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FERROCARRIL TRASANDINO

EXPOSICION PRESENTADA AL SOBERANO CONGRESO DE CHILE
POR DON MATEO CLARK, CON EL OBJETO DE DESARRO—
LLAR Y REFORZAR LAS IDEAS DE SU SOLICITUD ANTERIOR
YA INFORMADA POR LA HONORABLE COMISION DE GO-
BIERNO DEL SENADO.

T

SOBERANO CONGRESO:

Mateo Clark, por la Empresa concesionaria del
Ferrocarril Trasandino por Uspallata, 4 V. E.
‘me presento con el objeto de establecer por es-
crito, de un modo claro y preciso, los fundamen-
tos de nuestra solicitud sobre aumento de la
garantia otorgada por la ley de 4 de febrero de
1893 y supresion de ciertas restricciones que ha-
cen ilusoria dicha garantia.

Al mismo tiempo, como un corolario légico de
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esos fundamentos y como un medio de facilitar
la pronta solucién de este asunto, procuraremos
formular 4 V. E., con la mayor precisién y fije-
za posibles, los términos que la Empresa con-
sidera esenciales para que pueda llevarse 4 la rea-
lidad 'y al cumplimiento prdctico la resolucién
legislativa, varias veces dictada por el Congreso
de Chile, de ver concluido un ferrocarril que se
considera como un verdadero lazo industrial, so-
cial y politico entre estas dos Republicas sud-
americanas.

Desde luego, es nuestro deber llamar la aten-
cién de V. E. hacia la necesidad indispensable de
apreciar conjuntamente las dos notas principales
que hemos acompanado al senor Ministro del
ramo con las minutas de las distintas bases para
la negociacién.

[Esas dos notas contenfan nuestra apreciacion
sobre el costo estricto de la linea, que estimadba-
mos en el minimum de seiscientas mil libras
(4 600,0000), sin tomar en cuenta contingencias
ni ganancias, y el producto liquido probable de
una emision en Londres de £ 1.200,000.

Queremos llamar vivamente la atencién de
V. E. 4 la imposibilidad de tomar en cuenta el
primer dato sin tener presente el segundo, pues

N
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¢ste comprueba que para poder obtener la suma
neta de seiscientas mil libras, invertibles en la
terminacion de la linea, se hace necesario garan-
tizar una emisién mucho mayor, 4 fin de poder
servir los intereses de todo el capital durante los
anos que durare la construccién; 4 fin de tener
depositado algtin saldo para contingencias ex-
traordinarias ¢ imprevistas, naturalesen una linea
de suyo sometida 4 dificultades, y, finalmente, 4
fin de poder pagar con la misma emision los fuer-
tes descuentos y comisiones que, como V. E. sabe,
son condicién indispensable de toda contratacion
de capitales en Europa.

I1

Debemos dejar constancia, antes de desarrollar
nuestro calculo, de que la estimacion en £ 600,000
del costo de lo que falta construir en la linea, es
una estimacién a4 todas luces insuficiente y que
hemos aceptado sélo por dar 4 V. E. una prueba
de nuestro vivo anhelo de reducir la garantia
del Gobierno a los términos menos gravosos po-
sibles.

Nadie ignora, en efecto, que lo primero que los
capitalistas averiguan en una empresa industrial
cualquiera de construccién, es el margen para
imprevistos y ganancias que en los respectivos
presupuestos se sefiala. Por lo que toca 4 los
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imprevistos y contingencias, se sabe que casi no
hay obra humana que no esté sometida d ellos.
Y esto hasta un punto que, tratdndose de obras
de ferrocarriles de montaia,—madxime cuando de-
ben perforar zonas de roca i de nieve,—habria
buen derecho para amparar esos imprevistos con
una suma prudente y proporcionada al presu-
puesto primitivo de la obra.

No necesitamos 4 este propésito recordardV. E.,
por ejemplo, la diferencia de varios millones de
pesos en que los imprevistos y las contingencias
aumentaron el presupuesto inicial de $ 500,000,
votados por nuestro Congreso para la canaliza-
cién del Mapocho.

Respecto de las ganancias, tampoco necesita-
mos probar que no queda, dentro de estos cal-
culos, ningtin margen razonable para ellas. Nues-
tro propésito es sencillamente llevar 4 honroso
término y bajo nuestra responsabilidad una Em-
presa que tantos sacrificios nos cuesta.

Las circustancias nos impiden hoy en absoluto
realizar este propdsito sin obtener una garantia
del Gobierno, que haga eficaz, al menos en parte,
las concesiones legislativas anteriores con que
hemos sido honrados. Ahora, si nuestro Gobierno
no desea auxiliarnos garantizando suficiente-
mente la suma total de £ 1.600,000 en que desde
el principio hemos fijado el total del capital social
necesario 4 esta obra,—segtin consta de nuestros
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presupuestos presentados hace anos al mercado
<de Londres—nosotros, por nuestra parte, nos in-
clinamos respetuosamente delante de esta resolu-
i6én; pero al aceptarla reconocidos, nos creemos
cen el deber de recordar y demostrar 4 V. E. que
la suma por que hoy pedimos la garantia del Es-
tado (£ 1.200,000) no incluye ni puede incluir
imprevistos ni ganancias.

Esperamos que este hecho bastard 4 salvar los
delicados y respetables escripulos de las perso-
nas que creen que el Estado no puede 6 no debe
contemplar ni las contingencias de una obra difi-
cil ni mucho menos aceptar el principio que esta-
blece moralmente el derecho de remuneracién
por los servicios y trabajos prestados.

ITI

Al discurrir, pues, sobre la base de garantia
por A 1.200,000 y sobre la estimacién de 600,000
libras para el costo estricto del resto de la linea,
hacemos nosotros el sacrificio real de comprome-
ter, como garantia para contingencias y ganancias
-que son indispensables a los capitalistas extran-
jeros, los fuertes capitales que hemos invertido ya
de nuestro bolsillo en las obras anteriores.

Creemos que este sacrificio nos debe colocar an-
te el Soberano Congreso en la situacidn seria que
nos corresponde estrictamente por la verdad de-



ey

mostrada de las cosas. Nos asiste también la con--

viccién de que estos sacrificios y esta verdad, han

de ampararnos lealmente 4 los ojos de V. E.y de-
todos nuestros conciudadanos contra el cargo de-
exigencias ¢ pretensiones exageradas que pudie-.
ran acaso formular en nuestra contra ciertas ins--

piraciones sin duda patridticas, pero que parten

evidentemente de errores fundamentales de infor--

macion.

Todo esto sin contar para nada con la aspira--
cién equitativa y justa que podriamos tener los.
empresarios, de obtener alguna utilidad como pre--

cio de nuestros esfuerzos de administracidn y»
vigilancia de los trabajos.
Empero, las dificultades inherentes 4 esta clase

de empresas, y, mds que eso, la restricciéon eco--

némica que hoy domina en nuestro pafs, nos han
obligado, como lo hemos dicho, 4 renunciar 4

toda espectativa de ese género, limitando nues--
tras esperanzas a sacar adelante una obra que nos.

cuesta cerca de un cuarto de siglo de trabajo, que
ha consumido todos nuestros capitales y los que
podiamos obtener con nuestro crédito, y que es
para nosotros una empresa de honor en nuestra

doble calidad de chilenos y de hombres de nego--

cios.

No debemos disimular 4 V. E. que, al efecto,.
nuestro propdsito es obtener la compensacién de
nuestros capitales y trabajos, tomando cierta can-

e
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tidad de acciones liberadas en la sociedad limitada
que hemos organizado en Londres, bien entendido
que la garantia del Gobierno no se extenderd al
exceso de capital que representardn dichas accio-
nes sobre el £ 1.200,000.

Confiamos, Soberano Congreso, en que la expo-
sicién rdpida de conocidos antecedentes, nos per-
mitira comprobar estas afirmaciones, ofreciéndo-
las al recto criterio de V. E. en la forma de un
calculo numérico claro y concluyente.

Y

V. E. no ignora tal vez que cuando consulta-
mos a nuestros mandantes de Londres sobre
el producto liquido posible de una emisién de
A 1.000,000 con garantia de 5%/,—base que el
honorable senor Ministro del ramo tuvo 4 bien
ofrecernos de parte del Gobierno y que hemos
deseado poder aceptar—se obtuvieron datos con-
cluyentes que demostraban que serfa imposible
levantar en el mercado de Londres con aquella
garantia las £ 600,000 necesarias para la termi-
nacion de la linea, ni las fuertes sumas de inte-
reses del capital durante la construcciény de pago
de comisién y descuento del empréstito.

Se nos avisé en el acto que la emisién de bo-
nos para una empresa de cardcter eminentemente
industrial como la nuestra no podria producir en



— T —

dinero liquido mds del 70% de la suma garantiza-
da, pues la cotizacion de esos bonos deberia ser
necesariamente inferior 4 la de los bonos del 57
emitidos dltimamente por Rottschild para levan-
tar el empréstito directo del Gobierno de Chile
por £ 1.800,000.

No ignora V. E. que los bonos de esta emision
no se cotizan hoy 4 mds del 827/, y que una nue-
va emisién tendria necesariamente que hacerse &
un precio menor y descontando la comisién de
la casa emisora, que es siempre de un 2'/,7.

Segtiin estos datos, que podemos considerar
definitivos, se ve que una emisién directa del
Gobierno, servida desde el primer momento. con
un interés garantizado del 5%, no podria producir
hoy en dinero liquido mds de 77'/.%.

No necesitaremos insistir ahora en la notable
diferencia que hay entre la apreciacién que hace
el crédito europeo de la firma que lleva la garantia
directa ¢ inmediata del Gobierno de Chile, y las
espectativas que presenta una empresa particular
industrial que sélo puede ofrecer una seguridad
condicional, puesto que es una simple promesa de
garantia para el caso de que se termine el ferro-
carril en un plazo fijo.

No serfa, pues, aventurado establecer que, da-
das estas diferencias, la emisién de bonos para
la construccién del Ferrocarril Trasandino no po-
dria pretender en el mercado de Londres una
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cotizacidén superior al 75%, de cuyo precio habria
que descontar la comisién bancaria del 2'/,% que
es de regla y, todavia, el 59/ perteneciente al sin-
dicato organizado para garantizarla. V. E. sabe,
tan bien como el infrascrito, que sin estas condi-
ciones no hay ningin Banco europeo que acepte
esta clase de operaciones. Sobre este particular
es fdcil ocurrir 4 la experiencia de cualquiera
hombre de negocios 6 de los mismos agentes que
el Gobierno de nuestro pafs ha empleado para
contratacion de capitales en Europa.

Hemos debido entrar en esta clase de detalles
para dejar perfectamente en claro que al solicitar
se mantuviera el capital ya fijado por la ley de
1893 en £ 1.200,000, elevando en un uno por cien-
to su garantia, no hemos hecho sino pedir el mi-
nimum indispensable exijido por las condiciones
economicas relacionadas de Chile con Europa
para obtener el capital liquido necesario 4 la ter-
minacién de la linea.

Nada, pues, mds distante de nuestro dnimo, y
nada mds opuesto 4 los antecedentes de nuestra
Empresa y de sus fundadores, que la pretension
antipatriética € inmoral de pretender obtener ven-
tajas desproporcionadas con nuestros sacrificios
y nuestras necesidades.

Para terminar sobre este punto, y aceptando
como suficiente 4 la terminacién de la linea la
suma, en realidad estrecha, de £ 600,000, presen-
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tamos 4 V. E. el cuadro siguiente, que demuestra
la necesidad de garantizar, para poder terminar la
linea, un capital minimo de £ 1.200,000 al 5/

Costo estricto y econémico de la linea. . . . . £ 600,000
Descuento de 327/ sobre un capital de £ 1.200,000,

emitido al 75/;. incluyendo la comisién banca-

ria de 2147 y la del sindicato garantizador, que

no puede estimarse en menos de 5%: total del

descuento. . . . . £ 390,000
Intereses que es mdr:,pmbabie pagar durante la

construccién, y que estimados al 57/ debemos

extenderlos término medio 4 cinco afios, para

prevenir, siquiera en esta minima parte, las

contingencias posibles de demora en la cons-

EXUECIONIT |t & Lot iy L Sy e b Gl T A 000,

£ 1.134,000
Nos quedara para enterarel £ 1.200,000 un saldo
que es mas que insuficiente y estrecho como
reserva para contingencias y extraordinarios
indispensables;ide. 't ol R TG £ 66,000

’['QTAL_I-.‘.,\HTIUO.. e S 200000
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Estudiando detenidamente este asunto, con
antecedentes andlogos ¢ informaciones fidedignas.
de los mercados europeos, se llegard al convenci-
miento de que en los cdlculos anteriores no hay
exageracién alguna. Pero todavia, en obsequio 4
los mds optimistas respecto de nuestro crédito,
queremos dejar establecida la posibilidad (para
‘nosotros inverosimil) de que nuestra emisién de



bonos pudiera colocarse al 807/, esto es, casi 4 la

/o
misma cotizacién que merecen los bonos directos
del Gobierno de Chile. Esto nos darfa un saldo
de un 5% mads sobre nuestros cdlculos anteriores,
lo que traducido 4 cifras representaria un aumento
de £ 60,000 en el saldo, 4 todas luces insufi-
ciente, que hemos consultado para contingencias,
gastos extraordinarios, demoras posibles en la
construccién o exceso de intereses sobre el ca-
pital. '

Como V. E. lo ve, estos cdlculos se refieren sélo
4 la suma necesaria para terminar la linea, y no
comprenden ni miran absolutamente los ingentes
capitales invertidos ya por nosotros en la obra
ni las £ 100,000, mds ¢ menos, que debemos
pagar indispensable y previamente para levantar
]a hipoteca con que hemos necesitado gravar la
linea 4 fin de desarrollar con mds confianza y mas
esfuerzos los trabajos hechos.

De forma, pues, que aun poniéndonos en la
hipotésis, casi absurda y 4 todas luces inverosi-
mil, de que no haya contingencia de entidad ni
gastos extraordinarios fuertes de aqui 4 la ter-
minacién de la linea, y de que podamos disponer
con este objeto del saldo ya indicado de £ 66,000,
y todavia de las otras £ 60,000 que podrian res-
tar en caso de obtener una alza de 57, sobre
nuestros calculos en la cotizacién de nuestros
bonos, tendriamos 4 lo sumo un excedente sobre
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el costo de lo que falta por construir, de £ 126,000,
que, 4 pesar de que en ningin caso nos han de
bastar al objeto, necesitariamos aplicar al pago
de la hipoteca que grava la parte construida de
la linea. V. E. sabe que esa hipoteca, con sus in-
tereses, bordea, como ya lo hemos dicho, las
£ 100,000.

VI

Aqui es oportuno recordar 4 V. E. que ha en-
trado en las proposiciones que desde el primer
momento hemos tenido la honra de recibir de
parte del honorable sefior Ministro del ramo, la
-de amparar en todo caso con la garantia del Go-
bierno la suma necesaria para cancelar aquella
hipoteca. De forma, pues, que todavia en la apli-
cacién de la garantia del Gobierno 4 aquel saldo
hipotético, no habria una exijencia nueva de nues-
tra parte, sino el simple cumplimiento de lo que
nuestro Gobierno nos ha ofrecido como base de
arreglo y de discusion.,

Descontadas ya aquellas £ 100,000 de las
£ 126,000 que hemos querido suponer como sal-
do libre para contingencias, no quedarian ya sino
A 26,000, que podriamos aplicar 4 reserva para
gastos de explotacién y 4 fondo de garantia para
‘pago de intereses de los capitales ya invertidos y
todavia en parte improductivos.
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Como V. E. ve, aun en este caso no quedaria
extendida la garantfa del Gobierno al capital de
mds de £ 400,000,—sin calcular todos los intere-
ses acumulados,—que hemos invertido en la obra,
adelantdndolo a la Empresa que ha de ofrecer el
resto del capital para la terminacién de la linea
hasta el limite chileno.

Hemos expresado ya 4 V. E. sobre este parti-
‘cular que es nuestro propdésito reducir nuestras
aspiraciones a asegurar el capital desembolsado
por los hermanos Clark, en forma de simples
acciones pagadas con la parte ya ejecutada de los
trabajos, pero sin que esto importe la deduccién
de todo su valor dela masa del capital garantido.

Es nuestro deber hacer presente, Excmo.
Senior, que esta limitacién severa 4 que hemos.
debido reducir nuestras espectativas de empresa-
rios, y que implica desde antiguo la renuncia
absoluta 4 toda utilidad liquida, positiva y remu-
nerativa de nuestros 25 anos de trabajos y estu-
“dios, no puede entenderse sino como un sacrificio
mads que hacemos ez proveco de foda la obra, sa-
crificio del cual no seria tal vez equitativo ni hala-
giieno que el Estado se aprovechara para poner
en peligro el éxito de la Empresa y la termina-
cién de los trabajos con el establecimiento de
una liquidacién forzada que separe los intereses
ya comprometidos en esta obra y los trabajos ya
hechos, de los intereses que se trata de compro-
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meter ahora y de los trabajos que se desea prose-
guir mas adelante. '

No parece justa, Exmo. Senor, la necesidad
de levantar el éxito de una empresa sobre la
ruina forzosa de sus fundadores, ni parece tam-
poco equitativo poner como condicién del crédito
de la nueva obra (simple terminacion de la que se
debe 4 nuestros esfuerzos) el descrédito, la falen-
cia y la licitacién en publica subasta de toda la
importante parte ya avanzada y costeada con mds
de £ 300,000 de nuestros propios capitales y con
cerca de £ 100,000 que hemos obtenido de
nuestro crédito.

VII

Tratado ya lo referente al monto de la garantia
que solicitamos, no nos queda sino terminar la
presente solicitud tocando el punto relativo 4 la
forma en que esta debera ser pagada, forma esta-
blecida por los articulos 6.0 de la ley de 1887 i 3.°
~de la ley de febrero de 1893, cuya modificacién
hemos solicitado como ‘indispensable 4 Ja viabi-
lidad y eficacia de la concesidn, en la peticion ya
informada por la Honorable Comisién de V. E.
y que deseamos sélo reforzar con las presentes
lineas.

V. E. sabe que la idea fundamental de esos ar-
ticulos es la de rodear la garantia de una serie de
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Testricciones condicionales, que no nos han ser-
vido hasta ahora sino para despertar en el dnimo
de los capitalistas europeos muchos recelos y des-
-confianzas injustos sobre el resultado de este fe-
rrocarril.

Ahora bien, siendo condicién esencial de toda
operacién para contratar capitales en Europa, la
de inspirar una confianza completa en los antece-
dentes y en el porvenir de la Empresa, no pode-
mos ocultar 4 V. E. que las restricciones 4 que se
refieren el inciso 4.° del articulo 1.° y el articulo
3.2 de la ley de 4 de febrero de 1893 y el articulo
6.° dela ley primitiva, importan en el hecho prdc-
tico una especie de patente de imposibilidad y de
-desconfianza colocada oficialmente sobre la frente
de nuestra Empresa por las mismas autoridades
interesadas en garantizarnos la ‘viabilidad y el
buen resultado de ella.

Como V. E. lo recordara facilmente, las restric-
ciones 4 que nos venimos refiriendo se pueden
condensar en los puntos siguientes:

1.° Limitacién de los gastos de explotacion a
una suma determinada que sube al 55 %
-entradas brutas de la Compaiia.

2.° Facultacién 4 una comisién de Ingenieros

de las

del Gobierno para determinar las condiciones en
que la linea bastard d llenar las necesidades que
estd llamada d satisfacer.

3.2 Suspensién de la garantia durante las inte-

FERROCARRIL T. 2
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rrupciones del trdfico que duraren mds de cua-
renta dias consecutivos.

VIII

Respecto del primer punto, cdbenos el deber
de exponer 4 V. E. que la garantia deja de ser tal
desde el momento que impone como condicién
una circunstancia de que ninguna empresa for-
mal puede honradamente responder. Efectiva-
mente, ni nosotros, ni ningin administrador de
ferrocarriles podria determinar hoy de antema-
no,—sin estar expuesto d errar,—qué parte exacta
de las futuras entradas de la Empresa va a ser
aplicada 4 gastos de explotacién y cudl 4 utilida-
des liquidas.

No puede ocultarse 4 nadie que el fijar irrevo-
cablemente un tanto por ciento con ese objeto
equivale exactamente 4 fijar por ley cudl va 4 ser,
desde el primer dia, la utilidad minima y propia
de la Empresa. Y V. E. comprenderd que si la
fijacion de ese hecho pudiera responder 4 la ver-
dad de las cosas, esto es, si estuviéramos absoluta
y completamente seguros de que el 457 de las
entradas brutas de nuestra Empresa podria ser
aplicado 4 utilidades liquidas, casi no necesitaria
nuestra Compania garantia de ninguin Gobierno
del mundo.

Esto no quiere decir por cierto que no sea
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nuestra conviccidon,—fundada en datos estadis-
ticos que vuestra Comisién de Gobierno conoce,—
el que los gastos de explotacion no pasarin del
557, de las entradas brutas. Pero V. E. com-
prende que esta conviccién no es ficil de llevar
a los capitalistas europeos, que no examinan 4
fondo estos detalles, y que por el contrario, ve-
rdn y han visto en esta restriccion obligada, deter-
minada por la ley, una prueba de desconfianza
oficial en nuestros cdlculos y en las espectativas
que ofrecemos. En resumen, aquella cldusula
contiene una liquidaciéon prematura y anticipada
que, sin los datos prdcticos indispensables, se
aventura 4 establecer la ley, poniendo en peligro
la estabilidad y solvencia de la Empresa en el
caso zmprobable pero posible,—sobre todo en el
primer tiempo,—de que los gastos de explotacién
pasen del 557 de la entrada bruta.

Por otra parte, debiendo ser la mente de la ley
garantizar efectiva y seriamente cierto interés so-
bre un capital fijo, no se comprenderia en el mer-
cado de Londres la contradiccién de convertir la
garantia en una cifra nominal, puesto que estd so-
metida 4 la contingencia de que los gastos de ex-
plotacién, administracién, conservacién de la li-
nea, renovacion del material, etc., no hayan de
pasar nunca la cifra estricta y convencional del
55% de la entrada bruta.

No podemos anticipar de un modo irrevocable
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si esa cifra pasard ¢ no del 559/, aun cuando to-
-dos nuestros cdlculos nos hacen prever que aca-
so no llegue nunca d exceder esa suma. Ahora
bien, con menos razén todavia aceptarian los ca-
pitalistas, que una ley pueda anticipar 4 firme un
hecho que—como éste—estd sometido d fluctua-
ciones y cambios que son posibles aunque no
sean seguros de un ano para otro.

Anticipamos, pues, con franqueza a V. E. que
la permanencia de dicha cldusula ha sido consi-
derada en los mercados europeos,—como lo fué
desde el primer momento por nosotros—,como
una contradiccién abierta y violenta con el articulo
que aseguraciertointerés al capital de £ 1.200,000.

Y 4 este propdsito, séanos permitido hacer pre-
sente d V. E. que esta misma restriccion, que nos
habia sido impuesta en la concesién argentina
del 7 Y para nuestro ferrocarril & Mendoza, hubo
de ser suprimida por el Gobierno y el Congreso
de aquel pafs en vista del retraimiento absoluto
que ella despertaba en los capitales europeos.

En consecuencia, creemos excusado insistir una

vez mas en que su mantencion equivaldria en
absoluto para nosotros & un rechazo y d¢ un des-
alucio completo de nuestra Empresa.

El miaximum a que podriamos llegar en nues-
tro proposito de no hacer gravosa la Compania al
Gobierno,—ni aun dentro del terreno de las pre-
cauciones mds tedricas y severas,—se contiene en



—_— 2 -

la férmula que hemos propuesto ya en la solicitud
anterior que conoce V. E., como reemplazo del
articulo 6.° de la ley primitiva. Puede conciliarse
en dicha férmula el propdsito de determinar la
suma mdxima de los gastos de explotacidn y el
tanto por ciento minimo que deberd aplicarse 4
utilidades, con la posibilidad, que debe consultar-
se honradamente, de que la Empresa pueda ne-
cesitar un tanto por ciento mayor para sus gastos.
de explotacidn.

IX

Respecto de las otras dos restricciones relati-
vas 4 la calificacion de las necesidades que la li-
nea estd destinada d llenar, calificacion que se
entrega 4 los Ingenieros del Gobierno y al alza-
miento de la garantia para las suspensiones que
durasen mas de cuarenta dias consecutivos, nos
limitaremos 4 expresar 4 V. E. que ellas no con-
tienen, en concepto nuestro, ningusa emergencia
de que no estemos perfectamente garantizados, to-
da vez que V. E. sabe bien que no podria conve-
nir 4 nuestro interés de empresarios el crimen de
entregar al trafico ptiblico una linea que no pre-
sentara todas las seguridades necesariasy que no
haya sido examinada por los Ingenieros del Go-
bierno, conforme 4 lo prescrito en esta parte por
nuestras leyes ordinarias. Note bien V. E. que
nosotros no resistimos ni por un momento la idea
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de la inspeccién oficial 4 que se refiere esa cldusu-
la. Lo tinico que no podemos aceptar es la amplia
vaguedad que contienen las tltimas palabras del
articulo, palabras que hemos subrayado y cuya
supresién hemos pedido, pues su misma vague-
dad ha despertado recelos, que estamos obligados
4 respetar, en los capitalistas europeos.

X

En cuantod las suspensiones del trdfico, no
podrdn racionalmente llegar 4 los cuarenta dfas,
porque no hay temporal en aquellas regiones que
dure mds de unos pocos dias y porque, sobre
todo, la parte del ferrocarril que atraviesa la re-
gion de las nieves, ird toda bajo tierra y defendida
por tuneles de los temporales y accidentes.

Empero, si estoes claro para nosotrosy aun
para cualquier chileno que conozca la cordillera,
no es tan fdcil de ser probado ante los capitalis-
tas europeos, que no acostumbran 4 entrar en los
detalles técnicos de una Empresa cuando ofrecen
su dinero, sino que se ftjan vnicamente en las se-
guridades mds 6 menos absolutas que se prestan
a sus capitales.

Asi, pues, estas dos condiciones que en si mis-
mas nada significan, han contribuido en el hecho
4 imposibilitar nuestra Empresa ante los capita-
listas curopeos, que, en vista de aquellas cldusu-
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las, se ven inclinados 4 admitir como posibles dos
emergencias que en realidad son punto menos
que imposibles, 4 saber: que podamos pretender
_Jamds entregar la linea como concluida al piiblico,
sin las seguridades indispensables al trifico, ca-
lificadas por Ingenieros del Gobierno, y que sean
naturales ¢ frecuentes suspensiones de mds de
cuarenta dias en el trdfico.

X1

Como V. E. ve, laley destinada 4 beneficiarnos
nos perjudica directamente con todas estas res-
tricciones, destinadas 4 los ojos del mercado ex-
tranjero 4 anular en el fondo la garantia que se
concede en la forma y 4 retirar ocultamente con
una mano lo que se da generosamente con la otra.

Ademds, y para terminar sobre esta materia,
-de suyo clara, nos permitimos representar con
viveza 4 V. E. la significativa circunstancia de
-que la garantia que ofrece la ley a nuestra Em-
presa es una garantia reembolsable con las pri-
meras utilidades liquidas que excedan del 57/
sobre el capital de £ 1.200,000 y que, por con-
siguiente, estd en el interés del mismo Estado
de Chile el facilitar su feliz remate y su buen
resultado econémico, pues la Empresa queda obli-
gada 4 devolver al Fisco todas las sumas paga-
das por éste en garantia del capital.
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En el fondo, Excmo. Senor, la garantia, en
las condiciones que se nos ofrece y que acepta-
mos, no merece en realidad el nombre de garan--
tia, ya que ha sido condicién antigua y universal
de éstas el concederlas como beneficio positivo,
como prima generosa, como estimulo patridtico-
y, en fin, como jfondo perdido, 4 todas aquellas.
grandes empresas que son un beneficio general y
que pueden devolver aquel pequeno sacrificio en
forma de mil ventajas para los intereses ptiblicos
y particulares.

Asi, pues, desde el momento que nuestra ga—
rantfa estd sometida 4 la condicion de ser devuel-
ta integramente al Fisco, es de toda evidencia
que puede y debe mds bien ser considerada como-
un préstamo d largo plazo que hace el Estado a
una Empresa solvente que ha de devolvérselo-
algun dia y que, al efecto, le ofrece como garan—
tia los grandes capitales invertidos en ella, y como-
intereses anticipados, los incalculables beneficios.
generales y particulares que estd destinada 4 re--
galar 4 los hijos de Chile.

Creemos, en una palabra, Soberano Congreso, .
que la garantia debe sernos concedida como ga--
rantia verdadera, eficaz y sin restricciones que la.
anulen; ¢, en caso contrario, esto es, si se ha de-
insistir en estas restricciones que la condenan 4.
ser enteramente ilusoria, gue debe ser rechazada
en absoluto junto con toda nuestra solicitud.



2

XII

Hemos activado y desarrollado muchos sacrifi-
cios, Excmo. Sefior, hasta la mds avanzada me-
dida que es licito llenar 4 la fe inquebrantable y
a la actividad constante de dos hombres solos,
inspirados siempre en la honrada confianza,—que
por ciertono nos ha abandonado ni nos aban-
dona atin,—de que las concesiones simplemente:
formularias ¢ inaceptables para los mercados eu-
ropeos que habiamos obtenido de los Congresos
anteriores, habrian de mejorarse hasta hacerse
aceptables para los capitales extranjeros, una vez
que hubiéramos dado la prueba palmaria de la
realizabilidad de la obra, de la seriedad de nues-
tro propdsito y de las incalculables ventajas que
ella estd Ilamada a derramar en el porvenir de la
Republica.

Hemos trabajado en silencio dia 4 difa, avan-
zando poco 4 poco en la realizacién préctica de
un proyecto que fué calificado de visionario hace
un cuarto de siglo, y que hoy merece las califica-
ciones de conveniente, de necesarioy hasta de ur-
gente, 4 lo mds respetable, ilustrado y numeroso
de la prensa y de la opinién publica.

Hemos obtenido, en nuestras solicitudes ante-
riores como en la de ahora, las informaciones.
técnicas, periciales y aun legislativas mds favo-
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rables, como lo comprueban los informes, que
en el folleto de A nexos 4 esta exposicion acom-
paflamos en extracto—de muchos Ingenieros so-
bre la posibilidad y ventajas prdcticas del sistema
de cremallera, propuesto para algunos trazados de
la cumbre, como lo comprueba asimismo el in-
forme en todo satisfactorio del Director General
de Ferrocarriles del Estado, sefior don Enrique
Budge, que el mismo honorable sefior Ministro
de Industria se’sirvié recabar para ilustrar al
Gobierno sobre todos los puntos importantes de
nuestra solicitud, y como lo comprueba todavia la
iltima parte del informe expedido por la Comi-
sién de Gobierno del Honorable Senado en nues-
tra peticién de mejoramiento de la garantia.

Hemos traido los rieles para terminar los tra-
bajos desde el Atldntico hastallegar al mezquino
trecho de siete leguas de la frontera de Chile, y
del lado de nuestra patria tenemos acumulados
todos los materiales, maquinaria y elementos
necesarios para concluir la obra, como lo sabe
V. E. por los informes periciales publicados y por
ser el hecho piiblico y notorio de todos los via-
jeros.

En fin, Excmo. Senor, habiamos llegado 4 la
satisfaccion de ver gran parte de trabajos tan in-
gratos ya ejecutados, cuando fuimos sorprendidos
por la crisis financiera de 1891, agravada tan con-
siderablemente para nosotros por la revolucién
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de enero, que hizo bajar los bonos chilenos del
4'/,% enuna tercera parte de su valor, que nos
arrebatd de repente la confianza que las empresas
chilenas habian despertado en el viejo mundo, y
que nos cego las fuentes del crédito 4 que habia-
mos recurrido, confiados siempre en las fuerzas
vigorosas de nuestro pais y en el espiritu de pro-
greso que nunca han desmentido sus ilustrados
directores.

XIII

Con estos titulos y en estas circunstancias,
Excmo. Senor, volvemos 4 apelar 4 la rectitud y
al espiritu de progreso del Soberano Congreso de
la Nacidn, a fin de obtener el despacho favorable
del aumento de uno por ciento en la garantia del
capital de £ 1.200,000, aprobado ya como suma
acreedora d la garantia del Estado por suprema
ley de la Reptiblica.

No es nuestro propésito, Excmo. Senor, ni
serfa ocasion adecuada para ello, el entrar a des-
arrollar ante el criterio ilustrado de V. E. las in-
numerables razones de conveniencia general y
particular, los inmensos beneficios que nuestro
comercio, nuestra industria, nuestra sociedad y
nuestra cultura general han de reportar de lagran
aproximacién 4 Europa que la terminacion de
nuestra empresa representa. Mucho menos nos
seria licito detenernos ni por un momento en las
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ventajas internacionales y politicas que han he-
cho de nuestra Empresa, podemos decirlo con or-
gullo, la aspiracién formulada ya publica y hasta
oficialmente por la diplomacia y la prensa de es-
tos dos paises.

Finalmente, no queremos tampoco, Excmo. Se-
fior, insistir en los graves perjuicios que las de-
moras en la solucién de nuestra peticién infieren
4 nuestros negocios, y principalmente d nuestro
crédito y 4 nuestro buen nombre en Europa.

Creemos que estas consideraciones,—como mu-
chas otras no menos importantes, relacionadas
con concesiones andlogas 4 la que pedimos, he-
chas en el pais 4 empresas extranjeras y hechas
diariamente por otros Estados en condiciones mil
veces superiores d la que solicitamos,—se han de
presentar por su propia luz y con su verdadero
relieve al pensamiento de V. E., sin necesidad de
que debamos desarrollarlas ni relatar la historia
de las concesiones ferroviarias de Chile y de otros.
paises mds adelantados.

A la unica circunstancia que necesitamos lla-
mar muy especialmente la ilustrada atencién del
Soberano Congreso, es 4 la de que debe tenerse
presente que nuestra peticién es tan moderada
y tan honradamente ajustada al compromiso de
utilizar nuestra concesién, que ella no contiene
sino el minimum de las exigencias impuestas por
las circunstancias 4 la Empresa.



Lo st

Como una prueba publica y solemne de esta
afirmacién, nos creemos en el deber doloroso de
declarar con profundo respeto al Soberano Con-
greso que el rechazo de nuestra solicitud actual
nos impondria muy 4 nuestro pesar la obligacién
triste y amarga de abandonar para siempre una
empresa 4 que habfamos dedicado toda nuestra
vida en la noble conviccién de que prestibamos
con ella un servicio grande y positivo a4 nuestra
patria.

XIV

En conclusion, y en mérito de los antecedentes
expuestos, venimos en hacer presente 4 V. E.:
e Que sclicitamos el aumento de un uno por
ciento en la garantia del capital de £ 1.200,000,
como condicion absolutamente indispensable para
poder proseguir los trabajos.

2.° Que, en consecuencia de esto y de las razo-
nes alegadas sobre los otros puntos, creemos que
el articulo 6.° de la ley primitiva debe ser reempla-
zado en la forma propuesta en nuestra solicitud
anterior que ya conoce el Soberano Congreso.

3.° Que deben ser suprimidas del inciso 4.° del
articulo 1.°de laley de 4 de febrero de 1893 sdlo
las palabras que hemos subrayado en el cuerpo de
esta solicitud, que importan una vaguedad inde-
terminada y que no hacen falta para que el Go-
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bierno ejercite la facultad racional que se reserva
en la primera parte de dicho inciso. '

4.° Que debe, asimismo, ser derogado el ar-
ticulo 4.° de la mencionada ley de 4 de febrero
de 1893.

5.° Que recabamos del espiritu de justicia de
nuestro Gobierno una solucién pronta en nuestra
solicitud anterior, de la cual el presente Memo-

rial es un simple desarrollo destinado a reforzar-

la sin proponer al Soberano Congreso ideas nue-
vas, pues debemos declarar que nuestro nombre
y nuestros compromisos en Europa nos obligan
a preferir hasta una resolucién negativay desfa-
vorable,—con tal de que sea inmediata,—4 las
dilaciones inciertas, vagas y tenidas de esperanzas
equivocas en que de otro modo estarfamos con-
denados 4 vivir.

Es justicia, Excmo. senor.

Por La EmpPkESa,

MAaTEO CLARK

Santiago, Enero de 1894.
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HONORABLE SENADO:

Vuestra Comisién de Gobierno ha tomado en
consideraciéon la solicitud en que don Mateo
Clark, en representacion de la Empresa del Fe-
rrocarril Trasandino por Aconcagua, pide que se
modifique la leide 14 de mayo de 1887 que auto-
rizé la construccién de la linea, en el sentido de
elevar 4 cinco por ciento el interés garantido so-
bre un capital de un millon doscientas mil libras.

Antes de dictaminar acerca de esta solicitud,
que ha sido incluida en la convocatoria por un
mensaje especial de S. E. el Presidente de la Re-
publica, la Comisién ha creido conveniente cono-
cer la opinion que el Gobierno abriga acerca de
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ella, 4 fin de proceder de acuerdo con el Ejecuti-
vo en un asunto de tanta importancia. A este
efecto ha ofdo al senor Ministro de Industria y
~ Obras Publicas, quien ha expuesto que las bases
de la solicitud del senor Clark no son aceptadas
por el Gobierno.

El senor Clark, por su parte, manifiesta clara-
mente que cualquier cambio de alguna conside-
racion operado en estas bases, dejaria a4 la EEm-
presa que representa, en las mismas condiciones
en que se encuentra en la actualidad, estc es, en
la imposibilidad absoluta de levantar en los mer-
cados europeos los fondos necesarios para conti-
nuar los trabajos del ferrocarril.

Ante tal emergencia, la Comisidn cree inoficioso
estudiar este negocio en todos sus detalles, limi-
tdndose 4 dejar su resolucion al criterio del ho-
norable Senado.

No obstante, la Comisién, que ha tenido opor-
tunidad de estudiar este negocio en diversas
ocasiones, estd penctrada de la importancia de la
obra.

Lo realizado ya manifiesta de una manera evi-
dente la utilidad de ella. El desarrollo que ha
tomado el trafico entre la Republica Argentina y
Chile desde que se puso en servicio la parte de la
linea construida, aumenta de dia en dia y de-
muestra bien 4 las claras que una vez terminada
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la via, serd un elemento poderoso para el fomento
y desarrollo de nuestra industria y de nuestro co-
mercio.

Estas consideraciones hacen que algunos
miembros de la Comision se inclinen & acceder
4 la solicitud que informamos.

Sala de Comisiones, diciembre 1.° de 1893.—
Luis Pereiva.— P. L. Cuadra.— Antbal Za-
siartu.—D. de Toro H.

—_———
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INFORME

pasado al Ministerio de Industria y Obras Publicas por don En-
rique Budge, sobre la solicitud presentada al Gobierno por
los seniores J. E. y M. Clark para que se modifique el interés
garantido 4 la Empresa del Ferrocarril Trasandino por Acon-
cagua.

S

NUM. 301
Santiago, 2 de octubre de 1893

Los sefiores Clark y C.* concesionarios de la construccién
del Ferrocarril Trasandino por Uspallata, han manifestado al
Gobierno que, no obstante los activos esfuerzos por ellos em-
pleados, no les ha sido posible obtener los capitales necesarios
para llevar adelante la mencionada obra, dentro de las facili-
dades que les fueron otorgadas, y en esta emergencia pretenden
que se consulten algunas modificaciones en la concesién, 4 fin
de allanar las dificultades que les impiden dar remate 4 tan
importante empresa,

El Gobierno, con el propdésito de poder apreciar con exacti-
tud y lucidez la peticién de los sefiores Clark y C2, ha creido
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oportuno encargar 4 V. el estudio de los puntos que se enume-
ran en seguida, para lo cual V. se impondrd tanto de los an-
tecedentes que le sean suministrados por dichos sefiores coma
de los demds que V. juzgue util procurarse.

1.0 Capital efectivo que se ha calculado invertir en la cons-
truccién de la obra, tomando en cuenta las modificaciones del
trazado, largo de los tineles proyectados y extensién en que
habra de aplicarse la cremallera del sistema Abt;

2.* Capital invertido en la parte ya ejecutada y valor de los
materiales ¢ instalaciones existentes;

3.2 Condiciones de explotacién de la linea y cdlculos del mo-
vimiento probable;

4.° Tarifas que podrian tener aplicacién, teniendo presente
las que hoy rigen en Chile y en la Repiblica Argentina;

5. Resultado econdmico probable en relacién con los facto-
res que quedan expresados.

Se servird V. ademds sugerir todas aquellas observaciones
que le merezcan su estudio y que contribuyan 4 formar juicio
cabal sobre la empresa de que se trata, especialmente en lo
tocante al gravamen probable que podra pesar sobre el Estado
con motivo de la garantia.

Dios guarde &4 V. .
VICENTE DAVILA LARRAIN.

Al Director General de los Ferrocarriles del Estado

Sefnor Ministro:

V. S. ha tenido 4 bien encargar al infrascrito el estudio de
varios puntos relacionados con una solicitud de los sefiores Juan
E y Mateo Clark, en representacién de la Compaiiia del Ferro-
carril Trasandino por Uspallata, en la cual dichos sefiores ma-
nifiestan al Gobierno que, no obstante los activos esfuerzos por
ellos empleados, no les ha sido posible obtener los capitales ne-
.cesarios para llevar adelante la mencionada obra dentro de las
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facilidades que les fueron otorgadas, y en esta emergencia pre-
tenden que'se consulten algunas modificaciones en la concesiéon
4 fin de allanar las dificultades que les impiden dar remate &
tan importante empresa.

Los puntos de estudio indicados son los siguientes:

1.> Capital efectivo que se ha calculado invertir en la cons-
truccién de la obra, tomando en cuenta las modificaciones del
trazado, largo de los tineles proyectados y extensién en que
habrd de aplicarse la cremallera del sistema Abt;

2.2 Capital invertido en la parte ya ejecutada y valor de los
materiales é instalaciones existentes;

3.2 Condiciones de explotacién de la linea y cdlculo del mo-
vimiento probable;

4.0 Tarifas que podrian tener aplicacidn, teniendo presente
las que hoy rigen en Chile y en la Repiblica Argentina;

5.2 Resultado econémico probable en relacién con los facto-
res que quedan expresados.

Finalmente, recomienda V. S. al infrascrito que sugiera todas
aquellas observaciones que le merezca este estudio y que con-
tribuyan 4 formar juicio cabal sobre la espresa de que se trata
especialmente en lo tocante al gravamen probable que podra
pesar sobre el Estado con motivo de la garantia.

Paso, pues, 4 cumplir este cometido, y al hacerlo observaré
el mismo orden de los objetos enumerados como materias sobre
que debe versar este informe.

PRIMER PUNTO

Conviene ante todo manifestar, aunque sea ligeramente, el
estado de las obras del Ferrocarril Trasandino.

Desde la estacién de los Andes, la cual se halla ya casi con-
cluida, hasta el Salto del Soldado, 6 sea kilémetro 27, la linea.
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tacién. '

Desde alli hasta Rio Blanco, 4 kilémetros mas adelante,
estdan hechos los trabajos de tierra ¢ iniciados los puentes, de
modo que con pocos recursos mds esta distancia podria dejarse
habilitada como la anterior.

Desde Rio Blanco hasta Guardia Vieja, kilémetro 38, hay
solamente una corta extensién de linea con los trabajos de tie-
rra concluidos en lo mas dificil de este tramo del trayecto.

Entre Guardia Vieja y la Posada de Juncal, 6 sea hasta el
kilémetro 51, nada hay hecho fuera del trazado de la linea.

Desde alli 4 la boca sur del tinel de Juncal, en una exten-
sion de tres 6 cuatro kilémetros, cuyo trayecto debe recorrerse
dentro de la quebrada del mismo nombre, no estd ni aun el tra-
zado hecho.

En este punto principia la seccién de tuneles, la cual va 4
concluirse en el lado argentino de la cordillera 4 una distancia
de 13.790 metros, correspondiendo de éstos 4 Chile 12,190.

En los primeros tres tineles de Juncal, Juncalillo y Portillo,
cuya extension total alcanzaba en el proyecto del sefior Schatz-
man 4 4,264 metros, hay galerias hechas en 660 metros.

Miés adelante, segin el proyecto antes citado, deberian cons-
truirse dos tineles: el de la Calavera, de 3,750 metros de largo,
y el cual tiene ya hecha una galeria de 213 metros, y el de la
cumbre, con un largo de 5,065 metros, de los cuales 1,100 se
hallarian situados en el lado de Chile.

Las modificaciones al trazado del sefor Schatzmann, presen-
tadas por los- sefiores” Clark en conformidad 4 los estudios del
sefior H. C. Baggallay, consisten en evitar estos dos ultimos ti-
neles largos, supliéndolos con vezntizin tineles cortos, de los cua-
les el m4s largo seria el de la cumbre, con una longitud de
2,500 metros, correspondiendo goo de éstos al lado de Chile.

Para realizar este nuevo trazado se ha hecho necesario pro-
longar el “inel helicoidal del Portillo con otra vuelta completa
que hace ganar como 100 mctros de altura, necesarios para ob-
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tener que el tinel de la cumbre quede reducido 4 la dimensién
de 2,500 metros.

La ventaja que se persigue con esta modificacidn es hacer mis
superficiales los tuneles, dejdndolos en condicidn .de ser ataca-
dos simultancamente y ventilados por veinte distinios puntos en
vez de dos.

La otra y principal ventaja que se busca modificando el tra-
zado en este punto, es disminuir en la milad el tiempo necesa-
rio para construir los tuneles, tiempo que antes se calculaba en
cuatro y medio 4 cinco anos, y de este modo queda reducido 4
dos y medio ¢ tres.

Pero las modificaciones anteriores traen por resultado cruzar
la cordillera & una mayor clevacién sobre el nivel del'mar de
107 metros y dar 4 la linea una mayor extensién de 1,435 me-
tros, correspondiendo en este Ultimo aumento 1,285 metros a
los tuneles.

Ademds, la cremallera queda emplcada en una mayor exten-
cion de 1,420 metros.

De estos cambios se desprenden consideraciones que obran
en pro y en contra tanto de las modificaciones de que me
ocupo como respecto del proyecto del sefior Schatzmann. To-
caré las principales.

Si bien es verdad que la obra de mano en tineles cortos es
‘mds econdémica que la mecdnica, también es cierto que en el
caso actual tal economia no se producirfa sino en parte, por
cuanto los fuertes gastos. de instalacién de la maquinaria para
aplicar el segundo sistema estdn ya hechos.

Hay wventaja evidente en los tineles cortos sobre los largos en
lo tocante 4 la ventilacién tanto durante los trabajos como
para la explotacién. :

Ahora, la circunstancia de que estos tuneles cortos vayan 4
atravesar una region de rocas mds superficiales, hace suponer
Sundadamente que habra de revestirlos interiormente en mayor
rescala, 1o cual awmentard los gastos.

Igualmente debe tenerse presente que con el nuevo trazado
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la longitud en tuneles y cremallera va & aumentarse, y también
que habran de establecerse &4 firme con sus correspondientes
defensas y revestimientos las numerosas galerias por donde
deben atacarse los diferentes tineles,

A pesar de que la mayor altura de 107 metros sobre el nivel
del mar que impone el nuevo trazado es wna circunstancia ad-
versa & las modificaciones, puede dsta descartarse en atencion a
que esta cifra es velativamente pequeiia en proporcion al total de
la altura que vence esta linea.

Todavia queda una condicién principal 4 que ya me he refe-
rido, gue favorece la modificacidn propuesta del trazado, relativa
al menor tiempo de ejecucién de la obra, el cual se reducird
Proximamente @ la mnitad, significando esto una disminucion en
el gravamen por intereses y gastos de personal.

En resumen, y no obstante lo indefinido de los anteriorcs
‘objetos de apreciacién para traducirlos en cifras exactas, estimo
que los gastos que demande la mayor longitud de tineles y de
‘cremallera y el revestimiento probable en aquéllos y en sus
galerias de ventilacién, estin mds que suficientemente compen-
sados con la economia en los trabajos de perforacidn, aun sin
tomar en cuenta la ventaja del wienor tienipo en que se la de con-
cluir la obra.

El presupuesto del proyecto primitivo del sefior Schatzmann,
de fecha 13 de agosto de 1890, ascendia 4 la suma 14.186,255
pesos 21 centavos de 24 peniques. Este presupuesto fué refor-
mado por el que suscribe, 4 peticién de ese Ministerio, en 8 de
enero de 1892, y quedé aumentado 4 15.061,114 pesos 75 cen-
tavos de 24 peniques.

Pesando las distintas circunstancias que acabo de analizar
y que necesariamente influyen para variar el presupuesto refor-
mado & que me he referido, el cual ascendia & la cantidad
redonda de 1.500,000 libras esterlinas, soy de opinién de que,
tomando en cuenta todos los gastos hechos hasta esta fecha
por lcs sefiores Clark y los que demandaria la conclusion de la
obra en las peores condiciones que puedan presentar los tineles,
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podria estimarse en 1.4090,000 libras esterlinas, como maximum,
el capital necesario para esta Empresa.

SEGUNDO PUNTO

Segtin los detalles tomados de los libros, aparece que el capi-
tal invertido en la parte ya ejecutada de la linea, en materiales
y en instalaciones existentes, asciende 4 2.379,991 pesos §7
centavos, distribuido como sigue:

Gastos de personal técnico en estudios, traza-

dositrabajostetei s s $ 224,342 86
Gastoside adminiSEEACION s s elsisaislaaas eisetamasles 288,610 18
Obras provisionales: i di i iiaihu suses s 46,594 33

Construccion de la linea 1.163,800 50
Maestranza y talleres.... 35,482 2
EransSportes: < L oyvsias 307,766 80
Adquisicién de terrenos.................. 133,175 I5

Inventario de equipo rodante, herramientas,
mieblesileters Sl FRiss RN Rl 59,186 70
Valor de existencias en almacén en los Andes. 50,265 44

Existencia en campamentos, principalmente
explosiVos T tn s e 101,568 56

Materiales y herramientas en uso en los cam-
PATNCREOS ks s esenisonsimsssiessmisinisaistmeslsselon 20,380 35
Rartidasieni SUSPENSO et tita e e 209,075 32
TOTAL EN MONEDA CORRIENTE...... $ 2.460,847 48

Estando estos trabajos ejecutados casi en su totalidad antes
del ano 1891, me parece equitativo computar esa cantidad 4
razon de 24 peniques por peso, dando asi en libras esterlinas
246,085.

A esto hay que agregar el valor de las facturas por mate-
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riales enviados directamente de Europa y cuyo valor es de
107,832 libras esterlinas.

Estas dos cifras dan como capital invertido en Chile 353,077
libras esterlinas.

Ademds, para apreciar debidamente los desembolsos efectua-
dos por los senores Clark en esta Empresa, deberfan tomarse
en cuenta los gastos fiechos en [nglaterra, incluyendo los intereses
del capital, los cuales no han sido cargadoes en los libros de acd.
Declaran los senores Clark que estos gastos montan aproxima-
damente 4 53,000 libras esterlinas. Asimismo deberia asig-
narse un valor & las utilidades que legitimamente tendrian de-

recho de esperar los empresarios.

TERCER PUNTO

Las condiciones que ha de presentar la linea del Ferrocarril
Trasandino son perfectamente adapiables para que pueda correr
hasta un tren cada hora, ya sea de carga 6 de pasajeros, sin ne-
cesidad de recurrir 4 cruzamientos en la regidn de los tineles.

En cuanto al movimiento probable del trdfico seria aventu-
rada cualquiera afirmacidn al respecto.

Sin embargo, desde luego hay fundamento para suponer que,
los pasajeros que en viaje 4 Buenos Aires 6 4 Europa toman
hoi la via de Magallanes, prefieran lalinea férrea trasandina, no
solamente para evitar el viaje por mar, tan desagradable 4 la
mayoria de la gente, sino también por el ahorro en los gastos de
25 4 30 libras esterlinas y por acortar el tiempo en ocho dias.
También debe esperarse que tomen este camino algunos de los
pasajeros que prefieren actualmente la via de Panamd 4 la del
Estrecho.

El trafico que harfa mds efecto en beneficio de este ferroca-
rril, serfa el de pasajeros de Australia y. Nueva Zelanda, el cual
es muy considerable, principalmente de Europa 4 aquellos

puntos.
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in cnanto 4 la carga, es aun mds dificil poder calcular su
movimiento, pues es bien sabido que las vias maritimas, aunque
mas lentas, son considerablemente mds econémicas.

Sin embargo, siempre hemos de esperar que el equipaje, la
correspondencia y la carga de Europa 4 Chile y & Australia y
viceversa, sea, por motivos de urgencia ¢ en consideracién al
alto valor de la mercaderfa, un factor mds que contribuya en
cantidad bien apreciable al incremento del ferrocarril.

Pero la carga que necesarviamente ha de transportarse por el
Serrocarril y que estimo que alcanzard d cantidades considerables,
es la ordinarie que de Europa se envia d las provincias de Cuyo
o viceversa. Entre los anos 1869 y 1875, el valor medio de las
mercaderias extranjeras que se despachaban anualmente de la
Aduana de Valparaiso en trinsito a la Republica Argentina,
alcanzaba 4 un millén de pesos oro. Gradualmente este trdfico
ha ido desapareciendo 4 medida que avanzaba el ferrocarril
que de Buenos Aires se contruia hacia Mendoza, hasta llegar a
anularsc completamente. Adesds de ese comercio existia tam-
bicn el de la mercaderia nacionalizada en Chile, cuyo valor alcan-
zaba & una suma no despreciable.

Habiendo sélo una corta diferencia entre el transporte mari-
timo de Europa 4 Valparaiso y el de Europa 4 Buenos Aires,
v siende notable el mayor costo del transporte por los 1,047 kil6-
metros que hay de Buenos Aires 4 Mendoza, con tarifas com-
parativamente altas, y los 375 kilémetros que median entre
Valparaiso y Mendoza, es de esperar gue el comercio en general
prefiera este dltimo camino. Todavia queda para aumentar este
trifico el intercambio de productos entre ambos pafses, consis-
tiendo éste principalmente en artefactos de Chile 4 Mendoza y
en materias primas de Mendoza & Chile.

El comercio que actualmente existe entre Chile y las provin-
cias de Cuyo estd reducido casi exclusivamente al de animales
vivos. En atencidén 4 lo mds econémico de este trdfico hecho en
forma de arrcos, mejorado con los excelentes caminos que
quedardn habilitados 4 lo largo de este ferrocarril, juzgo pru-
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dente que no debe contarse sino con una muy pequefia parte
de esta clase de acarreo.

Respecto al monto del trifico probable por este ferrocarril,
los senores Clark, en el folleto que acompaian 4 su dltima pre-
sentacién al Gobierno, en la que solicitan la modificacién de la
concesién de este ferrocarril, basan sus cdlculos en el siguiente
movimiento diario en ambos sentidos:

Veinticuatro pasajeros de 1.7 clase;

Cuarenta id. de 2.* clase;

Treinta id. de 3.* clase;

Cuatro toneladas encomiendas;

Dieziocho id. carga de expreso;

Cuarenta id. carga de ordinario.

Soy de opinidn de que las cifras anteriores son nuy aceptables,
aun para el primer aio de establecido el trdfico de trenes directos,
1o dude de que seguivian awmentando en grande escala d medi-
da que transcurra el tiempo y se extienda el conocimiento de las
Jacilidades que presta esta via.

CUARTO PUNTO

No para aconsejar una tarifa determinada en la linea trasan-
dina, lo cual no es obra de un informe de las reducidas condi-
ciones del presente, sino dando una idea de la proporcién gene-
ral que podria asignarse 4 las tarifas adaptables 4 esta linea en
relacién con las de Chile y la Republica Argentina, diré que la
Unica base que me atreveria 4 indicar para tal estudio seréa la
altura que aquella linea tiene que wvencer compardndolas con las
de otras.

Para establecer esta relacién, tomaré una parte de la linea
Argentina del Gran Oeste, por ser la mas préxima 4 Mendoza
y que tiene gradientes mds fuertes, y de las de Chile tomaré la
de Valparaiso 4 los Andes y algunas secciones de los ferroca-

rriles cdel norte.
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No he cuidado de inquirir mayores datos respecto de otras
lineas férreas en lo tocante 4 tarifas, por cuanto me ha parecido
que esta mayor investigacién no tiene por el momento un inte-
rés inmediato, bastando para el objeto los puntos de compara-
cién que paso 4 enumerar,

Pero debo advertir antes que, dada la diversidad de los re-
cargos que las diferentes companias imponen periédicamente
para ponerse 4 cubierto de las variaciones del cambio interna-
cional, se hace imposible precisar de una manera medianamen-
te exacta la relacidn entre unas y otras. Sin embargo, los datos
que siguen permiten formar una ligera idea de comparacidn.

El ascenso medio por kilémetro de la linea de:

Villa Mercedes 4 San Luisesde...... 2.18 metros
Valparaiso 4 los Andes..i... v iinnii. . 16,8k "
Cardas a Puntilla (Ovalle)............ 720
Pabellon:a Chatarcillo... oo ol 16.57
Eos-Andesid Gumbre .o i e 35.82

Las tarifas de pasajeros de 1.2 clase en los mencionados tra-
yectos, excepto el de Pabellén 4 Chanarcillo, cuyo dato no he
podido tener 4 la vista, son las siguientes:

De Villa Mercedes 4 San Luis (m. c.), 6 centavos por kild-
metro;

De Valparaiso 4 los Andes (por expreso), 4 centavos kild-
metro;

De Cardas & Puntilla (oro), 10 centavos por kilémetro.

La misma tarifa contemplada por los sciores Clark corres-
ponde 4 30 centavos de 24 peniques por kilémetro.

Tomando como base la proporciin de altura entre el ferroca-
rril argentino de Villa Mercedes y el trasandino, resulta que
éste tiene una gradiente media diezisicte veces mds fuerte, y que
la tarifa en que han basado sus cdlculos los sefinres Clark es
considerableniente mds baja, puesto que ella es solamente cinco ve-
ces la de aquilla,
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Haciendo la misma comparacién con la linea de Valparaiso
4 los Andes, la trasandina aparece con una gradiente cinco ve-
ces mas fuerte y la tarifa siete y media veces mds alta, lo que
no es de extrafar si se tiene presente que nuestras tarifas del
Estado no han sido calculadas, como las de las sociedades ané-
nimas, para obtener beneficios.

Repitiendo igual comparacién con la seccién del ferrocarril
de Las Cardas 4 Puntilla, se ve que la pendiente de la linea
trasandina es también cerca de cinco veces mayor y que su ta-
rifa es solamente un cincuenta por ciento més elevada.

Por lo que respecta 4 las tarifas de carga, tenemos que se co-
bra por kilémetro de linea y por tonelada:

De Villa Mercedes 4 San Luis (m. c.), cinco y medio & vein-
tiin centavos; ]

De Valparaiso 4 Los Andes, de uno tres cuartos a seis cen-
tavos;

De Cardas 4 Puntilla (oro), trece centavos;

De Pabellén 4 Chafarcillo (m. c.), siete & nueve centavos.

Los sefiores Clark basan sus entradas para este trafico en una
tarifa de veintidds 4 treinta centavos de 24 peniques.

Aplicando la misma proporcién de alturas respecto de las ci-
fras anteriores correspondientes 4 las tarifas mads altas, se nota
que la del Ferrocarril Trasandino es préximamente igual a una
doceava parte de la de Villa Mercedes, &4 la mitad de la de Las
Cardas, dos terceras partes mayor que la de Chaifiarcillo y casi
igual 4 la del Estado en el ferrocarril de los Andes.

Esta comparacién, de suyo dificil, se haria mds difusa si se
extendiese 4 la relacién entre las tarifas de equipaje, por lo cual
me excuso de extenderme sobre este particular.

Las anteriores comparaciones confirman la idea de que las
tarifas que sirvieron de base 4 los sefiores Clark para el calculo
de las entradas probables de la linea, estdn dentro de los limites
aceptables.

Ya que en este momento se trata de tarifas, considero opor-
tuno presentar las siguientes aplicaciones de ellas y que pueden

FERROCARRIL T. 2
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servir de apoyo 4 los conceptos que he emitido al tratar este y
el anterior punto.

El transporte por los ferrocarriles argentinos de la madera
de pino oregén de Buenos Aires 4 Mendoza, cuesta por tonela-
da métrica, moneda corriente, 40 pesos 94 centavos. El mismo
transporte de Valparaiso 4 los Andes cuesta dos pesos, y apli-
cindole la tarifa que sirvié de base para calcular las entradas
de la linea trasandina y cargando la misma 4 la seccién argen-
tina, ya que Mendoza se encuentra practicamente & la misma
altura que los Andes, resultaria que el costo de acarreo de esa
mercaderia desde Valparaiso 4 Mendoza seria solamente de 32
pesos (2 pesos m. ¢. y 30 pesos de 24 peniques). Esto dentues-
tra con loda evidencia que seria fdcil asegurarse este trdfico de
Chile d las provincias de Cuyo, tanto mds cuanto que el valor co-
merct il de esa madera en Buenos Aires es enorneeniente mds subi-
do que en Valparaiso.

El mismo célculo hecho con cueros salados da por resultado
que el flete por tonelada de este articulo de Mendoza 4 Buenos
Aires cuesta (m. c.) 61 pesos g5 centavos, y de Mendoza 4 Val-
paraiso sélo seria de 34 pesos. Bs tambien evidente que la expor-
lactén de esta materia prima preferivia esta via, con notables ven-
tajas para la industria chilena.

Con el carbdn de piedra no se notan estas mismas diferencias,.
puesto que el transporte de cada tonelada de Buenos Aires 4
Mendoza cuesta (m. c.) 35 pesos 60 centavos, y el de Valparaiso
4 Mendoza, con las mismas bases de tarifas aplicadas 4 los dos
ejemplos anteriores, costaria 31 pesos 8o centavos. Pero no es
racional cargarle 4 este articulo la tarifa de mercaderias valio-
sas, cuando tanto en Chile como en la Republica Argentina el
carbén de piedra goza de las mayores rebajas.

Por ultimo, la tonelada de mercaderfas de primera clase se
transporta de Buenos Aires 4 Mendoza por moneda corriente,
128 pesos 50 centavos, y de Valparaiso 4 Mendoza costaria,
aplicando las tarifas ya citadas, solamente 35 pesos.
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Tomando como base el trifico & que me he referido anterior-
mente, indicado por los senores Clark, y aplicdndole las tarifas
sefialadas por dichos sefores, es decir:

Dos libras por cada pasaje de primera clase;

Una id. por id. id. de 2.%;

Media id. por id. id. de 3.2;

Cuatro id. por cada tonelada de encomiendas;

Dos id. por id. id. carga de expreso;

Una y media id. por id. id. de trenes de carga,
la entrada anual seria préximamente de 95,000 libras.

Los gastos anuales que impondria la linea para mantener este
tréfico, también han sido calculados por los sefiores Clark, es-
timdndolos en 33,000 libras. Pero al examinar el detalle de par-
tida, se ve que todas ellas son de nasiado subidas,

El personal que alli se asigna tanto 4 la administracién
como al servicio de la linea, y el valor senalado d los materia-
les, aparecen igualmente subidos. Pero como esta linea, por sus
condiciones especiales, puede sufrir fuertes gastos extraordina-
rios é imprevistos, juzgo prudente, para salvar.toda eventuali-
dad, basar el cdlculo de los gastos de explotacién de la linea en
la suma aproximada de 35,000 libras.

Debe advertivse que la explotacidn ordinaria de esta linea ha'rd
de ser weny econdmica, por cuanto si CONSEruccion s¢ prescila e
condiciones favorables de solidez por el sistema adoptado de cre-
mallera, la cual, como ya he tenido ocasion de sostenerlo en wun in-
Jorme anterior, se presta mds que la de simple adherencia d una
e,zp!ér(za'drz Jacil y econdmica.

Comparando estas cifras en que se calculan las entradas y
gastos de la empresa, resultarfa una utilidad aproximada de
60,000 libras.

Ahora, siendo la garantia solicitada de cinco por ciento so-
bre 1.200,000 libras, la cual equivaldria & 60,000 libras anuales,
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se ve que ésta quedaria completamente cubierta con las utilidades
<le la Enpresa.

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

Igualmente podria la Empresa bajar las tarifas para estimu-
lar el acarreo, si el exceso de entradas lo permitiese 6 si los gas-
tos de explotacion resultasen en la practica mucho menores,
<omo confio que sucedera.

SEXTO PUNTO

1 articulo 6.2 de Ja ley de concesion de 14 de mayo de 1887,
modificado por la ley de 4 de febrero de 1893, dice textual-
amente:

uI21 Gobierno garantiza 4 la empresa del Ferrocarril Trasan-
-dino por Aconcagua el interés de cuatro por ciento (47/) sobre
la suma fijada de un millén doscientas mil libras esterlinas
(£ 1.200,000).

nLa garantia se hard efectiva, terminada que sea la linea y en-
tregada al trdfico publico, por semestres vencidos en abril 1.0y
‘octubre 1.° de cada aiio, abonandose 4 la Empresa la diferencia
-que resnlte entre el monto del interés garantido y el valor de
las entradas del camino, previa deduccién del cincuenta y cinco
por ciento (557) de sus entradas brutas por gastos de explo-
tacién.

La reforma propuesta por los sefiores Clark para este articu-
lo, dice:

uwEl Gobierno garantiza 4 la empresa del Ferrocarril Trasan-
«dino por Aconcagua el interés del cinco por ciento sobre un ca-
pital fijo de 1.200,000 libras esterlinas.

ul.a garantia acordada 4 esta Empresa serd pagada integra-
mente por el Gobierno 4 la Compaiiia, semestralmente, en abril
1.2 y en octubre 1.9 de cada ano.
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nHabiéndose fijado para gastos de explotacién el cincuenta:
y cinco por ciento de la entrada bruta, la Empresa entregard se-
mestralmente al Gobierno, al tiempo de hacerse el servicio de
la garantia, el cuarenta y cinco por ciento de sus entradas:
brutas.

»5i la Empresa, por insuficiencia de sus entradas ¢ por exce-
so de sus gastos, no alcanzare a entregar el cuarenta y cinco:
por ciento de dichas entradas, el Gobierno le cargara en cuenta.
ese déficit, con mds los intereses respectivos.

nCuando las entradas liquidas del ferrocarril pasen del inte-
rés garantido, todo el sobrante se aplicard 4 devolver al Gobier-
no las sumas que hubiese adelantado por garantia ¢ intereses.»

Aceptandose la modificacidn en la forma propuesta, resultaria
que el Gobierno se constituiria en prestamista de la Empresa por
la cantidad que, 4 consecuencia de exceso en los gastos 6 dein-
suficiencia en las entradas, fuese necesaria para completar el
cuarenta y cinco por ciento de las entradas brutas que la Em-
presa quedaria obligada a enterar en arcas fiscales.

Esta cldusula no puede haber tenido otra razén que la de co-
locarse la Empresa en situacion de poder cumplir la condicién:
de la ley que la obliga 4 enterar dicho cuarenta y cinco por
ciento de sus entradas brutas, tuviese é né fondos para ello,
provenientes de la explotacion.

El siguiente ejemplo pondrd de manifiesto el alcance de la.
cldusula 4 que vengo refiriéndome:

Dado el caso que la empresa hubiese tenido una entrada
bruta de 50,000 libras esterlinas y que los gastos hubiesen sido-
de 35,000 libras esterlinas, tendriamos que las utilidades liqui-
das alcanzarian & 15,000 libras esterlinas.

Aplicando la cldusula propuesta, la Empresa deberia entre--
gar al Gobierno el cuarenta y cinco por ciento de 50,000 libras:
esterlinas, ¢ sean 22,500 libras esterlinas. Habiendo sido las:
utilidades liquidas de la Empresa tnicamente de 15,000 libras:
esterlinas y correspondiéndole entregar al Estado 22,500 libras:
esterlinas, éste deberfa cargar en cuenta 4 aquélla la diferencia.
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entre esas dos sumas, 6 sean 7,500 libras esterlinas, 4 cuyo va-
lor habria de agregar 52,500 libras esterlinas para completar el
monto de 60,000 libras esterlinas que el Gobierno tendria que
entregar 4 la Empresa. En otras palabras, el Gobicrno pagarfa
en realidad 37,500 libras esterlinas como garantia, devolveria
las 15000 libras esterlinas de las utilidades recibidas, y 4 la vez
daria & la Emprésa 7,500 libras como préstamo 4 interés.

Esta situacién algo extrana en que se colocaria el Gobierno
respecto de la Empresa, se origina de la disposicién primitiva de
la ley de 14 de mayo de 1887, que dispone que, fijados los gas-
tos de explotacidn de la linea en un cincuenta y cinco por cien-
to de la entrada bruta, la Empresa forzosamente tendria que
entregar al Estado el cuarenta y cinco por ciento restante, y
esto podria suceder en momentos en que la empresa no conta-
se con fondos extraordinarios, lo cual la colocaria en una situa-
€ion sumamente precaria.

Por otra parte, esta misma cldusula primitiva puede colocar
al Gobierno en una situacién mds anémala todavia. Asi, en el
caso contemplado en este informe de que las entradas brutas de
la Empresa fuesen de 95,000 libras esterlinas y los gastos de ex-
plotacién subiesen sélo & 35,000 libras esterlinas, la Empresa se
encontraria en condicion de cubrir integros los intereses por va-
lor de 60,000 libras esterlinas, y, no obstante, en vista de que la
utilidad liquida, segin la cliusula recordada, se estimaria en un
cuarenta y cinco por ciento de 93,000 libras esterlinas, 6 sean

2,750 libras esterlinas, aquélla podria exigir del Gobierno el
pago de 17,250 libras esterlinas para enterar las 60,000 libras
esterlinas de la garantfa.

A mi juicio, convendria mds bien eliminar esa Jijacién propor-
clonal de los gastos y establecer sencillamente que, para los efectos
de liguidar las utilidades de la Empresa, se consideren como gastos
soamente aguellos que requicran la administracion, el movimiento
del trdficco y la conservacion de la linea y su material, no inclu-
y¢éndose bajo pretexto alguno aguellos que signifiguen un aumen-
to del capital. De este modo se obtendria que todas las utilida~
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des reales de la Empresa sirvieran para llenar el interés, 6 sea
el valor de la garantia. A este efecto, el Gobierno podria reser-
varse el derecho de inspeccionar la contabilidad de la Empre-
sa con el fin de asegurar esta separacién en la calidad de los
gastos.

Para mayor garantia del Estado y de la Empresa, parece jus-
to que se impusiese 4 la ultima la obligacién de acumular un
fondo de reserva, por ejemplo, de 100,000 libras esterlinas, for-
mado con el exceso de las utilidades sobre un interés de siete
por ciento del capital de la Compaiiia, aplicable 4 los gastos de
-explotacién y conservacién en los casos en que éstos excedan 4
las entradas, ¢ bien & disminuir la parte que pudiera correspon-
-derle al Gobierno en el entero de la garantia.

Para concluir, y en vista de las anteriores consideraciones
respecto de los puntos sometidos & informe, expondré, como la
expresion de mi intimo convencimiento, que es evidente la conve-
niencia de atender la solicitud de los sentores Clark, otorgdndoles
una garantia de cinco por ciento sobre la suma de 1.200,000 libras
-esterlinas.

Ademids de los beneficios 4 que me he referido en el curso
de este informe, debe tenerse presente que la obra proyectada,
La cual probablemente no ocasionard gravamen al Estado, traerd
-al pals provechos incalculables, no solamente por el hecho material
de transportar pasajeros y mervcadertas, sino también por las ven-
Zajas que ofrecerd el movimiento consiguicnte de poblacidn, dando
d conocer nuestro pats en sus condiciones tan especialinente favo-
vables para el establecimiento de industrias de todo género, fuera
de las utilidades no despreciables que dejard, cono sucede en todo
pais, la corriente de visitantes.

Construida esta linea y conocidos sus resultados, no dudo
que los demds proyectos de ferrocarriles trasandinos, como el
de Copiapé, Tinguiririca, Antuco, etc,, ficilmente se abrirdn ca-
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mino para aprovechar el enorme movimiento de intercambic
con la Republica Argentina que hay en perspectiva, y cuyo
desarrollo depende en gran parte del establecimiento de estas
vias cortas de comunicacién entre las provincias mediterrdneas.

de aquella Republica y nuestra costa.

Santiago, 21 de octubre de 1393.

Enrique Budge

Al sefior Ministro de Industria y Obras Piblicas.
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SOLICITUD

elevada al Gobierno pidiendo el aumento del uno por ciento
de garantfa y algunas facilidades indispensables para el
éxito de la Empresa.

i

Excmo. sefior:

Mateo Clark, representante de la Compania del »IFerrocarril
Trasandino Clark Limitadan, & V. E. con el debido respeto ex-
pongo:

Que la ley de 4 de febrero tltimo, reformatoria de la del 14
de mayo de 1887, que autorizé la construccién del ferrocarril al
través de la cordillera de los Andes, ha resultado ser absoluta-
mente ineficaz, en términos que, por mds esfuerzos que ha hecho
el Directorio de la Compaiifa para levantar en los mercados
europeos los fondos necesarios, con sujecién 4 esa ley, no ha
podido conseguirlo. LLa razdn capital de esa ineficacia estd en
la tasa del interés garantido y en las condiciones impuestas
para su servicio.

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

Parece que ya no hay para qué tratar, en Chile, de la inmensa
importancia vinculada 4 la construccién del ferrocarril intero-
cednico, porque la opinién publica y la privada se han pronun-
ciado con notable unanimidad al respecto.

El dnico punto 4 que me cumple llamar la atencién de V. E.
en esta ocasién, es 4 que nuestro Gobierno ha negociado en
Europa un empréstito del § por ciento al 9214 por ciento, y ul-
timamente ha emitido los bonos internacionales del 6 por ciento
4 menos de la par.

De estos precedentes fluye la necesaria consecuencia de que
es imposible, en condiciones no digo convenientes, pero ni si-
quiera decorosas para una empresa industrial, levantar los capi-
tales necesarios 4 un interés menos del § por ciento, maxime
cuando se impone la condicién de que el Gobierno no recono-
cerd interés alguno sino después de terminada la obra y de
entregada la linea al servicio publico.

Por no extenderme en consideraciones que quiza podria
V. E. calificar de excusadas, me permito acompaiar el ejemplar
de un folleto que he publicado sobre esta materia, en el cual
estdn expuestas en detalle las dificultades con que se ha tro-
pezado para levantar el capital, y 4 la vez he apuntado las més
inmediatas y obvias ventajas que el ferrocarril en construccién
traerd al comercio de Chile, siendo la mds palpable de ellas la
atraccién que forzosamente producird esta linea sobre el co-
mercio de importacién y exportacién de las provincias argenti-
nas préoximas 4 los Andes.

En esta virtud, ruego 4 V. E. se digne acoger esta solicitud
y pasar al Congreso, bajo su patrocinio, el proyecto que corres-
ponda, para lograr el fin que la Compaiiia que represento per-
sigue.

Mateo Clark
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MODIFICACIONES SOLICITADAS A LA LEY DE 14 DE MAYO
DE 1887

ARTICULO PRIMERO.—Derdgase la ley de 4 de febrero de
1693, reformatoria de la de 14 de mayo de 1887, que autorizé
la construccién del Ferrocarril Trasandino por Aconcagua.

ART. 2.° Sustitiiyense 4 los articulos 6.° y al 7.° de la referida
ley de 14 de mayo de 1887, los siguientes:

Al articulo 6.2: El Gobierno garantiza 4 la empresa del Ferro-
carril Trasandino por Aconcagua el interés de 5 por ciento
-anual sobre un capital fijo de 1.200,000 libras esterlinas.

La garantia acordada 4 esta Empresa serd cubierta integra-
mente 4 la Compaifiia, por semestres, en 1.2 de abril y 1.2 de oc-
tubre.

Destinase para gastos de explotacién del ferrocarril el 55 por
«ciento de la entrada bruta, y la Empresa deberd entregar se-
mestralmente al Gobierno el 45 por ciento de la mencionada
-entrada.

Si la Empresa no alcanzare & entregar dicho 45 por ciento,
'sea por insuficiencia de sus entradas ¢ por excesos de sus gas-
tos, el Gobierno le cargara en cuenta ese déficit, con mds el
interés respectivo al 5 por ciento anual.

Cuando las entradas liquidas del ferrocarril excedan del in-
terés garantido, todo el sobrante se aplicara al reembolso de las
sumas que el Gobierno hubiere adelantado, por razén de la ga-
rantfa y de los intereses que hubiere devengado con arreglo al
inciso anterior.

El término de la garantia serd de veinte afios, contados desde
el dia en que se entregue al triafico la linea en toda su exten-
sién, previa la venia del Gobierno.

Al articulo 7.°: Las tarifas ¢ itinerarios serdn fijados de
acuerdo con el Presidente de la Republica, reservdndose a éste
la facultad de fijarlos por si solo, cuando el producto liquido de
la explotacion exceda de un 12 por ciento anual.
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El Gobierno intervendr4 en la contabilidad de la Empresa,
mientras dure la garantia, 4 efecto de velar por que no se inclu-
yan en los gastos ordinarios de la explotacién y conservacién
partidas que correspondan 4 aumento de capital.

ART. 3.2 Los plazos concedidos para la terminacién del fe-
rrocarril regirdn desde la fecha de la presente ley.

NG
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OPINION

D=L COMERCIO DE VALPARAISO

(De E! Mercurie, de 28 de agosio de 1874)

g —

Valparaiso, julio 20 de 1874

Los que suscriben, miembros del comercio de Valparaiso,
consultados por los sefiores Clark y C.a, concesionarios del Go-
bierno argentino para la construccién de un ferrocarril que,
partiendo de Buenos Aires, llegue hasta Mendoza y San Juan
'y de all{ atraviese la cordillera por Los Patos ¢ Uspallata, so-
bre las conveniencias ¢ ventajas que ese camino pudiera ofrecer
al comercio de Chile, decimos:

Que consideramos que un ferrocarril que, partiendo de Bue-
nos Aires, viniese 4 empalmar en Aconcagua con el ferrocarril
-del Norte, consultaria, sin duda, grandes y generales intereses,
desde que unird sus mds importantes centros de poblacién y
de riqueza.

Que ese ferrocarril no puede perjudicar ni las rentas ni el co-
mercio de Chile, y que, lejos de eso, seguramente contribuird &

ja prosperidad de las unas y del otro.
Que el comercio activo que actualmente sostenemos con las
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provincias de Cuyo, redoblard su actividad ¢ importancia, en
proporcién al aumento de facilidades que ese ferrocarril les
concederd.

Que ese ferrocarril es no sélo wtil en cuanto 4 los beneficios
que se esperan, sino necesario para la conservacion del comer-
cio que actualmente tenemos, pues si se terminase en San Juan
6 Mendoza y no pasase 4 Chile, esas provincias serfan atraidas
por las mayores facilidades que el mercado de Buenos Aires
les ofreceria.

Que extendiéndose el ferrocarril hasta Aconcagua, el mer-
cado de Valparafso continuaria ofreciendo 4 aquellas provin-
cias mayores facilidades y conveniencias que Buenos Aires, en
razén de ser menor la distancia 4 que se hallan de nosotros
esas provincias,

Que aun respecto de las mercaderias europeas, la provincia
de Cuyo se surtiria por Chile y no por Buenos Aires, por ser
mds baratos los fletes de Kuropa 4 puertos del Pacifico que 4
los puertos del Plata, como asimismo los gastos de descarga en
esta costa. Esto se explica por la circunstancia de que en el
Pacifico las naves que llegan cargadas encuentran siempre
mercaderias de retorno, y que del Plata vengan buques en las-
tre en busca de fletes que nunca faltan en esta costa.

Que por esta misma razén, no hay ningin temor de que Val-
paraiso pudiese depender de Buenos Aires para sus importa-
ciones. Aceptando esto, es menester aceptar que haya alguien
que quiera recibir sus mercaderias recargadas con el crecido
flete que cobraria el ferrocarril desde Buenos Aires, deteriordn-
dolas mds y sin otra ventaja que el ahorro de unos pocos dias.

Que 4 Chile interesa conservar el comercio de Cuyo, pues si
lo perdiese, tendria que exportar su oro para pagar el ganado,
que siempre tendria que comprar en dichas provincias,

Que también perderfa el producto de los minerales explota-
bles en esta parte de la cordillera.

Fuera de estas consideraciones, el ferrocarril por Aconcagua
incrementard la industria y la riqueza pablica con la introduc-
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cion en el pals de los capitales extranjeros que necesita una
obra de tanta importancia; hard mas expedito el transito de
pasajeros y de la correspondencia para Europa, que tienen tanta
influencia en el comercio, y, en una palabra, producird ventajas
de todo género, independientemente de las que reportard en
otro orden y que no es nuestro propdsito indicar.

José Cerveré y C*—F. Huth, Gruning y C*—Tomds Duguid
¥ Ca—Schuchard y CP—Houston, Steel y C*— V. Bonnemnain,
Bonnaud y C*—Zakn y C*— Dickson, Bennet y C*—Dévés Fré-
res.— Cross y C*—Waugh y C* — Willianison, Balfour y Ca—
Hemenway y C*—-George Brownell y C*—Clande y C*— Jokn
Thomson, Watson y C*—Melcherts, Costa y CP—Holtzappel y
Scholle.— Weber y Cr—Pfeiffer Thiele y C*—Guillermmo Gibbs
¥ Cr— José¢ Tomds Ramos.— Solart y Brignardello— Hunsziker,
Gubler y Cr*—H. P. Bourchier.— Juan S. [ackson.— Antonio
Deomingo Bordes.— Schutte, Heinecken y C*— Sievers, Dodt y C*
— Weir, Scott y C*— Joaquin Rigau.— T. La Chambre, Gautrean
v Cr*—PBrace, Laidlawv y C*— Dorado Hermanos.— Mauffray
Diubreuil —Calvary y C*— Prieto Hermanos.— Besa y Salinas.
—José S. Bordalt.— Julio Merlet— Couve, Rondanelli y C*—
Juchter y C*—Aguiar Hermanos.—Heywood y C2—A. Riesco
¥ Cr*—Carvallo Hermanos.—E. Monius.— Duncan, Fox y C*—
Perd Hermanos.— Guuston Edmondson y C*®

=



PARRAFOS

DEL INFORME DE LA COMISION DE GOBIERNO
DEL SENADO DE NOVIEMBRE DE 1886

=

......... Cree la Comisién que la importancia del Ferrocarril
Trasandino no puede ser ya discutida en el Congreso chileno
que con diversas leyes dictadas en los dltimos doce afios ha
manifestado su decidida voluntad de unir por medio de vias
férreas 4 nuestro pafs con la Republica Argentina

Cree del mismo modo la Comisiéon que si el ferrocarril por
Uspallata es sin duda el mds dificil y el mds costoso, es tam-
bién el mds ventajoso y el mds importante para las dos Repu-
blicas.

En 1874, cuando se dictaba la primera ley sobre esta mate-
ria, no habia seguridad ninguna de que llegaria 4 realizarse la
Empresa que 4 la vez acometian los sefiores Clark y San Ro-
man, y, por el contrario, se creia con mucha generalidad que
no seria posible reunir.los capitales que exigia la ejecucién de
tan grandiosos trabajos.

Desde aquella fecha la situacién ha cambiado: lo que enton-
ces era utopia es hoy una realidad, un hecho préximo.
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Mendoza estd ya unido 4 San Juan y Buenos Aires y lo es-
tara en breve con todos los puntos importantes del territorio
argentino. '

La Comisién ha tomado conocimiento de un telegrama en
el cual se anuncia que en el mes préximo se emprenderan los
trabajos de la ultima seccién comprendida entre Mendoza y el
limite que separa a las dos naciones.

Quedan por hacerse los noventa y medio kilémetros de la
parte de Chile, para que el deseo previsor y patriético de 1874
sea una hermosa realidad.

La ley de 1874 ha caducado, 4 juicio de la Comisién; pero,
en su sentir, esa ley debe ser renovada. Podria decirse que la
nacién estd comprometida, y no seria honroso que retirara sus
promesas cuando del otro lado de los Andes se han ejecutado
todos los trabajos exigidos por aquella ley

TERROCARRIL T, 3



PARRAFOS

DE UNA SOLICITUD ANTERIOR

— S —

La ley de concesién dice:

nLa garantfa se hard efectiva terminada que sea la linea y
entregada al trifico publico, por semestres vencidos en abril 1.¢
y octubre 1.2 de cada afio, abondndose 4 la Empresa la diferen-
cia que resulte entre el monto del interés garantido y el valor
de las entradas del camino, previa deduccién del cincuenta y
cinco por ciento (557/) de sus entradas brutas por gastos de
explotacién.,

La experiencia de los ferrocarriles garantidos en otros pafises,
ha probado que la aplicacién de la ley en la forma antes des-
crita, ocasiona dificultades y deficiencias muy perjudiciales, y

. esto es muy facil demostrarlo.

La ley, ante todo, acuerda una garantia de 49/ sobre el capi-
tal, y en un inciso siguiente establece, como un hecho concreto
é invariable, que la utilidad que el trifico deja al ferrocarril es
el 457/ de su entrada bruta.

Esta regla podria aplicarse d un ferrocarril que estuviese va-
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rios afos en explotacién, porque es indudable que en el trans-
curso del tiempo se habrian llenado las deficiencias ¢ imprevis-
tos que siempre ocurren en una linea en los primeros tiempos
de su explotacién. Pero en una linea recién abierta al trifico,
bien pudiera suceder que durante el primer 6 segundo ano el
559 de las entradas no alcance 4 cubrir los gastos de explota-
cién. Sucederia en tal caso que la suma con que contribuyese
la nacién no alcanzarfa para completar el 47/ de interés del
capital garantido, y por lo tanto los accionistas no recibirian el
interés que la nacion les asegura.

Hay, pues, manifiesta discordancia entre lo que la ley dis-
pone en su articulo 6° y lo que resultaria de la aplicacién del
2.% inciso de ese mismo articulo. LLa mente de la ley fué garan-
tir efectivamente el tanto por ciento sobre el capital y né una
cifra nominal y sometida a fluctuaciones, lo que, a tener lugar,
resultaria evidentemente en perjuicio de los accionistas que
con su dinero han contribuido & la construccion del ferrocarril.

(O Y]
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MODIFICACION

PROPUESTA AL ARTICULO 6.

e e

«wE] Gobierno garantiza a la empresa del Ferrocarril Trasan-
-dino por Aconcagua el interés del 5 por ciento sobre un capi-
tal fijo de 1.200,000 libras.

uLa garantia anual acordada & esta Empresa serd pagada
integramente por el Gobierno a la Compaiifa, semestralmente,
en abril 1.2 y en octubre 1.2 de cada afio.

vHabiéndose fijado para gastos de explotacion el 55 por
ciento de la entrada bruta, la Empresa entregard semestral-
mente al Gobierno, al tiempo de hacerse el servicio de la ga-
rantia, el 45 por ciento de sus entradas brutas.

#Sila Empresa, por insuficiencia de sus entradas ¢ por excéso
de sus gastos, no alcanzara 4 entregar el 45 por ciento de di-
chas entradas, el Gobierno le cargard en cuenta ese déficit, con
mas los intereses respectivos,

nCuando las entradas liquidas del ferrocarril pasen del inte-
r¢s garantido, todo el sobrante se aplicard 4 devolver al Go-
bierno las sumas que hubiere adelantado por garantia é inte-

ICSES.n

5= a
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MEMORIAL

SOBRE LOS TRABAJOS EJECUTADOS Y LA IMPORTANCIA.
DE LA EMPRESA PARA LOS INTERESES GENERALES

DEL PAIsS

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

Al mismo tiempo nos proponemos hacer una breve relacion
de los trabajos ejecutados y presentar algunos datos tendentes
4 demostrar la importancia de la Empresa, bajo el punto de
vista de los intereses generales del pals.

Aunque nuestro primer proyecto se limitaba 4 la construc-
cién de un ferrocarril hasta Mendoza y San Juan, con el fin de
conservar el importante comercio que existia entonces entre
dichas provincias y Valparaiso, fué extendido mds tarde, por
resolucién del Congreso argentino, hasta la ciudad de Buenos.



Aires; y, debido 4 las mayores facilidades que nos fueron con-
cedidas en ese pais, pudimos negociar en Europa los capitales
y dar principio 4 la construccién del ferrocarril desde la ciudad
de Buenos Aires.

Después de terminada la linea de Buenos Aires & Mendoza,
que tiene una extensién de 1,047 kilémetros, emprendimos la
construccién de la seccién argentina del Ferrocarril Trasandino,
-que tiene un largo total de 175 kilémetros, de los cuales se en-
.cuentran construidos 142 y de éstos 135 enrielados, de modo
que para la préxima estacién de verano la locomotora recorre-
rd 1,189 de los 1,222 kilémetros de la parte argentina, quedando
solamente por hacer 33 kilémetros, 6 sea un 3 por ciento del
total.

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

I.a Compaiifa propietaria de la seccién argentina continuard
este ano la construccién hasta el Puente del Inca, de modo que,
para el siguiente, quedardn por construir solamente unos 15 ki-
lémetros de ferrocarril (incluso dos de tuneles de la cumbre),
trayecto que serd fécil recorrer en carruajes de posta en menos
de tres horas.

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

IT

Para la construccion de la parte chilena no nos ha sido posi-
ble utilizar la concesién que se nos ha otorgado, pues la insu-
ficiencia del interés garantido y las restricciones impuestas
para su pago son parte 4 dificultar insuperablemente la nego-
ciacion.



Sin embargo, animados del mds vivo deseo de adelantar err
lo posible los trabajos, y con la esperanza de obtener las mo-
«dificaciones pedidas por los financistas de Europa, no vacila-
mos en organizar la Compafia constructora con un capital
nominal de £ 1.400,00c, 4 la cual transferimos la concesién 'S
todos nuestros derechos, proporcionandole al mismo tiempo los
fondos para la construccién mientras pueda ella hacer la emisién
«de su capital, lo que ain no ha sido dable por las razones ex-
puestas.

En efecto, no era de esperar que una empresa industrial,
como es la de un ferrocarril, pudiera hacer una emisién en los
mercados europeos al 4 por ciento de interés, cuando al mismo
tiempo el Gobierno de Chile lanzaba en esos mercados un em-
préstito al 5 por ciento, que fué negociado al 9234 por ciento,
y muy poco después se emitian en Chile bonos internacionales
con el 6 por ciento de interés.

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

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

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

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

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

ITT

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

Saben también, 6 deben saber los hombres de negocios, que
hay ocasiones en que se hacen operaciones de descuento 4 un
tipo muy inferior al fijado oficialmente por el Banco de Ingla-
terra; y sin embargo, si se tratara de obtener dinero 4 interés,
‘no se conseguiria 4 menos del 5 por ciento, aunque el tipo ofi-
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cial del descuento fuera de 2% por ciento, y que en el mercado
se hicieran descuentos 4 1 por ciento anual, como sucede con
frecuencia.

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

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

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

Estudiemos entonces si el ferrocarril, una vez terminado,
podré é no tener vida propia, es decir, que sus entradas basten
por si solas para cubrir el interés del capital garantido, en un
tiempo mas ¢ menos corto.
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IV

Como ya lo hemos dicho, la idea de la construccion de este
ferrocarril tuvo por objeto el conservar y desarrollar el comer-
-cio que tenifamos por el paso de Uspallata, desde tiempo inme-
morial, con las provincias de Mendoza, San Juan y San Luis,
y creemos que la mejor prueba que podemos dar de la necesi-
dad ¢ conveniencia del Ferrocarril Trasandino es la opinién emi-
tida por el comercio de Valparaiso en 1874, que agregamos 4
esta publicacién, bajo la letra A, en el apéndice. Las firmas
que figuran en dicha nota representaban en aquella época casi
la totalidad de las casas importadoras, y eran indudablemen-
te quienes mejor podian juzgar de la conveniencia y aun nece-
sidad de la construccién del ferrocarril. Nos referimos & dicho
documento, que demuestra de la manera mds concluyente las
ventajas que proporcionard el ferrocarril, asi como los perjui-
cios, si no se construyese, como ya se ha palpado, 4 virtud de
la desaparicién del comercio de exportacién que antes existia.

Con la construccién del ferrocarril recobraremos, sin lugar 4
la mds remota duda, ese comercio, que ahora es de mayor con-
sideracién, debido al gran desarrollo que han tenido las provin-
cias de ultra-cordillera durante los dltimos veinte afios y, si
antes se podia afirmar eso, ahora se puede asegurar de una
manera evidente, puesto que conocemos las tarifas vigentes en
los ferrocarriles argentinos y éstas nos pueden servir de compa-
racién.

La distancia entre Buenos Aires y Mendoza es de 1,047 ki-
I6metros, y entre Mendoza y Valparaiso hay 375 kilémetros.
Segun las tarifas vigentes, desde Buenos Aires el flete de una
tonelada de mercaderias transportada hasta Mendoza varia
entre 73 pesos 41 centavos, por la primera clase, y 18 pesos
5 centavos por la décima 6 sea tltima clase.

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

En las tarifas que hemos propuesto para el trasandino, se-
gun el Propecto de Trdfico que tenemos preparado, fijamos
30 chelines por tonelada en la seccién chilena, y agregando otro
tanto para la argentina y 10 chelines para la linea del Estado,
resulta un total de 70 chelines por tonelada por la carga de
primera clase de Valparaiso 4 Mendoza, que equivale & 17 pe-
s0s 50 centavos oro sellado al cambio de 48 d. por peso.

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

De Buenos Aires 4 Mendoza. $ 73.41 oro=$ 12846
De Valparaiso a Mendoza.... « 17.50 oro=u §52.50

Debemos hacer notar que, normalizada la situacién econd-
tica en ambos paifses, las ventajas serfan mucho mayores para
‘Chile.

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

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

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

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

En nuestro concepto, el Ferrocarril Trasandino desarrollara &
tal punto las industrias de todo género de las dichas provincias.
argentinas, que hara indispensable su prolongacién hasta el
puerto de Quinteros, porque la linea del Estado no dard abasto-
con el aumento de trafico.

E1 puerto de Quinteros estd llamado 4 ser puerto para la ex-
portacion ¢ importacion de los productos naturales y, asi como-
Valparaiso, serd siempre el abastecedor de las mercaderfas ma-
nufacturadas de procedencia extranjera.

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

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

El cuadro D contiene el resumen de todos los gastos que
-demandara la explotacién y conservacién del ferrocarril, inclu-
so el conbustible para dos trenes diarios y los gastos de admi-
nistracién, tanto en Londres como en Chile; y abrigamos la
.confianza de que, examindndolo con toda detencién, se verd
-que mds bien hemos exagerado que restringido cada partida; de
modo que los resultados del trifico nunca podran ser inferiores 4
‘nuestro presupuesto.

v

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

- Como no tratamos dec establecer una via nueva para el co-
mercio trasandino, sino de hacer volver las cosas al estado en
‘que antes se encontraban.y hemos probado que tenemos la
ventaja tanto en las distancias como en el costo del trans-
porte, nos parece que queda establecido que el ferrocarril tiene
-asegurado un trafico de consideracién y bastante remunerativo.

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

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

Creemos que el ferrocarril ofrecerd facilidades especiales
para la inmigracién, pues siendo Buenos Aires un centro de
afluencia europea, ficil serd, para los que necesiten contratar
obreros, que los encuentre alli, bajo condiciones ventajosas y
4 medida que se necesiten, ahorrandose el Gobierno los fuertes
desembolsos que ha acostumbrado hacer para traerlos directa-

mente de Europa.

VII

No concluiremos estos apuntes sin llamar la atencién al
hecho de que el Brasil estd extendiendo sus lineas férreas, tanto-
hacia el sur hasta el Rio Uruguay y Montevideo, como hacia el
norte hasta Pernambuco. Las lineas del sur estdn todas cn
construccién y creemos que antes de cinco afios sc encontrari
Rio Janeiro en comunicacién con Montevideo; y en cuant>
al norte, aunque no tan luego, hasta Pernambuco, no pasardn
muchos afios mas (pues se ocupan actualmente de los estu-
dios de la parte que falta) sin que se pueda viajar de Chile &
Europa sin mas que ocho dias de navegacién y cinco por ferrc-
carril.

Esta serd también la ruta obligada para los pasajeros y co-
rrespondencia de Nueva Zelanda para Europa, como lo predijo
2l célebre navegante Fitz-Roy y lo sostienen los escritores aus-
cralianos. En la actualidad hay dos grandes lineas que regre-
san de Nueva Zelanda por el Cabo de Hornos, con escala en
Rio Janeiro.

Hemos consagrado mds de veinte anos de nuestra vida 4 la
ejecucién de esta gran empresa, porque hemos tenido el con-
vencimiento de que ella reportard beneficios incalculables para
nuestro pais; pero hasta ahora no hemos tenido la suerte de
poder utilizar en provecho de ella las concesiones con que se
nos ha favorecido; y ya que no podemos seguir adelante con
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nuestros propios clementos, esperamos que no se nos negard
la reforma de la ley de concesién que venimos 4 solicitar, esto
es, que se nos acuerde la garantia de un 5 por ciento efectivo
sobre el capital de 1.200,000 libras esterlinas, obligindose la
Empresa 4 entregar al Gobierno cl total de las entradas liquidas
quc produzca la linea, hasta cancelar por completo las sumas
que hubiere adelantado,—si es que algunas,—el Gobierno por
cuenta de la garantia.

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

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

Es la primera, que el sistema de cremallera dificulta el trifico
regular. Este es un notorio error. El triafico por simple adheren-
cia es 4 todas luces mds ineficaz que el por cremallera, siempre
que se trata de una gradiente de mds de 24 por ciento. Como
desarrollo de esta idea, nos bastara decir que antes fué nuestro
proyecto tener gradientes hasta de 4 por ciento por adherencia;
pero, adoptando ahora la de 214 por ciento como méaximum,
con auxilio de cremallera, cuando exceda de ese desnivel, he-
mos conseguido dar 4 la linea doble capacidad de traccién y
consiguientemente de carga que la que habria cabido al pro-
yecto abandonado. Cualquier hombre profesional confirmara
esta idea.



- Consecuencia del verdadero axioma de ingenieria que deja-
mos establecido, es que el mismo tren que haya hecho el
<camino de 214 por ciento de gradiente, continuara sin cambio
alguno sobre otra de § por ciento con auxilio de la cremallera,
y.llegard en la misma condicién 4 Mendoza.

La otra objecién es que podria temerse que se hiciera efec-
tiva la garantia aun en el caso de no terminarse la linea. Lo
que contestamos 4 ella es que, a4 pesar de ser regla general en
todas partes el otorgamiento de la garantia por secciones, noso-
tros nos hemos resignado 4 no pedir ese natural beneficio,
sino que tenemos aceptado que la garantia principie 4 ser efec-
tiva cuando la obra esté terminada,

Por la Empresa,

S E. Clark M. Clark
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“TIME IS MONEY«—SI ES APROVECHADO!

Si la dilacién fuese una virtud, y el dejar para manana, 6 la
semana entrante, 6 para quién sabe cuando, lo que se puede y
lo que se debe hacer hoy mismo en bien de la patria, para po-
nerla en mds rdpida comunicacién con las demds naciones del
mundo, un heroismo, no habria en la tierra pais alguno mds
virtuoso y mads heroico que Chile, pues pasan los dias, las se-
manas y los meses, llenos de promesas y esperanzas para mu-
chos proyectos que envuelven el progreso del pafs, sin que éstos
encuentren el impulso y solucién que merecen.

La prueba mds evidente de cllo es lo que pasa con el proyec-
to de un aumento mezquino de una garantia, puramente nomi-
nal, pedido por los dignos concesionarios de este ferrocarril, los
hermanos Clark, para poder llevarlo & cabo en beneficio, no de
ellos, sino de todo Chile, y esto después de un trabajo patridti-
co, constante y costoso durante muchos afios ya y que sélo es-
pera el pequefifsimo aumento en esa garantia para convertir en
una pronta y hermosa realidad una obra que estd llamada,
cual ninguna otra quizds, 4 desarrollar de un modo creciente y

FERROCARRIL T. 4
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constante la industria nacional y el fomento del comercio in-
ternacional, base del progreso y bienestar de todos los paises
del globo.

Este desarrollo debe buscar Chile quizds mds que ninguna
de las otras naciones del mundo, pues nuestra situacién geogra-
fica hace que la lucha por la vida, que es igual entre los pue-
blos como lo es entre individuos, sea mas dificil mientras
mads separados estén los intereses y eslabones politicos y co-
merciales que los dividen, pero que son las inicas bases sdlidas
del progreso, riqueza y civilizacién de todos ellos y cuya lucha
es mds fdcil, armoniosa, pacifica y segura mientras mds se acer-
quen y se asimilen los mutuos intereses y elementos de vida
comun que los unen; y todo esfuerzo puesto en préctica, aun-
que el sacrificio envuelto fuese real y efectivo, y no nominal
como sucede en el caso actual, para llevar 4 cabo este propdsi-
to, es digno del aplauso y el apoyo de todo hombre que, como
busca la felicidad en su propio hogar, busca la de su patria, en-
grandeciéndola y colocindola en la mds ventajosa posicién
posible entre las demads naciones cultas de la tierra, aprove-
chando para esto todo elemento que esté 4 su alcance y que le
puede ayudar 4 conseguir tan noble y patridtico fin.

Por su parte y para conseguir este fin allende las nevadas
cumbres que nos separan durante tantos meses en el afio de la
hermana Republica, haciendo actualmente todo trafico con ella
dificil durante esos meses, la Argentina ha concedido 4 los em-
presarios de esta linea férrea una garantia de 7 por ciento so-
bre los capitales invertidos en la seccién que le corresponde.
Los sefores Clark no piden 4 Chile sino el 5 por ciento sobre
los capitales que habrdn de invertirse en la ejecucién de la obra
en territorio chileno.

¢Serd Chile menos que la Argentina en facilitar luego el tni-
co eslabon que falta en la cadena que los ha de unir 4 los dos
en un duradero lazo de paz y prosperidad, asegurado por sus in-
tereses comunes y cuando ese eslabén no demande sacrificio
real alguno?
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No lo creo, porque Chile no puede ocupar un asiento detras
de nadie en el progreso sud-americano!

Empero, no era tanto 4 esa cuestién, que ha de tener pronta
solucidn, a no dudarlo, que querria llamar la atencién publica,
sino al punto técnico del negocio en lo referente al sistema de
cremallera que se propone adoptar para salvar las gradientes
méaximas de la linea, y acerca del cual quizds las siguientes
explicaciones y observaciones serdn de utilidad para ilustrar al
publico en cuanto 4 la bondad, seguridad y suficiencia del sis-
tema para servir todas las necesidades del trafico trasandino en
el trayecto de esas gradientes, y asi disipar cualquiera duda que
sobre este punto pudiera existir, tratdndose de un sistema que,
si bien se conoce, y muy ventajosamente, en varias partes del
orbe, se propone implantar en Chile por vez primera. Creo que
todos se convencerdn, por los datos que doy en seguida, que no
sélo es bastante adecuado el sistema que proponen los sefores
Clark en aquella scccién del Ferrocarril Trasandino, sino que es,
el mejor que se podria adoptar para ella.

El primero de estos datos técnicos se encuentra en globo en
el brillante informe presentado al senor Ministro del ramo,
sobre esta linea, por don Enrique Budge el 7 de octubre de
1390, en el cual dice:. ..

nEs un hecho conocido é invariable que pendientes mayores
de 0 m. 025 por metro reducen tanto la capacidad de acarreo
d= los trenes, que, dado caso que se aumentase la gradiente de
0 m. 025 4 0 m. 300, se disminuiria en las mejores circunstan-
cias la fuerza util de la locomotora en un 2o por ciento del peso
arrastrado, siendo en la prdctica ordinaria aun bastante mayor
esta desproporcidn.

[ . . . - - . . . . - . . - . . . . . o

wEl Ferrocarril Trasandino tiene adoptada en toda lalinea, a
ambos lados de la cordillera, la pendiente maxima de o m. 025
para la adherencia sola, salvdndose con la cremallera las que
exceden de esa proporcion, y de este nwodo los trenes corren ¢ pue-
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den corver completos todo el trayecto... y salvar asi todos los
Frconvententes.

nRespecto 4 la aplicacién del sistema de cremallera Abt 4
dos ferrocarriles en explotacién, considero superfluo extender-
me en demostrar la exactitud del principio, su practicabilidad,
conveniencia y seguridad, por cuanto este sistema ha pasado
«le la condicién de ensayo, y este medio estd universalmente
aceptado con entusiasmo por los ingenieros mds eminentes que
ocupan su puesto en materia de ferrocarriles.

nUn detalle de suma importancia 4 favor del sistema Abt, es
el de la facilidad que tiene la locomotora para tomar la crema-
llera en donde la encuentre, sin necesidad de detener la marcha
del tren.

1Con este sistema los gastos de explotacién por tren kiléme-
itro han sido durante los tres anos sensiblemente menores que
los de las lineas de simple adhesidn, tanto de Alemania como
«de Austria y Hungria. ..

ula seguridad que para el trdfico de los trenes ofrece la via
sistema Abt es la mds completa, pues que puede disponer 4 la
vez de tres distintos juegos de frenos: el ordinario aplicado 4
las ruedas de la locomotora y carros, el de aire comprimido en
los ¢émbolos de las mAquinas y el de la cremallera...... "

El sistema de traccién empleado esta muy bien descrito en
el luminoso informe sobre esta linea presentado por el sefior
Senador por Coquimbo, don Domingo de Toro Herrera, 4 la
honorable Comisién de Gobierno en 1892, del cual extracto lo
siguiente:

SISTEMA DE TRACCION

nHabiendo que vencer, como se ha dicho anteriormente, gra-
-dientes de 8 por ciento en este trazado, se requiere la traccién.
mixta por adherencia y cremallera, y se ha adoptado para ello
el sistema del ingeniero suizo Ramén Abt, que actualmente
tiene numerosas aplicaciones en lineas que estdn en explotacién.
IZs atil hacer una ligera descripcién de este sistema. En gra-
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dientes que pasan de 25 milimetros, Abt agrega 4 la locomo-
tora ordinaria de adhesién un segundo motor independiente que,
poniendo en movimiento dos pifiones dentados, obran sobre la
cremallera que estd fija sobre los durmientes de la via. Zste mo-
tor anxtliar swministra el exceso de fuerza que necesita la loconio-
tora para arrastrar wun tren en una pendiente superior & la que
puede vencerse con sinple adlerencia, y obrando sobre wun punto
Jijo de apoyo es, pues, mds poderoso y ofrece una seguridad casi
absoluta, no pudiendo resbalar sus ruedas, cono sucede en el siste-
ma por adlerencia. He dicho que se empleaba un motor inde-
pendiente, pero éste es servido por el mismo caldero, permi-
tiendo asi trabajar & voluntad ¢ inmediatamente, ya sobre la
cremallera, ya por adherencia. Asi, en la pendiente de 25 mili-
metros trabaja sélo el motor de adherencia como una locomo-
tora comun, y en las gradientes mayores funcionan los cilindros
de los pifiones, que obrando sobre la cremallera reemplazan al
de adherencia, que se suspende tan pronto como termina la
fuerte gradiente.

nLa cremallera Abt se compone de 2 ¢ 3 laminas de acerc
fijadas paraleclamente en cojinetes sobre los durmientes de la
via. Los dientes estdn tallados en estas laminas, y dispuestos,
no sobre la perpendicular de la via, sino en lineas diagonales,
como lo manifiestan los dibujos. El movimiento es asi més
suave, dando mayor fijeza que si sélo hubiera una barra den-
tada, como sucede en el sistema Righy.

wLa locomotora tiene dos ejes con 3 pinones dentados que
corresponden 4 las barras de la cremallera, repartiendo el es-
fuerzo sobre 6 puntos de apoyo, lo que equivale a reducir el
esfuerzo 4 la 6.2 parte sobre cada diente, y por consiguiente
aumenta la seguridad desde que la rotura de un diente no im-
porta sino la pérdida de una 6.2 parte del esfuerzo total.

nAl principio y al fin de la cremallera hay colocadas unas:
piezas de entrada, sobre resortes, movibles en el sentido verti-
cal, lo que permite 4 los pifiones conectar con la cremallera es-
tando el tren en marcha.
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wPor via de precaucién, al funcionar sobre la cremallera, se
disminuye la velocidad 4 8 6 1c kilémetros, y también para
conseguir una economia de vapor y no forzar la resistencia cal-
culada de los engranajes.

wAungue la cremallera constituye en st un freno de gran segu-
vidad, la locomotora va provista, d mds, de cuatro distintos siste-
mas de frenos, cada uno de los cuales bastaria por st solo para
detener el tren.

wCon estas precauciones, los accidentes son casi imposibles,
y hasta la fecha no se registra ninguno en ferrocarriles de este
sistema, que ya Son Numerosos.

uCon la adopcién de este sistema se han podido emprender
numerosas vias de montafias, que hasta ahora ofrecian obstacu-
los insuperables. Segiin el ingeniero, el ferrocarril trasandino se
hace relativamente fécil y barato, presentando las ventajas del
‘menor largo de la via, v disminuyendo los trabajos que se re-
querian para una linea de falda.,

Confirmativo de lo anterior es el siguiente gue encuentro
entre los informes del ingeniero sefior Evans (muy conocido en
Chile) y en que dice:

vEl problema de cémo ascender grandes pendientes con fe-
rrocarriles de la manera mejor y mds econémica, ha puesto
fuera los cerebros de los inventores y preocupado intensamente
4 muchos ingenieros muy inteligentes. [Hace mads de tercio de
siglo que casi todos los mas importantes valles del mundo civi-
lizado habian sido ocupados por ferrocarriles que dependian
exclusivamente del peso y adherencia de superficies planas
como los elementos de traccién para el movimiento de los
trenes.

nPero 4 medida que la locomotora empezé 4 ascender las
montanas, y como iba en aumento el deseo de poder subir tre-
nes de mayor peso, se ha ido aumentando también el tamafio
de las locomotoras y haciéndolas mds pesadas. Ha sido nece-
sario aumentar el peso de los rieles 4 fin de poder soportar la
locomotora. Y excelentes como han sido los resultados en lo



tocante 4 la reduccién del costo de transporte en las gradientes
mads suaves, cuando se trata de vencer mayores pendientes, el
:servicio falla en una proporcién alarmante.

En estos casos, la locomotora con sus cinco pares de ruedas
-acopladas y con un peso total de 144,000 libras, con 128,000 li-
bras de peso sobre sus ruedas motrices, ha llegado 4 las propor-
ciones de un verdadero gigante. Sin embargo, un gigante que
a menudo se le ve luchando con su propia masa estupenda, es un
triste espectdculo de impotencia; y esto nos trae 4 un puntoen el
cual podemos decir con propiedad: alto, no podemos ir mas alla;
hemos llegado 4 un punto donde estos ménstruos saturnianos
.devoran todo, excepto los bolsillos vacios de sus accionistas. ...

u... Triste cosa seria si tuviésemos que gritar alto en materia
de progreso en los ferrocarriles y que hubiésemos llegado 4 un
punto del cual no pudiésemos pasar. Recibirfamos con jubilo
.cualquier invencién que nos permitiera dar un paso mas en la
solucién del problema de conseguir que el caballo de kicrro pue-
da ascender las inclinaciones de las faldas.de las montanas.

nEl autor de esta memoria ha estudiado las invenciones y
mejoras introducidas por el sefior Abt, de Suiza, y cree que éste
ha hecho mucho con relacién 4 solucionar el problema que tan-
to nos interesa, y mediante ello ha abierto un vasto campo 4 las
empresas de ferrocarriles y para los ejercicios atléticos del caéa-
dlo de hierro.

En seguida describe el ingeniero Evans las ventajas que ofre-
ce el sistema de cremallera Abt para vencer fuertes gradientes,
no sélo porque permite la construccién bajo condiciones de ma-
yor seguridad, sino también por su mayor econamia, tanto en
la conservacién como en la traccién.

Estas y otras razones sin duda determinaradn al sefior Schatz-
mann, 4 la sazén ingeniero del trasandino, 4 recomendar la
adopcién del sistema Abt para las gradientes maximas de las
cumbres, pues en su informe de 7 de febrero de 1889 dice lo
que copio:



SISTEMA ABT

(Ewtracts de un infiyine del ingeniero Schatzmann, febrero 7 de 1889)

nMe parece bien presentar aqui algunas observaciones para
apoyar y explicar las razones que me han decidido 4 adoptar
la fuerte rampa del Abt, sin temor.

uPartiendo del principio de que una locomotora Abt, traba-
jando por adherencia, sea de la misma fuerza que las locomotoras
tank de 28 toneladas peso adherente, en rampa de 25 milime-
tros, la misma locomotora Abt, trabajando por cremallera, pue-
de remolcar el mismo tonelaje en una rampa de §o mizlimetros con
una velocidad reducida (8 4 10 kilémetros por hora). Adoptan-
do en la linea el Abt (cremallera) y el mdximum de 25 milime-
tros por adherencia, tendremos entonces una traccidn continua ra-
cional.

oLa cuestién de traccién Abt se reduce asi a una cuestién de
velocidad. Examinemos el tiempo necesario para hacer el tra-
yecto de Paramillo de las Cuevas & Juncal.

nLa traza Waring-Davis, aprobada por el Gobierno, tiene
mds 6 menos 50 kilémetros entre Paramillo y Juncal. Con una
velocidad de 25 kilémetros por hora (que es un mdximum en
esta region), el trayecto se haria en dos horas. Los 17 kildme-
tros de la traza é cremallera Abt propuesta, no necesitardn maés.
que las mismas dos horas a razén de 814 kilémetros por hora.
Tedricamente el trayecto se hard en el mismo tiempo; pero en
realidad la explotacién subterrdnea (con cremallera) sesi de una
seguridad absoluta, miéntras tanto que la explotacién 4 cielo-
abierto serd en invierno casi imposible.

nPara la explotacién misma habria, en consecuencia, ventaja
con la solucién (cremallera) Abt, linea derecha. En un informe
ulterior pienso probar que los gastos de explotacién, /a capaci-
dad de trdfico y las condiciones generales eran, dadas las difi-
cultades de la region del macizo central, mejores con la crema-



lera Abt que con un desarrollo por adherencia. La seguridad
completa no ofrece ninguna duda.

Y en cuanto 4 velocidades y trafico 4 simple 6 doble via, el
mismo sefior Schatzmann, en su informe de 10 de octubre de
1890, dice lo siguiente:

EXTRACTO DE UN INFORME DEL INGENIERO SCHATZMANN FECHADO EL 10 DE OCTUBRE
DE 1890

TRAFICO A SIMPLE O DOBLE VIA

nEs imposible, por decirlo asi, hacer un cdlculo aproximado.
del trifico probable del Trasandino. Mejor es tomar la cuestién
al revés, es decir, examinar cual seria el trafico posible con la li-
nea 4 simple via, y ver después si hay que esperar un trafico su-
perior. ;

wPara determinar el tréfico posible nos concretaremos al exa-
men de la seccién de los tuneles de la cumbre, puesto que en las
demads partes de la linea seria facil hacer doble via parcial 6
cruzamientos en numero suficiente. Del examen del perfil lon-
gitudinal resulta que la mayor distancia entre dos cruzamientos,
Portillo y Las Cuevas, es de 10 kilémetros, de los cuales 6 en
rampa fuerte y 4 en casi horizontal. El tiempo necesario para
pasar esta distancia serd, pues:
6 kilémetros 4 razén de 12 kilémetros por hora. 30 minutos
4 n n " " n 30, " " " 8 "

iEOEAL N S e R S e S m ink EO S

Agregaremos por cruzamiento, maniobras, agua,

Ctedtera NI I e L e T "

EYEMEONTOTAL NN ER EESIb t g 8iminutes

wEn 16 horas de trdfico efectivo habrd, por consiguiente,
-'6%5‘3 =20 trenes, 6 sea 10 trenes en cada direccién. Supongamos
2 de pasajeros, 2 mixtos y 6 de carga.



wUn tren de carga 4 doble traccién en rampa fuerte puede
ilevar 140 toneladas peso bruto. Pero contemos solamente 100
toneladas y el 60% de peso util (neto), 6 sea 60 toneladas por
tren. Por consiguiente, se llevardn 60 toneladas por 6 trenes=
360 toneladas por dia 6 (360 por 360) 126,600 toneladas al afo
en cada direccién, 6 sea un total de 259,200 toneladas.

Los trenes mixtos permitirdn llevar unas 40,800 toneladas
més (113 toneladas diarias), de modo que en excelentes condi-
ciones de explotacién se podra llevar facilmente un peso neto
anual de 300,000 toneladas.

uCon 20 horas de trabajo tendremos 25 trenes 6 17 de carga,
es decir, 4 lo ménos 400,000 toneladas anuales de carga, inclu-
yvendo los trenes mixtos.

wAhora bien, este es un minimum que serd facil aumentar.

nEstableciendo un cruzamiento en kilémetros 62, en 16 horas
podrian pasar 32 trenes y transportar 500,000 toneladas al afio.

nEn resumen se ve, pues, que una carga anual neta de 300,000
toneladas se llevard con la mayor facilidad y que una explota-
cién bien entendida podrd transportar 500,000 toneladas.

weSera el trdfico del trasandino superior & 300,000 toneladas?
No es de preverlo.

nLa carga transportada por el San Gotardo en 1885 alcanzd
4 555,953 toneladas.n

(Nota—LEste informe fué escrito especialmente para probar
que no era necesario construir los tuneles para doble via.)

En que estd probado que para el trafico no es necesaria la
construccién de doble via en los tineles de la cumbre.

Un distinguido colega chileno, don Enrique Vergara Montt,
en un muy bien escrito informe sobre esta materia, leido ante
el Instituto de Ingenieros en Santiago, en mayode 1892, se re-
fiere al sistema Abt en los siguientes términos:

nLa descripcién completa del sistema Abt la encontrardn los
que quieran conocerlo mejor en una memoria publicada por el
ingeniero francés M. Alain Abadie, bajo los auspicios del Genie

Civil,
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“M. Abadie ha podido profundizar las ventajas ¢ inconve-
nientes de este sistema; ha podido compararlo con el sistema
Riggenbach y probar su superioridad.

#No entraré 4 seguirlo en sus apreciaciones; ellas son con-
vincentes y no dejan lugar 4 duda.

nLa perfeccién de la cremallera Abt ha llegado 4 colocar
-este sistema bajo el punto de vista de la explotacién en las
mismas condiciones del ferrocarrvil de adherencia simple, 4 lo que
unidas su simplicidad y facilidad para adoptarse econdmica-
‘mente 4 las condiciones de traccidn, 6 sea las diversas gradien-
tes, sin necesidad de modificar las secciones transversales de la
-cremallera, lo colocan en condiciones de completa seguridad, ccono-
stda y ligeveza.

nLa memoria de M. Abadie presenta el cuadro descriptivo
mas completo, y es de ella de donde sacaré la exposicién del
sistema.

nLa importancia de esta memoria queda demostrada con la
publicacién ya completa, ya extractada en el Genie Civil y
-en casi todas las revistas cientificas del mundo.

nDebo terminar esta introduccién dejando anotado que M.
Abt ha llegado & estos felices resultados después de doce afios
-de prdctica y observacién en la construccién y explotacién de
ferrocarriles funiculares con cremallera de seguridad y en los
de cremallera Riggenbach.u

Un informe muy préctico sobre el mismo tema fué leido el
29 de enero de 1889 ante nuestra Institucién de Ingenieros Ci-
viles de Londres, por el seiior Carruthers, sobre la cremallera
Abt que se acababa de construir entre Puerto Cabello y Va-
lencia, en Venezuela, en que dice lo que sigue:

ii... El objeto que ha tenido en vista al hacer la descripcidn
de este ferrocarril, es el de llamar la atencién 4 las ventajas, —
.que 4 su juicio no son suficientemente apreciadas,—de la conve-
niencia que hay en adoptar grandes pendientes en vez de lar-
-gos desarrollos de gradientes. . .

uEn la gran mayorfa de los casos donde puede emplearse
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con ventaja un plano inclinado con cremallera, no solo se aho-
rra un gran desarrollo de la linea, sino que se mejoran las gra-
dientes en otras partes de la misma linea férrea v se obtiene:
una buena economia tanto en la conservacion de la via perma-
nente como en la explotacién misma.»

Entra en seguida el autor & explicar las ventajas que ofrece
la cremallera 442

Para demostrar de una manera practica el costo de explota-
cién de ferrocarriles de este sistema, doy en seguida una rela-
cién de lo que ha sido ese costo en el ferrocarril de cremallera
en las montanas Hartz en Alemania:

EXTRACTO DE UNA MEMORIA LEIDA EN EL INSTITUTO DE INJENIEROS CIVILES
DE LONDRES, ETC., EX ENERO DE 1889

nLa faz especial de esta linea (Hartz) consiste en que sw
explotacién se hace por medio de la cremallera con locomoto-
ras construidas segin el sistema Abt combinado, de adherencia.
simple y cremallera.
wEn las pendientes fuertes los trenes son arrastrados por me-
dio de ambas fuerzas combinadas, no usdndose la cremallera en
las partes con gradientes suaves; asi que la cremallera que va.
entre los rieles se coloca tinicamente en aquellos puntos donde:
es indispensable.
nInformaciones y detalles referentes al costo de explotacién,
podrdn tener interés mds especialmente desde que durante los:
ultimos anos la cuestion de lineas con grandes pendientes, con
istemas especiales de traccién, ha preocupado tanto la aten-
ién de los ingenieros en todas partes del mundo.
uEl ferrocarril de las montanas de Hartz tiene una extensién
de 30.5 kildmetros y sube 4 una altura 455.7 metros.
wLas locomoras pesan 52 toneladas.
nEl peso de los trenes es de 120 toneladas.
nParte por adherencia 23 kilometros con gradiente mdxima.
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wParte por cremallera 714 kildmetros con gradiente de 6.

nwTrafico en 1887: pasajeros, §3,500.

nToneladas de carga transportada, 120,000.

nGastos de explotacién, £ 8,280.7.3.

nEl resultado de la explotacién por tren por kilémetro es de
1 chelin 8 peniques, comparado con 2 chelines, que es el térmi-
no medio que han dado los ferrocarriles de Alemania, segun
las estadisticas de 1883, y con 2 chelines 3 peniques en Austria
v Hungria,

nResulta, pues, una ventaja de consideracién en favor del fe-
rrocarril cremallera de las montafias de Hartz.

nHay, sin embargo, que tener en cuenta que los trenes no son
-del mismo peso por la diferencia de gradiente.

nUna comparacién mds justa se obtiene examinando el costo
-de transporte y fuerza de traccién del ferrocarril del Semmereng
-en Austria, con gradiente de 214 por ciento, cuyos resultados
han sido iguales & los de cremallera.n

En vista de este acopio de datos, que son bastante satisfac-
torios, y que no son calculos, sino los resultados obtenidos en
los varios puntos citados en actual explotacién, parece excusado
entrar 4 comentarlos aqui. El buen sentido y recto criterio que
han demostrado tener la prensa y el pueblo chileno en este asun-
to, lo hardn para si y comprenderdn las ventajas que ofrece la
implantacién del sistema en cuestién, para cruzar las cumbres
que aun separan en Aconcagua las #Puntas de Rieles. que es-
peran & cada lado de ellas la fraternal unidn,

La economia en tiempo y dinero en la construccién, es
-enorme.

En conclusién, puedo agregar que la construccién de ferroca-
rriles de montana con fuertes gradientes y via ordinaria, es decir,
por adhesién simple, es antieconémica, debido al resbalamiento
natural, mientras que la cremallera lo evita en absoluto, utilizan-
.do asf toda la fuerza que desarrolla el combustible empleado, sin
pérdida alguna, lo que por si solo constituye un no despreciable
.desideratum en regiones como aquellas.
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La prensa y la opinién publica apoyan y anhelan la conclu-
sién de esta obra cuanto antes, y todos los diarios que han dado
albergue en sus columnas & cuanto podia favorecer este patrio-
tico fin, merecen un gran aplauso; pues han apoyado la conclu-
sién de una obra que mediante un pronto y pequeiiisimo es-
fuerzo, que nadie sentird, estd destinada 4 traer en no lejana
¢poca incalculables bienes & la Republica.

J. HENRY THOMAS

Miembro de la Institucidn de Ingenieros
Civiles de Inglaterra

Santiago, 29 de diciembre de 1893



EL FERROCARRIL TRASANDINO

Y LA CAMARA DE COMERCIO DE VALPARAISO
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wValparaiso, 23 de diciembre de 1893

SENOR DON GUILLERMO HENDERSON

Presidente de la Camara de Comercio
Presente

s Muy senor mio:

wLLa construccién del Ferrocarril Trasandino por Aconcagua
destinado & unir & Chile con la Republica Argentina, estd pa-
ralizada por el lado de Chile desde octubre del ano préximo
pasado por insuficiencia de la ley de concesién del Congreso de
Chile, que sélo acordé la garantia de 4 por ciento sobre
1.200,000 libras esterlinas.

ula prensa del pals, con marcada uniformidad, ha sostenido
y demostrado con datos concluyentes la utilidad que el Ferro-
carril Trasandino estd llamado 4 reportar a ambos pafses y espe-
cialmente & Chile. En igual sentido ha recibido opiniones de
personas respetables, tanto nacionales como extranjeras, y en
realidad creo que la mayoria del pais estd en favor dela pronta

realizacidn de este ferrocarril.
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«De muchos argumentos se ha hecho mencién en apoyo de
esta idea; pero extractando de lo que se ha dicho y escrito los
puntos en mi opinién capitales, creo pueden condensarse los
méritos que recomiendan esta obra y que justifican el apoyo
-que el pais entero le ha dispensado, en los siguientes:

u1.° Que esta obra es de vital importancia para el desarrollo
del comercio, de las industrias y de la riqueza de ambas Repii-
blicas limitrofes, y que en el estado de adelanto en que se en-
cuentran los trabajos, hay verdadera conveniencia, aun en las
actuales circunstancias, en acelerar su conclusién.

n20 Que es de un beneficio incalculable para Chile la mds
pronta terminacién de este ferrocarril, que salvando la cordille-
ra de los Andes, va 4 modificar los inconvenientes de su si-
tuacién geogréfica, abriéndole 4 la vez nuevos mercados &
sus productos, atrayéndole el trifico de pasajeros de la costa
norte de Sud-América, ademds del intercontinental que deberd
promover, y posiblemente el de Australia y Nueva Zelandia en
Europa, aumentando asi las entradas de los ferrocarriles del
Estado.

El aumento de uno por ciento de la garantia vigente, que
s6lo importa doce mil libras esterlinas anuales,—#£ 60,000 sobre
£ 48,000, - no influye, 4 mi juicio, como recargo que debiera to-
marse en cuenta en los compromisos actuales del Estado, pues-
to que el pago de las sesenta mil libras, dado caso de no ser cu-
biertas por el propio trifico del ferrocarril, sélo vendria 4 gra-
var al Gobierno dentro de tres, cuatro 6 cinco anos, cuando el
ferrocarril este terminado en toda su extensién,

Algunas personas timidas 6 incrédulas, por carecer probable-
mente de datos suficientes, han opinado en una que otra oca-
sién, que las dificultades que la naturaleza opone 4 la construc-
cién de este ferrocarril son de magnitud y que, por consiguiente,
dudan de la posibilidad de llevarlo 4 feliz término.

Queriendo el Gobierno conocer lo que hubiera de realidad al
respecto, comisiond para que estudiase el asunto al Director Je-
neral de los Ferrocarriles del Estado, ingeniero don Enrique
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Budge, cuya experiencia, competencia y honorabilidad son bien
notorias.

Con fecha 12 de octubre Gltimo presenté el sefior Budge un
voluminoso informe, que fué publicado en el Diarzo Oficial ni-
mero 4,670, correspondiente al 19 de noviembre, del que inclu-
yo un ejemplar, y reproducido por la prensa de la capital y de
este puerto.

En 20 de julio de 1874 el comercio de Valparaiso suscribié
una representacion al Excelentisimo Gobierno, de la cual acom-
pano copia impresa, en la que ya por aquel tiempo se reconocia
la importancia que mss tarde debia de tener el Ferrocarril Tras-
andino para el desarrollo del comercio y de las industrias de
estos paises.

Halagado con la esperanza de que el transcurso de los
anos y el desarrollo de los acontecimientos han de haber con-
firmado y puesto mds en relieve la verdad de lo que el comer-
cio de Valparaiso pronosticaba, y deseando conocer la opinién
que la Camara de Comercio abriga ahora acerca de las ideas
que dejo consignadas en los parrafos niimeros 1y 2 de esta
comunicacion, ruego a usted se digne favorecerme con su ilus-
trada opinion al respecto.

Con sentimientos de distinguida consideracién, aprovecho
esta oportunidad para ofrecerme de usted su muy atento y se-
guro servidor.

Juan E. Clark

n Valparaiso, 27 de diciembre de 1593
Muy sefior mio:

La Camara de Comercio, en sesién de ayer, tomé en conside-
racién la solicitud en que usted se sirve pedirle que dé su opi-
nién sobre las ventajas que podria reportar para el comercio la
pronta terminacién del ferrocarril trasandino que se construye
por Aconcagua; ¢é impuesta de los antecedentes que usted se

FERROCARRIL T. 5



D Y

sirve acompanar, por unanimidad acordé manifestar 4 usted
que, en su concepto, la terminacion del aludido ferrocarril seria
de manifiesta utilidad para el comercio cn general y que, en
consecuencia, verfa con agrado que desaparecieran los incon-
venientes que hasta ahora han impedido su conclusién.

Lo que me complazco en manifestar 4 usted, ofreciéndome

de usted atento servidor.

GUILLERMO R. HENDERSON

Presidente

B. Solar Avaria

Secretario

Al sefior don Juan E. Clark.



DECRETO

EN QUE SE ACEPTA LA PERSONERIA DE DON MATEO
CLARK COMO REPRESENTANTE DE LA “CLARK’S
TRASANDINE RAILWAY COMPANY LIMITED., DE
LONDRES.

— =g

N.° 1,443
Santiago, 1o de octubre de 1893

Vista la precedente solicitud, los antecedentes que la acom-
panan'y con lo dictaminado por el Fiscal de Hacienda,

He acordado y decreto:

Recondéceese por parte del Gobierno, para los efectos 4 que
haya lugar, la transferencia hecha en 3 de abril de 1891 por el
concesionario para la construccién del Ferrocarril Trasandino
via Uspallata, don Juan E. Clark, 4 la Compaiifa titulada
nClark’s Trasandine Railway Company Limited. de los dere-
chos que le otorga la ley de 14 de mayo de 188;.

Reduzcase el presente decreto a escritura publica, que suscri-
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birdn el Director del Tesoro en representacién del Fisco, don *
Juan E. Clark y el representante debidamente autorizado de
la #Clark’s Trasandine Railway Company Limited..

Témese razén y comuniquese.

MONTT :
V. Ddvila Larrvafn

g



