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La prensa de la capital y firmas muy abonadas de nuestro mundo intelec-
tual, se han estado ocupando recientemente en analizar los medios y procedi-
mientos mas practicos para nacionalizar nuestra actividad economica y extimular
1a brisa de prosperidad industrial que hoy se pasea de norte a sur de la Republi-
ca, y con tal motivo se han hecho itiles y muy atinadas observaciones sobre el
papel preponderamente, por no decir decisivo, que al respecto juega la debida
ateneion de la viabilidad pubiica.

Sin buenos caminos, se ha dicho, nuestra vitalidad comercial no podra pros-
perar o perpetuarse, y sin buenos procedimientos de conservacion de los mismos,
todas las obras que se emprendan y los dineros que se inviertan, seran medidas
infruciuosas, o a lo menos, estimulos temporales, si no inconvenientes,

Efectivamente, una industria que nace y prospera a la sombra de una ayuda
que no sabe perpetuarse, suele ser contraproducente, porque, al morir; deja tras
s desalientos dificiles de contrarrestar.

De ahi la importancia que entraiia, sobre todo en paises jovenes, el estudio
analitico de nuestra incipiente politica de viabilidad interna.

La base fundamental de toda legislacion caminerz, sea que se trate de ea-
rreteras, rios o lagos, debe cifrarae, a mi juiciy, en un plan previo y bien combi-
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nado de procedimientos, ya que todo lo que se haga sin método o en forma ruti-
naria, e6lo constituir4 un paliativo ouerose e ineficaz, y en ial sentido, se ha for-
mado ya el criterio publico, que hay conveniencia de ir a lo definitivo, aunque
aquello cueste caro y sea mas lento obtenerlo. Pero para que se haga algo com-
pleto y eficiente, es necesario resolver el problema en todas sus fases y llevar los
beneficios a todoa los Ambitos.

En una palabra, las disposiciones vetustas y mal practicadas de nuestra le-
gialacion caminera, deben modificarse a 1a brevedad posible, y las [uturas regla-
mentaciones que al respecto se dicten, deben llevar impreso no solo el sello de
una absoluta equidad en el reparto de los beneficios, sino también el de un espiri-
tu recondcidamente cientifico y practico en el aprovechamiento de los recursos na-
turales; porque, hay qué ser franco en confesarlo, nueatra actual legislacién en
materia de caminos es mezquina en sus beneficios, timida en sus alcances y res-
tringida en sus proyecciones.

La ley general de 1842, que el Congreso desea ahora modificar, como las
multiples disposicicnes complementarias que a través de veinticinco lustros, han
venido dictando los Gobiernos, 8in método algunas veces y sin estudio siempre,
constituyen un todo incongruente, mediocre y ciertamente incompleto, por lo
cual urge su modificacién. Contempla, por ejemplo, detalladas y hasta pueriles
disposicionee sobre la construccion y conservacion de los caminos terreatres, sin
fijarles rentas o medios propios de desarrollo, ni sanciones eficaces para las con-
travenciones, y todavia, hace caso omiso, abstraceion reprochable del aprovecha-
miento de las vias fluviales y lacustres, que constituyen, doquiera se les haya ex-
plotado, los medios mas laciles y econoémicos de viabilidad interna y adn de ca-
botaje.

Para salvar este lamentable olvido, y con conocimiento relativamente com
pleto de los elementos aprovechables dentro del pais, he eserito estas paginas, cu-
ya lectura recomiendo a los que tengan accion y buena voluntad para servirlo.

11

Desde hace afios, ¥y como consecuencia de sucesivos viajes 2 la region aus-
tral de nuestro territorio, vengo propieciando desde las columuas de EI Mercurio
la solucidn transcendental de la navegabilidad de nuestros rios; campaiia de prensa
que he reforzado con conferencias verbales ante dos Presidentes de la Republica,
cunatro Ministros de Estado y numerosos miembros prominentes de nuestro Con
greso. He de confesar honradamente que el éxito obtenido hasta ahora ha sido
mezquino; pere como tengo fe en que hago obra Wil y sobre todo, confianza en
que patrocino un programa patridtico, de incalculables beneficios pablicos, sigo
pertinaz y sin desaliento en mi tarea, convencido, como lo decia, en que colabo-
ro en la solucion de un problema gque habra de reportarnos alguna vez una eia
de prosperidad y abunvancia no sofadas,
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Puede que en lo futuro, cuando ya sea un hecho lo que hoy predico con la fe
de un apéstol, y la conciencia de un ciudadano, alguien recuerde mi apostolado, ¥
al navegar por poéticos senderos cristalinos y a la sombra de una techumbre de
enramadas, recuerde los anhelos y profecias de este convencido!

En fin, esto es lo de menos, ya que lo importante es dar en el yunque y ma-
tar los prejuicios, para lo cual los momentos son aptos. El pais, forzado por ecir-
cunstancias dolorosas, se ha encanzado en una senda de progreso digna del ma-
Yor encomio, para cuya perpetuacion, como lo decia, debe atender como se lo me-
recé, el importantisimo factor de la facil y expedita movilizacién publica, cuyos
principales elementos son los ferrocarriles, lag carreteras y las vias fluviales y la.
cuslres.

Bastante se ha hecho ya en la atencién de los dos primeros, por lo cual ya
es llegado el momento de contemplar el tercero.

La Repiblica cuenta al presenie con unared de 9 00} kilometros de lineas
fé'rreas, ejecutidas al tenor de un programa dictado por la naturaleza misma, v
no mengs de 4i) 000 kilometros de caminos piiblicos y vecinales cruzan nuestro
territorio, sirviendo el ir y venir de nuestro comercio. 56lo las vias fluviales y la-
custres permanecen en el estado primitivo en que las dejaran nuesiros aborigenes
siendo que constituyen las rutas mas econdmicas en su construccion, conservacion
y aprovechamiento, y por ende, las mas eficientes en sus benéficos resultados.

Asi nos lo dice la ciencia y la experiencia.

In

El aprovechamiento de las vias fluviales en la navegacidn interna de los pai-
ses, sean ésta3 naturales o artificiales, data desde tiempos inmemoriales,

Cuando ain no existia la'historia, la China construyé el Canal Imperial que
todavia une Pekin y Cantdn, y después el espiritu de empresa de los Ptolomeos y
Faraones, dieron fin a cbras seculares, que ain se conservan, como la union del
Nilo al mar Rojo en el Egipto, ¥ la apertara det Istmo de Corinto en la Grecia.

Caminando los afios, esos ejemplos fueron aprovechados en la Europa, y asi
vemos en el siglo XI, a la [talia y a la Holanda, construyendo gigantescas canali-
zaciones, vy a la Francia, en el siglo XVII, labrando el histérico Canal de Briare
(1602) y uniendo las cuencas navegnbles del Sena y del Loira.

El éxito de estas obras hizo que se extendieran por todas las naciones euro-
peas y np estd de mas el recordar que los intereses creados a su sombra constitu-
yeron el gran obstaculo que hubo de vencer la genial perseverancia de Stephen-—
son cuando proyectd las lineas férreas de Stockton a Darlington (182)) y de Li-
verpool a Manchester (1830), las primeras que se construyeron en el mundo. Afor-
tunadamente la fe y el empuje de un convencido pudieron mas que el empecina-
miento retrégrado de los canalistas de los condados de Durham, Gales y Northum-
berland, con lo cual quedé protado que ambas vias, la férrea y la de agua, le-
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jos de contraponerse entre si, constituyen elementos paralelos y complementarios
de progreso, como lo prueba la multiplicidad de lagos, rios y canales navegables
que se hermanan, en su explotacion, con la vasta red de 400 000 kilémetros de fe-
rrocarriles que hoy pueblan la Europa.

Y tanto es asi que hoy mismo, en medio de las preocupaciones jigantescas
Ge la actual guerra, la Alemania ha iniciado la apertura de un canal navegabie
entre los rios Elba y Danubio, que habra de permitir en un futuro préximo, ir, a
través de Prusia, Austria y Rumania, vy por via fluvial no interrumpida, desde
Hamburgo en el mar del Norte, hasta Odessa en el mar Negro, via Belgrado, y el
Canadd ha comenzade también el labrado de un otro canal que habra de unir; via
Ottawa, los grandes lagos de sus fronteras con el estuario de San Lorenzo, a fin de
indepéndizar su comercio externo de los tentaculos férreos que deade Nueva York
les tiene tendidos los Estades Unidos.

. Y esto que para otros puede ser paradojal, yo' lo encuentro perfectaments lo
gico, porgue la actual guerra, mas que de odiosidades de razas y naciones, es sdlo
congecuencia de la hegemonia comercial a (-]ue ellag aspiran, por lo cual yo creo
que seria mas facil y acertado estudiar sus causales en la estudsstica de sus pro-
ducciones y exportaciones, que en los fementidos libros blancos, verdes y anaran-
jados de sus cancillerias. )

He ahi, por lo demas, el secreto v razén de ser de obras como las que acabo
de citar, las que habran de importar cientor de millones de dollars en su construe-
cidn; pero que constituiran soluciones comercialea que valen mas que eso.

Asi, por lo menos, nos lo dice el raciocinio y mas que ¢€l, la experiencia de
construcciones similares.

—DXNo debe acasola Alemania su actual seguridad interna ala previsora eje-
cucion del canal de Kiel?

Lo propio ha acontecido en el Canada, dende sus politices han comprendido
que ein medios propios de transportes, toda independencia industrial ¥ adn nacio-
nal ee ilusoria. Y de ahi surgid un vasto programa de construcciones, cuyos dos
numeros principales fueron: Un ferrocarri! que, entrelazando todas las redes,
uniera los dos océanos que bafian sus costas ¥ un canal que diera salida propia y
rapida al océano, a la regién lacustre, a los mares internos de su territorio.

El primero ya estd satisfecho con la reciente construccion del ferroecarril
transocéanico, de 6 000 kilémetros de desarrollo y 200 millones de dollars de
costo, gue une Aliffax en el Atlantico con Vancouver en el Pacifico y el segundo
lo constituird la obra que hemos citado y cuya transcendencia y cotto podran
aquilataree por los datos siguientes:

Sabido es que las extraordinarias y maravillosas riquezas agricola, minera
e industrial de las zonas adyacentes a la cadena de lagoa limitrofes Superior, Mi-
chigan, Huron, Erie y Ontario, asiento de ciudades tan extraordinariaments flore.
cientes como Chicago, Buafalo, Deluth y otras, tienen hoy su principal vy mas
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activa comunicacién con €l Atlantico por las redes férreas que conducen a Nueva
York, con desmedro de la vida e independencia econémica del Canada.

Para contrarrestar esa defciencia, fAcilmente transformable en un peligro,
8e ha proyectado y ahora se va a construir, como lo decia, un eansl de T00 kils-
metros de desarroilo y 23 esclusas en su trayecto, el que teniendo su punto de
arranque, por el lado del Atlantico, en Bout de I'lle, en pleno estuario del rio San
Lorenzo, se desarrollara, a través de sus afluentes Blacke y lago Deux Montagne
y por los rios Ottawa y Mattawa, hasta liegar a las alturas del lago Nipisging, para
descolgarse, por el rio French, a la bahia Georgienne del lago Hurdn, Las dificul-
tades por vencer y las consecuenciales inversiones que ellas habran de significar
podran deducirse del siguiente dato:

Para ir del estuario San Lorenzo al lago Hurdn sera necesario, como lo de-
cia, labrar un canal de 700 kilémetros de largo, del cual 500 kilémetros serd cons-
tituido por rios y lagos hoy navegables, 105 kilémetros por cursos que sera nece-
sario dragar y 45 kilometros que habrian de labrarse en tierra y rocu firme. . .

Estos significativos ejemplos que nos proporcionan las actividades construe-
tivas de dos potencias beligerantes, Alemania y Canada, en pleno periodo de
hondas y ein par preocupaciones bélicas, manifiestan en forma inequivoca la im-
portancia gue para la independencia nacional e industria! de un pueblo reviste la
conveniente movilizacion interna de sus productos, sea que se consideren las
necesidades eventuales de la guerra o las permanentes del comercio; lo que ha
hecho deeir a un economista francés, desde las columnas vibrantes de L' Humanité,
al comparar la situacién deprimida de su paia eon el estado floreciente de la Ale-
mania, las siguientes reveladoras palabras:

«Ha sido necesario una guerra para que se devanezca la espesa nube que
cubria nuestros ojos y pudiéramos comprender la verdad elemental de que la ri-
queza de un pais no se aguilata por el dinero o valores en caja, sino por ios caba-
lios 2 vapor y maquinas de sus industrias, cakales y vias de su navegacion, e in-
tensidad de su agricultura o sea por su capacidad productiva y explotadora».

Meditemos la cruel verdad que encierran esas opiniones y saquemos de ellag
sus verdaderas y patridticas ensenanzas.

Esto es practico.

Pero descendamos de tanta grandeza y volvamos a la contemplaciéon de las
necesidades modestas de nuestra tierra.

v

Chile, por razones ficiles de comprender y derivadas de sus condiciones
geogrdfica y metereoldgicas, no posee sino vias fluviales relativamente mediocres y
en todo caso de potencialidad muy inferior de las que existen en las otras Re-
publicas sud americanaa.

Su forma alargada, que se extiende de norte & sur en unos 4 300 kms. y su
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escasisimo ancho, que fluctia entre 170 y 350 kms., y todavia el hecho de tener
por el oriente la alta cordillera de los Andes, como madre y génesia de todos loa
rios que lo cruzan, explica que éstos tengan un curso muy corto y por ende que
su hoya hidrogrifica sea muy restringida.

Si a esto agregamos lo que nos dicen las observaciones metereclégicas, o
sea que las lluvias son tan escasas y tardias en el norte, como abundantes y fre-
cuentes en el sur, nos explicamos que [as fuentes mAs abundantes de ag'ia, en
lagos y rios, se encuentren en la zona austral de la Republiea.

El promedio anual de aguas-lluvias en Iquique, por ejemplo, es de 1.6 m/m.,
en Antofagasta de 4.4 m'm., en Copiapé 17.8 m'm., y en Serena 145.9 m/m., mien-
tras tanto esos mismos promedios se elevan a 1272.3 m'm. en Temuco, a 2949.3
m/m. en Valdivia, a 2193.4 m/m. en Puerto Montt y a 5647.9 m/m. en la bahia San
Félix, o sea en el paralelo 52.57 de latitud sur.

5.60 de agua en un afio!. ..

A pesar de ello, ninguna de las vias fluviales de 1a parte austral de nuestro
pais es medianamente comparable a 138 gque poseen nuestras hermanas del conti-
nente, como ser a las del Plata y Parana de la Argentina, al Madre de Dios de Bo-
livia, al Pataya del Perd, al Napo del Ecuador, al Amazonas del Brasil, al Magda-
lena de Colombia y al Orinoco de Venezuela, El mas largo de nuestros rios, por
ejemplo, el Bio Bio, tiene un desarrollo no superior a 380 kms., o sea algo asi como
la veinteava parte del Amazonas, gue desde sus nacientes en el lago Lauricocha
hasta su deaagiie en el Para, tiene un curso de mas de 7 (W kms. de longitud,

De abi que podamos decir de anternano que todas las soluciones chilenas que
tenga el problema de navegabilidad interna tendra que ser limitada y relativa-
mente mediocre y todavia que su practicabilidad tendra quereducirse en el mejor
de los casos, a la zona que se extiende al sur del paralelo 35.

De manera que nuestras ohservacione: al respecto sdélo se referirin a los
cursos navegables que se desarrollan en la region poblada que se extiende entre
Talca y Puerto Montt dentro de la cual anotaremos los siguientesriosaprovechables.

1.° El Muule, que nace en la laguna desunombre y desemboca en Constitucion.

2.0 E| Itata gue arranca de las cordilleras de Antuco y va a morir en Punta
Coicoi, al norte de la caleta Dichato;

3.0) El Bio-Bio, cuyos origenes son las lagunas del Laja e Icalma y desem.
boca al sur de Concepcion.,

4.9) El I'mperial, tormade por sus grandes afluentes Quepe, Cholchol, Cautin
¥ Moncu! y que desagua en Puerto Saavedra;

H.0) El Toltén, que muere en la bahia de su nombre y nace en el lago Villarrica.

6.c) El Valdivia, cuyvas nacientes estan en la regién lacustre del Refiihue,
Panguipulli, Calafquén, Piribuico y Lacar y su término en Corral;

1.¢) El Bueno, que sale del pintoresco lago Raneo y que cuenta en su hoya
hidrografica con lagos de la categoria del Rupanco, Puyehue y Maihue, etc, y

8.0) El Maullin, desagiie asi mismo de otro lago, el Llanquihue, y que se de-
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sarrolla a través de una floreciente zona agricola, para llegar al mar frente a
Carelmapu.

Ocho hermosos rios, sin contar sus afluentes, que cruzan transversalmente,
€l territorio en seis grados de latitud!

De estos ocho rios, loa cinco ultimos son los mas importantes para el cbjeto
que ha motivado este estudio, y a ellos principalmente se referiran las considera-
ciones que expondremos, ya que el caudal de los tres primeros, a mas de ser me-
nor, se emplea en mucha parte en los servicios de regadio, por io cual liegan ya
muy aminorados a su curso inferior.

Caminando atn hicia el sur, se encuentran muchos otros cauces viables, de
mayor entidad quizas, como el Palena, Aisen, Backer, ete.; pero como hasta el
presente ellos se desarrollan en una region despoblada e inculta, el problema de
#u navegavilidad no tiene, hoy por hoy, importancia v mas bien dicho, constituyen
soluciones que habran de encarar las generaciones del futuro.

La enumeracion anterior manifiesta desde luego una condicién ventajosa al
problema que nos ocupa y es la de que todos esos rios, excepcion hecha del Itata
e [mperial, nacen o tienen dentro de sus respectivas hoyas hidrograficas, lagos de
relativa superficie y profundidad; elemento que tiene gran importancia para bien
solucionar su navegabilidad, ya que cada uno de esos grandes receptaculos ejer-
cen una doble y benéfica influencia sobre el curso matriz: regularizan su regimen
y sirven de naturales decuntadores de las aguas, minorando considerablemente los
perniciosos embanques de los cursos infsriores.

Lo demas lo genera la accién saludable y ornamental de los tupidos y poéti-
<os bosques que cubren sus riberas y nacientes.

Tenemos asi que ectre Talca y Puerto Montt hay ocho importantes rios, fa-
ciles de aprovechar en la navegacion interna del territorio, cuyas principales ca-
racteristicas hidrograficas he concentrado en el siguiente cuadro:

C Caudal LARGO
«Uenca adaa
N I
! OMBRE Kms, 2 |medwo, Mis,3  1o@!  Navegable
Kme, Kms,
J,—Manle.. . ..... ... ... .. 21 TR 300 280 - ll
S —Ttata....... ......... N S 10,0 50 230 -
3—BioBio................... 24 (XX) 50 3%1) -

\ 4. —Imperial.......... ....... 11700 600 220 30
5—Toltén................ TR0 300 93() 10 i
6.—Valdivia............... .. 11300 650 25() 40
“.—Bueno ........... ....... 14 RiN) HLY 130 85
8. —Maullin ......... ........ 4 (XN 100 144} B

] Totales.................... .- 106 540 31C0 ‘ 1880 250
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Estos datos, cuyas exactitudes son meramente aproximadas, ya que ninguno
de esos rios ha sido objeto hasta ahora de estudioa serios, nos dicen que esos ocho
rios tienen nna hoya hidrografica de mas de cien mil kilémetros cuadrados de su-
perficie, que arrojan al mar un cubo medio de agna de tres mil metros cubicos por
segundo y que en laa longitudes de dos mil kildmetres de sus brazos principales,
sin contar afluentes, apenas si se navega actualmente la décima parte,

Como la conclusion no puede ser mas descepcionadora, hay conveniencia de
estudiar la manera de modificarla, )

. V

Dos han sido hasta ahora los prinecipales inconvenientes con que se ha tro-
pezado para hacer practico y extensivo el aprovechamiento de estos rioa para su
navegacion.

1.0 La formacién, en sus salidas al mar, de barras que impiden o hacen
dificil la penetracién de embarcaciones, lo que imposibilita o dificulta el comercio
de eabotnje; y

2.c Los embaneamientos que se forman en el curso de sus lechos, origi-
nados por avenidas mal encauzadas, los que afectan principalmente a lo que deno-
minaremos 8u navegaciéon interna.

Las primeras suelen aer de remedios dificiles, y, en todo caso, diependiosos,
por 1o cual, para cotrarrestarias, es necesario proceder a estudios largos y com-
plicados, que requieren tiempo y mucho dinero; pero los segundos, por lo general,
se reducen a enripiaduras o empalizamientos, que, atendidas con oportunidad, son
muy fAciles de anular o contrarrestar per medio de dragados o limpiaa periodicas,
que se hacen mas o menos tardias, segin sea el origen o naciente de sus cursos,
es decir, que sean estas vertientes naturales o lagos profundos,

De manera que la solucion mas ripida y prictica del problema de la nave-
gabilidad de nuestros rios, y mientraa no se haga un estudio completo de lo
anulacidn de las barras, tendrd que ser su aprovechamiento inferno, de mar a
cordillera, cuya eficiencia serd transcendental en el desarrollo agricola de sus
zonhas de atraccién, ya que con ello se podra habilitar no sdlo los dos mil kilome-
iros de sus brazos principales, sino también los de sus numerosisimos lagos y
afluentes, que ficilmente pueden sumar otro tanto. La mitad que fuera!

—No es verdad que dos mil kilémetros de vias fluviales y lacustres consti—
tuye una solucién tentadora?

Como estas expectativas pueden juzgirselas ilusorias, 0, a lo menos, utépi-
cas, paso a citar un caso préctico, ya juzgado con criterio cientifico por algunos
de mis colegas de ingenieria, y por muchos terratenientes de la zona favorecida.
Me refiero a la navegabilidad del rio Bueno, ese hermosisimo y manso rio, que
por algo ha sido designado con el nombre que lleva, y para ello lo mejor es
reproducir algunos parrafos de un largo y circunstanciado Memorial que yo
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mismo redacté, y que, cou la firma de los mas prestigiosos vecinos de los depar.
tamentos de La Unidn, Rio Bueno y Osorno, fué presentado, en Mayo de 1916, a
la consideracién del Supremo Gobierno. Ese Memorial tiene, 8 mi juicio, el mérito
de analizar en fodas sus fases, el problema que lo motivé, y, todavia, de haber
sido minuciosamente considerado por la representacién parlamentaria de los
citados departamentos, que cuenta en su seno personalidades de tunto preatigio y
vergacion econdmica, como el senador don Eliodoro Yafez, y de tan apreciados
evnocimientqs profesionales como el diputado e ingeniero don Domingo Matte
Larrain. Enviado después por el honorabie Ministro de Hacienda a la Comisién
de Puertos, que cuenta con un perscnal de ingenieros e hidrografos de toda
reputacién, fué asimismo f[avorablemente acogido; pero, desgraciadamente, ain
no han sido resueltas las tres peticiones que al final formula. Por eso, y antes que
se traspapele en los polverosos archivos de Gobierno, ereo de oportunidad darlo
a conocer, reproduciendo sus principales acapites, absolutamente concurrentes,
por lo demas, a la tesis que ha motivado eate articulo. (¥}

(*) Ahora que el sefior Ydfiez, en su eardcter de Ministro del Interior, tiene aecién tan
preponderants en los Consejos y acciones de Gobisrno, creo oportuno -reproducir los términos
de una carta particalar que me dirigié con motive de unos articulos escritos por mi y que,
para su conocimiento, le envié, eon algunas consideraciones complementarias, por cuanto en
ella emite conceptos del todo favorables al preblema que ha motivado este estudio.

He aqui ia carta g que aludo:

Seiior Santiago Marln Vieuiia.

Estimado amigo: e es grate contestar su carta de ayer, que trata de la urgente necesi-
dad de facilitar 1a navegacidn fluvial en el sur del pafs y me da algunos interesantes datos
gobre el rlo Bueno.

En mis de una ocasion he llamado la atencidn del Gobierno sobre este importante factor
del trabajo y de la produccién del pais, tan lamentablemente abandonado entre nosotros y las
informaciones que Ud. me suministra y que complementan otras que yo tenia, me permitirdn
insistir sobre esto y eecundar asl la patriética tarea que Ud. se ha impuesto.

Debiéramos tener, o, mejor dicho, debiéramos haber adoptado desde hace afios, un plan
de trabajos fluviales, para dar salida ficil y barata a diversas zonas del sur del pals y para
suplir nuestra culpable deficiencia de caminos,

No sélo es necesario mejorar y adoptar & la navegacion los grandes rios que dan acceso
al mar, como el Imperial, el Toltén, el Valdivia y el Bueno, sino también los mds pequefios
que sirven como arterias de los grandes centros, y que permiten el trinsito de maderas, anima-
les y cosechas en grandes lanchas, remolcadas por vaporeitos de poce calado,

Yo he conocido algunos de estos rins, que eran la via de un activo comercio interno, y
he visto que, aiio a afio, van georinrndo su trazado navegable, porgue se producen embangues
que nadie suprime o porque en algiin invierno caen a su lecho grandes troncos de drboles,
que nadie tampoco se preccupa de extraer.

Y todo esto se traduce en una deficiencia econdmica, en un entorpecimiento para el
trabajo y para la producciin del pais.

Cree Ud. que estudios de esta clase podrian encomendarse a la Comisién de Puertos o a
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Vi

El rio Bueno es un caudaloso curso de agua que geograficamente divide las
provincias de Valdivia y Llanquihue y que corta transversalmente el territorio,
como gue lo cruza de oriente a poniente. Nace en el extenso lago cordillerano
denominado Ranco, y muere en el mar, al sur de la punta Lamehuapi, o sea alla
por el paralelo 40° 15" de latitud austral; pero su navegabilidad podria llevar los
beneficios todavias mas al oriente, pues el Ranco comunica por un corto rio, el
Caucurrupe, con el lago Maihue, ubicado en los propios contrafuertes de la cor-
dillera. :

Para manifestar cuén ficil y conveniente serfa la solucién del problema
que nos ocupa, pasamos a consignar algunos detalles iitiles de conocer. (Véase
un mapa):

R f\\: S
N
e -._\ ~) V‘

N
)

rio BUENO

El curso del rio Bueno, siguiendo aguas arriba, desde el mar hasta el lago
Ranco, se puede estimar en unos 130 kilometros, susceptible de dividirse en tres
tramos:

la Direccién de Obras Piblicas. Es cierto; pero, ante todo, seria necesario que la opinidn
publica y los Gobiernos se preccuparan de estas cosas, apreciaran su importancia y tuvieran
voluntad para realizarlos.

Es esta la obra grandiosa y patridtica que estd Ud. haciendo. Yo le envio mis caluro-

sas [elicitaciones y le ofrezco mi concurso.
Evionoro Yikez.
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1.0 El primero es el comprendido entre la desembocadura y el pueblo Tru-
mao, o sea hasta el eruce con el ferrocarril central, cuya longitud aproximada es
de 60 kilometros. En esta seccion las aguas corren libremente y con velocidades
tan insignificantes que son influenciadas por la marea, en toda su extensién, por
un cauce de anchura uniforme y medio de 200 metros y 7 metros de profundidad.

El ancho, fondo y veloeidad del rio en esta seccion, lo hacen apto para la
navegacion erpedita, y en condiciones inmejorables, de vapores de mil y mas
toneladas; pero por diticultades de Ia barra, sélo lo aprovechan embarcaciones de
no mas de 1.20 de calado, las que se dedican unicamente al servicio de la nave-
gacién interna.

Antes entraban vapores de 5.00 (15 piés) de calado.

El inico trabajo que se necesitaria realizar en esta seccion, seria, pues, el
arregio definitivo de la barra, lo que afortunadamente sevia facil y poco oneroso
de realizar, ya que podia resolverse en estrechar su cauce en poca extension, para
provocar asi una mayor veloeidad y un menor encauzamiento de sus aguas, como
nos lo ha informado don Julidn Sanhueza, antiguo y experto practico que vive
desde hace 25 afios en la barra y que cuenta con una experiencia de inapreciable
valor.

Debemos agregar el hecho importantisimo gque en este tramo desemboecan
tres caudalosos afluentes, que son navegables en sefialadas épocas y que con un
convenienta dragado podrian serlo durante todo el afio y son:

a) El Rahue, que viene del sur, del lago Rupanco, que corre casi paralelo a
la linea férrea, y, que convertiria en puerto fluvial a la importante ciudad de
Qsorno, capital del departamento del mismo nombre;

b) El Pilmaiquén, que con un conveniente dragado pod:ia también nave.
garse hasta la famosa cascada de su nombre. Como ese afiuente nace del lago
Puyehue, que serviria (como el Ranco y el Rupanco) de natural decantador de sus
aguas, todo trabajo de dragado que se hiciese en su curso seria del todo fructifero
y sobre todo, duradero; y

c) El Liollehue, que viene del norte y que previo dragado, podria también
convertir en puerto fluvial a La Unién, ecapital del departamento y ciudad de
tnucho comereio y vida. .

2.0 El segundo tramo seria el que media entre Trumao y el pueblo Rio
Bueno, cuya longitud puede estimarse en unos 25 kilémetros, ¥y para cuya expe-
dita y permanente navegacion necesitaria sélo algunos trabajos de facil dragado.
Actualmente lo recorren, durante ocho meses en el afio, los mismos vapores de
1.20 de ealado que circulan mas abajo; pero en épcca de aguas-minimas hay dos
bajos de arena y ripic que liritan o molestan el libre eurso, los gue estin ubica-
dos: el uno en ia desembocadura del afluente Contra, y el otro en el lugar denomi.
nado Cocule.

Dragando estos dos bajos, quedaria, a poco costo, la navegacion permanen-
temente expedifa en toda la seccion; y
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3.0 El tercer tramoseria el constituido por la seccién que media entre el pue-
blo Rio Bueno, y su nacimiento en el lago Ranco, cuya longitud puede estimarse
en unos 40 kilémetros. '

Por los datos recogidos, esta seccion es la tinica gue ofrece dificultades
apreciables para la navegacién; sin embargo, el vaporcito Rio Negro, de 1.20 de
calado, lo ha remontado en aguas medias, llegando hasta el lugar Nalcahue,
ubicado como a 1 kilémetros mas arriba de Rio Bueno. Por temor de chocar con
alguna roca o palizadas que estuvieran invisibles, como asi mismo por ser las
maquinas del barco muy débiles, fué neceeario regresar y en otra ocasién otra
pequeia nave, remonté el rio mas arriba de Nalcahue; de manera que prictica-
mente se puede decir que, hoy por hoy, se ha recorride el bu', del tramo rio
Bueuo al lago Ranco.

Lo que queda de Nalcahue hasta el nacimiento del rio constituye, pues, la

]

LAGO HRAKCO

vinica porcion de rio que para dejarla expedita requiere algunos gastos de limpia
de drboles y dragados y quizae de dinamitazos, pues como a 500 metros antes de
Negar al lago hay unas rocas graniticas que seria indispensable hacer saltar.

Llamamos nuevamente la atencion al papel decantador que ejerceria el lago
Ranco, de aguas muy profundas y cuya superficie se la estima en mas de 60,000
bectareas, lo que permite decir que los dragados que se hagan serdn de eterna
duracioén,

Para que se aprecie en conjuuto el problema que nos ocupa, agregaremos
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que el lago Ranco, segtn la carta oficial de la Oficina de Mensuras, tiere una
altura sobre el mar de sélo 70 metros y como largo-calculado de su rio-desagile
se le estima en 130 kilémetros, se tendria asi una desnivelacion media de DO
centimetros por kildmetro (medio por mil) o sea tres y adn cuatro veces iuferior
a la que generalmente se adopta para los canales de regadio.

Actualmente hay en el lazo Ranco un servicio de vapores que sirve a la
poblada region de sus riberas, los que deraoran en atravesarlo, hasta los banos
de Llifen, un poco mas de dos horas.

Para completar el cuadro que he venido analizando, agregaremos que
vecino a Llifen, o sea en la ribera oriental del lago, desemboca un caudalosc ¥
corto rio, denominado Caucurrupe, también navegable, el que conduce a otro
lago mas cordillerano ain, el Maihue, de forma angosta y alargada y de algunos
kilometros de longitud, lago que permitiria una navegacion coantinuada hasta
Puerto Marin, o sea hasta Ia propia extremidad oriente del Mathue.

De manera que arreglando convenientemente la barra y haciendo los ficiles
dragados y limplias analizadas, se solucionaria en forma definitiva el trascenden-
tal problema de tener desde Puerto Marin en el lago Maihue haata el mar, atrave-
sando en Trumao la linea férrea, una navegacion la custre ‘fluvial no interrum-
pida de 200 kilémetros de longitud, o sea aproximadamente de las cuatro quinias
partes del ancho territorial, que en esa latitud se le estima en 250 kilémetros de
mar a la linea divisoria con la Republica Argentina, a lo cunal agregariamos, ha-
ciendo extensivo estos trabajos a sus afluentes, una navegacién radial de no me-
nos de 1{K) kilémetros mas.

El dia que sea un hecho esta solucion se abrira al comercio y a la producti-
bilidad agricola ¥y pecuaria del pafs unas de sus zonas mas ricas, ya que ahora,
con una viabilidad tan incompleta y con una preporcién tan escasa de campo
cuitivado, ocupan esos departamentos los primeros lugares como productores
de trigo.

En la provincia de Valdivia, por ejemplo, se sembraron el afo pasado
38,000 quintales métricoa de trigo y se obtuve un rendimiento de 320 QU0 guinta-
les, lo que da un promedio de 8.4 por uno, siendo que provincias trigueras de ma-
yor fama, como [a de Malleco no han dado rindes medios na superiores a 7.5
por uno.

Estos sumeros datos dan al problema de navegabilizar el rio Bueno -y sus
afluentes Rahue, Pilmalquén y Llollehue, toda su alta importancia nacional y
manifiestan asi mismo su relativamente facil practicabilidad. Se llevaria asi, a
esas zonas, tan distantes como valiosas, un medio seguro y econémico de pros-
peridad, Se ha proyectado entre el Rinco y Lia Unién la construccién de un
ferrocarril, cuyos estudios ya estan hechos; pero li situacién precaria o a lo me-
nos incierta de lag finanzas del Estado hacen algo remota esta solucidn, la que,
por lo deméas, en ningun caso podria competir con la econdmica y hacedera via
fluvial que nos hemos permitide recomendar a loa poderes piblicos.
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Me he especializado con el ric Bueno, tanto por creer que, estimado en
conjunto y desde su nacimiento hasta el mar, esta es la via que mejor se presta
para su navegabilidad como por tener los datos a la mano; pero igual argumen-
tacion, con los cambios propios de sus hidrologias, se puede aplicar a loe demas,
principalmente al Valdivia y Toltén, que tienen como el Bueno origenes lacus-
tres. En el rio Maullin cambia un poco el aspecto de la cuestion por tener en s
curgo alguncs saltos de importancia, que para ealvarlos, seria necesario recu-
rrir a exclusas, lo que ya encareceria y sobre todo complicaria considerablemente
la solucion, )

Sin embazgo no estd demas que de sobre cada unc de las vias contempla-
das en este estudio, algunos datos generales, que vendran a demostrar:

1 °)—Que lustros atras las vias pavegables eran mas estimadas o aprove-
chadas que ahora, lo que probabiemente se debe a que entonces se carecia de fe-
rrocarriles regionales, y

2.0)—Que los embancamientos modernos son causados principalmente por
las modificaciones hidrolégicas introducidas en sus regimenes por las explotacio-
nes y desvastacionea de los bosques que uantes cubrian las hoyas hidrogrificas
y minoraban a lo menos o anulaban los arrastramientos, *

Asi se explica que cursos de aguas que hasta huice pocoé alios eran perfec.
tamente navegables, hoy estan lamentable y puniblemente cegados.

En esta ligera disertacion seguiremos el orden geogrifico de norte a sur
adoptado mas atras y nos limitaremos a datos generales,. suceptibles de ser am-
pliados en alguna otra ocasion.

Vil

Ateniéndome a informaciones que he leido, el rio Maule era antes navega-
ble por lanchones de reducido tonelaje, que serviun el comercio maderero y agri-
cola en una seccién no inferior a 60 kilometros o sea desde su confluencia con el
rio Claro hasta Constitucién. Alla por el afio de 1842, se quiso ampliar este apro-
vechamiento a embarcaciones de gran calado y surgio entonces un proyecto gran-
dioso,debido a la iniciativa de don Cayetano Astaburuaga y que alcanzd los hono-
res de ser amparado por una ley cuatro afos después; proyecto que consistia en
vaciar el rio Lontué al Claro y el Nuble al Perquilauquén y al Lonecomilla, con lo
cual se engrosaba considerablemente el caudal del rio Maaule,

Pero el gran costo de esa obra y posteriormente la construceién del ferro-
carril trasversal que arranca de Talea y sigue su valle, hicieron olvidar o aban-
donar esos proyectos, cesando todo trifico fiuvial. A lo cual es indispensable

(*}—En mi recients libro Problemas Nacionales estudio con mas latitud este impor-
tante tépico, 0 sea la influencia de los bosques sobre el regimen torrencial de los rios
{pigs. 31-40)
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agregar al hecho de que las aguas del ric son hoy tomadas en gran parte para los
gervicios de regadio, elementc que tomari ain mayor importancia een los gran-
des canales prontos a iniciarse, por lo cual la importancia de este rio, bajo el
punto de vista de su navegacidn, iri mas y mas decreciendo.

L.o propio pasa eon el ltata: antes se le aprovechaba por lanchones en unos
60 Kkilémetros, o sea desde su confluencia con el Nuble hasta el mar y hoy, la cons-
truccién de canales de regadio y del ferocarril de Rucapequén a Tomé, han hecho
olvidar esas facilidades,

En cuanto al Bio-Bio, los viajeros que han ido al sur habran podido encan
tarse con su panorama, como que el ferrocarril sigue su curso en no menos de
cien kilémetros, desde Concepcion hasta Coigue; pero sus reiterados embanques,
favorecidos por un excesivo ancho y por lo tala de sus bosques, lo han ido desper-
feccionando afic a afio.

Vecinos de Nacimiento y de Purén y atin de mas al interior atestiguan que
hasta hace poco las tranquilas aguas de ese rio constituia el mejor y m#s eco-
nomico vehiculo para la bajada de sus productos hasta Concepcion y en cambio
ahora, apenas gi ge ven, de cuando en cuando, surcar su placida corriente alguna
.balsa-maderera o las tenues velas de un bote de turista, que juega en sus apaci-
bles ondas.

Pero siguiendo al sur el problema cambia de aspecto y de importancia,
tanto porque los rios se hacen mas caudalosos y regulares en sus regimenes, co-
mo por el hecho de que los ferrocarriles, lejos de seguir sus valles, los van cor-
tando trasversalmente,

Sabido es que la linea central desde Temuco hasta Puertc Montt, o sea en
un largo de 400 kilémetros, carece de ramales de alimeniacion, por lo cual las
futuras vias de agua vendrian a suplir en forma muy econdmica esa deficiencia.

El primero de los rivs que se encuentra en esa region es el Imperial, forma-
do por la unién del Cautin y el Quepe y que va a vaciar sus aguas en Puerto
Saavedra.

Pero antes de su desembocadura y viniendo desde el norte, le cae a este rio,
un pintoresco afluente, el Moncul, que he tenido el agrado de navegar hasta Tro-
volhue, al amparo de un techo de incomparable verdor, 0 sea-en una seccién no
inferior a 25 kilémetros y siguiendo aguas arriba por la via principal y sin mas
molestias que las que suele ofrecer el bajo Ruca Diuca, se le navega hoy hasta
Carahue; pero los antiguos lo aprovechaban hasta Nueva Imperial.

. A ests reapecto no esti de mas que agregue que conversando en cierta oca-
8ién con uno de los hijos de don José Banster, el active ¥ pujante colonizador de
la araucania, me decia que su esforzado padre, remontando el Cholchol y su
afluente Quilién, llegaba por via fluvial hasta Galvarino y todavia bhay quienes
aseguran que los indios subian por este afluente hasta el propio Lumaco... ..

Siguiendo las sinuosidades de esos rios, estimo que desde Galvarino hasta
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Nueva Imperial no hay menoa de 85 kilometros y desde ahi al mar habrin unos
40 kilémetros, lo que da1ia de desarrollo un total de 123 kilémetros (¥).

En cuanto al Toltén, que es el rio que sigue hacia el sur, no conozco su cursa,
pero por las referencias que tengo es hoy ficilmente navegable hasta Comni y
solo requiriria simples trabajos de dragado o de encausamiento para extender su
aprovechamiento hasta Pitrufquén, distante de unos 7D kilémetros del mar y aun
hasta el propio lago Villarrica, donde existe un buen servicio de vapores que
conducen al pueblo Pucdn, ubicado en laribera oriental del lago; de manera que
solucionado este problema se tendria, como en el caso analizado ean el rio Bueno,
una navegacién trasversal al territorio no inferior a- 200 kilometros.

Y asi llegamos al Valdivia, que es indudablemente el mis importante y co-
nocido de nuestros rios navegables. Nace del pintoresco lago Riilihue y sigue con
el nombre San Pedro, hasta su confluencia con el Collilelfu, que le cae del sur;
desde donde pasa a denominarse Calle-Calle hasta su coufluencia con el Cruces,
que viene del norte. )

Poco maa abajo se bifurca en dos grandes brazos: el Valdivia propiamente
dicho, que es el mas corto y el que actualmente trafican los vapores y el Torna
Galeones, que girando hacia el sur, por detrias de la isla del Rey, da un gran ro-
deo y va, como el anterior, a morir a la extensa bahia de Corral.

Hasta hace poces afios se podia navegar sin grandes tropiezos el brazo
principal de este rio, hasta Pucono, o sea hasta unos 25 kilometros antes de lle-
gar al Rinihue y siguiendo su afluente Cruces, hasta Sin José de la Mariquina,
distante de unos 50 kilometros de la ciudad de Valdivia; pero hoy, por sus conti-
r.uos y lamentables embancamientos este ofecto wtil e ha minorado a lo incret-
ble, hasta el punto que es ya peligrosa la navegacion para vapores de calado
superior a 3.00 m. en el corto tramo de 17 kilémetros que media entre esa ciudad
¥ Corral.

Dado el intenso trifico comereial de esa region y la protesta ereciente y del
tudo justificada de sus progresistas habitantes, el G bierno no ha podido por me-
t 08 de alarmarse ante el continuado cegamiento del rio, y de ahi han surgido
cuiutro estudios parciales de su curso, los gue hain originado otros tantos proyee-
tos que, por desgracia, hasta ahora no han pasado de tales y son: los encomenda-
dos a los hidrégrafos Vidal Gormaz (1885), Cordemoy (1591}, Van Hoof (1900)) y
Reyes Cox (1910). Los tres primeros atacaban el mal con simples dragados; pero
el ultimo después de un estudio s detallade del regimen dei rio y de sus ma-

(*) Para el aprovechamiento de este ric y sus afluentes, hasta Galvarino, formulé al
Gobierno un vasto proyecto el sefior Francisco Sinchez Ruiz, ex-concesionario del Budi y del
Queule, en el cual se comprendia la construccién del Puerto Saavedra. malecones, prolonga-
cidn del ferrocarril de Carahue 2 Bajo Imperial, etc, ete. Los gque quieran conocer detalles de
«-ta propuesta, que desea ejecutir por su cuenta una empresa particular y que ain pende de
la consideracién del Congreso, puaden leer en E! Mercurio de 4 de Noviemnbre de 1917, una
exteusa carta que wme dirigié el expresado sefior Sdnchez, analizando su proyecto.
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reas, eree indispensable agregar a ellos una serie de diques discontinuos, que
encausando la corriente, tiendan a provocar una mayor velocidad y por consi-
guiente & un arrastramiente de los embangues.

El estudio del sefior Reyes Cox, hecho en los afios 1906-1908, es relativa-
mente completo ¥ la solucion propuesta estd basada en la experiencia obtenida
en rios similares, como el Elba en Alemania, el Escault en Bélgica, el Loira en
Francia y el Misgisipi en Estudos Unidos; pero solo se refiere a la seccion de 17 km.
que media entre la ciudad de Valdivia y el puerto de Corral. Pende de la consi-
deraciéon del Congreso un Meneaje por €l cua! se solicitan fondos para su eje-
cucion y ojala que la lectura de este trabajo mueva a nuestros congresales a so-
licitar preferencia para su despacho. (¥} - )

1*} Este proyecto de ley fué despachado por la Cdmara de Diputados ea resién de 31
de Octubre iiltimo y por él se crea una contribucién especial a las naves que trafiquen entre
Corral y Valdivia, la que, en unién de otros fondos fiscales, debe dedicarse exclusimente al
dragado del rlo en esa seccidn. .

(lon tal metivo el ingeniero don Eduardo Reyes Cox, actual jefe de los trabajos del
puerte de San Antonio, me eseribié la siguiente carta, dtil de trascribir al tratar el problema
que motiva este estudio:

San Aptonio, Uctubre 29 de 1917

Seinr Santiago Marin Vicuiia —E«timado colega y amigo: He leido con mucho interés
gus articulos sobre habilitacidn de nuestras vias fluviales, y creo cumplir con un duber patrid-
tico, llamando su atencidn hacia uno de nuestros pricipales rios, el Valdivia, sobre el cual re
dizcute hoy en la actualidad un proyecto de ley en la Honorable Cérara de Diputadoes, y cu-
yos puertos, Valdivia y Corral, estén llamados a un gran porvenir, por la riqueza y extension
de la zona que sirven,

La circunstancia de haber tenido a mi cargo come ingeaniero jefe los estudios de mejora-
miento de dicho rio y del puerto de Corral. me hize eonocer a fondo este interesaute problema
portuario, en el cual me ocupé mas de dos afios, y crec que usted haria obra patridtica contri-
buyendo a [a realizacidn del proyecto que me cupo en suerte elahorar y que dejarfa a Valdivia
en un gran puerte fluvial, como lo merece por la importancia de su comercio, comunicado con
Corral por el rio Valdivia, que s8¢ le daria la profundidad suficients, para que Heguen hasta &l
todos los vapores de cabotaje de nuestras co:tas.

Eu el proyecto que lleva mi firma, sa consulta el mejoramiento del rfo entre Ia ciudad
de Valdivia y el puerto de Corral, procurando una’profundidad minima de 4 metros en las
partes mas bajas y en baja marea, y que pnede awmentarse hasta 6 metros, de modo que los
vapores de la Compaiiia Sud-Americana, por ejemplo, podrian entrar hasta el mismo Valdivia.

El simple dragado, sin obra que asegnre la conservacién de las profundidades, coma
1as que acabo de indicar, tiene el grave inconveniente que exige el trabajo constinte, perma-
nente, de conservacidn, como desgraciadamenta se ha comprobado va en el mismo rio Valdivie,
en varias ocasiones; lo que se draga en un naiio, al signiente se ha rellenado de nuevo.

A mi juicio, como lo manifiesto en la Memoria del proyecto tastas veces citado, es in-
dispensable consultar la canalizacién del rio, a fin da qua las profundidades se conserven.
La experiencia recogida en el Garona y en el Sena de Francis prueban, euntre otras, la ver-
dad de lo que digo, sin citar muchos otros ejemplos que pruehan ln eficacia de los digues.
La conservacion de las profundidadas con simple drogado, exigiria mantener en constante
trabajo una flotilla de dragas con fuertes desembolsos.
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Y por tltimo llegamos al rio Maullin, desagiie del conocido lago Llanqui-
hue, de proberbial belleza,

El desarrollo de este rio, que cruza terrenos de excepcional feracidad, no cs
superior a 140 km, pero sélo se le puede aprovechar actualmente en la navega-
eion de su seccién inferior, que estimo en 40 km., o sea deade Paraguay Chico
hasta el mar, porque desde ahl se suceden, aguas arriba, algunos salftes de ma-
yor y menor consideracién que dificultan su eontinuidaa.

De manera que para aprovechar este rio en toda su extension seria menester
la eonstruceién de exclusas, procedimiento ya mds complicado que el propuesto
para los anteriores rios y en todo case mds costoso; pero por o demas, de uso
corriente en las soluciones europeas y norte-americanas en materia de navegacitn
fluvial. )

Estos datos complementarios de los ya dados con mas detalles para el rio
Bueno, constituyen un esbozo de las caracteristicas principales del problema que
he deseado plantear y manifiestan que la solucién podria ser tan simple, como
trascendental. Queda a los hombres de gobierno el papel de propiciarla.

VIII .

Pero podra argumentarse que nuestros rios, dadosu escaso desarrollo y limi-
tado caudal de agua, scbre todo en su seccion oriente al ferrocarril central, son
sncapaces de permitir su navegacién, por su reducido calado y gran velocidad de
8u corriente.

Habria también conveniencia, o wi juicio, en dejar mas libertad a la Comisién de
Puertos en el proyecto de ley que se discute, para que ésta indique lo que debe bacerse, y
co prescribir precisamente el dragado.

Ademds de la canalizacién del rio, mi proyecto consulta la construccidn de un ante-
puerto en Corral, que darfa una entrada segura y abrigada al rio.

El costo de estas obras, en nimeros redondos, y segun presupuesto de 1908, que seria
menester shora aumeutar, es el siguiente
Canalizacién del rio. con madera y fajina y dragado a 4 metros de

profundidad ... ... ... o e e e e e * $ 1500000
Obras de puerte en Valdivia, Maiecones, ete. coe e .. ven 1 300 000
Aunte-puerto en Corral y boca del rlo, rompeolas de 900 metros li-

neales, dragado, ete, ... .. .. ., .. .o L L L 5 816 00O

(11,17 DU $ 8116 000

O ses, un total de 8 116 000 pesoe oro de 18 peniqaes.

La ejecucién de estas obras podria hacerse, segiin mi opinién, dentro de la autorizacién
de la ley que se discute, empezando por bacer los diques del rfo y el dragado correspondiente
iniciado desde la boca hacia el interior, y postergando la ejecucién de las obras de! puerto en
Corral y Valdivia, para cuando se dispusiese de més fondos.

Bin mds, lo saluda su colega y amigo.—Epuaapo Reves Cox.
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May atendible son esas objeciones; pero no debe clvidarse que la técnica
moderna permite subsanarlas victoriosamente, como lo prueba la experiencia de
otros paises, .

Loa colonizadores det Congo, por ejemplo, han contrarrestado la poca pro-
fundidad de les rios regionales, usando barcas de escasisimo calado, las que me-
diante un diapositivo especial y muy ingenioso en sus hélices o mariposas, pene-
tran por cientos de kilémetros en sus ignotos y mistericsos cursos. Se comenzé
con lanchones de 150 toneladas de registro, 60 cabailos de fuerzas, y con sélo 3
centimetros de calado, ¥ posteriormente, de modificacion en modificacion, se ha
llegado a embarcaciones mayores, de 500 toneladas de desplazamiento, 1 300 ca-
ballos de fuerza y calados no superiores a un metro,

Pero hay algo mis curiose e interesante de citar atn, y es una aplicacién
feliz que la inventiva moderna acaba de realizar, de la teoria de los hidroplanos a
la navegacion fluvial, que ensayada para su perfeccionamiento en las corrientes
del Hudson, ha rido recientemente p'eracticada con todo éxito en Colombia.

Como se sabe, en esa Republica, para llegar a su capital, una de las rutas
mas frecuentadas es la que consiste en remontar el rio Magdalena, desde el puerto
Cartagena, ubicado en el mar Caribe, hasta Girardot, donde se toma el ferroca-
rril que conduce a Bogota; pero en ese large trayecto, (no inferior a 1 500 kils-
metroa) caldeado por un eol tropical y poblado de mosquitos e insectos molestos,
la navegacion es penosa y-hasta malsana, por lo cual los diez dias, que en su pro-
medio dura el viaje, si bien al principio, por la novedad de sus paisajes y varie
dad de su flora, agradan, concluyen por fatigar horriblemente al viajero, a pesar
del confort de los paguebot en uso.

Pues bien, en ese large y fatigoso trayecto, como lo deecia, acaba de ser
ensayado el nuevo sistema a que he aludido mas atras, debido al ingeniero Gon-
zalo Mejia el que se aplicé a un pequefio vapor, bantizado con el nombre de Yo
landa y con una capacidad limitada a quince pasajeros. En ese ensayo, al que
eoncurrid el vice-Presidente de la Republica y el cuerpo diplomatico, se hizo el
trayecto Cartagena-Girardot en sélo 24 horas, como que el Yolanda desarrollé una
velocidad de tren expreso, de 70 kilometros por horas (45 millas); pero todavia ea
mas interesante agregar que la citada embarcacion, estando anclada, apenas si
tenia 15 centimetros de calado (6 pulgadas), ¥ en velocidad mixima, ésta se redu-
joaun tercio, a cincocentimetres {pulgada y media).

En una palabra, y al decir de la relacién oficial del viaje, publicada en el
Buylletin of the Pan-american Unidn, <el vaporcito, en plena velocidad, iba apenas
rozando la superficie del agua, eonstituyendo asi un verdadero hidroplano flo-
tante», .

iDos pulgadas de calado y 45 millas de velocidad a la horal!.

—No es verdad gue una solucion como ésta, mata toda objeeidn de escasa
profundidad de agua y de gran velocidad de la corriente, y que con ella todos los
tfos de Chile podrian ser navegables?
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Pero independientemente de estas soluciones ofrecida por. la técnica einven-
tivas modernas, la manera mas practica, segura y eficaz de contrarrestar eutre
nosotros ambos inconvenientes, seria proceder al dragado y limpia de los rios, lo
que no seria dificil, ni costose efectuar en los casos contemplados, como que casi
todos los rios gque he citado mas atras, tienen sus nacientes en lagos, profundos y
extensos como un océano.

IX

Estas consideraciones tan largamente expuestas, manifiestan {a importancia
y relativa tacilidad que tendria entre nosotros la golucion del preblema de nave
gabilizar los rios del sur, a lo cual puede propender en forma eficacisima la futu-
ra ley de caminos, asimilando las vias navegables a los caminos ptiblicos de pri-
mera clase, y dotando a su administracién de fondos propios, para eje_cutdr ¥
conservar sus obras de aprovechamiento. '

De manera que para realizar los trabajos de dragado, limpia y conservacién
en todos o parte de los rios contemplados en este estudio, se podria proceder en
1% forma siguiente, después de fijar el orden mas conveniente de atacarlos: )

1.0} Los estudios los haria la Seccion de Hidraulica de 1a Direccion de Otras
Publicas, o la Comisién de Puertos;

2.0} La construccién se podria hacer con fondos consultados en la ley anual
de presupuestos, o con los que se determinen en leyes especiales para cada via; ¥

3. La conservacidn quedaria a cargo de las Juntas o autoridades que desig-
ne la futura ley de caminos, las cuales deben estar provistas y manejar, con las
seguridades que se estipulen, fondos propics y seguros. Para la realizacion
de este transcendental programa, que no seria muy dispendioso, se tendria desde
tuego un grupo de dragas casi sin usc, con que cuenta la Comision de Puertos
v en cuya guarda, sin que presten servicio algunoc, se gasta al afio alrededor de
cincuenta mil pesos....

Esto es en cuanto a lo que he denominado navegacion inferna de nuestros
riog australes, que seria lo que podriamos aprovechar desde luego, ya que la exter-
na requeriria arreglos definitivos en las barras y trabajos mas dificiles y dispen-
diogos, que podriamos dejar para el futuro, limitdindonos por ahora, al estudic de
sus regimenes,

La administracién del Excmo. sefior Sanfuentes, que, con aplausos y benefi-
cios nacionales, esta desarrollando en el norte y centro del pais un vasto e intere-
sante programa de pelitica hidraulica, construyendo monumentales canales de
regadio, completaria su patriética labor atendiendo la navegabilidad de los rios
del sur; ya que con ello multiplicaria las zonas de cuilivo y ampliaria la produé-
cion y riqueza territoriales.

La tendencia moderna, por lo demas, impone muchas veces a viva fuerza
estos progresos, sobre todo los que se derivan del aprovechamiento del agua, de
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Ia cual se obtienen -hoy tantos y tan sefialados beneficios; pues hay que confesarlo,
el agua es hoy, v con mayor razén lo serd manana, la diosa de la produccion. Al
cier del cielo nos trae la viday Ia salud; al escurrirse por canales de regadio y es-
parcirse por los campos, germina ¢l verdor y la abundancia, y al despenarse en
ealios y cascadas, crea la fuerza, la luz y el ealor.

—Por qué no aprovecharla también en sus talwegs naturales, como conduc-
tora de civilizacién y trabajo?

El buen eriterie nos impete a ello.

La guerra actual, que esta destruyendo la Europa, ha venido a sacudir en
forma inesperada lasiniciativas generadoras de la América, y cada nacion, ante
Ins expectativas y horrores del hambre, se esfuerza en singularizarse en este
esfuerzo ciplopeo de progreso. De ahi que los paises incapaces, los que viven en el
letargo y desprecian los senderos imacabables de la prosperidad tiendan a langui-
decer, cuando no a desaparecer; terrible y cruel dilema que una feliz expresion
francesa condensa en la frase dantesca:

Grandir ou Mourir.

Zapallar, 18 de Setiembre de 1917





