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MEMORIA
S0BRE EL FERRO-CARRIL INTEROCEANICO

DB

Yumbel (Chile) 4 Pigué (R. A.)

La utilidad y la conveniencia de los ferro-carriles, sobre todo en paises como
la Reptblica Argentina, no se discute ya. La experiencia adquirida y la prictica
diaria, han venido & demostrar hasta la evidencia, que los sacrificios impuestos 4
la Nacion para llevarlos 4 cabo, han sido ampliamente compensados con los incalcu-
lables beneficios que el pais ha cosechado por el ensanche y desarrollo de sus vias
de comunicacion. Podria establecerse como un axioma que los ferro-carriles han
devuelto al pais un valor tres 6 cuatro veces mayor que su costo, en el mayor valor
adquirido por la propiedad territorial, en el aumento de sus fuerzas productivas, en
el desarrollo de su poblacion, en el incremento de los cambios. Si en tésis general
todo ferro-carril simboliza progreso econémico por el desarrollo de la riqueza, no
es menos cierto que simboliza 4 la vez progreso social, por el bienestar y el adelan-
to que hace estensivos 4 todos los territorios v 4 todas las clases sociales ; y progreso
politico también, porque estiende la accion inmediata del poder piiblico, que
asegura el afianzamiento del 6rden y permite la practica regular de las instituciones,
siendo 4 la vez vinculo de union entre todos los pueblos.

Los grandes progresos adquiridos por la Reptiblica Argentina, los debe en
primer término 4 sus ferro-carriles; y sus hombres de estado revelan un conoci-
miénto perfecto de las necesidades del presente y las aspiraciones del porvenir, al
dedicar una atencion preferente al estudio de las vias férreas que son reclamadas
en tan estenso territorio. .

Estas breves consideraciones, nos hacen esperar que serd estudiado conl interés
el importante proyecto de ferro-carril interocednico que 4 mas de recorrer dilatados
y valiosos territorios, unira & Chile con la Repiblica Argentina, salvando la dis-
tancia que media entre el Atlantico y el Pacifico.

DESCRIPCION DEL TRAZADO

El punto de arranque de la linea es el Ferro-Carril del Sud, en la estacion
Pigiie 6 Arroyo Corto, con direccion al Qeste, pasando por Puan, Salinas Grandes y
Geneval Acka, hasta llegar & Tvaru Lauguen que es el término de lo que podria llamarse
la primera seccion. En todo este trayecto que mide unos 250 kilémetros mas 6
menos, la proyectada via recorre la tercera seccion de la Provincia de Buenos
Aires, y la tercera y novena de territorios nacionales, totalmente poblados y entre-
gados 4 la ganaderia y 4 la agricultura. La gobernacion de la pampa central que-
darja asf ligada 4 la Capital de la Reptblica, y su agricultura y ganaderia adquin-
rian un vuelo inmenso detenido hoy por las dificultades que ofrece la distancia para
el transporte de los productos. Las lanas, cueros, pieles, cerda, maderas, y sal
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que existen de excelente calidad v en gran abundancia en toda aquella region,
tendrian una facil salida, siendo enténces nuevas fuentes de produccion y alimento
poderoso para la via que se trata de construir.

De Tvaru Lauguen la linea sigue siempre al Oeste, pero algo mas al Norte
hasta el Rée Colorado, pasando antes por el Chadi Leufii 6 Rio Salado, y por una zona
de territorios nacionales no vendidas aun, y donde si bien hay algunas travesiass
hay tambien considerables extensiones de tierras apropiada 4 la agricultura y
llamadas sin duda alguna 4 ser centros de colonias agricolas.

Del Riv Colorado sigue la linea hasta el Rio Newguen cruzando un territorio rico
en depésitos de yeso de primera calidad, que hoy no puelen ser esplotados por la
distancia 4 que se encuentran, Construida la via esas yeseras estin lamadas 4
satisfacer las necesidades de Chile y de la Reptblica Argentina que consumen anual-
mente unos 80.000 qq. de este articulo 6 sean cuatro mil toneladas por que son de
la mejor calidad hasta ahora conocida, y porque su precio las hara siempre prefe-
ribles 4 todo producto similar.

Del Ris Neuguen hasta la Cordillera de los Andes, la via cruza una region minera
de incalculable riqueza, porgue apenas si estd reconocida.

Conocidos son los minerales de plata, cobre, plomo, &¢., que existen en la
region andina: los de Cerro Payen, las Choicas, Chachalhuen &c., son de riqueza
tal, que su esplotacion, casi podria hacerse hoy mismo con éxito, 4 pesar de la
distancia que los separa de los centros de poblacion y de comercio. Leyes de
plata que fluctuan al rededor de 120 marcos; bronces morados de 30 y 6o % de
cobre, leyes de plomo de 35y 40 %, pero las minas mas importantes de toda esa
vasta region son las de carbon existente en Palado, cerca del Curi-Leuvi cuya
riqueza y extension no pueden calcularse hasta no efectuar un prolijo estudio
geoldgico de la region; pero puede formarse una idea de la clase de combustible
que suministrardn por el excelente resultado obtenido en las fraguas del Norquin
con carbon recojido en la superficie, el cual por su larga exposicion al aire,
debia haber perdido todos los principios volatiles, y por consiguiente una gran
parte de su poder calorifico.

Tales son las riquezas analizadas y conocidas ya en ese vastisimo campo,
todavia inesplorado sin embargo, por la distancia, v por el convencimiento de las
dificultades con que tiene que luchar toda explotacion en vasta escala, por la falta
de medios de comunicacion y de transporte.

El aislamiento, en efecto, representa no solo un mayor costo de extraccion, por
lo elevados que tienen forzosamente que ser los salarios en el desierto y por el alto
precio de los viveres, materiales y articulos indispensables para la explotacion de
las minas, sino que el valor del producto adquirido, disminuye en razon del costo
de transporte.

Asi mismo, y venciendo todos estos inconvenientes se han levado 4 cabo
importantes trabajos en las ricas minas de plata de Campans Mahuida; y se han
hecho sérios reconocimientos en Mayal Mahuida y en la extensa y aun inesplorada
cordillera de Cholot Mahuida.

La via férrea suprimiendo el desierto, abrird 4 la industria minera en Ia region
andina, dilatados horizontes, abaratando el costo de produccion,y reduciendo a un
precio infimo el costo de transporte, ya sea que el mineral sea transportado como
sale de la mina, ya que se lleve el combustible y salga el producto elaborado en
barras como lo reclaman los mercados consumidores.

Y no son solo los minerales cuya riqueza proverbial los ha hecho conocer, 4
favor de lo apartado de la region en que se encuentran, los que serdn explotados,
Inmensos criaderos de leyes relativamente bajas que hoy 4 penas si el viajero se
detiene 4 examinarlos, serian tambien facilmente explotables, haciendo de la mine-
ria en la Republica Argentinas lo que debe ser, una verdadera industria, de produc-
cion permanente, en la que el producto del suelo no constituya en si solo la 1iqueza,
sino que sea la materia prima que fransformada y transportada por los medios mas
econdmicos ¢ inteligentes que posee hoy la industria, retribuya y premie los esfuer-
zos del trabajo.

Y por esa armonia de las leyes econdmicas, la locomotora que lleve 4 los Andes
la vida para la industria minera, encontrari en esa misma industna que ella crea,
puede decirse, alimento sobrado para sustentarse y desarrollar su accion.,
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Asi, el ferro-carril, ensanchando los dominios de la industria, fomentando una
produccion muerta hoy conquistando riquezas inagotables y perdidas en las esca-
brosidades de los Andes, asegura para st mismo la vida facil en el presente y pin-
giies resultados para el porvenir.

Es un hecho comprobado, y de que dan ejemplo todos los pueblos mineros ; al
rededor de cada mineral de alguna importancia surje siempre un centro de poblacion,
que se forma, crece y se desarolla con una rapidéz hermosa y sorprendente.

Y la poblacion, la vida, la industria, los consumos, de esos centros que se
improvisan, son otras tantas fuentes de riqueza para las empresas de transporte
que los incrementan y recorren,

De la Cordiliera de los Andes, hasta el empalme con el ferro-carril del Sud de
Chile, en la estacion de Yumbel, la via recorre un territorio bastante poblado, pro-
ductor de trigos y otros cereales, con extensas y productivas vifias y abundantisimo
en maderas de construccion de excelente calidad.

Servirfa las poblaciones chilenas de Yungay, Tucapel, Trupan y Antuco, y el
trafico, importante hoy mismo, con la frontera Argentina de Norquin.

Tal es el trazado de esta via y la naturaleza de los territorios que recorre ; pero
no debe olvidarse que al ligar los territorios del Neuquen con el resto de la Repft-
blica, nos pondra 4 un paso de los ricos y fértiles territorios del Limay, permitiendo
enténces, su facil ocupacion y cultivo. Quizas en un porvenir no lejano, el desar-
rollo de la poblacion y de la riqueza en esa zona previlejiada de la Republica, exija
la construccion de un Ramal que la cruze de Sud 4 Norte, partiendo desde esta
via y yendo 4 terminar en el lago de Nahuel Huapi.

CONSTRUCCION

Las facilidades que ofrece el paso de Antuco para la construccion de la via
férrea trasandina son tan considerables, que puede asegurarse no existe obstiaculo
sério. Todos los proyectos de ferro-carriles trasandinos, hasta hoy concebidos y
estudiados,se han estrellado en las dificultades que ofrece el pasaje de la cordillera.

Y en efecto, no puede dejar de presentar serias dificultades un obstactlo que
mide 4.500 metros de altitud sobre el nivel del mar, que es la altura de los pasos
hasta ahora reconocidos y estudiados. Entre tanto, el paso de Pichachen 4 penas
mide una altitud de 2000 metros. Esta diferiencia tan notable de altura, esplica
las facilidades que ofrece esta via para su construccion,

Mientras que al norte se ha proyectado un tainel de una longitud considerable,
4 una altura de 3.400 metros, y con gradientes de 40 por mil, esta linea esta trazada
por el Sud, con un tnel de 2000 metros, 4 una altura de 1.600 metros y con gra-
dientes que no excedan de 19 por mil. Agreguese 4 esto, que, mientras en el
norte la region nevada 4 unoy 4 otro lado del tinel es de una extension tan consi-
derable que hara por demds costosa la conservacion de la via, en el Sud, la misma
region nevada es casi insignificante, por la altitud,y existen en la localidad, maderas
en considerable abundancia, lo que permiten cubrir la via con galerias que la
resguarden de las nieves, 4 poco costo y de facilisima construccion y reparacion.

En la seccion chilena, que es el lado mas empinado de la cordillera, la via
recorre el valle del Laja, que sube gradualmente hasta la Laguna del mismo nom-
bre, y de ahi 4 la meseta de la cordillera, con una gradiente méxima de 19 por mil
y esto esplica como del lado argentino, en el cual la depresion de la cordillera es
mas suave, las pendientes sean aun algo mas favorable.

Para que pueda estimarse debidamente la cldusula de nuestra propuesta fijando
como pendiente méxima 19 por mil en la parte de Chile, y curvas de un radio no
menor de 300 metros, recordaremos que en el contrato de construccion del ferro-
carril interocednico de la Amériea del Norte, que tiene con el nuestro profunda
analogia por la naturaleza del terreno que cruza y por los fines que persigue, se
acordaron pendientes de 22 mil y curvas de 122 metros.

La ejecucion de esta linea podri hacerse en condiciones mucho mas favorables
todavia que las fijadas por el espiritu eminentemente practico de los Americanos,
y que los fijados en la propuesta de la misma empresa como méximun, pues es
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posible no tener necesidad de curvas menores de 300 metros ni pendiente, que
excedan de 15 por mil en la Repiiblica Argentina.

Para mayores detalles sobre todo lo concerniente 4 la construccion de la linea,
nos referimos al informe técnico del injeniero Sefior Ricardo Duffy.

Tiene esta linea, pues, la inmensa ventaja de que tanto su construccion como
su conservacion y su explotacion, pueden hacerse facilmente y en condiciones de
economia extraordinarias.

El tiempo necesario para la construccion estd en relacion de las dificultades
que hay que vencer. Las secciones 4 uno y otro lodo de la Cordillera no pueden
ofrecer otra dificultad que su extension, que reclama un periodo de tiempo mas 6
menos largo, segun sea la activadad con que se lleven los trabajos. Son planicies
que no presentan ninguna dificuitud técnica. La Cordillera, ademas de algunos
mbvimientos de tierta de consideracion, de las galerias que resguardan la via de
las nieves, y de algunos pequehos tlneles, tiene un gran tanel de dos kilémetros,
en region en que es posible trabajar casi todo el afio y que muy bien puede termi-
narse en doce meses.

L.as perforadoras Dubois, empleadas en el thnel colosal del San Gotardo (14.920
metros de extension) que superaron considerablemente & las perforadoras Sommel-
lier empleadas en el Monte Cenis, alcanzaron 4 adelantar las galeriag de.avance 4
razon de cuatro metros en 24 horas‘en el granito y hasta seds mefros en el gneis,

Del estudio prévio de la naturaleza del terreno en las Cordilleras de Pichachen
y Copulhue, que son las elejidas para el trazado, estudiando las dos para aceptar en
definitiva la mas conveniente, teniendo en cuenta la formacion geolégica de las
capas que es necesario perforar, resulta que puede asegurarse un avance minimun
de cingo metros en cada dia hdbil de trabajo, iniciando la perforacion por las dos
bocas del ttinel 4 la vez, porque nada hace temer la existencia de obstdculos sérios
que vencer : ni filtraciones, ni desmuro, desmorronamientos &c.,

Se ha calculado tambien la temperatura probable del subterraneo, por la altura
de la Cordillera; el grado de humedad en la atmésfera, por la naturaleza del suelo,
y las facilidades para la provision de aire, por las mismas perforadoras; y de todo
ello resulta, no solo la completa seguridad para la salud de los trabajadores, sino
que pueden realizar sus trabajos con el esfuerzo méximo del hombre por las con-
diciones inmejorables del ambiente.

El obstaculo sério en toda la via, la Cordillera de los Andes, esti pues bien
estudiada, y no ofrece relativamente dificultad alguna. Las obras de arte que
exije, para salvarla, son hacederas facil y economicamente.

Salvada la Cordillera, no hay, puede decirse, obras de arte de mayor conside-
racion. En la seccion chilena habria que construir como obras de alguna impor-
tancia, el puente del Laja, el viaducto sobre la L.aguna, v dos taneles de 8o metros
uno, y 150 el otro; y esto mismo, sujeto 4 considerables economias, segun sea el
trazado difinitivo que se adopte.

L.os movimientos de tierra, son relativamente insignificantes en los 180 kil6-
metros que la via tiene de extencion desde la estacion del Yumbel hasta el cordon
divisorio de los Andes, porque la naturaleza del terreno en toda la extension del
valle del L.aja, olrece ventajas y facilidades extraordinarias para la construccion de
la via férrea.

En la seccion Argentina, la parte mas dificil de la linea es la comprendida en-
tre la Cordillera y el Rio Neuguen. Ademas de varios pequefios puentes, y al-
gunos movimientos de tierra importantes, hay los dos grandes puentes sobre el
Neuquen y el Colorado.

Desde el Rio Colorado 4 General Acha; y desde General Acha hasta empal-
mar con el ferro-carril del Sud, no hay dificultad alguna que vencer; es una extensa
planicie en donde los trabajos pueden llevarse acabo con gran rapidez y economia.

La empresa solicita un plaZo de cinco aftos para dar la via terminada ; pero este
plazo es para ponerse 4 cubierto de toda contingencia, porque es fuera de duda que
la via puede ser entregada al servicio pibiico, en toda su extension, antes de los
tres afios siguientes al comienzo de las trabajos.
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COSTO DE LA LINEA

La bondad y conveniencia de una obra depende en gran parte de su costo y
del gravamen que con él se impone.

En cuanto al gravamen serd materia de otro acépite, despues de estudiar el
trafico probable de la via.

El costo, solo puede apreciarse haciendo un estidio comparativo con obras
andlogas, de manera que en las cifras que esponemos 4 continuacion no es nuestra
mente deprimir ningun proyecto, y solo si demostrar que el costo de esta linea es
en extremo bajo.

IL.a Seccion Argentina estd presupuestada en todos sus detalles, con tren
rodante, estaciones, telégrafo &c., &c., en £ 3.600,000 6 sean dizz y ocho miillonzs de
pesos oro.  Esta sunia da por término medio como costo kilométrico ;

£ 3,400 4 sean $17,000 m/n, para los primeros 600
kilémetros de Pigiie al Rio Colorado........ £ 2.040,000

£ 4.200 6 sean $21.000 m/n. para los cien kilometros
del Rio Colorado al Rio Neuquen........... £ 420,000

£ 11,400 Por los cien kilémetros de Rio Neuquen al
paso Pichachen............cold Creneean - £ 1140,000
Total...... £ 3,600,000
e

La seccion chilena esti presupuestada en £ 600,000, 1o que dd un total dé
£ 4,200,000 6 sean $21,000,000 para toda lu obra.

Estas cifras comparadas con los costos de las otras lineas construidas en el
territorio de la Repiblica, arrojan una diferiencia favorable 4 la linea interocéanica
pero esta diferiencia es tanto mas notable si se compara con el presupuesto de la
linea tambien trasandina por el paso de Uspallata. Damos enseguida nota de las
cantidades presupuestada para cada seccion de esta linea construida ya en mayor
parte. g

De Buenos Aires 4 Villa Mercedes (San Luis) ... ... .. .., $13,348,039
De Villa Mercedes 4 Villa dela Paz. ... ... ... ... .. .. 4,309,800
De Villa de la Paz 4 Mendoza. ... ... ... . .. .. .. 2,448,750
De Mendoza 4 San Juan ... ... ... .. ... .. .l ol 3,010,983
De Mendoza 6 San Juan § la Cordillera ... ... ... .. .. 5,301,450
De la Cordillera 4 Santa Rosa de los Andes... ... ... .. .. 3,750,000

[rm——

Total pesos fuertes, oro. $32,169,022

Hay que notar que este presupuesto estd calculado sobre la base de construir
la via de la seccion andina propiamente dicha (de Mendoza 4 Los Andes, Chile) de
trocha angosta, lo que impondra trasbordo para la carga y pasageros que serdn
una traba para el trafico, y lo que importa tambien una séria economia en la cons-
truccion.

Ahora bien, si un presupuesto de mas de iresufa y dos millones de pesos no fué
bastante para detener 4 los gobiernos de ambos pueblos en su propésito de facilitar
la comunicacion interocednica, acordando las garantias y franquicias quela Empresa
solicitaba, g_podrfm detenerse ahora, tratandose de una obra idéntica, en un presu-
puesto infinitamente menor? ; Si se creyé que la obra era suficientemente repro-
ductiva para retribuir un capital de #reinta y dos millones, se dudard acaso que lo sea
para retribuir un capital de veinte millones ?

Y notese que el trifico interoceanico por el Sud, ademas de la ventaja de la
uniformidad de la trocha en toda su extension, tendra la no menos importante de
ofrecer un recorride menor de casi zo0 kilémetros,

Asi por ejemplo, la distancia entre Valparaiso y Buenos Aires no bafaria de 1410
kilémetros mientras que la que existe entre Talcahuano y Bahia Blanca, mo excederia
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de 1230 kilémetros. En comprobacion de este hecho damos en seguida las distan-
cias kilémetricas entre las secciones construidas y proyectadas de una y otra via:

Buenos Aires 4 Mercedes (P. de B.A)) .. vee .. .. 1o3 kilémetros.
Mercedes (P. de B. A.) 4 Villa Mercedes (S L) B V. “
Villa Mercedes 4 Mendoza ... . . 356 ¢
Mendoza 4 la Cordillera (mmlmun) O 2] “
Cordillera 4 Santa Rosadelos Andes .. ... .. ... .. 64 “
Los Andes 4 las Vegas ... ... G eee e e e e 45 “
Las Vegas 4 Valparaiso... ... ... .. .. .. .. .. .. 88 “

Total. 1410 kilometros,

Bahia Blanca 4 Pigié ...

142 kilometros.
Pigtié 4 General Acha ...

crhaeeeee e 4. 200 ‘e
General Acha 4 la Cordillera (max1mo) cie eee ee e ... bOO “
Cordillera 4 Yumbel (méximo) e eee e ... 18O «
Yumbel & Talcahuano ... ... ... .. vee aee .. 108 “

1,230 kilémetros.

Una distancia menor & recorer, agregando 4 esto pendientes mas suaves y
curvas menores, significa mayores facilidades para el trafico y mayor productibi-
lidad. Siseha creido que una linea interoceanica produciria lo suficiente para
cubrir el interes de 7 9 sobre un capital de mas de 32 millones, 6 lo que es lo mis-
nio un producto liquido de $2,251,830; ; se dudara por ventura que una linea idén-
tica, en condiciones de explolacion muy superlores, produzca el 6 9% sobre un
capital de 21 mlllones, es decir $1,200,000, & lo que es lo mismo, casi un millon de
pesos menos cada afio ?

Estas breves consideraciones bastan para evidenciar cuan bajo es’el pre-
supuesto de esta importante linea ; ; pero no podemos resistir al deseo de com-
pararlo con el presupuesto que sirvié de base para las facilidades y franqmcxas
que el Gobierno, Americano acordé 4 la linea interocéanica de Nueva-York 4
San Francisco.

Se concedi6é 4 la Empresael uso del crédito del Estado emitiendo obligaciones
con 6 9 de interés, garantidas por la Nacion; y para este efecto se esta-
blecieron tres trasas kilométricas fijando para las partes faciles de la linea la
suma de 16,000 dollars por milla; 32,000 dollars 6 sea el doble para los
terrenos ligeramente accidentados, y el triple & sea 48,000 dollars sobre una
extension de 483 kilémetros que comprenden las cadenas de montafias de
Wasatch 4 Sierra Nevada. La Empresa estaba ademas facultada para
emitir sus propias obligaciones por una suma igual 4 las emitidas con garantia
de la Nacion; de manera que el presupuesto representaba el doble de
aquellas cantldades, 6 lo que es lo mismo una trasa kilométrica § 19,200 por
kilometro de parte fdcil, § 38,400 para el kilémetro de la parte lijeramente
accidentada y 76,800 dollars para el kildmetro de una seccion de 483 kilé-
metros, 1déntica 4 la Andina, pues sus altitudes: son en las montahas ya
citadas, de 2,300 metros en la estacion de Aspen y 2,148 metros en la esta-
cion de Summit.

Ademis de estas y otras concesiones se doné 4 la Empresa una extension
considerable de tierras, equivalente 4 3,219 hectdreas por cada kilémetro de
via, que estimadas & 24 dollars el 4acre, & sean § 6.20 cent. por hectarea
importaba una subvencion de veinte mil dollars por kilémetro.

Estas cifras son bien elocuentes. Ellas atestiguan como realizan sus
grandes obras los grandes pueblos, y evidencian cuan exigua es la garantia
solicitada por la Empresa del Ferro-Carril Interocéanico del Sud. Seis por
ciento sobre § 22,500 por kilémetro; es decir, una garantia de interés sobre
una suma casi 1gua1 4 la que el Gobierno Americano daba solo de sub-
vencion, fuera de otras muchas concesionds y favores.

Terminamos este analisis comparativo del costo de construccion de la via,
citando el presupuesto del proyecto de ferro-carril de Bahia Blanca 4 Antuco.
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del sefior Christophersen, que afin cuando est4 concebido sin base alguna séria,
revelando su autor hasta ignorancia sobre las mas elementales nociones de
geografia del trayecto elejido, conviene tener aqui presente.

El sefior Christophersen presupuesta la seccion Argentina en $ 21.493.679
mientras que nosotros la presupuestamos em... ... ... .. .. * I7.000.000
lo que d4 una diferencia de... ... ... ... .. .. .. .. .. $ 3493679
sobre el total de la linea.

El mismo proyecto fija el término medio del costo por

kilbmetro en... ... ... .. .. . o o e o $ 24.286.64
Mientras que nosotros lo fijamos en ... ... ... .. ... .. .. %  22,000.00
lo que d4 una diferencia de... ... ... ... . e L 2.286.64

por kilémetro para los efectos de la garantia. Ademas de esta diferencia, de
suyo considerable, la Empresa Christophersen solicita la cesion de una legua
cuadrada de tierra 4 cada lado de la via, lo que aumenta el gravamen para
la Nacion de mas de un 25 %.

Quédanos ahora por demostrar que este costo de $ 18.000.000 en
estremo reducido, solo impone un gravidmen nominal al garantir la Nacion
un rendimiento de 6 % 6 sea un producto liquido de $ 1.080.000 al afio.

TRAFICO

Dividiremos entres categorias los elementos que han de alimentar el trafico
de la via, 6 los analizaremos separadamente. Ellos son: 1° Pasageros: 20 Carga
general, comprendiendo en ella 4 los metales; y 3° Ganados en pié.

Pasageros. — Los Pasageros tienen que ser indudablamente una fuente
considerable de entradas, no solo por el trafico interoceanico, sin6 por el
movimiento interno en las diversas secciones de la linea.

La comunicacion maritima actual entre los puertos de Chile y el Rio de
la Plata, le impone al viagero una navegacion penosa de doce dias por los
mares del Sud y cuesta cuarenta libvas esterlinas por pasage de primera clase.

Este costo es no solo para la simple comunicacion entre Chile y el
Plata, siné que pesa igualmente en la misma proporcion para el viajero del
Pacifico porque una diferencia existe en las tarifas de pasages del Pacifico
6 del Plata 4 Europa.

La linea férrea reduce desde luego el término del viaje 4 48 horas si se
elije el puerto de Buenos Aires; y 4 24 horas si se opta. por el de Bahia
Blanca.

A esta diferencia de tiempo, se agrega que el costo del pasage mno exce-
dera £ 10 6 sea la cuarta parte del costo actual.

La comunicacion terrestre, por la via de la Cordillera en los meses del
afio que permite el trdnsito, demanda actualmente una travesia de cuatro dias
4 lomo de mulas, con todo género de molestias y privaciones, antes de llegar
4 la cabecera del ferro-carril, de donde todavia son necesarios dos dias mas
de viage para llegar al Atlantico. Por esta ruta el costo del pasage de
primera clase puede estimarse en cien pesos oro, de Santiago 4 Buenos Aires.

Es fuera de duda, pues, que la nueva via férrea estd llamada 4 absorver
estas dos corrientes de viageros, no solo por la economia de tiempo, sind
tambien por la reduccion considerable en el costo de transporte; y es tambien
fuera de duda, que con las nuevas facilidades para el viage, aumentari extraor-
dinariamente el niimero de viageros.

Un dato estadistico, aunque deficiente, estima el ntmero de viageros que
' ) :
cruzan actualmente el Estrecho de Magellanes, en una y otra direccion, en los
52 vapores de la Compahia Inglesa, como sigue:
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De primera clase .. ... . ... .. .. 1.872 Pasageros

De segunda 1.404 o

De tercera  « e e T e 2.392 '

o que dia untotal de ... ... ... ... -35.668 “ al afio.

No tenemos datos de los 35 vapores de la Compafila Alemana Kosmos,
jue cruzan todos los afios el Estrecho; pero no serfa exagerado, computar en
1.000 viageros al afio los transportados por aquella Compadia.

Apreciaciones nada exageradas, estiman en 800 pasageros, sin contar los
arrieros los que cruzan al afho la Cordillera de los Andes por Uspallata.

De™ manera que hoy mismo, puede estimarse, 4 pesar de los medios
costosos 6 tardios de transporte, el movimiento internacional de viageros, de
Océano & Océano, no baja de 7 4 8.000 por aifio.

Partiendo de estos antecedentes y comparando el aumento natural que ha de
nacer con las facilidades para el transporte, asi como el movimiente de inmigracion
estimulado por Chile, no creemos exajerado calcular para la via trasandina del Sud
el siguients frdfico tnternacional de pasajeros:

Primera Clase ... ... ... . .. .. 4,000 pasagero al afio.
Segunda Clase ... ... ... ... .. 8,000 o oo
Tercera Clase—Inmigrantes ... ... .. 15,000 b oo

No tomamos para nada en cuenta al hacer este computo un movimiento de
pasageros que, indudablemente, tendrd que hacerse por la via trasandina del Sud.
Nos referimos & la corriente de viageros de Europa 4 Nueva Zelandia y Australia.

Actualmente la via preferida para este viaje esla del Canal de Suez, que
impone una navegacion de 52 dias, con un costo de £73 por pasage de primera
clase. Ia nueva ruta podré reducir el término del viaje 4 38 dias y con un costo
que no excederd de £70. Atraida la corriente de viajeros de las citadas Colonias,
lo que facilmente se concibe al pensar que el trayecto entre Talcahuano y Bahia
Blanca, podri recorrerse en 24 horas, el computo de pasageros podrd muy bien
triplicarse en las cifras que antes dejamos apuntadas.

Pero si prescindimos del movimiento probable de pasageros para Australia, no
podemos prescindir del tréfico parcial entre las diversas secciones de la via. El
tréafico desde General Acha a Bahia Blanca; el delos territorios del Neuqueny
del Limay, con el resto de la Reptiblica y con Chile; el de la seccion chilena; y
por 0ltimo el trifico de estas secciones entre si.

Teniendo en cuenta el trafico alcanzado por otros ferro-carriles, la extension
de esta via, los centros de poblacion que sirve, y el comercio que estd llamado 4
fomentar, estimamos el movimiento probable de pasageros, para un recorrido medio
de zo00 kilémetros, lo siguiente :

Primera Clase... .. ... .. .. .. .. .. .. 2000 pasagerosalafo.
Segunda Clase. . .. .. ... ... . .. .. .. 5000 o o
Tercera Clase——Inmigrantes ... ... ... ... ... 20,000 “ wou

Es decir, 27.000 pasageros, 6 sea una cantidad igual al trafico internacional,
aumentando en esta el niimero de inmigrantes, por ser notorio el desarrollo progre-
sivo de la inmigracion en la Repablica Argentina.

Carga general. Dificil seria hacer una apreciacion exacta del movimiento probable
de carga, porque €l variard 4 medida que varie lafisonomia de los territorios
que recorre la linea. La produccion de lana por ejemplo,’ en las secciones 32
y g* aumentard en una proporcion enorme, porque es sabido, si estd detenida
la crianza del ganado lanar en esos campos, solo es debido 4 la falta de
medios de trasporte que encarecen los fletes y recargan extraordinariamente
el producto. Construida la via férrea, esos campos serin inmediatamente
poblados de ovejas, para lo que son en extremo aparentes, porque las lanas
tendrian entonces una fdcil salida. Lo propio sucederia con los demas pro-
ductos nacionales, y con los productos de consumo ; pero un calculo prudencial
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serfa estimar en 335,050 toneladas, como resultado de los siguientes productos
lanas, cuevos, cevda, pueles, astas, maderas, carbon, lefia, sal, yeso, tvigo, maiz, meolales, nueces,
frifoles, wvinss, efc., ¢fc, y un cincuenta por ciento, 6 sean 17,975 toneladas para
los articulos de importacion y consumo de los diversos centros de poblacion.
que recorre la linea. Esto daria por resultado un total de 53,925 toneladas
y guardaria proporcion con las cifras que registran las estadisticas, compu-
tando una tonelada por cada pasajero, mas 6 menos.

Ganados en pté—Notoria es la importancia del comercio de ganado en pié con
Chile; comercio que lucha hoy con las dificultades que presenta el trdnsito por la
Cordillera y que se traducen en fuertes costos de transporte y en pérdidas y
mortalidad nada insignificantes. Asf mismo, el afo anterior la exportacion
de gapmado en pié para Chile, ha excedido de cien mil cabezas ; y todo hace
creer que el afio actual exceda todavia al afio anterior, notindose que la
corriente de este comercio, se dirije al sud de la Provincia de Buenos Aires
como mercado mas conveniente y ofrece ventajas inmejorables.

La diferencia de precios, en efecto, entre el sud de Buends Aires y Chile
es considerable, y d4 mdargen para un vasto comercio, que habrd de ensan-
charse considerablemente, el dia que una linea férrea, venga 4 reemplazar los
medios costosos del trasporte actual,

Damos en seguida un cuadro de los precios corientes del ganado lanar
y vacuno en uno y otro mercado:

— —

COSTO EQUIVALENTE | PRECIO MINIMUM
ESPECIES o ol 8ud A De Venta
Moneda Nacional Moneda Chilena ¥ COxminL®:
Novillos 2 £ afios.ceeenrerinienn | 8§ 11 $ 14 $ 32
Vaca de vientre........ 7.50 cts. 1o 28
Ovejas al corte............ RO ods 0.6o cts. 2.50 cts.

Esta diferencia de precios responde mas que 4 beneficios de la operacion,
4 los enormes gastos para el transporte,y & lgs fuertes pérdidas y excesiva
mortalidad, inherente 4 acarreos hechos 4 tan larga distancia y por territo-
rios escabrosos y de escasos recursos.

Es evidente, pues, que la via férrea esti llamada 4 ser la conductora
obligada de los ganados 4 Chile. Aunque el flete fuése elevado, habria siem-
pre positivas ventajas tanto para el mercado productor, como para el mercado
consumidor, en el transporte por la via férrea, La salida seria mas fdcil y
el consumo aumentarfa en razon de la baratura y de las facilidades para el
intercambio. Pero, un flete relativamente bajo y que facilmente permiten las
diferencias de precios, compensard ampliamente el servicio de la linea férrea,

Teniendo en cuenta el monto del comercio actual de ganados con Chile,
créemos exceder los limites de la prudencia calculando para la via férrea, un
trifico de 6o,000 cabezas de ganado vacuno, 100,000 de ganado lanar, y 2,000
yeguarizo 6 caballar.

Con estos elementos, como trafico probable de la linea, trataremos ahora de

analizar cual sera el rendimiento que es légico esperar de su entrega al servicio
puiblico.

PRODUCTO PROBABLE

. Antes de proceder al exdmen del producto directo de la via, séanos permi-
tido observar el rendimiento por razon del mayor valor que la via férrea vé 4
dar 4 los territorios que recorre,
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Desde Pigiiz hasta Trard Lauquen, en una cxtension de 50 leguas, puede
estimarse que una superficie como de dos mil leguas cuadradas, vendidas y en-
tregadas ya al dominio particular, adquirirdn un mayor valor; desde Trard
Lauquen, hasta el Rio Neuquen y hasta la misma Cordillera, en una extension
de mas de cien leguas, puede considerarse beneficiada una superficie no manor
de #res mil leguas cuadradas, que no han salido aun del dominio fiscal; asi co-
mo tampoco han salido del dominio de la Nacion, los territorios del Limay, en
una extension de méis de mil leguas, v que tambien serfan directamente benefi.
ciadas.

Es notorio que en toda la Reptiblica, el mayor valor adquirido por las tierras
por la construccion de vias férreas, ha excedido de seds, ocho y atn diez mil nacionales 1a
legua ; pero nadie dudard de que en estas regiones, tanto las tierras publicas como
particulares, adquirirdn con las facilidades para la comunicacion, un mayor valor
medio de #res mil nacionales la legua. Si esto fuese asi; la superficie beneficiada de
sois mi) leguas cuadradas, representari4d un mayor valor de déez y ocko millones de
pesos que es el costo de toda la obra en la seccion argentina

Quedarid aun por estimar el mayor valor dado 4 las propiedades mineras en
la region andina, las que por su caracter aleatorio escapan & todo calculo.

Tenemos, pues, que la construccion de la via férrea, retribuye en el actoen
riqueza creada, el monto de su costo. Veamos ahora cual seria el rendimiento,
bajo la base del trafico que hemos calculado:

PASAGEROS
Movimients Inteviacional—
De Primera clase... ... 4000 4 $50 ... ... .. ... ... ... $200,000
¢ Segunda ¢ ... T 8o00 ¢ 30 . L. .. L. .. .. 240,000
¢ Tercera: Inmlgrantes 15,000 20 e . .. .o 300,000
Movimiento Seceional m-
De Primera clase... ... 2000 = 15 . e e e 30,000
“ Segunda ¢ ... ... 5000 10 . e . e 5C,000
¢ Tercera: Inmlgrantes 20.000 *~ 2 140,000
. Total.  § gbo,000

EXESO DE EQUIPAGES Y ENCOMIENDAS

Segun cédlculo habitualel 10%. ... ... . .. . . oo 96 oce

CABGA GENERAL

53,925 toneladas 4 un centavo por tonelada y por ki lémetro, segun
tarifa media sobre 892 kilos. ... ... ... .. cee .. 528,643

GANADO EN PIE

60,000 cabezas vacuno 4 $5 ... ... ... . .. o o 300,000
100,000 “  Janar ¢ o80¢ctS... .. e e e e e So,0c0
2,000 “ caballar 5 0 0 L oL e e e 10,000

Producto bruto al aho.  $1,974.643

=
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Calculando un 40 por ciento por gastos de explotacion de

la via, 6 sean § 780.857, quedaria un producto liquidode ... ... $ 1184.706 —
De manera que bastaria que la linea telegrdafica anexa 4 la via

férrea, diera al afio un producte lquido de ... .. ... .. ¢ 15214 —
para dejar 4 un rendimiento de ... B T <o $1.200.000
6 sea el 6 % sobre veinte millones de pesos.

Una linea que puede comenzar su trafico en estas condiciones, sin ser gravosa
en sus primeros pasos, estd llamada 4 obtener grandes rendimientos en el futuro.

Es sabido, que una linea férrea de alguna extension, por mala que sea, despues
de algunos afios, ha creado ella misma, tantos intereses 4 sus inmediaciones, que
concluye por obtener grandes beneficios. ;Como dudar entonces del resultado de
una via con cerca de mil kilémetros de extension, cruzando territorios virgenes,
puede decirse, y ligando dos pueblos ricos, industriosos y llamados ambos 4 un
gran porvenir? jComo dudar del éxito de una linea, que comienza dando vida 4
capitales mayores que los que demanda su construccion, & la vez que comienza
cosechando beneficios como los que dejamos apuntados?

La linea férrea interocednica del sud es ya hoy una necesidad inaplazable; no
solo porque su construccion es facil, rdpida y econémica; no solo porque estd
llamada 4 incrementar fuentes inagotables de produccion y de comercio, sino "tam-
bien porque la reclama ya con urgencia el territorio austral de los dos paises.

Basta en efecto, echar una lijera ojeada sobre el mapa de la Reptblica
para ver que la red de ferro:carriles que llevan consigo, la civilizacion, la
riqueza y la vida, se estienden hasta el norte obedeciendo 4 una ley que
bien podria llamarse de atraccion ; pero esa red no seria completa si no se
iniciara ya el trazo de la linea que llega hasta los Andes por la region
austral, cerrando el vasto perimetro de territorios nacionales y llevando los
beneficios del progreso 4 los campos en que hasta hace poco se ensefioraba
el salvaje. i

Esta grande obra podrd verse detenida & entorpecida ; pero tendri al fin
que realizarse como una consecuencia légica é inevitable del ensanche de
las fronteras. No basta barrer al salvaje y poner término 4 sus depredaciones
es necesario transformar las vastas soledades del desierto en centros de po-
blacion, de comercio, de industria, de rigueza, de civilizacion, en una palabra.
Solo asi se habra completado la gran conquista de los territorios australes.

Francisco BustaManteE & Cia.
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Santiago de Chile, Setiembre 25 1883

. « HONORABLE SENADO !

El espiritu de empresa para grandes trabajos internacionales, caracteriza
la época actual. Obras que se estimaban, poco ha, como simples idealizaciones
de cerebros anticipados 4 su tiempo,- reciben repentinamente la sancion de
los hechos, convirtiéndose en una realidad bendecida para la humanidad entera.

La apertura del itsmo de Suez, que se reputaba utépica, los trabajos del
itsmo de Panami, ya en ejecucion y marchando & un éxito feliz; la perfora-
cion de los Alpes; la concepcion y realizacion casi simultineas del gran ferro-
carril interoceanico que atravesando la América Setentrional, ligd con sus
brazos de acero el Atlantico con el Pacifico, y las mil empresas en fin, que
enorgullecen nuestro siglo, son un testimonio bien elocuente de esta verdad.

El propésito comun de todas esas grandes concepciones, es suprimir las
distancias que separan la humanidad; distancias que significan pérdida de
tiempo y de fuerza, es decir, pérdida de la vida misma. El hombre sometido
por la naturaleza 4 esa fatal lentitud impresa 4 sus movimientos, lucha por
independizarse de tan pesada traba, utilizando el vapor que devora los espa-
cios, y enviando su pensamiento de un estremo al otro del niundo en alas de
la electricidad.

La tendencia jeneral 4 que obedecen todos los pueblos de la tierra es &
aproximarse y multiplicar sus relaciones entre si; y esa ley de caricter universal
no puede ser indiferente 4 ninguno de los pueblos civilizados, porque violarla,
séria alejarse de las grandes arterias de la civilizacion y renunciar 4 sus be-
neficios.

Naciones secularmente aisladas como la China y el Japon, renuncian hoy
4 sus tradiciones, buscando en la comunicacion facil con otros pueblos, los
elementos de progreso que su civilizacion estagnada no podia desarrollar.

En este mismo continente los esfuerzos de Bolivia y del Per{i para abrirse
paso & traves de las selvas virjenes que los separan del Atldntico, obedece
4 la necesidad que sienten esos pueblos de acercarse 4 los grandes centros
de la actividad humana, para atraer hicia sus vastos territotios, parte al
menos, de esa actividad que es vida, que es progreso, que es rigueza y
bienestar.

Irradiar por lo ménos comercialmente, es condicion esencial para el pro-
greso de "una nacion; y jtodo estadista previsor debe acojer los medios de
poner 4 su pais en rapida y constante comunicacion cnn los otros pueblos
que han alcanzado un mayor grado de desarrollo en sus progresos y en su
civilizacion.

La Europa busca en la multiplicidad de las relaciones universales una
solucion 4 su problema social; el gran problema de la plétora de poblacion y
de industria que la aqueja. La América necesita dar vida 4 sus riquezas na-
turales que todavia duermen esperando la mano creadora del trabajo. Unay
otra deben unirse para solucionar estos grandes problemas, por el medio mas
eficaz y mas rapido que es la creacion de vias féciles y baratas que pueden
trasportar econémicamente las personas y los productos.
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Buenos Aires, Enero 22 de 1886,

ExMo. Sefon:

Francisco Bustamante y Ca., ante. V. E., por si y en nombre de una compaiia
constituida para la construccion y explotacion del ferro-carril que vengo 4
solicitar, me presento y espongo:

Las conveniencias en todo érden que entrafia la idea de construir una
via férrea que partiendo de un puerto Atlantico venga 4 ligarse con el de
Talcahuano en el Pacifico estd fuera de toda discusion y me escusan Exmo.
Sefior en demostraciones que no escaparin 4 la alta ilustracion de V. E.

La linea férrea cuya concesion se solicita tendrd una estension de gs0
kilémetros, de los cuales ocnocientos corresponden 4 la seccion Argentina y
ciento cincuenta & la Chilena. Muy fundados motivos, Exmo. Sefior, tengo
de que el Congreso Chileno me acordard la concesion para ligar esta linea
4 uno de sus dos caminos de flerro, vy no puede escapar tampoco 4 la ilustra-
cion de V., E. las ventajas que reportard 4 la Repablica Argentina de ligar
una de sus lineas férreas para el trasporte de sus ganados é importacion de
los cereales de aquella Repiblica 4 nuestro puerto; ademas las facilidades
que tendrd nuestro pafs, por este medio para colonizar los inmensos territorios
hoy desiertos que este ferro-carril atraviesa.

El costo de esta linea lo calculo en cuatro mil quinientas libras esterlipas
el kilémetro en la seccion Argentina, 6 sean diez y ocho millones de pesos
fuertes oro el costo de toda la linea. Sobre este capital, Exmo. Sefior, solicito
la garantia del 6% anual.

Es fuera de toda duda, Exmo. Sefior, que esta linea que va & ligar dos
Reptblicas ricas y populosas tendrd que cubrir el interés del capital; pero
si asi no fuese, y en los primeros afios exijieran algun sacrificio de la Nacion,
él seria doblemente compensado con las valorizaciones de los inmensos terri-
torios que esta linea recorre, aparte de la devolucion & que la Empresa se
obliga en lo sucesivo.

Por los fundamentos que preceden mas estensamente estudiados en las
bases 6 Proyecto de Decreto de Concesion adjunto, me permito solicitar de
V. E. quiera celebrar un contrato ad referendun para que en oportunidad pueda
ser elevado al Congreso con los planos y estudios definitivos que haré despues
de la celebracion del contrato.

Por estas consideraciones & V. E, suplico que en vista de los planos y
bases adjuntos gquiera resolver como lo solicito, por ser justicia, etc. etc.

3

Exmo. Sefor

Francisco Bustamante v Cia.
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PROYECTO DE DECRET0 DE CONCESION

Buenos Aives,|2zude Enero de 1886,

ArT.1° Concédese al Sr. Don Francisco Bustamantey C®*&la persona 6
sociedad & quien él transfiera sus derechos, permiso para coustruir y explotar
una via férrea, que partiendo de un puerto del Atlantico, vaya & terminar
pasando la Cordillera de los Andes por el paso de Antuco en un puerto del

P z

Pacifico, 6 empalme en un ferro-carril que llegue 4 un jpuerto del Pacifico.
Art. 2° Concédese igualmente al Sr. Bustamante:

1°El uso gratuito y en plena y perpétua propiedad de los terre-
nos nacionales mnecesarios para la construccion de la via
estaclones, talleres, depésitos y demas dependencias del Ferro-
Carril, de conformidad 4 los planos que fueren aprobados.

2¢ Libracion del pago de derechos de importacion sobre los rieles,
coches, carros, miquinas y demas materiales que se internaren
para la construccion de lajvia y sus dependencias, pdurante
el tiempo de la concesion.

8o Exoneracion del pago de todo impuesto mnacional 6 provin-
cial por todo el término de la concesion, sobre los capitales
suscritos para este ferro-carril.

4° Facultad para construir al costado de la via una linea tele-
grifica con dos alambres por lo‘:menos para el servicio del
ferro-carril y del ptiblico.

5°Declaracion de utilidad pablica de los terrenos de propiedad
particular, que fuesen necesarios 4 los efectos espresados en
el inciso 1° debiendo expropiarse.por cuenta ;de_la Em-
presa. .

ART. 3° E] concesionario se obliga presentar dentro de noventa dias el
resultado de los estudios preliminares, 4 fin de acompafarlos para recabar la
aprobacion del Soberano Congreso de la Nacion el presente contrato.

Estos trabajos consistirdin en un plano {general del trazado en escala de
uno por cincuenta mil, un plano de la seccion de la Cordillera y perfil jlon-
gitudinal de la misma en escala de uno por diez mil.

Art. 4° Los materiales 4 emplearse en la construccion de la via y; en
tren rodante serin de primera clase, la trocha serd de' un metro y seis cientos
setenta y seis milimetros ; la gradiente méxima no excedera de diez y nueve
por mil; las curvas no podran ser trazadas con un radio menor de doscientos
veinte y cinco metros y 4 uno y otro lado del tren en la region nevada de
la Cordillera de los Andes, la via serd cublerta con galerias de fabricd.

Art. 5° El concesionario deber4 presentar los planos definitivos de la linea
en toda-su extension y en la forma que lo exija el Departamento de Inge-
nieros, dentro de los diez y ocho meses siguientes 4 la fecha en que el
Soberano Congreso apruebe este contrato.

Art. 6° Una vez aprobados los planos definitivos por el Poder Ejecutivo
el concesionario deberd dar comienzo 4 los trabajos dentro de un plazo im-
prorrogable de cinco afios,



e OB e

ARrT. 70 La Empresa conducird gratis la correspondencia oficial y ptiblica
en wagon especial y cobrard la mitad del precio fijado en las tarifas pot el
transporte de tropas, municiones, armamentos, vestuarios y viveres para las
fuerzas de la Nacion, como igualmente el pasaje de colonos y sus equipajes
enviados por la Oficina de inmigracion,

Arrt. 80 El Gobierno de la Nacion garante al concesionario un interés
anual de seis por ciento, por el término de veinte afios, sobre un capital de
cuatro mil quinientas libras esterlinas por cada kilémetro de via que se
construya 6 entregue al servicio ptblico no debiendo exceder de ochocientos
kilémetros la extension total de la wvia.

ARrT. ¢°¢ Para la liquidacion de la garantia se deducird del producto bruto del
camino, los gastos legitimos & indispensables de la Administracion, consumos y
reparaciones de la via y todos sus dependencias.

ArT. 10° La Empresa durante el término de la garantia y una vez entregada al
servicio pablico la primera seccion, pasara al Gobierno trimestralmente un balance
general del producido y gastos del Ferro-Carril que podra ser verificado en los libros
de la Empresa por un agente del Gobierno.

Art- 11°Cuando el producto liquido del Ferro-Carril exceda de seis por ciento la
Empresa entregara al Gobierno de la Nacion el exedente integro en dinero efectivo
hasta reembolsar por completo las cantidades recibidas en razon de la garantia.

Arr, 12° El Gobierno durante el término de la garantia, fijard de acuerdo conla
Empresa las tarifas que deban regir para el trifico pblico del Ferro-Carril, é interven-
dra en ellas despues de suvencimiento cuando las utilidades liquidas excedan en doce
por ciento.

Art, 13° El Poder Ejecutivo podrd mandar inspeccionar por sus Ingenieros la
construccion de la via, estaciones y demas obras, asi como el tren rodante para
cerciorarse del cumplimiento de las obligaciones de la Empresa.

ArT. 14° El domicillo legal de la Empresa ser4 la Capital de la Reptblica.

Arr. 15° Los plazos estipulados en los Art. 52y 6, asi como las obligaciones
contraidas por la Nacion, solo empezaran 4 regir, una vez que el Gobierno de Chile
haya otorgado el permiso correspondiente para la construccion de la via en territorio
Chileno.

Arr. 16° Las cuestiones que se susciten entre el Gobierno y la Empresa serin
sometidas 4 la decision de Jueces arbitros nombrados de una y otra parte con arreglo
4 las leyes del pais.

ARrT. 17° El concesionario al firmar el presente contrato otorgara una fianza &
satisfaccion del Gobierno por valor de cien mil pesos mfn. y en garantia del cumplimiento
de las obligaciones que contrae.

Frawncisco Bustamante v Ch,



INFORME DEL ASESOR LETRADO

Habiendo el 8r. Asesor letrado del Departamento de Ingenieros
Nacionales, hecho algunas observaciones en su informe, respecto
al Proyecto de Decreto de Concesion que presentamos al Exmo.
Gobierno Nacional con fecha 22 de Enero del corriente afo,
hemos creido oportuno adjuntar el informe de dicho Sefior 4 fin

de que puedan apreciarse las modificaciones que propone.
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SeEfXor DirecTOR:

Para mi es evidente la conveniencia de construir un ferro-carril que ligue
los principales Puertos del Atlantico con la vecina Reptblica de Chile y
especialmente con algun puerto de esta sobre el Pacifico para echar por
esta via de comunicacion la corriente comercial que ahora se vé forzada 4
dar la gran vuelta del Estrecho de Magallanes,

Por eso, encuentro oportuno estudiar con atencion cualquier proyecto que,
como el de D. Francisco Bustamante, y Cia. se propone llevar 4 cabo esa obra.

No creo justo, por otra parte, exijir al proponente, como condicion prévia
para aceptar en general la 1dea, la presentacion de estudios completos sobre
el terreno, que demandan gastos considerables, que solo se hacen cnando hay
gran probabilidad de que ellos no seran infructuosos.

Cuando el Congreso declara la necesidad de construir un ferro-carril de
tal 4 tal parte, no lo hace en presencia de estudios definitivos, le basta con-
siderar las conveniencias de 6rden econdémico, estratéjico, administrativo, ete.,
que solo determinan la apertura de esa via de comunicacion. Los estudios
técnicos vienen despues.

En esta virtud, he examinado esta propuesta, oyendo las explicaciones
verbales del interesado y viendo los planos preliminares qué el mismo conserva
en su poder.

Me parece indudable que esta propuesta es mas ventajosa que la anterior
del Sr. Christophersen, quien pedia garantia sobre un capital mayor, una zona
de tierra 4 lo largo de la via, que los Srs. Bustamante y Cia. no solicitan.

Nada obstaga que el Poder Ejecutivo formule con el proponente un con-
trato ad referendwm, que seria sometido & la aprobacion del Congreso.

Las bases propuestas, son 4 mi juicio aceptables, con las modificaciones
que indico en seguida.

En el articulo 1° debe determinarse mas concretamente el objeto de la
concesion ‘diciendo que la lnea saldrd como estd en el plano, de la estacion
Pigtié sobre el Ferro-Carril del Sud, pasard por Puan, General Acha, Trau-
quelauquén y Fortin 4* Division y traspondra la cordillera por el paso de
Pichachen.

Los incisos 2° y 3° del articulo 2° estdn demas en presencia de los articulos
54 v 55 de la Ley General de 18 de Setiembre de 1872.—Podria sustituirse
ventgjosamente por un nuevo articulo en estos términos: ¢ La Empresa queda
sujeta 4 todos los gravamenes y goza de todos los privilejios establecidos en
la ley vigente sobre ferro-carriles nacionales y en las disposiciones de 6rden
plblico que en lo sucesivo se dictaren sobre la materia’.

El articulo g° deberia quedar asi: ¢ Sin perjuicio de lo que disponen los
articulos 58 y 59 de la Ley General sobre Ferro-Carriles Nacionales, la Empresa
cobrard la mitad del precto de la tarifa ordinaria por el pasaje de los emplea-
dos nacionales en comision y de los colonos y sus equipajes enviados por 1a
oficina de .inmigracion™.

Los articulos 8 y 9, despues de la experiencia gue hemos adquirido en
materia de ferro-carriles garantidos, tendrian que ser modificados, poco mas 6
menos cComo sigue:

Art, Bo.—*El Gobierno de la Nacion garante al concesionario un interés
anual de seis por ciento durante el térmrino de veinte afios sobre el capital
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que se fije al aprobar los presupuestos definitivos, pero en ningun caso se
reconocerd un costo mayor de cuatro mil quinientas libras esterhnas por kil6-
metro de via, no debiendo exceder de ochocientos kilémetros la extension total
de la linea, para los efectos de la garantia.

La garantia por cada seccion entregada al servicio pfhblico, compren-
diendo la primerd seccion el trayecto de Pigiié & General Acha debiendo
determinarse las demas de comun acuerdo entre el P. E. y la Empresa.

ARrT. g° Para la liquidacion de esta garantia se deducird como gasto de
explotacion el 60 por ciento los cinco primeros afios y el 50 por ciento los
restantes.

El balance 4 que se refiere el artfculo 1o, tiene que ser mensual & los
efectos de la Ley General de Ferro-Carriles.

Hay que aclarar el articulo 11 para que no quede dufla de que las
cantidades que la Empresa devuelva al Gobierno en razon de la garantia
serdn en oro sellado 6 su equivalente,

En el articulo 12 habrad que intercalar la palabra anualmente despues de
Sfyard, para que la intervencion del Gobierno sea realmente eficaz.

Al artfculo 14 podria agregarse que si la Empresa no tuviese en cual-
quier tiempo domicilic constituido -en esta Capital, se reputard por tal la
Inspeccion General de Ferro-Carriles Nacionales.

Conviene agregar al final del articulo 15 ‘“para lo que se concede al
empresario cinco afnos prorogables por justas causas 4 juicio del P. E.”

Deberia estipularse tambien que la concesion no pueda ser transferida
en todo 6 en parte sin consentimiento del P. E.

Con estas modificaciones, creo que el Consejo de Obras Pgblicas podria
aconsejar al Ministerio la aceptacion de la propuesta de que se trata.

FirMavo: J. N. MATIENZO.
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FERRO-CARRIL DEL SUD

CoyisioN LocaL.

Buenos Aires, Marzo 6 de 1886.

Sr. D. J. J. de Beldustegur.

Presente.

Muy estimado Sefior:

En contestacion 4 la apreciable carta de Vd. del 22 del p. p. trascribo 4
continuacion las condiciones de precio en que la Compaifiia del Ferro-Carril del
Sud de Buenos Aires, propone efectuar el transporte de materiales para la
construccion de la nueva linea Trasandina, proyectada por Vd. para el montaje
de su tren rodante asi como para el trafico reciproco de ambas empresas
convenidas en la entrevista que tuvimos ayer con asistencia del Sr. Secretario
de la Compahia Don C. O. Barker y del Sr. Gerente de la misma, Sam.
Abbot.

La Empresa del Sud se encargard del desembarco en el puerto de Bahia
Blanca de los materiales destinados 4 la construccion del Ferro-Carril Trasandino
y de su transporte 4 la Estacion Pigté, al precio de Un peso veinte centavos
oro sellado por tonelada de 1000 kilégramos.

En el caso en que el transporte se efectuase en wagones del Ferro-Carril
Trasandino el precio serd de Un peso oro sellado por rooo kilégramos, Siendo
entendido que en ninguno de ambos casos el Ferro-Carril del Sud incurrird en
responsabilidad por roturas y estadids, y que el Ferro-Carril Trasandino se
encargard de revisar la descarga y la carga de los materiales referidos.

La Empresa del Ferro-Carril del Sud facilitar4 al Trasandino para el montage
de sus locomotoras y tren rodonte durante la construccion de su linea, los talleres
y maquinarias de su propiedad situados en la estacion Puerto de Bahia-Blanca,
pagando el Ferro-Carril Trasandino para este servicio un alquiler anual de fves
wil pesos oro sellado sin perjuicio de que la Empresa del Ferro-Carril del Sud
ejecute sus propios trabajos en los referidos talleres conjuntamente con los
practicados por el Trasandino, .

Habilitado que sea para el trafico el Ferro-Carril Trasandino, la Empresa del
Ferro-Carril del Sud emprenderd el transporte de sus pasageros, mercancias y
carga en general desde el empalme de las dos vias hasta Buenos Aires, Bahia
Blanca 6 estaciones intermedias, cobrando el mismo precio por kilémetros que
esté en vigencia para la linea Trasandina con la condicion de que ese peage no sea
menos de ochenta por ciento de tarifa por el F. C. del Sud.
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El arreglo de la tarifa especificada en el articulo anterior, se aplicara unicamente
4 los transportes desde estaciones del Trasandino dos cientos 6 mas kilémetros del
empalme. Para las que quedan adentro de este radio regird la tarifa kilométrica
ordinaria del Ferro-Carril del Sud. ,

La manera de apreciar la retribucion por el uso reciproco de! tren rodante de
ambas Empresas 6 del remolque y de estadias, serd arreglada en conformidad con
el reglamento de la oficina de ajustes de los Ferro-Carriles,

Es entendido que en caso de no haberse formado una Compaifiia con personalidad”
juridica oficialmente reconocida declarada para la construccion y explotacion de la
linea Trasandina en el término de tres afios contados desde la fecha quedaria sin

efecto esta propuesta.

Esperando haber dejado satisfechos los deseos de Vd. me repito

Su attey S. S.

JSirmado:  J. M. CogHLAN.



