Santiago Marin Vicufia

Los Ferrocarriles Colombianos

L. distinguido ingeniero colom-
hiano Don Alfredo Ortega, que
es un prestigioso funcionario pd-
blico del Ministerio de Obras
Pdblicas de su pais, acaba de dar cima
a la publicacion de una obra de gran in-
terés continental, t.os Ferrocarriles Co-
lombianocs, que desde hacia afios habia
venido publicando. E] tomo primero de
la referida obra aparecio en 1921, el se-
gundo dos afios después vy ahora, con la
publicacion del tercero, la termina, na-
rrando todo lo referente a las ferrovias
de esa Nacion hasta el presente. ’
Son mil paginas de nutrida composi-
cidn, que encierran no sélo la historia y
paulatino desarrollo de la red y las foio-
grafias de sus principales obras de arte,
sino también detalles bastante minucio-
sos sobre diversos acontecimientos politi-
co-financieros regionales, intimamente
conectados con las actividades constric-
tivas de su pais, desde los comienzos de
la era independiente nacional.
A la vista, pues, de tales informaciones
y de otros diversos datos de nuestro
archive personal, hemos crefdo Gtil con-
densar en una corta Moncgrofia lo de
mas interés sobre el referido tema, de-
jando con ello constancia del mérito de
la obra det Ing. Crtega v de nuestros
sinceros agradecimientos por el gentil
obsequio de que hemos sido objeto.

Colombia es una Nacién estratégica-
mente ubicada en la extremidad nor-
poniente de Sud América; que mira a
dos Océanos, el Atlantico v el Pacifico y
cuyos deslindes geogréficos son:

Al Norte, el Estado de Panamé y el
mar Caribe; al Sur, la Repablica det-
Ecuador; al Oriente, las de Venezuela v
Brasil v al Ponientzs, el mar Pacifico, en-
cerrando asi una superficie territorial de
1.2 millones de Kms. cuadrados, poblada
por unos 8 millones de habitantes,

El comienzo de su era constructiva
ferroviaria data de 1871, en que el repu-
tado ingeniero [Con Francisco Javier Cis-
neros dié principio a sus extraordinarias
actividades, construyendo la linea que
del puerto Colombia, en el Atlintico,
llega a Barranquilla, sobre el rio Magda-
lena (28 Kms), v desde entonces hasta
el presente, tras ingratas vicisitudes po-
litico-financieras, de ingrato recuerdo, ha
logrado ya éntregar a la explotacidn una
red que, en niimeros redoncos, suma 3
mil kilémetros, lo que traduce 0.27 Kms.
por cada 100 Kms. cuadrados de super-
ficie v 0,35 Kms. por cada 1.00¢ hahi-
tantes de poblacion.

Para que mejor sz aquilate la verda-
dera importancia continental de les an-
teriores cifras, damos en seguida un cua-
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dro, por orden geografico, en que apare-
ce el kilometraje de las vias férreas, los

¢l afio inicial de tales construcciones en
Sud América.

coeficientes unitarios respectivos relacio- Helo aqui:
nados con las superficies y poblacion y
' i Por cada i
! H
. Longitud i | - | Ario
I B0 Kms. c.e | 1.000 Flab, .
Colombia.......| 3000 Kms., 025 Kms. 035 Kms.| 187]
Venezuela... .. . 1.600 "o 0.16 > 0.53 » 1877
Cuayanas... ... 300 > 0.07 » 0.60 > 1846
Ecuador.... ... 1.500 > 0.11 100 » o 1879
Perf........| 450 > | 033 107 - | 1851
Bolivia ........ 2.500 s 0.20 » 1.00 v 1873
Brasil ........ 32000 > . 038 s 128 = | 1852
Paraguay.... ... 1.000 v 0.37 » 1.43 s 1859
Uroguay ... ... 3.000 o 1.50 E 271 » 1858
Argentina... ... 40.000 » 1.40 » 3.63 » 1857
Chile........ 10.000 » 1.37 CI 1.50 > 1851
e ————— e _i —I —_—
Total y promedio] 99400 Kms. 051 Kms. | 1.69 Kms.
i

Los datos anteriores manifiestan, co-
mo se ve, que [a labor realizada por Co-
lombia ha sido de poca consideracidn, lo
que se debe, aparte de contigencias de
otro orden, a [as condiciones extraordi-
nariamente dificiles de su oro-hidrografia,
susceptibles de ser resumidas asi:

Asi como en Chile hay dos grandes
cordilleras, que corren sensiblemente pa-
ralelas, de norte a sur, la de la Costa y
la que nos separa de Argentina, por en-
tre las cuales se desarrolla el denominado
Valle Central, alld en Colombia corren
también y en igual sentido, tres altos y
abruptos sistemas oro-graficos, conocidos
con las denominaciones de Occidental,
Central v Oriental, que forman a su vez
dos extensos y feraces valles longitudina-
les, regados por otros tantos caudalosos

rios, el Cauca y el Magdalena, que se
unen poco antes de perderse en el mar.
Siguiendo al oriente del Gltimo existen
una serie de caracteristicas lanuras, co-
nocidas con el nombre de Sabanas, prac-
ticamente similates a los altiplanos de
Bolivia v a las pampas de Argentina,
gue se extienden hasta Venezuela y el
Brasil, o sea hasta las propias hoyas hi-
drograficas del Orincco v del Amazonas
¥y que se denominan de Bogota, Casana-
re, San Martin, Caquet4, etc. ’

A lo anterior se puede agregar. que de
cada una de estas tres cordilleras arran-
can a su vez diversos cordones (ransver-
sales, como también que ellas suelen
unirse en altos y potentes nudoes, como
el de Pasto, en la regidén sur, vecina al
Ecuador, cuyas altas escabrosidades au-
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mentan atin las dificultades constructivas
a que hemos hecho referencia.

En tal forma se tiene que practica-
mente en Colombia, la naturaleza misma
ha marcado para el desarrollo de sus
ferrovias un programa perfectamente 16-
gico, que podriamos expresar en la forma
que sigue:

1—Una via longitudinal, de norte a
sur, llamada a unir, siguiendo el valle del
Cauca, el puerto atlantico de Cartagena
con las propias fronteras del Ecuador, en
Ipiales o Tulcén, la que es hoy formada
por la juncién de tres grandes liness de
importancia, denominadas Ferrocarril de
Bolivar, ferrocarril Troncal de Occidente
y Ferrocarril del Pacifico, que una vez
terminados practicamente habran de for-
mar un solo sistema.

2 ~Una otravia, también longitudinal
v sensiblemente paralela a la anterior,
que en jgual forma habrd de unir el
puerto atldntico de Santa Marta con la
capital Bogota, para seguir todavia hacia
el sur, en demanda de las fronteras del
Brasil, por las extensas y feraces llanuras
o Sébanas del Meta, Vaupez y Caqueta,
constituida hoy por otra serie de errcca-
rriles, como los denominados del Noreste,
Central del Norte y del Tolima-Caguetd; v

3.—Por una serie de lineas transversa-
{es, destinadas a entrelazar las anteriores,
de entre las cuales son dighas de especial
mencion las denominadas de Antioquia,
Cararé, Cundinamarca, ete., que en tal
forma virtualmente completan la red es-
bozada. Dos de estas lineas llegan ya
hasta el mar Pacifico y son las que
arrancando de Cali e Ipiales, se extienden
hasta los puertos bastante cormerciales de
Buenaventura ¥ Tumaco, a que habre-
mos de referirnos mas adelante, al men-
cionar los ferrocarriles del Pacifico v de
Narifio.

De la primera de estas vias longitudi-

nales, la que se desarrolla por el valle
del Cauca, arranca también un otro ra-
mal hacia el oriente, desde la estacidn
Zarzal, que llega hasta la capital de la
Repiiblica, Bogot4, ubicada a 2,600 me-
tros sobre el mar, sobre la Sabana del
mismo nombre y desde la segunde, a
partir de Bucaramenga parte un otro [e-
rrocarril que llega hasta las Becas de La
Grita, en las fronteras de Venezuela,
dondz se une, a través del puente inter-
nacional de La Unién, con una linea de
aquella nacién, que conduce al lago Ma-
racaibo, famoso por sus riquezas impon-
derables de petrdleo.

Pero la comunicacion entre las respec-
tivas capitales, Bogotd y Caracas, no se
hace hasta hoy por ferrocarril sino por
una cuidada carretera, que pasa las fron-
teras en el rio limitrofe del Tachira, por
un hermoso puente internacional, que
ambos Gobiernos convinieror en bautizar
Simén Bolivar, que tiene 300 metros de
largo y que fué solemnemente inauguraclo
en Julio de 1927.

Analizado el programa que la propia
naturaleza ha trazado al desarrotlo ferro-
viario de Colombia, pasarnos ahora a
detallar lo hasta ahera construfdo y que
consta en el cuadro siguiente, que esta-
blece el nombre de cada una de las Em-
presas explotadoras; los tramos o seccio-
nies ya construidas; sus longitudes par-
ciales y totales, con sus respectivas tro-
chas y por Gltimo la expresion de quie-
nes son los propietarios de cada Empre-
sa, 0 sea si ellas pertenecen a particula-
res, al Estado o simplemente a los or-
ganismos departamentales, pues en esa
Nacién, a pesar de ser de régimen unita-
rio v no federal {como lo fué hasta 1886)
los Departamentos suelen distraer fondos
para la ejecucién de obras pablicas.

El ¢uadro a que hemos hecho referen-
ciz es el siguiente:
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Nombre de [a Emrpresa |

.C. de Antioquia:  Pto. BerrioMedellin. .. ..

i-C. de Barranguilla:
F-C. de Caldas:

1-C. de Cariajena:

Secciorc: eonstrpidas

Eongitud

ParcialI Total
[Kms. ! Kms.

l’l‘rocha ! Propicdad

Medellin-Jericd.. ... .. ...
%Barranquilla-Colombia. o
Manizales-Cartago.. .. ...,
Ramal de Cauca.. ... ...

:Cartajena-Calamar e

I--C. de Cundingmarca: Bogota-acatativa.. ... ... )

F-C. del Carare:
F-C. Central del Norte:

I-C. de Ctctita:

[--C. de fa Dorada:
[~-C. de Nurido:

iC. del Nor-este:
FLCL del Paci fico:

FF-C. de Sania Maria:
F-C. del Sur:

F-C Troncal OUccidente:

Facatativi-Alban
Palanquero-Villeta.. ... . .. i
‘Ramal al Dintel

!Tunga al Magdalena......

EPto. Wilchcs—Bucaramangar
iBoguté—Providencia .......
iRamal de Suesca.........
IClicuta-Yantander
%Cﬁxcuta al Tachira. ......
Chcuta La Esmeralda. . . .
Esmeralda-Diamantes.. .. .|
Ramal a Villamizar
La Dorada-Ambalema . . ..
[l Diviso-Aguaclara
iRamal a Rio Mira....... ;
Bogota-Sogamaso

Buenaventura-Armenia. . . .
Cali-Popayan.............
Zarzal-Cartage...........
gArmenia-Nacederos e

IPalmira-Pradera. .. ... ...

Santander-Timba. . ... .. ..
bagué-Girardot. ... ... ...
'Girardot-Facatativa
Espiral-Villavieja
Ambalema-Ibagué
Santa Marta-I'undacion.. .;
Ramal a las Bananeras. ..
Bogota-Sann Miguel . ... ... ‘
(Ramal a Toquendama. . . ..
!Cartajena-Dique
Céaceres-Bolombolo . ... .. ¢

194 .

127
23

107 |

10

105 |

40

23

87
12

EE

57

192

02 |

16
21

22

111
92

251 .

362 |

i59
43
56
14
22
76
132
116
64
95
113
41
10

4)
44

nd
[N
[ sr—

123
b

a7
251

1.044

205

51 ¢

84

9t
1.47

91
IR |

91
1.460

1.00

1.G0
.G!

.91

Depart.
iParticular
Depart.
Particular

Nacional
Nacional

Nacional

Particular
Particular

Nacional
Particular.

Nacional
Particular
Nacional

MNarcional

3,028




Ferrocarriles Colombianes

Que clasificados por sus trochas, da;

Trocha de 0.91........ ... .. 2.162 Kms. 71.5 9

> 100 838 s 276>

» 107, 28 09 »
Total.................. 3.028 Kms. 106 9%

Y atendiendo 2 la naturaleza de sus propietarios:

Nacionales.................. 1.767 Kms. 5837,

Particulares. ................ 823 » 2732 »

Departamentales. .. ... ... 438 » 14.5 »
Total.................. 3.028 Kms. 100 9

Lo que nos dice gque la trocha domi-
nante es la de 091 mts. (varda inglesa),
yque el 739% de la red ya estd nacio-
nalizada, lo que explica que no hace
mucho, en 1931, €l Estado se hava re-
suelto a dictar una ley administrativa,
similar a la que tenemos en Chile, en
conformidad a la cual se ha dado a las
redes, bajo el punto de su administra-
cidn, el caracter de autdnomas del Poder
Central.

A los 3.02¢ Kms. detallados, se podria
aun agrcgar:

100 Kms. de ferrocarriles secundarios
o decaunilles, destinados a servicios in-
ternos o particulares de diversas Empre-
sas industriales {petroleras,
ras, etc.);

80 Kms. de tranvias urbanes de di-
versas ciudades; v

150 Kms. de ferrovias aéreas (cables)
muy en boga en esa Nacién, donde las
cordilleras y los valles profundos se su-
ceden con demasiada frecuencia.

azucare-

H

De todos los ferrocarriles citados en
la lista de mis atris, seguramente que

ninguno ha despertade més interés que
el que conduce de la capital Bogotd
a Buenaventura, estimado como uno de
los principales puertos del Paci(ico; pero
han sido tantas las dificultades encon-
tradas que, a pesar de haberse iniciado
su construccitén alld por el afic 1878,
todavia no estd del rodo terminado.
Medio siglo de labor!

—«[_a historia de este fe;'rocarril, dice
el General don Pable Emilio Escobar,
esti llena de peripecias, consistentes en
mltiples contratos con el Gobierno por
distintas Companias nacionales v extran-
jeras, ¢on obligadas resciciones, suspen-
sion de trabajos, reanudaczién de la obra,
desastres causados por la naturaleza,
reclamaciones, etc.

—«Desde remotos tiempos, afade més
adelante, se tratd de <btener una via de
acceso directamente del valle del Cauca
al mar de Balboa, lo que era un pro-
blema muy dificil de resolver, por in-
terponerse entre el valle y el mar la ca-
dena de montafas llamada Cordillera
Occidental o del Chocod, que, a manera
de barrera inaccesible, no permitia el
paso. Durante la Colonia, los espafioles
huscaron muchas rutas. i'ué el opulenol
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alférez real de Cali, don Manue! Caj-
dedo y Tenorio, quien mds trabajé en
obtener un camino directo hasta el
puerto Buenaventura, enlazéndolo con
el rio Dagua, navegable por pequefias
embarcaciones ¥ que desemboca en la
bahfa del mismo nombre.

«Mas, antes, ahora 400 afios largos,
en la época de la Conguista, el famosa
adelantado don Pascual de Andagoya,
descubridor de la costa colombijana del
Pacifico y de la espléndida bahia citada
(que Nlamé De la Cruz) emprendid la
penosa exploracion para hallar un camino
del mar al interior, a través de la cor-
dillera, por entre pantanocs, selvas, ris-
¢os, precipicios y montes, hasta que ai
fin liegd al valle del Sdlado v Cali, gue
otros conquistadores, por distintas rutas,
va hahian descubierto v fundados.

Puede citarse como algo de curicsidad
¢ interés. que esta obra llegd hasta ser pro-
piciada por el genio de Bolivar, guien en
1829, 0 sea diez afios después de su gran
victoria en Boyaca y estando en Cali, de-
creté la realizacién de ¢sa obra, que su
sucesor, el General Mosquera, tratb tam-
bién de ejecutar; perc, tras muy varia-
das tentativas, sdlo en 1878, como se ha
dicho, vino esa linea a ser iniciada por
el ingenijero Cisneros, antes citado.

La longitud total de ese ferrocarril,
suma 750 Kms., cruza tres cordilleras,
atraviesa una veintena de tineles y
cruza, por altos viaductos, los rios Cauca
v Magdalena vy demds accidentes hidro-
graficos de su accidentada ruta; llegin-
dose asf, a costo de construcciones ver-
daderamente inverosimiles, segin lo ex-
presan los técnicos que Io han analizado,
hasta el mar Pacifico.

En sus términos generales, este ferro-
carril consta. de mar a cordillera, de tres
tramos:

Buenaventura=Cali. ... ... .. © 170 Kms.

Cali-Zarzal . ........... .. .. 130 »

Zarzal-Bogotéd ... ....... ... 450 »
Total............... 750 Kms

De los cuales el primero y dltime co-
rren de poniente a oriente v el segundo
de sur a norte, siguiendo el valle del
Cauca; pero el total de ese trazado esta
involuerado, como se ha dicho, en la Em-
presa denominada Ferracarril del Pacifico,
pudiéndose agregar todavia que la linea,
aunque en actual construccién, no estd
del todo terminada, faltando la conclusion
del trozo Armenia-Ihagué, de 146 Kms.
de longitud.

A fin de completar estas ligeras noti-
cias sobre la red ferroviaria de Colombia,
creemoas aun Gtil decir que el denominado
Ferrocarril Intercontinental Americano, o
Pan-Americano, como vulgarmente se le
designa, aprovecha de esta red toda la
seccidn que se desarrolla en el valle del
Cauca, de la cual hay va construida el
tramo desde Bolombolo, por el norte,
hasta Popayan, por el sur, siguiendo con
ello ¢l trazo propuesto en (%93 por ef
ingeniero norteamericanc Mr, Shunk,
ratificado mas tarde, en 1928, por la
VI Conferencia Panamericana de La
Habana. y cuyas principales directivas
son las siguientes:

Llegado el ferrocarrit a la frontera
panamefia de las sierras del Darién,
toma el valle del rio Atrato, que desem-
baca en el golfo de Uraba; sigue por los
cursos de los valles Ledn, Macuro, Mu-
lato, Sin ¥ San Jorje, ¥ cruzando la
peblacién de Juan José, toraa las rutas
naturales de Cato, Blenco v Tarara,
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hasta entrar asi al valle del rio Cauca y
empalmar, en el pueblo de Chceres, con
el denominadoe {errocarril Troncal ds
Occide.te, que aprovecha hasta la ciudad
de Cartago, para continuar atn hacia
el sur, por las lineas del Ferrocarril del
Pacifico (via Cali, Popayan, Pasto e
Ipiales) hasta las propias fronteras del
Ecuador, en Tulcan.

[in la forma indicada, el tramo colom-
biane del Fanamericano tiene una longi-
tud total muy préxima a 1.350 Kms,,

Frontera panamefia-Céceres.. .. ..
Caceres-Bolombolo.. .. ...........
Bolombole-Jericd. ... ... ...
Jericé-Puerto Caldas. ...........
Puerto Caldas-Cartago...........
Cartago-Zarzal. .. ............0...,
Zarzal-Cali........... .. ... .. ..
Cali-Popayan. ...................
Popayén-Fasto...................
Pasto-Ipiales . ...................

Todo lo cual tiene, en su parte cons-
truida, la trocha de 0.91.

Dresde coma se ha dicho,
arranca el ramal que va a Bogota v desde
Cali e [piales nacen los ramales que van
a la costa, a los puertos pacificos de
Buenaventura y Tumaco.

Las personas que deseen conocer ma-
yores detalles sobre este gran ferrocarril
panamericano, llamado a unir, desde
Ottawa (capital de Canada) por el norte
hasta Buenos Aires (capital de Argen-
tina) por el sur y cuya longitud total
se estima en mas de 17.000 Kms, pueden
consultar nuestra obra «Fl Ferrocarril
Intercontinental P.on-Americario», redac-
tada por el suscrico para la VII Confe-

rarzal,

2

cuyes principales tropiezos se encuentran
en la seccidn de atravieso de la cordillera
Qccidental, hasta el empalme de Clceres
a que hemos hecho referencia, como
también en el trozo que debe vencer las
alturas de los nudos o entroncamiento
de Pasto, donde el trazado llega a altu-
ras considerables, superiores a 2.600 mts.
sobre €l nivel del mar.

La situacion actual del tramo colom-
biano asi descrito, seglin nuestras noti-
cias, puede ser clasificada asi:

Construido Por construair
...... e 200 Fms.
4 Kms, 235 s
...... 25 s _
...... 5 » 150 »
...... 10 » R
..... 42 » —
..... 130 » ——
..... 158 » ——
..... 260 Kms.
..... —_— 85 »
..... 400 Kms. 950 Kms.
..... 2997 719,

rencia Panamericana de Nontevideo, en
su cariter de miembro del Comité Der-
manente que funciona en Wiashington.

Como es facil comprenderlo, la ejecu-
cicn de fa red férrea que ya hemos de-
tallado més atrés, tanto por las dificul-
tades oro-hidrograficas analizadas, como
por los entorpecimientos originados por
luchas civiles, v sobre todo por la dicta-
cidn de leyes inconvenientes, de una
liberalidad excesiva para paises jOvenes
y faltos de recursos financieros, ha ori-
ginado al iZstade grandes inversiones de
dinero v situaciones econdmicas extraor-
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dinariamente dificiles, como tuvimos
oportunidad de exponerlo en una Me-
maria que sobre los medios de propsrder
a la consiruccion de ferrocarriles particu-
far-s, presentamos al 3% Congreso Svul-
Americano d- Forrocasriles, celebrado en
Santiago de Chile en [Diciembre de 1927
que corre impresa en un (olleto especial,
como tampién en el tomo i1 de aguella
magna Asambiea.

Diremos de paso, que en ese Congreso
nos cupo el alto honer, por disposiciones
oficiales del Gobierno de Bogota, de re-
presentar a Colombiz, lo que nos permitié
desde entonces interesarnos en estudios
que hasta cierto punto justifican la pre-
sente Monograli.

Volviendo al tema que estdbamos tra-
tando v relacionado con la politica ferro-
viaria de Colombia, diremos que la pri-
mera o mis importante ley de estimulo
constructive dictada por esa Nacidn, fué
la fechada en [#92, que consultaba diver-
sas garantias (hasta de un 7 9, de interés
fijo) a los capitales que se invirtieran en
construcciones de tal naturaleza, fijin-
dose aun costos unitarios determinados
hasta de 30.000 por «m. de via v dacio-
nes extraordinarias de tierras y dinero
otorgadas a los concesionarios que las
emprendieran, que llegaron Fasta 300 hec-
téreas y 10.000 délares por kilémetro
entregado a la explotacion, etc.

IDe tanta liberalidad, come lo deciamos,
y a la sombra de una situacién politica
instable v quizds inconveniente o por
lo menos no siempre correcta, surgisron
compromisos esfuduales tales y una carga
economica tan pesada para el Erario
Pablico, que hubo de recurrirse a can-
celaciones obligades vy por lo general
sumaimnente gravosas en sus respectivas
liquidaciones

Tan grave se tornd la situacién para
el Lstado, que fué necesario dictar una
ley en 1896, gue dispuso un cambio ra-
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dical de régimen, al disponer algo asi
corme la propia expropiacion de las lineas
construidas y garantidas, cualquiera que
fuera su costo, lo que desde entonces se
ha venjdo haciendo en forma gradual v
a la medida de los medios disponibles.

En la extensa obra del ingeniero Or-
tega a (ue nos hemos estado refiriendo,
se encuentra una documentacion com-
pleta de estas contingencias, como tam-
bi¢nr de la legislacién ferroviaria de su
pais, por lo cual sélo nos limitaremos a
lo dicho, que podriames resumir diciendo
que la ley malriz en materia de ferro-
carriles en aquella INacion, es la fechada
en Julio de 1907, que hasta cierto punto
constituye una reglamentacidn de las
disposiciones pertinentes del Codigo de
Comercio entonces vigente, la que, con
su Reglemento ¥ modificaciones poste-
riores, encierra toda lo que pueda inte-
resar a exirafios sobre la referida materia.

Agregaremos aGn, que el i stado, hasta
cierto punto compelido por las disposi-
ciones de la ya citada ley de 1896, se ha
venido desde entonces aduefiande por
compra de las lineas consoruidas por par-
ticulares y por los Departamentos, a fin
de unificar las explotaciones, lo que ha
permitido después, en 1931, dictar una
iey, en conformidad a la cual la admi-
nistracién de la red estadual ha pasado
a tener un caracter de absoluta qutono-
mia, siendo servida por un Consejo, si-
milar al que también tuvimos nosotros
afios atras.

Los datos y observaciones sucinta-
mente expuestos, sintetizan en forma
apreciable la situacidn actual del sistema
ferroviario de Colombia, a’n incompleto;
pero que tiende a desarrollarse dentro
del programa normal dictado por la pro-
pia naturaleza v a que hemos hecho
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referencia v al cual habrin de prestar
muy eficaz ayuda la construccién de
carreferas adecuadas, el aprovechamiento
de un muy vasto sistema de rios nave-
gables y su va apreciable movilizacién
aérea, llamada a tener seguramenie en
esa Nacidn un auje grandioso, tanto por
las largas distancias a recorrer, como
por la escabrosida: del territorio, que
en su regién sur-oriental permanece aun
muy poco explorado y peor explotado.
Siempre se ha dicho que esa regidn, casi
ignota todavia, encierra grandes rique-

zas y grandes sorpresas, lo que hard de
la ayuda aérea un poderoso contingente.

e ahf, pues, que el potenir vial de
‘esa Repuablica tenga mucko que esperar
de la accion progresista de los Cobier-
nos que, a fa sombra de la paz social y
del buen manejo de los caudales nacio-
nales, sepan llenar las aspiraciones de
bien piblico, que todos anhelan y que a
todos habra de beneliciar.

Santiago de Chile, Agosta de 1932,





