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El transand,iné del Sur;

De los seis ferrocarriles transandinos proyectados casi todos desde
hace medio siglo, solamente dos se encuentran terminados actualmente:
el de Méndoza a. Santiago y el de Salta a-‘Antofagasta. El pr1mero, que
constituye: la linea. madre més antigua de las vias de comunicacion
directa con Chile, fué librado al trafico internacional en 1911, luego de
haberse terminado el tinel que perfora la roca del macizo andino en
una extension de mas. de veinte kilémetros y que tardd varios afios en
construirse. El segundo —de Salta a Antofagasta— se inaugurd el 20
de febrero de 1948, luego de haber pasado por muchas y prolongadas
alternativas. Si bien_continfia la construccién de las cuatro lineas res-
tantes, alguna de ellas bastante adelantada, no puede preverse en qué
época se habilitaran al servicio puablico.

" Antes de referirme al llamado “transandino del Sur”’, por Neuquén,
analizaré el trazado de las seis lineas férreas que, en su hora, llenaran
las necesidades crecientes de nuestras comunicaciones con la repuablica
hermana, tanto més cuando nuestras relaciones con Chile, cordiales y
amistosas, poseen un mismo origen histérico y ratifican un continuo
crecimiento del intercambio cultural y’ éomermal entre ambos paises,
méxime cuando la comunidad de intereses y aspiraciones contrlbuye a
estrechar cada vez mas esos vinculos fraternos.

Desde el punto de vista general, todos los transandinos se fundan
en un idéntico anhelo de cooperacion y en una concreta y firme expre-
sién de confraternidad y ofrecen infinitas posibilidades para ambos
paises. La apertura de esas rutas al trafico internacional, aunque cada
lnea, considerada como elemento econémico en si, persiga un distinto
objetivo especifico, ya que sirve diferentes zonas de influencia y cuyos
productos también varian al 'nfinito, no sdélo contribuira al beneficio
de la economia de distintas regiones, sino que repercutira, auspiciosa-
mente, en la economia general de ambos paises.

En todos los casos, ya se trate de uno u otro transandino, el objetivo.
que se persigue lo constituyen siempre las incalculables perspectivas del
. intercambio comercial y turistico; asi como también el acercamiento
geografico que se logra mediante la anulacién de las distancias, factor
que, a su vez, trae como légica consecuencia un mayor estrechamiento
de los vinculos espirituales.

Por otra parte, en estos ﬁltimos aflos ha podido notarse un movi-
miento de opinién que, tanto en la Argentina como en Chile, tiende -
francamente a una mas intima compenetracién cultural, que deben com-
plementarse mutuamente en vez de alentar ideas aislacionistas que, so
pretexto de la muralla andina, han venido ensefidindose durante largas
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décadas. Por fortuna parece adquirir forma de axioma aquello de que
“la Cordillera de los Andes nos une en vez de separarnos”. No puede
ser mas auspicioso el hecho que sefialamos, sobre todo si se.piensa que
por rutas asperas y dificiles nuestros antepasados acometieron la gesta
heroica de la libertad, identificados en una comin aspiracion, que hoy
mas que nunca debe consolidarse, para alcanzar la reahzacmn de sus
destinos y la plenitud de su grandeza.

Como ya lo hemos dicho, desde hace medio siglo en ambos lados
de la cordillera el problema de los ferrocarriles transandinos ha venido
enfocandose con inusitada persistencia y cada vez fué afianzandose mas
poderosamente la aspiracién comin de dar a los pueblos vias de comu- |
nicacién faciles y seguras que los unan entre si de un modo permanente.

Comenzando por el Noroeste argentino, el proyecto de un ferro-.
carril que uniera la ciudad-de Salta con la frontera chilena surgié a-
principios del siglo. En efecto, en 1906 una comisién de técnicos inicio
los trabajos de trazado desde Rosario de Lerma a Lagunilas, Moreno,
Gélgota, Arcasoque, con variante por Abra Blanca, hasta terminar en
Huaytiquina. Mas tarde, la ley N° 5.141 (septiembre de 1907) concreto
el plan internacional, dlspomendo la construccién de la linea que llamaba
Ferrocarril del Valle de Lerma a Chile, y que debia llevar el riel hasta
Huaytiquina, mientras el gobierno chileno se encargaria de terminar el
trazado sobre el Pacifico. La ley facultaba al gobierno argentino para
negociar un acuerdo con el pais vecino a fin de prolongar la linea hasta
Antofagasta, : ; . . .

Sin embargo hubo que esperar casi 15 afios para que el v1e]o pro-
yecto, parcialmente abandonado, resurgiera de la manera mas suges-
tiva. El censo de 1914 habia demostrado el estancamiento de las pro-
vincias del Noroeste, de las mal llamadas provincias pobres, estudiandose
todo lo que pudiese contribuir: a crear riqueza en Salta, Jujuy, La Rioja
y Catamarca Por lo que atafie a las lineas férreas de fomento, la primera,
cuyo estudio y construccién contemplaba la ley, era la de Huaytiquina.
Tras un prolongado ir y venir entre la Cidmara de Diputados y la de
Senadores, el proyecto qued sancionado el 30 de septiembre de 1920,
Pocos dias después el presidente legoyen vetaba la ley, no porque
resistiera la idea del transandino del Norte, sino porque habia triunfado
en el Senado la tendencia de confiar los ferrocarriles a una “empresa
mixta” que tomaria, ademas, a su cargo todas las lineas pertenecientes’
al Estado. El doctor Yrigoyen preferia la formula sostenida en la Camara
de Diputados, y asi lo expres6 en su mensaje al Congreso. Partidario
de la nacionalizacién y no de la empresa mixta, el primer presidente
radical vetd, pues, la ley, pero no deseché la idea: Tanto es asi que.pocos
meses después ordend, mediante decreto (*), iniciar la obra disponiendo
que el primer . tendido de rieles se. hiciera entre Rosario de Lerma y
Gélgota, sobre un recorrido de 43 kilémetros y con un presupuesto-
de 5.000.000 de pesos. A pesar de todo y ser criticada la medida tomada
por el presidente de iniciar las obras sin ley del Congreso, sin créditos
votados por las CAmaras y sin un plan que asegurara, por parte de
Chile, la terminacién de la linea hasta el Pacifico, la empresa se llevo
adelante. : ‘

. (1) Lleva fecha del 14 de marzo de .1921. : ey
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.- Posteriormente los planes fueron modificados, pasando la linea
por Socompa y no por Huaytiquina como originariamente estaba pre-
visto. Socompa esta_situada a 100 kilémetros al Sur de Huaytiquina
y a una altura de 3. 865 metros sobre el nivel del mar. Sin embargo, fué
recién el 20 de febrero de 1948 que pudo inaugurarse la linea que une
Salta con el puerto chileno de Antofagasta. Ese dia, a las 85 horas,
partié6 de Salta para Socompa el convoy que conducia a la comitiva
oficial. “El tren -—expresaba la croénica periodistica—, integrado por
nueve vagones que arrastra una locomotora del tipo pesado, legara
mafiana a las 10 y 25 a la frontera.”

Este ferrocarril, llamado el “transandino del Norte”, tiene el mérito
de haber puesto en contacto directo a dos florecientes y poderosas zonas
econémicas, que hasta entonces habian estado aisladas, no obstante
complementarse sus producciones de una manera admirable. Del mismo
modo que para el viaje de ida, al regreso la carga estaba de antemano
asegurada por elementos de igual valor econdémico, lo cual indudable-
mente constituye una ventaja, por cuanto los fletes se reducen a la
mitad de lo que seria si no concurriera esa circunstancia.

‘Tanto el rendimiento actual como las magnificas perspectivas para
un futuro préximo, colocan a esta via de comunicacién internacional
entre las de primer rango del continente, no sélo porque une dos ricas
zonas limitrofes, sino por poseer todas las caracteristicas de las grandes
rutas a las que converge el comercio aun de remotas procedencias.

Seglin célculos aproximados hechos sobre las clases de cargas y
sus cantidades (2) que el ferrocarril ha transportado desde el dia de su
inauguracién, puede consignarse que en el primer afio de su habilita-
¢ién ha tenido un movimiento de carga de mas de medio millén de
toneladas, el cual ha ido en paulatino aumento durante los Gltimos tres
afios. Los productos transportados desde el Este hacia el Oeste compren-
dieron: ganado en pie, carnes manufacturadas, cueros y cerda, lanas,
productos licteos, tanino, rollizos, durmientes, maderas varias para
construccién, maiz, trigo, lino, aziicar, algodén, tabaco, minerales diver-
sos, yerba mate. Estos productos iban destinados a Chile y a los
mercados dé América Central y' del Norte, como a51 también a Europa
y Asia.

. Desde el Oeste hacia el Este el ferrocarril ha traido como carga de
retorno: fertilizantes, pescados, mariscos, vinos y licores, frutas frescas
y secas, porotos, lentejas, especias; todo ello procedente de Chile, ademas
de los siguientes articulos de América del Norte, Europa y Asia: maqui-
nas agricolas, instrumentos de arte, instrumentos de aplicaciones cien-
tificas en ingenieria, medicina, sedas y articulos de vestir importados,
etcétera.

Rindiendo justiciero homena]e a la iniciativa del gobierno argen—
tino en la construccién de esd via internacional, una revista chifena que
auspicia la emancipacién econémica de los pueblos sudamericanos y
propugna una estrecha colaboracién argentinochilena, expresaba estos
conceptos: ‘“La iniciacion de los trabajos en un- esfuerzo grandioso que
convencié de la realizacién efectiva de-la obra, se debe al gobierno
argentino. del doctor Hipdlito Yrigoyen.” Nosotros agradecemos -esta

*(2) El de Tinogasta por Campana, Angulos y Famatina hasta Chilecito, y el otro
ramal ‘desde Tinogasta directamente a La Rioja por Aimogasta y Aminga. .
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sincera expresioén del 6rgano de publicidad chileno, pero también enten-
demos que los placemes, en justicia, deben hacerse extensivos al actual
presidente de nuestra Repiblica, ya que fué él quien, durante su primera
administracién, llevé a cabo la terminacién de la linea hasta la frontera,
ensamblandola en Socompa con el riel chileno y librando al servicio
pablico esa grandiosa via de comunicacién internacional abandonada
hacia muchos afios.

" En cuanto al transandino de Catamarca a Copiapé, dispuesto por la
ley N° 8.203, que autorizaba la construccién del tramo comprendido
entre Tlnogasta y el Paso de San Francisco hasta la linea fronteriza,
quedé anulado en 1941 debido al encarecimiento de los materiales. El
costo de la obra llegé a calcularse en 33.000.000 de pesos. Sin embargo,
la necesidad de este ferrocarril consiste, hoy mas que nunca, en que’
plantea la solucién de diversos problemas, ya que esta via, de ‘“des-
ahogo” y reactivacién econémica, serd una de lds formas de beneflclar’
a las poblaciones de La Rioja y Catdmarca. - W

El transandino.de Catamarca a Copiapd, de concretarse su cons-
trucclon, asi como la permanente habilitacién de los ramales acceso~
rios, devolverd a los fértiles valles riojanos y catamarquefios la
floreciente ganaderia que poselan hasta fines del siglo pasado. .

Otra de las provincias del Noroeste argentino “perjudicada econé-
micamente por el cierre de la frontera con Chile, mantenido durante
largas decadas, es San Juan. No obstante Haber resistido la lucha
economxca, su comercio en tiempos del intercambio con Chile fué mucho
maés activo de lo que es en la actualidad.

Otro tanto ha pasado con las provincias chilenas allende la cordi-
llera, especialmente la de Coquimbo, situada a la misma latitud geogra-
fica que San Juan y con faciles salidas al Pacifico, que le aseguran
brillantes perspectivas comerciales. Es, pues, con razén y fundamento
que los habitantes de esa rica provincia chilena hace tiempo vienen.
quejandose dé la falta de intercambio con San Juan, con la que antes
del cierre de la frontera mantenian un activisimo comercio. Existe, por
consigui'ente, una imperiosa necesidad de realizar la obra de comunica-
cién internacional que reclaman los intereses vitales de esas provmmas,
tanto del lado chileno como del nuestro. Solamente con esa via de
comunicacién internacional se podria devolver su antiguo esplendor
econémico al valle de Jachal, dotado de inmensas riquezas naturales.

El ferrocarril, cuya construccidn se inicié hace muchos afios y quedd’

luego abandonada a raiz del Gltimo terremoto que asolé la provincia,
llega actualmente hasta Jachal y, por el lado chileno, hasta Rivadavia,
existiendo entre ambos puntos una distancia de 50 leguas en linea
directa. . o ] _ .
Por de pronto, y a falta de una comunicacién permanente con la
vecina republica, nuestro gobierno ha encarado resueltamente ese
urgente problema vial en el segundo Plan Quinquenal, incluyendo en
el mismo la construccion del camino internacional, ya bautizado con el
nombre de “Presidente Perén’’, que unira a la Argentina con Chile por
el paso de Agua Negra de la provincia de San Juan. .

Las obras, iniciadas desde hace cuatro ‘afios, adelantaban poco
debido a una serie de inconvenientes, el menor de los cuales no era
ciertamente el cese de-toda actividad durante los -meses: de-otofio e
invierno, .a que obligan las.grandes nevadas y heladas en la. alta cordi-
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llerar Sin embargo, se calcula que dentro de dos afios, a mas tardar, se
podia’ dar ¢ima a esta empresa en la que se viene trabajando simulta-
neamente en ambos lados de la frontera.

EI camino internacional “Presidente Perén”, en ciertos tramos y al
penetrar en la alta cordillerd, se tiende sobre gigantescas montaiias que-
en algunas partes llegan a mas de 5.400 metros de altura, atravesando
zonas de -excepcionales bellezas naturales, que, desde ya, ofrecen bri-
Hantes perspectivas para el turismo internacional. Por otra parte, los
métodos modernos empleados en la técnica de su construccién brindan
seguridades para desarrollar. velocidades hasta de ochenta kilémetros
por hora, lo cual hace de este camino carretero una de las mejores vias
para el trafico mercantil, pudiendo quedar abierta durante nueve o diez
meses al afio, por ser, el paso de Agua Negra uno de los menos expuestos
a las nevadas 1nvernales

En lc que ataiie al transandino de Mendoza a Santiago de Chlle, que
constituye la Gnica via de comunicacién directa con Chile desde hace
mas de 40 afios, en tan largo lapso no ha sufrido interrupciones en su
explotacién, salvo las originadas transitoriamente por sismos o tempes-
tades de‘nieve, debemos decir,"'sin embargo, que-esta. linea madre de
los ferrocarriles intercontinentales es susceptible de ser complementada
_ por otras vias que descongestionarian el trafico con la vecina republica,
el que, con su continuo mcremento, no logra, en manera alguna, su
désahogo mediante la Ginica via existente. Para cumplir ese objetivo, el
importante sector mendocino de la cordillera deberia ser dotado de
varias lineas férreas. A este respecto, hace afios que existe el proyecto
de tender el riel de Tunuyan a Santiago. En efecto, seria ésa una via
de intenso trafico porque, ademés de acortar muchas distancias de
ambos lados de la cordillera, constituiria, verdaderamente, la linea
directa entre Buenos Aires y Santiago de Chile. Por otra parte, el
ferrocarril chileno trazado en el sentido de entroncar con la linea
argentina, llega hasta El Volcén, lugar situado a escasa distancia de
Tunuyéan.

El itinerario mas indicado para la linea que se proyecta seria:
Tunuyan-El Portillo-Piuquenes-Santiago, mientras que de San Rafael &
Rancagua podria partir la linea directa que una Buenos Aires con San-
tiago de Chile, la que, por consiguiente, estableceria el nexo del Plata
con el Pacifico en un recorrido de 1.250 kilémetros, recogiendo en su
transito la produccién de Buenos Aires, Santa Fe, Cérdoba, San Luis,
Eva Perédn, etcétera.

Las posibilidades de transporte de este ferrocarril asegurarian una
carga anual, entre ida y vuelta, de 150.000 toneladas por afio. Transpor-
taria desde el Este al Oeste: ganado (100.000 cabezas por afio), carnes
manufacturadas, productos licteos, subproductos de ganadena en gene-
ral, vinos destinados a reembarco en Valparaiso, frutas, maiz, trigo y
otros cereales, artefactos. De retorno traeria de Chile: azufre, carbén,
salitre, papel, pélvora, frutas, maderas, mariscos, garbanzos, lentejas,
papas, porotos, vinos, especias, productos de los bosques, mielés, yerbas
medicinales, etcétera, aparte de - mercaderias procedentes de Norte
América, Europa, Asia y Oceania.

La linea-existente por Uspallata: tiene. en la.actualidad.un movi-
miento de pasajeros superior al de todas las lineas internacionales:de-la
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América latina en las épocas destinadas al turismo, o sea el verano para
viajar desde el Este hacia el Oeste, y primavera y otofio para hacerlo
desde el Oeste hacia el Este.

En cuanto al transandino de San Antonio a Puerto Montt, esta h-
nea, parte de la cual fué trazada y construlda por el gedlogo norteame-
ricano Bailley Willis (8), hace mas de cuarenta afios, actualmente esta
terminada hasta Bariloche por el lado argentino.

Como es sabido, se trata de una. via de turismo que combina trans-
portes ferroviarios y carreteros con navegacién lacustre, como la ruta
por el paso Pérez Rosales y otra, proyectada hace poco, de unir el lago
argentino Lacar con el chileno Perihueinéo’ por medio de un lago arti-
ficial de 35 kilometros de longitud, e incluyendo, ademas, la construc-
cion de una via férrea entre Lanco y San Martin de los Andés con un
recorrido total de 174 kilémetros, de los que 81 se- harian por tierra
y. 93 en ferryhoat. : . .

De todos los transandinos, el que ha cobrado mayor actualidad al
presente, suscitando los mas diversos comentarios, es sin duda el de la
linea de Neuquén a Curacautln, llamado comtnmente “transandino del
Sur”.

Esta importante via de comunicacién mternacwnal es, acaso, la
mas antigua de cuantas han tenido principio de ejecucién en nuestro
pais, puesto que se inici§ en 1896 durante la presidencia del doctor Jose
Evarlsto Uriburu.

"En la iniciativa, lanzada afios antes, se expresaba el prop051to de
tender ‘una linea ferroviaria destinada a unir a Chile y la Argentina,
en la region Sur, con trazado directo de Bahia Blanca a Talcahuano, es
decir, del Atlantico al Pacifico, capaz de promover el intercambio co-
mercial e industrial en zonas de importante riqueza potencial poco ex-
plotadas por la deficiencia de los elementos de transporte”. El proyecto
ofrecia, entre otras, la ventaja de su reducido costo comparandolo con
el de’las obras similares efectuadas primeramente en Mendoza y luego
en el Norte, pues. pasaria el macizo andino én un punto de menor ele-
vacién del que lo hacian los ya nombrados. Por .otra parte, en el pro-
yecto se habia estipulado el empleo de la trocha ancha, uniforme en
toda la extensién del recorrido, lo que evitaria transbordos antlecono-
micos y pérdidas de tiempo.

- Los trabajos de construccién comenzaron —segin ya se ha dxcho—
en 1896, habiendo intervenido en las gestiones prehmmares el presi-
dente, general Julio A. Roca, quien pidié al ingeniero don Guillermo
White;f-representante del F. C. Sud, que esta empresa se hiciera' cargo
de la construccién de la linea conforme a estudios técnicos ya anterior-
mente efectuados. '

* En los primeros tiempos se dié gran impulso a les trabajos, de
modo que, al afio de iniciados, el tendido del riel alcanzaba a 171 kil6-
metros, llegando a rio Colorado. En 1898 pasaba por Choele-Choel y el

7 (3) Véase al respecto nuestra pubhcacmn “Ba1ley lehs y la- Patagoma” Bue-
nos Aires, 1953. - .



31 de mayo de 1899 pudo inaugurarse la linea hasta la confluencia de
los rios Neuquén y Limay. Desde esa fecha en adelante la prosecucién
de las obras sufrié sucesivas interrupciones, las mas fundadas en ra-
zones politicas que no es del caso mencionar. Tanto es asi que en 1913
sdlo se logré llegar hasta el pueblo de Zapala, pudiéndose entonces ha-
bilitar la linea en un recorrido de 750 kilémetros, que es la distancia
entre ese punto y Bahia Blanca, cabecera de la red.

Diez afios antes, es decir, en la época en que acababa de solucio-
narse el conflicto de limites con-Chile y habiéndose actualizado, con ese .
motivo, el viejo proyecto delprolongar la linea hasta la frontera, a fin
de entroncarla con la via chilena, cuya construccion estaba bastante
adelantada, el gobierno del general Roca intenté tomar a su cargo la
prosecucion de las obras que la empresa del F. C. Sud mantenia para-
lizadas. Al efecto iba a seguir el trazado estudiado por el Cuerpo de
Ingenieros Militares, pero como la citada Administracién del F. C. Sud,
que retenia el respectivo contrato celebrado con el gobierno anterior,
manifestara estar dispuesta a proseguir la construccién de la linea hasta
la frontera, el propdsito del gobierno de ejecutar las obras por via
administrativa fué abandonadoﬂ :

Lastima grande que los intereses de la poderosa compafiia brita-
nica —siguiendo una politica ferroviaria discrecional y al margen del
contralor del Estado— hayan privado siempre sobre los primordiales
intereses de.la Nacién, pues de no haber subsistido tal situacién durante
largas décadas, acaso el progreso econdémico de la rica zona sureiia no
se habria estancado y hoy hubiéramos tenido resuelto el problema de
la deficiencia de los elementos de transporte con la habilitacién del
transandino del Sur aguardada en vano desde hace mas de cincuenta
afnos.

En efecto, alcanzado el pueblo de Zapala en 1913, la empresa del
F. C. Sud., luego de ensayar una serie de maniobras y subterfugios que
le permitian prorrogar su primitivo compromiso, consiguié en el afio
1919, mediante el apoyo que le prestara cierto sector interesado de
nuestro Parlamento, desligarse por completo del compromiso de con-
tinuar la linea.

Muchos afios antes de producirse el hecho, la eventual rescision del
contrato en forma aparentemente legal, ya habia sido prevista en el
Senado, pues en efecto, uno de sus miembros llegd a expresar que “era
necesario precaverse para que la linea del Neuquén a la frontera no
quedara para las calendas griegas” y que era asimismo “necesario ase-
gurarse para que-el ferrocarril hiciera la linea que interesa a la Nacion
y no las que le convengan a é1” (4).

En las postrimerias de la primera presidencia del doctor Hipdlito
Yrigoyen.—propulsor de las construcciones ferroviarias y defensor de .
la nacionalizacién— los Ferrocarriles del Estado se abocaron al estudio
y trazado de la linea Zapala-Curacautin, conforme a lo dispuesto por
el protocolo Barros Jarpa-Noel; pero, al tocar a su fin el mandato del
presidente Irigoyen, todo quedé en aguas de borraja, no pasando en la
actualidad los rieles del pueblo.de Zapala, a sélo ciento cuarenta kilo-
metros de la frontera, y no obstante haber transcurrido cincuenta y

(#) Diario de Sesiones del Senado, afic. 1906, pigina 1122.
13, -



siete afios desde que en Bahia Blanca comenzaran a tendetse los pri-
meros rieles.

Si se compara el transandino por Neuquén con las otras dos vias
internacionales actualmente en explotacién, por Mendoza y Salta, sur-
gen al punto las notables ventajas que presen’ca el primeramente nom-
brado con respecto a los dos restantes, ya’que, suponiendo que el ya
construido de Salta a Socompa hubiera:de hacerse hoy, resultaria para
este Gltimo un costo cuatro veces mayor que el de la linea por Neuquén.
Ya hemos dicho antes que la cumbre por donde ha de pasar el transan-
dino del Sur se encuentra a sélo 1.750 iﬁ"etros, mientras que el tran-
sandino por Uspallata cruza la cordillera®'a 3.200 metros de altura y
el del Norte lo hace a 4.500. .

pe),

A las ventajas técnicas derivadas de una ejecucién meno1s gravosa,
sumase ademas la circunstancia de que la linea del Sur no estaria’ ex-
puesta a sufrir las consecuencias de aludes, como fué el caso de la via’
por Mendoza, ni de desmoronamientos o efectos erosivos, como ocurrié
con la linea de Salta. De ahi que los gastos para el transandino del Sur
serian evidentemente inferiores con relacién a las otras lineas transan-
dinas, y no gravitarian sobremanera en las tarifas de pasajeros y car-
gas que ha de transportar.

‘ Por otra parte, el obstaculo que al prmclplo parecia 1mphcar el

cruce de la lirea por la sierra de Las Raices, del lado chileno, ya ha sido
eliminado mediante la construccién de un tnel que atraviesa dicha sie-
rra en una extensién de 4.300 metros y en una elevacién de 1.000 me-
tros sobre el nivel del mar. Por lo mismo, el costo del transporte por
este ferrocarril seria inferior al de los otros dos que hemos tomado en
consideracion, ya cque su recorrido se efectuaria a menor altura del te-
rreno que cruza. Ya hemos dicho antes que en el trazado de la linea se
ha adoptado la trocha ancha en toda la extensién de su recorrido. lo
cual constituye otra ventaja mas, aparte de que las pendientes que ten-
dré que subir son de angulos inferiores a los de nuestros ferrocarriles
de las sierras de Cérdoba. El servicio de esta linea sera permanente du-
rante los doce meses del afio, puesto que, a la escasa altura a que el
riel cruzara la cordillera, no le afectaran en lo méis minimo ni los alu-
des, ni las nevadas, ni las avenidas causadas por las lluvias en zonas de
mayor elevacién. Eliminado, pues, este riesgo y no habiendo, por con-
siguiente, entorpecimientos en la marcha de los trenes, se deriva de ello
la baratura de la conservacion del material rodante, factor que, a su
vez, ha de traducirse en el aliciente de fletes econémicos.

Encarando, ahora, el aspecto exclusivamente industrial de la linea,
puede afirmarse que ésta tiene asegurado su éxito. En cuanto a Chile,
este pals posee para enviarnos abundante mineral, prmc1palmente car-
bén, cobre, hierro, mercurio, cinc y otras variedades, comg, asi, también
maderas muy solicitadas en diversos géneros de aplicacidn, completando
sus remesas ciertos productos agricolas (°) necesarios en Bahia Blanca
y sus alrededores. En cambio, la Argenting lograria efectuar el regular
suministro de carne a una amplia regién del Sur chileno. Contaria, ade-

BN
(5) Especialmente aceitunas, aji, ajos, arvejas, avena, garbanzos, lentejas, poro-

tos, ciruelas, orejones, nueces y papas, productos todos que se dan en Chﬂ& no “sélo
en abundancia, sino de excelente calidad.
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mas, con,el-trafico de ganado en pie, enviando a Chile, no sélo 1a ha-
cienda de la zona cordillerana, sino también la que se embarque en
Bahia Blanca. Aqui debemos destacar que la forma en que se realizan
los ‘arreos de hacienda en la actualidad, es lenta, cara e insegura, pues
bay que tener en cuenta que,el paso del ganado en pie demora mas de
una semana, mientras que el ferrocarnl puede transportarlo en veinti-
cuatro hcras. De esta manera se podria abastecer el consumo de ciudades
como Talcahuano, Concepcién, Va1d1vxa, Victoria, Temuco y otras si-
_tuadas en la zona del Bio- Bio, ¥y hasta podria llegar carne faeriada a
Santiago, siempre que se instalen mataderos y frigorificos en la zona
fronteriza de Victoria y se efectue el transporte de la carne en vagones
enfriados. No menos nnportante seria la salida de la lana para el Paci-
flpco y el envio de fuertes cargamentos de cereales, pr1nc1pa1mente maiz,
trigo y centeno, sin contar otras mercaderlas de uso comiin y perma-
nente, N

Por otra parte, no debemos olvidar que la zona precordillerana
que va a ser servida por el tramo argentino de la linea internacional,
posee ingentes riquezas Phaturales, conﬁguradas por una serie de valles
y altiplanos que llegan hasta las primeras estribaciones andinas y cuyas
tierras son altamente aptas pafa la agricultura y la fruticultura y, en
particular, para el cultivo de la alfalfa que en ninguna parte del pais
crece con mas lozania. Opiniones autorizadas como las de Teodoro
Roosevelt y del famoso politico aleman doctor Stressemann han califi-
cado a estas regiones como las mas hermosas del mundo, destacando
que los bosques de Neuquén son de una riqueza dificilmente igualada.
Aunque al presente el turismo todavia no se encuentra muy difundido,
los bellos panoramas que ofrece la regién haran de él, a medida que se
vayan conociendo mejor, uno de los sitios predilectos.

Del mismo modo que por esa via es dable, pues, impulsar el turis-
mo, la linea facilitaria también el acceso a las famosas termas de Co-
pahue, situadas en las inmediaciones de la frontera y de facil alcance
por Las Lajas y Loncopué, pudiendo establecerse alli un importante cen-
tro de turismo que, a la vuelta de pocos afios, seguramente se conver-
tirla en uno de los méas atrayentes y renombrados del mundo, no sola-
mente por la maravillosa virtud curativa de sus aguas sulfo-ferrugino-
sas, sino también por las espléndidas bellezas panoramicas que ofrece
el paisaje andino, poblado de tupidos bosques de araucarias que brindan
deliciosos lugares de descanso.

En cuanto se refiere al estado actual de las obras, ya hemos dicho
antes que la construcciéon - de la linea Zapala a Curacautin por Neuquén
adelanté algo en los Gltimos afios por el lado chileno, con la perfora-
cidn del tanel Las Raices, que cruza la sierra de igual nombre, mientras
que en nuestro pais el riel estd detenido desde el afio 1913 en Zapala,
a pesar de hallarse este punto a sélo 140 kilometros de'la frontéra.

El plan de prolongacién por el lado argentino de este ferrocarril
ha tenido, en todo momento, gestores activos. Nosotros —modestia apar-
te— hace varios lustros qué nos hemos enrolado en tan noble causa,
‘entendierfdb que servirla con tesén y constancia es servir a la patria en
la medida de nuestros esfuerzos. ;Y, qué argentino bien nacido puede
mostrarse remiso en un asunto de tanta trascendencia, cuando estan en
]uego nada menos que los vitales intereses y beneficios de dos grandes
naciones del contmente"

——_15 —_



- Es precisamente por falta de-decisién que no se ha llegado aén a
resultados positivos, si bien todo el mundo comprende que el progreso
de vastas regiones, tanto de la Argentina como de Chile, depende de
una mas estrecha vinculacién —espiritual y material— entre ambos
paises, que deben compenetrarse intimamente de la verdad de que sus
intereses son idénticos, como comunes?soii- las ventaJas a obtenerse si
se disponen a trabajar unidos en una misma aspiracién, que'no puede
ser otra que la grandeza y felicidad de los pueblos de Latinoamérica.

Por lo demas, conforta poder comprobar que en Bahia Blanca ha
renacido Gltimamente el optimismo, mercéd a la entusiasta accién des-
plegada por un Comité pro Transandino<del Sur. En efecto, luego de
promoverse reuniones publicas, en las que han sido expuestas las ven-
tajas de la ejecucién del proyecto (%), fueron interesadas las autoridades
de nuestro pais y las de Chlle en el sentido de prestar preferente aten-
cién a este asunto de trascéndente beneficio para ambas naciones. Asi-
mismo, en Chile se han formulado idénticas expresiones de anhelos, con
puntos de vista coincidentes, lo cual no deja de ser auspicioso para los
resultados que se esperan de las gestiones iniciadas.

Por otra parte, esta linea entre los puntos extremos Bahia Blanca~
Talcahuano habria de ser completada con algunos ramales auxiliares, en
-condiciones de aportar la produccién de comarcas' de gran product1v1-
dad, que asegurarian un trafico cuantioso y crearian fuentes de riqueza
también considerables, con atraccién del capital para explotaciones de
seguro rendimiento.

En un mas amplio plan de fomento ferroviario entraria también el
de unir el territorio de Neuquén con la provincia de Mendoza. Conviene
recordar que durante la ejecucién del primer Plan Quinquenal del go-
bierno se construyd una linea ferroviaria entre las localidades de Pedro
Vargas y Malargiie. Prolongando esta linea se fomentarian nuevas zonas
susceptibles de regadio y, al mismo tiempo, se daria impulso a las ex-
plotaciohes de combustibles sélidos, cuyos yacimientos abundan en aque-
lla regidn, lo mismo que los de algunos mmerales, como ser plomo, es-
troncio, baritina y aun oro y otros.

De los trazados ferroviarios existentes para unir Neuquén con Men-.
doza, uno parte de Contraalmirante Cordero, cerca de la ciudad de Neu-
quén, y el otro, de menos extensidn, tendria su arranque en las inmedia-
ciones de Las Lajas. Los dos trazados se unen en Buta-Ranquil, cerca de
la frontera mendocina. El primero abriria posibilidades a grandes exten-
siones de ‘tierra regables por las aguas del rio Neuquén, a la vez que fo-
mentaria las exploraciones petroliferas en esa zona y facilitaria una mas
activa explotacion de los yacimientos de azufre de ‘“Chikuido del Medio”
¥ los de carbén de Pampa Tril. El segundo atravesaria zonas de gran tra-
fico carretero, proveniente de la explotacién de diversas minas, y otras
aptas para la agricultura y ganaderia, especialmente las que quedan en

e

(6) El 11 de noviembre de 1952, el 'ingenierg don Enrique Moresco, cuya cam-
pafia de 1922 a 1925 en el estudio del ferrocarril de Zapala a la frontera chilena ya
lo habia acreditado como uno de los mas distinguidos técnicos y decididos de la eje-
cucién del proyecto, pronuncié, a invitacién de la Municipalidad de Bahia Blanca,
una interesante conferéhcia, en la que, luego de referirse al historial del ferrocarril,
sefialé, con su acostumbrada autoridad en la materia, las venta]as técnicas ¥ econd-
micas del transandino del Sur.



Ios departamentos de Picunches, Loncopué, Norquin, Pehuenches, y Chos
Malal. En una palabra, este ferrocarril daria un enorme impulso a las ya
numerosas actividades mineras, pero.que se han resentido hasta ahora
por: la falta de transporte adecuado, aparte de que el ferrocarril sera
siempre el mas apropiado medio de transporte para productos mineros,
aventajando por muchos conceptos al vehiculo automotor.

Por otra parte se comprende facilmente que para un territorio de
casi 100.000 kilémetros cuadrados, como es el de Neuquén, y cuyo pro-
greso de los ultimos afios es notorio y pubhco, no basta una sola linea -
ferroviaria, maxime cuando ésta no tiene ni 200 kilémetros de longitud.
Ese territorio —lo mismo que la zona militar de Comodoro Rivadavia—
necesita una amplia red ferroviaria. El solo hecho de que alli se con-
centra una de las principales riquezas mineras del pais —gran parte de
la;misma en estado potencial— debe ser motivo mas que suficiente para
que se aumenten, sin tardanza, los medios de transporte que exige pe-
rentoriamente la copiosa produccion de aquel territorio.

. Nadie que conozca gl Sur podra negar que tanto Rio Negro, como
Neuquén deben su prosperidad al ferrocarril. El riel avanzé hacia las
rutas del desierto, por donde marcharon un dia, venciendo mil obstacu-
los y penurias, las divisiones del general Julio A. Roca. La civilizacién
siguié avanzando y al empuje de su cruzada surgieron las obras piblicas
que hoy contemplamos y nacid a la vida, ubérrimo y lozano,. el valle de
Rio Negro, emporio fruticola del mundo, demostracién cabal de lo .que
puede, junto con el esfuerzo econdémico, la obra ferroviaria de fomento.

~ Con tan halagiiefios resultados a la vista, creemos que no se-debe .
diferir por mas tiempo el enlace del corto tramo que falta cubrir con
la linea chilena de Curacautin, incorporando asi el transandmo del Sur
a las grandes vias del continenteé (7).

EL TRANSPORTE Y LAS COMUNICACIONES EN EL SEGUNDO
PLAN QUINQUENAL

En ninguna época anterior el problema de las comunicaciones ha
sido-encarado con tanta amplitud y acierto como lo hace el segundo
Plan Quinquenal. En efecto, este plan constituye la prolongacién orde-
nada y planificada de las realizaciones ya cumplidas del primer plan de
1947 a 1952,

. El Poder Ejecutivo, compenetrado de la necesidad de una reestruc-
turacmn v perfeccionamiento de nuestro sistema de comunicaciones,
maxime teniendo en cuenta que la poblacién del pais crece en propor-
cién geométrica, afronta, en el segundo Plan Quinquenal, las nuevas
neces1dades nacionales con criterio realista, afirmandose —-como hemos
dicho— %n las coriquistas ya logradas, pero dando nuevos pasos hacia’
adelante. Ese es el proceso general que sigue el vasto programa de tra-
bajo esbozado en el plan y que incluye no solamente la planificacion de
las activ%dades que el pais debe afrontar durante el afio iniciado, sino

(7) Recientemente visité Zapala el ministro de Transportes de la Nacién, ingenie-
ro Juan Eugenio Maggi, y segiin estudios realizados en el terreno, se piensa atilizar

para el cruce de la frontera el paso Mallin Chileno en vez de Pino Hachado -que estd
frente a Lonquimay, punto donde llegan las vias férreas del lado chilena. .
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que da adécuadas soliuciones a diversos problemas, tendientes aicon<
sohdar, mediante obras constructivas y perdurables, la independencia
econdmica, lograda ‘precisamente por la nacionalizacién de los ferroca-
rriles y la creacién de la Flota Mercante del Estado, ya que €sas dos me-
didas fueron las que maés contribuyeron a la liberacién econémica del
pais del tutelaje foraneo. ,
“En materia de transporte —comienza estableciendo el rubro per-
tinente a las comunicaciones (8)— el pais tendra como objetivo funda-
mental disponer de un sistema organico coordinado y racional que sa-
tisfaga en forma continua, eficaz y econémica todas sus necesidades,. a
fin de asegurar el movimiento de la produccién hacia los centros.de
consumo, puertos de embarque y mercados extranjeros; facilitar la-vin-
culacién entre los micleos poblados del pais y su vinculacién con el
extranjero, especidlmente con los paises de Latinoamérica y particular-
mente con los paises limitrofes; promover el desarrollo demografico,
social y econémico del pais; propender al autoabastecimiento de mate-
riales y equipos mediante el desarrollo de la industria nacional concu-
rrente; tener en cuenta las previsiones para la defensa nacional.” '

Expresados los objetivos fundamentales en materia de transportes,
el plan sefiala en seguida, los generales, que incluyen la planificacién del
transporte y la reestructuracién organica del mismo; recomendando, en
este Gltimo acapite, la maxima utilizacion de las vias navegables me-
diante el ordenamiento progresivo de dragados, la unificacién y -enlace
de puertos, terminales y trochas, como también —y de un modo prin-
cipalisimo— el aumento de capacidad de las vias mediante la senala-
cién, duplicacidon, dieselizacién y electrificacion de las mismas.

En lo tocante-a reestructuracién y racionalizacién del transporte,
materias que se complementan reciprocamente, el plan indica, para ser-
vicios en estaciones terminales, la pertinente racionalizacién técnica,
econémica y del control, lo cual también corresponde con respecto a los
mercados de concentracién, mientras para las zonas industriales esta
prevista la coordinacion de obras béasicas y comunes. En cuanto al acce-
so a las grandes ciudades se tiene en cuenta la racionalizacién de los
cuatro medios de transporte: la red ferroviaria, la flota maritima, la
flota fluvial y el transporte aéreo, este ultimo con respecto a los servi-

- cios suburbanos. En el renglon de industrias del transporte se raciona-
liza. su capacitacién, mientras ésta, a la inversa, .condiciona a aquéllas.
El seguro se reestructura mediante la implantacién del régimen nica
que respalda a los usuarios y al personal que realiza el servicio. El Es-
tado fomentara el desarrollo de las investigaciones y estudios relaciona-
dos con los medios de transporte, como asi también propugnari el orde-
namiento de la legislacion respectiva.

En esa planificacién, como se ve, entran en juego todas las posibi-
lidades econémicas, sociales, culturales, politicas y turisticas del Plan
Quinquenal, cuyo sistema, en una genial concepcién, parece tener pre-
sente en todo momento la configuracién geografica del pais —especial-
mente la Patagonia—, base indispensable para la estructuracion de un
plan de trabajo que abarca todos los aspectos de la vida nacional.

-]
(8) Capitulo. XXIII del segundo Plan Quinguenal. :
— 18—
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En diversas oportunidades hemos abogado por la construcciéon del
transandino del Sur —linea de Zapala a Curacautin por Neuquén—
llamado a tener influencia trascendente para el progreso de extensas
regiones andinas, de las que participan tanto la Argentina como Chile,
cuyas vinculaciones de todo género deben estimularse sin ahorrar es-
fuerzos. '

Hoy mas que nunca seguimos con optimismo esta empefiosa cam-
pafia, porque todo parece anunciar que, al fin, han de lograrse los resul-
tados favorables que se persiguen con tanto ahinco desde hace medio
siglo. Asi lo hace prever, al menos, la reciente visita que hiciera a Chile
" el presidente argentino, general Juan Perén, realizada con el mas am-
plio auspicio popular de ambos paises hermanos. Con motivo de este
trascendental acontecimiento, que tuvo su mas palpable expresion en
el triunfal recibimiento que tributé al mandatario argentino el pueblo
chileno, la prensa toda del continente se ha extendido en consideracio-
nes, cuyo punto de coincidencia esta constituido por el hecho de que se
espera que la cordial entrevista, celebrada entre los dos estadistas en
un marco exento de la rigidez de los protocolos, signifique un paso de-
cisivo para la unién de los pueblos de América latina, basada en ideales
comunes y con proyecciones en el escenario de las cuestiones sociales y
econémicas. Una garantia de que ese ideal se ha de alcanzar a breve
plazo la constituye, sin duda, la amplia unién aduanera concertada entre
ambos presidentes, como asi también el hecho de que anunciaran desde
el Palacio de la Moneda una nueva era en las relaciones de los paises
que gobiernan.

Nosotros creemos sinceramente que del entendimiento entre los dos
jefes de Estado podran esperarse beneficiosos resultados para las rela-
ciones econémicas entre los paises de uno y otro lado de la cordillera,
asi como también un acercamiento mayor, si cabe, en el orden cultural,
entre dos pueblos unidos por la historia. Analizando mas a fondo el
-significado de la entrevista que acaba de realizarse y las conversaciones
mantenidas entre los dos mandatarios, no puede menos de sefialarse el
hecho auspicioso de que se haya dado el primer paso efectivo para el
fortalecimiento de las economias regionales, lo cual para nuestra ma-
nera de pensar es de inmenso alcance, por cuanto, desde ya, puede des-
contarse como un hecho seguro el que ambos gobiernos se abocaran de
inmediato a la prosecuciéon de las obras pertinentes, a la definitiva
habilitacién del transandino del Sur, desde que esta via de comunica-
cién internacional constituye precisamente el instrumento -esencial e
indispensable para alcanzar el objetivo propuesto, o sea el fortaleci-
miento de las economias regionales a que hemos aludido.

- Conscientes de que la historia sigue senalando a los dos paises ca-
minos paralelos, estamos seguros de que nada ni nadie podra destruir
los lazos fraternales que vinculan a ambos pueblos dispuestos siempre
a concretar en hechos sus anhelos de mutua cooperacién. Por fortuna,
todos los factores concurren para que a ambos lados de los Andes se
plasmen en magnifica realizacién los ideales y afanes comunes, como
cuadra a dos pueblos hermanos que, en un esfuerzo solidario, se dirigen
hacia metas gloriosas, vislumbradas alguna vez por O’Higgins y San
Martin. ’

Mayo de 1953,

._.19..___
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