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FERRO-CARRIL TRASANDINO

VIA USPALLATA.

Parcce que, tanto de este como del otro lado de los Andes, hai un
convencimiento neto y profundamento arraigado acerca de la conve-
niencia de la union de ambos paises, por medio de los rieles. Que esa
conveniencia es mayor para Chile, hoi el pueblo mas remoto de Europa,
nadie puede revocarlo en duda. Tampoco juzgamos cuestionable que una
de las maneras de sacar a cste pais de la crisis, que lo aflije, es dar sa-
lida mas ventajosa a sus productos, y eso se conseguird, en gran parte,
acortando i abaratando los trasportes.

A esta nocion de recto sentido comun obedecen las obras de viabilidad,
que se han llevado a caho o que estin en curso de ejecucion en todo el
mundo. :

Por el ferrocarril trasandino se obtendrd ese resultado, se ofrecerd a
las provincias arjentinas mas cercanas a Chile el consumo de nuestros
frutos, se hard por esa misma via el comercio de articulos estranjeros,
se facilitard la inmigracion, se traeran de alli a mas bajo precio y en
menor tiempo los productos que nuestros vecinos nos envian y nos acer-
caremos notablemente a Tstados Unidos y a Enropa. Ventajas son éstas
tan trascendentales y tan notorias, que ningun hombre bien intencionado
puede desconocerlas.

El ferrocarril por Uspallata, hasta Mendoza, nos pone en comunica-
cion con San Juan y con el gran central arjentino, qne es la principal
artéria de todo el sistema férreo de esa Repiiblica.

Los sefiores Clark han sido los infatigables sostenedores y empresarios
de la comunicacion trasandina. Ellos han luchado a brazo partido, con
todas las dificultades, que esa idea, como tantas otras de progreso, encon-
tré en la practica, y por fin han conseguido encarnarla en el animo pu-
blico, como se encarnan las verdades esperimentales.
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Los Empresarios de la linea de Uspallata no quieren hacer acto de
rivalidad contra nadie. Ellos créen que dos o mas caminos, al través de
los Andes, en la estensa zona que ocupa Chile en este continente, serfan
beneficiosos. Pero, como es necesario principiar por lo mas espedito y lo
mas notoriamente 1itil, no se tendrd a mal que se procure ilustrar la opi-
nion del pais, acerca de la obra, cuya realizacion ya se toca.

Segun publicaciones, hechas por la empresa Fierro-Bustamante, serd
necesario construir novecientos setenta kildmetros de ferrocarril para
unir Bahia Blanca a Talcahuano, y la obra no puede ménos que tardar
mucho en su comienzo, por razones que todo el mundo comprenderd.
Por la inversa, para ligar a Buenos Aires con Valparaiso no habrd que
construir mas que doscientos noventa kilometros, de los que noventa y
medio corresponden a este lado de la cordillera, y la obra se iniciard dn-
tes de mediados de octubre por el costado arjentino. Ni los mas entusias-
tas defensores de éste colosal progreso sud-americano se habrian atrevi-
do, hace tres afios, a pronosticar tan feliz desenlace de la empresa.

Cuando en mil ochocientos setenta y tres, los sefiores Clark obtuvieron
del Gobierno arjentino la concesion del ferrocarril trasandino, dirijio
uno de ellos, don Juan K., al Presidente sefior Errdzuriz un telegrama,
comunicindole la nueva y suplicandole que le espresara francamente si,
a su juicio, ese ferrocarril seria conveniente a Chile y, en caso afitmativo,
si podria contar con la cooperacion de su Gobicrno para completarlo por
este lado. El sefior Altamirano, que era entonces Ministro del Interior,
contesté a nombre de S. E., que este sefior no solo apoyaria el pioyecto,
sino que recomendaria su pronto despacho.

En efecto, la consecuencia que no se dejo esperar, apesar de las preo-
cupaciones que algunos abrigaban contra la obra, fué la concesion que el
Congreso de Chile votd, en trece de noviembre de mil ozhocientos seten-
ta y cuatro. No debe olvidarse que, en ese enténces, nacio el proyecto
rival de una linea por Copiapd, la que aunque alcanzé a obtener conce-
sion chilena, sus antores solo consignieron debilitar la idea del ausilio a
la empresa que se habia abierfo camino en el dnimo de los hombres pi-
blicos del pafs, pues en Ingar de prestarse la garantia sobre ¢l capital
integro se la limitd a tres millones.

Posteriormente, cnando se tropezo con algnnas dificnltades, propias
de tan pesada empresa, don Juan E. Clark conferencio, en Santiago, con
el sefior Errazuriz, quien lo alenté para que continuase sus jestiones, ase-
gurdndole que fandaba grandes esperanzas de adelanto para Chile, en la/



realizacion del camino férreo por Aconcagua. Tgual acojida merecio del
Presidente sefior Pinto el proyecto, quien declaré muchas veces que opi-
naba que el ferrocarril por Aconcagna consultaba mejor los intereses je-
nerales del pais, que el ideado por Copiapd o por cnalquicra otro lugar
de la Repuiblica; vero, al propio tiempo, dijo que no le era posible pres-
tar, por ese momento, a la empresa apoyo efectivo, porque la situacion
cconomica del pais era sumamente critica, y le parecia conveniente apla-
zar la jestion para época mas oportuna. Por la espontinea recomendacion
del sefior Pinto, presento don Juan K. Clark ¢l memorial de veinte y
tres de abril de mil ochocientos setenta y siete, de que se publicard copia
entre los anexos.

Todos los hombres publicos de aquel tiempo participaban de las opi-
niones de los seiiores Errazuriz y Pinto. El sefior Altamirano recordard
que, en visperas de ausentarse Clark de Valparaiso, en mil ochocientos
ochenta 1 dos, hablando con este sobre ¢l ferrocarril trasandino, le mani-
festd que consideraba vijente la concesion, en tanto que no se presentara
otro empresario ¢n mejores condiciones a realizar la constraccion. Este
caso no ha llegado, ni llegara, por cnanto los sefioves Clark estin en tren
de comenzar la seccion de Mendoza a la cordillera, hasta el limite
con Chile, segun la estipulacion del articulo primero de sn contrato con
el Gobierno arjentino, de diez y nueve de marzo de mil ochocientos se-
tenta y ocho. La demora, sufrida en la ejecucion de la obra se ha debido
a fuerza mayor, que no es otro el nombre y la influencia, que ha ejercido
la crisis economica y politica, que ha azotado a la Enropa, tanto com» a
la Repiiblica Arjentina y a los Estados del Sar-Pacifico, d:s12 mil ocho-
cientos setenta y cuatro hasta la fecha.

Cuando los sefiores Clark pasieron el hombro a la empresa de la co-
municacion trasandina, estudiaron detenidamente el punto capital de por
donde convendria establecerla, y no solo por propio consejo sino por la
opinion undnime de personas mui compebentes, llegaron a la conclusion
de que, bien meditados todos los factores del caso, favorable y adversos,
para cada localidad, era indudablemente preferible la via por Aconcagua,
que llevarfa nuestros productos y conduciria a nucstros viajeros al cora-
zon de la nacion vecina. La atraccion a Valparaiso del comercio de las
antiguas provincias, que se llamaron de Cuyo, entro por mucho en ese
objetivo de preferencia. Por lo demas, todas las conveniencias, las indica-
ciones comerciales y politicas seiialaban esa localidad con el dedo que
mostrs a San Martin el camino de Chacabuco. En cuanto a las dificulta-
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des.téenicas de la obra, no hai que hablar, porque la injenieria ha cance-
lado en su diccionario la palabra imposible. Quien haya visto el tinel del
San Gotardo, quien haya atravesado en invierno ¢l San Lovenzo, cnando
una capa de dos metros de nieve cubre la techidumbre de la via férrea
(ue comunica sus riberas, comprendera que el atravieso de los Andes,
por Aconcagua, no es una obra de romanos. El asunto estd estudiado del
modo mas minucioso y acabado; y, con el ausilio de tineles de facil eje-
ctition en algunas partes, de sencillos viaductos en otras i con via cubier-
ta en un trecho no largo, el ferrocarril venceri las relativamente peque-
fias dificultades que han sido para algunos el 1inico asidero de las obje-
ciones opuestas a esta empresa. Consiiltese a cnalquier injeniero, que haya
visitado esos parajes o que haya siquiera oido discurriv a otros hombres
del arte sobre el pal'ticular, y se vera que ninguno se atrevera a mante-
ner aquellas objeciones, que, por nuestra parte, consideramos ya sepulta-
das en el olvido. En el Gobierno existen los planos, presentados por los
seiiores Clark, y ellos estin listos a dar todas las esplicaciones de detalle
que se les pidan, si es que, a la altnra a que se encuentra la empresa, fue-
sen aun necesarias algunas. Ningun hombre, medianamente racional,
sobre todo teniendo mucho que perder, se empefiaria en una obra de arte
de imposible asecucion; y, aun cuando hubiese dlgnien tan privado de
juicio, que, por vanidad o por otro sentimiento estraviado, acometiese una
empresa semejante, le faltarian los medios de ponerla en planta, porque
no encontraria el concurso de capitales y de intelijencias indispensables
para ello. La garantia de un interés, asegurado por ¢l Estado, no seria,
en manera alguna, aliciente ni incentivo bastante para que un crecido
nmimero de hombres de responsabilidad, de posicion y de buen sentido se
precipitase en la cima de una empresa descabellada, que seria la tumba
de su fortuna y de su crédito. Obras de injeniaturas hai, que son mas di-
ficiles que otras, y entre las mas drduas se cuentan el canal de Panama y
el tinel de la Mancha, pero hoi a nadie se le ocurre decir que sean impo-
sibles.

La exclencia de la linea por Aconcagua ha sido el convencimiento, no
solo de los empresarios Clark, sino de los hombres piiblicos, con quienes
se han entendido en este pais. El sefior Altamirano lo consideraba asi en
mil ochocientos setenta y cnatro hasta mil ochocientos ochenta y dos, se-
gun puede afirmarlo don Juan L. Clark, y dltimamente acaba de ratifi-
car su antigua conviccion en la discusion del proyecto por Yumbel y
Antuco.
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L linea en cuestion no ‘esclnye ninguna otra, en tésis jeneral, porque
el trafico que ella “esta-destinada a hacer, no dafia ni puede ser afectado
por otra linea casi al'estremo sur de Chile. No'tenemos, por consigniente,
para que ocuparnos de si los moviles, que han inducido al Senado‘a pres-
tar su proteccion a ese caniino austral, son o no objetables.

Lo tinico que podemos y dehemos decir es que el paso por Aconcagna
y Uspallata tiene en su abono la menor distancia entre dos. pueblos anti-
guos de una y otra Repiblica, Santa Rosa y Mendoza; tiene tambien en
su favor la menor distancia entre Chile y Euaropa; requiere ménos capi-
tal para completar la parte que falta, para univ los fervocarriles chilenos
con los arjentinos; hai que emplear mucho ménos tiempo en su ejecucion;
esta destinado a cruzar los centros mas p&hlados y de mayores reCursos
de los dos paises, lo que significa que la probabilidad, por no decir pleni-
sima seguridad, de que la empresa cubra sus gastos en época mas proxi-
ma y liberte al Gobierno de toda garantia, es mas inmediata y tanjible.
La confirmacion de este prondstico la tencmos en los ferrocarriles arjen:
tinos, dlgunos de los cuales dejan el nueve por ciento y diez por ciento
dé provecho neto. :

_ Escritas las anteviores lineas pov recomendacion y bajo las instroceio-
nes de los sefiores Clark,, estamos antorizados para decir que lo que se
solicita del Congreso y lo que se espera fundadamente obtener, es que se
declare vijente la concesion de mil ochocientos setenta y cuatro, o que se
la renueve, con las modificaciones solicitadas en veinte y enatro de octu-
bre de mil ochocientos setenta y siete, otorgindose a esta empresa las
mismas garantias, en cantidad; tipo de moneda y plazos, qne se han acor-
dado al ferrocarril por Antuco. Si esto no encontrase aceptacion franca y
decidida, seria preferible para el pais, para el fisco y para los empresarios,
que se adoptase la garantia por veinte afios de un producto liquido anual
de doscientos cincuenta mil pesos al cambio de treinla y seis peniques, fi-
jandose al cfecto, esto es, para calcular el producto liquido dela linca, los
gastos de esplotacion en un cincuenta y cinco por ciento de las entradas
bratas de la seccion chilena. Segun datos mui minuciosos, publicados por
los sciiores Clark en el prospecto del trifico con arreglo al movimiento
de mil ochocientos setenta y cuatro, la garantia por dichos doscientos
cincuenta mil pesos, seria absolutamente nominal, puesto que entonces
quedé demostrado que con el trifico conocido, abstraccion hecha del de.?-
envolmiento que el mismo camino estd llamado a dar, el productlo liqui-
do, en los primeros afios, sevia de medio millon de duros, Mas, si aun lo
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.anterior no fuese de la mas plena aceptacion, los sefioves (flark ofrecen
i construir la seccion chilena por cuenta del Estado a un modico precio
a]zado que se ﬁ]e de comun dbllLLl]O emp,tlm‘mdo en la cumbre de la
“Clordillera con la linea ar jentina, pd gadero cse precio en b‘_(‘)_lltlb del Go-
~ bierno de un cinco por ciento, estimados al noventa. ‘

Como anexos a esta lijera esposicion, ofrecemos a la lectura del publi-
“co, y en especial de los honmablcs mlemlno‘s del Congreso, las siguientes
piezas: : bt it

1.° La concesion del Congreso de Chile'de trece de nov u,mln'c de mil
oc]mc:entos setenta y cuatro. ¢ v

° La presenticion que don Juan E. Clark hizo a este Gobierno, en
doce de noviembre de mil ochocientos setenta y cinco, comunicandole la
e]ccuclon de los planos de la obra.

- 8.0 "Bl memorlal presentado al finado sefior don Anibal Pinto en vein-
“te y tres de abril de mil ochbcientos sétenta y siete.

4.° La peticion de algunas modificaciones a'la primera concesion ele-
vada al Gobierno, en veinte 'y cuatro de octubre de mil ochiocientos se-
tenta y siete, con declaracion de que tales modificaciones eran andlogas
alas que el Congreso dl_]BIltIllO fu,mdn al empresario en diez y ocho de
-getiembre del mismo afio., :

5.2 Contrato dl.hmtlvo de diez y nueve (Ie marzo- de mtl ochocientos

- setenta-y-ocho con el Gobierno arjentino, . en el cual se incorporaron las

modificaciones introducidas el -afio anterior por el Congreso.
6> Presentacion reciente al Congreso de Chile. -

Valparaiso, Setiembre 4 de 1866.
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CONCESION CHILENA
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Santiago, Noviembre 13 de 1874,

Por cuanto el Congreso Nacional ha diseutido y aprobado el signiente:
PROYECTO DE LEI
Arricuro 1.°

Se auntoriza a Clark y Compaiiia o a las personas o sociedades a quie-
nes ellos cedan sus derechos, para construir.y esplotar una via férrea de
un metro de ancho al traves de la Cordillera de los Andes, bajo las bases
siguientes:

1.* La linea arrancara de un punto de la costa de Chile o de alguna
linea comunicada con ella y se estenderd hasta las capitales de las pro-
‘vincias de Mendoza o San Juan, en la Repiblica Ar Jentnn

2.8 Los empresarios tendrin un afio de plazo para hacér por su cuenta
los estudios y planos de la via, cuyos planos presentarin para su aproba-
cion al Presidente de la Reptiblica. Si en seis meses no fueren observados
los planos, se consideraran aprobados.

3.2 Los empresarios daran principio a la construccion de la via un afio
despues de la aprobacion del plano y la entregaran al piblico enteramen-
te concluida dentro de cinco afios contados desde la iniciacion de los tra-
bajos, con las estaciones y el equipo conveniente para satisfacer las nece-
sidades del trafico.

El Presidente de la Republica podrd prorogar este plazo de cinco afios,
a solicitud de los empresarios, no pudiendo exceder de dos afios la prorvo-
ga que se conceda.

ArticuLo 2.°

La empresa, ademas de las obligaciones que le imponen los articulos
53, 54 y 55 de la lei de 6 de agosto, de 1862, tendrd la de conducir por
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la mitad del precio de pasajes a los empleados de cnalquiera clase que
viajen en comision del servicio piiblico y por la mitad del precio de tavi-
fa toda la carga que se le entregue pdt cuenta del fisco.

Si la empresa obtuviere de las lineas de ferro-carriles arjentinos o de
las que se ligan con éstos, algunos favores relativos al trasporte de co-
rrespondencia, carga o pasajeros, esos favores se havin estensivos a los
mismos objetos y, personas que se trasporten por el ferro-carril trasan-
dino.

AnrricuLo 3.°

Se declaran libres de derechos de importacion, de pontazgo, de consu-
lado y, en jeneral, de todo derecho fiscal o municipal, las maquinas, ca-
rros, herramientas y demas materiales necesarios para la construccion
del camino, sus estaciones y de oficina; como asi mismo se declararin
libres de derechos de esportacion las pastas metalicas que se remitan al
estranjero, para la adquisicion de esos objetos, con tal que su valor no
exceda de un millon de pesos, debiendo justificarse ante el Gobierno que
el valor de dichas pastas se ha invertido en las especies indicadas.

ARtIicuLo 4.°

Se declaran de utilidad piblica los terrenos que sean necesarios para
el establecimiento de la linea, estaciones, oficinas, depdsitos de maestran-
za y demas adherencias de una linea férrea, debiendo verificarse la espro-
piacion en conformidad a la lei de 18 de junio 1857.

ArricuLo 5.°

Se concede a los empresarios el uso de los terrenos de propiedad fiscal
que necesiten para el Ferro-Carril, sus estaciones y oficinas, como asi mis-
mo el uso de los caminos piiblicos, con tal que en este uso no se embarace
el trdnsito publico. La ocupacion de terrenos fiscales serd calificada pré-
viamente por el Presidente de la Republica de acuerdo con el Consejo
de Estado.

Arricuno 6.°

El Gobierno de Chile garantiza a la empresa del Ferro-Carril trasandi-
no por Aconcagua el siete por ciento de interés annal sobre un capital
fijo de tres millones de pesos.
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La garantia se hari efectiva determinada que sea la linea y entregada
al trifico piblico, debiendo hacerse al fin de cada afio la liquidacion de
sus entradas y abondndose a la empresa la diferencia que resaltare entre
el monto del interés garantido y el valor de las entradas del camino,
prévia decuccion de un cincuenta i cinco por ciento, por gastos de esplo-
tacion. i ; Aty

El término de la garantia serd de veinte afios: contados desde el dia en
que se entregue al trifico la linca en toda su estension.

Cuando el producto ‘liquido del Eerro-Carril, que se estima en el cua-
renta y cinco por ciento de la entrada bruta, fuere mayor que el interés
garantido, ese exceso entrari a reembolsar al Tesoro Nacional todas las
sumas que hubicren erogado por la garantia que establece este articulo.

ArTicuLo 7.0

El gobierno se reserva el derecho de intervenir en la formacion de las
tarifas de fletes y pasajes cuando el producto liquido de la esplotacion
exceda de doce por ciento annal.

ARTiCULO 8.°

Si la diveccion o administracion de la Sociedad esplotadora del ferro-
carril se estableciere fuera de la Repuiblica, tendra siempre asiento y re-
sidencia efectiva en Chile un directorio delegado, con amplias facultades,
y si la obra se llevare a efecto por una sociedad anénima, los empresarios
- dardn cumplimiento a las leyes del pais sobre la materia.

Sea cual fuere la sociedad esplotadora, ecstablecera su contabilidad en
Chile, a fin de que aqui sean pagados los dividendos activos y pasivos de
las acciones poseidas por habitantes de Chile, sin que por ello se imponga
gravamen alguno a dichos accionistas y sin que tales gastos se conside-
ren como hechos por el Ferro-Carril.

ARrTticuno 9.°

La empresa de los sefiores Clark y C.8, se obliga a dar al Gobierno una
garantia a su satisfaccion por la suma de cincuenta mil pesos, para res-
ponder a la ejecacion de las obligaciones que contraerd en virtud de la
presente lei.
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o . Arricuro 10. i

Todas las cuestionesy diferencias que pudieran surjir entre el Gobier-
‘tio de Chile"y"Ios empresarios acerca de la manera de cumplir las obliga-
“cioneés que respectivainenté‘les impone esta lei, seran falladas con arreglo

a las leyes de Chile, por arbitros nombrados en una y otra parte, con fa-

* ‘¢iltad ‘de’nomibrar estos un terceroen discordia que, formando tribunal,

la dirima en caso de- haberla." Si los -arbitros no se avinieren en la elec-

..cion del tercero, serd :nombrado.por la. Corte Suprema de Justicia de

~rixChile. De las resoluciones de estos arbitros no. podra interponerse recla-

macion algnna. .. -

.. L. por cuanto,. oido el Consu._]o de Eg.tudo he tenido a bien aprobarlo y
sanuonarlo, por tanto, promulguese y llévese a efecto en todas sus par-
tes como lei de la Republica.

FEDERICO ERRAZURIZ,

MR TEA

~Hulojio Altamirano -

S Trad IJ.GCIOII )

-1

0ert1ﬁco que lo que antecede, es nn Lstmcto de el dla: io B ArRAUCANO
.del 16 de noviembre de 1874 y certifico aun mas que el citado diario Er.
ARAUCANO es ¢l organo oficial del Gobierno de Chile y que tiene el pre-.
,vilejio de publicar todas las leyes, ordenanzas y demas documentos ofi-
, ciales que emanan de aquel (JO]J]L'I no.

Legacion Britanica.

Santiago, Noviembre 12 de 1877

Firmado:—Horace RuMmBoLD.
Ministro residente de S. M. B.
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Exmo. Sefior:

Clark y C.* empresarios del Ierro-Carril. Trasandino ante V. E. con el
debido respeto esponen: Que habiéndonos sido adjudicada por el Gobier-
no Arjentino con fecha 26 de noviembre de 1873, la concesion para la
construccion de un Ferro-Carril que atravesando la Cordillera de los An-
des por los pasos de Uspallata o Patos ligue a Chile con la Repiiblica
Arjentina, dimos principio desde esa fecha a los trabajos de conocimien-
tos de las cordilleras haciendo practicar por una comision de injenieros
competentes los estudios para determinar el mejor trazo de la linea.

Posteriormente con fecha 13 de noviembre del afio proximo pasado,
el honorable Congreso de Chile sancioné la lei de concesion por la sec-
cion chilena del mismo Ferro-Carril, y por el inciso 2.° de su primer arti-
calo acordo a los empresavios un afio de plazo para hacer por su cuenta
los estudios y planos de la via y presentarlos para su aprobacion al Pre-
sidente de la Republica. .

Nos cumple el honor de informar a V. E. que dichos planos han sido
ya terminados y que atribuyendo a la obra proyectada una alta impor-
tancia americana, hemos creido que interesaria al pais conocerlos y con
este objeto los hemos presentado a la Esposicion Internacional que ac-
tualmente se celebra en Santiago, en la cual figuran en la seccion cnarta
desde cl dia de su inauguracion, y esperamos (ue por parte de V. E. no
habra inconveniente para que contimien en ella miéntras llega el momen-
to de presentarlos para su aprobacion a S. E. el presidente de la Repu-
blica.

Habiendo miéntras tanto avanzado bastante en los trabajos prelimina-
res de organizacion de la empresa que deberd realizar la obra, hemos en-
contrado necesario solicitar algunas modificaciones que sin aumentar las
obligaciones de la nacion, den mayores facilidades a la empresa para le-
vantar los capitales que han de invertirse en la construccion de la via.
Hemos solicitado ya esas modificaciones del honorable Congreso Arjenti-
no y obtenido su sancion de una de sus cimaras (uedando pendiente la
discusion en la de diputados al clansurar sus sesiones en octubre ultimo
para continnarla en la Lejislatura del proximo afio.

Oportunamente deberemos presentar la solicitud correspondiente al
honorable Congreso de Chile y abrigamos la esperanza que serd atendida



con el mismo espiritu liberal y patriotico que ha demostrado siempre que
se ha tratado de obras que como la presente tienen por objeto estimular
el mayor desarrollo del comercio, y de la industria tanto nacional como
internacional de la Republica.

Exmo. sefior. |

Firmado:—Crark v C*




Exmo. Sefior
Don ANIBAL PINTO,

Presidente de la Repfblica.

Valparaiso, Abril 23 de 1877.
Sefior:

A fines del mes de marzo proximo pasado, tuve el honor de ser recibi-
do en audiendia por V. E. con el objeto de conferenciar sobre el proyec-
to del ferro-carril Trasandino. Despues de mostrar los planos y suminis-
trar verbalmente los datos en que fundaba mi peticion de apoyo por
parte del Supremc Gobierno, V. E. me permitio desarrollar por escrito
mis ideas para su conocimiento particular sin perjuicio de dirijirme a la
autoridad respectiva, formulando las solicitudes del caso.

Es esto lo que paso a hacer, tan brevemente como pueda, conciliando
la importancia del asunto con el deseo de no molestar demasiado la aten-
cion de V. E. ' '

La idea del Ferro—Carril Trasandino, como V.-E, lo sabe, no es una
novedad; antes que nosotros, Wheelwright, al terminar el Ferrro-Carril
de Caldera a Copiapo, propuso en 1854 el proyecto de unir éste con el
Ferro-Carril de Cordoba tambien en proyectos a la sazon. Situados el
Ferro-Carril de Cordoba y el proyectado, mas o ménos en una misma la-
titud, lo lojico era buscar el camino mas corto para su union y de ahi
que los primeros estudios de Wheelwright se dirijieron a buscar la co-
municacion por la provincia de Atacama. Préximo a terminar el Ferro-
Carril de Cordoba, construido mediante la garantia del siete por ciento,
acordada por el Gobierno Arjentino, volvio nuevamente a Chile en 1869,
siempre con la idea del Ferro-Carril Trasandino. Por ese tiempo el Go-
bierno de la provincia de Buenos Aires estaba haciendo reconocer el paso
del Planchon en la provincia de Curico; el Ferro-Carril de Copiapd no era
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ya el unico en Chile, y Wheelwright que durantc su ausencia habia
observado que los Ferro-Carriles en el centro del pais y en su pm‘te'nms
poblada estaban mas proximos a la cordillera que el de Copi‘dl“'h“-'-l'c}’f’ del
caso estudiar cual era el camino que reuniese todas las ventajas y con-
diciones que lo hiciesen preferible. Esta consideracion hizo que en su
memorial presentado al Presidente de Reptiblica en noviembre d{: 1864
dijese con mucha razon, «tratindose de una materia de tan vasta impor-
tancia y proporciones, habia mérito para poner el mayor empeiio en l'u
eleccion del mejor paso de la cordillera, y que para llegar a este ﬁn,.so.h—
citaba el apoyo del Gobierno de Chile para hacer inspeccionar, por inje-
nieros competentes, los diferentes pasos de la cordillera donde hubiese
alguna posibilidad de encontrar algun otro camino preferibley.

En junio de ese mismo afio, la casa Clark y C* ue represento, se ocu-
paba en realizar el proyecto de Telégrafo Trasandino, cuyo buen éxito es
notorio y aprovechando mas tarde los estudios hechos para esa obra, vie-
ron la posibilidad de un Ferro-Carril por el paso de Uspallata, que la opi-
nion jeneral lo daba como irrealizable. Antes de termina la construc-
cion del telégrafo ya haciamos reconocer el paso de Uspallata 'y al-
presentar en agosto de 1872 nuestro primer proyecto de Ferro-Carril
Trasandino al honorable Congreso Arjentino teniamos ya esplorados per-
sonalmente los boquetes de Cordillera de la rejion comprendida entre los
Patos en la provincia de Aconcagua y el de Antuco en la de Concepeion.

Nuestro proyecto merecié una acojida favorable en el honorable Con-
greso arjentino, siendo incluido en la lel sancionada con fecha 5 de
noviembre de ese mismo afio para la construccion de cinco Ferro-Ca-
rriles. Abiertas las propuestas el 9 de julio de 1873, fueron aceptadas las
que presentamos, siéndonos adjudicadas en 24 de noviembre de 1873,
y el contrato para su realizacion firmado el 26 de enero de 1874.

Igual buena acojida obtuvo en el honorable Congreso de Ckile, que-
dando sancionada la lei de concesion con fecha de noviembre de 1874,
mas habiéndole disputado preferencia el proyecto por Copiapé la suma
carantida quedo reducida a tres millones de pesos en lngar de serlo sobre
los cinco.millones quinientos mil pesos que solicitabamos en nuestra pe-
ticion

Mientras tanto haciamos practicar los estudios definitivos en las Cordi-
lleras de los Patos y de Uspallata, trabajos que desde el 1.° de diciembre
de 1873, habiamos confiado a la intelijencia y actividad de los injenieros
sefiores José M anuel Figueroa, F, Waring Davis, y Victor Pretot Freii'_e,



— 17—

ausiliados por los seiiores Oliver Barker, Leslee Duvall y L. Galloway,
tambien injenieros.

Tenemos el honor de informar a V. E. que en la cjecucion de estoS
trabajos, hemos puesto todo el empefio posible para elejir el paso a la
Vvez que reuniese las mayores ventajas y facilidad de construceion y con-
servacion de la linea, ofreciese la debida seguridad y garantia para la
circulacion de los trenes. Para conseguir este fin, hemos temdo JHC prac
ticar numerosos reconocimientos en los diversos puntos de acceso en C'MLL
uno de los boquetes de las Cordilleras indicadas; tenemos ‘en nuestro
poder los informes detallados de los respectivos injenieros, sobre los si-
guientes valles: Paso de los Patos; Rio de Valle Hermoso, Alicahue, So-
brante, Valle de los Patos, Yaretas, Piuquenes, Rio Leiva y Rio de
Choapa; del Paso de Uspallale, Rio Juncal, Paso de Navarro, Laguna
del Inca, Bermejo, Rio de Mendoza, junta del Rio y Yaguaras;y sin
limitarnos a los pasos de Patos y Uspallata estipulados en el contrato
con el FExcmo. Gobierno Arjentino, hicimos tambien esplorar, en la pro-
vincia d eCoquimbo en mayo de 1875 los pasos de Mostazal y Rapel, y
en la de Santiago el paso del Portillo por la Cruz de Piedra y Tunuyan,
reservandonos todavia dirijir mas tarde un reconocimiento mas prolijo en
estos dos 1iltimos con el fin de cerciorarnos si es posible combinar esa via
con la proyectada por Melipilla a Valparaiso.

De todos estos pasos citados, el que presenta mayores facilidades a
juicio de los injenieros, que los han reconocido, es el de Uspallata; de
facil construccion, de un costo relativamente moderado, de menor dis-
tancia que los otros conocidos, (901 kilometros entre Santa Rosa y la
cumbre y 288 kilometros entre Santa Rosa y Mendoza), de menor base
para la perforacion de un tinel (3,250 metros de lonjitud) y de una ele-
racion sobre el nivel del mar que no escede de 3,500 metros. A estas
ventajas se agrega la circnustancia de contar actualmente con un trifico
de carga y pasajeros ya establecido, y con elementos que le aseguran su
mantenimiento y vida propia en el porvenir, y puesto que atraviesa las
comarcas mas pobladas y suceptibles de mayor cultivo, tanto en Chile
como en la Republica Arjentina, da fundamento para espera quer el de-
sarrollo, de ese mismo trifico va a recibir con las facilidades y nuevas
necesidades que el Ferro-Carril ha de crear, dardn en pocos afios suficien-
tes entradas a la empresa para que le permita cubrir los intereses de su
capital haciendo nominal las garantias. que le acuerden los Gobiernos
Arjentino y Chileno,

| 84
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Los planos completos de esta via los exihibimos en la Esposicion In-
ternacional de Santiago, mereciendo de los jurados de la seccion respec-
tiva, un premio de primera clase y recomandacion especial. En cumpli-
miento de la obligacion que nos impone el articulo 3.° de la concesion
del Congreso de Chile, sancionada el 13 de noviemhrs de 1874, tuvimos
el honor de dar aviso al Ministerio del Interior en nota de fecha 12 de
noviembre de 1875, de encontrarse terminados estos planos, dentro del
plazo indicado, y solicitdbamos su permiso para que continuasen en exhi-
bicion mientras llegaba el momento de presentarlos a la aprobacion de
S. E. el Presidente de la Repuiblica.

Acompafiamos copias fotogrificas de estos planos. Los orijinales estin
a la disposicion de los injenieros que V. E. nombre para su exdmen. Los
de la seccion entre Mendoza y Buenos Aires estin ya en poder de el Go-
bierno Arjentino.

Para la mejor disposicion de los trabajos dividimos los estudios en tres
secciones, que podran subdividirse aun mas, en cuanto llegue el momen-
to de la construccion de la linea; la primera desde Santa Rosa al Juncal,
cincuenta y dos kilometros, cuatrocientos cincuenta metros (52.450 me-
tros) sube a orillas del rio Aconcagua; la segunda, del Juncal en terri-
torio chileno, al Puente del Inca en territorio arjentino, setenta kilome-
tos, cien metros (70.100 metros) pasando sobre la cumbre de los Andes;
la tercera, del Puente del Inca a Mendoza, ciento sesenta y cuatro kilo-
metros, quinientos sesenta y cinco metros (164,575 metros), signe el
curso del rio de Mendoza.

La segunda seccion que es la que comprende la parte mas dificil de
toda la linea, ha sido objeto de nnestro mas decidido interes, porque es-
tamos persuadidos que la confignracion del terreno, con dos valles late-
rales al pié del cordon divisorio se presta a infinitas soluciones que
podrian resolver los injenieros que V. K. nombre para elejir el trazado
que preste mayor garantia de seguridad o mayor economia y rapidéz para
el trafico en jeneral. Recientemente hemos practicado en esta seccion un
nuevo reconocimiento que confiamos en marzo tltimo al celo ¢ intelijen-
cia del sefior injeniero  Emilio Olivieri y este sefior nos ha informado
ue adoptando un plano inclinado en sostitucion del desarrollo de pen-
diente, se dard mayor seguridad a la via, reduciendo tambien a 244 ki-
Iometros la distancia entre Santa Rosa y Mendoza, esto es una disminu-
clon de 44 kilometros de la parte mas dificil de la linea.
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Aparte de las cousideraciones espuestas, hai otras que hacen dar la
preferencia ala via por Uspallata y nos permitiva V. E., esponerlas,

«Segun la concesion arjentina, articulo 1°, la linea deberd tener su
arranque de la cindad de Mendoza o de la de San Juan con direccion. a
San Felipe o Los Andes, ya sea por el paso de Uspallata o por el de los
Patos, segun el que resulte mas econdmico y practicable de los estudios
(ue se hagany.

Para dar fiel cumplimicnto a esta obligacion, no hemos omitido gastos,
emprendiendo una despues de otra, cnatro espediciones que esploraron
minuciosamente los distintos valles y portezuelos que se bifurcan en el
valle de los Patos. El resultado de estos estudios fué: en el paso de log
Patos, si bien presentaba algunas facilidades notables por el lado arjentino
no prestaba solucion favorable para entrar a Chile por el rio de Putaen-
do, punto obligado para el empalm= en Sin Felipe, con el Ferro-Carril
de Valparaiso a Santiago. Bl Ferro-Carril podra construirse por esta via
venciendo gradientes de 5 a 51 por cientv y otras mui sérias dificultades,
pevo en condiciones tales para su esplotacion que no sera posible realizarlo.

Lios otros valles accesibles como el del Cajou del Sobrante que con-
duce a Petorca y atravesando hdcia al valle de La Ligna por el portezue-
lo de Hierro Viejo, para venir a terminar en Quinteros; y el del Rio
Leiva que baja de las Yaretas para seguir despues el curso del Rio Choa-
pa hicia el mar, presenta el mismo sério inconveniente de prolongar la
linea considerablemente requiriendo mui fuertes capitales para realizar-
las o alejando por esta circunstancia la posibilidad de construirlas en
breve tiempo.

La parte arjentina de los Patos a pesar de las tacilidades que otlece el
suave declive del Rio San Juan, presenta tambien' el inconveniente mui
sério a nuestro juicio, no solamente tratdndose de los capitales para cons-
truir Ja linea, sino tambien por el recargo que necesariamente deberan
sufrir las  tavifas, puesto que estas tienen que estar en relacion con (.l .
costo y estension de la linea y gastos de traccion.

La distaucia de Saun Juan a San Felipe por el Rio de los Patos es de
trescientos ochenta y nueve kilometros pasando el alto de Valle Hermoso
por un tinel de cinco mil cuatrocientos (5,400) metros, a una altura
sobre el nivel del mar de tres mil cnatrocientos sesenta y cinco (3,465)
metros con gradientes en la parte chilena de cinco a 5% por ciento; San
Juan se encuentra a ciento cincuenta y tres (153) kilometros al norte de
Mendoza: el paso de los Patos a noventa (90) kilometros al norte de San



Felipe, de manera que los cuatro puntos nombrados forman un cuadri-
litero irregular: estando San Juan en el angulo opuesto; San Felipe que-
da de esta tltima proximamente a ignal distancia, ya sea por la via de
Mendoza y Uspallata, frescientos noventa y siete (397) liil(’)lnct‘rus,
y por los Patos trescientos ochenta y nueve (389) kilémetros, mién-
tras que Mendoza y Santa Rosa que estin en la misma latitud una y
otra y solo a doscientos cuarenta y cuatro (244) kilometros de distan-
cia, se verian obligados si tuviesen que comunicarse por los Patos, a ve-
correr un distancia de quinientos cuarenta y dos (542) kilometros con
cargo considerable en su trifico respectivo, por consigniente tambien en
el trafico interocednico que seguramente tendri que servirse de esta via-

La via por Mendoza y Uspallata a pesar de medir ocho (8) kilometros
mas que por los Patos, para la comunicacion con San Juan ofrece a este
pueblo un flete menor para su trafico con Chile, por el menor costo que
importaran las 153 kilémetros en San Juan y Mendoza, la que por su
trabajo facil, en terreno plano, costaria proximamente dos millones de
pesos ménos de lo que costaria igual distancia en los valles de la Cordi-
llera, y aqui haremos notar que siendo el trayecto entre San Juan y San
Felipe casi en su totalidad de Cordillera estrecha al paso que por la via
de Mendoza y Uspallata, puede recorrer unos noventa (90) kilometros
por terreno plano, el costo de trasporte de San Jnan a San - Felipe por
esfa via sera mucho mas bajo por tonelada y por kilometro.

De lo espuesto resulta, que el paso de los Patos no ofrece las facilida-
des que se lo suponian, que la provincia de’ San Juan no reportaria ven-
tajas en comunicarse con Chile por ese hoquete y que la construecion de
un Ferro-Carril por esa via solo heneficiaria a los contratistas que ejecu-
tasen el trabajo, aun cuando este quedase en condiciones desfavorables
para su esplotacion, que no puede convenir ni a los accionistas que  sus-
criban el capital, ni al publico que tendria que pagar trasportes escesivos,
ni a los Gobiernos que garantizan el interés sobre el capital que se in-
vierta en su realizacion. A esto podemos agregar que si .se tratase mas
tarde de comunicar a San Juan con San Felipe, aun asi mismo serfa pre-
ferible el Paso de Uspallata, sacando la via por el rio de San Juan hasta
el valle de Calingasta, y descendiendo por los Barriales y Yaguaras al
valle de Uspallata para ligarse frente al rio Picheuta, con la via de Men-
doza a Chile. Este trazo creemos que convendria a San Juan, tanto para
sus relaciones futuras con Chile cuanto por el interés mas inmediato de
su localidad, puesto que, pasando la via férrea proxima a los estableci-

v
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mientos de Hilario y Sovocayence, vendria a dar vida y movimiento a
los abundantes minerales del Tontal y del Castafio y a desarrollar la in-
dustria agricola en el fértil valle de Calingasta, actualmente abandonado,
y que estd llamado a ser uno de los mas importantes de la provincia. La
distancia entre San Juan y San Felipe por esta via es de trescientos cin-
cuenta y dos (352) kilometros, esto es treinta y siete (37) kilometros
meénos que por los Patos, y por las menores dificultades que tendria que
vencer, le asegura tambien un trasporte mas reducido, a la vez que se
aseguraria trifico productivo en cada kilometro que recorriese,

La construecion de un Ferro-Carril entre San Juan y Mendoza, cs ma-
teria de una lei distinta y esto se¢ hard mas o ménos pronto, independien-
temente del Ferro-Carril Trasandino. Es mui posible qne dntes de cnatro
aiios quede la ciudad de Mendoza en comunicacion con el puerto del
Rosario, proporcionando a Clile dntes de terminar el Ferro-Carril Tra-
sandino, la mas corta comunicacion con Europa, permitiendo el envio de
las balijas del correo en cinco dias, a Montevideo, para seguir desde ese
puerto en los vapores del estrecho, de la compafiia del Pacifico, que sa-
len de Valparaiso por la via de Magallanes.

Simultdneamente con los conocimientos y estudios definitivos que ha-
ciamos levantar sobre ¢l terreno, practicabamos las negociaciones para
organizar la empresa y levantar el capital en Inglaterra por el interme-
dio de la casa bancaria de los scfiores Barring Hermunos & C.* que,
como es notorio, es nna de las mas respetables de Londres. Las concesio-
nes en la forma que habian sido sancionadas por los Congresos Arjentino
y chileno, tenian que modificarse para ajustarlas al sistema cstablecido
en el mercado de Londres, para concesiones andlogas de Ferro-Carriles
garantidos por otros gobiernos como los de Rusia, Italia, Austria, Brasil,
Béljica, Estados Unidos y Colonias de la India, Canadd, Australia,
etc., en los cuales, empresas particulares han constrnido millares de
kilémetros de Ferro-Carriles, mediante la garantia efectiva y oficial por
un término que varia entre 25 a 75 y aun hasta 90 afios de duracion en
muchos  casos. i

Con fecha 5 de julio de 1875, presentamos al Honorable Congreso
Arjentino la solicitud de modificacion que acompafiamos para conocimien.
to de V. E.

Estas modificaciones fucron aprohadas por cl Senado Arjentino, que-
dando sancionadas con fecha 21 de sctiembre de ese mismo afio, y nos
cabe la satisfeccion de haber merecido de la comision mista del Interior



de Hacienda de esa Honorable Cimara, el honroso informe que rejistran
las pajinas 10 a 16 del mismo folleto mim. 8. En la Honorable Cimara
de Diputados merecié tambien nuestra solicitud aprobacion jeneral; en
Ja discusion particalar estando ya aprobado los dos primeros articulos y
el inciso 1. del 3.° ocurrio la clansara del Congreso el 1.0 de octubre,
quedando de esa fecha aplazado para ocuparse de ella en oeasion mas
“fayorable.

Desgraciadamente la crisis financiera que ha perturbado los 1Negocios el
jeneral en el mundo entero y cuya influencia se ha hecho sentir y se siente
todavia con notable intensidad en los Estados Sud-Americanos, ha aplaza-
do hasta ahora la resolucion de este asanto. Fstas mismas cansas nos han
ohligado a postergar la. presentacion al Honorable Congreso de Chile de
la solicitud de modificaciones a que hicimos referencia en la citada nota
fecha 13 de noviembre de 1875, que tuvimos ¢l honor de dirijir al Mi-
nisterio del Interior, y abrigamos la esperanza que V. E. y el Honorable
(Congreso estaran de acuerdo con nosotros en la conviceion que no s
posible precipitar la ejecucion de obras de la magnitud e importancia de
la presente, y que no importa tanto principiar su construccion como pre-
parar los medios y elementos suficientes para terminarlos en breve tiem-
po, sin verse obligado a paralizar los trabajos. Empresas de esta natura-
leza, han tenido siempre que sujetarse para su realizacion, a condiciones
diversas, financieras y politicas, pero venciendo parcialmente una despues
de otra las dificultadas que las han tenido en su marcha han logrado por
fin llevarse a término.

Podemos decir que sin escepeion alguna esto ha ocwrido a toda em-
presa de alguna importancia no golo en la América del Sur, sino tambien
en Earopa mismo, en que obras, cuya utilidad ha'sido reconocida despues
de realizadas dejando trascurrir periodos largos desde su iniciacion.

Este ejemplo se ha repetido en Chile en cada uno de los ferro-carriles
‘construidos desde el de Copiapo hasta la fecha. Ahi estd la memoria que
el sefior Altamirano presento al Congreso en 1873 demostrando el desa-
rrollo estraordinario que ha recibido el trafico de carga de pasajeros con
la construccion de los ferro-carriles en el pais, especialmente en el de
Valparaiso a Santiago cuyo costo segun el informe del sefior Superinten-
dente alcanzo a la enorme suma de $ 14,406,940, Tgual cosa sucedio en
la Republica Arjentina, desde la construccion de los Ferro-Carriles Cen-
tral Arjentino, sur y oeste de Buenos Aires, el primero iniciado en 1853
sufrio varios contratiempos aun despues de principiado los trabajos en
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1864 solo pudieron terminarse hasta  Cfordoba en marzo 17 de 1870; e]
segundo no anduvo mas feliz en sus primeros pasos siendo necesavias di-
versas modificaciones, nuevas concesiones y prorogas de plazos antes de
poder poner el primer riel en la via. Bl buen éxito de los Ferro-Carriles
Arjentinos ha sido sin embarzo auilogo, aun ha escedido al obtenido en
Chile. El Central Arjentino del Rosario a Cordoba, que corre 246 mi-
llas en su mayor parte de pampa despoblada, cuyo costo ha escedido de
nueve millones de pesos- faertes, ha principiado desde 1875 a reintigrav
al Gobierno Arjentino, a cuenta de las sumas recibidas en los primeros
afios para completar la garantia del sicte por ciento segun memoria del
Ministerio del Interior al Congreso Nacional.

EI Ferro-Carril del sur de Buenos Aires no solo ha cubierto el interdég
de siete por ciento annal sobre su costo sino que ha prolongado tambien
la via desde Chascomus, en dos direcciones, hasta llegar proximo a la
frontera sur de la Provincia. La prolongacion del Central, realizada por
cuenta del (robierno Arjentino alcanza ya por el norte hasta Tucnman y
por el sur a Villa de Mercedes en el centro de la pampa entre los Andes
y el Atliantico. . :

No nos detendremos a examinar las ventajas que Chile y la Repibli-
ca Arjentina reportaran de el Ferro-Carril Trasandino, porque éstas han
sido ya reconocidas por los Gobiernos y Congresos de los dos paises que
les han acordado su proteccion, y han sido admitidas por la inmensa ma-
yoria de sus habitantes y su importancia bajo el punto de vista politico,
social y comercial ha sido tambien aceptada y aplandida por la” opinion
unanime de la prensa entera. Lns pocas resistencias que cste como todo
otro proyecto nueve encuentra al iniciarse y que se referian a que la co-
municacion Trasandina podria causar al comercio de Valparaiso, creemos
habran sido removidos con la declaracion de este mismo comercio publi-
cada en los diarios de este puerto y de Santiago.

Algunos temores se habian abrigado respecto a la emigracion, que las
facilidades del trasporte pudieran estimular entre la poblacion obrera del
pais y a la falta de trifico suficiente para cubrir los intereses del capital
y gastos de esplotacion de la via.

A los primeros observaremos que si ¢l Fevro-Carril ofrece posibilidades
para salir del pafs, tambien las presenta para regresar a cl, es indudable
que Chile con sus doscientas mil millas cuadrada de territorio; su clima
templado y variedad de producciones de su suelo, estd en aptitud de ad-
mitir por centenares de miles anunalmente a los obreros que vengan a
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establecer su industria y sa trabajo en el pais. Creemos que la inmigra-
cion de estranjeros escojidos y laboriosos, desarrollaria considerablemente
la produccion y el consumo daria mayor valor a la propiedad subdivi-
diéndola en proporciones convenientes; las industrias mineras y agricolas
recibiran todo el impulso de que son suceptibles dando ocupacion a un
sin nimero de brazos y el dia en que el jornal del obrero desde el norte
al sur'de la Republica llegase a un peso diario las rentas de aduana
triplicarian de lo que son en la actualidad. Tenemos el ejemplo de
lo que sucede en Buenos Aires y* en California, citaremos  este, tltimo
por tener mucha analojia con nuestro propio pais, por su clima, y pro-
~ ducciones. Alli, con el jornal de un peso a uno cincuenta al trabajador
la produccion del trigo en 1876 alcanzo a veinte y siete millones de quin-
 tales, que a un precio de un peso cuarenta y ocho centavos representa
~un valor de curenta millones de pesos. Lia produccion de sus minerales
) ~se elevo a veinte y cinco millones y la de sus manufacturas a setenta y
~ seis millones.

En cuanto a los temores de falta de trdfico recordaremos que estos
mismos ge suseitaron cnando emprendimos la construccion del Telégrafo
Trasandino; pocos tenian fé en sus resdltados, se cteia (ue las relaciones
entre Valparaiso y Buenos Aires no eran de bastante importancia para
justificar el crecido costo de la linea. Sin embargo, 4hi estd nuestro pros-
pecto enteramente confirmado por los hechos que anticipibamos: no
contdbamos solo con Valparaiso y Buenos Aives sino que teniamos en
vista tambien las necesidades de las poblaciones intermedias v las comu-
nicaciones de transito con Europa, que vendrian cada una a contribuir
con su parte al movimiento de la linea. Contra los malos pronosticos, la
empresa del telégrafo se sostiene produciendo nna renla regular a los
accionistas y sirviendo a los intereses del pais.

Antes de formular nuestro proyecto al Congreso en 1872, habiamos ya
recopilado de fuentes oficiales y de otras que nos inspiraban igual con-
fianza, un caudal de datos ¢ informes que demostraban la posibilidad de

- angurar para el Ferro-Carril Trasandino un trifico de carga y de pasajeros
que le proporciona una entrada suficiente para costear su mantencion.
Resulta asi la cuestion bajo el punto de vista econémico, nos decidimos
emprender los reconocimientos de los diferentes pasos de de cordillera
de que ya hemos hecho mencion. Sin estos antecedentes no quedarian
justificadas las peticiones a los Congresos ni los fuertes desembolsos que
hemos hecho posteriormente en los estudios definitivos de la linea.
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Iia cuestion principal, era, pues, a nuestro juicio, la de presentar el
proyecto en una forma tal, que a la vez que hiciese evidente la practica-
bilidad y utilidad de la empresa la recomendase como invencion segura
y lucrativa para los capitales que se emplearan en su consbruccion, y asi
lo ‘espusimos en el prospecto del trifico que publicamos en diciembre de
1873, inmediatamente despues de habernos sido adjudicada la concesion
Arjentina. Tenemos el honor de acompafiar bajo el nim. 6 un ejemplar
de este prospecto que informes posteriores y recientes nos hacen confir-

‘mar en todas sus partes.

* En efecto, el trifico de ganado en pié para la provision de las cindades
de Valparaiso y Santiago y para el embarque a la costa norte hasta al
Peri, excederd, segun los tltimos datos en nuestro poder, de cien mil
cabezas anuales. Y si se adopta el sistema que con tan - buen éxito acaba
de inaugurarse en los Estados Unidos ¢ Inglaterra, de transportar las
carnes muertas conservadas con hielo o nieve, es posible que resultase
mas conveniente a la  empresa por cuanto podria conducir en cada viaje
cuatro veces mayor cantidad de carga 1itil; las ventajas para el piblico
consumidor y especialinente para las clases menos acomodadas serian
indudables, porque desde San Juan y Mendoza podrian proveerse los
mercados de Santiago y Valparaiso con notable reduccion en el precio de
venta, sin disminuir las entradas de los respectivos municipios.

El trifico de minerales recibiria un impulso estraordinario en todo su
trayecto, tanto en la seccion chilena como en la arjentina, permitiendo
la esplotacion de minas que en el dia estin abandonadas por la imposibi-
lidad de conducir la maquinaria necesaria’ a cansa de los fletes tan eleva-
dos que hacen mui oneroso su transporte.

Las relaciones comerciales en jeneral entre Chile y las provincias de
San Juan y Mendoza que son de las mas pobladas e industriosas de la
vecina Republica, tomarin mayor actividad, pues, siendo la distancia de
Mendoza al Rosavio de ochocientos cinco (805) kilometros a Buenos
Aives, un mil veintioccho (1.028) y a Valparaiso solo de trescientos
ochenta (380) kilometros, el Ferro-Carril Trasandino vendria a estable-
cer y aun a exceder el antiguo movimiento de carga, porque, reducido
el costo de acarrco por lo ménos a la mitad de lo que se paga en la ac-
tualidad, y economizando los gastos de reembalaje que en algunos casos
llega al 25 por ciento y aun al 50 por ciento del valor de las mercaderias,
no solo se facilitaria el trasporte de los articulos que los actuales medios
de conduccion han permitido llevar hasta ahora, sino que serd tambien
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posible el trasporte de fierro en barras, maderas de construccion, aui-
naria para la agricultura y mineria, objetos de peso o de mucho volimen
¢ infinidad de otros artitulos de comercio jeneral.

El comercio de trinsito con csas provincias triplicaria en importancia
y los beneficios alcanzarian tambien a la industria manufacturera de
Chile, en sus diversas ramificaciones con los nuevos mercados que se le
abririan para el consumo de sus productos. Como ohservard V. K. conta-
mos solo con el trifico probable con las provincias de Cuyo y no toma-
mos en cuenta el trifico de carga entre Chile y Euaropa, porque estamos
convencidos que este, salvo determinados articulos, continnard siempre
con mayores ventajas por la via de Magallanes.

Lia navegacion a vapor por la via del estrecho, lejos de minorar su
carga, la aumentaran con las mercaderias curcpeas destinadas a las pro-
vincias trasandinas, con los retornos minerales y otros que estas tengan
que trasportar a Europa. Hoi estas provincias se ven obligadas a limitar
sus consumos al monto que importan sus producciones. Es indudable
que aumentaran estas ltimas y con las facilidades que el mismo ferro-
carril les proporcionara quedarin en aptitud, al cabo de pocos afios, de
aumentar tambien en ignal proporcion sus consumos.

Respecto al trifico de pasajeros, podemos asegurar que, ademas del
movimiento internacional de la Republca Arjentina se establecera por
esta via el de transito para Europa con un ahorro de diez dias de nave-
gacion i una economia, proximamente, de la mitad del valor del pasaje.

El costo de un pasaje de primera clase de Valparaiso a un puerto de
Francia o Inglaterra es en el dia $ 375: de Buenos Aires a los mismos es
de $ 175, y como el Ferro-Carril podria trasportar de Santiago o Valpa-
raiso por $ 49 o 50, resultard gue con poco mas de lo que se paga para
un solo viaje se obtendria pasaje de ida y vuelta, disminuyendo los peli-
gros y eventualidades del viaje. El Ferro-Carril Trasandino estd pues
llamado a establecer una corriente de trifico entre el Atlantico i el Paci-
fico que beneficiara tambien a la Compafiia de vapores del estrecho,
porque la disminucion del nimero de viajeros por la via de Magallanes
quedaria compensado en el aumento que resultaria entre Montevideo y
Europa. ;

Reduciendo a 21 o 22 dias el viaje de Chile a Lishoa, seria esta la via
mas espedita para el envio de la correspondencia, y como hemos espuesto
anteriormente, creemos que aun antes de terminado el Ferro-Carril, una
vez que haya llegado a Mendoza la linea del Rosario, habri conveniencia



en despachar las halijas del correo por la via de Buenos Aires a Buropa,
habilitando mientras tanto el camino de Cordillera hasta donde sea posible
llegar en carrnaje. ;

Para la comunicacion entre Australia ¢ Inglaterra, el transito entre
Valparaiso, Bnenos Airves y Montevideo ofrece el camino mas rapido y
economico de todos los conocidos. La comunicacion a vapor entre Mel-
bourne y Falmouth por las diferentes rutas que en el dia se emplean, es
como sigue:

Por el Canal de Suez o Brindisi....ccoeiviiieniniienrnnnns 49 dias -
» Cabollde " Hornos. - il il e i A . 60 »
»  Cabo de Buena Esperanza................... S 60 »
» San Francisco de California........... coooevenne 45 »

Por Valparaiso y Montevideo podria hacerse en 42 dias de la manera
siguiente:

Melbourne a Valparaiso............ Sod s 18 dias
Valparaiso a Montevideo........ I et Sty
Montevideo & Ligboa.........iuicrerivevaeeesin 19 " »
Lishoa via Paris, a Londres................. S

Pero suponiendo que no hubiese ventaja de tiempo, la ofrece y mui
considerable respecto a la economia en la navegacion, por los recursos de
combustible que encontrarian los vapores en la costa de Chile para seguir
viaje con su propia carga por la via de Magallanes, recursos de que care-
cen en la costa norte del Pacifico. Las producciones de Australia son
mas 0 ménos las mismas que las de California, de manera que el inter-
cambio que tiene entre si es mui limitado. Las esportaciones de Australia
para Inglaterra, consisten principalmente en lanas y en cobre, y las pri-
meras no pudiendo soportar el recargo del trasporte de tres mil trescien-
tas millas (3,300) de Lerro-carril entre San Francisco y New-York,
tienen que ocurrir a la via mas barata del Cabo de Hornos. Los vapores
que salen de Sydney para San Francisco y vice-versa, tienen por consi-
guiente que llenar sus bodegas con combustible para una larga travesia,
y aun cuando hacen escala en Honolulo, para anmentar su trafico, tienen
que limitarse al trasporte de pasajeros, metilico y mercaderias de valor.
Estas circunstancias hacen mui dispendiosa la comunicacion a vapor por
la yia de California y para sostenerla el Gobierno ingles se ha visto obli-



gado a pagar fuertes subvenciones para la conduccion periddica y regular
de la mala real. El Gobierno de Australia y Nueva Zelanda, tenia desde
mucho tiempo ofrecida una prima anual de sesenta mil libras esterlinas
(60,000) a la' empresa de vapores que trasportase las balijas de la corres-
pondencia, en ménos de cuarenta y cinco dias, entre Melbourne e Togla-
terra, y recientemente han elevado esa prima a (90,000) noventa mil libras
esterlinas. '

El Times de Londres del 20 de Enero de 1876, di cuenta del contra-
to celebrado el 19 de Noviembre de 1875, con la «Colonial line of Aus-
tralian Packets» para el trasporte de la correspondencia de Londres a
Sydney y Auckland en 40 dias, mediante una subvencion anual de
noventa mil libras esterlinas (90,000), durante ocho afios,por trece viajes
anuales, despachando un vapor cada 28 dias, y agrega: que para traspor-
tar las balijas en 40 dias ha sido menester celebrar convenios para
atravesar de: Nueva York a San Francisco en trenes especiales en cinco
dias, en lugar de siete que emplean en la actualidad. Melbourne estd a
seiscientas (600) millas al sur de Sydney, o scan dos dias mas de navega-
cion, de manera que la correspondencia le llegara en 42 dias. Por la via
de Valparaiso y Montevideo la trasmision de la correspondencia de Aus-
tralia a Inglaterra se haria en el mismo nimero de dias por San Francis-
co a Nueva York, pero con mucho mas ecomia por los siguientes motivos:

1.° Posibilidad de acelerar la marcha de los vapores entre Melbourne
y Valparaiso por los vientos reinantes del Oeste, en el emisferio Sur;

2.2 Abundancia de combustibles en los puertos de Chile aprecios re-
ducidos; '

3.° Venlaja de conducir su propia carga desde Ausiralia hasta el térmi-
no del viaje, que seria Inglaterra;

4.° Posibilidad que la anterior ventaja le permitiria establecer dos
vapores mensuales o sean 24 al afio, en lugar de 13 que tienen por la via
del Norte.

Para Nueva Zelanda es todavia de mayor importancia por hallarse
mucho mas préxima a Valparaiso.

Los vapores de Australia vendrian cargados con los prodnctos de esa
colonia para Inglaterra, desembarcarian en Valparaiso los pasajeros, bali-
Jas'y lesoro, que se trasladarian a Montevideo en 48 horas, renovarian
el combustible y seguirian con la carga por el estrecho de Magallanes a
Montevideo, dando tiempo para recibir alli los pasajeros del vapor siguiente
que hubiese salido de Australia con el mismo itinerario. La operacion



inversa harian en su viaje de regreso de Inglaterra con cargamento
jeneral. El tiempo del viaje de los vapores entre Montevideo y Lisboa lo
hemos calculado 19 dias, pero puede esto, sin esfuerzo alguno, reducirse
a 17 dias aun_tocando en Rio Janeiro y San Vicente: este tiempo y aun
ménos han empleado los vapores Aconcagua y Corcovado de la Compa-
fifa del Pacifico y recientemente los vapores Senegal y Niger de la Com-
paiiia de Paquetes franceses del Rio de la Plata. .

Con vapores del poder de los de las Compafiias ya nombradas o de
otras de ignal importancia que hacen la navegacion entre Buenos Aires y
Europa, no nos cabe duda que el viaje de Melbourne a Londres podrd
realizarse en 40 dias.

Hemos entrado en los anteriores detalles tnicamente para demostrar
la posibilidad de agregar cste trafico en un tiempo mas o ménos remoto, -
como una de las fuentes de entrada que tendrd el Ferro-Carril trasan-
dino en el porvenir, pero podemos asegurar a V. E. que en el prospecto
del trifico no hemos contado con él al calcular las entradas probables, y
nos permitimos hacer referencia al restimzn anotado en la pajina 23 del
folleto nim. 6.

Creemos firmemente que cl Ferro-Carril podra contar desde los prime-
ros afios con suficiente movimiento de carga y pasajeros para asegurarse
vida propia, sin tener que depznder de la garantia solicitada a los Gobier-
nos de Chile y Remiblica Arjentina.

Hemos coasiderado esta como puramente nominal pero indispensable;
porque no siendo posible obtenzr ea el pais mismo los capitales para la
realizacion dz estr empresa, sz hasz nzessavio ozurriv al estranjero donde
el interes y amortizacion son siempre mucho mas bajos, y para adquirir-
los es que nec:sitamds, como un complemento del prospecto del trifico,
la gavantia oficial que asegure un puntual pago, en épocas fijas, con el
fin de remover toda cventualidad a los que inviertan sus capitales en una
empresa a tan larga distancia de sus domicilios.

La garautia no podrd en ningan caso recaer en su totalidad sobre el
tesoro nacional, ni afectar la responsabilidad del Gobierno en'una suma
considerable, pucsto que la linea deberd naturalmente tener entradas y
el 45 por ciento de estas ha sido fijado en las concesiones como utilidad
liquida que deberd por consiguiente deducir del sietz por ciento garanti-
do. De manera que al hacerse efectiva dsta, se tendria primero que con-
siderar como ya recibido a cuenta una suma igual al 45 por ciento de
las entradas bratas de la linea, scan cuales fueren los gastos de esplota-



cion de ella, y como las cantidades que pague el Gobierno le son reem-
bolsables por la empresa con la mitad del excedente una vez que las
utilidades pasen de siete por ciento, resultard que, en resumen, la contri-
bucion del Estado se reduce a la pérdida de los intereses durante el
tiempo que haya trascurrido para reintegrarse de las sumas pagadas.

Este sistema de garantias oficiales que tan buen éxito han dado en
Estados Unidos, en Europa, India, Brasil, ha permitido la construceion
de millares de lincas férreas en diferentes partes del mundo.

El folleto numero 4 que acompafiamos, contiene la opinion a este
respecto del eminente financista Mr. Michel Chevalier. Fn la India
segun el informe de 1874 del sefior Juland Danvers, director jeneral de
los Ferro-Carriles de esas colonias inglesas, se habian invertido en la
construccion de Ferro-Carriles desde 1850 a 1873 (£ 97.806,029) de
las cuales (£ 92,407,739) corresponden a empresas particulares, garan-
tidas por el Gobierno, y el resto (£ 5.398,552) representa el importe
de las construidas directamente por cuenta del Gobierno. Mediante la
garantia de 7 por ciento del Gobierno del Brasil, se han podido construir
tres grandes Ferro-Carriles, el de Bahia, el de Recife y el de San Pablo,
todos los cuales penetran al interior ldel pais llevando la inmigracion a
lugares que antes eran de dificil acceso; habilitando al cultivo departa-
mentos productivos y desarrollando la agricultura, el comercio y la mi-
neria: todos ellos cubren sus gastos e intereses sobre su capital y contri-
buyen al aumento de la renta del Imperio.

El Ferro-Carril « Central Pacific» de (falifornia, debe su existencia a la
proteccion liberal que recibié del Congreso de los Estados Unidos; en este
caso, el Congreso Norte Americano apartindose del sistema de la garantia,
adopto otro que e aseguro ignal o mejores resultados, acordandole, en
calidad de préstamo, la suma de cincuenta y dos millones quinientos
ochenta y cuatro mil pesos ($ 52.584,000) en honos del tesoro priblico,
obligando a la empresa a hacer el servicio de los intereses y amortizacion
y a redimirlos en treinta afios. De esta manera el Congreso cooperaba
con el Préstamo de su erédito a la realizacion de una de las mas grandes
obras del presente siglo, que estaria todavia en proyecto a no haber sido
por las concesiones liberales que le fueron acordadas.

En el acta del Congreso que aprneba la concesion, se espresa que,
«esta suma era para ausiliar a la construccion de la via que debia ase-
gurar la comunicacion con el Pacificor. Como 1inica compensacion al
Gobierno se estipulaba que solo pagaria a la Empresa media tarifa que el
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servicio que el Gobierno necesitare del Ferro-Carril y telégrato, debiendo
la otra mitad aplicarse al pago de los intereses de los honos emitidos.

Iguales concesiones fueron hechas al Ferro-Carril «Union Pacificy
que con el Central ligan a Nueva-York con San Francisco. I no fueron
estas las tinicas, porque ademas le fueron cedidas a cada una de estas
empresas quince millones de acres de tierras publicas en el trayecto de la
via, que las empresas realizan a razcn de 2 $ a 10 § el acre, a medida
que van fundando colonias a ambos lados de la linea. Terminado el
Central Pacific en Marzo de 1869, su entrada en el primer. afio fu¢
de $ 5.716.715, y antes de finalizar el sétimo afio, exceden ya de
$ 18.000,000 anuales, de los cuales deduciendo log gastos de esplotacion,
y cubriendo los intereses de los honos emitidos en préstamo del Gobierno,
deja a los capitalistas un producto liquido de siete a ocho millones de
pesos. Kl colosal desarrollo material de aquel pais, esplican los resultados ..
obtenidos, pero estos no fueron tampoco previstos.

No pretendemos equiparar nuestro proyecto con aquel, pero las propor-
ciones infinitamente mas reducidas, del que proponemos, y la naturaleza
del territorio que el Ferro-Carril Trasandino esta llamado a recorrer,
que no es un prolongado desierto como las praderas de Norte-América,
le aseguran un trifico activo en la comunicacion de dos pueblos vecinos,
laboriosos y productores.

Esperando pronto tener ocasion de presentar los planos al examen de
los injenieros que V. L. tenga a bien nombrar, y confiando encontrar en
el ilustrado Gobiernode V. E. y en el Honorable Congreso la proteccion
necesaria para llevar a feliz término el Ferro-Carril Trasandino intero-
ceanico, tenemos el honor de suscribirnos de V. E. mui obedientes y
respetuosos servidores;

Exmo. Sefior:

Firmado:—CLARK & (.0



SOLICITUD PRESENTADA EL 24 DE OCTUBRE DE 1887 AL MINISTERIO
DEL INTERIOR DE CHILE.

Exmo. Sefior:

Clark i C.» concesionarios del Ferrocarril por Aconcagua a V. E. res-
petuosamente nos presentamos y decimos: que con fecha 13 de Noviembre
de 1874 el Exmo. Gobierno tuvo a bien sancionar la lei de concesion
de este ferrocarril estableciendo por el inciso 2.° del articulo 12 que los
empresarios tendrian un afio de plazo para hacer por su cuenta los estu-
dios y planos de la via para presentarlos para su aprobacion al Presidente
de la Republica, ' '

Al dar camplimiento a esta disposicion en nota fecha 12 de Noviembre
de 1875, informibamos a V. E. que pendia ante el H. Congreso Arjentino
una solicitud de modificaciones a la concesion primitiva y que una peticion
andloga deberiamos someter en hreve a a la consideracion del H. Congreso
de Chile. Habiendo obtenido recientemente sancion definitiva en las
cimaras arjentinas en la forma establecida en la lei promulgada por el
Excmo. Gobierno Arjentino en 18 de Setiembre del corriente afio, segun
copia que tenemos el honor de acompafiar, creemos llegado el momento
de elevar a V. E. la correspondiente solicitud con el fin de establecer en
ambas concesiones la necesaria uniformidad para la pronta realizacion de
la-obra proyectada.

Estas modificaciones nos han sido indicadas como indispensables por
respetables capitalistas de Londres que son una garantia de ejecucion de
la empresa.

Ellas no importan como V. E. tendra ocacion de observarlo, nuevas
recargas ni mayores gravimenes para el Estado, tienden solo a amoldarla
a la forma establecida en aquel mercado monetario para la organizacion
de empresas de igual naturaleza autorizadas y garantidas por Gobiernos
de Europa y del Continente Americano.

En nuestra solicitud de Octubre de 1874 pediamos al H. Congreso la
garantia de siete por ciento anual sobre un costo de cinco millones qui-



nientos mil pesos, en que ha sido estimada la seccion chilena entre Santa
Rosa i la cumbre de los Andes; la H. Comision de Hacienda de la Cimara
de Diputados informo en el sentido de dar preferencia a subvencionar la
empresa con la snma de cien mil pesos anuales por el término de diez
atios y el H. Congreso ante cuya consideracion pendia tambien otra soli-
citud para un ferrocarril trasandino por Copiapo, sancioné a la vez ambas
leyes de concesion acordando a una y otra empresa la garantia de sicte
por ciento sobre un costo de tres millones solamente. :

Creemos hoi como en aquella época que la garantia es enteramente
nominal pero al mismo tiempo estamos persuadidos que si no lo obtenemos
sobre el costo total, no ha de ser posible conseguir los capitales para la
construccion de la seccion chilena. La garvantia sobre el costo total la
consideramos pues  indispensable para ofrecer seguridades al capital es-
tranjero que es el que deberd invertivse en la construceion de esta via
puesto que los capitales nacionales encuentran siempre pronta y lucrativa
ocupacion en las diferentes industrias que en el pais mismo le ofrecen un
interes mucho mayor que el del 7 por ciento.

La situacion actual noes favorable para la organizacion de empresas
de esta magnitud, pero como requieren tiempo para formarse, es conve-
niente estar preparado desde luego pava quedar en aptitud de poder
aprovechar las ocaciones propicias que pueden presentar el mercado
monetario y es indudable que la realizacion de esta obra ha de contribuir
a dar movimiento y actividad al comercio v a la agricultura bastante
abatidas en el dia, y que ese movimiento ha de principiar a sentirse desde
la iniciacion de los trabajos por el personal de empleados y trabajadores
que tiene que ocupar como tambien por los valores considerables que
tiecnen que entrar en circulacion.

En el tiempo trascurrido desde la fecha de nuestra anterior solicitud,
hemos podido notar que nuestra empresa patrocinada por los dos Go-
hiernos ha sido tambien aceptada por la opinion jeneral, tanto en el pais
como en el estranjero, atribuyéndosele una alta importancia comercial €
industrial de intereses reciprocos para los dos paises. Esta opinion
manifestada tambien por organos respetables de la prensa de Europa y
de Estados Unidos, aceptando la posibilidad de establecer por esta via
la corriente del trafico entre Australia e Inglaterra, viene a demostrar
(ue nuestro proyecto no ha sido en manera alguna prematuro y que
podra contar al poco tiempo de su inanguracion no solo con el trafico
local e internacional calenlados, sino tambien con un movimiento de

-}
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transito bastante para crearle vida propia, cubriendo con sus mismas
entradas el interes de su capital sin (ue sea necesario recurrir por un
periodo prolongado a la garantia que le han acordado los Gobiernos de
Chiley de la Republica Arjentina.

Albrigamos la confianza que tratindose de una obra importante, que
estd llamada a producir tantos bencficios en la industria en jeneral y a
las relaciones sociales y comerciales de las dos Repiblicas interesadas en su
construccion, V. E. se dignara dar buena acojida a nuestra peticion y
que tendra a bien despachar favorablemente las modificaciones C(Z:lltel]idﬂs
en el pliego que tenemos el honor de acompafiar, 'y que congideramos
indispensables para la realizacion de la empresa.

Exmo. Sefior.

IFirmado:—CrLARK v (.2

MODIFICACIONES

AL Art. 1. Inciso 3.° Que la fecha en que debera darse principio
a la construccion de la via sea a contar despues de un aio de terminado
en Mendoza el ferrocarril del Rosario en la Reptiblica Arjentina.

Arn ART. 8.0 Agregar: Los capitales suscritos para este ferrocarril seran
libres de toda contribucion o impuesto fiscal o municipal por el término
de veinte afios. El Gobierno hard al concesionario la rebaja de cincuenta
por ciento del precio de las tavifas en el Ferrocarril del Estado para la
conduccion hasta Santa Rosa de los Andes, de los materiales necesarios a
la construccion del ferrocaril.

AL Art. 6.° EI Gobierno de Chile garantiza por el término de viente
afios a las acciones o titulos de la empresa del ferrocarril trasandino por
Aconcagua, el siete por ciento de interes anual sobre un capital fijo de
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cinco y medio millones de pesos siendo entendido que la Nacion no ga-
rantiza en manera algana la amortizacion de dichos titulos o acciones.

L garantia se harda efectiva semcstralmente desde el dia en que se
termine cada seccion del camino y que, de acuerdo con el Gobierno sea
entregada al servicio pablico. Semestralmente se hara la liquidacion de
sus entradas abondndose a la empresa la diferencia que resultare entre
el monto del interes garantido y el valor de las entradas del camino,
prévia deduccion de un cincuenta y cinco por ciento por gastos de csplo-
tacion. Cnando el producto liquido del ferrocarril, que se estima en el
cuarenta y cinco por ciento de la entrada bruta, fuera mayor que el
interes garantido la mitad del exceso entrara a reembolsar al Tesoro
Nacional las sumas que hubicre erogado por garantia.

La otra mitad del excedente se destinari a formar un fondo de reserva
para atender necesidades imprevistas y en cuya conservacion ¢ inversion
intervendra el P. E. Cuando las snmas destinadas a reserva hayan alcan-
zado la cifra de quinientos mil pesos, la Nacion percibird el excedente
integro hasta reembolsarse por completo todas las sumas que hubiese
erogado por garantia.

Lixmo. Sefior.

Firmado:—Crarg v C.2



CONTRATO DEFINITLIVO

DEL

FERRO-CARRIL TRASANDINO

Ruenos Airves, 14 de Warzo de 1878,

C'ONTRATO PARA LA COSTRUCCION DE DOS VIAS FERREAS DE LAS CINCO
A QUE SE REFIERE LA Ler pr 5 pE NoviEMsre DE 1872, CON
LAS MODIFICACIONES INTRODUCIDAS POR LA LEI DE 18 pu SE-
TIEMBRE DE 1877.

Bl Ministro del Interior, en representacion del Exmo. Gobierno de la
Repuiblica por una parte, y por otra don Mateo Clark, en representacion
de su hermano don Juan E. Clark, han convenido en el siguiente contrato
en sustitucion del de 26 de enero de 1874, de acnerdo con la autorizacion
que confiere la lei de 18 de setiembre de 1877.

Art. 1.0 Se concede a don Juan E. Clark el derecho de construir y
esplotar en los términos que establece el presente contrato las dos vias
férreas siguientes, de las cinco a que se refieve la lei de 5 de noviembre
de 1872, a saber: la primera, desde esta ciudad de Buenos Aires
hasta la de San Juan, pasando por Rojas o Junin, Mercedes, San
Luis, La Paz y Mendoza; 1 la segnnda desde la cindad de Mendoza o
San Juan con diveccion a San Felipe de los Andes (Chile) hasta el
limite de la Repuiblica, ya sea por el «Paso de los Patos» o por Uspa-
llata, segun ¢l que resulte mas economico i practicable, de los estudios
que se hagan.

Art. 2. El punto de arranque de la linea de esta cindad a Villa de
Mercedes, Provineia de San Luis, puede ser de alguna Estacion del F. (.
del Oeste de esta capital o de alguno de los ferro-carriles que se liguen
con clla, a eleccion del P. K., debiendo el empresario Clark dar prineipio
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a los trabajos de construccion desde Villa de Mercedes a San Juan. Una
vez terminada esta seccion i abierta al servicio publico, se construird la
seccion desde Buenos Aires hasta Villa Mercedes, o la de Mendoza o San
Juan hasta el limite de la Repiblica en los Andes, 0 ambas a la ves,
segun lo acuerde la Empresa con el P. E.

Art. 3.2 El ancho o trocha de la via en la linea de Buenos Aires, Villa
Mercedes y de esta a San Juan, serd de un metro sesenta y ocho centi-
metros o igual a la del Central Arjentino y del Andino.

Art. 4.° Para los efectos de la garautia, el P. E. fijard, prévio informe
de peritos, el aumento que corresponde sobre el costo a que fué contra-
tada la via angosta, no pudiendo esceder en ningun caso de una tercera
parte mas del precio contratado.

Art. 5.2 La Nacion garante por el término de veinte afios el interes de
7 por ciento anual a las acciones o titulos que representen el valor kilo-
métrico de cada seccion entregada al servicio piiblico, desde el dia en que
esto tenga lugar y no antes, siendo entendido que la Nacion no garante
en manera alguna la amortizacion de dichos titulos o acciones.

Art. 6.2 En cl pliego de condiciones que dicte el gobierno, se fijard,
de acuerdo con los concesionarios, la estension de cada seccion que dehe
librarse al trafico publico. :

Art. 7.° El pago de la garantiase hard semestralmente ilas cantidades
que el P. E. pague para el servicio de la garantia, las entregara en fondos
publicos de seis por ciento de renta y uno de amortizacion anual, al
precio corriente en Londres o en dinero efectivo, cuando el P. E. lo
estime conveniente.

Art. 8. Para los efectos de la garantia se deducira el 50 por ciento
del producto hruto de la linea de esta ciudad a San Juan y el 55 por
ciento en la trasandina, para los gastos de esplotacion.

Art. 9.° El concesionario entregara semestralmente a la Nacion, el
producto liquido de cada linea hasta reembolsarla por completo de las
cantidades que por garantia hubiese pagado; cuando el producto liquido
escediese de 7 por ciento se destinara la mitad del escedente a formar un
fondo de reserva para atender necesidades imprevistas y en cuya conser-
vacion e inversion intervendra el P. E. Cuando las sumas destinadas a
reserva hayan alcanzado a la cifra de quinientos mil pesos fuertes, perci-
bird la Nacion el escendente integro, hasta reembolsarse de las sumas que
hubiese pagado por garantia.
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Art. 10. Durante los dos primeros afios signientes a la conclusion
completa de cada linea férrea, la empresa fijara las tarifas que creyere
convenientes y en lo sucesivo lo hard de acuerdo con el P. E.

Art. 11, La linea de Mercedes a San Juan puede desviarse del trazado
hecho por don Anjel G. Elia, segun los nuevos estadios lo aconsejen, los
que deberin ser sometidos a la aprobacion del P. £. pero debiendo tocar
en San Luis, La Paz i Mendoza—Los planos i estudios del sefior Elia,
serdn puestos a disposicion del sefior Clark.

- Art. 12. El concesionario se obliga a presentar los estudios técnicos de
la linea trasandina o sea de la seccion entre Mendoza o San Juan y San
Felipe o los Andes y a pedir su aprobacion dntes del 31 de diciembre del
corriente afio,

El estudio técnico debe comprender la traza de la linea, los perfiles y
descripcion de la via  permanente; mimero, cstension y cavacter de las
obras de arte; composicion y estension de las estaciones, depositos, talleres
y accesorios correspondientes, en términos jenerales, pero suficientes para
determinar la importancia de las obras.

Art. 13. En caso que el concesionario proceda a verificar nuevos estu-
dios en una u otra via, con el objeto de variar el trazado, tendra la obli-
cacion de prevenirlo al Gobierno para que este asocie un injeniero
nacional a los encargados de hacer los estudios por la Empresa, pudiendo
¢l Gobierno fijar el trazado definitivo en caso de disconformidad.

Art. 14. La época en que debe darse principio a los trabajos de cons-
truccion, se fijard por el P. E. de acnerdo conel concesionario, dentro
del afio siguiente a la suscricion del contrato modificado.

EI concesionario reconoce a la Nacion el derecho de mandar construir
por los medios que estime conveniente, la seccion de Villa de Mercedes a
Villa de la Paz o hasta Mendoza, pudiendo hacerlo por partes. Este
derecho reservado al Gobierno Nacional, espirard tres meses antes de la
fecha que se haya fijado al sefior Clark para dar principio a los trabajos
de dicha seccion, de modo que, si tres meses antes de llegar ese dia, el
(Gobierno no ha resuelto construir la espresada seccion o adjudicarla a
otra empresa, lo hard saber al sefior Clark, quicn estara obligado a cons-
truirla en la forma y bajo las condiciones establecidas en el contrato.

En el caso de que se resolviese construir por cuenta de la Naeion una
o dos secciones entre Villa Mercedes y Villa de la Paz, el concesionario
s¢ obliga a reembolsar al Gobierno el valor de la parte construida, despues
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de terminada la linca hasta San Juan. Bl reembolso s¢ hard en- dinero
cfectivo cubriendo el precio del costo que arroje la licitacion piiblica.

Desde el dia en que Ta Nacion se reembolse del valor de la seccion o
secclones, empezard a rejir la garantia acordada al concesionario por la
modificacion cuarta de la lei de 18 de setiembre de 1877. -

Art. 15, Las lineas deberdn estar concluidas completamente cinco
aios despues de empezados los trabajos de construccion en cada una de
ellas, obligandose el concesionario a pagar una multa de veinfe y cinco
mal pesos fuertes (% 25,000), por cadv mes de retardo y el Gobierno a
satisfacerle una prima de diez mil pesos fuertes ($ 10,000) por cada mes
de anticipacion. Es entendido que la multa i el premio se aplican a cada
una de las lineas separadamente y que para este articulo se comprende
en el término de cinco afios para la linea trasandina, todos los meses del
afio.

Art. 16. Bl domicilio legal del concesionario para los efectos del con-
trato y en su caso el de las sociedades o compafifas que se formen, seran
en la Republica, en donde se haran efectivos los dividendos de las accio-
nes que en ella se suscriban.

Art. 17. Sin perjuicio de que sea en la repiblica el domicilio legal del
concesionario o empresa que se forme, si la direccion o administracion de
la Sociedad construcctora o esplotadora del Ferro-Carril se establece fuera
de la Repuiblica tendra en esta, asiento y residencia efectiva, un direc-
torio con plenas facultades para tratar divecta y definitivamente, y arre-:
glar todas las dificultades que pueden suscitarse con el Gobierno y con
los particulares. En todo caso la counbabilidad se llevard en la Repiiblica
y en idioma nacional. .

Art. J8. Los capitales suscritos para estos Ferro—Carriles, seran libres
de toda contribueion o impuesto nacional o provineial, por el término de
veinte anos.

Art. 19. El peso de los rieles para la via de trocha ancha, como asi
mismo la dotacion del tren rodante, sn clase, peso y fuerza y en jeneral
los edificios y accesorios que constituyen la linea, para la secciones que
se libren al trafico, como el que corresponde a la linea total, seran deter-
minados de acuerdo con el P. E. y especificado en el pliego de condiciones
(ue en conformidad alos planos aprobados dicte el (obierno.

Art. 20. El P. E. tendra facultad de impeccionar por sus injenieros
las vias férreas, tanto en construccion, como en ejercicio, y si el conce-
sionario o las compaifiias que s¢ formaren, no se sujetaren en ellas a las
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estipulaciones convenidas o los materiales fueran de mala <-.-(11id-c1|:l.. las
estaciones y depositos sin capacidad bastante o el tren rodante insuticwnr;c
para las necesidades del trifico, compelerd a la empresa a suplir la defi-
ciencia o falta de ejecucion del contrato, penando a la empresa o conce-
sionarios, con las multas que sefiala la lei jeneral de Ferro-Carriles.

Art. 21. Bl concesionario o las compaiiias que se formaren para la
construccion o esplotacion de dichos Ferro-Carriles quedan sujetos a la lei
reglamentaria de Ferro-Carriles de 8 de setiembre de 1872, y a las modi-
ficaciones que pudieran dictarse despues sobre Ferro-Carriles garantidos
por el Gobierno Nacional, con tal que estas ultimas no empeoren o agraven
las obligaciones del concesionario.

Art. 22. El concesionario se obliga a conducir gratis todas las balijas
de la correspondencia publica y hacer una rebaja de un cincuenta por
ciento sobre el precio de la tarifa para los pasajes de empleados y tropa
que viajen en servicio de la nacion, y de 25 por ciento los fletes por la
carga que a ella pertenezca o que deba conducirse por su cuenta.

Art. 23. El Gobierno Nacional hard al concesionario la rebaja del 70
por ciento del precio de las tarifas en el Ferro-Carril de Villa Maria a
Villa Mercedes, para la conduccion de los materiales y ttiles necesarios
la construccion de los dos Ferro-Carriles que debe hacer y que solo gozarin
de esta rebaja durante ella.

Art. 24. Los materiales y itiles destinados a la construccion de estos,
seran libres de derechos de importacion.

Art. 25. Los terrenos que los gobiernos de provincia hayan cedido o
cedan para la via y estaciones de dichos dos ferro-carriles, segun el arti-
culo 24 de la lei de 5 de noviembre de 1872, seran cedidos por e
Gobierno Nacional al concesionario, debiendo aquel, en caso de no obtener
dicha cesion, espropiar los terrenos por cuenta del concesionario.

Art. 26. Sieste no presentase los estudios o no diese principio a los
trabajos en los términos dntes espresados, salvo el caso de fuerza mayor
debidamente comprobado, sin perjuicio de declararse caduca la concesion
por el P. E. pagara la multa de cien mil pesos fuertes por cada linea.

Art. 27. D. Francisco B. Madero, que firmari este contrato, se cons-
tituye fiador por la linea entre Buenos Aives y San Juan, debiendo el
concesionario en el término de tres meses, sustituir la otorgada por don
Anacdrsis Lants por otra (a satistaccion del gobierno) que reemplazo la
de don Mariano Sarratea, por la linea trasandina, o de depositar en su
defecto la cantidad de cien mil pesos fueries.
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Art. 28. El dcpt}sitb de que habla el articulo anterior sera devuelto,
y las fianzas levantadas cnando el concesionario haya introducido o em-
pleado un valor igual en materiales para cada una de las lineas o vias
espresadas.

Art. 29. Durante la construccion de estas, los empleadosi trabajadores
de la empresa seran esceptuados del servicio militar.

Art. 30, Todos los actos y contratos celebrados por los empresarios
que deben ejecutar ¢l contrato del concesionario, seran sometidos a las
leyes de la Republica, asi ¢como a la jurisdiccion de los tribunales corres-
pondientes, sin que pueda sustraerse o ellos por razones tomadas en sus
estatutos,

Avt. 31. Las cuestiones y diferencias que surjan entre el concesionario
o empresas y el P. . acerca de la manera de cumplir lag obligaciones que
las leyes de concesion respectivamente Jes imponen seran sometidas al
juicio de arbitradores nombrados de una y otra parte, con facultad de
nombrar estos un tercero que, formando tribunal, las resuelvan. - Si los
drbitros no se acordaren en la eleccion del tercero, serda nombrado por el
Presidente de la Corte de Justicia Nacional,

Art. 32, Dentro de los noventa dias de la aprobacion de este contrato,
se fijard el precio kilométrico a que se refieve el art. 4.°

Art. 33. Quedan subsistentes las demas clinsulas del contrato de 26
de enero de 1874, en cuanto no se oponen a las modificaciones consignadas
en la lei de 8 de setiembre de 1877.

Arb. 34. No podrd hacerse transferencia del todo o parte de este con-
trato, sin la aprobacion del Gobierno.

Departamento del Interior—DBuenos Aires, marzo 19 de 1878.—
Apraébase el presente contrato celebrado por el sefior Ministro del Inte-
rior con D. Mateo Clark en vepresentacion de D. Juan E. Clark, para la
construceion y esplotacion de las dos vias sigaicntes, de las cinco a que se
refiere la lei de 5 de noviemhre de 1872, a saber: la primera desde esta
cindad de Buenos Aires hasta San Juan, pasando por Rojas o Junin,
Mercedes, San Luis, La Paz y Mendoza, y la segunda desde la cindad de
Mendoza o San Juan con direccion a San Felipe o los Andes (Chile)
hasta el limite de la Republica, ya sea por el paso de los Patos o por
Uspallata.

Comuniquese a quicnes corresponde, publiquese y dese al R. N.

AVELLANEDA.

Bernardo de Irigoyen.



SOLICITUD PRESENTADA AL HONORABLE CONGRES0 NACIONAL CON
FECHA 1.° DE SETIEMBRE DE 1886.

Exmo. Sefior.

Alberto Riofrio por don Juan E. Clark, segun el poder que acompaiio
ad efectum videndi, a Vuestra Soberania con el debido respeto digo:

Que el 13 de Noviembre de 1874 se otorgé a los sefiores Clark y C.*
permiso para construir y esplotar una linea férrea, al traves de los Andes,
bajo las bases y condiciones establecidas en la lei de esa fecha.

En el inciso final del artfculo 1.°, se dispuso que el Presidente de la
Repuiblica podria prorogar el plazo de cinco afios, contados desde la ini-
ciacion de los trabajos, para la terminacion de la obra, bastando que los
empresarios asi lo solicitasen.

La concesion del Congreso de Chile estaba relacionada con la que el
Arjentino habia hecho en 1873 a los mismos empresarios. La linea, decia
el inciso 1. del articulo 1.° arrancard de un punto de la costa de Chile
o dealguna linea comunicada con ella y sc estendera hasta las capitales
de las provincias de San Juan y Mendoza en la Repiblica Arjentina.
Linego, era de la mas palpable evidencia que los trabajos, contemplados
en la lei, debian hacerse a un lado y otro de la Cordillera de los Andes,
porque de otra manera habria sido casi una fantasia el tender ricles solo
en Chile hasta el divortia acuarum con la Republica vecina. Esta corre-
lacion de trabajos ha quedado claramente establecida, en el proyecto de
lei, que acaba de aprobar el Honorable Senado, en favor de una linea,
cuyo trazado puede designarse con las palabras Yumbel, Antuco, Bahia
Blanca y Buenos Aires. Este proyecto dice en su articulo 6.°: Que el
Gobierno garantiza a la empresa de ese Ferro-Carril Trasandino el tanto
por ciento de interés anual sobre tal capital, y que la garantia se hard
efectiva, cnando la linea esté terminada y entregada al trifico en toda
su estension, tanto en Chile como en la Republica Arjentina.u

Ahora bien: desde que el Congreso chileno no puede lejislar sobre
territorio estranjero, es evidente que ha partido del principio de que el
concesionario, que obtenga permiso en este pais para construir una via
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trasandina, debe haberlo obtenido u obtenerlo en la Repiblica Arjenting,
aun cuando no hubiere precedido, como asi es el hecho, ningun acuerdo
internacional entre los dos pueblos.

De este precedente indubitable y de rigorosa necesidad y aun fatalidad
prictica, deduce mi representado que si un empresario de Ferro-Carril
internacional prineipia sus trabajos por el lado de la nacion vecina, el
término para concluirlo por el otro lado, o sea en el presente caso en el
territorio chileno, debe entenderse suspendido, y al ménos, por equidad,
deberia prorogirsclo de un modo razonable, hasta realizar la conjuncion
de la linea en la frontera de los dos paises.

Iista consideracion de equidad, y aun podré decir de rigorosa justicia,
serit en pro de mi representado mas eficaz e imperiosa, desde que V. E.
sepa que los sefiores Clark presentaron oportunamente los planos com-
pletos de las secciones Chilena y Arjentina y que, en 24 de Octubre de
1877, ocurrieron al Gobierno, solicitando que se introdujeran en la lei de
1874 algunas modificaciones,que estimaban indispensables para la espedita
realizacion de la obra, de acuerdo con lo que se les habia otorgado en la
Arjentina. '

Tal solicitud no ha sido despachada hasta hoi, permaneciendo, por
consiguiente, en suspenso los ulteriores plazos.

Mientras tanto, Clark tenia por ese entonces del Gobierno Arjentino
os favores, que aseguraban la ejecucion de uno de los trabajos mas im-
portantes, que es posible concebir en la América del Sur, ya sea que le
mire bajo su aspecto industrial y comercial, ya bajo el aspecto civilizador
y de union de dos naciones hermanas. Es de piblica notoriedad que el
Ferro-Carril, de que se trata, esta construido desde Buenos-Aires hasta
Mendoza y San Juan, y estoi autorizado por un telegrama, que puedo
exhibir, a asegurar solemnemente a V. E. que, de la fecha en dos meses,
se iniciaran los trabajos de la seccion Avjentina, desde Mendoza hasta el
limite con Chile.

Crée mi representado en vista de lo espuesto, que no podrian alegarse,
en este caso, ninguna de las cansales de caducidad, que se han hecho
aler en el seno de esta Honorable Camara, con motivo de una cuestion
reciente, a que no necesito hacer otra alusion.

Empero, sea de ello lo que fuere, es de la mas completa evidencia que
no podria el Congreso, sin incurrir en notoria inconsecuencia, negar hoi
a la empresa de un Ferro-Carril, que puede ser descrito con las palabras
Valparaiso, Santiago, Santa Rosa, Uspallata, Mendoza, Buenos Aires,



los mismos favores, que acaban de recibir la casi undanime aprobacion
del Senado, en el caso de la linca por Antuco.

Precisamente el Honorable Senador que apoyaba, con toda enerjia, la
concesion & esa empresa, no pudo ménos de decir que una linea, que
particse del centro de Chile y trasmontara los Andes por Aconcagua, se
encontraria en condiciones previlejiadas sobre cualquicra otra. La cosa
es tan evidente que basta enunciarla, y ella se impone en cste momento,

Mi representado no quiere hacer acto de anfagonismo contra nadie.
No quiere entrar en demostraciones comparativas, que le seria facilisimo
aducir en apoyo de su solicitud. Lz basta entregar el asunto a la con-
ciencia y al buen sentido de los lejisladores. Cuando se trata de algo
que es 0bvio, no hai para que empefiarse en demostrarlo.

Hubo un tiempo en que flotaron en csta atmosfera, preocupaciones
inconcebibles en contra del Ferro-Carril Trasandino; pero, esas nubes
han pasado, y-en su lugar ha aparecido la luz de la evidencia, que ensefia
a Chile el camino hécia el Atlintico a traves de la Arjentina.

Ocurra la apertura del Canal de Panamd o quede cn proyecto, Chile
no acometerd jamas una empresa de mayor conveniencia piblica que la
del Ferro-Carril Trasandino. En todas partes del mundo se trata hoi de
1ealizar vias fluviales, maritimas o terrestres, que ecliminen dificultades
naturales, que acorten las distancias, que faciliten y abaraten los viajes y
los intercambios de productos; y en.cse gran empuje de la industria
moderna le corresponde a Chile realizar cnanto dntes una obra, que es
tanto comercial como politica. Sin lanzarme en las rejiones de un por-
venir demasiado risnefio, puedo afirmar en plena conciencia que Chile
tendrd, por via de los Andes, una inmigracion voluntaria que jemas
consezuird por Magallanes; y que abracrd a Valparaiso cl comercio de las
antignas provincias de Cuyo, que se alejo de nuestros mercados hace
quince afios para tomar el camino de Buenos Aires, y habrd de volver,
por una lei inexorable de economia, a este lado de la Cordillera puesto
que los costos de trasporte seran la mitad de lo que hoi son. Agrégunese a
ésto que nos acercamos veinte dias a Kuropa, ya que en tres o cuatro
afios a lo sumo serd un hecho el Ferro-Carril desde Montevideo hasta
Rio de Janeiro, precisamente cnando la linea trasandina esté terminada.

Escusado es que observe que, si cualquiera otra empresa de comunica-
cion, internacional por los Andes serd una aspiracion mas o ménos prohle-
mdtica y remota, la de Uspallata es una realidad que se palpa y que
merece la proteccion de todo hombre prictico y patriota.



He dicho arriba que los sucesos, ocurridos en la seccion arjentina del
Ferro-Carril Trasandino, son ya del dominio universal; pero quiza hai aqui
algunas personas, que ignoran ciertos datos, que hablan mas altoque todos
los discursos y que todas las espectativas en miraje de comunicacion con
el Atlintico; y son los que voi a consignar en resiimen en este memorial,

Una linea como la de que se trata, con una estension de 1,314 kil6-
metros, debe encontrar sérios obsticulos, que retarden la ejecucion de
alguna de sus secciones.

Nada habria mas disculpable, en esta parte del continente Americano,
que un contraticmpo como ese. Mas, en abono del empresario por quien
hablo hai que considerar que la mayor estension - de la linea estd ya en-
tregada al trafico y en productiva esplotacion.

La distancia de Buenos Aires a Mendoza es aproximadamente de
1,026 kilometros, terminados felizmente. La seccion de Mendoza a la
Cordillora mide 197 y medio kilémetros, cuya construceion principiard,
como ya lo he prometido, de la fecha en dos meses. A Chile no le corres-
ponde hacer sino 90 y medio kilomebros; y aseguro solemnemente a
V. E. que quizi tan pronto com» sz espida la lei que solicito, y de seguro
dentro del mas corto de los plazos que ella designe, el seiior Clark estard
en aptitud de principiar los trabajos a este lado de la Cordillera, y los
terminard con la solidéz y brevedad, de que ha dado espléndidas pruebas
en su vida industrial. A todo esto sz agrega que la linea en cuestion nos
liga con Mendoza y San Juan y estd en comunicacion, por medio del
Central Arjentino, con toda la red de ferro-carriles actualmente conclui-
dos y en prospera esplotacion.

En vista de las breves consideraciones, que dejo cspuestas, y que
podria ampliar en todos los puntos que ellas tocan, si no lo considerase
superflno, vengo en rogar

a V. E. se digne declarar, en favor de don Juan E. Clark, que la
lei de 13 de Noviembre de 1874 estd vijente o renovarla
con las modificaciones pedidas por mi representado en 14
de Octubre de 1877 i con las mismas garantias, en cuanto
a las cantidades y tipo de moneda y en cuanto a los plazos
que se han acordado al Ferro-Carril de Antuco.

Es gracia.

Bxemo. sefior.
p.p. Juan E. Crark.

Alberto Riofrio,
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