
AE LEA*, A
p »

*

y 20
E

L : ET6a_.e MINISTERIO DE FOMENTO a... 7eMARC4—— ,

POR

ALEJANDRO GARLAND

LIMA
a

LIT. TIP. NACIONAL DE BADIOLA Y BERRIO
PLATEROS DE SAN AGUSTIN N. 173

1905 E



ANTECEDENTES, CONDICIONES EXCEPCIONALMENTE FAVORABLES
PARA LA CONSTRUCCIÓN DE UNA LÍNEA FÉRREA

El proyecto de construir un ferrocarril que ponga en
fácil comunicación la magnífica bahía de Paita con un
puerto en el Amazonas peruano. desdeel cual sea franca y
fácil, en toda época del año, la navegación en vapores que
calen de 6á 7 pies y puedan trasportar, cada unodeellos,
por lo menos, alrededor de 500 toneladas, preocupa vi-
vamente al Perú desde hace muchos años.

En el año de 18453,el señor Rudecindo Garrido, natu-
ral de Piura, concibió la idea de construir una línea férrea
de Paita á San Borja, que en esos tiempos era el primer
puerto, que se encontraba enla márgen izquierda del
Amazonas, pasado el famoso Pongo de Manseriche, que
como sabemos constituye una barrera infranqueable pa-rala navegación del Alto Amazonas. Laruta trazada
por el señor Garrido, sale de Paita con dirección á Tam-
bo Grande; en seguida toma rumbo hacia el Sur, y pasa
por el pueblo de Salitral, hasta llegaral pie de la cordille-
ra, frente á la depresión de Uchupata, para trasmontar-
la por ese sitio. En seguida, dirigiéndose hacia el Norte
pasa por las haciendas de Maudor, Jaulaca yel sitio de
Malana. De este punto la línea se dirije hacia eleste,
atraviesa las haciendas de Huaval, Mandugala, Caca-

. gual, y, por último,el valle de Jaen hasta llegar á Bella-
Vista, continuando por la orilla izquierda del Marañón
hasta San Borja.



— 6 — >heLos papeles en que se encuentran consignados estos
datos, de puño y letra del señor Garrido, estuvieron en -

poder del ilustre y progresista mandatario del Perú, -
Don Manuel Pardo, y hace algunos años que su hijo don
José, el actual presidente de la República, digno sucesor
del talentoyde las virtudes de su progenitor, los obsequió
á la Sociedad Geográfica de Lima, y hoy se encuentran de-
positados en su archivo, como una curiosidad digna de con-
servarse, teniendo en cuenta la época en que se formuló el
proyecto. En 1875, el patriota y memorable gobierno de
aquella época, con visión clara de los verdaderos intere-
ses nacionales, y dándose cuenta cabal de la grandiosidad
y trascendencia del plan, de unir por una línea férrea, el
Océano Pacífico y el Amazonas, que dejara establecida á
más de la comunicación interoceánica, el fácil acceso á
lasregionesdel Oriente peruano, pidió al Congreso votará
los fondos necesarios para hacer los estudios, como paso
preliminar para su construcción.

Eneste proyecto del Ejecutivo, se fijaban como puntos
extremos dela línea losmismos que hoy recomendamos con
mejor conocimiento de esas localidades y de sus necesida-
des; á saber, Paita y Puerto Limón.

Desde aquella época, distintos ingenieros han estudia-
do el proyecto y todos ellos opinan queel terreno no pre-
senta dificultad alguna, agregando que la construcción de
la línea es relativamente fácil, y posible hacerla sin ape-
lar á pendierítes mayores de 2%, y esto sólo en determina-
dossitios; lo que es de grandísima importancia, pues la
explotación de una linea de pendientes suaves es econó-
mica, y, por consiguiente posible adoptar para su ex-
plotación tarifas bajas.

Nota.—Para que pueda apreciarse la significación de las pen-
dientes en las líneas férreas, nos basta indicar como aumenta ó
disminuye el poder de tracción de una locomotora segun la pen-
diente de lavía. Al efecto, tomaremos como ejemplo una locomo-
torade cargadel tipo consolidated de 72 Mniadas, de la acredi-
tada casa de Baldwin en Filadelfia. Esta locomotora que á nivel
arrastra 2740 toneladas, con una pendiente de 1 %, su poder de
tracción se reduceá 720 toneladas, con 2*/, á 8370, con 3 %/,á
235 y con 4%, á150.
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Enefecto, la Cordillera queesla gran barrera que, has-

ta ahora, detiene y dificulta la marchadel progreso nacio-
nal, de occidente hacia el oriente, experimenta una de-
presión notable entre Huarmaca hasta algunos kilóme-
tros más al Sur de Purculla. De3.500 métros que es apro-ximadamente la altura media de los Andesal norte y sur
de los dos puntos mencionados, queda reducida, pro-
videncialmente en esa zona, á 2.300 metros en promedio.
Pareee que los Andes se hubieran inclinado en ese paraje
para dejar pasar, sin dificultad mayor un ferrocarril que de-
jara establecida comunicación directa entre el más gran-
de de los oceanos y el río más caudaloso del mundo.
El paso del ferrocarril Central por el túnel de Galera,
se efectúa á más de 4,500 metros y el ferrocarril del Sur,
trasmonta la Cordillera á 4,400 metros. Es la misma na-
turaleza la que indica, que este es el sitio por dondeelPe-rú debe establecer su comunicación, con la gran hoya del
Amazonas, que esla arteria principal de esa admirable
red de ríos navegables, la más extensa y la mejor dotada
por la naturaleza, para ser explotada por el hombre, en
provecho de la humanidad.

A
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DESCRIPCIÓN DE LA LÍNEA Y PRESUPUESTO

La distancia entre Paita y el puerto fluvial de Limón,
en línea recta, es de sólo 420 kilómetros, pero. el trazo
preliminar, hecho por el ingeniero Von Hassel, según es
de verse en la publicación, acompañadadel plano respec-
tivo, inserta en el Boletín de la Sociedad Geográfica, co-
rrespondiente al primer trimestre del año 1902, es de 673
kilómetros. El plano respectivo, dibujado á mayor esca-
la y revisado porel señor Von Hassel, queda exhibido en
la Sociedad Geográfica, para que pueda ser examinado
por las personas que se interesan por este proyecto.
Para que el lector se forme idea exacta de la naturaleza
de esta vía, haremos una ligera descripción de ella, divi-
diéndola, al efecto, en cuatro secciones. La primera, que
podemos denominar de pampa, mide, según el trazo del
mencionado señor Von Hassel, 144. kilómetros de longi-
tud, pues, con el objeto de aprovechar del ferrocarril en
actual explotación de Paita á la Sullana, no parte del
puerto de Paita sino que se reduce á unir esta población
con el pueblo de Salitral, situado al pie de la Cordillera, y
que sólo queda á 231 metros de altura sobreelnivel delmar.

Sentimos discrepar, en este sólo punto de la opinión
del señor Von Hassel; según nuestro criterio el ahorro en
la construcción de la vía de unos 60 kilómetros de lí-
nea, no es causa suficiente para privar á una empresa de
esta importación de su independencia, y obligarla á entrar
en arreglos especiales con una sociedad, como lo es la Pe-
ruvian Corporatión, que tiene noción tan extraña res-
pecto á sus verdaderas convenienciasy las dela Nación, mu-
cho mássi se considera que construyendo directamente de
PaitaáPiura (155 kilómetros, ) y de ahíá Salitral, pasando
por Vicus (108 kilómetros) la distancia total entre Paita
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y Salitral queda reducida á 163 kilómetros, contra los 220
que tendría el mismo trayecto según el trazo del ingenie-
ro von Hassel, incluída la sección ya construída de Paita
á Sullana.

Lalínea desde Piura á Salitral, atraviesa los pueblos y
las grandes haciendassituadasálas márgenes delrio Piura,
sin encontrará su paso, obstáculo alguno; el terreno escom-
pletamentellano, ylas quebradas que existen son poco pro-
fundas y pueden, por consiguiente, salvarse con facilidad,
sin ser necesaria ninguna obra dearte de importancia. Es
ta circunstancia y la de abundaren gran partedel trayecto
bosques de algarrobo, con cuya madera incorruptible, pue-
den hacerse sobre el mismo terreno y con economía todos
los durmientes que se necesitan; permite calcular el costo
de cada kilómetro en £ 2,500, lo que da un gasto total
parala primera sección £ 407,500.

La segunda sección, desde Piura á Salitral, como se des-
prende de lo que ya hemos dicho, esla que debe trasmontar
trasversalmente la Cordillera, la llamaremos andina.

Segúnel trazo del señor Von Hassel, esta sección mi-
de 180 kilómetros. Proponeeste ingeniero llevar la línea
por el paso de Huascaray, situado enla misma cumbre
de la Cordillera, que en este sitio tiene 2,349 metros de
altura, para luego descender con gradiente moderada por
la meseta de Huancabamba, á fin de remontaren seguida
la segunda Cordillera por el paso de Huascarey á
2,625 metros, hasta caer finalmente sobre Churuyacu que
queda á 1,322 metros sobreel nivel del mar. Respecto al
trazo de esta parte de la vía, que, desde luego, es la única
que presenta alguna dificultad, existen diversas opinio-
nes. Porlos estudios mandados hacer por el señor Mac
Cune, con el objeto de conocer, cualsería el paso másfa-
vorable para atravesar esta región de la Cordillera con
un ferrocarril, ha quedado comprobado por los reconoci-
mientos hechos porel ingeniero señor Pearse, que existen
entre Huarmaca y Purculla varios pasosutilizables, cuya
altura varía entre 2,133 á 2,300 metros.

Según el ingeniero peruano don Enrique Coronel Ze-
garra, que ha explorado personalmente esa zona, entusias-
mado por la importancia y significación de la vía, la abra
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de Huarmaca, que queda á 2,200 metros, sobre el nivel
del mar, es la más conveniente para llevar el ferrocarril
proy: ectado. A su vez sostiene el explorador Mesones
Muro, que el paso más favorable es el que queda frente al
pueblo de Olmos,en los linderos de la hacienda del Chinl
che, y agregd que este paso, situado á 2,260 metros de
elevación, reune condiciones excepcionalmente ventajosas
para la construcción de una vía férrea. El señor Briining,
que formó parte de la comitiva de esteexplorador, se pro-
nuncia también en favor de esta ruta, y opina que cons-
truyéndose en la cumbre un túnel de 1,500 metros de lon-
gitud, se evitarían 700 metros de altura y se acortaría
en algunos kilómetros la extensión de la línea.

Con arreglo á estos datos, sería posible trasmontar
la Cordillera á sólo 1,524. metros de altura sobreel nivel
del mar. El ingeniero Alfredo Duval enelinforme que pre-
sentó al Gobierno con fecha 15 de Agosto de 1872, tra-
tando de la conveniencia de construir un ferrocarril de
Paita á Bellavista, á fin de comunicar los esplendidos va-
lles de Jaen conlacosta, recomiendase déla preferencia paraatravesarla cordillera real, al paso de Pariamarca, agre-
gando, tambien, que mediante la construcción de un túnel,
se reduciría muchola altura; cuidando de hacer presente,
ademásque la construcción dela línea es relativamente fá-
cil y puede realizarse sin tener que apelar á fuertes pen-
dientes.

Como se vé por lo expuesto, queda aún por determi-
narse el punto, por el cualel ferrocarril debe cruzar la Cor-
dillera. Fijando, por ahora, provisionalmentela total lon-
gitud de esta sección en 180 kilómetros, y el costo de ca-
da kilómetro, en atención á la naturaleza del terreno, en
£ 3500, puede admitirse como costo total de la construc-
ción de esta sección el de £ 630.000.

La tercera sección, correspondeá las faldas orientales
de la Cordillera hasta llegar, despues de cruzar el Mara-
ñón en Bellavista, á Bagua Chica, población situada en
la márgen derecha del Utcubamba, afluente navegable del
Marañón, y desde donde puede, decirse, principia la región
dela montaña. La fertilidad delos cinco valles de Jaen, re-
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gados por caudalosos rios, es extraordinaria, y maravillo-
sa la variedad y exuberancia de sus productos.

La construcción de esta vía férrea en toda esta sección
no presenta dificultad de ninguna clase, con exepción del
puente de 200 metros sobreel Marañón, cuyo costo se es-
tima en £ 15,000. La longitud de la línea en esta sección
es de 160 kilómetros y su costo se calcula á razón de £
3,000 el kilómetro; no creemos pues que el desembolso ex-
cederá de £ 500,000, inclusive el puente sobre el Mara-
ñón.

La cuarta y última sección, que podemos llamar de
la montaña, se extiende desde Bagua Chica hasta Puerto
Limón, más abajo del Pongode “Manseriche. Segín los
estudios hechos por el ingeniero von Hassel, lalongi
tud deestasección es de 160 kilómetros, y la diferencia c el
nivel entre los dos puntos extremos, no pasa de 300 metros.
A fin de deevitar los efectos las periódicas innundacio-
nes que ocurren en la época de creciente, proponeel señor
von Hasselllevar la línea por el paso de Aramanca, pa-
sar en seguida porel de Miranar y continuar por la cima
dela cadena de colinas que existe en ese paraje, mantenien-
do asíel terraplén del ferrocarril á 300 metros sobre el ni-
vel de los ríos, hasta descender al Marañón á inmediacio-
nes de la desembocadura delrío Omaguas, dondeestá ubi-
cado el puerto Limón, término dela línea proyectada.
Este puerto queda á 500 metros de altura sobreel nivel
del Atlántico, y á 760 kilómetros de Iquitos.

El costo de esta última sección, se ha computado en £
480,000, á ruzón de 3,000 el kilómetro.

La yía en esta sección, como dejamos dicho, atraviesa
la región delos bosques. No es posible indicar las riquezas
que guardanesas selvas virgenes, quenos son hoy tan des-
conocidas, como fuéla América para los habitantes del vie-
jomundo, antes de ser descubierta por Colón. La flora de
esas misteriosas selvas, hasta ahora vírgenes, es casi
del todo ignorada porla ciencia. Porla relación de los
poeos exploradores que las han recorrido en parte, sólo
sabemos que es un emporio de riquezas naturales, que es
rica en gomales, siendo grande la variedad de las distin-
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Etas especies, existiendo algunas que aun no han sido
aprovechadas, por ser desconocida la manera de soli-
dificar su savia.

Las pequeñas explotaciones que actualmente existen
en lasmárgenesde esos ríos, revelan que abundael jebe de-
bil (weak fine) que después dela shiringa,es el jebe que ma-
yor precio alcanza en los mercados de Europa y delos
Estados Unidos.
Esta región gomera resultaría ser la primera en la Amé-

rica del Sur cruzada por un ferrocarril, y es imposible pre-
ver todas las favorables consecuencias que se derivarían
de ese hecho, para el progreso y engrandecimiento del
Peru.

Con sujeción á estos datos, obtenemos las siguientes
cifras:

SECCIONES LONGITUD COSTOPORKLM. COSTO TOTAL

Ide pampa 163 klm. Lp. 2500 Lp. 407.500
II andina... -.:180::,, 31: 3500 ,, 630.000
III trasan-dina. 160.3 ,, 3000 ,, 500.000
IVmontaña 160 >, >. 3000 480.000
Total. 663 kilm. £ 2.017,500

Resumiendo lo expuesto, resulta que esta gran vía
férrea, llamadaá unir el Pacífico conla arteria principal,
de esa admirable red de ríos navegables de la hoya ama-
zónica, la más grande del mundo-y la más bien dotada
por la naturaleza para ser explotada con provecho di-
recto é inmediato del Perú, tendrá una longitud de 663
kilómetros, y su costo no excederá de dos millones de
libras.

No debemos olvidar queel trazo presentado por el in-
geniero Von Hassel, sólo tiene el carácter de preliminar,hecho á su costo, entusiasmado por laimportancia del pro-
yecto y sólo con el propósito, que es el mismo que nos



1anima, de demostrar la practicabilidad y gran convenien-
cia de la ejecución de este proyecto.

Es, pues, susceptible de perfeccionarse dicho trazo
é indudablemente será necesario hacer algunos rectifica-
ciones.

Además, otros opinan que debería adoptarse pa-
ra esta línea férrea la trocha de un metro; cambio que
reduciría el costo de la construcción en un 25 ?. Los que
así opinan estiman más que suficiente la capacidad
de un ferrocarril de vía angosta para atender á
todo el tráfico de la línea, sobre todo durante los
primeros años. No puede haber duda sobre esto, como
tampoco respecto al punto que reduciendo el desembol-
so original, se facilita la realización del proyecto.
Mas, falta saber si no sería un defecto, cuya gravedad
aumentaría de año en año, que un ferrocarril de es-
ta importancia llamado á ser una delas principales lineas
troncales del Perú, resultará con una trocha menor que la
normal de 144 centímetros, que tienen los demás ferroca-
rriles del Perú de igual categoría, y con los cuales está lla-
mado á conectar enel porvenir. Por nuestra parte so-
mos de parecer ,que al acometer la Nación una obra de
tanto porvenir, el ancho de la vía debe ser el normal; pe-
ro naturalmente esta cuestión. debe ser dilucidada por los
profesionales que tienen especial versación en estas ma-
terias.

Formemos primero opinión respecto á la importan-
cia y conveniencia nacional del proyecto, para que se pro-
nuncie el país en su favor, que fácil será después ponerse
de acuerdorespecto á los detalles.

Lo cierto es que bastan £ 2.000000 para hacer este
gran ferrocarril, que abre vastos horizontes á la República
y cuya eonstrucción satisfacería uno de los anhelos más
vehementes del país.



II
NATURALEZA Y RECURSOS DE LAS DISTINTAS SECCIONES

DE LA LÍNEA.

Para el propósito que perseguimos, de que se aprecie
correctamente la importancia de esta vía, conviene des-
cribir, aunque sea someramente, la naturaleza de las tie-
rras que atravesaráel ferrocarril del Norte, como tambienla de aquellas que resultan ubicadas comprendidas, den-
tro de la zona de su benéfica influencia.

Las tierras que corresponden á la primera sección,
que son las del departamento de Piura, son ferasísimas.
El rio de Piura como el Nilo, innunda durante las aveni—
das las tierras bajas, y cuando queda de nuevo reducido
á su lecho, deja abonadasporel limo, grandes extensio-
nes apropiadas parael cultivo.El agricultor se apresura á rozar el terreno que se
propone cultivar; reduciendose su trabajo á abrir hoyue-
los en los que deposita la semilla, y despues de una ligera
limpia, espera tranquilo y confiado una abundante cose-
cha. Allí no se labra la tierra y el arado es innecesario.

Resulta, pués, maravillosa la manera de cultivar en
Piura y la producción á mas de ser variadísima, es tan
fácil y abundante que es preciso haber sembrado en esos
campos, para no creer que se trata de una leyenda.

El principal producto de los valles de Piura ydelaChira,es el algodón del país, conocido en el comercio coa
el nombre de rough peruvian. Este arbusto adquiere allí
las proporciones de un árbol, por lo cual es preciso sem-
brar las plantas á distancia de 10 metros, unas de otras,
y aun así, se hace necesario descogollarlas, con el objeto
de que no crezcan muy alto,ni se enreden sus ramas con
las vecinas.

—.

Además, el algodón produce á los diez meses y la re-
colección se efectúa durante ocho consecutivos; teniendo



la planta una duración total de seis años. También se
cultivan otros productos como el cacao, caña de azúcar,
tamarindos, maíz, etc., que rinden cosechas igualmente
ricas; pero ninguna planta produce cosechas tan abun-
dantes comoelalgodón especial de Piura. La circunstancia
de existir terrenos baldíos susceptibles de ser facilmente
irrigados. es muy favorable, pues no debemos olvi-
dar que uno de los hechos más sorprendentes en es-
tos días, es la crecida demanda que existe por este ar-
tículo; actualmente el consumo de algodón supera á los
abastecimientos, y estresveces mayor que la de lana, y
siete veces mayor queel del lino.

En los grandes bosques de algarrobo, que en buena
parte serían atravesadosporel ferrocarril, se cria gana-
do vacuno, lanar y cabrio, lo que da lugar á un negocio
muy lucrativo, comolo esigualmentela ventade laspieles,
para la fabricación de cabritillas y otros cueros de clase
superior.

A más de estos productos, la existencia del ferrocarril
permitiría explotar el seiba cotton ó sea la lana vegetal,
que crece espontánea yy abundantemente en estas regio-
nes. Asimismo, sería posible exportar el cemento na-
tural que se encuentra en todas las colinas que se
hallan en la márgen derecha del Chira, sobre todo frente
á Monte Abierto.

El consumodeeste artículo en el Perú es considera-
ble y la importación anual asciende á mas de 7,000 tone-
ladas. En vista de todo esto, es natural que la vida in-
dustrial del departamento de Piura experimentará gran
incremento una vez cruzado su territorio por un ferrocar-
ril, y esto independientemente del impulso que recibirá sucomercio una vez que esté unido por rieles con la provin-
cia de Huancabamba, con los famosos valles de Jaen y
por conducto de los rios con todo el Oriente del Perú.

Como quedadicho, la segunda sección es la andina,
pues, es aquella en la queel ferrocarril trasmonta la Cor-
dillera; pero como laaltura es sólo de dos mil y tantos
metros, no se faldean cerros pedregosos y áridos, como se
vé en el ferrocarril Central, simo planicies y laderas cubier-
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tas de vegetación, que disfrutan de un clima sano y suave,
enlas que se cultiva la papa, cebada, trigo, maíz, y demás
productos de la zona templada;siendo estastierras apro-
piadaspara ser colonizadas porrazas europeas. Respecto
á las riquezas minerales nos basta recordarel desarrollo
que invariablemente ha adquirido la minería, en todas
las regiones de los Andes, cuando haosido cruzadas por
un ferrocarril.

La tercera sección, atraviesa los extensos valles de
Jaen. Es necesario leer las descripciones del sabio Rai-
mondi, para formarse concepto, de lo que está llamado á
ser esta maravillosa porción del territorio nacional.
Lafertilidad de estas tierras es asombrosa, el tabaco que
produce es de excelente calidad,y es, por lo mismo, el que
de preferencia se fuma en el Perú. Las plantas de tabaco
llegan á adquirir dimensiones sorprendentes, sin presen-
tar las hojas asperesa alguna. La cantidad que actual-
mente se cosecha llega á 460,000 kilógramos.

Este suelo es tan feráz, que el arroz da tres cosechas
por año, produciéndose expontáneamente el café,el cacao
y varios otros productos. La caña de azúcar apenas nece-
sita cultivo, la alfalfa que expontaneamente se produce
en sus valles y laderas, como los demás pastos naturales,
es abundante y de magnífica calidad, á punto de que el
ganado que en él pastea es de los mejores y mas estima-
dos de la República. El día que existan en Jaen medios
para trasportar el ganado á la costa, y á las márgenes
del Amazonasy desus afluentes, adquirirá la ganadería, sin
esfuerzo alguno, un gran desarrollo. Las tierras bajas pro-
ducen 3,000 kilógramos de arroz, por hectáreas y las al-
tas más de mil. En igual proporción se cosecha el trigo y
otros productos; pero lo que da más valor á estas tier-
ras, es su excelencia para el cultivo del cacao, que es de
superior calidad y rinde dos cosechas al año. Como todos
sabemosel cacao constituye una de las principales rique-
zas del Ecuador. La exportación, en el ultimo año, llegó á
500,000 quintales, que vendidos á 22 sucres, digamos
soles, representa un valor de exportación de S. 11.000,000,
dejandoal fisco ecuatoriano por derechos de exportación,



Emás de un millon y medio de soles. El costo de produc-
ción de un quintal de cacao en el Ecuador, fluctúa entre 7
ú 8 sucres, de modo que mientras se mantengael precio á
20 sucres, el cultivador tiene una utilidad de doce. ¡Con
razón se llama en esa tierra á la almendra del cacao, la
pepita de oro! Igual cantidad de cacao, podría cosechar-
se en los hermosos valles de Jaen y vegas circunvecinas,
con iguales provechos para los cultivadores y rendi-
mientos parael fisco, tan pronto como se contara con un
ferrocarril que permitiera trasladar el producto al puerto
de embarque con gasto reducido. Esto sólo representaría
una gran riqueza para el Perú, y compensaría con usu-
ra el sacrificio que ocasionara la constucción dela vía. En
sus bosques abundan plantas medicinales, bálsamos, barni-
ces, lacres, mentas, y demas productos dela montaña. El
ingeniero Scold, que hizo un estudio de esta región, por
cuenta del Sr. Twedle, el promotor de la gran nego-
ciación petrolífera de Talara, que soñaba com unir el
Pacífico y el Amazonas por un gran ferrocarril, que
atravesara los ricos territorios fronterizos del norte
del Perú, con el fin de abrir esa zona á la explota-
ción de los hombres de empresa y colonización de
la raza blanca; califica toda esa región como admira-
blemente adaptada para la emigración, esto no sólo por la
fertilidad de sus tierras, sino por la excelencia de su cli-
ma. El sabio Agazzis, al visitar esta sección de nuestro
territorio, exclamó: No conozco enel mundo país más ri-
co, más lleno de atractivos, más fértil, más saludable, ymás propio para llegar á ser el centro de una numerosís1-
ma población, que el magnífico valle de Amazonas. Yaelbarón de Humbold, gloria del linaje hamano, había pro-
fetizado que esta zona, llegaría á ser la cuna de una futu-
ra € importante civilización.

La construcción del ferrocarril 4 travez de las hermo-
sas vegas de Jaen, abrirá sin duda todos estos vastos te-
rritorios á la colonización, y así contará el Perú con una
extensa zona apropiada para ser colonizada.

La última sección, que con justicia hemos denomina-
do de la montaña, atraviesa una parte de la gran región



mm
de los bosques que sería invadida por primera vez por un
ferrocarril. No es posible indicar todas las riquezas que
guardan esas selvas con sus hermosos árboles, corona-
dos de frondas impenetrables, cruzadas por ríos majes-
tuosos, que parecen creados porla naturaleza parafacili-
tar al hombre el aprovechamiento de las grandes rique-
zas que ocultar. Puede decirse, que toda esa inmensa re-
gión, es hoy tan desconocida para nosotros comolo era
el Perú para los habitantes del viejo mundo, antes de ser
descubierta y conquistada por Pizarro. La verdad es,
que la mayor parte de su flora es aún ignorada por los
botánicos. Sólo por la relación de uno que otro audaz
explorador, es que sabemos que.existe una gran variedad
de plantas productoras deceras, aceites, bálsamos, barni-
ces, lacres, mentas, narcóticos, canelas, vainilla, incienso,
marfil vejetal, y gran número de plantas medicinales. La
variedad de los árboles de gomaes notable, existen entre
éstos mucios que todavía no han sido estudiados y apro-
vechados, por ignorarse la manerade solidificar su sávia.
Puede afirmarse, que actualmente se explota en toda esa
zonael jebe fino, [ weak fine]. Esta región gomera,al ser
cruzada por un ferrocarril, producirá indefectiblementere-
sultadosinesperados. La posibilidad que proporcionaráelferrocarril para conducir con facilidad los brazos y recursos
necesarios, hasta el mismo campamento de los explo-
tadores de goma, causaría una verdadera evolución en el
aprovechamiento de esta riqueza, que con toda propiedad
puede llamarse el oro negro de nuestros días, pues para
apoderarse de él, luchan los hombres y se matan, tal cual
lo hacían los españoles en la época de la conquista, por el
oro amarillo. Es indudable que tan pronto como exista
este ferrocarril, se iniciará el cultivo de la goma, esta-
bleciéndose verdaderas plantaciones que serán fuentes
perennes de gran riqueza y prosperidad parael Perú.Además,sería posible acometer en forma comercial,la
explotación de las riquezas acuáticas de estos ríos. La
gran variedad de peces alimenticios, que ellos contienen,
pueden servir de base para el desarrollo de importantes
industrias; comola preparación de conservas, salazón de



pescado, extracción del carey y del aceite especial de la
charapa, | tortuga de río], y varias otras. Todas estas
riquezas naturales que hoy carecen de valor comercial, se
transformarían en artículos de tráfico lucrativo, desdeel
momento que una vía férreales abriera fácil salida á los
mercados del mundo.

Pero no es solamente la feracidad de lastierras, la ca-
lidad de los frutos, la bondad del clima y la posibilidad
de cultivar la goma, lo que da tanto valor á esta sección
de nuestro territorio. La mayor parte de los ríos que la
cruzan, como el Chinchipe, el Nieve, el Imaza, y aúnel
mismo Marañón poseen magníficos lavaderos de oro.
Una vez construido el ferrocarril sería fácil trasportar to-
da clase de maquinaria y posible, por consiguiente, explo-
tar esas riquezas auríferas con arreglo á los procedimien-
tos modernos, y entonces sorprenderá una vez más al
mundo,el Perú, con su producción de oro.



E OQue

Tv

IMPORTANCIA DEL CULTIVO DEL JEBE

Siempre que se habla de las inmensas riquezas que
contienen nuestras selvas vírgenes, es únicamente con re-
ferencia á los grandes provechos que deja la extracción
del caucho, del jebe y de algunos otros productos aná-
logos, cuyo aprovechamiento se efectúa de la mane-
ra más rudimentaria; pero no es por cierto la simple
explotación de manera tan primitiva de esos dones ex-
pontáneos de la naturaleza, lo que constituye la verdade-
ra importancia y riqueza de nuestra montaña. Lo que
comunica valor inconmensurable, y tiene que convertir en
manantial de inagotable riqueza, la gran región del Orien-
te peruano,es el cultivo del jebe y del caucho. La explota-
ción de esta última sustancia sólo representa riqueza
transitoria, pues el aprovechamiento de los cauchales
[ mancha de arboles de caucho ] es obra de destrucción,
que se realiza echando abajo los árboles, esto es, con la
muerte deellos, más no así la deljebe,

No tenemos idea, hoy que se conoce la manera decul-
tivar el jebe, de la magnitud de la riqueza, que representa
para un país, el poseer tierras susceptibles de producir un
artículo tan valioso y codiciado, cuyo consumo crece de
año en año. Pocas son las regiones situadas en los tró-
picos que reunen las condiciones de clima, humedad y sue-
lo, necesarios para producir el jebe. Pasa con la gomaal-
go parecido á lo que ocurre con el cacao, que sólo, en de-
terminados lugares, es posible cosecharlo, de ahí queel cul-
tivo del cacao representa para el Ecuador una granriqueza,
y que por circunstancias análogas,el cultivo de la goma
constituiría una grandiosa fuente de riqueza perpétua para
elPerú. El consumo de jebe y caucho en el mundo llegó en
el año de 19044 1.000,000 toneladas, correspondiendo
al Perú, apenaseeltres por ciento en esta producción mun-
dial, cuando por la condición especial de sus tierras debía
figurar en primera línea, entre los mayores productos.



2Los rendimientos que deja una plantación de gomales
son tan considerables que no es posible ponderarlos. Si
no nos esforzamos por modificar las actuales condiciones
de Loreto; estamos expuestos á que pase con el jebe, lo
mismo que nos ha pasado con la cascarilla, y demás pro-
ductos valiosos que ocultaban nuestras selvas vírgenes.
Recordemos que han sido los ingleses y holandeses los que
han sabido aprovechar, más de una vez, en sus colonias,
tropicales, de las riquezas que nos prodigó la naturaleza.
Cultivando con laudable perseverancia de ura manera
científica, diversas plantas de nuestra rica flora, han lo-
grado convertirlas, con gran provecho de la humanidad,
en objetos de lucrativa explotación industrial de sus co-
lonias.

Los retoños del árbol de la cascarilla, que Mr. Mark-
ham,el actual presidente de la Sociedad Geográfica de
Londres, trasladó á Ceylán hace medio siglo, se han pro-
pagado de una manera extraordinaria en la India yJava,
y al cabo de pocos añosla exportación de quinina de esos
lugares ha sido tan cuantiosa, que anuló en el Perú y Bo-
livia, la iñdustria de extracción dela cascarilla, que en su
orígen fué patrimonio exclusivo deellos, como todavía lo
es, por fortuna, el de la coca.

Tanto Inglaterra como Holanda, se preocupan enel
día y activamente, bajo la dirección de botánicos y agró-
nomoseximios, de propagarel cultivo del jebe fino.

Desde hace cuatro años se cultiva esta valiosa planta
en Ceylán y en las islas de Sonda y Malaca. En Ceylán
y en la isla deJava, ya existen grandes plantaciones; cose-
chándose anualmente fuertes cantidades de goma. Enel
jardín botánico de Buitenzorg, se hacen contínuamente
toda clase de experimentos. En Sumatra, se han trans-
formado muchas plantaciones de tabaco en gomales. La
isla de Borneo, situada bajo el Ecuador, que posee inmen-
sas superficies de terreno fértil y clima húmedo,se presta
admirablemente para la propagación del árbol de la go-
ma, comolo acreditan las plantaciones que se han hecho.

También han prosperado mucho, las plantaciones de
gomaen el Congo [ África]; pero en esas regiones según



los datos que hemos podido adquirir sólo se cultiva el
caucho, y el número de árboles, silvestres y cultivados, se
estima en 60 millones.

Como dejamosdicho, ha sido sólo durante los últi-
mos cuatro años, que se han sembrado en Ceylán, y en
las colonias de los Estrechos, con miras industriales, el jebe
fino de la región amazónica [ Pará Fino]. Cada una de
estas plantaciones, cubren hoy una superficie de 24,000
hectáreas, con 600 árboles por hectárea, lo que hacen un
total de 14.400,000 árboles de jebe fino. En nuestras
montañas, por razón de estar diseminados en el bosque
los árboles de jebe, sólo se encuentran en igual superficie,
á lo sumo,de 15 ó 40 árboles, razón por la cual un hom-
bre no puede atender á más de 100 árboles, y esto si las
condiciones son favorables. (*)

El precio actual del jebe fino es de 6 soles el kilógramo
(5 chelines 7 peniques la libra) con tendencias al alza,
pues la demanda continúa activa.

La producción anual mínima de un arbol de jebe en
nuestra montaña, es de 2% kilógramos, de manera que
una plantación de estos árboles, produciría resultados fa-
bulosos, y esto sin considerar el aumento natural de cada
árbol, por razón del cultivo. Abisma pensar en la mag-
nitud de la riqueza que representa para el Perú, la intro-
ducción del cultivo deljebe, llevada á cabo de una mane-
ra metódica y científica. No hay enel mundo planta ni
explotación conocida, que pueda rendir resultados análo-
gos. Suponiendo que entre nosotros, se siembre en una
hectárea sólo la mitad del número de árboles que se culti-
van en Ceylán, tendríamos como rendimiento anual, á
partir del cuarto año, 750 kilógramosdejebe por: hectá-
rea, que al precio actual representan S. 4550. .

Desde luego, la renta que percibiría el Fisco por dere-
chos de exportación sería enorme. A razón de 24 centa-

(*) Las personas quese interesen por obtener mayores datos
sobre este interesante punto, los encontrarán en el folleto “La in-
dustria gomera en el Perú” publicado por el entusiasta explora-
dor del Oriente peruano, el señor ingeniero Jorge H. von Hassel.



Eo
vos por kilo de jebe, que es la cuota de la nueva tarifa,
cada arbol dejaría al Fisco anualmente 60 centavos de ren-
ta, y por consiguiente, cada hectárea cultivada, compu-
tando siempre en sólo 300 el número de arboles, dejaría
S. 180. Algunos de los shiringeros del Acre, Purus y Yu-
rua han iniciadoel cultivo del jebe; pero en la región pe-
ruana, sólo tenemos conocimiento de los experimentos
que ha hecho el Senador señor Morey, y esto de una ma-
nera empírica € imperfecta, según nos lo ha comunicado
él mismo. Por mucho tiempo se ha creido queel jebe fino
sólo crecía en los lugares que quedaban anualmente inun-
dados por las crecientes de los ríos, pero se ha visto en el
Acre y otros lugares relativamente secos, desarrollarse el
jebe en las tierras que no son inundadas periódicamente.
Escierto, que en esos lugares, sólo se puede extraer la sá-
bia del arbol, cada 2 años, pues, si se intentara hacerlo
anualmente, el arbol moriría al tercer año. También se
ha creido que el jebe sólo produce á los 7 años, más ha
quedado demostrado en las plantaciones de Ceylán, que
puede cosecharse á partir del cuarto año.

Locierto es, que hoy se cultivan todas las distintas
variedades de la goma, y que los hombres eminentes, de-
dicados á estos estudios, conocen todas las propiedades
de estos preciosos árboles; mientras que nosotros sólo co-
nocemos empíricamente algunasde sus cualidades, é igno-
ramoslos procedimientos modernosy científicos del.cul-
tivo, y la manera de aumentar la sávia de estos preciosos
árboles.

En el vasto departamento de Loreto, existen grandes
extenciones de tierra adaptables parael cultivo del jebe
fino, como lo son toda laregión del río Ampiyáco, la par-
te peruana del Napo y del Tigre, y todo el bajo Ucayali, .

con sus numerosos afluentes.
Como este río no está bien encausado, se esplaya y

cambia de rumbo en las épocas de creciente, y al volver á
su lecho, deja innumerables lagos, que en la época de seca
son otras tantas extensiones de terrenos de aluvión, ex-
celentes parael cultivo del jebe. En todala extensa zona
montañosade la provincia de Bongorá, bañada por el Ma-



rañón, que queda más ó menos á 1.000 metrosde altura,
crece admirablemente la especie llamada weak fine. En
esa montaña, cuyo clima es sano y dondeel beri-beri es
desconocido, podrían formarse hermosas plantaciones. La
especie del weak fine, no requiere la inundación delastie-
rras. Este jebe, casi igual en calidad al Pará Fino, que como
sabemoses el más apreciado, sólo sufre un castigo de 107%

respecto al precio que alcanza esta clase. En fin aún le
quedan al Perú vastas extensiones de tierra, enla que es
posibleformar grandes plantacionesde este valioso artícu-
lo, cuya aplicación á diversos usos industriales, provoca
una demanda, que aumenta de año en año. Pero pa-
ra que pueda realizarse en la industria del jebe del Perú,es-
ta grandiosa evolución,es indispensable crear un orden de
cosas distinto del que existe en el día. Ademáses necesario
poder contar con losservicios de algunos botánicos experi-
mentados, para que se encargue de establecer en el mismo
Iquitos un jardín botánico, para estudiar prácticamente el
cultivo delas distintas variedades de la goma peruana, so-breel mismo terreno y con relación á las condiciones clima-
tológicas de aquellas zonas, sin perjuicio de estudiar las
otras riquezas vegetales que abundan en esas selvas.
En ese jardín deberían formarse almácigos de las diver-
sas especies, y repartirse las estacas gratuitamente, junto
con las instrucciones pertinentes para propagar su cul-
tivo.

Estimamos que este procedimiento es el más eficaz,
para lograr que seformen verdaderas plantaciones de
gomales. También es necesario que la acción de la auto-
ridad sea más inmediata y benéfica; que se ponga térmi-
no á ciertos abusos y cese el escándalo del tráfico en car-
ne humana, que con ultraje de nuestra civilización y de
nuestros sentimientos, es tolerado en aquella sección del
territorio peruano. Ademáses necesario que se establez-
ca en toda esa zona, un régimen de respeto absoluto porla ley.

La población propia de nuestro Oriente es tan escasa,
que no sería posible queella sola bastara para atender á
los cultivos del jebe, tampoco puede esperarse que sean
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nuestros indios, que viven tristes y melancólicos en las al-
turas sembrando un poquito de maíz y de papas, los que
desciendan á los bosques á sembrar y cosechar jebe.

Vemos, pues, que es necesario facilitar el acceso á esas
regiones de gente con otro espíritu y que estén alenta-
dos por el deseo de lucro. Para todo esto, como para
inspirar completa confianza y seguridad, es indispensable
que exista fácil acceso á esas zonas, y que la acción de la
autoridad central de Lima se haga sentir de una manera
directa é inmediata. Todo esto essólo realizable cuando
Puerto Limónesté ligado al Pacífico por ferrocarril.

La ejecución de esta línea es obra de previsión, de ta-
lento y de patriotismo. Recordemos siempre lo que nos
ha pasado con Tarapacá y no olvidenos que el porvenir
de Loreto, es tan valioso para el Perú como lo fué el de
Tarapacá, y que para no perderlo es indispensable vincu-
lar sólidamente esos territorios con sus riquezas naturales,
al organismo económico del Perú.



INFLUENCIA DE LA VÍA FÉRREA EN EL PROGRESO ECONÓMICO
DEL PERÚ

Hasta aquí, nos hemos concretado á exponer aislada-
mente algunasdelas ventajas que debe producir el ferro-
carril, en;cada una de las secciones Ó sea en las distintas
zonas que está llamado á recorrer. Estimamos ahora
conveniente, para que pueda apreciarse mejor la impor-
tancia de esta ruta, examinar en su conjunto, aunque sea
someramente, su influencia conrelación al progreso mate-
rial del Perú.

Desde luego debemos decir que enpaíses como el nues-
tro, donde apenas existen malos caminos y estos sólo de
Herradura: el rádio de acción del ferrocarril, como factor
de progreso, no se limita exclusivamente álas poblaciones
y campos inmediatosá la línea, sino que se extiende, por
lo menos, á toda la faja de tierra que queda á una jornada
á amboslados dela vía y enla prolongación de su estación
terminal. Enefecto,el pueblo, la hacienda ó la mina que re-
sulta situada á 50 ó 70 kilómetros delos rieles, aprovecha
prácticamente de la mayor parte de las ventajas y facili-
dades que proporcionan las vías férreas.

Todo el movimiento comercial é industrial, por insig-
nificante que sea, de toda esa inmensa área de la Repú-
blica, que hoy se encuentra asfixiada por falta de cami-
nos, y en la imposibilida: 1 de poder importar las herramien-
tas y maquinarias, imprescindibles para adoptar los mo-
dernos procedimientos de explotación, recibirá con la
construcción de esta vía, el elemento que le es indispensa-
ble para su rápido desenvolvimiento, y que es, á la vez, el
único capaz de producir ese resultado.

Para comprenderesto, es preciso recordarel deterioro
que sufren algunos productos, cuando se exponen pormucho tiempo, por falta de caminos á la acción de la in-
temperie, y lo que significa para otros la demora en su tras-
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lación. Laspérdidas causadas por robos y extravíos, en
una palabra, todos los daños y dificultades, anexas álas
malas vías de comunicación, que sólo permiteal productor
movilizar determinados artículos, dejando varios otros
sin aprovechamiento alguno. Todos estos inconvenientes,
agravados con la imposibilidad de trasladar maquinaria
pesada, son de tal naturaleza, que dificultan extraordina-
riamente el progreso en las regiones que carecen de ese
moderno elemento de movilidad, al extremo de hacer im-
posible todo adelanto.

Actualmente, el cacao yel tabaco de Jaén, se envía en
acémilas al puerto de Eten para su exportación, haciendo
un viaje de seis á ocho días, con un gasto de dos á dos
soles y medio por quintal. Los agricultores del departa-
mento de Amazonas emplean por lo general, veinte días
para remitir al puerto de Pacasmayo sus productos, pu-
diendo computarse el costo de flete por cada quintal en
cuatro soles.

A existir el ferrocarril que recomendamos, se necesita-
ría menos de un día para colocar la carga de Jaén, en el
muelle de Paita, y esto sin sufrir nada en su traslación.
Dos ó tres días bastarían para llevar la carga desde
Chachapoyas, aprovechando de la navegabilidad del río
Uctubumba,á la estación de Bagua Chica,y sería suficien-
te un día, con un gasto comparativamente insignificante,
para conducirla de allí á Paita.

Iguales facilidades prestaría el ferrocarril al comercio
de Chirinos y de toda la región bañada por el Chinchipe,
para los cuales sería Bellavista el lugar obligadopara todosutráfico. Se cometería grave error si semidiera la impor-
tancia de este comercio, por lo que es en el día: Encerra-
das esas poblacionesen el interior de muestro territorio,
desprovistas de todo medio racional de trasporte y co-
municación, yacen hoy á pesar de la asombrosa fertili-
dad de sus tierras y la abundancia de sus riquezas agrí-
colas y mineras, en la mayor penuria. El ferrocarril, se-
ría para ellas un soplo de vida, que las sacaría de su aisla-
miento, despertándolas de suletargo aniquilador. En esta
rica sección del Perú, que puede decirse que carece en lo abso-



luto de caminos,el ferrocarril hará sentir inmediatamen-
te la infiuencia, que ese medio de comunicación, siempre
ejerce en favor del progreso de los pueblos, y esto con ma-
yor eficacia, en este caso, desde que es posible, por la to-

poe del terreno, explotar la línea, con fletes reduci-
os.
Hasta el día, principalmente por causa de las fuer-

tes pendientes á que ha sido inevitable apelar, ninguno de
los ferrocarriles nacionales, por causa de sus exageradísi-
mastarifas, presta á la vida industrial del país, los ser-
vicios que rinden las líneas férrreas en otras partes. Ya
que la topografía del terreno lo permite estimamos in-
dispensable construir el gran ferrocarril del Norte, lla-
mado á satisfacer una aspiración nacional, bajo principio
distintos de los que han servido hasta la fecha de base
para ejecución de nuestras principales vías ferreas.

El ferrocarril del Norte, debe construirse, teniendo de
toda preferencia en mira, la baratura de los fletes, subor-
dinando á este punto capital toda otra consideración.
Permitiendo, la naturaleza del terreno, como lo demues-
tran los estudios hechos, tender la línea sin que la pendien-
teexceda de 2%,y este sólo en determinados trechos, siendo-
á la vez posible á las locomotoras usar como combustible
el petróleo, que tan próximo se encuentra á Paita, no ve-
mos razón alguna, siempre que el material rodante fuera
moderno, que la tonelada de carga de productos agrícolas
y mineros,se trasporte á razón de 3 á 4 centavos por kiló-
metro recorrido. (*)

El día que la locomotora,salve la distancia quemedia
entre Paita y Puerto Limón, toda la región del Norte ex-
perimentará una radical trasformación, cuyos resultados
inmediatos sorprenderán á los más optimistas.

Esta línea férrea, junto con la compañía de vapores
fluviales que la complementa, constituirán la arteria prin-
cipal de esta importante sección del suelo patrio, y su
inauguración producirá, á más de los múltiples beneficios
ya indicados en el orden comercial, otros dos más de ina-

(*) Véase la nota al pie de este capítulo.
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preciable ventaja para el engrandecimiento del Perú; á
saber, la desviación hacia el Pacífico de la corriente de ex-
portación, delos productos de la gran región del Levante,
cuya importancia aumenta continuamente y de una ma-
nera tan sorprendente nacionalizándose todo ese tráfico,
y crearía un lucrativo comercio interno, en beneficio direc-
to de nuestros agricultores y manufactureros del litoral.

En el día, las reses que se consumen en Iquitos, ó sea
en el Oriente peruano, son conducidas por vapores desde
Buenos Aires y Montevideo; el azúcar se envía del Bra-
sil; el arroz viene de Liverpool; las papas, verduras, con-
servas y vinos, del Portugal, Alemania y Francia. Losci-
garrillos que se fuman en esos lugares, no obstante de
ser fabricados con tabaco de Jaén, como varios otros pro-
duetos manufacturados en la costa del Perú, se remiten á
Iquitos por la vía de Hamburgo; esto es, se embarcan en
el Callao, en vapores de la línea Kosmos, y después de ro-
dear este continente, pasando por el Estrecho de Ma-
gallanes, cruzan el Atlántico, el Canal de la Mancha y par-
te del mar del Norte, hasta llegar á Hamburgo, para en
seguida, atravesar de nuevo el “Atlántico con dirección al
Pará y remontar 5,283 kilómetros del río Amazonas, has-
ta llegar á Iquitos.

Construído el ferrocarril con sujeción á las bases que
hemos indicado, el costo de la traslación, por ejemplo, de
una tonelada de azúcar, arroz y otros productos análo-
gos, desde el litoral hasta el puerto Limón, no excederá de
un sol por quintal, y enel caso de ser cosechados estos
productos en los valles de Jaén, no será mayor de 30 á 40
centavos por quintal. Igualmente reducido sería el flete de
los vapores y lanchas, que partan depuerto Limón, pro-
longando así prácticamente y en diversas direcciones, las
ventajas. y facilidades del ferrocarril. Para todo esto no
vemos inconveniente alguno, desde que una vez que lle-
gue el ferrocarril al mencionado puerto fluvial, podrá
construirse un gran depósito de petróleo que será fa-
cil abastecer por medio de carros tanques, solucionando
de esta manera la cuestión del combustible para la nave-
gación en el Alto Amazonas y en sus afluentes. Con seme-



jantes facilidades, es evidente que todo ese comercio se
efectuará porla vía férrea del Norte y con productos co-
sechados y manufacturados en los valles y en las pobla-
ciones de nuestro litoral, sin necesidad de atravesarterri-
torio extraño, y, por lo tanto, sin estar expuestos á su-
frir paralizaciones y secuestros.

A fin de que puedan apreciarse, los provechos que re-
portará á nuestros agricultores y manufactureros el apo-
derarse del comercio de abastecimiento de todala región
del Oriente peruano, del que han estado privados hasta
hoy, basta saber que actualmente en la plaza de Iquitos los
principales artículos y frutos que se producen en nuestro
litoral, se realizan lo menos por el cuadruplo del precio,
que alcanzan en elresto de la República. :

Este lucrativo tráfico, que tendría por centro Iquitos,
se extendería indefectiblemente, por la relativa baratura
de los productos, quees el principio que rige el comercio
internacional, á los territorios de los estados vecinos, que
están en comunicación con esa plaza por la vía fluvial,
con gran provecho de Iquitos y de todoel país. Ya nose-ría el Brasil el principal abastecedor de toda esa impor-
tante zona fluvial, sino el Perú.

Por nuestra parte, debemosdeclarar que no conoce-
mos ningún proyecto, juzgando exclusivamente bajo el
punto de vista económico, llamado á producir mayores
provechos materiales para el Perú, que la construcción del
ferrocarril dePaita al Amazonas; esto esal rey de los ríos,
cuyos tributarios navegables abarcan dos terceras partes
del continente Sud americano.

NOTA.—Nuestro ferrocarril Central, tan admirado como obra
maestra de ingeniería, portodos les extranjeros que llegan á Li-
ma, resulta hoy inadecuado, para atender satisfactoriamente á
las exigencias del tráfico actual; no obstante de que las altas ta-
rifas, resultan prácticamente prohibitivas para infinidad de ar-
tículos de exportación; restringiendo, por consiguiente, el uso de
la vía férrea como medio de trasporte, para sólo determinados
artículos. El número de trenes de carga en 1904 llegó á 2,160.

Enesta línea la locomotora ensus viajes de subida, por razón
dela fuerte pendiente de 4, /, en varias secciones desu trayecto,



no puede arrastrar más de 5 carros, cada uno con 10 toneladas
de carga y esto en los casos más favorables; de manera que
en la linea de la Oroya, un convoy completo sólo puede trasportar
50 toneladas de carga, siendo lo corriente 40 á 45 toneladas. En
el día, en las grandes líneas troncales de otros países, donde las
pendientes, cuando existen, fluctúan entre % y 1 %/, y es
corriente el uso decarros deacero, construídos para soportar cada
uno 50 toneladas de carga, sin que exceda ulpao bruto del ca-
rro Ó sea el peso muerto de 10 toneladasy pico, es corriente ver
trenes de 10 á 20 carros, trasportando 500, 1,000 y 2,000
toneladas, en los que uno sólo de los carros, trasporta más car-
ga que un convoy completo de nuestro ferrocarril Central.

En la última Exposición de San Luis, la poderosa casa cons-
tructora de locomotoras, de Baldwin, exhibió una de las última-
mente fabricadas parala línea de Atchison, Topeka y Santa Fé.
Esta locomotora monstrua pesaba 143 toneladas, y con el ten-
der 225.

Al ver esos trenes, y al tomar nota dela increible baratura de
los fletes, % centavo oro por tonelada alkilómetro, escuando pue-
de apreciarse la naturaleza y magnitud de los servicios que pres-
tan las líneas ferreas, en el desenvolvimiento económico de un
país. Entonces, se llega á comprender, lo que significa un ferro-
carril, como elemento de progreso, TA explica uno, los asombro-
sos progresos realizados en Estados Unidos, Ma y otros países,
que hoy sorprenden al mundo con su rápido desarrollo y creci-
miento.

,

Naturalmente, no sólo sería injusto, sino absurdo pretender
servicio análogo en nuestras líneas; la topografía del terreno no
lo permiteen la mayoría, de los casos.y en los que no existe este
inconveniente, supuesta siempre la abundancia de carga, resultaría
necesario rehacer préviamente las líneas; esto es principiar porre-
forzar los puentes, reemplazar losrieles, por otros más pesados,
en unapalabra, dar mayor solidez á la vía, y por último cambiar
todo el material rodante. Pero bien puede exigirse = se adop-
ten ciertas reformas, que permitiría la reducción de las tarifas,
con gran provecho de nuestras industrias y delas mismas em-
presas ferroviarias. Por ejemplo, si enla línea Central, se adop-
taran locomotoras del tipo, -consolidated de Baldwin que pesan
72 toneladas capaz de subir, á pesar de la pendiente de 4 /,, un
tren con 150 toneladas netas de carga y se reemplazaran los carros
antiguos, que pesan del 70 á 90 */, del máximun de la carga que
que pueden trasportar [10 toneladas], con carros modernos de
acero, que sólo pesan poco más de 10 toneladas y son capaces de
trasportar, casi tres vecessu peso [30 toneladas], resultaría
que con un convoy de 4 carros modernos [la naturaleza de la vía,
por razón delas vees y de las fuertes curvas no permite la circula-
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ción de un eonvoy de mayor longitud), conduciría por lo menos
120 toneladas de carga, en vez de 50, que, como queda dicho, es
el maximun se hoy trasportan los trenes de carga de la Oroya.

El gasto de maquinista, fogonero, brequeros, camineros, etc.,
y los demás de administración, serían los mismos, sólo aumenta-
ría de 25 á 30 %/, el de combustible, recargo que representa
un gasto mucho menor, que la diferencia entre el flete de 50 tone-
ladas, y el de 120 toneladas, aunque fuera reducida en un 50 %/,
la tarifa de carga. En el primer caso sólo podría cobrarse el flete
correspondiente á 50 toneladas, y en el segundo á 120 toneladas,
y en caso de haberse reducido á la mitad, la tarifa el producto
siempre sería superior, pues prácticamente se cobraría una suma
igual al flete íntegro correspondiente á 60 toneladas.

Carros de esta naturaleza son los que desearíamos que se
adotaran en el ferrocarril del Norte. Hoy que la preocupación
constante es perfeccionar y abaratar los medios de producción
y de trasporte, todos los nuevos inventos tienden á este fin. Su
adopción ha permitido, invariablemente, la reducción de las
tarifas; los fletes introducidos bajo ese regimen, cuya baratura
no era siquiera sospechada ahora 20 años, ha provocado un
aumento considerable en el tráfico, á punto de queel valor de losfletes percibidos bajo el régimen actual; esto es, el de la tarifa
barata, esmucho mayor que el que se recauda durante la vigen-
cia de la tarifa alta. Todos hemos presenciado el incremento en
el número de pasajeros que trafican en los tranvías, desde que se
cobra por pasaje 5 centavos en vez de 10, y el aumento que tuvolugar en el movimiento de pasajeros al Callao, tan luego como se
redujoel pasaje á la mitad.

sta es una ley infalible. El tráfico en la línea Central se tri-
plicaría á la vuelta de unosE años, si la compañía usufruc-
tuaria, quisiera reformarla línea y modernizar su material rodan-
te para ponerla en condición de poder reducir en un 50 %/,, su ta-
rifa, con provecho de ella misma y del público en general.



VI
IMPORTANCIA DEL FERROCARRIL PARA PROVOCAR LA INMIGRACIÓN

Y COLONIZACIÓN DEL ALTO AMAZONAS

En el capítulo anterior hemos expuesto algunos de
los resultados económicos, que está llamada á producir
la línea férrea por la que abogamos. Creemos, ahora,
conveniente ocuparnos de las ventajas de orden social y
político, que bien puede decirse, superan aún en importan-
cia á las anteriores.

En este capítulo nos ocuparemos, de preferencia, de los
importantes problemas de la inmigración y colonización,
dejando parael siguiente los de orden político.

En construcciónel Canal de Panamá,bajo los auspicios
del poderoso gobierno de los Estados Unidos, absurdo se-
ría discutir estas cuestiones con prescindencia de esa obra
Al contrario, demandando por lo menos seis años, la cons-
trucción de la línea férrea de que tratamos, la razón
aconseja, al abordar estos problemas, hacerlo bajo el su-
puesto de que existe el Canal ó que está próxima á inau-
gurarse esa gran vía marítima, llamada á dar vida á una
corriente comercial y de emigración, hacia las repúblicas
sud-americanas bañadas porel Pacífico.

Viniendo de Panamá, las primeras tierras salubres
para el europeo, son precisamente las que forman los de-
partamentos de Paita'y Tumbes, y son también las que de-
be recorrerel proyectado ferrocarril hasta llegar á Puerto
Limón. Su fertilidad y demás condiciones propicias, para
que el emigrante se establezca en ellas, son indiscutibles,
y como la:mayor partedeellas pertenecen al Estado, ten-drá el Perú, yesto por primera vez á nuestro juicio, gran-
des extensiones de tierras adaptables, según las ideas mo-
dernas, para ser colonizadas; esto es, tierras sanas y fér-
tiles cruzadas por un ferrocarril que termina en una her-
mosa bahía.

Se verá, pues, el Gobierno en la posibilidad desatisfa-
cer la patriótica impaciencia de los peruanos, por jue ini-
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cie la colonización de las hermosas tierras despobladas
que existen en nuestro territorio. Desde la independen-
cia se ha dicho, en todos los tonos, y por todaslas clases
sociales, que el Perú no será grande y poderoso mien-
tras no tenga población; que faltan brazos, capita-
les y colonos que vivifiquen con sus esfuerzos nuestras
fuentes de riqueza. Incesante ha sido la crítica contra
nuestros Gobiernos, por no haber hecho grandes sacrificios
para atraer á nuestro suelo corrientes de población, tan
poderosas y continuas, como las que han convertido á la
República Argentina, en una de las naciones más ricas de
este hemisferio. Se hanescrito artículos, folletos y pronun-
ciado elocuentes discursos, inculpando la falta de iniciati-
va de nuestros hombres dirigentes, para provocar esas
corrientes emigratorias; pero todosellos en la vehemen-
cia del deseo, de que el Perú se colonize en breve tiempo,
han olvidado que el problemade la colonización es arduo
y que no es posible acometerlo sin previa y cuidadosa
preparación, sin exponerse á fracasos que desacreditan,
dificultando enormemente y aplazando por muchos años,
la conveniente solución deeste vital problema. Como ya
lo hemos dicho másarriba, en nuestro concepto, el ferro-
carril del Norte facilita extraordinariamente la satisfac-
ción deesta legítima aspiración nacional; cuya solución,
somos los primeros en reconocerlo, tiene que producir bie-
nes inapreciables; debiendo declarar que esta materia,
es la única, en la que, sin duda por las razones indicadas,
hasta ahora, no ha podido hacer sentir su acción bien-
hechora el actual Ministro de Fomento, que tanto lleva
hecho en pro del adelanto material de nuestra patria.

La América ejerce para todos los desheredados de la
vida una atracción irresistible, sobre todo. para los euro-
peos. Facilitado, con el Canal de Panamá,el acceso al
Perú, entonces podrá atraer á sus tierras, para robuste-
cersu raza y explotar sus riquezas naturales, hom-
bres que tienen el corazón lleno de energías, el cere-
bro lleno de inteligencia, y las manos llenas de ha-
bilidad. Entonces podremos seleccionar y obtener que
vengan á nuestras tierras colonizables, en las que abun-



dan tantos gérmenes de riqueza, y en las que el “esfuerzo
humano, recibe siempre amplia y generosa remuneración,
los mismos elementos que han contribuido á formar la
raza norteamericana, que hoy es asombro del mundo.

A esta hermosa perspectiva, sólo conocemos una obje-
ción, que no queremos dejar de mencionar—el paludismo—
que enervaydebilita las energías delas razas europeas; pe-ro felizmente para nosotros esta enfermedad no reviste en
la zona norte del Perú y menos aúnenla región de los bos-
ques, que quedan á unos mil metros de altura sobreel ni-
vel del mar, y que son precisamente de las que tratamos,
la intensidad que tiene este flajelo en las tierras pantano-
sas, que son periódicamente inundadas por la creciente
de los ríos. Además, la investigación tenaz de los sabios
que se ocupan de descubrir los medios de luchar contra el
paludismo, juzgando por los progresos que ya han reali-
do, nos autorizan para confiar que el triunfo de la ciencia
sobre esta enfermedad, será el resultado final de esa bené-
fica campaña, tal cual ha sucedido con varias de las
otras plagas que han afligido á la humanidad.

Esperamos haber demostrado, que el ferrocarril del
Norte tiene especialísima importancia para que llegue á
ser una realidad la deseada colonización del Perú, y esta
es una razón más y de muchopeso, en apoyo de nuestro
proyecto.



VII
INFLUENCIA POLÍTICA É IMPORTANCIA ESTRATÉGICA

DEL FERROCARRIL DEL NORTE

La desviación hacia el puerto de Paita de gran par-
te del comercio del Alto Amazonas y sus afluentes, que
hoy salen por el Pará, que será uno de los efectos inme-
diatos de la construcción de este ferrocarril, tiene á más
de las grandes ventajas económicas enumeradas, trascen-
dentalimportancia política para el Perú, La peruanización
detodoese tráfico, creará esas fecundas corrientes naciona-
les, que en las naciones bien constituidas, van del centro á
los extremos, llevandoel calor dela vida y el sentimiento de
solidaridad, que son indispensable para formar los lazos
de la nacionalidad y mantener unidas, todaslas secciones
territoriales de una nación.

La mayor parte del vasto departamento de Loreto,
cuya superficie es igual á la tercera parte de todo el Perú,
carece de esas corrientes, y es un deber ineludible é inapla-
zable crearlas.

Obra de buen gobierno es, provocar la existencia de
esos vínculos é intereses comunes á fin de que no se debili-
ten los lazos políticos que ligan esa lejana circunscripción
territoriales, con el resto del Perú.

Según nuestro criterio, para la conservación de ese
valiosísimo departamento, bajo la jurisdicción del Perú,
la construcción de caminos, y sobre todo en la forma de
ferrocarriles, es la medida que más confianza nos inspi-
ra; ella facilita la comunicación yestablecelas vinculacio-
nes comerciales, que la acción dela fuerza bruta y demás
medidas de carácter administrativo, no pueden crear fal-tando vías de comunicación.

Este punto merece ser tomado en seria consideración;
á juzgar por muestra dolorosa experiencia, parece que el
Perú estuviera condenado á perder en sus fronteras las
porciones másvaliosas del territorio nacional. La his-
toria nos enseña, que cuando un territorio que permanece
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aislado se desarrolla y prospera, sin tener vinculaciones di-
rectas con la metropoli, á medida que crece y se enrique-
ce, brota en el cerebro de sus habitantes la idea de inde-
pendizarse, y en el de paises vecinos el de anexarlo.
Creemos que la previsión más vulgar, aconseja eliminar
con tiempo esos peligros, que, por desgracia, se vislum-
bra por ese lado.

La prosperidad del estado federalbrasilero del Ama-
zonas, cuya capital es Manaos, ha despertado y mantie-
ne vivo en sus habitantesel deseo separatista, con la idea
de constituir junto con el estado del Parála gran república
del Amazonas; ó mejor dicho de la goma, acariciando la
esperanza de poder incorporarse el departamento de Lo-
reto, debiendo tomar la nueva república por límites, la na-
vegabilidad de los principales tributarios peruanos y bra-
sileros del Amazonas.

No olvidemos que la revolución del Acre, orígen y cau-
sa de la pérdida parael Perú y Bolivia, de una buena par-
te de sus territorios orientales, fué concebida y fomenta-
da en Manaos. Si el Perú quiere conservaresa privilegia-
da porción de su territorio fronterizo, y ponerlo al abri-
go de las asechanzas y avaricia de sus vecinos, le es in-
dispensable construir la línea férrea proyectada. Sin el
auxilio de esa vía, nunca podrá contrarrestarla acción in-
vasora de sus vecinos. En verdad, ningún elemento puede
ser máseficaz para la defensa y conservación de esa par-
te del suelo nacional; que el ferrocarril del Norte y los va-
pores de río que son su complemento natural, Porel
simple hecho de poder trasladar, reforzar y aprovisionar
las fuerzas que el Perú tuviera á bien situar en su dilata-
da frontera del norte, que en línea recta, desde Tumbes
á Tabatinga mide cerca de 2,000 kilómetros, quedaría esa
zona perfectamente resguardada. Del Callao á Paita
hay dos días de navegación (486 millas marítimas) y
otros dos bastarían para trasladarse, por ferrocarril, an-
dando solo de día, á Puerto Limon; de allíá Iquitos,
cualquier vapor navegando únicamente conla luz delsol,
haría el viaje en dos días, de modo que el puerto de Igui-
tos quedaría sólo á 6 días dela capital de la República,
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que en casos extremos podría reducirse á cuatro. A más
de esto, la existencia de esta hermosa vía de comunica-
ción, daría gran desarrollo á los ricos € importantes de-
partamentos de Tumbes, Piura, Lambayeque, Cajamar-
ca y Amazonas, formandose asi en ellosun núcleo deresis-
tencia, que por si sólo bastaría para contrarrestar la ac-
ción invasora de los que codician posesionarse de esos te-
rritorios.

Para los países débiles la grandeza basada únicamen-
te en la posesión de extensos territorios, apartados del
centro de sus recursos es precaria y además, ese estado de
cosas constituyé una amenaza constante. Es un deber pa-
triótico precaverse contra esos peligros; puesel país que
no adopta con previsión las medidas necesarias para de-
fender sus territorios fronterizos se expone á perderlos. No
basta el derecho ni la posesión tolerada por los vecinos, es
necesario explotarlos y aprovechar sus riquezas. Dadoeladelanto del mundono es posible pretender que regiones
tan ricas permanezcan intactas, sin que los aproveche la
humanidad, cuandoel progreso exige que todaslas rique-
zas naturales de la tierra entren al servicio de la civiliza-
ción, y mucho menos aun cuando vemos que en varios de
los estados europeos, los hombres empiezan á hallar es-
trecho el suelo para sus pies y escaso el alimento para
sustentarse.

En sus estados existen constituidos grandes impe-
rios ansiosos y necesitados de extensión territorial.
Los estadistas de esas naciones agresivas y conquis-
tadoras, sin duda, se han fijado en los vastosy ricos te-
rritorios pertenecientes á los paises latino—americanos.
Fundaren ellos colonias tiene que ser su natural aspira-
ción, y en verdad, que el menos observador ha advertido
varios amagos y tentativas disimuladas de conquista.
Lo que al Perú le conviene es preparar sus tierras, cru-
zándolas con vías férreas, para recibir como emigran-
tes, el excedente de los habitantes de esos imperios y con-
vertirlos de esa manera, de conquistadores en elementos
vigorizadores del organismo nacional.



Pero no sólo recomendamos la construcción del ferro-
carril del Norte, como elemento indispensable para colo-
nizar esas tierras y defenderlas de las asechanzas de la
fuerza bruta, sino también comofactor.importante para
robustecer la fuerza de nuestro derecho. Con arre-
glo al espíritu moderno, los árbitros llamados á decidir
las controversias de límites, se ven, á la postre, obligados
á tomar en consideración los progresos materiales que
hayan realizado los contrincantes de los territorios dis-
putados. Así vemos, que enel reciente tratado de arbi-
traje con Colombia, se estipula que la controversia será
resuelta, atendiendo no sóloálos títulos y argumentos de
derecho, sino también á las conveniencias de las partes,
conciliándolas de modo quela línea frontera, esté funda-
da en el derecho yla equidad.

La importancia delas relaciones comerciales de los
países, que son parte en la controversia, en los territorios
disputados, se crean y se sustentan con la existencia de
caminosde toda clase, y de ahí quela existencia de esos
caminos son los que establecen y determinan las conve-
niencias de las partes.

Por esto es, que damos más importancia, para el res-
guardo y apoyo de los derechos del Perú, á la existencia
de un ferrocarril, que ponga en comunicación directa esos
territorios con los centros civilizados de la República,
que á la presentación de una ó varias cédulasreales, en las
que conste que esos territorios formaban parte del virrey-
nato del Perú en el año de 1810.

Demuestra, pensar de igual manera, el antiguo minis-
tro de Estado del Ecuador, señor Luis A. Martinez, miem-
bro del último gabinete 'del General Plaza, y hoy Di-
rector de Obras Públicas, á juzgar por la activa y
tenaz propaganda que hahecho para la construcción
de un ferrocarril, que partiendo de Ambato termine don-
de principia la navegación á vapor del Curaray, uno
de los afluentes más importantes del Amazonas, que en
todo su curso, hasta desembocar en el Napo, está perfec-
tamente encausado, y, por lo tanto, libre de bancos, y de
rápidos.

A
este ferrocarril, cuya longitud no será mayor



=0—
de 180 kilómetros, se complace el señor Martinez, en cali-
ficarlo como complemento obligado del laudo arbitral que
se pronuncie en Madrid, supuesto que este sea favorable
al Ecuador.

La ciudad de Ambato, está situada sobre la línea del
ferrocarril de Guayaquil á Quito á 9000 pies de altura y que-
daá 375 kilómetros de ese puerto; de manera que el puerto
fluvial enel Curaray, resultaría por rieles á555 kilómetros
de Guayaquil, que está en comunicación directa con el mun-
do comercial. La construcción de esta línea cuyo costo se
estima en cuatro millones de sucres, pondrá en comunicación
directa por vapor, las vastas regiones hidrográficas del
Norte del alto Amazonascon la capital y el puerto prin-
cipal del Ecuador.

Este proyecto recibió la aprobación legislativa en
1904, adjudicándose para su ejecución, el producto de de-
terminadas rentas, entre estas la de veinte centavos sobre
la exportación de cada cien kilos, de tagua (marfil vege-
tal) con más el 14% sobre el valor total de la expor-
tación de ese artículo.

Tan pronto como se expidió la resolución, el señor
Martínez, se dirigió inmediatamente á Nueva York y
contrató ahíel cuerpo de ingenieros para hacerel estudio
y trazo definitivo dela línea, trasladose en el acto con ellos
sin pérdida de un día al Ecuador. El jefe de las comisio-
nes el ingeniero señor Carlos More.

Los estudios están ya terminados; y el señor Marti-
hez, ha podido decir en la memoria que presentó al Con-
greso ecuatoriano, en Agosto último, al tratar del ferro-
carril al Curaray, “la línea ferrea no encontrará dificultad
“ alguna, y más bien,será de fácil y económica construcción.
“ Con las rentas que asignasteis para la obra én la Legis-
“latura del año pasado, recaudadas bajo un buen siste-
“ ma, es posible la construcción de un ferrocarril al Cu-
raray, “agregando, que la colonización y aprovechamien-
to comercial de esos bosques, por empresas nacionales y
extranjeras radicadas enel Ecuador, será la manifestación
efectiva del dominio de esta república sobretoda esa vasta



— Uf
zona, y no la de sus autoridades, perdidas en ese océano de
selvas.

Este es el gran proyecto, que preocupa á los ecuato-
rianos para poder adquirir la poseción real de esos ricos
territorios, que formaron parte de la antigua gobernación
de Quijos, Macas y Canelos.
Otros proponen, además, aduciendo razones muy acepta-

bles bajo el punto de vista ecuatoriano,la construcción deun
ferrocarril de Machala hacia el Oriente, en dirección al río
Santiago, que también desemboca en el Amazonas, pocos
kilómetros antes de terminar el Pongo de Manseriche.

Con pleno conocimiento de los propósitos de nuestros
vecinos del norte ydel este, no es posible vacilar, respec-
“to á la conveniencia y urgencia de construir de toda pre-
ferencia el gran ferrocarril del Norte, llamado á asegurar-
le al Perú, no solo el dominio y la explotación de sus ricos
y vastísimos territorios, sin libertarlosá la vez de la depen-
dencia comercial del Brasil; la construcción de la línea da-
ria libertad de acción á muestro Gobierno paradictar las
medidas más convenientes para el progreso de esas lo-
calidades, sin preocuparse de las consecuencias, que una
paralización transitoria en la navegabilidad del Amazo-
nas, podría producir adoptada como medida de represalia
en el caso de resultar no del agrado del Brasil esas medi-
das.

Hoy en Iquitos se respira atmósfera brasilera, to-
dos el comercio internacional de Iquitos se opera al tra-
vés delterritorio brasilero, y la principal fuente de abas-
tecimiento es el Brasil, dejando este tráfico y los bene-
ficios consiguientes, pmgiies utilidades á sus comerciantes
y productores.

Además, el ferrocarril del Norte tiene que constituir
como el del Sur la mejor defensa de nuestro territorio
fronterizo, máxime en este caso, en que la administra-
ción de la línea debe quedar bajo la inmediata direc-
ción del Estado.

En nuestro concepto, mientras no tenga el Perú, res-
guardadas por fuerzas de mary tierra, una salida propia
situada dentro desu territorio, para la exportación de los
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innumerables yricos productos de su montaña, es impru-
dente hacer sacrificios para fomentar su explotación.
Según muestro humilde criterio, se procede con olvido
absoluto de la noción más elemental de la prudencia,
invirtiendo los dineros fiscales en construir caminos al
Oriente para desarrollar las riquezas naturales de toda
esa inmensa zona, mientras que la única puerta desali-
da, permanece en poder de una nación extraña, con la
cual tenemos pendientes, cuestiones de límites, y cuyas
tendencias absorbentes y agresivas, hemos podido apreciar
recientemente.

No olvidemos, que la primera medida adoptada por
el Brasil, cuando surgió la cuestión del Acre, fué entorpe-
cer á la bandera boliviana la libre navegación del Amazo-
nas, negándole en absoluto ese derecho en los afluentes de
este gran río, en la parte que atraviesan territorio brasi-
leño. Recordémos que cuando ocurrieron las últimasdi-
ficultades con esa República enel acto, no obstante la
santidad de los pactos internacionales que nos ligan con
ella, dificultó á la bandera peruana el tráfico en el
Bajo Amazonas, adoptando diversas medidas dehostili-
dad, contra los buques y vapores peruanos, que se hicie-
ron extensivas á los barcos que con bandera extranjera
navegabanel río con destino á Iquitos. Estos buques eran
sometidos á una inspección aduanera, obligándolos á de-
sembarcar todos los artículos, que las autoridades brasi-
leras consideraban que pudieran tener aplicación bélica.

Creemos, que se pueda tener perfecta seguridad, de que
enel caso desgraciado, de interrum pirse nuestras pacíficas
relaciones con esa República, la primera medida que pre-
tendería adoptarel Brasil, sería la de impedir el libre trá-
fico á la bandera peruana, por todos esostríos, que, por
hoy, constituyen la única salida para los valiosos é innu-
merables frutos de nuestro Oriente.

Bastaría que el Brasil enviara un par de cañoneras á
bloquear Iquitos, para que no pudierasalir una sola li-
bra de gomade nuestra montaña, y sólo una cañonerasi-
tuada en la desembocadura del Ucayali [Nauta], paraliza-
ría del todo el comercio y tráfico, en toda la hoya de este



hermoso río peruano, que atraviesa de sur á norte, casi
integramente, la región oriental del Perú.

Algunos han objetado la importancia estratégica del
ferrocarril del Norte, sosteniendo que bloqueado el puerto
de Paita, queda anulada la eficacia militar de la línea.

Naturalmente, desde que aún no existe comunicación
ferroviaria entre los departamentos del Perú y continúan
siendo deficiente los caminos, cerrado el puerto de Paita
pornaves enemigas,la línea del norte perdería gran par-
te de su significación, como elemento de defensa nacio-
nal; dela misma manera la perdería el ferrocarril del
sur por igual causa. Es cierto, que el bloqueo del puerto
de Mollendo, por razón de ser más poblados los departa-
mentos del sur, y por consiguiente más poderosos en esa
zona los propios elementos de defensa, las consecuencias
no serían tan intensas como en el norte; pero no es posi-
ble desconocer de que la existencia del ferrocarril de Paita
á Puerto Limón, no sólo robustecerá sino que provocará
un crecimiento notable de todo el elemento peruano de
esa región. Además, debemos agregar queal tratar de la
importancia estratégica dela línea, no lo hacíamos, por
cierto, teniendo en mira la hostilidad de naciones cuyo po-
der naval es indiscutiblemente superior al del Perú, sino
como elemento de conservación y defensa de nuestros te-
rritorios en la frontera norte y oriental, contralos peligros
que eventualmente pudieran presentarse por esas direccio-
nes.

Pero volviendo á ocuparnos de las supuestas conse-
cuencias del bloqueo del puerto de Paita, consideramos
que aún en este caso, quedaría la línea del norte en condi-
ciones más favorables que la del ferrocarril del sur, en el
caso de resultar bloqueadoel puerto de Mollendo.

La Peruvian Corporation, teniendo únicamente en
cuenta sus intereses económicos, ha estudiado el proyecto
de unir por un ferrocarril de vía angosta, la línea de Pa-
casmayo, con las de Trujillo y Eten.

El señor Carmona tieneel propósito de construír una
vía férrea de Ferreñafe á Jayanca, prolongándose así
practicamente el ferrocarril de Eten en dirección al norte.
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La union de Jayancá con el proyectado ferrocarril del
Norte, que para trasmontar la cordillera tiene que tomar
desde Salitral rumbo alsur, hasta las inmediaciones de Ol-
mos, sería asunto sencillo y de poco gasto. En en este caso
el ferrocarrildel Norte quedaría enlazado con los de Eten,
Trujillo y Pacasmayo, de manera queá másde tener su pro-
pio puerto de Paita, contaría con los puertos de Eten, Pa-
casmayo, Salaverry y demás caletas intermedias. Para
nosotros una de las consecuencias naturales de la cons-
trucción del ferrocarril del Norte, sería la unión de las lí-
neas mencionadas. En apoyo deesta aseveración, creemos
que nos basta indicar la longitud de los tramosde ferro-
carril que sería necesario construir, todos ellos en terreno
completamente llano, para dejarlos entrelazados y uni-
das entre si las cindades de Trujillo, San Pedro, Guadalu-
pe, Chiclayo y Piura. Las distancias son las siguientes:

De Chocope á San Pedro............... 50 kilómetros
De Guadalupe á Eten...... 60 eDe Ferreñafe á Jayanca... «20 T
Dejayarica á Olmos: 2...eve... 45 o

Suponiendo que la construcción de los 20 kilómetros
de Ferreñafe á Jayanca se realicen, como es probable, y
queda insinuado, por iniciativa particular, la distancia
total por construir queda reducida, aproximadamente á
155 kilómetros, cuyo costo, dando á la trocha, el mismo
ancho que tiene la de Trujillo (3 pies), sin presentarse difi-
cultad alguna en toda la extensión, no sería mayor de
£ 310.000, á razón de £ 2.000 por kilómetro.

Qué es lo que podría hacerel Perú, en tan crítica situa-
ción, sino contara una vía nacional como la que reco-
mendamos, que á la vez que facilitara el acceso á esas re-
giones, no sólo para la conducción de mercaderías, sino
para la traslación de toda clase de artículos bélicos, sir-
viera para darsalida á todos los productos de esas regio-
nes? Nada, absolutamente nada, mientras que á existir
la línea férrea, en puerto Limón, como estación terminaldel
gran ferrocarril del Norte, se establecería la estación mili-
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tar, el arsenal de la flotilla de cañoneras de río peruanas y
á la vez el apostadero de la compañía de vapores fluvia-
les; en una palabra ,ese puerto sería el centro militar
y naval del Perú en el Oriente; en la que tendría acumula-
dos sus elementos de defensa, sirviendo ese fuerte de base
de operaciones. Noes posible establecer una estación mi-
litar semejante en otra parte que quede más inmediata al
litoral. Puerto Limón es delos puertos del Amazonas,
pasado el Pongo de Manseriche, el más próximo á los
centros civilizados del Perú. Gracias á la vía férrea pro-
yectada, fácil sería reforzar y remitir en todo tiempo, to-
da clase de elementos bélicos, inclusive torpederas y ca-
ñoneras á ese baluarte del Perú, establecido para amparo
y defensa de sus importantes territorios amazónicos. Pe-
ro dejemosla dilucilación de este punto á los profesiona-
les en la materia, y ocupémonosen terminar muestra la-
bor de propaganda.



VII
CONSIDERACIONES GENERALES

Sin duda alguna á muchos sorprenderá nuestro em-
peño de que se exporten por el Pacífico los productos de
territorios fecundados por ríos navegables, cuyas aguas
afluyenal Atlántico; pero confiamos que modificarán su jui-
cio al reflexionar sobre el particular, en vista de las razo-
nes ya expuestas. Otros considerarán utópica esta idea,
olvidando que estos territorios quedan en promedio á
más de 6.000 kilómetros del Pará; que la navegación de
estos ríos, por diversas causas resulta muy costosa, sin
dará los exportadores la seguridadnecesaria para la en-
trega de sus productos enel lugar de destino. Además,
los que piensan de ese modo, aprecian, como es natural,
el costo del trasporte de ferrocarril; por las tarifas excesi-
vas, que en justicia pueden calificarse de prohibitivas, es-
tablecidas por la Peruvian Corporation. Enel ferroca-
rril de Puerto Limón á Paita, cuya administración que-
dará bajo la influencia directa del Gobierno, no es posible,
quese adopte política tan inconveniente; al contrario todas
las medidas estarán inspiradas exclusivamente en las ver-
daderas conveniencias nacionales, y ya hemos expuesto
las diversas razones que existen, que permiten quelos fle-
tes de esa línea sean excepcionalmente bajos.

En la zona central de Estados Unidos, atravesada
por el Misisipí, que tiene 4.620 kilómetros de curso, la ma-
yor parte de la carga con excepción de la muy volumino-
sa y de poco valor, como por ejemplo, el carbón, madera,
etc., se remite á los puertos de exportación, situados en el
golfo deMéjico, por las líneas férreas que corren por am-bas márgenes, de ese hermoso río y esto no obstante la
increíble baratura de los fletes que cobran los inmensos
vapores de carga, que trafican en toda su extensión. Me-
ramente la construcción del camino de herradura, que
actualmente construye la Inca Rubber C*, á Puerto Can-
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damo, enel Tambopata, afluente del Madre deDios, ha
dado lugar áá que principie á exportarse la goma, que se
extrae de toda esa región, por el puerto de Mollendo.

Años Kilógramos

Eains 12,562 con un valor de Lp. 2475.
LISuri. a DAOda o ONOAIa 20 TD Qee Ea o E OU

En este caso, los productos para llegar á la estación de
Tirapata, en el ferrocarril de Juliaca al Cuzco, tienen que
recorrer á lomo de mula 350 kilómetros y en seguida por -

vía férrea hasta Mollendo otros 350 kilómetros, pagando
un flete exhorbitante. Debemos también advertir que el
puerto de Paita, llamado á reemplazaral del Pará enla ex-
portación de los productos de nuestra montaña, caso de
construirse el ferrocarril, sólo dista de Panamá 854 mi-
llas marítimas y queda mucho más próximo á los Esta-
dos Unidos, que aquel puerto brasilero, sobre todo si con-
sideramos, como debemos hacerlo, que una vez abierto el
Canal de Panamá, gran parte del tráfico de Estados Uni-
dos con las repúblicas occidentales y septentrionales de -

América del Sur, se efectuará precisamente por los puer-
tos norteamericanas situados en el golfo de Méjico; á
saber, Galveston, Nueva Orleans, Pensacola, etc. Las
principales empresas ferroviarias cuyas líneas troncales
terminan en esos puertos, se preocupan actualmente en
mejorar las condiciones de sus vías, conel objeto de poder
hacer frente á las nuevas exigencias de tráfico, que en su
concepto, tiene que provocarla apertura del Canal de Pa-
namá.

La estadística de los Estados Unidos, demuestra co-
mo se va trasladando, de año en año, de los estadosdel
Este hacia los estados que forman parte del grandioso
valle del Misisipi, la línea que gráficamente representael
núcleo y centro de la riqueza y progreso del movimiento
comercial é industrial de esa gran República adquiriendo
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cada año mayor importancia y significación comercial
los puertos de esa sección.

La distancia de Panamá á esos puertos, es de unas mil
millas náuticas; todo esto nos demuestra que una vez que
quede roto el Istmo y se confundan las aguas del OcéanoAtlántico con las del Pacífico, el movimiento comercial de
los Estados Unidos con las repúblicas occidentales de la
América del Sur, se efectuará directamente por los hermo-
sos puertos que posée en el Golfo de Méjico. Los múlti-
ples productos del centro de la América del Norte, cuya
importancia, como acabamos de decir, crece de año en
año, en vez de buscar los puertos de Boston, Nueva York,
Filadelña, Baltimore, atravesando por ferrocarril, unos
mil quinientos kilómetros del territorio de los Estados
Unidos, optarán porlos del Sur, que quedan situados á
mitadde la distancia del Canal de Panamá.

Ese día la importancia dela espléndida bahía de Paita,
aumentará considerablemente, lo mismo que la del ferro-
carril á Puerto Limón. Entoncesel viaje de Paita á Nue-
va Orleans, señalando á los vapores únicamente un an-
dar de 18 millas por hora, se reducirá á menos de 6 días
(24 Panamá, 3á Nueva Orleans), y bastarían 9 6 10
días para trasladarse cómodamente de Iquitos al mencio-
nado puerto de Nueva Orleans ó cualquiera de los otros
situados en el Golfo de Méjico, para encontrarse al cabo
de unas pocas horas en el corazónde los Estados Unidos.

Noes posible, que prevalezca entre nosotrosesa timi-
dez genuinamente indígena, qué detiene el progreso mate-
rial de nuestra patria. Aun hay algunos peruanos que creen
quelos ferrocarriles sólo deben construirse para satisfa-
cer las exigencias existentes del tráfico ó para unir una
población con otra; no ven en los ferrocarriles sino elele-
mento puestoal servicio de la riqueza; pero no el elemen-
to por excelencia creador de ella. La idea de construir
un ferrocarril á regiones despobladas para explotarlas,
la considera absurda.

Cuando la locomotora apareció por primera vez al
Oeste de los montes Aleganis, todoel vasto territorio fe-
cundado por el Misisipi era un desierto, y hoy es una de



=alas regiones más fértiles yricas del mundo. En los países
nuevos, no se establecen los ferrocarriles para ponerlos al
servicio de las corrientes comerciales ya desarrolladas, sino
como medio de provocar y crear esas corrientes. Para
estos países, las vías férreas son lo que eran en la antigiie-
dadlos ríos, cuando aun no había invadido al mundoesafebril impaciencia por la rápida explotación de las rique-
zas naturales; esto es una gran arteria comercial que
trasforma “las condiciones económicas de la región atra-
vesada por él.Otra circunstancia, que en un futuro próximo contri-
buirá á acrecentar la importancia del puerto de Paita y del
ferrocarril del Norte, es el desarrollo de las relaciones co-
merciales entre el Perú, el Japón y la China. Una de las
consecuenciasinevitables de la última guerra entre Rusia y
el Japón, será la expansión y crecimiento de las industrias
y del comercio deesta última nación, que ha pasado á ocu-
par un puesto entre las grandes potencias del mundo.

El nuevo Japón, en su rol de gran potencia aliada con
el Remo Unido, nos prepara muchas sorpresas lo mismo
que la modernización de la China. La situación geográfi-
ca del Perú respecto á esas dos grandes naciones es bas-
tante favorable parael intercambio de sus productos.

No creemos pues, de que se necesita mucha previsión
para comprender que está próxima á operarse una gran
evolución en el comercio de esos paises y que esa evolu-
ción afectará al Perú. Ya está anunciado el propósito de
establecer una línea de vapores directa para la costa occi-
dental de la América del Sur, y considerando la inmensa
población de esos paises, es natural suponer que el consu-
mode los artículos que se producen en los trópicos, ad-
quiera gran importancia. En este caso el jebe, caucho y
demás productos que seextraigan de los territorios bra-
sileros y pernanosrivereños al Amazonas y sus afluen-
tes, se remititirán directamente al Japón y á la China por
la ruta de Paita, por serla más corta y la más económica.

No obstante de que así han procedido los Estados
Unidos, Méjico, la Argentina y otros países que hoy asom-
branal mundo consu prosperidad; y se reconoce que si esos



países hubieran esperado, que primero se cultivaran los
campos, se explotaran las minas y se formaran las cit-
dades, para proceder entonces á construir los ferrocarriles,
estarían esperando hastael día. Todavía existe gente á la
que arredra la idea de construír ferrocarriles, comprome-
tiendoel crédito de la República.

Esos países han comprendido, que era absurdo su-
poner que pudiera colonizarse una región, sin tenerla
dotada de los mismos elementos y demás facilidades
de trasporte, de que disfrutan los emigrantes en otros
países. Por eso su procedimiento para determinar la
construcción de una vía férrea en determinada zona de su
territorio, ha sido reconocer préviamente las riquezas na-
turales queella contenía, para calcular cuál era el monto
probable de los rendimientos de sus bosques, campos y
minasy el costo de extracción de cada tonelada, con arre-
glo á los procedimientos modernos, para proceder de
hecho,si el resultado fuere favorableá su construcción; sin
esperar siquiera, como ha sucedido er Méjico, poseer la
renta necesaria para subvencionar el nuevo ferrocarril;
confiando que este producirá al cabo de pocos años, lo su-
ficiente para pagar la subvención, que fué indispen-
sable otorgar, para dotar al país de ese nuevo elemento
de progreso.

Cuando las empresas ferroviarias son bien concebidas
y sus líneas cruzan territorios fértiles, siempre son repro-
ductoras, y al cabo de unos pocos años, devuelven con
creces los sacrificios hechos. Si este sistema, que ha lleva-
do á otros países al apogeo de su grandeza, nos inspira
miedo, renunciemos al rápido engrandecimiento del Perú.

Grandees el esfuerzo que han hecho y siguen haciendo
las diversas naciones del mundo para desarrollar su sis-
tema ferroviario. convencidas de que este es el medio más
eficaz para fomentar su civilización y progreso. En los
países más adelantados no hay obstáculo que parezca in-
superable, ni gasto que se juzgue excesivo, cuandose tra-
ta de aumentar y abaratar los medios de comunicación y
trasporte. Si aquellos países no rehuyen sacrificios para
mejorar su sistema ferroviario, ¿que no debe hacer el Perú



para crearlo? En el caso, presente no se trata finicamen-
te de la construcción de un ferrocarril con fines industria-
les y comerciales, sino de una línea férrea de carácter ex-
tratégico, que además tiene vinculada á su ejecución, tras-
cendental importancia política. El costo de esta obra,
llamada á producir resultados tan benéficos para el Perú,
como esperamos haber demostrado, es de sólo £ 2.000,000.

El servicio de interés al 6%, demandaría una anuali-
dad de £ 120,000, y bien pueden afectarse al cumplimien-
to de esa obligación, el 50% de las rentas de las aduanas
de Iquitos y Paita, que corresponden á las secciones terri-
toriales que en mayor escala, vanáser beneficiadas con
la ejecución de esta obra, cuyas entradas aumentarán de
una manera extraordinaria una vez construído el ferro-
carril. Los productos de estas dos aduanas, en el año
próximo pasado, llegaron á £173,173, y teniendo en cuen-
tala nivelación de la tarifa de importación en Iquitos,
con la que rije en las demás aduanas de la República, no
consideramos exagerado computar el rendimiento para
1906, alrededor de £ 200,000.

No nos parece un imposible que el Gobierno pueda con-
seguir que se formara en los Estados Unidos, ó en Europa
una compañía que se ocupara dellevar á cabo el proyec-
to; esto es, construír el ferrocarril, establecer la navega-
ción fluvial y colonizar toda esa zona.

A más de dispensarse á esa compañía las franquicias
y concesiones usuales, podría efectuarse el pago de la cons-
trucción de la línea, con bonos especiales de ferrocarril,
que alefecto se emitieran, dando tantas libras en bonos
por cada kilómetro de línea construída y entregada al
tráfico público, de manera quelos bonos se emitirían pau-
latinamente á medida que quedaran expeditas y puestas
al servicio público las distintas secciones; de esta manera,
él total de los bonos, sólo resultaría emitido una vez con-
cluida y recibida la línea por el Gobierno.

Estos bonos de ferrocarril deberían gozar del interés
de 5 á 67% anual y estar sustentados, como ya se ha in-
sinuado, con la mitad de los productos de las aduanasde
Iquitos y Paita; siendo además obligatorio para el Go-



bierno, recibirlos á la par en pago de toda venta de terre-
nos de cultivo ó de gomales, que se efectuara en toda esa zo-
na. A fin de reducir el monto dela emisión de estos bonos,
sería conveniente ofrecer á la compañía constructora, ce-
derle en parte de pago, determinado número de hectáreas
de terrenos de cultivo á ambos ladosde la vía, por cadakilómetro de línea puesta al servicio público, adoptando
al efecto el sistema de hacer la adjudicación en lotes alter-
nandos, con cinco kilómetros de frente sobrela línea.

También podría otorgarse á la compañía, comoali-
ciente, el derecho de preferencia sobre los denuncios que
hicieran los particulares, con arreglo á las leyes de minas
y gomales, dentro de las dos fajas paralelas á la línea fé-
rrea, señalando á cada una el ancho de cinco kilómetros,
caducando este privilegio respectivamente, al año de
construída cada una de las cuatro secciones de la vía.

Noes posible ni hay objeto, por ahora, en enumerar
todas las combinaciones que puedan hacerse para intere-
sar é inducir á los capitalistas á que emprendan una ne-
-gociación tan vasta. Los alicientes, especialmente pa-
ra el capital norteamericano, son múltiples, figurando
entre estos de una manera preferente, la posibilidad de
adquirir vastas extensiones de gomalesy de tierras propias
para el cultivo de la goma yel caucho, unidas por ferro-
carril á un puerto tan hermoso como el de Paita, que
quedaría sólo á 6 días de Nueva Orleans,

Por esta circunstancia y otras más, según nuestro
criterio, esta negociación tiene especial importancia para
los capitalistas de los Estados Unidos, y, por consiguien-
te, tenemos confianza queel proyecto encontraría en esa
gran República, favorable acogida; sobre todo si se pre-
senta en la forma ya conocida por ellos y que es en la que
han realizado negocios análogos, que han demandado ca-
pitales muy superiores.

Al actual Gobierno, que ha iniciado en nuestra patria
el nuevo período de construcción de ferrocarriles y que ha
tenido la gloria de restablecer el crédito externo, le corres-
ponde afrontar la solución del importante problema polí-
tico vinculadoála ejecución del ferrocarril del Norte, lla-



Omado á civilizar y peruanizar las ricas regiones delOrien-
te de nuestro territorio, abriendo inmenso horizonte á la
futura prosperidad del Perú.

No sabemossi nuestros sentimientos de peruanos per:
turban nuestro criterio, pues vemos tantas ventajas
anexas á la realización de este proyecto, y todas ellas de
tal magnitud, que no comprendemos como pueda vacilarse.
Ya es necesario emprender con toda energía la cam-
paña y trabajar sin descanso, hasta lograr la ejecución
de esta magna obra. La posesión y conservación del in-
calculable tesoro, que para el porvenir del Perú represen-
tan esos esplendidos territorios, impone á la generación
actual y especialmente 4 sus mandatarios deberes ine- -

ludibles. Para que ellos permanezcan intactos bajo
el dominio del Perú es preciso apoyar muestro dere-
cho, en algo más sólido. y más eficaz que el derecho
mismo: en muestro concepto ya lo tenemos dicho el
único medio es la construcción del ferrocarril á Puerto
Limón, que deje ligados esos terrritorios y nos garantice
la propiedad efectiva mediante el usufructo y aprovecha-
miento de sus riquezas.

Los intereses futuros del Perú exigen, que el día en que
pase el primer vapor del Atlántico al Pacífico, y quedeasí,
franco el paso para los capitales y los hombres del Norte,
dispuestos á venir al Perú, impulsados por el deseo
de mejorar de condiciones, encuentren al llegar al primer
puerto peruano,( Paita), que este está unido con la hermo-
sa hoya del Amazonas y que están abiertasála colonización
de lasrazas europeas,bellísimas y salubres comarcas de ex-
traordinaria fertilidad, cuajadas de gérmenes de toda cla-
se deriquezas naturales. No alcanzamos á concebir, como
puede aplazarse por más tiempo la construcción de esta
gran via, querepresenta parael Perú, garantía parala con-
servación de sus codiciados territorios septentrionales y
orientales; la nacionalización de un comercio de granpor-venir y la apertura de una E.parala-todos los productos de la extensa región delam:
dejando así prácticamente col cado al Perú enmedio d
dos océanos. Hoy que el ambiente que se respira es d
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progreso, es imposible que quede sin satisfacerse esta
«spiración nacional. Tenemos fe en que pronto recorrerá
la locomotora la región situada entre Paita y Puerto Li-
món, y que una flotilla de vapores de río, extienda los
beneficios de la línea férrea por todos los ámbitos de los
territorios del Oriente del Perú.

Esa fe nosla inspira, el hecho de regir hoylos destinos
de la República un ciudadano patriota y esclarecido, que
en toda ocasión ha revelado tener cabal conciencia de los
deberes que pesan sobre el primer magistrado de la Repú-
blica, y se robustece nuestra confianza al ver que está
asistido por distinguidos consejeros, cuya preocupación
constante es el engrandecimiento de su patria correspon-
diendo á dosdeellos, intervención directa é inmediata
en la realización de este proyecto—á los ministros de Ha-
cienda y Fomento—en los que todos se complacen en re-
conocer las aptitudes y energía necesaria para realizar
obras de gran aliento.

Hagamos votos para que el proyecto acariciado aho-
ra treinta años, por uno de los más preclaros estadistas
que ha tenido el Perú—Don Manuel Pardo—sea pronto
una realidad.

Lima, 2 de Octubre de 1905.

Atlejandro Garland.

INSTITUTO RIVA-AGUERO
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