

6. LaQuinta Conferencia Panamericana celebrada en Santiago (Abril de 1923),
insistiende sobre el propésito sustentado en las anteriores. acordd reorganizar el
Comité Permanente y encargar a la Unién Panamericana con sede en Washington,
le designacién de los paises y de las personas que debian componerla, sobre la base
de un nimero limitado a siete miembros.

La Subecomisién de Comunicaciones habia acordado, a indicacién de los delega-
dos del Brasil, proponer el nombramiento de esta Comisidén a fin de que revisara el
proyecto primitivo ¢ indicara las modificaciones del trazado gue fueren necesarias.

A esta fecha, como lo veremos més adelante, se habian insinuado ya diversas
modificaciones al trazado propuesto por ¢l Comité Permanente, v los asesores téc-
nicos de algunos Gobiernos interesados habian sugerido en esta Quinta Conferencia
la idea de un estudioc més profundo del problema, tomando en consideracién otros
puntos de vista que pedian estimarse de¢ mayor trascendencia que la utilizacién
preferente du lineas en servicio.

7. Aplicando el acuerdo que acabamos de recordar, la Unién Panamericana
constituyd el nuevo Comité Permanente con la representacidn de cinco paises:
Argentina, Brasil, Chile, Méjico v Estados Unidos de N. A. Hemos dicho antes que
estos tres Ultimos Estados no tienen que ejecutar nuevas lineas para incorporar
sus redes al Pansmericano: su presencia en el Comité tiene, pues. el significado de
representantes de fuerzas propulsoras que no el de interesados materialmente en el
establecimiento de uno u otro sector del ferrocarril.

Las personas elegidas fueron los sefiores: Juan A. Briano (argentino), Tobias
Moscoso {brasilefio), Santiago Marin Vicunia (chileno), Francisco P. de Hoyos (me-
ficano) y los sefiores Charles M. Pepper, Verne 1.. Havens, Minor C Keith (norte-
americanos).
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8. El propésito mantenido perseverantemente en las cinco conferencias pan-
americanas celebradas hasta la fecha ha sido secundado por otras asociaciones in-
ternacionales.

Asi, el Congreso Cientifico Internacional Americano, celebrado en Buenos
Aires el afio 1910, adopto el siguiente acuerdo:

El C. C. 1. A. reforzando las unanimes declaraciones de los pasados Congre-
sos Cientificos, estimula a los Gobiernos de América a proseguir y acelerar los es-
tudios v trabajos de construccién del F C. Panamericano dentro de un plan fijo apro-
bado por las respectivas cancillerias».

9. La alta Comisién Internacional de Legislacién Uniforme reunida en Buenos
Aires en 1916, al ocuparse de esta cuestidn por intermedio de la sub-comision en-
cargada de estudiar los proyectos relacionados con los trasportes ferroviarios, (que
presidi6 Mr William B. Mac-Adoo) adoptd las siguientes conclusiones:

1.° Recomendar a los Gobiernos que atin no Jo han hecho, la conveniencia
de ratificar el acuerdo adoptado en la Conferencia Panamericana de Rio Ja-
neiro, en el sentido de que, al conceder su apoyo para la construccién de fe-
rrocarriles, las RepGblicas Americanas prefieran, en lo posible, los que sigan la
linea proyectada intercontinental '

2.2 Recomendar, asimismo, la conveniencia de ratificar el acuerdo adoptado
en la Cuarta Conferencia Panamericana celebrada en Buenos Aires en 1910,
por el cual, teniendo en consideracién el elevado alcance material y moral del
ferrocarril Internacional Panamericano, sc confirmé la existencia de la Comi-
siébn Permanente de Washington y se recomendd a los paises interesados en la
realizacién de esta obra, que adoptaran las medidas més eficaces en cuanto a
las garantias y subsidios que puedan ofrecer para facilitar la consecucién de
este gran proyecto com(n.

3.° Recomendar a la comisién permanente dz Wdshington el nombramiento
de nuevas comisiones de ingenieros, a fin de que practiquen sobre el terreno los es-
tudios técnicos v econémicos necesarios para determinar el trazado, el costo de
construccion, el movimiento comercial y !as entradas probables de los ferrocarriles
que completardn el Panamericano, debiendo sufragarse los gastos por los diversos
paises americanos en proporcién a la poblacién de cada uno segin el Gltimo censo
oficial. .

4.° Recomendar la conveniencia de estimular la construccién de ferroca-
rriles que, sin formar parte directa del F. C. Panamericano, liguen nuestros
paises unos a otros y tiendan a resolver entre ellos mayores relaciones comer-
ciales v politicas.

5.2 Recomendar, finalmente, la conveniencia de nombrar comisiores mix-
tas compuestas por delegados de los paises vecinos ligados por ferrocarriles
internacionales, que tengan a su cargo el estudio de las tarifas, de los regla-
mentos ferroviarios y, en cuanto sea posible, de las convenciones aduaneras a
que los ferrocarriles internacionales puedan dar lugar.

10. El segundo Congreso de Financistas America.nos; reunido en Wéshington
en 1920 se ocupd también del proyecto y acordé lo siguiente:
1.° Ratificar el acuerdo adoptado ¢n la Cuarta Conferencia Panamericana



632 Anales del Instituto de Ingenieros de Chile

de Buenos Aires con respecto a la existencia de la Comision Permanente de
Wiashington:

2.» Ratificar, asimismo, el acuerde adoptado en la Tercera Conferencia de
Rio de Janeiro, en el sentido de que al conceder su apoyo para la construc-
cion de ferrocarriles, las Repilblicas Americanas prefieran en’lo posible, los
que siguen la linea continental proyectada;

3. Recomendar a la Comisién Permanente de Washingion el nombra-
miento de nuevas comisiones de ingenieros, a fin de que practiquen en el te-
rreno los estudios técnicos y econdmicos necesarios para determinar el trazado
y costo de construccion, el movimiento comercial y las entradas probables de
los ferrocarriles que completaran el panamericeno, debiendo sufragarse los gas-
tos por los diversos paises en proporcién a la poblacién de cada uno segin su
dltimo censo oficial;

4. ° Recomendar a los Gobiernos que estimulen la construccién de ferro-
carriles internacionales que, sin formar parte del F. C. intercontinental, liguen
a los diversos paises del continente unos a otros y tiendan a desenvolver en-
tre ellos mayores relaciones comerciales y politicas;

§5.¢ Recomendar la creacién de comisiones mixtas, compuestas por delega-
dos de los paises unidos entre si por terrocarriles internacionales, con el
propbsito de estudiar Jos reglamentos de explotacién y proponer tarifas que
sean reciprocamente ventajosas para dichos paises; y

6. Recomendar, finalmente, que se encargue a las comisiones mixtas a
que se refiere el nlmero anterior, el estudio de los convenios aduaneros que
puedan facilitar el intercambio comercial.

11. Uno de los temas sefialados para dilucidar en el Segunde Congreso Sud
americano de FF. CC. (Rio de Janeiro, Agosto de 1922) fué el siguiente: «Conve-
niencia de estudiar una red ferroviaria internacional».

Ertre los trabajos presentados figuraron dos proyectos de maodificaciones de la
ruta oficialmente recomendada por el Comité Internacional: Una del Ing. Dn. Juan
A. Briano, argentino. y otra del Ing. Dn. Alvaro Lessa, brasilefio, a que aludiremos
mas adelante,

El ingeniero Dn. José Luis Baptista {Brasil), que hizo la relacién del proyecto
Briano de 1919, propuso las siguientes conclusiones:

Ld

a) Ser conveniente se proceda a una revisién del trazado adeoptado en la
Conferencia Internacional realizada en Washington el 26 de Febrero de 1890
para el Ferrocarril Intercontinental Panamericanoc, en la parte comprendida en
la América del Sur y sugiere que, en los nuevos estudios que deberan realizarse
sean convenjentemente consideradas Jas orientaciones indicadas por el ingeniero
Juan A. Briano, en la Conferencia realizada en el Centro Nacions] de Ingenie-
ria de Buenos Aires del 26 de Mayo de 1919.

b) Ser necesario que en las instrucciones para la realizacién de los estu-
dios definjtivos sean fijados de modo unitorme y general los siguientes ele-
mentos:

1. Trocha de ia linea;

2.2 Condiciones técnicas en planimetria v perfil;

3.0 Galibo de seguridad;

4.0 Tren tipo para el chlculo de la superstructura.



Ferrocarril intercontinental panamericano 633

¢) Que las caracteristicas técnicas indicadas que sean adoptadas para el
ferrocarril Intercontinental Panamericano, deben ser, en lo posible, observadas
en todas las lineas internacionales del continente

Por su parte don Alvaro Lessa, que propuso la modificacion del trazado
Briano, no formulé conclusiones que afectaran al trazado general, sino que se
limité a propiciar las lineas ubicadas en territorio de la Repfiblica del Brasil, que
a su juicio tenian mayor interés para formar parte de la Red Internacional Sud-
Americana

Don Santiago Marin Vicufia presentd a este mismo Congreso un estudio sobre

los <Ferrocarriles Internacionales de Chiles, en el cual proponia las siguientes con-
clusiones:

1 ° Hay conveniencias politicas, econémicas y de confraternidad americana
en propender y estimular el entrelazamiento de las respectivas redes férreas
de los paises fronterizos; y

2.° Para que esta union produzca sus verdaderos y loables efectos, deben
primar a su realizacién Convenciones Parciales de los Gobiernos respectivos que
tiendan no sdlo a solucionar el trascendental problema de unificacién de trochas,
sino también a marcar rumbos generales en la futura explotacién, evitando asi
posibles descalabros financieros, sacrificios improductivos de dinero e inevita-
bles susceptibilidades internacionales.

Ademés de estos tres trabajos se presentaron otros sobre lineas que podrian
formar parte de la Red internacional Sudamericana. Mas adelante tendremos
ocasion de aludir a ellos (IN.° 18),

La Delegacién chilena al expresado Congreso estudié las diversas memorias y
proposiciones formuladas v resolvié presentar, como conclusién del Congreso sobre
el tema «Conveniencia de estudiar una Red ferroviaria internacional», por inter-
medio del relator don Santiago Marin Vicufia, la siguiente resolucién, que merecid
la unénime acogida de los congresales:

«Teniendo en consideracién que las facilidades de tratporte entre los di-
versos paises del continente Sud-americano constituyen un medio eficaz para
estimular la produccién e intensificar las relaciones comerciales entre aque-
llos, se recomienda a los Gobiernos la construccién de ferrocarriles internzcio-
nales sobre la base de convenios de tarifas que faciliten el intercambio de
productos y los trasportes en transito; pero que eviten disputar a la produccién
nacional sus respectivos mercados consumidores» .

Entendié entonces la Delegacién chilena, y asi lo aprecié también el Congreso,
que el medio mas eficaz de llegar a constituir un sistema ferroviario interameri-
cano consistia en favorecer la construccién de lineas entre Estados, sobre bases
concordantes con la realidad de los intereses comerciales en juego.

12. Por su parte el Congreso Internacional de Ingenieria celebrado en Rio
Janeiro también en Agosto de 1922, como resuitado de su estudio sobre el estado
de la cuestiébn en esa época, resolvib:
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—

.o Formar con todos los antecedentes recolectados en Wéshigton por el
Comité Permanente, y demés que quieran proporcionar los respectivos Go-
biernos, un plano circunstanciado de la Red Férrea de toda la América, clasi-
ficados por trochas; v

2.° Nombrar una Comisi6n encargada del estudio de los tramos a(in no
construidos dei intercontinental, contemplando las modificaciones o variantes
que un mejor cenocimiento geogréfico del Continente aconsejen.

13. La relacién de los antecedentes recordados hasta aqui basta para cono-
cer la magnitud, direccién y sentido de las fuerzas cspirituales puestas en activi-
dad en favor del establecimiento de una Red Ferroviaria Intercontinental Pan-
americana.

l.as informaciones que siguen nos harin saber que a pesar de los 47 arios
transcurridos desde las primeras gestiones (1880), a pesar de la dedicacién que a
esta idea han consagrado estadistas de diversa nacionalidad y algunos ingenieros
que la han servido con devota constancia, la cuestidn no ha traspasado adn, des-
graciadamente, los linderos de los ante-proyectos.

Decimos desgraciadamente, porque tal hecho estd demostrando que la inten-
sidad de intercambio de produccién entre los pueblos de la América no ha alcan-
zado todavia una importancia tal, que haya justificado el establecimicuto de todas
aquellas lineas que produciran la anhelada continuidad de rieles en el Continente.

14. Trazado de la Intercontinental Railway Comision—Siguiendo las inspira-
ciones que constan del acuerdo de los 16 puntos, adoptado en la Primera Confe-
rencia Panamericana, la Comisién Internacional £jé la ruta o trazado que estu-
diaron en 1891-1892 las tres brigadas de ingenieros a que ya hemos aludido.

Después de atravesar las Rep(blicas Centroamericanas entre Ayutla (en Ia
frontera de México con Guatemala) y las sierras del Darien (en la frontera de la
actual Rep(blica de Panamé con Colombia)} el trazado penetra en Sudamérica, y
atraviesa con la via principal los Estados de Colombia, Ecuador, Peri, Bolivia
y Repiblica Argentina. 1.a unién con los demas paises se hace por medio de ra-
meles o derivaciones, como veremos pronto.

La situacién actual del trazado primitivo es, aproximadamente, la que se indi-
ca a continuacién:

NOUMERO DE KM.

LINEA TRONCAL

En explota- | Por cons- Total
cibn truir
América del Norte. ... 6016 —_— 6.016
> del Centro... 350 1.950 2.300
> del Sur...... 4010 4,590 8.600
TOTAL., .. ...... 10376 | 6540 | 16916
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El detalle de la situacién de la linea troncal en Sudamérica es el siguiente:

De Aleura | poblacien A Km. {Trocha| Cla. (1)
Darién ., ;o v s s .... jAntioquia........ 530, .. P.
Antioquia .......... p— 12,000 | Palmira ......... 520, .. P
Palmira............ 954 | 24,500 §Cali....... ..... 100 0.91 E.
Callos oo o s wvn s 1,046 | 35,000 [ Piendamd ... ..... 118 0.91 E.
Piendamé.......... s 1 .... jPopayan......... 322, .. P.
Popayan........... 1,780 | 18,800 {Pasco ........... 230 P.
Pasto ............. 2,646 | 35,000 | Ipiales ...... . 115 P.
Ipiales ............ 3,081 | 16000 § Tulean. ... .. . 15 P
Tulcdn............ 2,977 4,000 jIbarra....... ... 40| .. P
Ibarra............. 2300 | 12,000 §Quito ...... ..... 145 1.06 | C. P.
Quito.............. 2,800 | 52,000 {Cuenca.... .. ..] 450| 1.06 |E.C. P.
CURNCE: ooy a2 s 2,580 | 40,000 jRio Canchis......] 360] .. P.
Rio Canchis........ — .... JChuquicara ...... 800; .. P
Chuquicara .. ... ... v s ... JRecvay...... .... 195 0.91 E.
Recuay............ 4,490 3,000 | Goillarisquica ....| 240; .. P.
Goillarisquisca . ....| .... ... fCerro Pasco ..... 43| 1.44 E.
Cerro de Pasco..... 4300 | 15000 jOroya ........... 132 1.44 E.
Oroya............. 3,655 2,000 § Huancayo........ 125| 1.44 E.
Huancayo.......... 3,350 £,.000 || Ayacucho. .. ... 285 091 | E.C.
Ayacucho.......... 2,500 | 40.000 |Cuzco ........... 580, .. P.
Cuzco............. 3,490 ; 40,000 | Puro............| 385 1.44 E.
PUno. . co wes wan & wn 3,830 6,500 | Huaqui.... ....| 270| .. P.
Huaqui............ s o 6.000 | Viacha....... .. 92| 1.00 E.
Viacha.. .. ........| 3,850 .... fLa Quiaca......] 813 1.00 E.
La Quiaca.......... 3,300 .... | Buenos Aires....| 1785 1.00 E.

(1) E=Explotacién; C=Construccion; P=Proyecto.

15. Por lo que respecta a las uniones de esta linea troncal con las capitales
de los Estados americanos, tenemos:

Colombia—Ramal a Bogota, aun no ubicado.

Venezuela—Ramal a Antioquia-Medellin-Puerto Berrios-Puerto Vilches-Buca-
ramanga y prolongacién hacia el nororiente en Colombia hasta la frontera, con un
desarrollo aproximado de 350 Km., de los cuales 110 Km. forman parte de dos ra-
males en explotacién. Entrado al territorio Venezolano el ramal sigue por Trujillo,
Barquisemeta hasta Valencia. con un desarrollo de lineas por construir de Gnos
700 Km. Valencia dista de Caracas por FC. en explotacién sélo 79 Km.

Chile—La unién prevista se limit6 a la linea de Uyuni a Antofagasta. Cons-
trufdo el FC. Longitudinal, resulta Santiago ligado al FC. Intercontinenal en Uyu-
ni, de donde dista 2,082 Km. por FC. en explotacién.

Brasil —Se proyect6 un ramal de Huanchaca hacia Corumbé,en territorio bo-
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liviano, para seguir de alli en territorio brasilefio hasta Uberaba, de donde se se-
guiria 2 San Pablo y Rio Janeiro por vias en Explotacién.

Brasil ha construido la linea de Baur(t a Puerto Esperanza, a corta distancia
de Corumb4, con lo cual Rio Janeiro ha quedado a 2,227 Km. de aquel puerto flu-
vial; mantiene el propédsito de prolongar esta linea hasta Corumb4 (63 Km.), una
vez que se decida la construccién de la linea de Puerto Suirez a Cochabamba pa-
sando por Santa Cruz, lo que ¢s hov dia una cuestién de actualided.

En efecto segiin el protocolo «Ferrocarril Brasilefio-Boliviano» firmado en Ja
Paz el 3 de Septiembre de 1925, Brasil se comprometié a invertir dos millones de
libras esterlinas en la construccién del FC. de Puerto Suirez a Santa Cruz, y a
soportar, ademds, por iguales partes con Bolivia el exceso de costo que resultare
sobre la cifra indicada.

Este protocolo no ha sido sometido a la ratificacién parlamentaria porque se
gestiona entre ambos paises un nuevo arreglo, segln el cual, en vez de destinarse
los 2.000,000 £ a los 670 Km. del FC. de Santa Cruz a Puerto Sufrez (Corumb4),
se destinarian a construir los 625 Km. de la linea de Cochabamba a Santa Cruz
con un ramal de 60 Km. a Puerto Ichilo. Se piensa, de este modo, comunicar el
interior de Bolivia con el Atlantico del Norte mediante el trasporte fluvial entre
Belem de Pard y Puerto Ichilo, con el siguiente desarrollo: Belem-San Antonio,
3,100 Km. por via fluvial; San Antonio-Guayaramirin 200 Km. de via férrea
(substituye Ja extensién no navegable por los rapidos o cachuelas, como se les de-
signa en la regitn); Guayaraminin-Ichilo, 1,150 Km. de via fluvial.

De otro lado existe pendiente de la ratificacion de los Parlamentos de Bo-
livia y Argentina una convencién celebrada en 1922, segiin la cual este (ltimo
pais ejecutaria por si o por intermedio de empresas particulares, el ferrocarril de
Yacuiba a Santa Cruz y tendria la preferencia para construir y explotar los ra-
males que puedan bifurcarse a Sucre, Cochabamba, Puerto Sufrez, Interior del
Chaco Boliviano, 0 a donde ambos Gobiernos lo estimen conveniente

La construccién del FC. Corumba-Baur(, la existencia de estos protocolos y
la gestién para alterar el que mencioné en primer término, demuestran claramente
ja eliminacién. ¢ a lo menos la postergacién de la linea transversal Huanchaca-
Corumba-Uberaba, prevista en la ruta que sefialé el Comité Internacional.

Paraguay.—La linea que seg(n el proyecto del citado Comité deberfa unir este
pais con la linea troncal, partitia de Huanchaca y seguiria por la margen izquierda
del rio Pilcomayo hasta Asuncién, desde donde seguiria hasta Villa Encamacién;
cruzando aqui e] Paran se conecta con la ramificacién Argentina que cubre las
provincias de Corrientes y de Entre-Rios,

La primera seccién de esta linea, o sea la de Huanchaca a Asuncidn, no ha
logrado atraer las simpatias de Bolivia y del Paraguay, paises que adn no han
liquidado sus litigios limitrofes.

Uruguay.—La comunicacién con Uruguay fué prevista como la continuacién de
la linea Huanchaca-Asuncién-Posadas-Monte Caseros, por Santa Rosa hasta Mon-
tevideo.

En la actualidad la capita! de esta RepGblica esta unida a la linea principal
por una ruta mas corta, como lo es la de Montevideo-Paisandt, Santa Fe-Tucu-
mén, La Quiaca, etc, y no tardard mucho tiempo en disponer de la de Monte-
video-Monte Caseros-Resistencia-Metan-Jujuy-La Quiaca

16. Como lo hemos dicho ya, la via tronco de FC. Intercontinental fué
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fijada en conformidad con las inspiraciones del acuerdo de los 16 puntos, cele-
brado por la Primera Conferencia Panamericana.

Concretandonos solamente a Sudamérica, agregaremos que los reconocimientos
correspondientes fueron practicados segin esta ruta en territorios de Colombia,
Ecuador y Peri. Como no era de dudarlo, puesto gue para un ingeniero {a natu-
raleza ¢s siempre un enemigo doblegable, aquellos reconocimientos constataron la
posibilidad material de la construccién; pero al mismo tiempo pusieron en evi-
dencia las enormes dificultades que seria necesario vencer para conservar las ca-
racteristicas altiplanimétricas previamente establecidas para la linea, (gradiente
méaxima 4% y radio minimo 110 m.), asi como la imposibilidad de evitar subidas
y bajadas frecuentes

Por otra parte el trazado del FC. se ha establecido sin consideracién a la
magnitud y naturaleza de los elementos de trafico de la zona local de influencia;
en otras palabras, se ha tratado de realizar una idea de intensa seduccién ameri-
canista, pero sin tomar en cuenta que ella requiere el emplec de una cierta can-
tidad de dinero, que a despecho de la fuerza de los sentimiensos altruistas habré
de exigir ya sea una rentabilidad directa, deducida de la explotacion misma de la
linea, ya sea un beneficio indirecto, deducido de las ventajas que cada pais pueda
esperar de la construccién de la parte que le corresponda para el desenvolvimiento
econdémico de las regiones servidas o para su expansion comercial mas alla de la
frontera.

Colocada la linea tronco segin un rumbo que en Colombia, Ecuador y Perd
se mantienc dentro de las abruptas serranias de la Cordillera andina, la zona de
afluencia estd muy lejos de ofrecer expectativas de suministrar la cantidad de
transportes que requiere un ferrocarril de estas caracteristicas para costear su ex-
plotacion.

El informe preliminar de la Comisién Ejecutiva, presentado el arfio 1893 a los
Gobiernos interesados (informe que puede leerse en el capitulo 8.° de la obra del
ingeniero uruaguayo don Juan José Castro, intitulada «Estudio sobre FF. CC Sud-
americanos>, 1893), es suficiente para formarse juicio acerca de la pobreza agricola
de la zona que recorreria el FC. en Per, Ecuador y parte de Colombia; lo que
no es extrafio, dada la altura sobre el nivel del mar a que s¢ mantiene la linea en
la casi totalicdlad de su recorrido.

Aun cuando no sea posible saber hoy con alguna fijeza cual sera la cantidad
de trafico de que podra disponer la linea, puesto que no se han practicado inves-
tigaciones con tal fin, el examen de aquel informe y los mayores conocimientos
adauiridos con posterioridad acerca de aquellas regiones, permiten deducir que hay
pocas probabilidades de que llegue a ser tan abundante como se requiere para cubrir
los gastos que origina una linea de costo de construccién y de explotacion tan eleva-
dos como esa. Permiten, también, asegurar que los elementos de trafico susceptibles
de producirse en la zona, no habrin de seguir sino en cortas longitudes por el
recorrido troncal, puesto que razones de orden econdémico los orjentarén por ra-
males transversales hacia la grande y econémica via natural de acarreos: el
Océano.

No hay, pues, muchas espectativas de que el Ferrocarril Intercortinental Pan-
americano llegue a ser una reelidad més o menos préxima por el trazado propuesto
por el Comité; ni en su linea tronco, por las consideraciones que acabamos de ex-
poner, ni en sus ramificaciones, porque las conveniencias econdmicas har conducide
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ya a vinculaciones distintas de las previstas, y que hacen innecesario establecer
estas (ltimas, a lo menos por el momento.

El enorme esfuerzo gastado por las Comisiones de estudios, y los sacrificios
pecuniarios de los paices que lo han costeado, no deben considerarse por eso in-
productivos, puesto que ellos han demostrado por una parte, las dificultages de.
la ruta gereral elegida, y puesto que ellos han servido, por otra parte, de funda-
mento para los estudios definitivos de trozos o secciones que son hoy dia una rea-
lidad, como la de Palmira a Cali y Piendamd en Colombia; las de Quito hacia
Ibarra por el Norte y hacia Cuenca por el Sur, en Ecuador; la de Oroya a Cerro
de Pasco y Goillarisquisca por el Norte y 2 Huancayo y prolongacién hacia Aya-
cucho por el Sur, en el Pert,

Otras secciones que forman parte de la ruta general del Comité, aunque no
estudiadas en el terreno por las Comisiones, han sido también construidas. Tales
son, por ejemplo. la prolongacién de la linea de Juliaca hasta Cuzco, en el PerG;
las de Huaqui a La Paz y de Uhuni a la Quiaca en Bolivia; la de la Quiaca a Ju.
juy en Argentina; v la de Asuncion a Villa Encarnacitn, en. Paraguay.

» * @

17. Los antecedentes que llevo expuestos bastan para justificar las resoluciones
de los Congresos a que aludf al principio. en el sentido de estimular [a acumulacién
dél mayor niimerc de antecedentes, tanto de orden técnico como econdémico sobre
este problema de tanto interés smericanista. Bastan, también, para comprender por
qué se han sugerido esas modificaciones de ruta que han sido propuestas bajo la
inspiracién de trasladarla, er Sud-América, a regiones en que la zona de influencia
ofresca elementos de trafico cuficientemente abundantss para asegurar la vida eco-
némica de un ferrocarril, y que, por consiguiente, permitan confiar en que este
anhelo com(n se convertird méas pronto en una realidad.

El primero de estos proyectos modificatorios de que tenga yo noticia es el ex-
puesto por el Ingeniero Briano en una conferencia verificada en el Centro Nacional
de Ingenieros de Buenos Aires el 26 de Mayo de 1919.

Fundindose el autor en que el trazado oficial no satisfacia las condiciones:
a) de permitir un tréfico ficil y econdmico; &} de favorecer entre Jos puntos extre-
mos a la mas amplia zona de tertitorio, y ¢» de obtener tales resultados con el
menor costo de construccidn, propuso substituirlo por otro, que se aleja de la re-
gién Occidental cordillerana para desarrollarse por una region de llanuras.

Desde las sierras de Darién, el trazado sustitutivo propuesto se dirige a Puerto
Vilches, aprovecha la linea en construccién (128 Km.) hasta Bucaramanga, sigue
de alli a Bogot4 y continiia hasta cruzar con el rio Meta, afluente navegable del
Orinoco. De aquf la ruta sigue hasta Tabatinga después de atravesar la extremidad
Nororiente del Peril. Entrando en dicho puerto sobre el Amazonas al territorio del
Brasil, la ruta sigue a San Antonio, extremo norte del ferrotarril denominado de
Madeira al Mamoré; continfia hasta la ciudad de Matto Grosso, atraviesa la regi6n
oriental de Bolivia, la occidental del Chaco Paraguayo, y al atravesar el rio Pil-
comayo, penetra al territorio argentino dentro del cual recorre unos 300 Km. hasta
llegar a la estacién Avid-Teray, después de haber cruzado la linea de Formoss 'a
Embarcacién.

Las vinculaciones de esta via principal con las capitales de los Estados Sud-
americanos fueron previstas come sigue: con Venezuela, mediante la navegacion
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fluvial por los rios Meta y Orinoco; con el Ecuador, mediante una linea de Ambato
a Iquitos: con el Per(, mediante una linea entre Goillarisquisca (al Norte de Pasco)
a lquitos. Entre este Puerto y el de Tabatinga el autor propone evitar la cons-
trucciébn de 350 Km. de ferrocarr! mediante un servicio de ferry-boat, en el
Amazonas. Con respecto a Bolivia y Brasil el autor cuenta con la construccién de
la linea de Cochabamba a Corumb4, ligada a Rio Janeiro por la de este Gitimo
punto a Baur(.

Al explicar cada tramo de su proyecto, el Ing. Briano lo compara con el co-
rrespondiente del Comité Internacional y sefala las ventajas del primero sobre el
segundo, tanto desde el punto de vista propio de cada linea y del servicio que pres-
taria al respectivo pais, como desde el punto de vista de su posicién internacional.

18. Hemos recordado anteriormente que el proyecto Briano fué dado a co-
nocer al Congreso Sud-americano de FF. CC. (Rio Janeire 1922) por la relacién
del Ing. Don José Luis Baptista (Brasil) (N.° 11). En ese mismo Congreso el
Ing. Don Alvaro Lessa (Brasil), propuso una modificacién desde Iquitos hacia el
Sur, segiin la cual la ruta seguiria (con un desarrollo de 1,160 Km.) desde ese
Gltimo punto a la estacién Abuna, en el FC. de Madeira a Mamoré, para evitar
el atravieso de terrenor inundables, como acontece con el trazado Tabatinga-San
Antonio.

De Abuna la linea tomaria el rumbo hacia Diamantino y Cuyab4 para seguir
al Sur, cruzar en Aquidahtana ¢! FC. de Corumbé al Oriente y llegar a la fron-
tera con el Paraguay, en Bellavista.

La longitud por construir entre Abuna y Bellavista seria de 2,340 Km. que
sumados a los 1,160 Km. de Iquitos a Abuna dan un total de 3,500 Km, de los
cuales 210 (Iquitos-frontera) se encontrarian en territorio peruano a 3,290 Km. en
territorio brasilcfio.

En Paraguay la linea seguiria de Bellavista a Horqueta (186 Km.) aprove-
charia el ramal de Horqueta a Concepeién (43 Km.) y seguiria de acui a Asun-
cion (230 Km.)

Las deméas uniones previstas en las Republicas de Colombia, Ecuador, Perf,
Bolivia, Argentina y Uruguay, sec mentendrian las mismas del proyecto Briano
de 1919.

De paso agregaremos que ¢l mismo ingeniero Lessa propicié en aquella opor-
turidad el FC. de Puerto San Francisco a Asuncién, denominado FC. Brasil-Pa-
raguay, como parte integrante del sistema ferroviario internacional Sud-ame-
ricano.

L.a situacién era entonces la siguiente:

En explotaci6n Km. Pon construir Km. Total

Brasil .... S. Francisco-Puerto Unién 462 Puerto Unién-lguazd 651 1,112
Paraguay. Asuncién-Charara. ...... 250  Charara-lguazd. .... 12§ 375

Suma........ 712 776 1487

En la misma ocasidn el Ing. Don Fco. Antonio Dos Reis present6 una deta-
llada relacién sobre el FC de Santaren a Cuyvab4, que sélo menciono por la co-
neccion que tendria en Cuyabi con el trazado Lessa.
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A su tumno el Ing. Don Estanislau L. Bousquet, brasilefio, que en esa opor-
tunidad tuvo la representacion de Bolivia, presenté el proyecto de Cochabambn
a Santa Cruz con ramal a Ichilo, como parte de [a unién entre Oruro y Rio ja-
neiro, sefialando las ventajas que de esta unién se derivarfan para el PerG, Norte
de Chile, Bolivia y Brasil.

Por su parte el Ing. D. J. Moreira Garcez presentd un estudio en que ana-
liza diversas rutas entre Asuncién y puertos brasilefios del Atlantico, gue po-

drian formar parte de la red interracioral.

19. Hemos dicho anteriormente (N.? 7) que eén cumplimiento dec un acuerdo
celebrado por la Quintz Conferencia Panamericana reunida en Santiago en 1923,
se reorganizd e[ Comité Permanente del FC. Intercontinental y se di6 cabida en
él a los Ingenieros D. Juan Briano (argentino), D. Tobias Moscoso (brasilefio) y
D. Santiago Marin Vicufia (chileno).

Hemos dichc, también, que el ingeniere Brianc ha sido quien primero ha for-
mulado, en 1919, sugerencias concretas sobre modificaciones del trazado, reconc-
cidas implicitamenie como necesarias en el acuerdo 3.¢ de J8 Cuarta Conferencia
(Buenos Aires 1910), asi como también en la Quinta Conferencia (Santiago 1923)
(Nos 5y 6).

Agregaremos que el Ing. Moscoso fué en esta Gltima Conferencia uno de los
asesores técnicos de la Delegacién brasilefia, y un decidido impulsador de la idea
de practicar estudios completos sobre las rutas posibles que permitieran determi-
nar cuales lineas tendrian un interés comercial suficiente para justificar su cons-
truccidn desde luego y que en conjunto pudieran realizar en mas breve plazo la
via intercontinental apetecida.

Reunido el Comité en Agosto de 1924 con la asistencia de los delegados Norte-
americanos ¥ Mejicanos, después de elegir presidente al Sr. Pepper y vice-presi-
dente al Sr. Moscoso, adoptd la siguiente resolucién:

Reconociendo que la labor mas importante de esta Comisidén del Ferroca-

rril Panamericano ¢s indicar la ruta,

1.» que corresponda con las varias lineas construidas y proyectadas en
los paises interesados;

2.® que proporcione el mejor servicio;

3.0 que esté menos expuesta a interrupcion por causa de inundacién u

otros peligros naturales;
4.° gue ofrezca la menor resistencia al trafico por causas de pendientes,

curvas o extension, y

5.2 que se pueda construir con més gconomia.

Y teniendo en cuenta que varios paises ya har proyectado o construido
ferrocarriles que podrfan formar partc de tal ruta internacional, se nombra
una Comisidn para recomendar Ja ruta o rutas que deben considerarse, y se
designa para que la formen a los siguientes sefiores:

Verne L. Havens, de los Estados Unidos.

Minor C. Keith, de los Estados Uridos.

Juan A, Briano, de la Reptblica Argentina.

20. Tan prorto como el Ingeniero Briano fué elegido miembro del Comité
envi6, (Abril de 1924) al Director de la Unién Panamericana, Dr. Leo S. Rowe,
un extenso memorial destinado a demostrar 1a conveniencia de substituir en Sud
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américa el trazado primitivo de la arteria tronco por una ruta méis oriental, que
difiere poco de la disefiada el afio 1919 en el Centro Nacional de Ingenieros.

Seglin este nuevo programa la linea se desarrollaria como sigue:

Sierras de Darién-Puerto Vilches-Bucaramanga y de aqui hacia Valencia por
S José de Cacuta.

De Bucaramanga seguiria a Meta con un ramal a Bogota; de Meta a Iquitos,
Riberalta, Santa Cruz, Villa Montes, Jacuiba y Embarcaci6n, segn se indica en el
plano.

De Santa Cruz se derivarian dos ramificaciones: una a Puerto Suérez para
ligarse con el ferrocarril de Corumba a San Paulo y Rio, y otra a Cochabamba con
subramal 2 Sucre y Potosi.

De Villa Montes se desprenderia el ramal a Asuncién (900 Km.) o bien Para-
guay podia ligarse al intercontinental por un ramal de 150 Km. de Borja al Rio
Paraguay frente a Formosa.

La vinculacién con los ferrocarriles de Chile y del Uruguay resultan las mis-
mnas ya existentes y previstas en los proyectos anteriores.

Como en el plan de}i919 el ingeniero Briano conserva la idea de reunir las
redes ferroviarias del Ecuador y Per con Iquitos por medio de los ramales tras-
sordilleranos que pondrian en comunicacién aquellas redes con el sistema fluvial
lel Amazonas: Ambato-Iquitos (700 Km.) en Ecuador, y Pasco-Iquitos {1,100 Km.)
:n PerG.

21. Habiéndose anunciado que en el mes de Mayo del afio en Curso se reuni-
{a en Wishington el Comité Permanente del Ferrocarril Intercontinental, en los
nismos dias en que se celebraria la Tercera Conferencia Comercial Panamericana,
!l Ingeniero Briano ha editado un folieto (Marzo de 1927) en el cual reproduce el
nemorial enviado a M. Rowe en 1924, procedido de un capitulo con nuevas obser-
raciones que tienden a demostrar que la ruta propuesta por él satisface més am-
sliamente los intereses comerciales propios de cada pais y los que se relacionan con
!l comercio internacional. La parte substancial de la argumentacién se basa en la
implitud y productibilidad de la zona de influencia de cada sector de ferrocarril y
'n sus conecciones con vias fluviales, asi como en el menor costo de construccién
t de explotacién de las lineas.

Como conclusién de su estudio el Ingeniero Briano formula al Comité Perma-
lente la siguiente peticién:

1.° Que se someta a la consideracién de todos los paises americanos el
nuevo trazado aproximado que se indica en el plano agregado, asi como los
fundamentos que lo justifican;

2.° Que se pida a los paises americanos que indiquen las modificaciones
gue consideren convenientes introducir en sus respectivos territorios en el tra-
zado propuesto;

3 ° Que los paises interesados precisen los puertos interiores o poblaciones
por donde les conviece el trénsito del Ferrocarril Panamericano, de tal manera
que la explotacién de esta linea pueda efectuarse en combinacién con los rios
navegables;

4.° Que se pida a cada pais la indicacién del trazado aproximado de los
ramales que le conviene desviar de la linea troncal propuesta;

5.° Que cada pais manifieste si esta dispuesto a efectuar con sus elementos
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y recursos los estudios de exploracién y relevamiento directos o por medio de
la aerofotogrametria que sean necesarios, ¥ que establezca el plazo en que po-
dré remitirlos al Comité Central;

6.° Que se pida a cada pafs manifieste cuél es lz forma de financiacién
que le parece més conveniente de la parte de la linee comprendida dentro de
sus fronteras para promover su construccién en breve plazo.

22. Don Santiago Marin Vicufia, por su parte, insinud, en un estudio sobre
e} Ferrocarril Panamericano publicado en el Boletin Sudamericano de ferrocarriles
(afio 1922), coma una idea que podria ser contemplada por la Quinta Conferencia
Panamericana que se reunié en Santiago en Abril de 1923, la de bifurcar la linea
tronco del intercontinental en dos ramales desde su entrada en Sudamérica, como

sigue:

1. Uno que se desarrollaria por la vertiente del Atlantico siguiendo el
trazado propuesto por el Ingeniero argentino sefior Briano o por el brasilefio
sefior Lessa, u otro similar, al que se denominaria rama orienial; y

2. Otro que seria la rama occidental, que tomaria la ruta ya descrita (la
de la comision oficial} sélo que al llegar a Viacha en vez de seguir via Oruro,
la Quiaca, Tucumén y Buenos Aires, tomera la ruta de Chile, aprovechando
para ello el ferrocarril ya en explotacién que conduce al puerto de Arica, para
desde ahi seguir siempre al Sur por el longitudinal chileno hasta Santiago y
Puerto Montt.

A principics de este afio el sefior Marin Vicufia ha recopilado en un folleto
una serie de artfculos publicados por €1 en la prensa o en las revistas de Ingenieria,
como colaboracién suya tanto para el comité permanente del Ferrocarril Intercon-
tinental, como para la VI Conferencia Panamericana que debe reunirse en le Ha-
bana en Enero de 1928. En este proyecto (Pag. 36) se reitera la proposicidén de
bifurcar el Intercontinental a su entrada en Sudamérica en los dos grandes rama-
les ya descritos,

23, Ignoramos si el ingeniero Moscoso habré editado, como sus colegas Briano
y Marin Vicuiia, algin memorial sobre posibles modificaciones de trazado; pero,
como ya lo hemos dicho, é! ha tenide oportunidad de manifestar sus ideas acerca
de la necesidad y conveniencia de estudiar nuevas rutas que tengan mayores fun-
damentos econdmicos.

T 24. Tal es el estado.en que se encontraba esta cuestién al celebrarse en Wis-
hington la Tercera Conferencia Comercial Paramericana, en el mes de Maye Gltimo.
Como ya lo hemos dicho, en los mismos dfas debfa reunirse, tambien en la
misma ciudad, el Comité Permanente del Ferrocarril Intercontinental
Siento no poder informar a Uds. sobre lo que se haya tratado y resuelto en
esta reunibn, pues ninguna publicacién @ mi alcance ha dado noticias al respecto.
La Tercera Conferencia Comercial, no alude directamente en sus resoluciones
al Ferrocarril Intercontinental; pero entre los 23 acuerdos adoptados se encuentra
¢l siguiente que se refiere al establecimiento de nuevas vias de comunicacién:

I11. Que con el fin de fomentar las buenas relaciones entre los pafses ame-~
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ricanos de intensificar su comercio, de fomentar la explotacién de su territo-
rio, de concentrar en él las energias que se dispersan entre otras regiones por
desconocimiento de las oportunidades que ofrece, y para aumentar y asegurar
la cohesion internacional del continente y las Antillas Mayores es necesario
y conveniente:

1. Que el establecimiento de nuevas vias de comunicacién se electfie de
acuerdo con estudios coordinados entre los paises limitrofes, con un plan pre-
viamente acordado, cuando ellas puedan constituir un nuevo vinculo de unién
entre los mismos;

2.2 Que los paises americanos practiguen las exploraciones pertinen-
tes en las regiones que aun no han sido explotadas con objeto de determinar
sus condiciones sanitarias v sus posibilidades de preduccién, asi como levar
a cabo estudios de los rios interiores que puedan ser utilizados como vias de
comunicacion con el exterior.

3.2 Que se designe una comisién que tenga a su cargo todos los asuntos

3 relacionados con la utilizacién de las riguezas de la Ameérica y recomiende
cuales son las que méas conviene explotar, con indicacién del lugar del conti-
nente que ofrezca las meiores condiciones para cada industria; v

4.° Que tanto la designacién de la citada comisién, como la divulgacién
del resultado de sus trabajos estén z cargo de la Unién Panamericara, la
que lo llevara a cabo en la forma que considere mas conveniente para obte-
ner el propésito indicado.

25. En resumen, el estado en que se encontrara el problema relativo al esta-
blecimiento de una red ferroviaria intercontinental, a la fecha de celebrarse la
VI Conferencia Panamericana, en Enero del afio préximo, es el siguiente:

a) No se ha practicado estudios de las diversas rutas ni de los distintos sec~
tores de las rutas troncales que podrin, con mayores probabilidades, formar parte
en el futuro de la red intercontinental.

De todes las operaciones esenciales que ccmprende el estudio de un FC. y
que permiten formarse juicio acerca de las ventajas econdmicas de su estableci-
miento, s6lo una de ellas ha sido ejecutada, y Gnicamente con respecto a una
ruta: el reconocimiento instrumental y la avaluacién aproximada del costo.

De aqui que en las Gltimas reuniones interamericanas se haya insistido con
perseverancia sobre la necesidad de acumular estudios y anteccdentes técnicos y
econdémicos acerca de las vias que podrian constituir el Intercontinental,

b) Se encuentran sometidas a la consideraciéon del Continente interesado al-
gunas insinuaciones de rutas posibles, que reunan caracteres técnicos y comercia-
les més favorsbles para confiar en que llegari a establecerse la continuidad fe-
rroviaria a través de las zonas que ellas procuran servir, antes que por la propi-
ciada en 1890 por el Comité Internacional.

¢) La amplitud del problema ha wvenido restringiéndose a medida que los
paises han desarrollado e interconectado suvs respectivas redes ferroviarias. Asi,
una simple inspeccion del mapa ferroviario sudamericano demuestra que la cues-
tién est4 hoy limitada a la zona que se extiende al norte del paralelo 19°. Las
lineas en explotacién o en construccién y las convenciones en tramite, permiten
decir que Uruguay, Paraguay, Argentina, Chile estidn interconectados ferroviaria-
mente de tal manera que va resulte establecida la primera vinculacién interconti-
nental llegando a La Paz por Ia via del Cuzco, 0 a La Pazo a Santa Cruz por
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cualquier otra ruta mas oriental, esos cuatro paises concurren a complementario
por medio de sus lineas ya construidas o en proyecto.

d) Los paises mis directamente vinculados a las posibles diferencias de rutas
son, hoy dia, como se vé en el mapa, Colombia, Venezuela, Ecuador, Per(i, Boli-
vig y Brasil.

Con respecto a Bolivia, ya conectada a la ruta del Cuzco. parece que no
tardara mucho en vincularse también a [a ruta de Riberalta® Asi lo demuestran
las convenciones ferroviarias en trémite con Argentina ¥y con Brasil (N.o 19).
y, por otra parte. el prcyecto de construccién del FC. de La Paz a los Yun-
gas, con 54 Km. en explotacién y que segiin entiendo, sblo se proyecta ejecutar
por ahora hasta Coroico (132 Km. de La Paz), labrendo por de pronto un ca-
mino de avanzada de Coroico a Riberalea.

De aqui hacia el Norte no se han creado aun relaciones comerciales que
permitan formular un pronéstico fundado; pere nos parece probable que Brasil
no tardard mucho en prolongar su red a Goyaz, Cuyabd, Matto Grosso y un pun.
to del FC. de Madeira a Mamoré; v que esto contribuird a desenvolver mayo-
res actividades en la zona de influencia de la ruta por Riberalta o sus vecin-
dades.

26. Nos parece fuera de duda que, como resoluciéon consecuencial de los an-
tecedentes expuestos, la VI Confereneia Panamericana habrd de emplear nueva.
mente su accién estimuladora para incitar a los Gobiernos a llevar a cabo los
estudios de las diversas rutas que con tundamento cierto hayan sido sefialadas
como posibles, ya que sdlo de este modo pueden demostrarse las ventajas de cada
una de ellas, y despertar las iniciativas en favor de la construccién de aquellos
sectores de la ruta méis favorable, que ofrezcan espectativas suficientemente hala-
gadoras para el capital.

Sobre ¢l particular debo referirme a lo que antes he dicho acerca de Ia re-
solucién adoptada por el Comité Permanente en su reunién constitutiva (Agosto
de 1924) (N.» 19), después de reconocer que su tarea més importante era la de
indicar la ruta.

27. Mas de una de las personas que me escuchan sabe que la simple insi-
nuacidén de un nuevo estudio, o la recomendacién de practicarlo, también, seglin
una ruta distinta de las que antes se han propiciado, suele mirarse con recelos y
recibirse con resistencia por guienes han vinculado sus simpatias a una u otra
solucién,

Nada més injustificado, sin embargo, que semejantes padecimientos. El Fe-
rrocarril Intercontinenial puede quedar o no establecido en Sud-Ameérica segln el
trazado que una Comisidn indique como el més ventajoso; puede quedar formado
enteramente por las lineas que los estudios sefialen como méas satisfactorias, par-
tiendo de [a base de la situacién comercial que pueda razonablemente preverse con
los antecedentes actuales, o puede apartarse parcialmente de tal trazado; a nuestro
juicio, la continuacién ferroviaria subamericana se obtendré del entrelazamiento de
las lineas que se establezcan en cada pais de acuerdo con sus propias necesidades
politicas o econémicas y de las que atraviesen la frontera como consecuencia del
desarrollo del comercio entre las naciones vecinas. Unas y otras causales determi-
nantes de la construccién de las nuevas lineas son enteremente ajenas a los pro-
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vectos existentes de vias que no consigan demostrar la necesidad de su estableci-
miento. No es una novedad que e¢n todos los paises existen proyectos de ferroca-
rriles estudiados por el Fisco o por particulares que har estado a punto de cons-
truirse y que hoy se guardan en los archivos como simples testimonios de iniciativas
frustradas.

Este hecho no es, sin embargo, un antecedente para demostrar la inutilidad
de llevar a cabo el estudio de cualquier linea que se considere susceptible de for-
mar parte del sistema ferroviario acariciado. Por el contrario, pienso que tales es-
tudios tienen la enorme ventaja de reunir las informaciones que son necesarias para
determinar cuéles de aquellas tienen posibilidad de surgir, ya sea porque son capa-
ces de rentar directamente el capital que requieren, ya sea porque pueden contar
con el auxilio del Estado respectivo si éste encuentra la compensacién de su sacri-
ficio en otras ventajas de orden econdémico o en la satisfaccion de una convenien-
cia politica, nacional o internacional.

Y si el conjunto de estos estudios permite demostrar que tales o cuales lineas
reunen condiciones favorables para constituir mas tarde o més temprano, una via
continua, parece logico propiciar la construccién de todas ellas de acuerdo con
normas técnicas determinadas, a fin de capacitarlas para rendir el maximo provecho
para el servicio comercial e¢ntre los paises gue puedan considerarse comprendidos
dentro de su zona de atraccion, desde ¢l punto de vista de cualquier trasporte.

Puesto que se trata de paises nuevos, con extensas regiones aun no aprove-
chadas, nadie podria afirmar hoy cuantos y cuéles puntos de contacto existirdn
mas tarde entre los sistemas ferroviarios de los paises sudamericanos, que permitan
considerar diversos trazados como parte de vinculaciones intercontinentales; ni
nadie podria asegurar el orden cronolégico en que se produciran los entrelazamien-
tos. Pero es lo cierto que ellos existiran en un n@meio tanto mayor cuanto mas
alta y més uniforme sea la densidad de poblacién de estos paises, lo que es
correlativo a una explotacién més extendida del suelo y a mas abundantes rela-

ciones de comercio entre pueblo y pueblo.

28. Cuando un gran estadista norteamericano, Mr. Mac Adoo, escribié que seria
un gran dia para América aquel en que por primera vez se anunciara a los viajeros
en New York la partida del tren para Buenos Aires, no pensd, seguramente, en
que el ferrocarril intercontinental permitiria substituir, de un extremo a otro extre-
mo, el viaje actual, mis o menos confortable y econémico, por un viaje de 25
dias por ferrocarril y con las molestias consiguientes de varios trasbordos. sino que
pensd en el significado americanista de tal acontecimiento; puesto que la continui-
dad de rieles a través de los paises de la América serd un hecho cuando se haya
preducido un =zlto grado de progreso en cada uno de ellos y un gran desarrollo
de las relaciones de comercio entre todos.

Ningian corcurso mas efectivo puede prestarse a la produccién de les fenéme-
nos que traerdn como consecuencia esa continuidad de rieles, que acometer con
interés la tarea, tantas veces recomendada por los Congresos Interamericanistas, de
practicar el estudio completo de cada ruta posible y de su zona de influencia & fin
de descubrir con fundamertos econémicos las posibilidades del futuro v propender
a convertirlas en realidad.

De lo expuesto podemos deducir que el procedimiento més eficaz para obtener
la realizacion del proyecto consiste, en primer término, en organizar sistemaiticy.
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mente los estudios que se requieren para poner en evidencia los méritos comerciales
de las distintas rutas posibles, y definir el auxilio especial con gue cada Estado
favoreceria la construccidon de las lineas dentro de su respectivo territorio.

Es de suponer que el Comité Permanente propondrd un programa concreto
sobre este particular, sin lo cual es muy posible que la VI Conferencia no pueda
ir més all4 de exteriorizar nuevamente las aspiraciones americanas sobre este ideal.

NOTA

Cuando ya se encontraba en prensa el es-
tudio que precede, el corren de Estados Unidos
ha traido copias del informe que presentard
el Comité Permanente del F. C. Interconti-
nental a la V1 Conferencia Panamericana cue
s¢ reuniri en la Habana el 16 de Enero de 1928,

La Redaccion del Boletin ha estimado (il
publicar tarnbién este informe y sus anexos,
¥ a fin de que estos documentos puedan rela-
cionarse fécilmenze coh el estudio del sefor
Mardones, este Gltimo ha dispuesto agregar
en el mapa que se acompaiia, la ruta propuesta
por el Sr. Verne L. Havens, en la parte Sudame-
ricana, tal como se describe en el anexo 1V.

WastinctoNn, D . C,E. U. de A.
1.¢ de QOctubre de 1927.

A la Sexta Conlferencia Internacional Americana
La Habana, Cuba.

SENORES:

La Quinta Conferencia Internacional Ame-
ricana, ¢elebreda en Santiego, Chile, en Marzo
de 1923, adoptdé una resolucién confiando al
Consejo Directivo de la Unién Panamericana le
rearganizacién de la Comisién del Ferrocarril
Panamericano. Se inserta como anexo el tex-
to de la resolucién. En virtud de la autorided
que le fué conferida, el Consejo Directivo pro-
cedié a la reorganizacién de la Comisién del
Ferrocarril Panamericano, que quedd compuesta
de siete miembros, y recomend$ la formacién
de Comités nacionales consultives, llamados
a cooperar con la Comisién central en la forma
que se considerase mas idénea, Fueron designa-
das las siguientes personas para componer la
Comisién, las cuales dieron su aceptacién:

Sefior Juan A, Briano, de la Argentina,
Sefior Tobias Moscoso, de! Brasil.
Sefior Santisgo Marin Vicuiia, de Chile.
Sefior Francisco P. de Hoyos, de México.

Santiago, 29 de Noviembre de 1927

Senor Minor C. Keith, de los Estados Unidos.

Sefior Veme L. Havens, de los Estados Unidos,

Sefior Charles M. Pepper, de los Estados
Unidos.

La Comisidén se reunié en Wéshington, en le
Uniébn Panamericana, el 7 de Julio de 1924,
estando también presente el Dr. Leo 5. Rowe,
Director General de la Unibn. La Comisitn
acordd nombrar al Dr. Rowe su Presidente
honorario. En otra reunién celebrada en Nue-
va York el 7 de Agosto, los sefiores Charles
M. Pepper y Tobfas Moscoso fueron designa-
dos, respectivemente, Presidente y Vicepresi-
dente de la Comisitn. El Sefor William Man-
ger. funcionario de la Unién Panamericana, fué
nombrado Secretario.

En esta reunién se adopté Ia resolucién si-
guienie;

Considerando que la labor més importante
de la Comisién del Ferrocarril Panamericano
es la de indicar la ruta que,

Primero—mas se ajuste a las varias lineas
construidas o propuestas en los paises interesa-
dos;

Segundo—proporcione los mayores servicios;

Tercero—esté menos expuesta a interrup-
ciones a causa de las inundaciones u otras con-
tingencias naturales;

Cuarto—ofrezca la menor resistencia para el
trifico, en materia de pendientes, curvaturas
y longitud, y

Quinto—pueda ser construida més econd-
micamente; y teniendo ¢n cuenta que diversos
paises han proyectado © construido ya ferro-
carriles que pueden formar parte de dicha rute
internacional, acuerda designar una Comisién
de rutas encargada de estudiar y recomendar la
ruta o rutas que deban ser consideradas, cuyos
miembros sern:

Sefior Verne L. Havens, de los Estados Unidaos.
Sefior Minor C. Keith, de los Estados Unidos.
Sefior Juan A. Briano, de la Argentina.
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El 15 de Agosto se celebré otra sesién, en la
cual tuvo lugar una discusién sobre las labores
de la Comisién y se cambiaron ideas y suges-
tiones en punto a sus actividades. Sesiones
ulteriores fueron celebradas en Nueva York,
con asistencia de los miembros de los Estados
Unidos y del micmbro mexicano, Sefior De
Hoyos. En estas reuniones se recibieron infoi-
mes de diversas Repablicas, comunicando la
composicién de los comités nacionales consul-
tivos designados por ellas en conformidad con
la resolucién del Consejo Directivo de lz Union
Panamericana. Argentina, Brasil, Uruguay,
Colombia, Chile, Peri, Ecuador, Salvador,
Meéxico y los Estados Unidos comunicaron cl
establecimiento de Comités nacionales consul-
tivos.

Con el objeto de obtener datos completos y
fehacientes, la Comision preparé algunos cues-
tionarios, para ser remitidos a los respectivos
Gobiernos por conducto de la Unién Panameri-
cana. Algunos de ellos son de caricter general y
fueron transmitidos a todas las Republicas.
QOtros, de caracter nacional o local, fueron re-
mitidos solarmmente a los paises interesados. En
respuesta a dichos cuestionarios se ha recibido,
de varias Republicas, valiosa informaciéon con-
cerniente & sus ferrocarriles nacionales, existen-
tes 0 en proyecto; sus programas ferrocarrile-
ros; rutas ideadas; datos técnicos, mapas, car-
tas y detalles de ingecnieria. Tales datos han si-
do estudiados por la Comisién y se conservan
en los archivos de la Unidén Panamericana.

Se tomaron también medidas para obtener
informacién de corporaciones privadas que es-
taban realizando exploraciones en algunos dc
dichos paises, la cual fu¢ conseguida v ha re-
sultado muy atil.

La Tercera Conferencia Comercial Paname-
ricana, celebrada en Washington en Mayo del
corriente afo, ofrecid la oportunidad para reu-
nir, al mismo tiempo, la Comisién del Ferroca-
rril Panamericano. El Sefor Juan A. Briano
vino de la Argentina y el sefior Tobias Mos-
coso del Brasil para asistir a la reunién, al paso
que el sefior Santiago Marin Vicuna, de Chile,
transmiti® sus opoiniones por escrito. Con an-
terioridad a la reunion de Washington, la Co-
misidbn celebré sesiones informales en Nueva
York, con asistencia de los seficres Moscoso.
Briano, De Hoyos, Keith, Havens y Pcpper,
en las cuales se cambiaron ideas sobre la labor
futura de la Comisiéon. Las sesiones formales
de la Comisién se verificaron ¢n Washington,
el 3 y 4 de Mayo, habiendo tomado parte en
ellas los seriores Moscoso, Briano, De Hoyos,
Havens y Pepper. Las minutas, que se incluyen
en el apéndice, dan idea de los trabajos rea-
lizados en tal oportunidad. Merece mencionarse

especialmente el siguiente pasaje de las mi-
nutas:

Después de una discusidén general, la Comi-
sidn, en vista de la resolucién de la Quinta
Conferencia Internacional Americana, fué de
opinién uninime que para poder continuar sus
trabajos en forma préctica y alcanzar resulta-
dos, es indispensable que se la provea con los
fondos apropiados. Se resolvié, por lo tanto,
primero, que los Gobiernos interesados en el
ferrocarril intercontinental deberian suminis-
tiar los fondos para el mantenimiento de la
Comision del Ferrocarril Panamericano, con
inclusién de los gastos personales y de viaje de
los miembros de la Comisidn, en todos los casos
en que se los designe para asistir a reuniones
de la misma Comisidn, de las Conferencias
Panamericanas, y en particular, de la que se
celebrard en La Habana, o de cualesquiera
otros congresos relacionados con las comunica-
ciones ferroviarias internacionales; segundo,
que también se suministren los fondos necesa-
rios para nuevos estudios, o para la inspeccion
de las rutas que puedan ser recomendadas por
a Subcomision de rutas; tercero, que los fon-
dos sean recaudados y desembolsados por la
Union Panamericana. Se resolvif, asimismo,
encomendar al Director de la Unién Panameri-
cana que lleve esta resoluciéon a conocimiento
de los Gobiernos.

Se llama igualmente la atencién sobre la
aprobacién del proyectado cambio de ruta, por
¢l cual se la hace pasar al este de la cordillera
de los Andes, segin resulta del siguiente pasaje
de las minutas:

Que se someta a la consideracion de los pai-
scs americanos el proyecto del Sefior Ing
Juan A. Briano y la memoria del sefor Ing.
Verne L. Havens, que han sido presentados,
asi como los que en adelante se presentaren,
con los fundamentos que los justifiquen.

Las consideraciones que motivaron la adop-
¢ion de esta resolucion sc encuentran en el tex-
to de las minutas de las sesiones celebradas
por la Comisién en Washington y Nueva York.

Sc llama, asimismo, la atencién sobre el
desco manifestado por la Comisién de que se
ponga el mayor interés en el cumplimiento de
lo establecido en los paragrafos 1, 3 y 4 de la
Resolucién de la Quinta Conferencia relativa
a la reorganizacion de la Comision, y especial-
mente el paragrafo 4 que recomienda a las na-
ciones americanas la celebracién de acuerdcs
para la pronta construccion de lineas conver-
gentes destinadas a integrar en el sistema del
Ferrocarril Panamericano los paises no atrave-
sados por éste.
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La obra actual de construccién del ferrocartil
intercontinental, tanto & lo largo de la ruta
principal como también de las rutas subsidia-
rias, se describe en el Anexo N.» 3, El aspecto
de mayor significaciSnes que el trabajo ya
terminado o en proceso de realizacibn, en la
América Central, asegura la comunicaci6n
ferroviaria entre las dos costas del Atlantico
y del Pacifico de los Estados Unidos, Nueva
York o San Francis¢co, y Nicaragua, pasande
por México. La ulterior prolongacion hasta el
Canal de Panami seguiri muy naturalmente.
Es probable, por consiguiente, que dentro de
algunos afos las cuestiones relecionadas con el
ferrocarril intercontinental concernirén al Con-
tinente de la América del Sur.

Muy respetussamente, (Firmado) (1).—
Crartes M. Pepper, VERNE L. HavEens,
Minor C. KeitH, Francisco P. De Hovos,
Juan A. Briano.

(1) Las firmas de los sefiores Moscoso y
Matin Vicufia no aparecen al pie de este infor-
me debido a que se hallan ahora viajando por
Europa y & que, no obstante las repetidas co-
municaciones que se les han dirigido, la Unién
Panamericana no ha podido ponerse al habla
con ellos. La Uni6én Panamericana espera que
las firmas de dichos sefiores podrén ser estam-
padas en el Informe que se presentarf antes de
la apertura de la Conferencia de la Habana.

ANEXO I

RESOLUCION DE LA QUINTA CONFE-
RENCIA INTERNACIONAL AMERI-
CANA.

La Quinta Conferencia Internacional Americana

RESUELVE:

1. Reorganizar con todas sus atribuciones,
fa Comisién del Ferrocarril Panamericano,
reiterandole los agradecimientos ya expresados
en la Cuarta Conferencia, por los importantes
servicios prestados a esa obra trascendental.
La Junta Directiva de la Unién Panamericana
procederd a la recrganizecion de la Comisién
de acuerdo con los Gobiernos americanos, pu-
diendo éstos hacerse representar en la Comi-
si6n, si asi lo desearen;

2. Confirmar la resohacién tercera de la Cuar-
ta Conferencia, en cuanto por ella se encarece
la realizacién de esa obra, y encargar a la Co-
misién del Ferrocarril Panamericanoc el estudio
de los medios précticos, técnicos, financieros o
de otros érdenes para solucionar ese problema,

que ha de contribuir eficazmente a la unién
de las Repblicas americanas;

3, Como medida inmediata y de més pronta
realizacién, adoptar una conclusién anéloga
a la de] Segundo Congreso Ferroviario Sudame-
ricano, celebrade en Septiembre de 1922, en
la ciudad de Rio Janeiro, conclusién que serie
del tenor siguiente:

«Teniendo en consideracién que las facilida-
des de transporte entre los diversos paises del
Continente Americano, constituyen €l medio
méas eficaz para estimular la produccién e in-
tensificar las relaciones comerciales entre aque-
lfos, se recomienda a los Gobiernos la construc-
cibn de ferrocarriles internacionales sobre la
base de convenios de tarifas que faciliten el
cambio de productos y los transportes en tran-
sitos.

4. Recomendar a las naciones americanas
que, con el mismo propédsito, celebren acuerdos
para la urgente construccion de lineas conver-
gentes que sirvan para integrar en el plan del
Ferrocarril Panamericano, los paises no atra-
vesados por el mismo ferrocarril,

ANEXO II
A

MINUTA DE LA SESION DE LA COMI-
SION DEL FERROCARRIL PANAME-
RICANO.

Jueves, 28 de Abril de 1927

Una reunién informal de la Comisién del
Ferrocarril Panamericano tuvo Iugar el 28 de
Abril, a las 10.30 A. M., en la oficina del sefior
Charles M. Pepper, 32 Broadway, Nueva
York. Estuvieron presentes los siguientes miem-
bros de la Comision:

Sefior Tobias Moscoso, del Brasil.

Seiior Juan A. Briano, de la Argentina,

Sefior Francisco P. De Hoyos, de México.

Sefior Minor C. Keith, de los Estados Unidos

Serior Verne L. Havens, de los Estados Unidos.

Sefior Charles M. Pepper, presidente, de los
Estados Unidos.

La reunién tuvo por ohjeto permitic que los
miembros cambiaran ideas sobre la labor
futura de la Comisién y formular las recomenda-
ciongs que iban a someterse en la reuni6n que
debia celebrarse en Washingon el 3 de Mayo.

La Comisién fué de opinién unénime que
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para poder continuar sus trabajos en forma
préictica y alcanzar resultados es indispensable
que se la provea con los fondos apropiados. Se
resolvi6, por lo tanto, primero, que los Gobier-
nos interesados en el ferrocarril intercontinental
deberian suministrar los fondos para el mante-
nimiento de la Comision del Ferrocarril Pana-
mericano, incluyendo los gastos personales y
de viaje de los miembros de la Comisién cuando
se los designe para asistir a reuniones de la
misma Comisién, de las Conferencias Paname-
ricanas, y en particular de la que se celebrara
en La Habana, o de cualesquiera otros congre-
sos relacionados con las comunicaciones ferro-
viarias internacionales; segundo, que también
se suministren los fonJos necesarios para nuevos
estudios, o para la inspeccién de las rutas que
puedan ser recomendadas por la Subcomisién
de rutas; tercero, que los fondos sean recauda-
dos y desembolsados por la Unién Panameri-
cana.

Se resolvib, asimismo, encomendar al Direc-
tor de la Unién Panamericana que lleve dicha
resolucién a conocimiento de los Gobiemnos.

Se acordé también encomendar al Director
de la Unién Panamericana que recordara a los
gobiernos que no han designado todavia los
miembros de los Comités consultivos nacionales
la resolucién del Consejo Directivo de la Unién
Panamericana sobre esta materia.

Una discusién tuvo lugar con respecto a la
direcciébn que la Comisién deberia tomar en
punto a rutas. El sefior Moscoso propuso que la
Comisibén, al examinar la proposicién presenta-
da por el ingeniero Juan A. Briano, apruebe las
consideraciones de caracter general expuestas
por el miembro argentino en lo que concierne
a la modificacién material del plan originario
de la Comisién del Ferrocarril Panamericano,
de acuerdo con el cual la linea deberia pasar
al este de la Cordillera de los Andes:

Propongo que la Comisién, considerando en
tesis desde luego el proyecto presentado por el
sefior Ingeniero Juan A. Briano, dé un voto de
aplauso a las consideraciones de caracter gene-
ral, hechas por ¢l propio sefior Ingeniero en
cuanto se refiere a modificar profundamente el
trazo primitivo del Ferrocarril Panamericano
en ¢l sentido de que pase por el Oriente de la
Cordillera de los Andes.

La resolucién fué aprobada.

El sefior Havens manifesté que el Ferrocarril
Panamericano es un ideal politico, en su mas
alta expresién, destinado a ofrecer medios tan-
gibles de comunicacién social y comercial a los
pueblos del Nuevo Mundo, pero no debe ol-
vidarse que dicho ferrocarril, como todos los

otros, es un medio y no un fin. Por consiguiente,
la ruta que deba seguir el Ferrocarril Paname-
ricano requiere un cuidadoso ajuste para satis-
facer la gran variedad de intercses envueltos.
Dado que el propésito fundamental de ese
provecto es el de enlazar el mayor namero de
paises y de poblaciones por medio de un ferro-
carril que pueda ser construido y manejado
a un costo razonable, la Comisién del Ferroca-
rril Panamericano recomienda que la ruta
propuesta a lo largo de las cimas de los Andes
sea definitivamente abandonada, en razén
de que:

Primero, durante casi treinta afios desde
que fueron realizados los estudios de la ruta
andina no se ha llevado a cabo ning(in esfuerzo
directo para construir la linea, aun cuando las
necesidades regionales han llevado a la cons-
truccién de lineas locales que tocan algunos de
los puntos de la linea originaria;

Segundo, el proyecto original pasa a través
de un terreno muy quebrado, en el cual tanto
los gastos de construccion como de manejo
serian prohibitivos;

Tercero, los recursos naturales a lo largo de
la vieja ruta no son de ninguna manera compara-
bles con los de otras rutas;

Cuarto, a lo largo de la vieja ruta la zona de
atraccibn seria necesariamente muy reducida
v el trafico tributario seria loma arriba;

Quinto, la vieja ruta no tiene conexiones con
medios de navegacién.

Se suspendi6 la sesibn para reanudarla en
Washington el 3 de Mayo, en la inteligencia
de que, entretanto, se podria celebrar otras
reuniones informales, de ser ello posible.

ANEXO 11
B

MINUTA DE LA SESION DE LA COMI-
SION DEL FERROCARRIL PANAME-
RICANO.

Martes, 3 de Mayo de 1927.

Una reunién formal de la Comision del Fe-
rrocarril Panamericano tuvo lugar el 3 de Ma-
yo, a las 11 A. M., en la Unién Panamericana,
Wishington, D. C. Estuvieron presentes los
siguientes miembros de la Comisién:

Serior Tobias Moscoso, del Brasil.

Sefior Juan A. Briano, de la Argentina.

Serior Francisco P. De Hoyos, de México.

Sefior Verne L. Havens, de los Estados
Unidos.
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Serior Charles M Pepper, presidente, de los
Estados Unidos.

Después de una discusién general, la Comi-
si6n, en vista de la Resolucién de la Quinta
Conferencia [nternacional Americana, fué de
opinién undnime que para poder continuar
sus trabajos en forma practica y aleanzar re-
sultados es indispensable que se la provea con
los fondos apropiados. Se resolvié, por lo tanto,
primere, que los Gobiernos interesados en el
Ferrocarril interccntinental deberian suminis-
trar los fondos para el mantenimiento de la Co-
misibn del Ferrocarril Panamericano, inclu-
vendo los gastos personales y de viaje de los
miembros de la Comisién, en todos los casos
en que s¢ los designe para asistir & reuniones
de la misma Comisidn, de las Conferencias
Panamericanas y, en particular, de la que se
cclebrara en La Habana, o de cualesquiera
otrog congresos relacionados con las comuni-
caciones ferroviarias internacionales; segundo,
que deberia también recomendarse la provisién
de fondos para la Subcomision de rutas; ter-
cero, que los fondos sean recaudados vy desem-
bolsados por la Unién Panamericana. Se
resolvié también encomendar al Director de la
Unién Panamericana que lleve esta resolucion
a conocimiento de los gobiernos. Se resolvid,
asimismo, pedir al Director de la Unién
Panamericana que llamara la atencion de los
gobiernos que todavia no han designado los
miembros de los Comités nacionales consul-
tivos previstos en la Resolucion del Consejo
Directivo de la Unién Panamericana.

En seguida tuvo lugar una discusién general
sobre los deberes, obligaciones y poderes de la
Comisién, de acuerdo con la Resclucién de la
Quinta Conferencia Internacional Americana.
El sefor Moscoso del Brasil {lamé la atencidon
de la Camisién scbre los pargrafos |, 2 y 4 de
dicha Resolucién, que dicen:

1. Reorganizar con todas sus atribuciones, la
Comisién del Ferrocarril Panamericano, rei-
terandole los agradecimientos ya expresados
en la Cuarta Conlerencia, por los importantes
servicios prestados a esa obra trascendental.
La Junta Directiva de la Unién Panamericana
procederd a la reorganizacidn de la Comision,
de acuerdo con los Gobiernos americancs, pu-
diendo éstos hacerse representar en la Comi-
sidn, si asi lo desearen,

2. Confirmar la resolucién tercera de la Cuar-
ta Conferencia, en cuanto por ella se encarece
la realizacién de esa obra, y encargar a la Co-
misién del Ferrocarril Panamericano ¢l estudio
de los medios précticos, técnicos, financieros

¢ de otros ordenes para solucionar ese problema,
que ha de contribuir eficazmente a la unién
de las RepGblica Americanas;

4. Recomendar a las naciones americanas que,
con €l mismo propésito celebren acuerdos para
la urgente construccién de lineas convergentes
que sirvan para invegrar en el plan del Ferro-
carril Panamericano, los paises no atravesados
por el mismo ferrocarril.

El sefior Moscoso de! Brasil y el sefior Bria-
no de la Argentina discutieron la anterior reso-
lucién en lo concerniente a los ramales que con-
vergen a la linea troncal y atraviesan regiones
¥ paises no comprendidos en el sistema princi-
pal, El sefior Briano interpreté la resolucion
citada en el sentido de que confiere a la Comi-
sibn amplios poderes para hacer sugestiones
concretas a los gobiernos interesados.

En el curso de la discusién, los miembros de
la Comisién estuvieron de acuerdo en que se
debia dar especial atencibn a los paragrafos
1, 2y 4 de l2 Resolucién. El sefior Moscoso
de! Brasil, mencion6, en relacion con el pari-
grafo 4, los recientes estudios realizados en el
Brasil para enlazar su sistema ferrocarrilero
con las lineas bolivianas.

Se discutib, en seguida, sobre la direccibn
que deberia seguir la Comisién con respecto
a rutas, El sefior Moscoso propuso que la Comi-
si6n, después del examen del plan presentado
por el Ingeniero Juan A. Briano, aprobara las
consideraciones de carfcter peneral expuestas
por el sefior Briano en relacién con las modi-
ficaciones substanciales del plan originario de
la Comisibn del Ferrocarril Panamericano,
segln las cuales la linea deberia pasar al Orien
te de los Andes, y le diera un voto de gracias.
La anterior proposicidn del sefior Moscoso fué
eprobada por la Comision.

El texto originario de la Resolucifn es:

Proponge que la Comisidn, considerando en
tesis el proyecto presentado por el sefior Inge-
niero Juan A. Briano. dé un voto de aplauso
a las consideraciones de caracter general hechas
por el sefor Ingeniero en cuanto se refieren a
modificar profundamente el trazo primitivo del
ferrocarril panamericano en el sentido de que
pase por el Oriente de la Cordillera de losAndes.

El sefior Briano expresd e] deseo de que sc
hiciera conocer cficazmente a los paises inte-
tesados la gran importancia de la labor reali-
zada por la Comisién. El sefior Moscoso, re-
firiéndose a las discusiones informales que tu-
vieron lugar en Nueva York, expresd la conve-
niencia de que la cuestibn del Ferrocarril Pan-
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americano, en todos sus aspectos, sea examinada
por la Sexta Conferencia Internacional Ame
ricana que se celebrara en la Habana. El sefor
Briano dié su apoyo a esta sugestion. Después
de una discusién con respecto a la oportunidad
mas apropiada para tomar tal resolucidon, el
siguiente acuerdo fué propuesto por el sefor
Moscoso y aprobado por la Comisién:

Que las naciones americanas consideren
debidamente como punto de gran importancia
para ser discutido en la Sexta Conferencia
Panamericana, gue se verificara en la Habana
en el mes de Enero de 1928, el Ferrocarril Pan-
americano y todos los puntos que se relacionan
con ese asunto, preparando cada nacién al
efecto sus documentos y datos para la mis
completa aclaracion de aquel objeto.

Se discutié después el proyecto del sefior
Briano (publicado bajo el titulo de «Ferrocarril
Intercontinental Panamericano—Mcmoria Des-
criptiva») y especialmente, las siguientes reco-
mendaciones contenidas en la pigina 34:

1. Que se someca a la consideracion de todos
los paises americanos el nuevo trazado aproxi-
mado, que se indica en el plano agregado, asi
como los fundamentos que lo justifican.

2. Que se pida a los paises americanos, que
indiquen las modificaciones que consideren
conveniente introducir en sus respectivos te-
rritorios en ¢l trazado propuesto,

3. Que los paises interesados precisen los
puertos interiores o poblaciones por donde les
conviene el transito del Ferrocarril Panamerica-
no, de tal manera que la explotacién de esta
linea pueda efectuarse en combinacién con los
rios navegables.

4. Que se pida a cada pais la indicacion del
trazado aproximado de los ramales que le con-
viene desviar de la linea troncal propuesta.

5. Que cada pais manifieste si esta dispuesto
a efectuar con sus elementos y recursos los es-
tudios de exploracién y relevamiento directos
o por medio de la aerofotogrametria que sean
necesarios y que establezca ¢l plazo en que
podra remitirlos al Comité Central.

6. Que se pida a cada pais manifieste cudl es
la forma de financiacién que le parece mas
conveniente de la parte de la linea comprendida
dentro de sus fronteras para promover su cons-
truccién en breve plazo.

Con respecto a las recomendaciones que se
acaban de transcribirse, el sefior Pepper, de los
Estados Unidos, sugiri6 que la Comisién con-
siderara, en primer lugar, la 1.* y 3.» que le

parecian de importancia vital, y dejara para
miés tarde las restantes.

Antes de que se terminara la sesion de la ma-
fiana se verificé una discusién general sobre la
cuestion de armonizar el sistema que iba a
elaborar la Comision con los sistemas presenta-
dos por los diferentes gobiernos.

El sefior Havens, de los Estados Unidos, pre-
senté un memorandum contentivo de un pro-
yecto de ruta para el Ferrocarril, el cual, ad-
vierte el autor, «no prejuzga contra ninguna
otra ruta que pueda justificarse corn informa-
cidn fidedigna» (Anexo IV).

A las 12.45 se levanté la sesion para ser rea-
nudada a las 3 P. M.

A las 3 P. M. se reuni6 la Comisién del Fe-
rrocarril Panamericano, con asistencia de los
mismos miembros presentes en la sesién de
la manana.

El sefior Briano propuso que se sugiera a los
paises americanos la conveniencia de que remi-
tan a la Unién Panamericana lo antes que les
sea posible los planos, memorias y demds in-
formaciones relacionados con el Ferrocarril
Panamericano a fin de que esta Comisitn
pueda preparar las recomendaciones pertinentes
que deberan someterse a la Sexta Conferencia
Panamericana de La Habana.

La Cornision aprobd la resolucién siguiente:

La Comisién del Ferrocarril Panamericano
resuelve:

Que se someta a la consideracién de los pai-
ses americanos ¢l proyecto del sefior Ing. Juan
A. Briano y la memoria del sefior Ing. Vernes
L. Havens, que han sido presentados, asi como
los que en adelante se presentaren, con lus fun-
damentos que los justifiquen.

Que se pida a los paises americanos, que in-
diquen las modificaciones que consideren con-
veniente introducir en sus respectivos terri-
torios en el trazado propuesto.

Que los paises interesados precisen los puertos
interiores o poblaciones por donde les conviene
el transito del Ferrocarril Panamericano, de tal
manera que la explotacién de esta linea pueda
efectuarse en combinacién con los rios navega-
Bles.

Que se pida a cada pais la indicacién del tra-
zado aproximado de los ramales, que le con-
viene desviar de la linea propuesta,

Que cada pais manifieste si esta dispuesto a
efectuar con sus elementos y recursos los es-
tudios de exploracion y relevamiento directos
o por medio de la aerofotograrnetria que sean
necesarios y que establezca el plazo en que podré
remitirlos al Comité Central.

Que se pida a cada pais manifieste cuél es la
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forma de financiacién que le parece més conve-
niente de la parte de linea comprendida dentro
de sus fronteras para promover Su eonstruceién
en breve plazo.

En el curso de [a discusién de los planes su-
geridas, el sefior Moscoso adujo algunas con-
sideraciones en razén de las cuales es econbtnica-
mente impracticable una linea directa entre
Colombia y Bolivia a través del valle del Ama-
zonas. Los sefiores Moscoso y Briano expresa-
ron el deseo de que se insertaran en €l acta las
siguientes declaraciones:

El Ingeniero Tobias Moscoso, Vice-presidente,
pidi6 que en el acta se hiciera constar la si-
guiente declaracién-

Considero que el Ferrgcarril Panamericano
entre Colombia y Bolivia deberd atravesar
precisamente el territoric del Ecuador y del
Peri, porque seria econSmicamente imprac-
ticable una conexién directa entre las citadas
dos rephblicas por la regién intermedia de la
Hoya Amazbnica, ¢n vista de las numerosas ¢
importantes redes fluviales que existen en
aquella regi6n. Considero ademés razonable
que el trazado se oriente a lo largo del rio
Ucayali.

El ingeniero Briano, en vista de la proposi-
ci6n del Ingeniero Moscoso, pide que conste en
el acta que nunca tuvo el propdsito de darle
rigidez a su trazado, el que deberi ser modifi-
cado en la forma que resulte més conveniente
al hacerse los estudios de detalle sobre el te-
rreno; que lo Gnico que se propone al mencio-
nar puntos fijos para su trazado, ya que no
conoce personaimente el terreno ni tiene infor-
maciones fidedignas, es precisar la idea direc-
triz de su propésito de que el Ferrocarril Pana-
mericano pase al Oriente de los Andes y esté
en comunicacién con los rios navegables del
interior del continente.

Se aprobs la resolucién propuesta por el
sefior Moscoso, ¢con el apoyo del sefor D
Hoyos, exhortande a la Unién Panamericana
que gestione acerca de los Gobiernos miembros
de la Unién el cumplimiento de las medidas in-
dicadas en el parégrafo 4 de la Resolucién de fa
Quinta Conferencia Internacional Americana
relativa @ la reorganizacién de la Cormnision del
Ferrocarril Panamericano.

La Comisién aprobé igualmente una resolu-
¢i6n dando las gracias al sefior Moscoso por el
extenso y detallado plan presentado por €, al
cual se refiere la minuta de esta sesitn,

Se levantd la sesibn a las 5 P. M.

ANEXO 11
C

MINUTA DE LA SESION DE LA COMI-
SION DEL FERROCARRIL PANAME-
RICANO.

Miircoles, 4 de Mayo de 1927,

Una reunitn formal de la Comisién del Fe-
rrocarril Panamericano tuvo lugar el 4 de Ma-
y0, a las 2,30 P. M., en la Unién Panamericana,
Whéshington, D. C. Asistieron los siguientes
miembros:

Sefior Tobfas Moscoso, del Brasil.

Sefior Juan A. Briano, de la Argentina.

Sefior Francisco P. Dz Hoyos, de México.

Sefior Verne L. Havens, de los Estados Unidos.

Sefior Charles M. Pepper, preidente, de los
Estados Unidos.

La sesién tuvo por objeta continuar la dis-
cusién del dia anterior y considerar la minuta
de [a sesifin del 3 de Mayo,

El sefior Moscoso, del Brasil, se refirié nueva-
mente & Iz Resolucién de Ia Quinta Conferen-
cia Internacional Americana sobre reorganiza-
cidn de la Comisién del Ferrocarril Panamerica-
no, y leyé el paragrafo 4, que dice:

4, Recomendar a las naciones americanas
que, con ¢l mismo prop&sito, celebren acuerdos
para la urgente construccién de lineas conver-
gentes que sirvan para integrar en el plan del
Ferrocarril Panamericano, los paises no atra-
vesados por el mismo ferrocarril.

A este respecto, el sefior Mascoso informé
a la Comisién que el Brasil habia organizado un
cuerpo especial bajo la dependencia del Mi-
nisteric de Negocios Extranjeros, conocido
bajo el nombre de Comisién del Ferrocarril
Transcontinental, destinada a asumir la super-
vigilancia de los trabajos de construccién, es-
tudios, ete., de un Ferrocarril Transcontinental,
a través de la América del Sur, comunicando
Ios dos océanos Atlantico y Pacifico; que partes
de dicho ferrocarril, desde Santos, Rio de jJa-
neiro y Victoria en el Atlantico hasta Puerto
Esperanza, en las riberas del Rio Paraguay, y
desde Mollendo, Arica y Antofagasta en el
Pacifico hasta Cochabamba han sido ya cons-
truldas; que, por consiguiente, sblo falta enla-
zar las rutas que convergen en Puerto Espe-
ranza con Santa Cruz de la Sierra, a través del
territorio boliviano; que ¢! Brasil ha estado es-
tudiando la regién por donde ha de pasar di-
tha linea, ¥y que Bolivia también se ocupa en
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dicho estudio y ha construido ya en parte la
seccién entre Cochabamba y Santa Cruz de
la Sierra.

El sefior Moscoso manifest6, asimismo, que
el Ferrocarril Panamericano deberd necesa-
riamente cruzar el Ferrocarril Transcontinental,
y que el encuentro de las dos 1 as, de acuerdo con
los planos de los seriores Briano y Havens
trendré lugar en Santa Cruz de la Sierra o en
sus inmediaciones.

El sefior Moscoso present6 a la Comision los
documentos siguientes:

1. Carta de la ruta proyectada entre Mo-
llendo y Santos,

2. Carta de la ruta proyectada entre el rio
Parani y Corumba.

3. Copia heliogréfica de la ruta proyectada
entre el rio Parana y Corumba.

4. Carta de la ruta proyectada entre Puerto
Esperanza y Cochabamba.

5. Un informe del Jefe de la Comisién del
Ferrocarril Transcontinental.

6. Un mapa del Brasil.

Segin estimaciones del sefior Moscoso, el
costo de la linea de empalme es de 4 000 000
dc libras inglesas aproximadamente.

El sefior Havens inform6 que la Comisién
habia recibido mapas, planos, etc., de Colombia,
por conducto del Ministro de Colombia, y
a seccibn americana habia recibido del sefior
Minor C. Keith los planos de los Ferrocarriles
de la América Central en explotacién,

La Comisién aprobé una resolucién (con la
abstencién del sefior Moscoso) dando las gra-
cias al Gobierno del Brasil, por conducto del
sefior Moscoso, por los documentos arriba
mencionados. L.a Resolucién dice asi:

La Comisién ha escuchado con interés fa re-
laci6n hecha de los estudios que ha llevado a
cabo el Comité Brasilero del Ferrocarril Trans-
continental sobre la linea de Puerto Esperanza
a Cochabamba, segin informes y planes que
presenta, siendo el deseo de la propia Comisién
se dé «un voto de aplauso al Gobierno del Bra-
sil por conducto del Ingeniero Moscoso, por
estos interesantes estudios».

La resolucién anterior fué propuesta por el
sefjor Havens.

La Comisi6n di6é también las gracias, por lo
planos, etc. remitidos, a Colombia, El Salva-
dor, Nicaragua y al sefior Minor C. Keith.

Se di6 lectura de una carta del sefior Marin
Vicuna, fechada en Paris el 20 de Abril, en la
cual ofrece remitir copias de una reciente pu-
blicacién suya a la Unién Panamericana.

El sefior Pepper, de los Estados Unidos, Pre-
sidente de la Comisién, present6 el acuerdo si-

[y

guiente, que fué aprobado por los presentes,
con excepcién de los sefiores Briano y Moscoso,
instados a abstenerse:

Los miembros de la Comisién residentes en
los Estados Unidos resuelven dejar constancia
del aprecio que les merecen los ingenieros
Juan A. Briano, de la Argentina, y Tobias
Moscoso, del Brasil, quienes han venido de tan
lejos para asistir a las sesiones de la Comisién,
asi como también los gobiernos que han auto-
rizado su presencia. Asimismo, la Comisién
desea manifestar sus sentimientos de aprecio
por los servicios prestados por ellos, gracias a
su extenso conocimiento de las condiciones geo-
grificas y topograficas de la América en rela-
cién con el trazado del Ferrocarril Panameri-
cano, y darles las gracias por las ideas y suges-
tiones con que han colaborado para formular
el plan de las labores futuras de la Comision,
que fué adoptado.

El Ingeniero Briano pidié que constara en et
acta que el Gobierno Argentino ha remitido
a la Unién Panamericana, en su debida opor-
tunidad, los informes que se le han pedido para
facilitar el mejor desempeiic de la Comisién.

El sefior Moscoso, del Brasil, present6 la
siguiente Resolucién (que fué adoptada), con
la abstencién del sefior Pepper:

Que la Comisién haga constar su satisfaccién
de tener al frente de sus trabajos al infatigable
sefior Pepper, verdadera y honrosa tradicién
de dicha Comisién y que se otorgue un caluroso
voto porque por muchos afios siga desempefiando
su misién con el mismo entusiasmo y actividad
de que ha dado muestras hasta hoy dia.

El ingeniero Briano manifest$ que es un acto
de justicia recordar la eficiente colaboracién que
el Doctor Leo S. Rowe ha prestado hasta ahora
a la Comisién para su mejor desempefio y que
es conveniente hacerle llegar una calurosa ex-
presién de reconocimiento. Al efecto, propuso
que se le remita copia del acta gen que conste
esta proposicién.

Se levant6 la sesi6n a las 5.45 P. M.,

ANEXO 111

LINEAS DEL FERROCARRIL PANAME-
RICANO.

La ruta original del proyecto de linea troncal
panamericana de Nueva York a Buenos Ai-
res mide 10230 millas o 16 461 kilametros,
aproximadamente. Este plan seguia la ruta de
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la costa del Pacifico a lo largo de la América
Central y de la América del Sur hasta el rio
Desaguadero, en Bolivia; de aqui, a través de
Bolivia, a L.a Quiaca, en la frontera de la Ar-

gentina; y de aqui, a Buenos Aires. La longitud
total de la ruta y de las secciones que atrave-
saban los diversos paises era la siguiente:

Pais: PUNTOS TERMINALES: MiLLas KILAMETS.
Estados Unidos ............. Nueva Yorka Laredo ................ 2094 3370
MEXICO. .. .o i Laredoa Ayutla ...........c.cooncnn, 1 644 2 646
Guatemala ,................. Ayutla a Huachadura ........... e 17N 275
ElSalvador ................ Huachadura al rio Guascarén........... 231 371
Honduras ................... Rio Guascarin a Rio Negro ... .... . 72 115
Nicaragua ....... PO Rio Negro a Pefia Blanca.............. 210 338
CostaRica ................. Pefia Blanca a Rio Golfito ............. 360 579
Panamé y Colombia ......... Rio Golfito a Rio Garchi............... 1354 2179
Eecuador.................. . Rio Garchi a Rio Canchis ............ 658 1059
| 2 ¢ Rio Canchis al Desaguadero........... 1786 2874
Bolivia...................... Desaguaderca LaQuiaca ............. 588 946
Argenting ............ ... La Quiaca & Buenos Aires ............. 1062 - 1709

Total.............. Ceeeeneeaas 10230 16 461

Para una resefia somera de las lineas cons-
truidas y en egjercicio es suficiente declarar que
existe actualmente comunicacién por camino
de hierro entre los principales centros ferroca-
rrileros de los Estados Unidos y la América
Central, pasando por México, Es de advertir que
tal comunicacién existe & lo largo de las dos
costas del Atlantico y del Pacifico. La termina-
cién del sistema Sur-Pacifico, de Nogales, en
la frontera de Arizona, a Tepic, México, don-
de se empalma con las lineas que ¢onducen a
la ciudad de Mégico, hace posible la comunica-
cifn continua entre Portland o San Francisco y
la frontera de Guatemala.

En la América Central, la International
Railways Company prosigue la construccidn
de lz linea que enlaza a Guatemala y el Salva-
dor, la cual quedari terminada a mediados de
1928. Comunicaciébn continua, por medio del
Ferrocarril Panamericano, existird  entonces
entre los Estados Unidos y La Unién, en el
Golfo de Fonseca. Inmediatamente después se
procederd 2 su prolongacién hacia Honduras y
Nicaragua. Las secciones entre La Unién y la
Zona del Canal de Panamé miden aproximada-
mente 460 millas, o sea 621 kildmetros, El pro-
grama contempla la terminacién de dichas sec-
ciones en 1933. Se debe advertir que el Ferro-
carril sigue, en general, la ruta panamericana
primitiva, aun cuando, sin embargo, se ha in-
troducide un cambio segGn el cual el trazado
pasa a lo largo de las riberas del Caribe ¥ no por
la costa oeste de Costa Rica y Panama.

En la América del Sur, desde el Gltimo in-
forme de Ja Comisién, los progresos méis nota-
bles han tenido lugar en Bolivia, La linea de

La Quiaca a Uyuni ha sido completada y esté
ya en ejercicio. Gracias al empalme de las li-
neas bolivianas con el sisteme argentino existe
actualmente comunicacién entre Buenos Ai
res, en el Atlantico, ¥ el Pacifico, por medio de
las lineas de Uyuni, a Antofagasta, de La Paz
a Arica ¥y de La Paz a Mollendo.

En el Peri, la terminacién de la linea entre
Cuzco y Huancavo pondri a Lima y El Callao
en comunicacién directa con el sistema boli-
viano,

De los ramales y sisternas conexos que enla-
zan a Chile con el Ferrocarril Panamericano
provectado y con los sisternas existentes en
otros paises de la América del Sur, las siguientes
hneas estén en ejercicio:

De Valparaiso y Santiago a lineas argentinas,
Mendoza y Buenos Aires.

La linea de Antofagasta.

l.a linea Arica-La Paz.

Se puede estudiar la nueva orientacién de
las rutas del Ferrocarril Panamericano que si-
guen las faldas orientales de la Cordillera de
los Andes, en relacién con los sistemas, actual-
mente en ejercicio o en curso de construccion,
de Colombia, Brasil, Uruguay, Argentina y Bo-
livia.

ANEXO 1V

MEMORANDUM DEL SENCR VERNE
L. HAVENS

La poblacitn de un area econbmica cualquiera
disfrutarg del éptimo de prosperidad y de li-
bertad de accibn en aquella regién que ofrezac
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el maximum de variedad de depésitos minera-
les, de suelos, climas y medios de transporte.
El Nuevo Mundo, en general, y la América
del Sur, en particular, ofrecen el ejemplo de
un irea econbémica en la cual el progreso mé-
ximo de cada pais est4 indisolublemente aso-
ciado al del continente en su conjunto. Alli se
encuentran todos los elementos conocidos, to-
das las variedades de suelo y de clima, pero
la mitad del 4rea total no esta provista sino de
medios de comunicacién muy rudimentarios, y
muchas de las ciudades més importantes no
pueden comunicarse con centros igualmente
importantes sino por las rutas més extraviadas.
Para remediar esta situacién penosa hemos idea-
do una conexidn tangible, el Ferrocarril Pana-
mericano.

Las secciones norteamericana y centro ame-

ricana estin ya concluidas o en proceso de cons-
truccidn, con excepciébn del trozo que atraviesa
la Repiblica de Panama.
B Colombia prosigue activamente la construc-
cién de lineas ferrocarrileras, y después de que
hayan sido terminados los actuales proyectos
sblo quedaran por construir dos cortas secciones
del Ferrocarril Panamericano La seccién norte,
desde la frontera de Panama hasta Antioquia
seguiré la direcci6bn que le sefiala la naturaleza,
La seccién hacia el extremo sur ha dado lugar
a largas discusiones.

Los estudios y exploraciones de 1893 conec-
taron a Colombia con el Ecuador, el Perll y
Bolivia a lo largo de las cimas de los Andes.
Las condiciones existentes hace veinte y cinco
afios eran muy diferentes de las que dominan
actualmente. E!l ingeniero Shunk hubo de ate-
nerse a instrucciones y circunstancias que limi-
teban su campo de accion, pero en campo tan
reducido, realizb una labor que mereceri siem-
pre el méas profundo respeto.

Hoy los problemas de los diversos paises y
del conjunto de las necesidades econdmicas y
de las aspiraciones sociales comunes son dife-
rentes. El ferrocarril proyectado de Colombia
a Quito, Ecuador, es hoy problema regional de
un territorio que ofrece pocos alicientes a la
inmigraciébn, escasa esperanze de trifico y
toda seguridad de costos muy elevados para su
manejo. De Quito al Per( la esperanza de tré-
fico es méas remota y maycr la seguridad de
gastos cuantiosos. La comunicacién ferroviaria
natural entre La Paz y l.ima deber& pasar por
las faldas andinas del Pacifico.

Por otra parte, cada uno de los paises andi-
nos contiguos al sistema del Amazonas estd
dedicando creciente atencién a las regiones
situadas hacia el interior del Centinente, zonas
de feraces terrenos agricolas, de abundantes
precipitaciones atmosféricas, ricos en petréleo,

caucho, café, az(icar, arroz y maderas, en
comunicacién con las vias fluviales que con-
ducen al Ocfano Atlantico y a los mercados
cada dia més considerables de Europa. Todos
estos paises tienen uno o mas proyectos, algu-
nos en proceso de construccién, para llegar a las
cabeceras de la navegacién fluvial. Establecer
una comunicaciébn con un puerto fluvial es lo
bastante para desarrollar una zona, pero no una
area. Las cabeceras de la navegaciébn son pun-
tos solamente, para que puedan asumir real
importancia es indispensable establecer una
conexién entre ellos que haga posible la inte-
graci6n del trafico en el caudal mundial de
mercancias de intercambio y encuentre su ni-
vel comin al minimo costo posible.

El ferrocarril de empalme podna ser la linea
troncal, destinada a alimentar y a ser alimentada
por las demas. En el caso de que se considere
sostenible esta teoria seria deseable la eleccidon
de dicha ruta. Por razones técnicas tal linea
deberia evitar cuanto es posible las montafias
del Oeste v las inundaciones de los rios del
Este.

Perfectamente consciente de la futilidad de
fijar un trazado definitivo del ferrocarril, antes
de que ingenieros competentes, especialmente
adiestrados para la exploracién, hayan hecho
un reconocimiento del terreno, baséndose, sin
embargo, en datos parciales considerables, su-
ministrados por hombres de ciencia que han
recorrido partes de las regionts comprendidas
entre los Andes y el Mamoré, y el centro de
Colombia y el Sureste de Bolivia, me permito
recomendar que, al haber fondos disponibles,
se haga el reconocimiento de la ruta que sec in-
dica a continuacién, sin prejuzgar en contra
de ninguna otra ruta que pueda justificarse
con informacion fidedigna.

FERROCARRIL PANAMERICANO
(Variante propuestc)

1. Ferrocarril de Panama.

2. Extremo norte de la Laguna en Panama.
Lat. 8 gr. 50°. Long. 78 gr. al Qeste de Green-
wich.

3. Panamé—Irontera colombiana cerca Lat.
N. 8 gr. Long. 7744 O. Greenwich.

4. Pavarandosito, Colombia.

5. Un punto cerca de Antioquia, en el proyec-
tado sistema colombiano.

6. De aqui siguiendo la ruta o rutas del siste-
ma ferrocarrilero colombiano hasta Bogoté.

7. De aqui siguiendo el sistema ferrocarrilero
culombiano hasta un punto cerca de Florencia,
situado en las cabeceras del Rio Caquetd,
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cerca Lat. 1 gr. 40 min, N, Long. 75§ Oeste
de Greenwich.

8. De aqui hacia absajo a lo largo de las fal-
das orientales de los Andes hasta cruzar el
rio Napo y encontrar la linea de Quito.

9. De egui hasta cruzar el rioc Marafibn
cerca de Pongo de Manserriche, siendo este
cruce relativamente estrecho con buenas fun-
daciones en el punto extremo de la navega-
cién fluvial.

10. Al ceste de Yurimaguas, sobre el tio
Huallaga, Lat. cerca de 634 grados Sur; de
aqui a través de las Pampas del Sacramento a
un punto en la regién de Orellana, cruce cono-
cido del rio Ucayali.

11. Rio Ucayali.

12. Elevacién cerca de la frontera brasilefia
proxima Lat. 9 grados S. Long. 74 grados al
QOeste de Greenwich.

13. Puerto Maldonado, Rio Madre de Diocs.

14. Puerto Pando o Rurrenabaque, en el
empalme con el ferrocarril de La Paz.

15. Arriba de Trinidad, Rio Mamoré.

16. Santa Cruz de la Sierra, (1) Bolivia
{punte de bifurcacién).

16 A. Linea del Sur, de Santa Cruz de la

(1) Santa Cruz deberd empalmarse con los
ferrocarriles bolivianos y después con los chi-
lenos (sic.) (brasilefios?).

Sierra, Bolivia, a Yacuibé, Argentina y empal-
me con el sistema ferrocarrilero argentino hasta
Buenos Aires.

16 B. Linea del Oriente, de Santa Cruz de la
Sierra, Bolivia, a Puerto Suérez-Corumbé-
Puerto Esperanza, Brasil, y empalme con el
sistema [lerrocarrilero brasilefio hasta Santos.

RESOLUCION QUE SE PROPONE A LA
COMISION DEL FERROCARRIL PAN-
AMERICANO,

Considerando que desde 1893, en que se veri-
ficaron los estudios del Ferracarril Panameri-
¢ano, han tenido lugar notables cambios en las
condiciones econdmicas, el elevado costo actual
de construccibn y operacién del ferrocarril a
lo largo de las cimas de lcs Andes, y el vivo
deseo de los paises mayormente interesados en
desarrollar las ricas tierras situadas en las fal-
das orientales de los Andes, se recomienda que
toda construccibn ferroviaria en la meseta an-
dina se considere de caricter estrictamente
local, y que la ruta troneal oficial del Ferroca-
rril Panamericano empalme con los verios fe-
rrocarriles que conducen de la meseta de los
Andes a las cabeceras de la navegacion fluvial o
sus inmediaciones.

{Firmado). —VERNE LERGY HAVENS.
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