Anteproyecto de un ferrocarril entee Traiguen i un punto del fereocarril
de Temuco a Carahue.
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Historia

La idea de prolongar hécia el Sur la linea de Renaico a Traiguen, ha sido un

proyecto que ha preocupado a la Administracion desde hace algunos afios. En efecto,
la rejion vecina a Traiguen i hasta 30 km al Sur, constituye una de las rejiones mas
productivas de trigo del pais, i sin embargo, por efecto de los grandes cafiadones de
los rios Quino, Tricauco i Traiguen, de las mismas proporciones que el del rio Malle-
co; viene a quedar casi aislada del punto término del ferrocarril i solamente puede
sacar sus productos al esterior a costa de fletes mui onerosos.
_ Mas al Sur, los valles de Quillen i Cholchol, asiento el primero de un cultivo mui
intensivo llevado a cabo en veinte afios por la activa colonia Suiza-Alemana, radicada
alli desde el afio 1889, i centro el segundo de una gran produccion de trige, estin
tambien gravados por subidos fletes para salvar la gran distancia que los separa dela
linea central, i la todavia mucho mayor que tendrian que recorrer hasta el término
de la linea de Renaico a Traiguen.

El pueblo de Galvarino en el valle del Quillem, centro de reunion de una gran
produccion de trigo. de las mesetas onduladas que estdn situadas entre el Quillem 1
el Cautin, debe soportar igualmente fletes gravosos para sacar sus productos por cual-
quiera de a4mbas vias.

Para remediar esta situacion de tan estensa i productiva zona i para crear una
doble via entre Renaico i Temuco, que podria tener gran importancia en vista de un
futuro refuerzo o reemplazo del viaducto del Malleco; es por lo que se ha decidido
proyectar la union de Traiguen con un punfo del ferrocarril de Temuco a Carahue.
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Ya en 1899 el Injeniero don Domir-lgo Casanova esploré, por comision de la Di
reccion de Obras Publicas, los distintos trazados posibles de un ferrocarril que par
tiendo de Traiguen llegara hasta Galvarino con un desarrollo de 34 km.

Finalmente, el 4 de Marzo del afio proximo pasado, la Direccion de Obras Publi
cas, contrato con el infraserito los estudios definitivos de la union de Traiguen con un
punto de la linea de Temuco a Carahue. -

Idea topogré.ﬁca. de un tra,zadn de 'I"ra,iguen al Sur.

La ciudad de Traiguen estd situada en el valle del rio de este mismo nombre,
que es una depresion o cortadura de la altiplanicie o valle central Poniente, de unos
60 metros de profundidad media.

A esta depresion baja el ferrocarril central desde la Estacion de Trigal que estd
a la cota media de la altiplanicie dntes citada.

Si en vez de tomar a Trigal como punto de partida para ir al Sur u Oriente, co-
mo seria_ lo mas l6jico, se quiere continuar desde Traiguen con un tra?atio ge presen-
tan dos vias principales susceptibles de seguirse.

Una siguiendo los rios confluentes Traiguen, Panqueco i Lumaco llega hasta el
valle de Cholchol con pequefias gradientes, pero tiene el inconveniente de un gran
desarrollo i de prescindir en su trayecto de los centros de produccion i reunion de
productos. Ademas, en esta rejion los rios corren en cafiadones profundos los que casi
son inaccesibles al trasporte de los productos en las tres cuartas partes del afio. Un
trazado asf no seria eficiente bajo ningun punto de vista.

' Otra que constituye el trazado por la altiplanicie, débe remontar unos 60 metros
para salir al nivel del llano central vecino al pueblo, llamado Llano de Tricauco.

Un trazado por esta zona plana seria mui fécil, pero a poco se encuentra en di-
reccion Oriente-Poniente, una serie de cafiadones formados po'r los esteros Trincauco,
Chanco, Nanco i Rio Quino, todos ellos de una profundidad media de cien metros.
Mientras mas al Oriente se inclina el trazado se encuentran mas cafiadones que sal-
var, pero inclindndose al Poniente se llega a un punto en que sélo se presenta vinica-
mente. el del Rio Quino del cual los anteriores son afluentes. Salvar el cafiadon del
Quino implica un colosal viaducto de 140 m de altura i de 800 m de lonjitud.

Es, pues, necesario buscar el dltimo hécia el Poniente, bajar por él hasta la con-
fluencia con el Qnino, tener un viaducto de menor importancia en este punto i subir
despues por las laderas de este ultimo rio hasta el nivel de la altiplanicie que es con-
tinuacion de la de Trincauco.

Despues de un trayecto de 5 km, mas o ménos, debe tomarse la quebrada de Pe-
llahuenco al frente del Rio Quillem para bajar a este valle porque es la tnica corta-
dura que permite llegar a Galvarino por el trazado mas corto. Tambien puede llegar-
se al orijen de Pellahuenco por otra via: siguiendo el Rio Trsiguén aguas abajo en
15 Km, i remontando lateralmente la altiplanicie por la quebrada de Coléricos con
8 Km de desarrollo, cuyo fin casi coincide con el orijen de Pellahuenco.
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Compardndola con la via anterior, se hizo presente que importaba un mayor
largo virtual 1 que, aun en igualdad de costo, esta via prescindia de la rejion produc-
tiva i de los centros de reunion, yendo por cafiadones estrechos sin poderse ubicar nin-
guna estacion en mas de la mitad de su trayecto. El pueblo de Galvarino es punto
obligado de todo trazado al Sur de Traiguen por ser el mayor centro de reunion de
productos de la.zona.

El trazado sale del cajon de Pellahuenco frente a este pueblo, pero a causa de la
confluencia de la quebrada con el Rio Quillem se forma una zona de inundacion de
3 km de ancho. El trazado debe quedar al Norte del Quillem i no puede atravesar a
Galvarino so pena de una costosa obra que no es necesaria para el servicio de la lo-
calidad.

Despues debe buscarse la orilla Sur del Quillem Dasaudo por un punto estrecho
conveniente, que no presente los caracteres del paso frente a Galvarino, pues la orilla
Norte implica un trazado mucho mas sinuoso i largo, i obliga a ir con €l hasta el rio
Lumaco del cual es afluente el Quillem, i por ese rio ba;gar hasta el Cholchol, todo lo
cual alarga el trazado considerablemente. _

Por la orilla Sur del Quillem, existe un portezuelo por el cual se puede comoda-
mente pasar al valle del Cholchol, sin tener que ir a dar vuelta a la confluencia de
dmbos rios.

Pasado el rio Cholchol, frente a este punto, debe seguirse por el lado Poniente
del valle de este rio sin mas condiciones que el atento estudio de las aguas altas i es-
traordinarias. En efecto, el valle del Cholchol estd compuesto de escalones de planos
ondulados que suben desde el rio hasta confundirse con los altos cordones que lo
flanquean a dmbos lados en toda su lonjitud.

El trazado en todas las partes en que no estd amagado por las aguas, debe ocu-
par estos planes que importan una obra de tierra mui moderada, pero en todos los
trayectos en que amenacen agua altas i aun estraordinarias, debe retirarse a cuerpo de
cerro para ponerse a cubierto de ellas. .

El trazado presentars, pues, escalones que traducirdn esta necesidad i que impli-
caran pequefias contra pendientes imperceptibles para la esplotacion.

Sigue asf hasta llegar al pueblo de Chochol, despues de haber recorrido 79 kilo-
metros desde Traiguen. Seria natural servir este punto, centro de reunion de produc-
tos, proyectando una estacion en el mismo pueblo, pero esto implica atravesar el rio
Cholchol a cuya orilla opuesta est4 situado, rio que en esta parte recibe el Renaco, ha-
ciéndolo represar i forman una enorme zona de inundacion. Es necesario ahorrar la
construcecion de una obra tan enorme, como serfa la necesaria para salvar el rio, pues
puede el pueblo quedar perfectamente servido con estacion rio de por medio, puesto
que existe un gran puente carretero que los cumunicaria,. ;

Desde el ultimo punto considerando, seguirfa el trazado en recta por la vega de
Cholchol en un trayecto de b kilémetros, debiendo trasmontar una cadena de cerros
que corren de Oriente a Poinente i detras de los cuales corre el Cholchol, que ha dado
una vuelta hdcia el Poniente. En esa cadena de cerros existe un portezuelo, punto
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: obligladd del trazado por el cual se baja al rio para cruzarlo i despues subir por una
quebrada afluente a la estrecha meseta de 24 kilémetros de ancho que suavemente
baja hasta la line de Temuco a Carahue. :

Trazado adopta.do'

_ La Direccion de Obras Publicas despues de estudiar los diversos trazados posi-
bles, dentro de las normas impuestas i de comparar su conveniencia i costo, adopté en
Agosto de 1911 el trazado por la altiplanicie, descrito anteriormente. En efecto, pen-
s6 que debia preferirse esta via, por recorrer la verdadera zona que puede proporecio-
nar carga a un ferrocarril. Ademas, tuvo en vista que este trazado tiene una subida
comun a la altiplanicie con el ferrocarril de Traiguen a Victoria, que significa para el
Fisco una gran economia, pues, este ultimo ferrocarril es una via que se impone con
urjencia para dar salida directa a los productos de la zona de Victoria, Collipulli i
Cordillera hdcia Talcahuano i Lebu.

: .Respectd a la seccion Sur fueron acojidas las ideas emitidas en el estudio topo-
gréfico anterior, i por Decreto Supremo de 13 de Abril del presente afio, se fij6 el em-
~ palme en la estacion de Boroa del ferrocarril de Temuco a Carahue.

Normas impuestas

Las normas impuestas por la Direccion de Obras Publicas corresponden a la cla-
sificacion de segundo 6rden para la trocha de 1,68, cuyas caracteristicas son:
Radio minimo, 200" metros;
~ Gradiente méxima, 20 mm por metro.
Distancia minima, entre prineipio i ﬁn';'de curvas inversas, 60 m.

Caracteristicas del trazado

El punto O de la seccion Norte (Traiguen-Galvarino), estd dado por la intersee-
cion de la prolongacion de la arista Oriente del anden de pasajeros de la Estacion de
Taraiguen, con el eje de la via principal, la que sigue el trazado en 600 m.

Despues siguiendo un sistema de pendientes inferior a uno por ciento, por e
limite Oriental de la ciudad, eruza en Km 34 el Rio Traiguen por un puente de um
tramo central de 50 m i nueve de descarga de 30 m sobre cepas de concreto armado.

- En seguida comienza a subir a la altiplanicie con 34 Km i con una gradiente
media de 17><1 000. . ' L - ;

Despues dirijiéndose por el llano de Tricauco en el Km 12500 baja por ol cajom
del.rio Tricauco en 4 Km con 20 >< 1 000 i atravesando el Quino en la confluencia com
el Tricauco, Km 16,650, con un viaducto de 64 m de altura i 350 de lonjitud, sube em
4,500 Km con 20><1 000 a los llanos de Chufquen los que recorre en 5 Km i toman
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do el nrfJen de la quebrada de Pellahuenco, ba]a, por ella con 20 >< 1000, cas: cons-
tante en T Km.

Al finalizar esta bajada atraviesa el estero de Pallahuenco i siguiendo siempre su
marjen poniente, llega a la Estacion Galvarino en el Km 35,640. '

Este mismo punto tiene el kilometrvje 59,890 de la Seccion Sur, cuyo 0 estd si-
tuado a la salida de la Estacion de Boroa.

Sigue desde este dltimo punto la mérjen Norte del Rio Quillem, siempre con
pendiente vecina a la horizontal i con pequefias contra-pendientes hasta el Km 52,500
en que pasa el Rio Quillem por medio de un puente de 50 m de luz.

Sigue la mérjen Snr del rio hasta el Km 43 siempre siguiendo la idea de quedar
a cubierto de las aguas altas, i con pendientes inferiores a 1%

Despues de atravesar el pequefio portezuelo dntes nombrado atraviesa. el Rlo
Cholchol por un puente de dos tramos de 60 m i descargas de 30 m sobre cepas de
concreto armado. ' ' ;

Desde aqui sigue por la mdrjen pmnente del Rio Cholchol con pendientes vecinas
a la horizontal i en el Km 35 €l Rio Repucura es atravesado con un tramo de 50 m
i descargas laterales iguales a las anteriormente usadas.

Ademas, 1 como la zona de inundacion es de 600 m de ancho, se ha usado en
toda la estension de zona en que el agua es inferior a dos metros. un terraplen defen-
dido i con base de 3,00 m de enrocado, drenado mfenormente por tubos para estable-
cer bien el paso de las aguas al fraves del terraplen.

Desde el Km 35 se sigue asi mismo la marjen Poniente del rio con pendientes
inferiores al 12, que solamente es usado_ en los trayectos en que es necesariosubir la
plataforma para quedar a salvo de las aguas altas. -

En el dltimo kilometraje citado comienzd a subir el portezuelo de la vuelta del

Cholchol econ 19 > 1000 en 1400 m, bajandolo con igual lonjitud i pendiente i atra-
vieza el rio por medio de un puente de 80 m i tramos de inundacion iguales a los an-
teriores. -
Sube en seguida a la meseta de Boroa en 500 m con cerca de 20 >< 1 000 i mas
adelante con menores pendientes en 1500 m, hasta subir a la-pequefia altiplanicie
que la atravieza casi en horizontal, para bajar despues en dos kilémetros con pen-
dientes moderadas a Boroa. -

En todo el trazado se ha quedado dentro de las normas impuestas.

Zona de atraccion

En la Seccion de Traiguen-Galvarino la zona comienza a los 6 Km al Sur i estd
limitada el Poniente por los Rios Traiguen, Panqueco i Lumaco i al Oriente, por una
linea paralela al sentido jeneral del trazado i distante 15 Km de él. _

En la Seccion de Galvarino a Boroa la zona de atraccion queda por el Poniente
limitada précticamente por la posibilidad de que haya caminos para bajar al valle del
(zholcho] pero teéricamente llega hasta el mar.
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Por el, Oriente estarfa limitada por una paralela del trazado i distante de él
hasta 20 Km.

Si el movimiento se considera como précticamente debe hacerse hdcia Talcahua--
no, la zona de atraccion estd limitada al Sur por la linea de Temuco a Carahue.

~ Con todo, la zona préctica de atraccion de este Ferrocarril, quedaria reducida a

la estension cultivable que enviarfan sus productos a- las estaciones del Ferrocarril, i
podemos considerarla agrupada en torno de cade una de ellas con las siguientes es-
tensiones: ' : '

Estaciones
Zona de atraceron ttil.

1 R A1 NSRRI | | | ) 31

CHULQUBNL ... vecerseeasnesionranenmmusauainesissagumnennensins  S0000 2
GAIVEFING. wossensesusvions SIS ) 10,0 %

Repucura.—Zona inesplotada con gran abundancia

de maderas que lléga por el poniente hasta el mar.
LIODCON cvvraeeeeeeeeeeevenaneeeemneneeseseessesaernneessoee 2000 »
(810701 (1) 1P AR U, S SR |5 () (| X

Movimiento probable de carga i pasajeros

Estos datos ‘recojidos con prolijidad en las localidades interesadas, quedan con-
signados en el siguiente cuadro:
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Pasajeros

) Distancia | Toneladas Toneladas Pasajeros
ESTACIONES — —_ . , o— — o —
Kilémetros| Anuales | Anuales Kilometros Kilémetros
Boroa-Traiguen..........| 95439 4000 [ . ... 381 720
Cholchol » .......... 76 740 | 10000 1 800 167400 137 932
Loncon » 69 240 - 800 400 - 55392 27 696
Repucura 5 .......... 50240 | 6000 301 440
Galvarino » ...... L...| '85640 | 20000 7200 712 800 256 608
Chufquen » .......... 22000 | 12000 1200 264 000 26 400
Tricauco  » ....... - 9500 | - 4000 | 1000 38000 9 500
ToToLES ........... 52800 | 15000 2139 032 2839 856
MovimieNTo pE TEAIGUEN A Boroa
Traiguen-Tricauco-...... 9 500 150 600 1425 5700
» Chufquen .... | 22000 200 1800 4 400 39 600
» Galvarino......| 35 640 400 T 200 14 256 256 608
. o Repucura......| 50 240 200 300 10 048 15072
> Loncon.........| 69240 50 3462 |
» Cholehol....... .76 740 100 600 7674 46 044
» Boroa .......... 95 430 100 | 10000 |- 9543 954 300
TorarLEes............ 1200 | 20500 50 808 1317 324

El movimiento de Sur a Norte que es el masimportante, como puede verse, llega
a cincuenta i dos mil ochocientas toneladas (52 800 t) i se compone casi totalmente
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de la produccion de trigo de la rejion, esgeptuanrlo las 6 000 toneladas que propor-
ciona la Estacion de Repucura que estian constituidas por madera elaborada. '

La carga de retorno que asciende a 1:200 toneladas anuales, estd ¢onstituida por
macuinaria agricola i articulos de almacen.

El trdfico de pasajeros hacia el Norte llega a 15000 anuales, cuya parte prinei-
pal corresponde a Galvarino que estd intimamente ligado a Traiguen por relaciones
comerciales i1 bancerias.

En cambio el pueblo de Cholchol enyiaria solamente 1 800 pasajeros al - afio,

" compuestos principalmente de viajes ocasionales. '
En cambio, irian de Boroa a Traiguen unos 4 000 pasajeros que pasarian de trdn-
_ sito procedentes de Temuco, Valdivia i rejion Sur. '

El movimiento. de pasajeros de Traiguen a Boroa seria mas importante i llegaria
a 20 500, de los cuales 7200 corresponderian a Galvarino i 10 000 a los viajeros en
transito para la rejion Sur del pais. o

Esplotacion técnica

Para todo lo que concierne a la esplotacion de esta linea, es necesario tener pre-
sente que ella, por unir dos puntos de la red de los Ferrocarriles del Estado en esplo-
tacion, entraria inmediatamente en servicio bajo el réjimen jeneral de la Emprésa.
Hai necesidad, pues, de hacer un estudio préctico basado en los resultados econémi-
cos de ésta.

Del 1ltimo bienio del cual existen. autecedentes hemos tomado los resultados de
1909 por creerlos mas normales.

La carga Boroa»Tralguen que llegaa 52 800 toneladas al afio, como hemos dicho,
se compone especialmente de cosechas. Estas estdn representadas por 46 800 tonela-

~das i el resto corresponde a maderas,

Las necesidades agricolas rejionales exijen que estas cosechas sean llevadas a los
puntos de venta en los meses de Abril, \Iayo i Julio. El trafico de maderas se efec-
tuaria durante todo el afio.

Se tendrd, pues, una movilizacion estraordinaria de 46800 toneladas en 90 dias
iuna ordinaria de 6 000 durante el afio.

Para facilitar las conclusiones se puede formar el siguiente cuadro:

Boroa Traiguen : - .

Datos estadisticos para la esplotacion téenica

Toneladas anuales, totales.............cccovveeeeenienen ... H2800
Trafico estraordinario ......... ..................... 46 800
Trifico ordinario .. S aoatam © DUD0
Carga diaria estraordmarla (durante 90 dm,s} .............. 520 toneladas

. A IEEIE ORANEEIE s s sncondBs sy oosans » wemdne 17
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Carga 1til por carro (Ferrocarriles—1909) .......,..... -~ b toneladas
- Numero de carros necesarios para el servicio estraor-
dinario.. SRRPEPRPSTTONE Y. - - oy 104
Nimero de Ccarros para el servicio ordma:no ........... 4
Pasajeros por llevar en un ano.................ccec.u.... 15 600
Pasajeros por llevar diariamente]..... ....0.............. 43
Pasajeros por coche (Ferrocarriles—1909).............. 20
Coches al afio necesarios para Jos pasajeros....... 780
Carga de un tren medio (Ferrocarriles—1909)...... ... 40 toneladas
Ntimero de carros por tren (Ferrocarriles—1909)..... 8
Numero de trenes diarios necesarios para la carga
estraordinaria i ordinaria en 90 dias.................. . 14
Numero de trenes diarios para la carga ordinaria. .. 1

Observando los anteriores datos, se ve que el nmimero de carros necesarios para
trasportar la carga estraordinaria i ordinaria en 90 dias del afio a 108. Lo racional
seria calcular el nimero de carros cargados con el aprovechamiento de cinco tonela-
das i calcular convoyes que pudieran ser arrastrados en los trayectos mas recargados
de la linea, por el tipo medio de locomotora de carga corriente 'en la Empresa, pero
la esplotacion técnica de la misma Empresa hace ver que se debe partir de 40 tonela-
das por tren medio, con 8 carros como convoi.

Como la linea en estudio entrard a formar parte de la masa comun de Hneas en
esplotacion, seria enteramente desligado de la realidad el hacer un estudio teérico de
esplotacion racional, es necesario considerar la esplotacion de la linea tal i como va
a ser, formando parte del total de las lineas del Estado. '

I todavia esto no es bien exacto, porque como al ser entregada la linea talvez no
se tendrd el cuidado de tener listo el equipo seccional necesario y deberd distraerse
parte del equipo de la masa comun, con lo cual quedard mal servida la nueva linea
i tambien el resto de las lineas en esplotacion. _

Necesitdndose movilizar 43 pasajeros diarios i debiendo considerarse 20 pasaje-
ros por carro, se comprende que agregando en cuatro trenes un carro de primera i
otro de tercera, se podria hacer ficilmente el servicio de pasajeros en 4mbos sentidos

Esplotacion comercial

Datos estadisticos para el estudio de ella.
Traiguen-Boroa:

DO, T« gy s it et s seyve & S5 S TSNS G 50 808
Boroa-Traiguen: ;

R T o o s s s s v i et s * 1 L0 O

o EOE A, oo e SRy n e ¥ o 1 ibinad i e o= o+ BEA BEA

Ton. Km Totales......ccoveeevinieriieireiinneinevenen.. 2189 840
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B R, o S e s 450 s smsimsmnsiisa s saaswe oo B AREE HOD
Gasto medio por Ton Km i p e 0,051
Producto medio de id. por Ton Km (1911] ....................... 0,046
Gasto medio total de la Empresa por Pas Km.. ...7........... © 0,036
Producto medio total de id. por Pas Km...... - 0,033
Tarifa actual media que pagan en carreta los productores

de la zona Galvarino-Chufquen a Traiguen por Ton Km.. 0,43
Tarifa actual media que pagan en carreta los productores

de la seccion Boroa Galvarino por Ton Km.. 0,25

Tarifa media que seria necesaria para obfener el 5 / sobre
el costo del ferrocarril, dentro del actual eustema por Pas _
Km i Ton Km.. 0,13

Tomando los anteriores datos se ve que subsistiendo log productos medios del
ejercicio de 1909 i aplicando el alza de tarifa de carga de 1911, se perderia 0,006 por
Ton Km i 0,003 por Pas Km. '

Esto produciria un totsl de pérdida anual de $ 19 612,40, suma a la cual habria
que agregar $ 8 692,00 por gastos de administracion central a razon de $ 0,002 por
Ton Km i Pas Km en termino medio. Tendrfamos, pues, una pérdida de $ 28 304,00.

Pero esto es considerado como ya hemos dicho, a la linea formando parte de un
‘todo, i enn su movimiento de carga i pasajeros incorporado al movimiento jeneral.

Pero si la consideramos en el momento de incorporarse a la Empresa i para dar-
nos cuenta de si su introduccion vendria a ser beneficiosa o gravosa a los intereses
fiscales, es necesario censiderar que la Empresa tendria que hacer en la nueva linea,
gastos de personnl de estaciones i de conservacion de la via ascendentes a § 5 689 00
por K. M. de linea, es decir, § 546 144 en total al afio.

Considerando como aproximacion subsistentes con la introduccion del nuevo
ferrocarril, los costos medios apuntados para el trifico de carga i pasajeros, tendria-
mos solamente un producto de $ 171.940.

Para cubrir los gastos antedichos, seria necesario aplicar al. nuevo ferrocarril

ascenders aproximadamente a $ 16 000 000 cuyo interes al 5% alcanza a la suma de
$ 800 000, suma que no podria lograrse anualmente & ménos de cobrar una tarifa de
$ 0,19 por Ton Km i Pas Km en término medio.

Presupuesto aproximado

SeccioN TRAIGUEN-FALVARINO

Moneda corriente Oro de 184d.

Km 0 a 3 500.. crrmvmmiessesfeses o seene 3 7140000 § e
Puente sobre el Rl() ’I‘rmguen 180 000 150 000

A 1 s syttt B 32000 $ 150 000




LUIS DIAZ GARCES - 431

Moneda corriente’  Oro de 18d.

De la vuelta........................ $ -~ 32000 $ 150 000

2GR T 1] ————————————————— WA N 1 ()00
5 7 O00P L2000 5o omcn soimme msngs oo so ssnii g Spa 5T 120 000 o o
> 128008 16500.. ..ol it e et aaen e 1125 000 JTrTopRe
Vi 0 QT s cuammsay s s i by e 320 000 500 000
K T 0008 21 DO s semoas sns s, 3 spaswss s oes mesmomuss 1080 000 230 000
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Conclusiones

Como consecuencia de las ideas anteriores, me permito opinar que dentro del -
actual sistema de esplotacion no hai conveniencia para el Fisco en construir el fe-
rrocarril de Traiguen a Boroa, a ménos que préviamente la administracion adoptara
las siguientes bases de procedimiento:

1.° Que dntes de comenzar su construccion se disponga de las sumas necesarias
para tener el equipo que requiera su esplotacion seccional;

2. Que constituya una seccion con administracion econdémica i financiera inde-
pendiente; de la Empresa de los FF. CC. del E;

3.0 Que prévio un estudio de su esplotacion técnica i comercial, racional i eco-
némica, se fija una tarifa kilométrica que permita desde el principio a lo ménos cos-
tear los gastos de esplotacion i conservacion;

4.0 Que a fin de impedir que las mercaderfas. de esta seccion salieran a Talca-
huano por via Temuco, se les impondria igual tarifa por esa via en igual lonjitud
recorrida; .

5.2 Que dadas las tarifas actuales que los particulares pagan como puede verse
en los datos anteriores, la medida propuesta seria beneficioso para los intereses parti-
culares i fiscales.
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