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MEMORIAL

SOBRE LOS TRABAJOS EJECUTADOS Y LA IMPORTANCIA
DE LA EMPRESA PARA LOSINTERESES GENERALES

DEL PAIS
e —

Al presentarnos nuevamente al Congreso de nuestro pafs,

solicitando la modificacién de la ley de concesién para la ter-
minacién del ferrocarril trasandino interocednico, hemos creido
oportuno exponer, con precisién y claridad, las causas que nos
han impedido hasta ahora utilizar la concesién que se nos ha
acordado, para la negociacién en Europa de los capitales nece-
sarios para completar nuestra obra.

Al mismo tiempo nos proponemos hacer una breve relacién

de los trabajos ejecutados y presentar algunos datos tendentes .

4 demostrar la importancia de la Empresa, bajo el punto de
vista de los intereses generales del pafs.

Aunque ‘nuestro primer proyecto se limitaba 4 la construc-
cién de un ferrocarril hasta Mendoza y San Juan, con el fin de
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conservar el importante comercio que existia entonces entre
dichas provincias y Valparafso, fué¢ extendido mads tarde, por
resolucién del Congréso argentino, hasta la ciudad de Buenos
Aires; y debido d las mayores facilidades que nos fueron concedi-
das en ese pats, pudinos negociar en Europa los capitales y dar
principio d la construccion del ferrocarril desde la ciudad de Bue-
nos Aires.

Después de terminada la linea de Buenos Aires 4 Mendoza,
que tiene una extensién de 1,047 kilémetros, emprendimos la
construccién de la seccién argentina del Ferrocarril Trasandino,
que tiene un largo total de 175 kilémetros, de los cuales se en-
cuentran construidos 142, de modo que para la préxima esta-
cién de verano la locomotora recorrera 1,189 de los 1,222 kilo-
metros de la parte argentina, quedando solamente por hacer 33
kilémetros, 6 sea un 3 por ciento del total.

« El costo de la parte ya construida asciende 4 £ 8.000,000, y
los 33 kilémetros que faltan, que son de construccién relativa-
mente ficil, no importarin mdis de £ 200,000; asi{ que también
podemos decir que, con relacién al capital, lo que falta no al-
canza al 3 por ciento del ya invertido.

La Compaiifa propietaria de la seccién argentina continuarg
este afio la construccién hasta el Puente del Inca, de modo que,
para el siguiente, quedardn por construir solamente unos 15 ki-
lémetros de ferrocarril (incluso dos de tdneles de la cumbre),
trayecto que serd facil recorrer en carruajes de posta en menos
de tres horas.

Esta tltima parte se pondra en ejecucién tan pronto como
del lado de Chile se adelante la construccién lo que baste para
que ambas secciones puedan terminarse al mismo tiempo.

IT

. Para la construccidn de la parte chilena no nos ha sido postble
utilizar la concesion que se nos ha otorgado, pues la insuficiencia
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del interéds gavantido y las vestricciones impuestas para su pago
son parte & dificultar insuperablemente la negociacidn.

Sin embargo, animados del mas vivo deseo de adelantar en
lo posible los trabajos, y con la esperanza de obtener las mo-
dificaciones pedidas por los financistas de Europa, no vacila-
mos en organizar la Compaiifa constructora con un capital
nominal de £ 1.400,000, 4 la cual transferimos la concesién y
todos nuestros derechos, proporciondndole al mismo tiempo los
fondos para la construccién mientras pueda ella hacer la emi-
sion de su capital, lo que aun no ha sido dable por las razones
expuestas.

En efecto, no era de espcrar que una empresa industrial,
como es la de un ferrocarril, pudiera hacer una emisién en los
mercados europeos al 4 por ciento de interés, cuando al mismo
tiempo el Gobierno de Chile lanzaba en esos mercados un emprés-
1to al 5 por ciento, que fué negociado al 92 y medio por ciento, y
muy poco después se emitian en Chile bonos internacionales
con el 6 por ciento de interés.

Hay que advertir que, tratindose de una empresa industrial,
el tipo de interés tiene que ser mayor que el de una emisidn
directa del Gobierno, en razon de que hay siempre riesgos que
tienen que correr los accionistas de una empresa industrial, los
que necesariamente hay que tomar en consideracién, como, por
ejemplo, gue pudiendo gastarse mds de lo calculado y garantizado
- por la concesién, el aumento perjudica 4 los accionistas, que
tienen que proporcionar los fondos, y no al Gobierno, que ha
limitado el monto de la garantia.

Esta circunstancia y muchas otras, que no mencionaremos
por no extendernos demasiado, hacen que tengan siempre pre-
ferencia en el mercado monetario los bonos de los empréstitos
directos de los gobiernos, sobre los de una empresa industrial
con su garantia.

Por esto es que las emisiones para obras piiblicas con garan-
tias, se han hecho invariablemente 4 un tipo de interés mis
elevado que el de los empréstitos directos, y es facil de com-
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prender entonces que nos ha sido enteramente imposibie el
negociar los capitales para el ferrocarril con sélo el 4 por ciento
de garantfa, esto es, menos aun que el tipo de la ultima emi-
sién del Gobierno, que fué al 5 por ciento.

Pero lo que dificulté sobre todo la negociacién fueron las
restricciones impuesias en la cliusula de la garantia,y 4 la ver-
dad se puede decir que una garantia dada bajo tales condicio-
nes, pierde el cardcter de tal, y asi se la considera en el mercado
financiero.

Los que invierten sus economias en un pais extranjero y
optan por la garantia de un gobierno, buscan una inversion se-
gura, y no pueden considerarla como tal cxando se les dice que
se les abonari como parte de esa garantia un tanto por ciento
de las entrad s brutas de una linea férrea. Bajo tales condicio-
nes, lo repetimos, no es posible que se consigan capitales en
Europa. La garantia debe ser absoluta, esto es, que se reconoz-
ca 4 los accionistas una utilidad neta de un tanto por ciento,
aunque se obligue 4 la Empresa 4 entregar al Gobierno las en-
tradas liquidas de la linea hasta reembolsarle por completo lo
que hubiere adelantado por razén de la garantia.

ITT

Muchas veces se ha dicho que la tasa del interés corriente en
Londres es del 2 al 5 por ciento, y que, por consiguiente, hay
posibilidad de conseguir fondos en estas condiciones para obras
publicas en la América del Sur; pero las personas versadas en
los negocios financieros saben demasiado bien que, cuando se
habla del interés corriente en Europa, no es otra cosa que de la
tasa oficial del descuento, que fija periédicamente el Banco de
Inglaterra, lo que es cosa muy distinta.

Saben también, 6 deben saber los hombres de negocios, que
hay ocasiones en que se hacen operaciones de descuento 4 un
tipo muy inferior al fijado oficialmente por el Banco de Ingla-
terra; y sin embargo, si se tratara de obtener dinero & interés,
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mo se conseguiria 4 menos del 5 por ciento, aunque el tipo ofi-
«cial del descuento fuera de 2% por ciento, y que en el mercado
se hicieran descuentos & 1 por ciento anual, como sucede con
frecuencia.

Hay, pues, gran diferencia entre las operaciones de descuen-
tos en la plaza de Londres y el interés del dinero por présta-
mos. La diferencia es naturalmente mayor cuando se trata de
una inversién permanente, como la construccién de un ferro-
«carril. El interés del dinero es bajo en Europa solamente en
velacién d los titulos de crédito, que ofrecen una seguridad in-
indispuiable, como, por ejemplo, los consolidados ingleses, pues
‘hay sumas enormes que, por un motivo 6 por otro, no pueden
sino colocarse 4 interés y en titulos determinados; pero 4 me-
dida que aumenta el riesgo, aumenta también el tipo del in-
terés.

Aun cuando el Gobierno de la India ha podido negociar em-
préstitos 4 menos del 4 por ciento, ha acordado garantfas del g
por ciento por cerca de cieh millones de libras esterlinas para
la construccién de ferrocarriles. Estas garantfas han sido sin
-.condiciones, sin cargo de reembolso ni otras, y se las ha hecho
efectivas desde el dia en que se depositaba el dinero en cl Ban-
-co. Juzgamos, por lo tanto, que no se ha de considerar excesiva
nuestra pretension de solicitar el mismo 5 por ciento reconoci-
do, no ya desde el dia de la emisién, sino después de termina-
-do el ferrocarril y entregado al tréfico publico.

En Europa no pueden apreciar la importancia 6 convenien-
«cia de una empresa nueva en el extranjero é en un pafs tan
remoto como el nuestro, y es natural entonces que se dé impor-
‘tancia 4 la garantia del Gobierno del pais interesado.

Estudiemos entonces si el ferrocarril, una vez terminado,
‘podrd 6 né tener vida propia, es decir, que sus entradas basten
por si solas para cubrir el interés del capital garantido, en un
tiempo mds é menos corto.
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Como ya lo hemos dicho, la idea de la construccién de este:
ferrocarril tuvo por objeto el conservar y desarrollar el comer-
cio que tenfamos por el Paso de Uspallata, desde tiempo inme-
morial con las provincias de Mendoza, San Juan y San Luis,
y creemos que la mejor prueba que podemos dar de la necesi-
dad 6 conveniencia del Ferrocarril Trasandino es la opinién
emitida por el comercio de Valparaiso en 1874, que agregamos.
4 esta publicacién, bajo la letra A, en el apéndice. Las firmas
que figuran en dicha nota representaban en aquella época casi
la totalidad de las casas importadoras, y eran indudablemente
quienes mejor podian juzgar de la conveniencia y aun nece-
sidad de la construccién del ferrocarril. Nos referimos a dicho-
documento, que demuestra de la manera mds concluyente las
ventajas que proporcionard el ferrocarril, asi como los perjui-
cios, si no se construyese, como ya se ha palpado, 4 virtud de
la desaparicién del comercio de exportacién que antes existia.

Con la construccién del ferrocarril recobraremos, sin lugar &
la mds remota duda, ese comercio, que ahora es de mayor con-
sideracidn, debido al gran desarrollo que han tenido las pro-
vincias de ultra-cordillera durante los ultimos veinte afios y, si
antes se podia afirmar eso, ahora se puede asegurar de una
manera evidente, puesto que conocemos las tarifas vigentes en:
los ferrocarriles argentinos y éstas nos pueden servir de compa--
racion.

La distancia entre Buenos Aires y Mendoza es de 1,047 ki--
lémetros, y entre Mendoza y Valparaiso hay 375 kilémetros..
Segun las tarifas vigentes, desde Buenos Aires el flete de una.
tonelada de mercaderias transportada hasta Mendoza varia en-
tre 73 pesos 41 centavos, por la primera clase, y 18 pesos 5
centavos por la décima 6 sea ultima clase,

Sobre estas tarifas, estimadas en oro, el Gobierno ha autori-
zado un recargo de 75 por ciento, en compensacién de la pér-
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dida en el cambio. Asi que, en moneda corriente, se paga en el
dia 128 pesos 46 centavos por la carga de primera clase y 35
pesos 58 centavos por la décima ¢ ultima clase.

En las tarifas que hemos propuesto para el trasandino, se-
gin el Prospecto de Trifico que tenemos preparado, fijamos
30 chelines por tonelada en la seccién chilena, y agregando
otro tanto para la Argentina y 10 chelines para la linea del
Estado, resulta un total de 70 chelines por tonelada por la carga
de primera clase de Valparaiso 4 Mendoza, que equivale & 17
pesos 50 centavos ore sellade al cambio de 48 d. por peso

Estas tarifas, que parecen 4 primera vista elevadas, no alcan-
zan, sin embargo, n1 a la mitad de lo que se paga en la actua-
lidad en la linea de Buenos Aires & Mendoza, 4 saber:

De Buenos Aires 4 Mendoza. $ 73.41 oro=$ 12846
De Valparaiso 4 Mendoza.... n 17.50 oro=n 52.50

Debemos hacer notar que, normalizada la situacién econé-
mica en ambos palses, las ventajas serfan mucho mayores para
Chile.

Hemos puesto en manos del sefior Ministro del Interior las
tarifas oficiales de los ferrocarriles argentinos, y de ellas he-
‘mos extractado los datos que figuran en el apéndice bajo la
letra 5.

Creemos haber demostrado de la manera mas concluyente,
que el Ferrocarril Trasandino de que nos ocupamos, ofrecerd
ventajas tan notorias para el comercio de las provincias de ul-
tra-cordillera, que no sélo contribuira 4 que Valparaiso sea el
puerto obligado para su comercio de importacién y exporta-
cién, sino que, mediante la considerable reduccién en el costo
de transportes, contribuird poderosamente al desarrollo de mu-
chas industrias y en particular de la minera.

En la época en que el transporte de Chile para Mendoza se
hacfa 4 lomo de mula, se pagaba 4 razén de 70 pesos por tone-
lada, sin contar los gastos de subdividir los bultos para zercios
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de mula, lo que causaba un recargo mis, que no tenfan que
sufrir los que transportaban su carga de Buenos Aires, porque
se servian de carretones y carretas; mientras que ahora el ferro-
carril podrd hacer el transporte por menos de la cuarta parte
de lo que antes se pagaba y con buena utilidad para la em-
presa.

Si el ferrocarril estd llamado 4 asegurarnos el comercio de
Mendoza, San Juan y San Luis, con mayor razon nos asegu-
rard el transporte de la produccién minera de dichas provin-
cias, porque la regién minera de las cordilleras argentinas se
encuentra atin mucho mis cerca de Chile que Mendoza mismo.

En nuestro concepto, el Ferrocarril Trasandino desarrollard
4 tal punto las industrias de todo género de las dichas provin-
cias argentinas, que har4 indispensable su prolongacién hasta
el puerto de Quinteros, porque la linea del Estado no dard
abasto con el aumento de trdfico.

El puerto de Quinteros est4 llamado 4 ser puerto para la ex-
portacién é importacién de los productos naturales y asi, como
Valparaiso, serd siempre el abastecedor de las mercaderfas ma-
nufacturadas de procedencia extranjera.

Bajo la letra € acompafiamos un Prospecto del Tréfico, en el
cual sélo hemos tomado en consideracién dos trenes diarios,
uno de pasajeros y otro de carga, de primera y segunda clase,
bastando con esos dos trenes para asegurar 4 la Empresa un 5
por ciento de beneficio liquido sobre un capital de 1.200,000
libras esterlinas. Hemos tenido cuidado de no exagerar ni las
tarifas ni el trdfico, sino, por el contrario, hemos basado nues-
tros cdlculos en lo que consideramos ser el minimo posible.

Se nos ha observado por alguien que las tarifas son elevadas;
pero esto nos favorece, puesto que son las que hemos tomado
por base para nuestra comparacién con las tarifas de Buenos
Aires 4 Mendoza. En cuanto 4 los pasajes, el costo de uno de
primera clase de Valparaiso 4 Buenos Aires no pasar4 de 10 li-
bras esterlinas, siendo que el precio acostumbrado por la via
del Estrecho de Magallanes ha sido de 40 libras esterlinas, du-
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rando el viaje doce dias, mientras que por el ferrocarril no se
-demorard mas de 40 horas.

El cuadro D contiene el resumen de todos los gastos que
-demandard la exploracién y conservacién del ferrocarril, inclu-
s0 el combustible para dos trenes diarios y los gastos de admi-
nistracién, tanto en Londres como en Chile; y abrigamos la
-confilanza de que, examindndolo con toda detencién, se verd
‘que mds bien hemos exagerado que restringido cada partida; de
modo que los resultados del trafico nunca podrdn ser inferiores 4
nuestro presupuesto.

V

Una vez demostrado que el Ferrocarril Trasandino, por su
situacién y condiciones excepcionales, puede asegurarse vida
propia con el reducido triafico que hemos indicado en el pros-
pecto, facil serd comprender que queda ancho campo para
aumentar sus entradas, estableciendo mayor nimero de trenes
con tarifas mds reducidas.

Como no tratamos de establecer una via nueva para el co-
mercio trasandino, sino de fiacer wolver las cosas al estado en
que antes se encontraban, y hemos probado que tenemos la
ventaja tanto en las distancias como en el costo de transporte,
nos parece que queda establecido que el ferrocarril tiene asegu-
rado un trdfico de consideracién y bastante remunerativo.

Admitido esto, como no puede menos de admitirse, se con-
vendré entonces en que la garantia que solicitamos del Congreso
para poder negociar los capitales en Europa,no serd sino nominal

Esta es la inica manera como se acostumbra hacer en todos
los puntos del mundo esta clase de demostraciones; y dudamos
que alguna vez se haya conseguido presentar convencimientos
de un modo mds palpable.

VI

Creemos que el ferrocarril ofrecera facilidades especiales para
la snmagracidn, pues siendo Buenos Aires un centro de afluen-



e

cia europea, fcil serd, para los que necesiten contratar obreros,
que los encuentren allf, bajo condiciones ventajosas y 4 medida
que se necesiten, ahorrdndose el Gobierno los fuertes desem-
bolsos que ha acostumbrado hacer para traerlos directamente

de Europa.

VII

No concluiremos estos apuntes sin llamar la atencién al he-
cho de que el Brasil estd extendiendo sus lineas férreas, tanto
hacia el sur hasta el Rio Uruguay y Montevideo, como hacia
el norte hasta Pernambuco. Las lineas del sur estdn todas en
construccién y creemos que en muy pocos afios se encontrard
Rio Janeiro en comunicacién con Montevideo; y en cuanto al
norte, hasta Pernambuco, no pasarin muchos afios mds (pues
se ocupan actualmente de los estudios de la parte que falta)
sin que se pueda viajar de Chile 4 Europa sin mds que ocho
dfas de navegacién y cinco por ferrocarril.

Esta serd también la ruta obligada para los pasajevos y co-
vrespondencia de Nueva Zelanda pava Eurcpa, como lo predijo
el célebre navegante Fitz-Roy y lo sostienen los escritores aus-
tralianos. En la actualidad hay dos grandes lineas que regresan
de Nueva Zelanda por el Cabo de Hornos, con escala en Mon-
tevideo y Rio Janeiro.

Hemos consagrado mds de veinte afios de nuestra vida 4 la
ejecucién de esta gran empresa, porque hemos tenido el con-
vencimiento de que ella reportara beneficios incalculables para
nuestro pais; pero hasta ahora no hemos tenido la suerte de
poder utilizar en provecho de ella las concesiones con que se
nos ha favorecido; y ya que no podemos seguir adelante con
nuestros propios elementos, esperamos que no se nos negard la
reforma de la ley de concesién que venimos a solicitar, esto es,
que se nos acuerde la garantfa de un 5 por ciento efectivo sobre
el capital de 1.200,000 libras esterlinas, obligdndose la Empresa
4 entregar al Gabierno el total de las entradas liquidas que




produzca la linea, hasta cancelar por completo las sumas que
hubiere adelantado,—si es que algunas,—el Gobierno por cuen-
ta de la garantia.

Una vez despachada esta concesién, la Compaiifa construc-
tora podrd hacer sin demora la emisién de sus acciones en el
mercado de Londres, y en tres afios, 4 mds tardar, se terminar4
de una manera definitiva el ferrocarril, sin perjuicio de que en
un afio se establezca un servicio provisional de carruajes de
posta, que hardn en cinco ¢ seis horas el trayecto de la cumbre,
comprendido entre las extremidades respectivas de la linea 4
cada lado de la cordillera, mediante lo cual la duracién del via-
je entre Valparaiso ¢ Santiago y Buenos Aires no pasard de
52 horas.

En este rdpido escrito no hemos querido hacernos cargo de
ciertas objeciones de polémica que no merecen atencién espe-
cial, pero dedicaremos pocos renglones 4 dos de ellas, que son
repetidas por personas que no han tenido motivo para estudiar
esta clase de asuntos.

Es la primera, que el sistema de cremallera dificulta el tré-
fico regular. Este es un notorio error. El trdfico por simple ad-
herencia es 4 todas luces mds ineficaz que el por cremallera,
siempre que se trata de una gradiente de mds de 224 por ciento.
Como desarrollo de esta idea, nos bastard decir que antes fué
nuestro proyecto tener gradientes hasta de 4 por ciento por
adherencia; pero, adoptando ahora la de 214 por ciento como
mdximum, con auxilio de cremallera, cuando exceda de ese
desnivel, hemos conseguido dar 4 la linea doble capacidad de
traccion y consiguientemente de carga que la que habria cabido
al proyecto abandonado. Cualquier hombre profesional confir-
mara esta idea.

Consecuencia del verdadero axioma de ingenieria que deja-
mos establecido, es que el mismo tren que haya hecho el cami-
no de 214 por ciento de gradiente, continuara sin cambio algu-
no sobre otra de 8 por ciento con auxilio de la cremallera, y
llegard en la misma condicién 4 Mendoza.
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La otra objecién es que podria temerse que se hiciera efec-
tiva la garantia aun en el caso de no terminarse la linea. Lo que:
contestamos 4 ella es que, 4 pesar de ser regla general en todas
partes el otorgamiento de la garantia por secciones, nosotros
nos hemos resignado 4 no pedir ese natural beneficio, sino que:
tenemos aceptado que la garantia prinzipie 4 ser efectiva cuan-
do la obra esté terminada.

Por la Empresa,
MATEO CLARK
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FERROCARRIL TRASANDINO

SECCION CHILENA
Prospecto del trdfico

Un tren de pasajeros de subida conduciendo:

12 pasajeros de 1. A4 plicnit i te it £ 24
20 " de 2.2 8 S R oS n 20
2 toneladas de encoms. 4 v 4 #  ceeerereene. o 8
10 il (cargadeexp.d 2 1 iereeecenses n 20
350 diasx £ 72
Un tren de pasajeros de bajada:
12 pasajeros de 1.2 & clulstli st L 24
20 " de 2.2 AR TR ss o s elens s n 20
30 inmigrantes dnjroichs. .. aloi a1y
2 toneladas de encoms. 4 1 4 11 eeverenseens n 8
8 1 cargadeexp.d n 2 1 eeeeeeinnnn. n 16
350 diasx £ 83

Un tren de carga de cada lado:

350 dias x 40 tons, x 2 X £ 1.10

Gastos de explotacién segiin presupuesto........

= £ 25,200

3

£ 29,050

£ 42,000

£, 96,250
£ 33,000

£ 63,250
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Presupuesto de gastos de explotacién v conservacién

2. Direccion y Administracion en Londres (1)........

2. Administracion en Chile:

I ingeniero administrador.......... e £

2 ingenieros ayudantes....cccoeveveiiiinniines 1

3 empleados de oficina... S Y

4 sirvientes de campo........... Abcoe0a0nace LAl

Utiles de escritorio ¢ impresiones.......coe  n

Gastos menudos, etC............ LSS R
3. Almacenes:

I almacenero cocesres seneeees Sl e

I mMayordomo y PEONES.: weeeerrierareennens 11
Materiales de CONSUMO..vvvecrereeensaceanns i

4. Conservacion de la via y obras.

NS PE @Y e ey o e
3 mayordomos...... "
Telegrafistas, guarda hilos.....lc.ceeeteinn.. "
70 DEONES.cvsesiriasnssnnsnsns S A BABOAOAAGH y T]
ATLESANOS o eiseesntssisnssnsebuaie o alans it it "

5. Locomotoras y tren rodanie:

T TNV OTAOTIIO s te t e weiomiaie ot sais slalarle e s S5

Herreros, carpinteros, €fC...ocveceeaseaccnc.  m
B eOn s e e S

6. Trifico:
3 jefes!de estacionic. st il ol s L
Telegrafistas y almaceneros.................. i
Cambiadores, cuidadores y bomberos...... 1"
EOnAUCLOTES el i vt s siie s Bk ] i

7. Gastos de traccibn:
4 maquinistas, 4 fogoneros, limpiado-

FESSELC YL e LR B e s Ve £

Carboén para 2 trenes dtanos, subida y
bajada.: Siciai S SR e n

1,500
1,000
1,500
300
1,000
8oo

300
250
2,500

450
300
200
4,200
1,500

400
1,000
1,000

6oo
1,000
goo
390

2,000

5,000

£ 5,000

£ 6,100
£ 3,050
£ 6,650
£ 2,400
£ 2,800
4 7,000

(1) Todos los sueldos han sido exagerados.

£ 33,000
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Tarifas vigentos en los forrocarriles argentinoes de Buenos Aires

a Mendoza

Lerrocarril Buenos Aives al Pacifico:

De Buenos Aires 4 Villa Mercedes. ... .c.vu... . 691 kilms.

Ferrocarril Gran Oeste Argentino:

Villa Mercedes 4 Mendoza....................... 356 n

DisTaNCIA TOTAL......... 1,047 kilms.

—fe—

TARIFAS VIGENTES EN ORO SELLADO

Buenos Aires Villa Mercedes

d a ToraL
Villa Mercedes Mendoza

rhiclaser i . $ 40.91 $ 32.50 $ 73.41
b S R .. 11 32.40 i 28.40 n 60.80
3.8 I seeceasannns = N 30.73 n 24.40 I 55.13
A s I e . n 24.80 n 20.30 n 45.10
2 T et athens " 21.37 n 16.30 n 37.67
GLai L g l0g n 12,20 n 3L.29
T I v s s sl ete aiors . n 18.19 n 206.29
SO i 16188 n 23.98
g MR i 2 n 8.10 " 20.34
TR | e o b Goons no 995 n 18.05

Las compaiifas estdn

autorizadas para cobrar un 757/ de pre-

mio sobre sus tarifas, en compensacién de la pérdida que les
deja la moneda corrieate (inconvertible).

F TRASANDINO
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Santiago, 17 de Noviembre de 1893

Conciudadanos del Senado y de la Cdmara de Di-
putados:

Tengo el honor de poner en vuestro conocimiento que
he resuelto incluir entre los asuntos de que podéis ocu-
paros en las actuales sesiones estraordinarias, la solicitud
de los empresarios del Ferrocarril Trasandino por Acon-
cagua, en que piden algunas modificaciones 4 las leyes
de concesion.

JorGE MoNTT
Vicente Ddvila Larratn

SOLICITUD Y PROYECTO DE MODIFICACIONES

EXCMO. SENOR:

Mateo Clark, representante de la Compaiifa del Ferrocarril
Trasandino Clark Limitado, 4 V. E. con el debido respeto ex-
pongo:

Que la ley de 4 de Febrero ultimo, reformatoria de la de 14
de Mayo de 1887, que autorizé la construccién del Ferrocarril
Trasandino por Aconcagua, ha resultado ser absolutamente
ineficaz, en términos que por mis esfuerzos que ha hecho el di-
rectorio de la Compaiifa para levantar en los mercados europeos
los fondos necesarios con sujecién 4 esa ley, no ha podido con-
seguirlo.

La razén capital de esa ineficacia estd en la tasa del interés
garantido y en las condiciones impuestas para su servicio.

Ese fracaso ha inducido al directorio 4 confiarme la comisién
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de venir 4 solicitar de V. E. la modificacién de la concesién en
los términos de las articulaciones que me hago el honor de
acompafar.

Parece que ya no hay para qué tratar en Chile de la inmensa
importancia vinculada a la construccién del ferrocarril intero-
cednico, porque la opinién publica se ha pronunciado con una-
nimidad al respecto.

El dinico punto 4 que me cumple llamar la atencién de V. E.
en esta ocasién, es 4 que nuestro gobierno ha negociado en Eu-
ropa un empréstito del 57/ al 92/ y tltimamente ha emitido
los bonos internacionales del 67/ 4 menos de la par.

De estos precedentes fluye la necesaria conviccién de que
es imposible levantar, en condiciones, no digo convenientes,
pero ni siquiera decorosas para una empresa industrial, & un in-
terés menor del 57, el capital necesario para su realizacién.

Por no extenderme en consideraciones, que quizd podra V. E.
calificar de excusadas, me permito acompanar el ejemplar de un
folleto que he publicado sobre esta materia, en el cual estdn ex-
puestas, en detalle, las dificultades con que se ha tropezado
para levantar el capital, y 4 la vez he apuntado las mds inme-
diatas y obvias ventajas que el ferrocarril en construccién trae-
r4 al comercio de Chile, siendo la més palpable de ellas la atrac-
cién que forzosamente producird esta linea sobre el comercio
de importacién y exportacién de las provincias argentinas prdé-
ximas 4 los Andes. |

En esta virtud, ruego 4 V. E. se digne acoger esta solicitud
4 fin de que la compaiifa que represento pueda lograr el fin que
persigue.’

MATEO CLARK



MODIFICACIONES

SOLICITADAS A LA LEY DE 14 DE MAYO DE 1887
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ARTICULO PRIMERO. Derdgase la ley de 4 de Febrero de
1893, reformatoria de la de 14 de Mayo de 1887, que autorizé
la construccién del ferrocarril trasandino por Aconcagua.

ART. 2.0 Substituyense 4 los articulos 6.2y 7.° de la referida
ley de 14 de Mayo de 1887, los siguientes:

ART. 6.° El Gobierno garantiza 4 la Empresa del Ferrocarril
Trasandino por Aconcagua el interés del cinco por ciento anual
sobre un capital de £ 1.200,000.

Al fin de cada semestre, la Empresa hard la liquidacién de
sus entradas y gastos de explotacién para establecer el resul-
tado de sus operaciones.

El Gobierno abonara 4 la Empresa la diferencia que resul-
tare entre el monto del interés garantido y el valor de las en-
tradas, después de deducir los gastos de explotacién.

Se considerardn como tales, solamente aquellos que requie-
ran la administracién, el movimiento del trdfico y la conserva-
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cién de la linea y su material, no incluyéndose bajo pretexto
alguno los que importan un aumento de capital.

El Gobierno intervendrd, mientras dure la garantia, en la con-
tabilidad de la empresa, con ¢l fin de asegurar esta separacién
en la calidad de los gastos.

Las entradas liquidas del ferrocarril, que excedan del interés
garantido, se aplicardn 4 reembolsar al Gobierno las cantidades
que hubiese cubierto por razén de la garantia, con intereses del
cinco por ciento anual sobre dichas cantidades.

El término de la garantfa es el de veinte afios, contados des-
de que se entregue al tréfico la linea en toda su extensién y
penetre en territorio arjentino.

ART.... Las tarifas ¢ itinerarios seran fijados con acuerdo del
Presidente de la Reptblica, reservando 4 éste el derecho de fijar
las tarifas por si solo desde que el producto liquido de la explo-
tacion llegue 4 un doce por ciento anual.

ART.... El plazo para la terminacién de la linea seré el de
cinco afios contados desde la fecha de esta ley.

—_—e—
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HONORABLE SENADO:

Vuestra Comisién de Gobierno ha tomado en consideracién
la solicitud en que don Mateo Clark, en representacién de la
Empresa del Ferrocarril Trasandino por Aconcagua, pide que
se modifique la ley de 14 de Mayo de 1887 que autorizé la cons-
truccién de la linea, en el sentido de elevar 4 cinco por ciento
el interés garantido sobre un capital de un millén doscientas
mil libras,

Antes de dictaminar acerca de esta solicitud, que ha sido in-
cluida en la convocatoria por un mensaje especial de S. E. el
Presidente de la Republica, la Comisién ha creido conveniente
conocer la opinién que el Gobierno abriga acerca de ella, 4 fin
de proceder de acuerdo con el Ejecutivo en un asunto de tanta
importancia. A este efecto ha oido al sefior Ministro de Indus-
tria y Obras Publicas, quien ha expuesto que las bases de la
solicitud del seiior Clark no son aceptadas por el Gobierno.
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El senor Clark, por su parte, manifiesta claramente que cual-
quier cambio de alguna considevacidn operado en estas bases, deja-
via a la Empresa que rvepresenta, en las mismas condiciones en
que se encuentra en la actualidad, esto es, en la inposibilidad ab-
soluta de levantar en los iercados europeos los fondos necesa-
rios para continuar los trabajos del fervocarril.

Ante tal emergencia, la Comisién cree inoficioso estudiar este
negocio en todos sus detalles, limitdndose 4 dejar su resolucién
al criterio del honorable Senado.

No obstante, la Comisién que ha tenido oportunidad de es-
tudiar este negocio en diversas ocasiones, estd penetrada de la
importancia de la obra.

Lo realizado ya manifiesta de una manera evidente la utili-
dad de ella. El desarrollo que ha tomado el trafico entre la Re-
publica Argentina y Chile desde que se puso en servicio la par-
te de la linea construida, aumenta de dfa en dia y demuestra
bien 4 las claras que una vez terminada la via, serd un elemen-
to poderoso para el fomento y desarrollo de nuestra industria y
de nuestro comercio.

Estas consideraciones hacen que algunos miembros de la Comi-
sidn se tnclinen d acceder d la solicitud que informanzos.

Sala de Comisiones, Diciembre 1.° de 1893.— Luis Pereiva.—
P. L. Cuadra—Antbal Zasniartu.—D. de Toro H.
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Ministerio del Interlor

Santiago, 14 de Mayo de 1887

Por cuanto el Congreso Nacional ha prestado su aprobacién
al siguiente:

PROYECTO DE LEY:

ARTICULO PRIMERO. Se autoriza 4 don Juan E. Clark y 4
las personas 6 sociedades 4 quienes ceda sus derechos, para
construir y explotar una via férrea de un metro de ancho al
través de la Cordillera de los Andes, bajo las bases siguientes:

(1.2) La linea arrancara de la estacion de San Felipe 6 de la
estacion de Los Andes, en la linea del Estado, y se extenderd
hasta Mendoza, en la Republica Argentina.

(2*) Los empresarios tendran un aiio y medio de plazo para
hacer por su cuenta los estudios y planos de la via, cuyos pla-
nos presentardn para su aprobacién al Presidente de la Rept-
blica. Si en un afio no fueren observados los planos, se consi-
deraran aprobados.
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(3.2) Los empresarios dardn principio & la construccién de la
via un afno después de la aprobacién de los planos, y la entre-
gardn al publico enteramente concluida dentro de cinco aiios,
contados desde la iniciacién de los trabajos, con las estaciones
y el equipo conveniente para satisfacer las necesidades del
trafico: '

El Presidente de la Republica podra prorogar este plazo de
cinco afos, 4 solicitud de los empresarios, no pudiendo exceder
de dos afios la préroga que se conceda.,

La proroga no se concederd y caducard el permiso si en el
mismo plazé de los cinco afios no se hubieren iniciado los tra-
bajos.

ART. 2.2 La empresa, ademds de las obligaciones que le im-
ponen los articulos 53, 54 y 55 de la ley de 6 de Agosto de
1862, tendra la de conducir por la mitad del precio de pasajes
4 los empleados de cualquiera clase que viajen en comisién del
servicio publico, y por la mitad del precio de tarifa toda carga
que se le entregue por cuenta del Fisco (1).

Si la empresa obtuviere de las lineas de ferrocarriles argenti-
nos, 6 de las que se liguen con éstos, algunos favores relativos

(1) Ley de 6 de Agosto de 1862.—ART. 53. Toda Empresa de ferrocarril
es obligada a conducir gratuitamente:

. Las balijas de la correspondencia que gire por los correos;

2.% El empleado que la oficina respectiva creyese oportuno encargar de
la conduccion de la balija;

3.” Los estafeteros que la renta de correos creyere conveniente estable-
cer en las lineas de ferrocarriles;

4.° Los funcionarios ¢ empleados d quienes el Gobierno comisionare para
la inspeccidn y reconocimiento de la linea ¢ del material de explotacion;

5.° Los funcionarios judiciales que fuesen 4 practicar investigaciones so-
bre delitos comet@t:l'"' en las estaciones 0 los trenes, ¢ 4 recoger informacio-
nes sobre accidentes ocurridos en la linea.

Arr. 54. Conduccion por la mitad del pasaje establecido para todo pasa-
jero & las tropas pertenecientes al ejército ¢ & la fuerza de policia que fue-
sen en comision del servicio. '

ART. 55. Deberdn conducir por la mitad del flete de tarifa las armas ¢
pertrechos de guerra ¢ demds elementos destinados al servicio militar,
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al transporte de correspondencia, carga 6 pasajeros, €sos favo-
res se hardn extensivos 4 los mismos objetos y personas quc s€
transporten por el ferrocarril trasandino.

ART. 3.2 Se declaran libres de derecho de importacion, de
pontazgo, de consulado, y, en general, de todo derecho fiscal 6
municipal, las mdquinas, carros, herramientas y demds mate-
riales necesarios para la construccién del camino, sus estaciones
y oficinas.

ART. 4.2 Se declaran de utilidad publica los terrenos que
sean necesarios para el establecimiento de la linea, estaciones, |
oficinas, depdsitos de maestranza y demds adherencias de una
linea férrea, debiendo verificarse la expropiacién en conformi-
dad 4 la ley de 18 de Junio de 1857. Esta autorizacién durard
por el término de ocho afios.

ART. 5.° Se concede 4 los empresarios el uso de los terrenos
de propiedad fiscal que necesitén para el ferrocarril, sus esta-
ciones y oficinas, como asimismo el uso de los caminos publi-
cos, con tal que en este uso no se ecmbarace el transito publico.
La ocupacién de terrenos fiscales serd calificada previamente
por el Presidente de la Republica de acuerdo con el Consejo
de Estado.

ART. 6.° El Gobierno garantiza 4 la empresa del ferrocarril
trasandino por Aconcagua, el interés de cinco por ciento al cam-
bio fijo de treinta y seis peniques por peso, sobre el costo efec-
tivo y comprobado de la linea, no pudiendo éste exceder de
cinco millones de pesos, estimados también al tipo de cambio
expresado anteriormente.

La garantia se hard efectiva terminada que sea la linea y
entregada al trafico publico, debiendo hacerse al fin de cada
afio la liquidacién de sus entradas y abondndose 4 la empresa
la diferencia que resultare entre el monto del interés garantido
y el valor de las entradas del cambio, previa deduccién de un
cincuenta y cinco por ciento por gastos de explotacidn.

El término de la garantia serd de veinte afios contados desde
el dia en que se entregue al trdfico la linea en toda su exten-
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sion. Cuando el producto liquido del ferrocarril, que se estima
en cuarenta y cinco por ciento de la entrada bruta, fuere mayor
que el interés garantido, ese exceso entrara a reembolsar al
Tesoro Nacional todas las sumas que hubiere erogado por la
garantia que establece este articulo.

ART. 7.° El Gobierno se reserva el derecho de intervenir en
la formacién de las tarifas de fletes y pasajes, cuando el pro-
ducto liquido de la explotacién exceda de doce por ciento anual.

ART. 8.0 Si la direccién ¢ administracién de la sociedad ex-
plotadora del ferrocarril se estableciere fuera de la Republica,
tendré siempre asiento y residencia en Chile un directorio de-
legado con amplias facultades; y si la obra se llevare 4 efecto
por una sociedad anémina, los empresarios dardn cumplimiento
4 las leyes del pais sobre la materia.

ART. 9.2 El concesionario 6 quien represente sus derechos:
se obliga 4 dar al Gobierno una garantia, 4 su satisfaccién, por
la suma de cincuenta mil pesos, que el Fisco ganara si no se
presentaren los planos dela linea al Presidente de la Republica
dentro del plazo fijado en el numero 2.0 del articulo 1.%, y en
el acto renovar4 el depésito 6 la garantia por una suma igual

Se presenten 6 né los planos, seguird corriendo el segundo
plazo establecido en el nimero 3.2 del mismo articulo 1.9, y si
la obra no estuviere concluida dentro del término de los cinco
afios 6 dentro de la préroga que haya podido conceder el Pre-
sidente de la Republica, quedard aplicada al Fisco la cantidad
de cincuenta mil pesos de la garantia.

ART. 10. La garantfa concedida por esta ley no regira mien-
tras no se ajusté entre Chile y la Repuiblica Argentina una
convencién que reglamente el trafico y las relaciones interna-
cionales 4 que dé lugar la construccién del ferrocarril.

Y por cuanto, oido el Consejo de Estado, he tenido & bien
aprobarlo y sancionarlo; por tanto, promulguese y llévese &
efecto en todas sus partes como ley de la Republica.

J. M. BALMACEDA
Carlos Antinez
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LEY DE 4 DE FEBRERO DE 1893
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PROYECTO DE LEY

ARTICULO PRIMERO. Los incisos 1. y 2.0 del articulo 6.° de
la ley de 14 de Mayo de 1887, que autorizé la construccién de
un ferrocarril trasandino por Aconcagua, se substituyen por los
siguientes:

nEl Gobierno garantiza 4 la Empresa del Ferrocarril Tras-
andino por Aconcagua el interés del 4 por ciento sobre la suma
fija de 1,200 000 £.

La garantia se hard efectiva, terminada que sea la linea y
entregada al trdfico publico, por semestres vencidos en Abril 1.0
y Octubre 1.0 de cada afo, abondndose 4 la empresa la diferen-
cia que resulte entre el monto del interés garantido y el valor
de las entradas del camino, previa deduccién del 55 por ciento
de sus entradas brutas por gastos de explotacién.

La linea férrea se considerard terminada y apta para el tra-
fico después de que sea inspeccionada por una comisién de in-
genieros nombrada por el Gobierno que declare que aquella
puede, sin ningtn peligro, ser entregada al servicio publico y
bastar 4 las necesidades que estd llamada 4 satisfacer.

ART. 2.0 Los plazos concedidos para la terminacién del fe-
rrocarril en ley de 14 de Mayo de 1887 regirdn desde la fecha
de la presente ley.

ART. 3.° Las interrupciones del trifico que durasen més de
cuarenta dias continuos, suspenderdn el pago de la garantfa del
Estado por todo el exceso de ese tiempo que ellas durasen.

Y por cuanto, oido el Consejo de Estado, he tenido 4 bien
aprobarlo: por tanto, promulguese y llévese 4 efecto como ley
de la Republica.

JORGE MONTT
R. Barros Luco
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INFORME

PASADO AL GOBIERNO POR EL INGENIERO
DON ENRIQUE BUDGE
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Santiago, 7 de Octubre de 1890

SENOR MINISTRO:

Tengo el honor de dar cumplimiento al encargo que con fe-
cha 25 de Agosto proximo pasado se sirvié V. S. hacerme
para informar sobre las cuestiones relativas al trazado del ferro-
carril trasandino en la seccién de Rio Blanco 4 Juncal.

Para este objeto he tenido 4 la vista, fuera de la anterior so-
licitud del representante del Ferrocarril Trasandino, el respec-
tivo informe del sefior Director General de Obras Plblicas,
acompafiado del de los ingenieros don Enrique Vergara Montt,
don Luis Cousin y don Augusto Kundsen, y también las obser-
vaciones que 4 estos ultimos hizo el ingeniero de la Compaififa
sefior Schatzmann. He practicado, ademnds, una visita de inspec-
cibn en el terveno y examinado los planos que tienen alguna atin-
gencia con las cuestiones de que se trata.
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Del estudio hecho resulta, 4 mi juicio, que las actuales difi-
cultades pueden reducirse sencillamente 4 determinar: 1.% sz el
trazado entre los kilémetros 33 y 49, 6 sea, entre el Rio Blanco
y la posada del Juncal, debe hacerse por el sistema de sinple
adherencia 6 por el mixto de cremallera; y 2.2, si dado este ulti-
mo caso, debe establecerse la cremallera en seccién continua,
sin interrupcién por espacio de simple adherencia, 6 bien en la
forma alternada que presentan los planos sometidos 4 la apro-
cién del Gobierno.

Desde luego, para la aprobacién del primero de estos puntos,
es fuerza no olvidar la circunstancia de que los niveles de la
linea en el kilémetro 33 y en la boca baja del tinel del Juncal,
6 sea 4 kilémetros 5214, han sido ya fijados de un modo ina-
movible por los decretos supremos de fecha 16 de Noviembre
de 1889 y 31 de Julio del presente afio, que aprobaron los pla-
nos respectivos, y 4 cuyos niveles han sido subordinados los
trabajos ya ejecutados en todo el resto de la linea.

Hecha esta reflexién previa, principiaré por examinar la
practicabilidad y la conveniencia que puede prestar para aque-
lla parte de la linea una construccién de simple adherencia.

No puede negarse la responsabilidad material de construir
una linea bajo tales condiciones, es decir, por simple adheren-
cia entre los puntos indicados, 6 sea kilémetros 33 y 49, con
gradientes que estén dentro de los limites usados en diversas
lineas extranjeras y aun en el norte de Chile.

La altura de la linea aprobada en el kilémetro 33, es de 1,443
metros sobre el nivel del mar y la del kilémetro 48,600 de me-
tros 2,217.50. Siendo la diferencia del nivel entre estos dos pun-
tos 774.50 metros, el trazado con una pendiente de o0, m. o, 25
por metro, que es la adoptada como méxima para la simple
adherencia en los planos ya aprobados, demandaria un desarro-
llo de 31 kilometros. Este desarrollo no podria obtenerse por
una lfnea directa ¢ continuada, sino por medio de zig-zag, cuyo
procedimiento debe, en lo posible, evitarse para la seguridad y
regularidad del trabajo.
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Considero tan conocido este inconveniente que no me deten-
dré en explayarlo.

No quedaria, pues, otro medio para evitar esta dificultad, que
el de recurrir & pendientes mas fuertes que la médxima indicada.
Este procedimiento es el que ha seguido el sefior Knudsen en
los estudios que ha hecho para este trayecto de la linea, propo-
niendo una pendiente que alcanza hasta o, m. 03214 por metro,
siendo de notar que el punto de partida del sefior Knudsen,
frente al kilémetro 33, es de 71 metros més alto que el nivel del
plano aprobado en aquel punto, lo cual aumentarfa todavia la
pendiente 4 0, m. 040 en los primeros 4% kilémetros, 6 sea has-
ta el punto en que su linea cruza el Rio Blanco. En ese tra-
zado, el sefior Knudsen ha tenido que desarrollar la linea en el
cajén del Rio Blanco, recorriendo gran parte de su exten-
sion por laderas 4 media falda de precipicios casi perpendicu-
lares.

Esta sola circunstancia exigiria trabajos enormes en muros
de sostenimiento de mamposteria de piedra y de tuneles de
mds 6 menos consideracion, cuyo costo serfa exhorbitante, fue-
ra de que los cortes en esa situacién se harfan dificiles por lo
escarpado del terreno y peligroso por la desagregacién constante
de la superficie de las serranias, y el debilitamiento consiguiente
4 la formacién de los taludes.

Colocada asf la linea en situacién tan expuesta 4 la acumula-
cién de nieves, se haria absolutamente necesaria la construccién
de techumbres ¢ tineles para resguardarla, todo lo cual aumen-
taria las dificultades de construccién é impondria fuertes des-
embolsos y considerable pérdida de tiempo.

Es un hecho conocido ¢ invariable que pendientes mayores de
0, m. 025 por metro veducen tanto la capacidad de acarreo de los
trenes, que dado caso que se awmentase la gradiente de o m. 025
& 0, m. 30 se disminuzria en las mejores civcunstancias la fuerza
wtil de la locomotora en un 20 por ciento del peso arrvastrado,
siendo en la prdctica ordinaria atin bastante mayor esta despro-
porcidn.
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El sefior Stocker, jefe de la locomotora del ferrocarril de San
Gotardo, y también el sefor Krammer, jefe del departamento
de locomotoras del ferrocarril sur - austriaco, después de expe-
riencias prolijas y repetidas en las lineas de fuertes pendientes
de Brenner 4 Puster, de Pistoja 4 Poretta, de Ponte Décimo 4
Busalla, de Buesolem 4 Mddena, en el de Semmering y el
Mont-Cenis, en el de Uetliberg, en el Olten 4 Lanfelfinger y en
los del Hartz, legaron d la conclusidn de que el mdximum de gra-
diente que debe usarse en los fervocarriles de simple adherencia es
de o, m. 025, cuyo resultado est4 acorde con las resoluciones de
la Unién Alemana de Ferrocarriles,

En apoyo de esta prudente limitacién en las gradientes para
simple adherencia, podria todavia citar otra prueba. Enla cons-
truccién del ferrocarril de San Gotardo, no obstante las graves
dificultades financieras porque atravesaba esa empresa, se resol-
vié restringir 4 o, m. 025 la pendiente médxima, & pesar de que
en la linea del Mont-Cenis se habia empleado poco antes la
de 0, m. 030. Esta reaccién se produjo A consecuencia de que,
en esta ultima, se llegd 4 resultados tan negativos por la fuerte
pendiente usada, que el directorio de la de San Gotardo no
trepidé en rechazar la idea de hacer economias en ese sentido.

En condiciones de un ascenso tan forzado como el que se
emplearia en la linea propuesta por el sefor Knudsen, el trafico
tendrifa, naturalmente, que resentirse de una manera notable.

El Ferrocarril Trasandino tiene adoptada en todo el resto de
la linea, 4 ambos lados de la cordillera, la pendiente mdxima
de 0, m. 025 para la adherencia sola, salvdndose con la cremallera
las que exceden de esa proporcidn, y de este modo los convoyes co-
vren d pueden corver completos todo el trayecto. No sucederfa asi
empleando la gradiente de o, m. 040 6 aun de o m. 03214, la
cual obligaria 4 dejar parte de cada tren, tal vez la mitad, al pie
de esa subida, ocasiondndose con esto un doble trifico, sea de
convoyes 6 de méquinas. Se comprende que estos entorpeci-
mientos se agravarian por las condiciones climatéricas de esa
regién, por la pérdida de tiempo y el aumento de gastos.
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Ahorala Empresa del Ferrocarril Trasandino salva casi todos
los inconvenientes de que he hablado, proponiendo el trazado por
¢l fondo de la quebrada, 6 sea el thalweg. Por alli, el largo de la
linea queda reducido & un minimum (préximamente la mitad
de lo que tendria la linea para simple adherencia) y las gra-
dientes son las mismas usadas en el resto de la linea, ¢ sea
0, m.o25 para la simple adherencia y de o, m. 080 para la cre-
mallera.

Es ademds importante la ventaja que se alcanza llevando la
linea por el fondo de la quebrada, que permite, cruzando de un
lado al otro del rio, esquivar en lo posible los derrumbes, roda-
dos, acumulaciones de nieves, etc.; la linea, segiin este proyecto,
recorre principalmente la orilla norte del rio, qué es la mas
favorable para salvar los obstaculos de la nieve, por cuanto la
direccién del viento los lleva ordinariamente al lado opuesto.
Tiene también el trazado propuesto la ventaja de no ir la linea
colocada al pie de las laderas sino, en lo practicamente posible,
alejada de tal manera, que los derrumbes no alcanzarfan 4 to-
carla sino en el caso y lugares excepcionales.

Por otra parte, este trazado propuesto por la Empresa dis-
minuye respecto del otro el costo de construccién, circunstan-
cia que tiene suma importancia para una empresa industrial.

Respecto & la aplicacion del sistema de cremallera Abt, & los
Servocarriles en explotacion, considero superfiuo extenderme en de-
mostray la exactitud del principio, su practicabilidad, convenien-
cia y seguridad, por cuanto este sistema ha pasado de la con-
dicién de ensayo & ser un medio casi imprescindible de salvar
dificultades. Este medio estd casi universalmente aceptado con
entusiasmo por los ingenteros mids eminentes que ocupan su puesto
en matevia de fervocarriles. Me limitaré, pues, 4 recordar lige-
ramente algunos hechos conocidos y notorios.

La primera linea construida bajo este sistema, es la dela
montafa del Harts, en Alemania. Tiene 30,5 kilémetros de
longitud de 1 m. 435 de trocha (para poder movilizar el equipo

de las compaififas que forman la Unién Alemana de Ferroca-
F. TRASANDINO y 3



rriles) con curvas de radio minimo 180 metros para la simple
adherencia y 250 para la cremallera. La pendiente maxima
para la simple adherencia es de 0, m. 025 y para la cremallera
0, m. 060. La cremallera estd colocada en pendientes y contra
pendientes en diez distintas secciones, con un largo total de
7,564 metros. La explotacion de esta linea se inicié 4 mediados
de 1885 y ha continuado hasta esta fecha sin accidente ni in-
conveniente de clase alguna, no obstante las fuertes nevazones
que tienen lugar en esa localidad.

La segunda linea, construida bajo este sistema es la de E{u-
nerz 4 Bordemberg, de un estado de Austria. Tiene 20 kilémetros
de largo, de 1 m. 435 de trocha, con curvas minimas de 180
metros de radio por tener que aceptar en esa linea el equipo
de otras compaiifas. La pendiente mdxima para la simple ad-
herencia es de 0, m. 025 y de 0, m. 071 para la cremallera. Esta
linea es tan importante que moviliza anualmente mds 6 menos
300,000 toneladas de carga y muchos pasajeros.

La tercera linea es la de Visp-Sermatt, en Suiza. Es de un
metro la trocha y tiene un largo total de 36 kilémetros, de los
cuales 7 son con cremallera, colocadas en sus distintas seccio-
nes. La pendiente maxima es de o, m. 720 con curvas de 700
metros de radio. Hace un servicio muy fuerte de pasajeros.

La cuarta linea es la de Puerto Cabello & Valencia, en Ve-
nezuela, que estd en explotacién desde Marzo de 1388 sin ha-
ber experimentado inconvenientes hasta el presente. Mide 54,5
kilémetros de largo total, pero tiene cremallera solamente en
una seccién de 300,600 metros. La pendiente mixima para la
simple adherencia es de 0, m. ¢35 y de 0 m. 0,80 para la crema-
llera, con curvas de 144 metros de radio, siendo la trocha de
un metro o5.

La quinta linea es la de Hollenthal, en Baden; su largo total
es de 36,5 kildmetros, 6,500 metros, de los cuales son de cre-
mallera con pendiente de 0,m.055. La trocha es de 1 metro
435, para carros equipos de las compaififas de la Unién Ale-
mana.
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La sexta linea esla de Capolago 4 Monte Generoso, San Go-
tardo, toda de cremallera y para uso exclusivo de pasajeros. Es
de o, m. 8o de trocha, con pendiente maxima de o, m. 220 y cur-
vas maximas de 60 metros.

La séptima linea es la de Lehenstein, en Baviera, para la ex-
plotacién de las grandes canteras del Estado, concluida en
1886. Tiene de largo total 4,400 metros, y de ellos 1,200 metros
de cremallera en pendiente de o, m. 080, siendo de o, m. 085 la
madxima para simple adherencia.

La trocha es de un metro 435 y sirve al equipo de la Unién
Alemana.

ILa octava linea es la de las canteras de Ortelsbruch de o, m.
69 de trocha con pendiente de o, m. 137.

La novena linea es la del Paso de Bolan, en el Indostdn, en
donde se estd colocando 15 metros de cremallera de 1 m. 676
de trocha.

I.a décima linea es la del Moster-Serajievo, en Bosnia, que
estd actualmente en construccién: es de 1 m. 435 de trocha.

La undécima linea es la trasandina Clark, que estd en cons-
truccién en ambos lados de la cordillera. Deberd tener 35,671
metros de cremallera con pendientes que varian entre o, m. 037
y 0, m. 080 y con curvas de 200 metros de radio minimo. La
cremallera estd repartida en nueve diferentes secciones.

Hay varias otras lineas importantes proyectadas ea Italia,
Nueva Zelandia, Indostan, etc., en que se deberd emplear la
cremallera Abt.

Un detalle de suma tmportancia & favor del sistema Abt, es el
de la facilidad que tiene la locomotora para tomar la cremallera
en donde la encuentre, sin necesidad de detener la marcha del tren.
No veo, pues, motivo alguno para observar los planos presen-
tados por la Empresa Trasandina en lo relativo 4 la disposicién
de la cremallera en secciones alternadas con trayectos 4 simple
adherencia. La misma locomotora que salga con el tren de los
Andes tendrd que correr como 35 kilometros arrastrando su
tren por simple adherencia y otra distancia mds 6 menos igual



por la cremallera. Para los efectos de economia en la explota-
cién y de seguridad, daria lo mismo si cada clase de via estu-
viese formando una sola seccién 6 dividida en muchas alter-
nadas.

De haber alguna diferencia, consideraria esta wltima disposi-
cién mas aceptable. Los motivos que la empresa ha tenido para
presentar esta disposicién de la cremallera, ha sidola de conve-
nir asi 4 la seguridad de la linea y por la formacidn del terreno;
esto resalta 4 la vista al observar las cascadas que existen en
determinados lugares de la quebrada.

Los estudios completos y detallados hechos para los ferroca-
rriles del Hartz y el del Puerto Cabello, demuestran cuanto
mds econémica es la construccién y explotacién de una linea
trazada por el Thalweg, con cremallera en'donde las circuns-
tancias lo exijan, que otra con pendiente mds 6 menos unifor-
me trazada por las faldas de los cerros 6 montafias.

De los estudios hechos por el ingeniero general I. C. de Cas-
tro, de orden del Presidente de Venezuela, para la segunda de
esas lineas, resulté que los dos trazados, uno por la via Guai-
guaza para simple adherencia con pendiente de 0, m. 050 y la
otra por via Palito, con una seccién de cremallera con pendien-
te de 0, m. 080, ambas lineas tenian la misma longitud. Al ha-
cer los calculos sobre la explotacién de ambos proyectos se vié
que el trazado por via Palito, es decir, con cremallera, admitia
sobre otro proyecto un aumento de 20 por ciento en la capaci-
dad de transporte, una disminucién de 14 por ciento en el ki-
lometraje de las locomotoras y un aumento de 17 por ciento
en la velocidad del transporte.

La linea con cremallera que presenta los datos mds precio-
sos referentes 4 la economia de explotacién es la del Hartz’
Esta se abrié al trdfico 4 mediados del afio 1885, v su estacll'si
tica da pormenores muy completos é interesantes. Durante el
afio 1888 el trafico fué de 58,550 pasajeros y de 146,250 tonela-
das de carga, mostrando un aumento de 50 por ciento en los
pasajeros y de 80 por ciento en la carga comparada con el afio
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1886. Los gastos de explotacion por tren por kilbmnetro an sido du-
rante los tves afios sensiblemente menoves que los de las lneas d
simple adherencia, tanto de Alemania como de Austria y Hun-
gria. La préctica ha demostrado también que los gastos de con-
servacién del material rodante y de la via no excede al de las
lineas de simple adherencia, y que el desgaste de los dientes de
las ruedas de las locomotoras es tan reducido, que aquéllas de-
berdn durar 4 lo menos diez afios. En los 4 afios de explotacién
que lleva esta linea, ain no se hace visible el desgaste de la
cremallera.

La seguridad que para el trdfico de los trenes ofrece la via sis-
tema Abt es la mds completa, pues que puede disponer d la vez de
tres distintos juegos de frenos; el ordinario aplicade d las ruedas
de las locomotoras y carros, el de aive comprimido en los éibo-
los de las mdquinas y el de la cremallera. Este Gltimo por si solo
es de tanta importancia que los siguientes ferrocarriles frenicu-
lares han adoptado la cremallera Abt inicamente como medida
de seguridad:

Pendicnte
Tk TLuganon(Suizais. it ol il 0.248 ¥
2.° Kehrsiten Burgonstock (Suiza)........e.eo. 0,577 0
3.2 Limmatguais-Polytecknicum (Suiza)...... o.260 n
4.° Salvatore (Suiza)..-seeeeeeeeresesss develisnaies ©.590 1
5.2 Lynton Linmonth (Suiza).....cccceveueeeees 0,571 1t
6.° Chiaia Vomero (Ndpoles)....oeererereane. 0.300 1
7.2 Montescinto Vomero (Ndpoles)........ L iol2g2it)

No tengo conocimiento de accidente alguno ocurrido en las
lineas que he citado.

En resumen, seiior Ministro, sin entrar 4 apreciar las peque-
fias modificaciones que pudieran introducirse durante la cons-
truccién, me atrevo 4 recomendar 4 US. la aprobacién de los
planos presentados por la Empresa del Ferrocarril Trasandino
Clark para el trazado desde el kilémetro 33 hasta el 48,600.

Dios guarde 4 US. :
ENRIQUE BUDGE

4
L.
&
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LA PRENSA CHILENA

Editorial de £/ Ferrocarril, (Santiago, Diciembre 23
de 1893.)

En la tltima sesién de la Cdmara de Diputados, el honorable
sefior Jord#n interpelé al sefior Ministro de Obras Publicas, 4
fin de saber si habia en el Gobierno el propssito de obtener una
resolucién legislativa, dentro del actual periodo, relativo 4
la solicitud de la Empresa del Ferrocarril Trasandino por
Aconcagua para obtener una garantia que le procure los capi-
tales indispensables para la terminacién de una obra de tanta
importancia y trascendencia.

El honorable sefior Ministro expuso que el asunto seria tra-
tado en breve en el Senado y que el Gobierno manifestaria
oportunamente hasta dénde y en qué forma considera puede
prestarse concurso 4 dicha empresa.

Como se sabe, del despacho de esta solicitud depende que se
construyan los setenta kilémetros que faltan para que quede
unido por una gran linea férrea el Atldntico con el Pacifico, al
través de la colosal cordillera de los Andes, en la vasta exten-
sién que separa a Buenos Aires de Valparaiso.
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Lo que parecfa casi un suefio hace veinte afos, esta ya en
visperas de ser la m4s grandiosa realidad en este continente.

La empresa Clark, con una iniciativa que hace cumplido
honor 4 nuestro pais, ha podido, 4 fuerza de una infatigable ac-
tividad y de ingentes sacrificios de todo género, llevar 4 cabo
esta atrevida linea férrea en casi toda su extensién, faltando
apenas setenta kilémetros en el punto de unién de los dos
grandes ramales que funcionan y estdn en actividad en la parte
de Chile y la Republica Argentina.

Verdaderamente es una inexplicable anomalfa lo que ocurre
con esta gran empresa, destinada & operar la mas colosal revo-
lucién en el desenvolvimiento de nuestro comercio, de nuestra
riqueza y de todos nuestros elementos de civilizacion.

Si nadie pone en duda su vital importancia, no se concibe
qué género de razones bastantes plausibles y poderosas puedan
justificar las demoras en el despacho favorable de un asunto
que se recomienda por si mismo. Menos se comprende que esto
suceda, cuando un pafs como el nuestro siente con urgencia la
necesidad de abrirse nuevos mercados que modifiquen su con-
dicién econdémica.

Los empresarios solicitan una garantfa de cinco por ciento
anual de interés sobre un capital de un millén doscientas mil
libras esterlinas, siempre que las entradas de la empresa, dedu-
cidos los gastos de explotacién, no alcancen a4 producir ese in-
terés.

Esa garantia no es una novedad, pues se ha otorgado 4 em-
presas de ferrocarriles de importancia mucho mds secundaria,
como el de Curanilahue.

Entretanto el Gobierno Argentino no vacilé en garantir 4 la
misma empresa Clark con el siete por ciento los mil y tantos
kilémetros que hay ya terminados y eso cuando se iniciaba la
obra, cuando era problemética su realizacién y né como ahora
que falta un pequefio trayecto para quedar concluida.

Nadie ignora que las naciones europeas mas adelantadas, asf
como Estados Unidos, tratdndose de empresas férreas de esta
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magnitud, no solo han garantizado el cinco por ciento para al-
canzar su realizacién, sino que han otorgado otras valiosas con-
cesiones, como para la linea del ferrocarril 4 California, que
obtuvo dieziocho millones de acres de terreno 4 lo largo de la
linea.

La experiencia ha demostrado en todas partes que estos sa-
crificios resultan compensados con usura por el desarrollo de la
riqueza nacional.

Esta garantia puede llegar 4 ser nominal, cuando recae sobre
empresas que por su naturaleza deben ser reproductivas y de-
terminar una actividad extraordinaria de locomocién entre dos
pafses con salida 4 dos océanos y en medio de varias republicas
vecinas. El trifico actual, interrumpidos todavia los ramales de
la gran red sud-americana, estd indicando lo que debe esperar-
se una vez corriente el ferrocarril en toda su extensién.

Los retardos en negocios de este género son en extremo per-
judiciales, no solo para las empresas que comprometen en ellos
sus capitales, sino también para los paises que seran beneficia-
dos con una locomocién tan rdpida y expedita y que dara tanto
impulso y vuelo al intercambio de productos.

Se concibe que obras tan dificiles tropiecen con dificultades
materiales de ejecucién ¢ con los obstdculos que opone 4 veces
la naturaleza, pero en manera alguna que tales dificultades sur-
jan en la accién de los Gobiernos 6 de los Congresos, por con-
sideraciones de un fiscalismo excesivamente estrecho, tratdndose
de empresas de grandioso y seguro porvenir y que afectan los
mads considerables intereses de todo un continente.

Es bien conocida la transformacién operada en la India in-
glesa, mediante los 123 millones de libras esterlinas invertidos
en ferrocarriles, de los cuales cerca de cien millones han sido
construidos con una garantia del 474 y 5 por ciento; pero de
una manera incondicional, sin cargo de reembolso y haciéndo-
las efectivas desde el dia en que se depositaba el dinero en el
Banco. ¢

En el caso de la empresa Clark se solicita mucho menos to-
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davia. No se pide al Gobierno la garantfa del 5 por ciento, sino
después de terminada la obra y entregada al trdfico publico, lo
que es muy distinto. Las entradas liquidas del ferrocarril que
excedan del interés garantido, se aplicardn con intervencién del
Gobierno al reembolso de las cantidades cubiertas por razén de
la garantia con sus respectivos intereses.

Los sacrificios hechos por la Inglaterra en la India obtuvie-
ron espléndida compensacién al cabo de algunos anos. Ha aba-
rrotado los mercados europeos con sus trigos y algodones y
echado por tierra el monopolio de que gozaban los productores

| norte-americanos respecto de estos articulos,

Asi es como se transforman las condiciones de los paises, con
proteccion generosa y decidida 4 las empresas que son desarro-
llo seguro de la riqueza publica. No caben en este particular
regateos, ni las exigencias propias del comercio al menudeo.
Asl han procedido en materia de vias férreas, el Brasil, la Es-
pana, Méjico, etc., en donde las empresas han obtenido garan-
tlas que no han bajado de un 7 por ciento, pagaderas por se-
mestres desde la entrega de los capitales.

Es preciso no olvidar tampoco que se trata de una empresa
de tanta magnitud, debida 4 la iniciativa chilena de los sefiores
Clark, que fueron los primeros sud-americanos que consiguie-
ron acreditarse en el mercado de Londres; que vienen luchando
desde hace veinte afios para realizar su pensamiento y que solo
por un sentimiento de patriotismo han podido construir con
fondos propios la linea en nuestro territorio hasta el Salto del
Soldado, sin el menor auxilio fiscal é impulsados por el noble
deseo de hacer una demostracién de la practicabilidad de tan
magna empresa.

Lo que se consideraba como una utopia en 1874, estd ya
realizado casi en su totalidad y serfa inconcebible que cuando
apenas faltan unos setenta kilémetros para completar la obra,
viniera tan grandiosa empresa 4 escollar por el abandono he-
cho por Chile 4 empresarios que son sus hijos y que han consu-
mido su tiempo y cuantiosos capitales para dotarlo de una
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colosal via interocednica, fuente segura de progreso y de rique-
za y de merecido honor para el espiritu nacional de empresa.

Debe esperarse fundadamente, que tanto el Senado como la
C4dmara ‘de Diputados, prestando preferente atencién a este
asunto, contribuyan 4 que tan patriética empresa sea en breve
una nueva y hermosa conquista asegurada para el progreso y.
prestigio de nuestro pais.

Editorial de Za Libertad Electoral, (Santiago, Octu-
bre 3 de 1893.)

EL FERROCARRIL TRASANDINO

Los seilores Clark, concesionarios de la parte chilena del Fe-
rrocarril Trasandino, gestionan actualmente la modificacién de
algunas cldusulas de la concesién. Con este objeto han hecho
recientemente una publicacién, en la cual se encuentran expues-
tas con claridad y precisién las razones que el Gobierno y el
Congreso deberfan tener en cuenta para acceder al aumento de
la garantia ya establecida.

Hasta ahora no ha sido posible negociar en Europa los capi-
tales necesarios 4 la construcciéon de la linea, y por esa causa
los trabajos pueden decirse que han sido suspendidos desde ha-
ce algin tiempo. La causa principal que ha impedido la contra-
tacion de los capitales ha sido la insuficiencia de la garantia
otorgada por el Gobierno. El 47/ es un interés que puede con-
siderarse suficientemente remuneratorio en Europa; pero sélo en
colocaciones seguras y no expuestas 4 las contingencias de to
da empresa mercantil, comd la que nos ocupa. ;

Los sefnores Clark han tropezado, pues, con dificultades que
podrfan llegar 4 hacer fracasar la grandiosa empresa del ferro-
carril entre el Pacifico y el Atldntico, que ellos han realizado




ya en casi toda la seccion argentina. Semejante emergencia im-
portaria un mal grave para los intereses generales del pafs.

El ferrocarril trasandino estd llamado 4 fomentar considera-
blemente nuestro comercio y 4 realizar un progreso en las in-
dustrias y en otros érdenes de la actividad social.

La situacién geogréfica de las provincias andinas de la Repi-
blica Argentina las coloca 4 una distancia enorme del Atlanti-
co y 4 una mucho menor de nuestras costas; de manera que, aun
considerando las dificultades naturales que ofrece la explota-
cion de un ferrocarril 4 través de la cordillera, los fletes habrdn
de ser mucho menores de Valparaiso 1 otro puerto del Pacifico
4 Mendoza que de esta ciudad 4 Buenos Aires. Asi, comparan-
do las tarifas actuales del ferrocarril de Mendoza 4 Buenos Ai-
res con las del ferrocarril de Valparaiso 4 Los Andes y las pro-
yectadas de esta ciudad 4 Mendoza, se encuentra que el trans-
porte de una tonelada de carga de 1.* clase costaria en el pri-
mer caso 73 pesos, 41 centavos, oro, y 17 pesos 50 centavos en
el segundo.

Este solo antecedente basta para probar que, junto con ter-
minarse la parte chilena del ferrocarril trasandino, el comercio
de importacién y de exportacién de las provincias andinas de
la Republica Argentina, Mendoza, San Luis y San Juan, se ha-
ria casi totalmente por nuestros puertos, como que el transporte
maritimo entre Europa y Valparaiso cuesta mds barato que &
Buenos Aires, debido 4 las dificultades de carga y descarga que
existen en este ultimo puerto. La diferencia de unos cuantos
dias en la duracién del transporte es una circunstancia secunda-
ria que no puede influir sensiblemente en la ruta preferida pa-
ra el comercio. |

El ferrocarril trasandino produciria, por consiguiente, un gran
desarrollo en nuestro comercio, no solo porque él traeria 4 los
puertos chilenos las importaciones y exportaciones de las pro-
vincias andinas de la Republica Argentina, sino porque aumen-
taria considerablemente las facilidades de nuestro propio co-
mercio con elias.



Ese ferrocarril restituirfa el comercio con esas provincias al
mismo estado que antes de la construccién del ferrocarril de
Buenos Aires 4 Mendoza. Se sabe que entonceslas provincias
nombradas hacian su comercio por la cordillera, consecuencia
de Jas mayores facilidades que por ella ofrecia el transporte en
bestias de carga y que ha hecho desaparecer solo la circunstan-
cia de haberse construido el ferrocarril &4 Buenos Aires y nd el
trasandino hasta Chile.

Por otra parte, el ferrocarril de los Andes & Mendoza reduci-
ria en ocho 6 diez dfas la duracién de nuestras comunicaciones
con la Europa, reduccién que favoreceria considerablemente el
desarrollo de nuestro comercio y que nos reportaria la gran
ventaja de disminuir el costo y la duracién de los pasajes 4 los
grandes centros de civilizacién.

Al mismo tiempo, Chile, una vez concluido el ferrocarril 4
Mendoza, podria ver solucionados favorablemente los proble-
mas de la inmigracién y de la escasez de brazos que tanta in-
fluencia estdn llamados 4 tener en el desarrollo de nuestra po-
blacién y de nuestras industrias. Los inmigrantes llegan por
centenares de miles al afio 4 Buenos Aires, y es seguro que un
gran numero de ellos alcanzarian hasta Chile sila duracion y
el costo del transporte de personas no opusieran dificultades tan
grandes como las que hoy ofreceel transporte maritimo. Eldifa
que se consiguiera tal resultado, Chile habria apartado dos de los
mds serios obstaculos que hoy se oponen al incremento de sus
riquezas: la escasez de brazos y la falta de hombres preparados
especialmente para el ejercicio de ciertas industrias.

El ferrocarril trasandino es, pues, una obra de capital impor-
tancia para los intereses generales del pals; y creemos que ella
justifica de sobra el pequefio aumento de 17/ que solicitan los
concesionarios para concluir la construccién, ya bastante avan-
zada, de la seccidén chilena.

El 57/ no es una garantia excesiva, sobre todo si se conside-
ra que ella no principiaria 4 regir sino después de concluida la
linea, y solo en lo que fueran insuficientes las entradas, y que el
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Estado tendria derecho 4 ser reembolsado de todo pago hecho,
desde el momento en que la explotacién dejara una utilidad
superior 4 la garantia misma.

Creemos, pues, que el Congreso haria una buena obra aco-
giendo favorablemente la modificacién que solicitan los conce-
sionarios del ferrocarril trasandino.

Editorial de £/ Porvenir

FERROCARRIL TRASANDINO POR ACONGAGUA

Con este titulo ha dado 4 luz la Imprenta Barcelona un pe-
quefio folleto, firmado por los conocidos y prestigiosos perfo-
radores de los Andes, don Juan E. Clark y don Mateo Clark.

Son apenas nueve paginas de redaccién, dirigidas al Con-
greso Nacional, y otras tantas de apéndice, con documentos,
cdlculos y plano, que confirman lo que se asevera en la soli-
citud.

No se necesita mds para demostrar la importancia de una
de las obras més atrevidas y mas hermosas de Sud-Américal
- La empresa se recomienda por si misma; sus ventajas y la
conveniencia de gozar de ellas lo mas pronto posible las palpa
todo el mundo. Ha bastado saber que los sefiores Clark estdn
aqui, llamando 4 las puertas del Gobierno y de los represen-
tantes del pafs, para que la opinién publica se interese en el
sentido que se les alargue la mano y se les otorguen las garan-
tfas que piden para terminar su trabajo.

Casi no se comprende que estos buenos chilenos hayan po-
dido tender miles de kilémetros de ricles en otro pais, y que
para ejecutar unos cuantos en su patria, con el laudable propé-
sito de abrirnos comunicacién con el extranjero, de atraernos
inmigracién, acercarnos 4 Europa y establecer fraternal comer-
cio con la Republica vecina, tropiecen con el estorbo de la falta



é deficiencia de garantfas y con las cortapisas de una conce-
sién imposible de encontrar colocacién en los mercados finan-
cieros.

El folleto publicado refiere lo que ya sabiamos, que la pri-
mitiva idca de unir 4 Santiago y Valparaiso con Mendoza y
San Juan, se extendié hasta Buenos Aires y que se han entre-
gado 6 se acabardn de entregar 4 la explotacién durante el ve-
rano préximo, 1,180 kilémetros de los 1,222 que comprende el
total de la linea argentina, con un costo de ocho millones de
libras esterlinas, mientras que setenta kilémetros de la parte
chilena han quedado suspendidos 4 la mitad, por la escasez de
la garantfa para un capital de un millén doscientas mil libras!

Siendo de advertir que gran parte de esa cantidad se encuen-
tra representada por los trabajos y las maquinarias, edificios y
todo género de elementos que cualquiera puede ver abandona-
dos por ahora en la cordillera, y que, segin los nimeros que
arrojan los bien fundados célculos de los sefiores Clark, el tra-
bajo quedaria holgadamente concluido con el capital expresado,
4 pesar de ser los Andes lo mas dificil del camino; siendo, por
otra parte, las moderadas tarifas que anuncian los mismos se-
fiores, seguridad de que ellas producirdn de sobra el interés de
5 por ciento que se solicita.

Pero se requiere la garantia fiscal de Chile, para transmitir 4
los apartados capitalistas europeos la confianza que aquf puede
inspirarnos lo que tocamos de cerca. Es una garantia casi no-
minal 4 la larga; en cambio del provecho que desde luego van
4 usufructuar dos naciones.

Pero queremos suponer que el uno por ciento demds que
hoy se pide, sobre lo que antes se concediera, fuese una subven-
cidn y preguntamos, ¢serfa pagar muy caro con doce mil libras,
6 sean ciento ochenta mil pesos ahora y ciento veinte de nues-
tra moneda legal en breve, la realizacién de una obra colosal,
que unirfa para siempre 4 Chile y la Repiblica Argentina y que
abrirfa nuevos horizontes en todas direcciones para nuestro
pais?



_¢Cudnto se gasta actualmente en sostener las legaciones y
otros medios de cultivar relaciones indispensables, tanto mds
dificiles cuanto menos se acercan los interesados? Y en el orden
material, jcudnta va 4 ser la economia que se introduzca para
la transladacion de la correspondencia y de los habitantes de
uno y otro lado, aparte del comercio que se desarrolle, de la
mineria que se explcte y del progreso en general que florezca
para las respectivas poblaciones?

Los scfiores Clark demuestran con toda evidencia que el per-
dido comercio con las provincias de Cuyo y otras limitrofes de
la Cordillera, volveria & Chile una vez que tuviera transporte
mds barato y mds proximo con Valparaiso que con Buenos
Aires. Y esto es obvio, porque Mendoza dista 375 kilémetros
del Pacifico y mds de mil del Rio de la Plata.

Bajo cualquier punto de vista que sc mire, la proteccién al
ferrocarril trasandino es labor de patriotismo y de ventajas po-
sitivas, que los representantes de la nacién y el Poder Ejecu-
tivo deben tener muy cuenta para acceder con prontitud y con
largueza 4 lo que se solicita; sobre todo cuando se sabe que los
solicitantes han agotado durante largos afios de tarea y sacri-
ficio la fortuna propia y las ganancias de otras empresas en
sostener y perseguir la conclusién de una de grandisimo interés
nacional y de gloria para su patria.

Un escritor argentino, reproducido en casi todos los diarios
de Chile, funda la critica de nuestro atraso precisamente enla
distancia que nos separa de Europa. Pues, acerquémonos y nada
tendremos que envidiar 4 nadie. Y esto es lo que persigue el
ferrocarril trasandino.

Si los sefiores Clark no estuvieran todavia en la lucha, si hu-
biesen sucumbido en la batalla, como ha peligrado uno de ellos
en més de una jornada 4 través de las nieves; y otros mds feli-
ces quisieran terminar su obra, (qué habrian hecho éstos para
prestigiar el trabajo, popularizarlo y llamar la atencién sobre ¢€I?

Habrian comenzado por cambiar el nombre de la empresa;
se la llamaria ferrocarril Clark, y este nombre se grabaria en
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Jas maquinas y en los carros y serfa esculpido en inmensos ca-
ractéres sobre las mds altas rocas andinas; acaso habrian sido
ya invitados los funcionarios pablicos y el pueblo para asistir
4 la inauguracién de algin colosal monumento, de la estatua
del malogrado y audaz iniciador!...

iAh! {Que la justicia de los hombres no sea siempre postumal
Nosotros recordamos que un dfa sonrefa placentero el ilustre
almirante Blanco, en circunstancias que don Francisco Echau-
rren le senalaba entre serio y broma el sitio de la plaza que
lleva el nombre del dltimo, en que se elevaria alguna vez en
mé4rmol el recuerdo de las glorias de aquél.

Pues que sea el monumento posterior de los Clark de la for-
ma que se quiera y donde lo tenga 4 bien la posteridad; mds
que sea por ahora de rieles y 4 todo el largo del camino desde
Santa Rosa hasta Mendoza, y que lo construyan por si mismos
y tan pronto como ellos'lo desean!

Omitimos muchos detalles sumamente interesantes del folleto
que ha motivado estas lineas, porque nos proponemos repro-
ducirlo integro en otra ocasién y porque es de suponer que lo
hayan leido los interesados, especialmente nuestros gobernan-
tes y legisladores, para penetrarse de las facilidades y ventajas
de la obra, lo mismo que de las poderosas razones que se dan
para explicar las dificultades de levantar capitales con cuatro
por ciento de garantia de un Estado que emite directamente
sus bonos 4 tipo mayor.

Basta 4 nuestro propdsito actual insistir en que sobre ser
obra de justicia y de alto patriotismo americano, el ferrocarril
trasandino nos colocaria inmediatamente 4 menos de veinte
dias de Europa y luego 4 menos de quince, tan pronto como
se lleven 4 cabo los ferrocarriles brasileros, que también citan
los seitores Clark; y en que el comercio de Valparaiso, que
puede apreciar practicamente el negocio, lo ha solicitado desde
mucho tiempo atrds y las comisiones informantes y los votos
anteriores del Congreso han reconocido que este ferrocarril
nconsultaria grandes y generales intereses., que su importan-

. .
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«<ia no puede ser ya discutida en el Congreso chileno, que en
diversas ocasiones ha manifestado su decidida solicitud de unir
por medio de vias férreas 4 nuestro pafs con la Repiblica Argen-
tinan, que vel ferrocarril por Uspallata, 4 pesar de ser el mds
dificil y costoso es también el mds ventajoson, y que tlo que
antes era una utopia es hoy una realidad, un hecho préxi-
mon etc., etc.

Es de esperar por consiguiente que no haya hoy obstdculos
para que se acepte la dltima pretensién de los sefiores Clark
reasumida en esta férmula:

wModificacidn del articulo 6.° de la concesion:

uEl Gobierno garantiza 4 la empresa del Ferrocarril Trasan-

-dino por Aconcagua, el interés del 5 por ciento, sobre un capi-
tal fijo de 1.200,000 libras.

nLa garantia anual acordada 4 esta empresa serd pagada in-
tegramente por el Gobierno 4 la comparfiia, semestralmente, en
Abril 1.2 y en Octubre 1.° de cada afio.

nHabiéndose fijado para gastos de explotacién el 55 por
ciento de la entrada bruta, la empresa entregard semestralmente
al Gobierno, al tiempo de hacerse el servicio de la garantia, el
45 por ciento de sus entradas brutas.

1Si la empresa, por insuficiencia de sus entradas é por exceso
de sus gastos, no alcanzara 4 entregar el 45 por ciento de dichas
-entradas, el Gobierno le cargard en cuenta ese déficit, con mds
los intereses respectivos.

nCuando las entradas liquidas del ferrocarril pasen del inte-
rés garantido, todo el sobrante se aplicard & devolver al Go-
bierno las sumas que hubiere adelantado por garantia ¢ inte-
Teses. n

Y mientras tanto, como no es nuestro danimo favorecer sola-
mente 4 los sefiores Clark sino servir pronta y eficazmente al
trdfico entre Chile y la Argentina, deseamos que tenga igual-
mente presente el Gobierno la incuestionable conveniencia, que
insintia también el folleto de los sefiores Clark, de aprovechar

desde luego la aproximacién de las lineas férreas de uno y otro
F. TRASANDINO 4
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lado, mediante el arreglo del camino entre Juncal y Puente del
Inca, ya que algo ha de demorar la perforacién de los grandes
tineles centrales.

El Gobierno Argentino atiende lo de aquel lado, pero es
una vergiienza lo que sucede en éste. Desde Las Cuevas hasta
la linea divisoria se puede ascender medianamente; mds para
descender 4 Juncal es menester hacerlo 4 gatas. Pocos son los

valientes que se atreven 4 salvar la cuesta de los Caracoles

(ladera de este lado) sobre la cabalgadura.

Desde el mes de Mayo la cordillera quedé cerrada y las bali-
jas aglomerdndose semanas y meses, hasta que los correos pu-
dieran transladarlas 4 pie, aprovechando los dias de buen tiempo
y perdiendo muchas ocasiones parte de la correspondencia. En

cuanto 4 los pasajeros, no era posible que atravesara ninguno

sin grave riesgo de la vida.
No hay peor enemigo de lo bueno que lo mejor, decia un

diario andino, comentando el perjuicio inmenso que se irrogaba

al comercio y 4 los particulares con no aceptar la apertura del
camino ofrecida, por aguardar la construccién de una via que
no era dable ejecutar durante el invierno, que aun no veremos.
en uno ni dos veranos y que obligard al publico 4 luchar con
nLos Caracolesi hasta que sean éstos atravesados por los tune-
les de Clark.

Con mejor voluntad, el viaje del todo facil en Chile hasta el
Juncal y en la Argentina desde nILas Cuevasu; pero insoporta-
ble, inaccesible para muchas personas, en los veinte kilémetros
que median entre los dos puntos mencionados, podria en un mes
quedar expedito y mantenerse la vfa, de manera que para lo
sucesivo nadie pensara viajar entre el Pacifico y el Atldntico si-
no por la cordillera.

Por esto, al desear que se acceda sin demora 4 lo que solici-
tan los sefiores Clark, aspiramos 4 la par, como mayor mani-
festacion de buena voluntad para con la obra de éstos y para
la facilidad de su ejecucién é inmediata explotacién, que se
atienda también desde luego al trabajo provisorio y siempre
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util que se requicre en lo més alto de los Andes mientras se
termina el ferrocarril.

As{ harfamos cumplido honor 4 nuestro progreso, 4 las bue-
nas relaciones con la nacién vecina y hermana y al espiritu
reinante en S. E. el Presidente de la Republica, en los colabo-
radores de su gobierno y entre los representantes del pais.

Quiera Dios que no fallen estas esperanzas.

Editorial de LZa Unién, (Valparaiso, 25 de Noviembre
de 1893).

EL FERROCARRIL TRASANDINO

Entre las obras de grande impulso que se han iniciado en los
ultimos tiempos en este pafs, ninguna tal vez ha logrado con-
quistarse tantas simpatias en la opinién publica, como la gigan-
tesca empresa en que, desde hace veinte afios, vienen empeiia-
dos los sefiores Clark, para unir dos océanos con linea férrea,
atravesando el corazén de granito de la cordillera mds grande
del globo.

Iniciada la empresa bajo los auspicios de los Gobiernos ar-
gentino y chileno, lo que parecia ser solo un suefio, una ilusién,
estd ya en vispera de ser una completa realidad. De los 1,422
kilémetros que separan los extremos de esta linea, van ya con-
cluidos 1,189 de los 1,222 que corresponden 4 la parte argen-
tina y, sin tomar en cuenta la distancia salvada ya entre Valpa-
rafso y la estacién de Los Andes, hay ya completamente con-
cluidos 27 kilémetros de la seccién chilena y grandes trabajos
hechos para la construccién del resto.

Los concesionarios han gastado ya como 353,919 libras es-
terlinas en la seccién chilena, sin tomar en cuenta los gastos.
hechos en Inglaterra ni los intereses del capital invertido.

En este estado las cosas, y agotados por fin los recursos de



los empresarios, por cuanto la garantia de 4 por ciento que les
concediera el Gobierno de Chile, no era ya suficiente para
atraerse los capitales extranjeros necesarios 4 la conclusién de
la obra, los sefiores Clark se han presentado al Gobierno de
Chile exponiendo su situacién y pidiendo, como unico medio
de llevar adelante su obra, un aumento de 1 por ciento sobre la
garantfa actual, esto es, un interés efectivo de 5 por ciento so-
bre un capital fijo de 1.200,000 libras esterlinas. '

Es indudable que, por grande y patriético que sea nuestro

. a7
anhelo por ver realizada una obra que, en todo caso, seria un

honor para Chile, debemos, ante todo, ser consecuentes con
nuestros principios y averiguar si la concesién solicitada ven-
drfa 6 né 4 imponer un gravamen oneroso al fisco, en los mo-
mentos precisos en que todos estamos empefiados en sostener
el plan de economias, indispensable para mantener el equilibrio
financiero del pais.

Pero antes de averiguar si la obra es 1til y si se ha de cos-
tear por si sola, conviene advertir que la garantia actual de 4
por ciento es insuficiente para llamar los capitales extranjeros,
por cuanto es menor de la que para esta clase de obras se acos-
tumbra y sobre todo, por cuanto el mismo Gobierno de Chile
que la da, ha tenido que negociar empréstitos al 5 por ciento
que han sido cotizados & mucho menos de la par. Si, pues, ha
sido menester que el Gobierno ofrezca un interés de 5 por ciento
para levantar un empréstito en el extranjero, écon cudnta més
razén no deberd dar, por lo menos, la misma garantia para lla-
mar capitales que tienen que correr los riesgos de una empresa
industrial? Y si 4 esto agregamos la arraigada desconfianza que
se tiene en Europa con respecto 4 la inversién de capitales en
los paises sud-americanos, tanto mejor comprenderemos la ne-
cesidad de que nuestros Gobiernos ofrezcan garantias suficien-
tes para la ejecucién de obras que se juzgan utiles y nece-
sarias.

A nuestro juicio y al de personas que son autoridad en la
materia, el Ferrocarril Trasandino no sdlo serd de una grande




D g
utilidad para Chile, sino que también dard una entrada que
baste por si sola para costear sus gastos y para responder, por
consiguiente, por los intereses del capital que el Estado garan-
tice.

En primer lugar, con la construccién del Ferracarril Trasan-
dino, se disminuiria en 12 dias el viaje 4 Europa de pasajeros
y correspondencia, evitando & los primeros los riesgos y moles-
tias de la travesia del Estrecho. Una vez terminado el plan de
ferrocarriles que se proponen ejecutar los Gobiernos del Brasil
y del Uruguay, no serdn necesarios sino ocho dias de navega-
cién 4 los que viajen desde Valparaiso & Lisboa.

En segundo lugar, este ferrocarril nos devolverd el comercio
de las provincias de Cuyo, San Juan y San Luis, perdido por
ahora, desde la construccién de los ferrocarriles argentinos. Es-
to, que para muchos no pasard de ser una ilusién, es evidente
si nos fijamos por un momento en los siguientes datos.

La distancia entre Buenos Aires y Mendoza es de 1,047 ki-
lémetros y entre Mendoza y Valparaiso hay sélo 375 kiléme-
tros. Ahora bien: comparando las tarifas vigentes en las lineas
argentinas y la que se propone para el Trasandino, tenemos
que una tonelada de carga de primera clase se transporta desde
Buenos Aires 4 Mendoza por 128 pesos 50 centavos, moneda
corriente; mientras que transportada desde Valparaiso 4 Men-
doza no costaria sino 35 pesos. Con tal diferencia de precios, es
indudable que nuestros puertos vendrian 4 ser los proveedores
de aquellas provincias argentinas y salida obligada para sus
productos de exportacién. Asi también es muy probable que
abriéramos en esas provincias un mercado seguro para nuestras
maderas y nuestro carbdn, puesto que ambos articulos pueden
encontrarse en mejores condiciones en Valparaiso que en Bue-
nos Aires, ya se trate de las maderas y carbdn del pais, ya de
estos mismos productos que nos vienen de Australia y Cali-
fornia.

Ademis, la diferencia de fletes por mar entre Europa y Bue-
nos Aires y entre, Europa y Valparaiso no alcanzaria 4 influir



para que las mercaderfas europeas dejaran de venir & nuestros
puertos, tanto m4s, cuanto que en ellos encontrarian los buques
fletes de retorno.

Fuera de estas ventajas que por sf solas bastarfan para justi-
ficar la construccién de la linea. podriamos agregar lo mucho
que ella va 4 servir para el movimiento de pasajeros, pues hasta
los viajeros de Nueva Zelanda y de la parte oriental de Aus-
tralia preferirfan esta ruta en sus viajes & Europa; y es enorme
el movimiento de viajeros que hay entre Europa y aquellas
grandes y adelantadas colonias.

Esta corriente continua de viajeros en uno y otro sentido, no
solo nos reportaria evidentes ventajas materiales, sino que ser-
viria también para dar 4 conocer las ventajas que ofrece nuestro
pais 4 la vida industrial.

En suma, el Ferrocarril Trasandino vendria 4 corroborar
aquel axioma de economia general, segin el cual, los caminos
mas cortos, mas baratos y mdas seguros constituyen uno de los
factores mds importantes en el movimiento comercial de un
pais. Por eso los mismos argentinos han reconocido que, una
vez terminado el Ferrocarril Trasandino, el comercio de sus
provincias occidentales ha de afluir naturalmente 4 los puertos
del Pacifico; lo cual, lejos de alarmarles, es para ellos un motivo
de satisfaccién, puesto que bien comprenden que, facilitados los
medios de transporte, se abaratardn también los articulos de
consumo.

Pero el Ferrocarril Trasandino no es sélo una obra de evi-
dente utilidad, sino también una obra cuyas entradas propias
bastardn para responder 4 sus gastos de construccién y explo-
tacién.

Mads, como para probar este aserto, es necesario exhibir da-
tos que nazcan de fuente autorizada, nos permitimos tomarlos
del bien meditado informe que sobre el particular ha presenta-
do al Gobierno el Director General de los Ferrocarriles del
Estado.

A juicio del sefior Budge, la entrada anual de la linea serfa




S
proximamente de 95,000 libras y los gastos de 35,000; de lo
.cual resultarfa una utilidad liquida de 60,000 libras.

~ uAhora, contintia el sefior Budge, siendo la garantia solicita-
da de 5 por ciento sobre 1.200,000 libras, la cual equivaldria 4
60,000 libras anuales, se ve que ésta quedaria completamente
-cubierta con las utilidades de la empresa.

Si por cualquier evento disminuyese el factor de las entradas,
las tarifas indicadas por los sefiores Clark dan margen para
alzarlas y aumentar de esa manera el producto.

Igualmente podrfa la empresa bajar las tarifas para estimu-
lar el acarreo si el exceso de entradas lo permitiese 6 si los gas-
tos de explotacién resultasen en la préctica mucho menores,
como confio que sucederd.u

Siendo, pues, evidente y reconocida por todos la utilidad de
esta linea y juzgdndose por personas competentes que sus en-
tradas propias bastardn para cubrir los intereses del capital en
-ella invertido, no vemos inconveniente alguno para que el Es-
tado acceda 4 la solicitud de los sefiores Clark, coadyuvando,
sin perjuicio de sus propios intereses, 4 la ejecucién de una
obra que es tan util como grandiosa.

Resueltas las dudas sobre la utilidad de la empresa, no que-
da en pie sino la de aquellos que juzgan imposible la construc-
.cién de la linea, por haberse elegido la regién mas dificil de la
cordillera andina. Pero como la garantfa no se hard efectiva
sino después de concluida la linea, esta objecién carece de fuer-
za si con ella se quiere retraer al Estado de la concesién de la
-garantia.

Hechas con la brevedad que exigen estas lineas, las observa-
ciones que nos sugiriera la solicitud de los sefiores Clark, résta-
nos sélo manifestar el deseo vehemente que tenemos de ver
felizmente realizada la obra gigantesca del Ferrocarril Trasan-
dino. Ella acortard la distancia que nos separa de los grandes
centros del comercio; ella facilitard el canje de nuestros pro-
ductos con los de la Republica vecina; ella convertird 4 nues-
tros puertos en proveedores obligados de mercados nuevos; ella



aumentard la inmigracién voluntaria en el campo de sus pro-
pios trabajos y abriendo otros nuevos 4 la actividad industrial;:
ella, por fin, ser4d, como tantas veces se ha dicho, el lazo de

unién que habrd de unir con el vinculo del comercio y de la

paz, 4 las dos naciones llamadas por el destino 4 ser las mas.

grandes en esta regién del continente americano.

Editorial de £/ Sur de Concepcién

EL FERROCARRIL TRASANDINO

Parece probable que en el actual periodo de sesiones extraor--
dinarias se resuelva por nuestro Congreso el viejo asunto del fe-
rrocarril trasandino por Uspallata, cuyos concesionarios son los.
seflores don Juan y don Mateo Clark, de popular renombre en
nuestro palfs, tanto por sus pujantes brios para dar cima 4 una.
de las obras mas colosales del presente siglo, como porsu des-
graciada suerte para encontrar eficaz apoyo en una Republica
que debiera ser esencialmente progresista, como la nuestra.

De igual manera que lo hicimos el afio pasado en igual opor-
tunidad, queremos ahora significar en forma muy clara y en to-
no muy alto, que es de nacional interés la prosecucién de los:
trabajos ferrocarrileros paralizados, y que la opinién general de
nuestros conciudadanos clama desde hace tiempo porque la ra-
z6n inspire 4 nuestros legisladores alguna vez y se desembarace
4 la empresa civilizadora referida, de los obsticulos con que le
han venido sembrando su camino unos cuantos de nuestros poli-
cos fatalmente adversarios, sin duda con sinceridad, de todo
vinculo de unién con la Repiblica Argentina.

Cuando, como acontece en el caso de esta obra maravillosa,
la inmensa mayorfa de un pais se ha pronunciado 4 su favor,
no existe para una exigua minoria, menos que minorfa, escasas.




individualidades, el derecho obstrufr la realizacién de lo que
mads tarde 6 mds temprano tendrd que consumarse.

El ferrocarril trasandino, de inapreciables ventajas para Chile,
constituye una de las aspiraciones mds ardientes de todos los
que deseamos—y somos todos—Ila terminacién de la clausura
internacional en que nos hallamos geogrdficamente colocados,
y sobre todo de los que deseamos con sano patriotismo mayores
relaciones internacionales con nuestros siempre recelosos vecinos
de ultra-cordillera; — estimando que serd este medio mds ade-
cuado que las declamaciones platénicas en documentos oficiales,
para concluir con la vida inquieta y de asecha permanente en’
que vivimos desde los comienzos de nuestras vidas nacionales.

Satisfechos los compromisos del Gobierno de la otra banda
con los concesionarios sefiores Clark, solamente Chile elude la
prosecucién de los suyos, 4 virtud de un pretexto de dinero que
en ningin caso podra afectar 4 las arcas nacionales.

¢Por qué, entonces, retardar tan sin justicia en el Senado, o
el aumento de la concesién, 6 la compra que solicitan é que
ofrecen, segtin los casos, los referidos caballeros?

Cuando la prensa entera del pais, el comercio nacional y ex-
tranjero, los altos funcionarios publicos, las instituciones cienti-
ficas han estado contestes en favorecer las solicitudes presenta-
das, ¢por qué se detiene la realizacién del desco del pais?

Nosotros creemos por esto que una vez por todas terminardn
estas dificultades, y que el Senado, punto céntrico de la resis-
tencia al ferrocarril, sabrd hacer honor 4 las esperanzas que el
pais en él tiene cifradas.

* ¥

Editorial de £/ Mercurio, (Santiago, Diciembre 25
de 1893).
EL FERROCARRIL TRASANDINO

Se ha presentado tltimamente al Senado el informe de la
respectiva comisién, relativo 4 la solucion que definitivamente



debe darse 4 la cuestién del Ferrocarril Trasandino, pendiente
tanto tiempo en aquella Camara.

Como se sabe, existe en el Senado una solicitud en que los
empresarios de aquella linea férrea piden aumento de garantia,
y existe también un proyecto del Gobierno para que el Estado
compre esa linea y la concluya y explote directamente por
cuenta fiscal.

Ha tenido, pues, la comisién que estudiar el problema bajo
un doble aspecto, el de la compra por cuenta del Estado y del
aumento de la garantia.
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Pasemos 4 ocuparnos en la cuestién de aumento de ga-
rantia.

La otorgada actualmente por el Estado es de 4 por ciento
sobre un capital de £ 1.200,000.

Piden los empresarios que la garantia se aumente hasta el 5
por ciento.

Considera la comisién que estdn bien justificadas las conce-
siones solicitadas por los empresarios, y que, sin imponer un
nuevo gravamen muy considerable al Estado, podria aumen-
tarse hasta 414 por ciento la tasa del interés garantido sobre
un capital fijo de £ 1.200,000.

Este es el punto fundamental sobre el cual estd basado el
proyecto de ley presentado por la comisién. Los demés son
arreglos secundarios, sin importancia suficiente para perturbar
la conclusién definitiva de esta colosal empresa que va 4 ca-
racterizar con su sello de grandiosidad la potencia del trabajo
industrial y del genio emprendedor de la América del Sur.

Arregladas las cosas en esta forma, es de esperar que ahora
le dé preferencia el Senado para despacharla 4 la mayor breve-
dad posible no sélo porque son muy dignos de especiales con-
sideraciones los cuantiosos intereses de los empresarios, por
tanto tiempo paralizados en un estancamiento sumamente per-
judicial, cuanto porque, tratdndose de una empresa llamada 4
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influir poderosamente en el desarrollo de los intereses generales
del pais y aun en el cultivo de nuestras relaciones intelectuales
con el continente europeo, todas las conveniencias estdn por
que se dé la mayor actividad posible 4 sus trabajos para termi-
narlos en un breve plazo.

Una vez que existe la resolucién de aumentar hasta el 414
por ciento la garantia, conviene no dejar este negocio pendiente
por algunos meses mds, sino prestarle atencién preferente, para
que puedan restablecerse los trabajos suspendidos y continuar
con la actividad que puede esperarse de la adquisiciét de
recursos |y facilidades por el aumento de la garantia del
Estado.

Salvados los entorpecimientos .que han estorbado durante
tantos meses el despacho de esta importantisima negociacidn,
es de esperar que el Senado la terminard por completo en las
actuales sesiones extraordinarias, y que hara otro tanto la Ca-
mara de Diputados, en la cual no habrd de faltar el entusiasmo
por la pronta realizacién de esta obra colosal, destinada 4 acor-
tar en quince dias nuestros viajes & Europa, y por consiguiente,
4 acercarnos muy considerablemente 4 aquel centro de la civi-
lizacién y del comercio y gran foco de la luz intelectual que
alumbra al mundo.

Observaciones hechas en contestacién al sefior don
Lorenzo CrLaro con el objeto de probarle que no es
posible obtener dinero en Europa 4 menos de 5°/o.

El sefior Claro ha sido, segtin entiendo, comerciante y geren-
te de Banco y sin embargo comete el error, excusable en per-
sonas ajenas 4 los negocios, pero no en él, de creer que en Eu-
ropa no pueda obtenerse mds de 1 & 37, de znterés por el dine-



el s

ro, v bajo esta creencia manifiesta extraiieza de que no quieran
construir el ferrocarril con el 47/ de garantia. Con estas ideas
vuelve 4 poner en duda la practicabilidad de la obra, atribu-
yéndolo 4 la desconfianza que ella inspira, segin lo deja en-
tender.

Sacaré al sefior Claro de este error, ddndole algunas ideas
elementales de las finanzas europeas y abrigo la confianza de
que si €l no me las admite, puestc que 4 pesar de mis rectifica-
ciones contintia insistiendo en sus ideas equivocadas, al menos
una ‘gran mayoria del publico convendrd conmigo.

El senor Claro confunde lo que es la tasa del DESCUENTO
del Banco de Inglaterra con el INTERES del dinero. Ha visto
sin duda que algunas veces se ha llegado 4 fijar la tasa de dles-
cuento hasta el 29/ anual.

En primer lugar esta tasa de descuento se aplica solo 4 Letras
de Cambio de corto plazo y de muy buenas firmas. En realidad
esos descuentos no son sino operaciones de cambio y no tienen
nada que ver con los negocios industriales 6 inversiones perma-
nentes.

Sucede que al mismo tiempo que el Banco tiene fijada la
tasa del 27/ de descuentos, se puede descontar en el mercado
Letras de Cambio hasta al 387/ cinco octavo por ciento AL ANO,
como ha estado pasando recientemente, por causa de la pléto-
ra de dinero originada por la desconfianza general.

Pero si un comerciante ocurre 4 un Banco en busca de dine-
ro, es seguro que no se le facilita ni aun 4 la tasa del Banco, si-
no que con un aumento de 17/ sobre dicha tasa del descuento
oficial como minimum y esto Zrzvariablemente con amplias ga-
rantias de #Ztulos de crédito (no de propiedades) negociables, es
decir de realizacién inmediata.

Hay pues gran diferencia entre las operaciones de descuento
del Banco de Inglaterra y los préstamos 4 znferés y todavia
mucho mayor es la diferencia cuando se busca dinero para in-
VErSIONES pernianentes.

En el primer caso se emplean solo los capitales sobrantes en
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los Bancos, por los cuales éstos no pagan interés alguno al pi-
blico. En el segundo se corre un mayor riesgo 4 pesar de las
garantias y ademads es el verdadero negocio de los Bancos. Pero
para inversiones perinanentes no es cuestién ya de Bancos porque
en Inglaterra los Bancos no hacen esta clase de operaciones.

En Londres un Banco que repartiera dividendos de menos
del 57/ al afio perderia la confianza ptblica, pucs todos los gran-
des Bancos reparten # sus accionistas de ocho & veinte por
ciento anual.

El valor del dinero depende enteramente de la confianza. Es
por esto que al mismo tiempo que hay de sobra para invertirse
en consolidados ingleses que ganan solo el 2149 anual, no se
prestarfa 4 Chile 4 menos del 57/, siendo que es uno de los pai-
ses que goza de mejor crédito en Londres. Soy de opinién que
manteniendo nuestro buen nombre, en pocos afios méds podre-
mos con facilidad convertir nuestra deuda de 324°/o y sin amorti-
zacién, sino por compra en el mercado, pero serd necesario ofre-
cer una seguridad aebsoluta, como podremos hacerlo, si se quiere

Pero, por ahora, no podemos pensar en menos del 5°/o.

El sefior Claro debe saber que aunque se cotizen los bonos
de Chile del 59 de interés al rededor de la par, no se podria ne-
gociar un nuevo empréstito al precio del mercado.

No tiene mds que referirse a los contratos efectuados para
persuadirse que una cosa es el precio de emisién y otra el de la
negociacién.

Los sefiores Rothschild en su ultimo contrato se reservaron
el 214 9% de beneficio 6 comisién por su trabajo de lanzarlo y
esto, naturalmente, con otros pequefios gastos, se rebaja el pre-
cio efectivo.

Hay todavia mucha diferencia entre la suscripcién de un em-
préstito que gana interés desde el dia de su emisién y en la
suscripcién de capitales para una empresa industrial y mds aun
cuando se halla situada en un pafs lejano. En estos casos el 7ez-
tista es por demds receloso y méds que del negocio mismo se
preocupa de la seriedad de la casa emisora y de las garantfas
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de la concesién. Para asegurar su éxito se hace entonces nece-
sario interesar 4 capitalistas, 6 sea empezar por formar un sin-
dicato para que éste 4 su vez dé las garantias 4 la casa emisora.
Todo esto impone sacrificios y gravdmenes. porque los que em-
prenden estos negocios, no lo hacen para ofrecer al publico la
ocasién de que inviertan su dinero como un acto de beneficen-
cia, sino que buscan algun beneficio 6 comisién.

Y si esto se hace con negocios bajo las concesiones usuales
en que el capital gana interés desde el dia en que se desembol-
sa, como es ldgico, cudnto mayores no seran los descuentos.
cuando no solo no se abona interés alguno durante la construc-
cién, sino que queda el riesgo para el rentista de que por cual-
quier causa no se complete la obra y se expone 4 perder el ca-
pital.

Creo haber dicho lo bastante para demostrar que hay mucha
diferencia entre una emisién directa del Gobierno, sin condi-
cién alguna y que no ofrece el menor riesgo al rentista, y una
emisién destinada 4 ejecutar una obra de largo aliento y de di-
ficil ejecucién.

Si esto se comprende, se admitird entonces que no es razo-
nable esperar que en este tltimo caso pueda asegurarse el éxito
de nuestra empresa con una garantfa inferior. No se puede pre-
tender que hagamos imposibles y creemos que solo por una
mala inteligencia se ha podido creer que en Europa hay capi-
tales dispuestos 4 ir 4 awventurarse en partes extranjeras con
una expectativa de menos de 5 por ciento de interés. Digo aven-
turarse porque todo negocio nuevo y especialmente la construc-
cién de un ferrocarril es una aventura hasta que los hechos no
prueben que ha dejado de serlo. Es asi que sucede siempre
que cuando un ferrocarril da resultados satisfactorios ¥y perma-
nentes no solo puede convertir sus acciones y aun obligaciones
4 menor tasa de interés, sino que encuentra muchas facilidades
para levantar nuevos capitales para prolongaciones 6 mejoras.
Esto es lo que constituye el sentido prictico inglés que prefie-
re un 4% seguro 4 un 6% problemético.



Para concluit, rogamos al sefior Claro que no avance suposi-
ciones sin estar preparado para sostenerlas, porque no es propio
ni mucho menos justo que nos imponga la tarea de presentarle
las pruebas para contradecirle. Mis afirmaciones deben tener
tanto 6 mas valor que las suyas, sobre todo si toma en cuenta
que conozco demasiado bien mi asunto, puesto que de él me
vengo ocupando tantos afios y que no me aventurarfa asi no
mds 4 exponerme 4 perder mi buen nombre. Estos negocios no
se tratan 4 la ligera: son demasiado graves.

Santiago, 10 de Diciembre de 1894.

MATEO CLARK.




PRENSA ARGENTINA

Editorial de Za Prensa, (Buenos Aires, Septiembre
17 de 1894). )
GARANTIAS FERROCARRILERAS

(El articulo que v4 4 leerse, fué el editorial de La Prensa del
27 de Diciembre del aflo pasado: puesta hoy en tela de juicio
la cuestién, podemos repetirlo integramente, pues las ideas de
aquella época son las mismas que hoy sustentamos.)

Desde muchos meses atrds se viene anunciando dia 4 dia
que el Gobierno argentino se preocupa de buscar una solucién
al problema de las garantias dlos ferrocarriles: pero hasta aqui
no han salido ni las sombras de una férmula de arreglo.

Es esa una cuestién de gran trascendencia, tanto como la de
la deuda publica ordinaria, pues afecta el crédito y enormes in-
tereses econémicos de la Nacidn.

Es un asunto digno 4 la par del primero de la preocupacién
del Ministro de Hacienda, quien lo encuentra virgen, puede
decirse, pues nada se ha avanzado en el sentido de la solucién.

Los abusos y excesos 4 que desenfrenadamente se entregaron



los Poderes Nacionales en una época excepcional, en la conce-
sién de garantias ferrocarrileras, fa desconceptuado de tal modo
el sistema, gue fodo el mundo se Znclina d condenar y d dar palo
a toda empresa garantida como sz _fuese un delincuente vulgar.

No es esa la manera de contemplar y de dilucidar un nego-
«cio publico de esa entidad.

La correccién represiva de los abusos que se descubriesen, es
una cosa justa y necesaria, pero de allf no es permitido derivar
una condenacion de los legitimos intereses creados al amparo
de leyes perfectas y cumplidas del Congreso.

¢Es malo el sistema de fomentar la construccién de ferrocarri-
les por medio de la garantia del interés del capital? §Y quién pue-
-de fundadamente condenarlo en principio, cuando es un arbitrio
‘previsto por la Constitucién nacional?

El mal uso de esa forma del cvédito es lo iinico veprensible, so-
bre cuyo punto debiera concentravse la critica para evitar en lo
sucesivo la repeticidn de los excesos.

Supdngase que el crédito del Estado rodase por los suelos,
como consecuencia de su abuso é de los tripotajes ¢se deduciria
de alli que en principio el crédito es malo, que los acreedores
deben ser tratados como criminales, que conviene cerrar para
siempre las operaciones ordinarias que sobre él conciertan todas
las naciones de la tierra?

Sostenemos hoy, como antes de la catdstrofe, que la garantia del
2nterds es uno de los medios legitinmos y convententes para fornen-
tar los progresos nacionales por la construccidn de vias férreas: lo
que corresponde es someter las concesiones 4 un procedimiento
ilustrado, reflexivo y honesto.

Hemos invocado la Constitucién antes; justificaremos la cita.

Nuestros constituyentes, al organizar politicamente 4 la Na-
cién, sancionaron una politica econémica previsora, revelando
un conocimiento perfecto de las necesidades del pafs, con el
presentimiento de su grandeza futura.

La Constitucién instituye expresamente el crédito nacional,

como fuente de recursos; provee 4 la poblacién de nuestros de-
F. TRASANDINO 5
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siertos prescribiendo el fomento de la inmigracién europea; y
encarga al Congreso la sancién de leyes de proteccién, de esti-
mulo, de privilegios y de recompensas, para impulsar el mejo-
ramiento de las vias de comunicacién fluviales y terrestres, de
canales y ferrocarriles, 4 fin de atraer los capitales extranjeros.

Ninguno de nuestros estadistas de mayor vuelo intelectual ha.

dicho nada nuevo, de mas valia, que las previsiones constitucio-
les evocadas: los mds ilustres, los mds renombrados de ellos,
tnicamente comentaron, divulgaron y ejecutaron aquellos prin-
cipios de progreso de nuestra Carta Fundamental.

En efecto: el inciso 16 del articulo 67 de ella, en que se enu-

meran las altas funciones del Congreso, dice textualmente asf:

nProveer lo conducente 4 la prosperidad del pafs, al ade-
lanto y bienestar de todas las Provincias, y al progreso de la
ilustracién, dictando planes de instruccién general y universi-
taria, Y PROMOVIENDO LA INDUSTRIA, LA INMIGRACION, LA
CONSTRUCCION DE FERROCARRILES y canales navegables, la
colonizacidn de tierras de propiedad nacional, la introduccidn y
establectiniento de nuevas indnstvias, LA TMPORTACION DE CA-
PITALES EXTRANJEROS Y LA EXPLORACION DE LOS RIOS IN-
TERIORES, POR LEYES PROTECTORAS DE ESTOS FINES Y POR
CONCESIONES TEMPORALES DE PRIVILEGIOS Y RECOMPENSAS
DE ESTIMULOS. :

En mérito de esos preceptos claros, los poderes piiblicos atra-

jeron el capital extranjero, ofreciéndole estimulos pecuniarios,

concesiones atrayentes diversas, recompensas bajo diversas for-
mas. A este rango corresponden las garantias de interés, los pre-
mios en tierras fiscales, las exenciones de derechos aduaneros.

Es asi como vamos haciendo 4 la Nacidn, cuya robustez eco-
némica lleva el sello de aquellos estimulos constitucionales, Mo
existe un solo ferrocarril en el pats que no haya sido empezado por
el Estado, 6 que no haya nacido con la garantia de un interés del
Zesoro del mismo. De esta suerte empezaron los hoy colosos del
Sud y de Buenos Aires 4 Tucumdn, emancipados cuando se pu-
Stevon en moviniento.

Pl et AR RN



Cuando uno echa una mirada 4 los dilatados desiertos argen-
tinos, el espiritu se concentra 4 meditar sobre los medios de
llevar 4 ellos el grande instrumento del siglo, y los ojos se vuel-
ven hacia las sabias previsiones constitucionales reproducidas,
con las cuales se pudo realizar la parte minima de la jornada
recorrida.

La Republica Argentina no puede apreciar en estos momen-
tos los efectos que fluirdn por aigin tiempo en el futuro de la
interrupcion que acaba de pactar en el servicio de sus deudas,
pues su crédito, en cuanto 4 su capacidad para tomar dinero
prestado, queda con una herida abierta, que ha de tardar en ci-
catrizar.

No es serio pensar por ahora en ese arbitrio para fomentar
los progresos nacionales.

Y sid ese contraste, tan perjudicial como mortificante, se
agregase la anulacién del resorte de la garantia al capital para
construlr caminos de fierro, clausurariamos por completo las
puertas del crédito, quién sabe por cuantos afios.

Las garantias concedidas 4 empresas ferroviarias formadas,
constituyen una obligacidén perfecta, que comprometen solem-
nemente la firma y la fe de la Nacién: es un deber solventarla,
pues, como buen deudor.

Si las empresas consiguieron levantar fondos en los merca-
dos europeos para hacer los ferrocarriles, fué porque el publico
suscriptor de sus titulos creyd en la eficacia de la ley argentina
que aseguraba un tanto por ciento de renta.

Tenemos el deber de mirar el asunto bajo esos aspectos, por-
que 4 ello nos obliga el honor del crédito nacional, cuya con-
servacién es dinero, riqueza, progreso, puesto que sin capitales
de afuera no nos es dable desenvolver al pais en las proporcio-
nes 4 que tiene derecho y que el patriotismo reclama.

Si fuera permitido el lenguaje, 4 titulo de imprimir mayor
vigor al concepto, dirfamos que es un negocio pingiie para el
Estado solucionar aquella cuestién con espiritu amplio, conci-
liando satisfactoriamente los intereses de ambas partes.



Hisi o

Omitamos en estas materias, en cuanto posible fuere, las ar
gumentaciones rigidas del legista para dejarnos aconsejar por
las razones de elevado vuelo del estadista y del economista ex-
perimental.

Una nacién despoblada, de excelente clima, dueiia de inmen-
sas extensiones de tierra baldia, debe pensar 4 todas horas, mds
en los infortunados que en los felices tiempos, en la manera de
llamar, tranquilizar y radicar al capital extrafo dentro de sus

fronteras.
En las manos del Ministro de Hacienda esta el gran nego-

cio publico que nos ocupa. Har4 un senalado, bien 4 su pafs
resolviéndolo 4 la vista de las consideraciones ligeramente apun-
tadas y de otras que pudieran agregarse como refuerzos con-

vincentes.

FERROCARRILES ARGENTINOS

Tanto se ha hablado en Chile del mal resultado que han dado
los ferrocarriles en la Republica Argentina, que se leerdn con
interés los siguientes datos extractados de las ultimas publica-
ciones hechas en aquel pais, dando cuenta del resultado del
trdfico durante el afio pasado.

El capital total invertido en la construccién de lineas férreas
asciende 4 la enorme suma de 436.422,437 pesos oro sonante.

Las lineas construidas con la garantia de la nacién han im-
portado la suma de 86.031,080 pesos que en la actualidad tie-
nen derecho 4 un interés anual de 4.807,258, suma que dismi-
nuye de afio en afo, 4 medida que aumenta el trdfico de las
lineas.

La ganancia /guida de todos los ferrocarriles durante el afio
1893 alcanzé 4 27.344,561, lo que es en realidad poco satisfac-
torio, pero ello es debido 4 los transtornos econémicos por que
ha atravesado el pais.

Los siguientes datos dan una idea de la importancia del
trdfico de las cuatro lineas mas importantes:
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Nombre Capital Entradas Gastos 7,

Sur de Buenos Aires $ 78.284,000 § 17.490,000 $ 7.230,000 4t
Oeste de B. Aires.... 49.085,000 0.747,000  4.293,000 44
Buenos Aires Rosa-

rio y Tucumdn.... 43.397,000 9.661,000 4.876,000 50
Central Argentino... 50.688,497 4.792,000 4.728,000 60

Todas estas lineas fueron iniciadas 6 por cuenta del Gobierno
6 con su garantfa, y como se ve han llegado 4 ser colosos que
transportan entre los cuatro 3.172,000 toneladas y 9.173,000 pa-
sajeros en un afio.

La proporcién de los gastos de explotacién varia entre el 41
por ciento en la linea del sur y 60 por ciento en la central, 4
pesar de las condiciones tan desfavorables por que atraviesan.

La linea de Buenos Aires 4 Mendoza, que se divide en dos
secciones, la primera con el nombre de Buenos Aires al Pacifico
y Gran Oeste la segunda, tuvo una entrada en 1893 de 6.061,000
pesos y sus gastos fueron de 4.291,000 pesos.

Durante el afio actual esta linea ha tenido un aumento rela-
tivamente mayor que cualquiera otra y como los gastos no si-
guen en la misma proporcién, las ganancias liquidas del afio
van 4 arrojar un aumento de mucha consideracién.

Tenemos 4 la vista el estado de las entradas del tercer tri-
mestre del afio del cual tomamos los siguientes datos:

Tercer Tercer
trimestre trimestre
1894 1893
Seccién de Buenos Aires 4 Villa
Mercedes.. ..\ eueencerneecaneess $ 983,550 778,790
Seccién de Villa Mercedes 4
Mendoza c.veieserurenennnnnss cee $ 799,095 487,567

1.782,645 1.266,357

Resulta un aumento de $ 516,288 en tan solo un trimestre,
esto es, un 40 por ciento mads.
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El importe total de la garantfa que corresponde 4 esta linca
es de $ 1.676,000 oro.

La ganancia de este afio no bajard de $ 2.800,000 papel, de
modo que va en camino, y 4 grandes pasos, de dejar de ser un
gravamen para el Estado. Puede decirse que es cuestion del
cambio mds bien que de otra cosa.

El gran desarrollo que se opera en esta linea conviene espe-
cialmente 4 Chile puesto que es la que servird 4 nuestros viaje-
ros para el Plata, el Brasil y Europa, y es natural que mientras
mayor sea su trafico, mds probabilidades tendremos de que co-
rrerdn trenes rdpidos, que hasta ahora no se han establecido;
pero que indudablemente se establecerdn cuando se termine el
trasandino.

En la actualidad solo corren tres trenes semanales entre Bue-
nos Aires y Mendoza, y como son propiamente trenes émnibus
que paran en mds de cincuenta estaciones, se demoran 32 horas,
mientras que corren trenes expresos 4 razén de 35 millas por
hora, que no es mucho, y limitando las paradas 4 ocho 6 diez,
se harfa con facilidad el mismo viaje en 20 horas y quedaria-
mos entonces 4 solo 36 horas de Buenos Aires.

Estos son datos de fécil verificacién conociéndose la distan-
cia que separa 4 Mendoza de Buenos Aires que es sélo de 650
millas.

RESULTADO DEL TRAFICO DE 4 DE LOS PRINCIPALES FERRO-
CARRILES ARJENTINOS DEL PRIMER SEMESTRE DE ESTE
ANO (1894):

Fervocarril del Sur:

ilotalide fentradastrcet St Ceu i ieds) 546,289
205,390

L4
Producto liquido del trifico....cooevueruens. £ 340,899
Ferrocarril de Buenos Aives y Rosario:
Total de entradas....... Sl seslt S as s e R 317,160
5

Gastos (aproximativos).......e.ceeeeveununi.es 158,580

Producto liquido........... St 158,580
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Central argentino:

ilotalideientradas: oo i in i o 74 364,382
(GastOSHs TR e A L 204,053

EBroductoflfquiden:i s vl i L 160.329

iotalideientradast. S silaliaoa s aisig i 289,466
(BrasHos e e o T B 130,269
Broductolliquidos s s r it il £ 159,197

OTROS FERROCARRILES

De E/ Chileno.

El ferrocarril de San Pablo en Brasil que, como se ha dicho
«en otra publicacién, hace sus gastos de explotacién con solo el
359/ de sus entradas d pesar de tener gradientes del 10 por
ciento, ha producido durante los 27 afios que tiene de existen-
«cia, la enorme suma de £ 7.025,248, de ganancia liquida, y des-
pués de deducir la suma de 4 941,593 que desde 1874 ha pa-
gado al Gobierno del Brasil, que tiene derecho 4 la mitad de las
ganancias después de pagarse 4 los accionistas el 8 por ciento,
ha repartido 4 estos £ 6.083,655, 6 sea por #rmino inedio
4 222,320 al afio.

El capital de la Compaiiia es de £ 2.750,000 de modo que
«corresponde & razén del 824 por ciento anual.

El largo de la linea es de 86 millas, justamente el doble de
la trasandina, asf que su costo es mayor 4 pesar de la gran ex-
tensién de tineles que tiene ésta.

Estos datos han sido tomados de la memoria leida en una
reunién general de accionistas celebrada en Londres el dfa 2
de Noviembre préximo pasado y publicado en la pdgina 484
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del periddico The South American Journal, del 10 de No-
viembre.

Citaremos otro ejemplo, y éste en Chile mismo, para probar
que una linea con gradientes de 4 por ciento, puede hacer buen
negocio.

La linea de Taltal, de 120 millas de extensién, tuvo un trafi-
co en 1893 que produjo en bruto $ 912,713, y sus gastos su-
bieron 4 $ 497,883; dejando un producto zefo de $ 434,716;
equivalente al 531 por ciento.

Como se ve, hay otros factores que deben tenerse en cuenta.

para comparar los ferrocarriles 4 mds de los que generalmente
se cree.

No es, pues, razonable decir que porque tal linea no produce
utilidades, tal otra no los produciria, cuando no se conoce la
clase de trdfico que va & desarrollar y las ventajas que pueda
reportar.

INGENIERO

NoTA.—Los ferrocarriles salitreros de Tarapacd 4 pesar de
sus fuertes gradientes han podido repartir dividendos de 207/
y sus gastos de explotacién no pasan del 35°/o.

ot g SR



PROYECTO 'DE ILEY

APROBADO POR EL SENADO EN SESION DEL 29 DE
DICIEMERE DE 1894

——fF—

En conformidad 4 lo expuesto anteriormente, sometemos 4
vuestra consideracion el siguiente proyecto de ley:

"ARTICULO PRIMERO. Derdgase la ley de 4 de Febrero de
1893, reformatoria de la de 14 de Mayo de 1887, que autorizé
la construccién del ferrocarril trasandino por Aconcagua.

ART. 2.2 Substituyense los articulos 6.° y 7. de la referida ley
de 14 de Mayo de 1887, por los siguientes: :

wART. 6.° El Gobierno garantiza 4 la Empresa del Ferroca-
rril Trasandino por Aconcagua el interés del 414 por ciento
- sobre la suma fija de un millén doscientas mil libras esterlinas.

La garantia se hara efectiva terminadla que sea la linea y en-
tregada al trédfico, por semestres vencidos, en Abril 1.° y Octu-
bre 1.° de cada afio, abondndose 4 la empresa la diferencia que
resulte entre el monto del interés garantido y el valor de las
entradas del camino, previa deduccién del 60 por ciento de sus
entradas brutas por gastos de explotacién.
- El término de la garantia serd de veinte afios contados desde
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el dfa en que se entregue al trdfico la linea en toda su exten-
sién. Cuando el producto liquido del ferrocarril, que se estima
en Jo por ciento de la entrada bruta, fuere mayor que el inte-
rés garantido, ese exceso entrard & reembolsar al Tesoro Na-
cional todas las sumas que hubiere erogado por la garantia que
establece este articulo.

La linea férrea se considerard terminada y apta para el tra-
fico después que sea inspeccionada por una comisién de inge-
nieros nombrada por el Gobierno que declare que aquella pue-
de, sin ningtin peligro, ser entregada al servicio publico, y
bastar 4 las necesidades que estd llamada & satisfacer.

wART. 7.0 Las tarifas é itinerarios serdn fijados con acuerdo
del Presidente de la Republica, reservando & éste el derecho de
fijar las tarifas por sf solo desde que el producto liquido de la
explotacién llegue 4 un 12 por ciento.n

ART. 3.2 Los plazos concedidos para la terminacién del fe-
rrocarril en la ley de 14 de Mayo de 1887, regirdn desde la fe-
cha de'la presente ley.

ART. 4.° Las interrupciones del tridfico que duren més de 40
dias continuos, suspenden el pago de la garantfa del Estado
por todo el exceso de ese tiempo que ellas duraren. -

Sala de Comisiones, Diciembre 15 de 1894.— Vicente Reyes
— Luis Pereira. —Juan Castellén..
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DISCURSO

PRONUNCIADO POR EL SENCR SENADOR DON JUAN
CASTELLON EN LA SESION DEL 29 DE DICIEMBRE
DE 1894

]

Debo principiar por una ligera explicacion. Tuve el honor
de agregar mi firma al informe, sin embargo de que no lo acep-
taba en todas sus partes, como lo hice presente en el seno de
la comisién; y la agregué sélo para facilitar el despacho de un
proyecto que tan retardado ha sido ya, sin conveniencia alguna
para nadie.

Hay dos puntos principales en que no estoy de acuerdo con
la Comisién, y se refieren al tipo de la garantia que debe acor-
darse y 4 los gastos de explotacién. Me encuentro, igualmente
en divergencia con la Comisién respecto de otros punfos de
menor importancia, pero prescindiré de tocarlos en obsequio 4
la brevedad.

Necesitaré también referirme 4 algunas observaciones del
honorable senador por el Maule, sin entrar 4 dilucidar las nu-



merosas cuestiones que podrian sugerir de las palabras de su
sefiorfa, porque esto nos llevaria lejos y creo que este es un
asunto ya muy estudiado y en que todos tenemos opinién for-
mada. :
Pero, atendiendo al retraso tan considerable que ha tenido
esta Empresa y la circunstancia de que este negocio pende
desde hace dos afios en el Senado, procuraré prescindir lo mds
posible de detalles para ocuparme solamente de lo que sea mads
tangible, y, en mi concepto, mds importante.

El honorable senador por el Maule, que ha hecho la historia
de esta Empresa, dice que la primera concesién se le hizo el
afio 74. Pero me imagino que su sefioria no ha comprobado
bien todos los antecedentes del asunto, porque, por mi parte,
arribo 4 resultados muy distintos de aquellos 4 que llega el ho-
norable senador.

Su seforia nos decfa que esta Empresa ha ido ailo por afio
pidiendo mds y mdas y obtenido también mds y mds, y que por
fin, llega hoy 4 pretensiones verdaderamente exorbitantes, en.
su concepto, y cree que esto no es aceptable y que no consulta
en modo alguno los intereses del pais.

Toma su sefiorfa la primera concesién hecha el afo 74, y
nos dice que entonces los empresarios pidieron y quedaron
muy contentos con que se les garantizara un capital de tres
millones de pesos para la realizacién de esta obra. En las con-
cesiones siguientes siempre presenta su sefiorfa 4 los empresa-
rios solicitando lo que las Cdmaras han acordado, y en esto es
en lo que hay una equivocacién de parte de su sefioria.

Principiando por la concesién del afio 74, lo que los empre-
sarios solicitaron entonces no fué la garantfa sobre los tres
millones de pesos, que acordé el Congreso, sino una garan-
tia de 7 por ciento sobre cinco millones de pesos. El Congreso
de Chile acord¢ la garantia sélo sobre tres millones, probable-
mente porque por esa misma época se presenté otra solicitud
para contruir otro Ferrocarril Trasandino por el norte, al cual
también se lc otorgé concesién. De manera que tenemos ya
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desde la primera solicitud que el Congreso solo dié garantfas
sobre tres millones de pesos, cuando los empresarios la solici-
taban sobre cinco millones para la realizacién de sus obras, y
por esta razén no se colocé la negociacién, porque la cantidad
garantizada no bastaba para la ejecucién de aquella obra.

Entre tanto, los empresarios estaban realizando el trabajo
con esfuerzos verdaderamente gigantescos por el lado argen-
tino. Por esa misma razén fué, que el afio 86, solicitaron del
Congreso que elevara el capital garantizado'4 cinco millones
de pesos, es decir, lo mismo que habian solicitado el afio 74 y
que no se les habia concedido. El afio 86 el Congreso concedié
la garantfa sobre cinco millones, pero no la concedié en la for-
ma en que la solicitaban los empresarios, sino que en lugar
del 7 por ciento que se pedia otorgé solamente el 5 por ciento.

¢Qué resultd de esto? Bien examinadas las cosas, los empre-
sarios perdieron en vez de ganar, porque se alejaron para ellos
las probabilidades de poder colocar un empréstito en los mer-
cados europeos. En efecto, los tres millones de pesos represen-
taban un capital de 600,000 libras, que, al 7 por ciento, da un
interés anual de 42,000 libras; mientras que los cinco millones
garantizados el afio 86, al 5 por ciento, y 4 un tipo de cambio
de 36 peniques, porque habia ademds esta condicién en la con-
cesién del afio 86, representaban un capital de 750,000 libras
que dan, al mismo 5 por ciento, un interés anual de 37,500
libras, es decir, 4,500 libras menos de lo que daban los tres
millones.

Ya ve, pues, el honorable Senado, que no obtuvieron venta-
jas el afio 86 los empresarios, 4 quienes el honorable senador
por el Maule presentaba pidiendo mds y més y obteniendo
mds y mds; sino que tuvieron en realidad una desventaja posi-
tiva, porque la mayor é menor facilidad para realizar estos ne-
gocios en el mercado, depende del interés que se saca del capi-
tal tomado 4 préstamo; y como en la negociacién que podria
hacerse conforme 4 la concesién del afio 86 sélo producia 37,500
libras anuales, en vez de 42,000 libras que. producia la del 74,
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sucedié otra vez que no pudo colocarse la negociacion. Y, no
obstante que, como el Senado lo sabe, desde el afio So para.
adelante, ha habido en Europa una verdadera fiebre por aco-
meter empresas ferrocarrileras en Sud-América, y se han le-
vantado empréstitos sobre empréstitos y se han colocado nego-
ciaciones sobre negociaciones en todas partes. Chile que tenia
tan buen crédito en los mercados europeos, no pudo, sin em-
bargo, colocar ésta, ¢y por qué? Porque la concesién no corres-
pondia.

Y no se diga que aquello sucedié por falta de confianiza en
los empresarios que trataban de colocar esta negociacion, pues-
to que esos mismos empresarios colocaron empréstitos por doce
millones de libras, para los ferrocarriles argentinos y para otros
ferrocarriles en Centro América.

Viene en seguida una tercera peticién de los empresarios,
hecha el ano 92, en virtud de la cual se elevé el capital de cinco
millones de pesos & 1.200,000 libras esterlinas, con un interés
de 5 por ciento. Esta concesion le hace también el Gobierno.
de Chile, pero né al 5 por ciento sino al 4 por ciento, siempre
rebajando el minimum presentado por los empresarios como
indispensable para la colocacién de la negociacién y para la
realizacion de esta magna obra. Por esta razén, nuevamente
sucedio que no pudo colocarse la negociacién, y por esa misma.
razon es que la Compaiia, existente en Londres, hizo venir
aqui al sefior Clark para explicar las cosas y ver si puede obte-
ner una concesién en los términos indispensables para llevar
adelante la negociacién.

Esta Empresa, sefior Presidente, ha seguido, en realidad, no
una escala ascendente de ventajas sucesivas en cuanto 4 las
concesiones que le ha hecho el Gobierno de Chile, sino una
verdadera wfa-crucis, que dura ya veinte afios. Es verdadera-
mente original que no se haya podido colocar hasta la fecha
esta negociacion; no se explica que la Empresa haya obtenido
cada dia mayores ventajas y no haya podido colocarla.

Y sin embargo, tenemos que lo hecho del lado de Chile, es
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decir, el ferrocarril existente desde los Andes hasta el Salto del
Soldado, y- los materiales acumulados para llevarlo hasta el
Juncal y las Cuevas, se ha hecho con fondos propios, no pres-
tados, de los mismos empresarios, fondos que ellos han ganado
en veinte anos de trabajo en otras empresas, sin que las conce-
siones que les ha hecho el Gobierno de Chile hasta este mo-
mento les hayan dado facilidades de ningin género, sino es la
de introducir libres de dercchos los materiales, como se hace
con cualquier Empresa. |

Es preciso también, senor Presidente, para formarse concepto
cabal de lo que valen estas concesiones que ha hecho el Go-
bierno de Chile 4 la Empresa Clark, y para que se vea que no
son tan amplias y generosas, examinar lo que sucede con las
empresas andlogas garantizadas en el mundo entero. ¢Qué es
lo que pasa, por ejemplo, con los Ferrocarriles de la India, es
decir, con Ferrocarriles de Inglaterra, puesto que sabemos que
la India es una colonia inglesa?

Hay ferrocarriles en la India por valor de sesenta y tantos
millones, colocados con la garantia del Gobierno inglés del 5
por ciento; los hay por valor de siete a ocho millones, con la
garantia de 414 por ciento; y los hay por cuatro é cinco millo-
nes con la garantia del 4 por ciento. Y garantizando el Gobier-
no inglés estas empresas con el 5 por ciento de interés, el mis-
mo Gobierno construye otros ferrocarriles en la India.

En Australia, estas empresas ferrocarrileras estdn también
garantizadas con el 5 por ciento.

En la Republica Argentina tienen una garantia del 7 por
ciento.

En Mgéjico, tienen también garantia del 7 por ciento.

En el Brasil la tienen del 7 y del 6, casi todas del 7, una
sola del 6.

En Chile mismo, ¢cudl es la garantia que tienen las empresas
de esta clase? Muy superior 4 la que se concede 4 los senores
Clark, salvo la primera que se otorgé sobre 3 millones de pesos,
y que fué del 7 por ciento. Tenemos el ferrocarril de Antuco,



Mg

cuya concesién se hizo el afio 86, al mismo tiempo que la del
sefor Clark, con una garantfa del 6 por ciento; tenemos el fe-
rrocarril de Antofagasta, con garantfa del 6 por ciento; tene-
mos el de Curanilahue, con garantfa del 5 por ciento; y este fe-
rrocarril que es el mas importante de todos, que es una obra
verdaderamente gigantesca, que estd ligada 4 los mds altos in-
tereses para el porvenir de este pafs; este ferrocarril tropieza 4
cada paso con dificultades de todo género, verdaderamente in-
salvables para su realizacién.

Es preciso que el Senado se penetre de que se trata de una
obra internacional que va 4 unirnos con la Repiblica Argen-
tina, que nos estrechard con esta Republica vecina, que ha de
traer la verdadera tranquilidad para estos dos paises, que 4 la
sombra de este ferrocarril y de los demds que habrdn de hacer-
se mads tarde, se creardn lazos mercantiles entre las dos Repu-
blicas que nos ligardn estrechamente para siempre.

Aparte de estos paises que he nombrado, en donde hay em-
presas ferrocarrileras con garantia siempre superior 4 la que se
concede 4 los sefiores Clark, tenemos todavia otros pafses que
van mds lejos en esta clase de obras. Tenecmos a la Espafa que
ha dado 4 todos sus ferrocarriles la tercera parte de su costo 4
fondo perdido y sin reembolso. Tenemos 4 los Estados Unidos,
que diera cincuenta millones de pesos oro, también 4 fondo
perdido, para la realizacién del ferrocarril de California, y to-
davia la inmensa extensién de terrenos del Estado. En fin, te-
nemos 4 los paises de toda la tierra siendo siempre mds gene-
rosos, siempre teniendo la mano abierta para ayudar 4 estas
empresas, que son las que contribuyen més que ninguna otra
al incremento de la industria y al desarrollo de la riqueza pu-
blica.

Aqui mismo, sin salir de Chile y prescindiendo de los ejem-
plos que ya he citado sobre ferrocarriles, ¢no vemos lo que ha
pasado durante varios afios con la Compaiifa Inglesa de Vapo-
res? ¢(No sabemos que el Gobierno ha estado dando 4 esa Com-
paiiia cuando Chile era verdaderamenteé pobre, la cantidad de
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cuarenta mil libras esterlinas, durante una larga serie de afos?
{Quién podrfa hacer cargos 4 los Gobiernos de Chile que hi-
cieron semejante cosa? Todo lo contrario. Las facilidades que
esa Compaiiia trajo para el comercio de Chile son incalculables.
Probablemente 4 esa subvencién generosa se debe que Chile
‘haya avanzado mucho y 4 ella estd ligada en gran parte su
prosperidad actual.

Asi es, sefior presidente, que inspirdndonos en estos ejemplos,
viendo lo que pasa en el mundo entero respecto de empresas
analogas, debiéramos ser un poco largos con esta empresa que
tantos titulos tiene para la proteccién del Congreso de Chile.

Nos encontramos aqui con este hecho singular: una empresa
seria, encabezada por hombres merit{simos, honrados 4 toda
prueba, consagrados 4 un trabajo gigantesco desde hace tantos
afios, patriotas, chilenos, y que han encontrado siempre en el
Congreso de Chile un espiritu demasiado parsimonioso, el cual
ha ido restringiendo las concesiones que con mano generosa ha
hecho a otras empresas mucho menos importantes que ésta.

He citado todas esas otras empresas y ahora diré respecto de
ésta lo que ella afirma terminantemente y que debe creérsele,
esto es que, no puede realizar esta obra sino con tales concesio-
nes, que si le da menos no podré llevarla adelante, que no se le
haga perder més su tiempo otorgdndole concesiones estrechas;
porque tendria que presentarse nuevamente al Congreso 4 pe-
dir una concesién que le es indispensable, 4 fin de no perder
sus trabajos de veinte afios.

La empresa Clark dice al Congreso, y lo dice con experien-
cia, puesto que no ha podido colocar el empréstito de un millén
doscientas mil libras al 4 por ciento, que 4 consecuencia de esa
concesién restringida que le ha hecho el Gobierno de Chile no
ha podido colocar ese empréstito y no lo conseguiré si no se le
otorga una garantfa del § por ciento. Pues bien, si el Senado
est4 dispuesto 4 aumentar esta garantfa en medio por ciento,
¢por qué no llegar de una vez al 5 por ciento y dar 4 la empre-

sa esta facilidad que le es indispensable?
F. TRASANDINO 6
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Hay que tomar en cuenta una circunstancia todavia, y es que
se trata de una garantfa que no viene 4 hacerse efectiva sino
después de realizada la obra.

Y aqui cabe hacer una observacién al honorable senador por
el Maule. Su sefiorfa no quiere que se dé esta garantia y sin
embargo dice que tiene la conviccién completa de que el ferro-
carril es irrealizable. Si el ferrocarril es irrealizable, ¢qué im-
porta entonces que se dé la garantia? Si el ferrocarril no se
realiza no se pagard jamds la garantia. Pero, si puede realizarse
mediante el aumento de un medio por ciento ¢por qué no llegar
4 coronar alguna vez esta grandiosa obra que ha de ligarnos
con la Republica vecina?

Hay en esto otra cosa singular. Cada vez que se ha presen-
tado la empresa Clark solicitando alguna concesién, han apare-
cido otros solicitantes de empresas andlogas para ejercer in-
fluencia en el sentido de restringir la concesién que pudiera
hacerse 4 aquella empresa. Primero fué el ferrocarril trasandino
por el norte, que no se ha principiado; en seguida fué el ferro-
carril por Antuco, que no alcanzé 4 iniciarse, y ahora viene &
hablarnos el honorable senador por el Maule de un ferrocarril
sin garantia y que su sefiorfa dice que tiene fe en que ha de
realizarse. Si este ferrocarril que tiene garantia y que vemos ya
en gran parte realizado, cree su sefioria que es irrealizable,
¢cémo podrd llevarse 4 cabo el que su sefioria indica, qué no
tiene garantia?

El sefior Gandarillas—No he dicho que creo que se reali-
zara.

El sefior Casteilén.—Tal vez entendi mal 4 su sefioria.

El sefior Gandarillas.—Yo no puedo creer esas cosas, porque
no las entiendo. Dije que por informaciones que tenia, ese fe-
rrocarril se estaba trabajando; y es una razén para creer que
podia hacerse la de tener que pasar por terrenos que no estdn
4 la elevacién de Uspallata que es el peor de todos los puntos
para atravesar la cordillera.

El sefior Castellén.—Pero entre tanto el ferrocarril de Uspa-
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llata estd ya adelantado y podemos nosotros alcanzar & verlo
concluido.

Se ha dicho también que el 5 por ciento es un interés muy
fuerte, porque el Gobierno de Chile puede calcular sus emprés-
titos 4 un tipo mas bajo, y porque los bonos chilenos del 4 por
ciento son cotizados en Londres al 954 por ciento, y los del ;5
por ciento 4 la par.

Ha habido, sefior, otras épocas en que los bonos de Chile han
estado colocados 4 un tipo muy superior. Cuando se hizo al fe-
rrocarril por Antuco una concesién con garantia del 6 por ciento,
los bonos chilenos del 414 estaban al 106 por ciento.

En muchas otras ocasiones han estado también superiores a
la par, y sin embargo, el Gobierno-de Chile ha hecho concesio-
nes de garantfas 4 un tipo de interés més alto. ¢Qué tiene que
ver para el crédito de un pais el que otorgue garantias 4 un ti-
po mads alto que aquel & que el pafs puede colocar sus emprés-
titos?

Absolutamente nada; porque no es lo mismo colocar el di-
nero 4 interés siendo el deudor un Gobierno. Esta es una ope-
racién lisa y llana en que el dinero comienza & ganar intereses
desde el primer dia en que haya amortizaciones, y en que hay
facilidad para desprenderse de los bonos cuando se quiera. No
puede compararse esto con la colocacién de ese mismo dinero en
empresas industriales que son aventuradas, que no tienen amor-
tizacién, que tienen un plazo fatal para que deje de regir la ga-
rantia, y que no gana intereses sino después de realizada la
obra.

No hay, pues, paridad entre una y otra operacién. Por eso
es, generalizando, que todos los paises de la tierra que tienen
obras andlogas, colocan sus empréstitos 4 un tipo mas bajo que
el interés que ellos mismos garantizan. La Inglaterra, que pue-
de colocar sus empréstitos al 3 por ciento ¢porqué garantiza sus
ferrocarriles con el interés del 4 al 5 por ciento? ¢El Brasil, que
puede colocar sas garantfas 4 menos del 7 por ciento, cuando
sus titulos de créditos son de los mejores del mundo? La mis-



ma Republica Argentina ¢no coloca sus empréstitos al § y 6 por
ciento, y sin embargo, garantiza sus ferrocarriles con el 7 por
ciento? Ahora, Chile, ha colocado empréstitos al 414 y 5 por
ciento y ha garantizado con el 6 por ciento otras empresas, ¢por
qué no garantizaria éste?

Yo creo, sefior, que debe darse 4 esta empresa el 5 por ciento
como interés de la garantia que solicita, puesto que éste es el mi-
nimum que ella dice que necesita para la realizacién de su obra.

Y aqui se me ocurre una observacién. Decia el honorable se-
nador por el Maule, que lo que falta por hacer y lo que ya esta
hecho en este ferrocarril no vale sino 960,000 libras i que con
1.200,000 libras obtiene superabundancia de capitales para rea-
lizar la obra. No he compulsado estos datos. Pero entretanto,
tengo otro 4 la mano y es que los ingenieros de la empresa han
dicho en informe que he visto por ahi, que los trabajos valen
un millén trescientas mil y tantas libras y que los ingenieros
del Gobierno, enviados especialmente para inspeccionar estos
trabajos y aprobar los planos, han estimado aquellas obras en
un millén quinientas mil libras. Como digo, no he visto el dato
4 que alude el honorable senador por el Maule; probablemente
no aparece ahf el costo de los materiales que se tienen acumu-
lados ya para la continuacién de la obra desde el Salto del Sol-
dado para adelante; no lo sé, sélo he visto los datos 4 que me
refiero.

Por eso, honorable presidente, yo me atreverfa 4 hacer indi-
cacién para que se concediera 4 la empresa Clark la garantia
sobre un millén doscientas mil libras al interés del g por ciento
que ellos han solicitado y que propuso el honorable senador
por Tarapaci, sefior Barros Luco, hoy Ministro del Interior y
que siento no se encuentre en la sala.

Hay todavia otro punto que es también esencial, y es el re-
lativo 4 la cantidad que se fija por gastos de explotacién. Esto,
en realidad, viene 4 limitar de tal manera la garantia que puede
decirse que la anula para el efecto de obteners el capital euro-
peo, que es receloso para su colocacién.
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Se trata de una obra jue est4 4 tantos centenares de leguas
de distancia, de una obra que todos califican de dificil; y si se
dice que se sefiala tanto 6 cuanto como gastos de explotacién
y tanto como utilidades, los capitalistas europeos nos restringi-
ran el interés de sus capitales en tanto cuanto importe la can-
tidad que se ha fijado como ganancias de la empresa.

La comisién propone que se fije como gastos de explotacién
el 60 por ciento y que el 40 sea considerado como utilidad.

Bien puede suceder que los gastos de explotacién no pasen
del 60 por ciento; pero esto es para nosotros que conocemos el
terreno y que creemos que serd un buen negocio ese ferrocarril;
mds nd para los capitalistas europeos que estdn muy lejos y no
pueden ver lo que nosotros vemos.

Por eso, esto importa una verdadera dificultad para la em-
presa; una dificultad asi insalvable.

En la concesién argentina, que garantiza un 7 por ciento, sc
fijaba el 55 por ciento como gasto de explotacién. Y no pu-
diendo calcular esto los capitalistas extranjeros, se dificultd la
colocacidn de los capitales, lo cual obligé al Gobierno argentino
d quitar esa cldusula, y 4 decir sencillamente: los gastos de ex-
plotacidn serdn los que en realidad se hayan hecho y se com-
prueben.

Por esto, me atreveria también 4 hacer indicacién para que
se suprimiera esa parte del articulo, esto es, la parte en que se
fija un 60 por ciento como gastos de explotacién y un 40 por
ciento como utilidad; y se dejaran como gastos de explotacién
lo que en realidad se gaste.

Hay otra pequena observacién, que también se relaciona con
el mismo articulo, pero 4 la que no atribuyo yo mayor impor-
tancia. Es la parte en que se dice que cuando la linea esté en-
tregada al trdfico publico, etc. Convendria que el sefior secreta-
rio le diera lectura, porque no recuerdo bien los términos pre-
cisos en que estd concebida.

El sefior Pro-Secretario.—Dice asi: wLa linea férrea se consi-
derara terminada y apta para el trafico después que sea inspec-



cionada por una Comisiét, de ingenieros nombrada por el Go-
bierno que declare que aquella puede, sin ningun peligro, ser
entregada al servicio publico y bastar & las necesidades que
estd llamada a satisfacera.

El sefior Castellén.—Son estas ultimas palabras: ny baste &
las necesidades que estd llamada & satisfacern.

Haria indicacién para que se suprimieran, porque importan
una condicién vaga y general, que pudiera traer inconvenientes
para la empresa y que en realidad no significa nada para el
el Gobierno que garantiza el capital, porque, si no se considera
la linea terminada sino cuando lo determine la comisién de in-
genieros, comisionados por el Gobierno, eso basta sin necesidad
de que se agregue: "y baste 4 las necesidades que estd llamada
a satisfacer.u

Es esto tan vago, que pudiera muy bien despertar los recelos
de los capitalistas, sin provecho para nadie.

Por eso haria indicacién para que se suprimiera.

Aunque hay algunas otras observaciones que hacer como no
quiero demorar més este asunto, termino proponiendo que la
garantia, en vez del 434 como lo propone la comisién, se eleve
al 5 por ciento; que se suprima la parte relativa 4 la fijacién de
la cantidad como gastos de explotacién, y que se elimine tam-
bién la parte final del articulo: 1y baste 4 las nccesidades que
esta llamada 4 satisfacer.n

El sefior Gandarillas.—Entiendo que la iltima indicacién
que ha hecho al sefior senador, para que se suprima la frase.
1Y baste 4 las necesidades que estd llamada 4 satisfacern, no
puede proponerse porque estd ya aprobada esa parte del pro-
yecto.

El sefior Castellén.—1La retiro entonces.



