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FERROCARRIL TRASANDINO 

POR EL PORTEZUELO DE SAN FRANCISCO 

(Informe elevado al Ministro del ramo por el jefe de la Seccion:de Ferrocarriles del Ministerio de 
Industria i Obras P úblicas) 

Señor Ministro: 

Tengo el honor de informat· a US. ac~rc11. de la solicit ud présentadn. por los señores 
don Abelardo Pizarro, don J osé Luis Coo i don Francisco J osé Pra:do para construir nn 
ferrocarril t rastl ndino por el por tezuelo de San Francisco en el departamento de Copiap6, 
pasando por Puquivs, San Andre!'< i Maricunga. 

Il\!PORTANCI A DE LA. LÍ NEA 

La construccion de un ferrocarril tmsandino por Copiapó ' t.en~ria una importancia 
trascendental tanto para Chil e como para lit República Arjcnti~a i así lo han compren­
dido los gobiernos de ámbos paises que desde hace mas de t~einta años se han preocu­
pado de este asunto con vivo interes, ofreciendo una garant ía a los capitales que en él 
se inviertan. 

En nuestro país ei fe tTOCR.rril en proyecto atravei-lará una zona cuya riqueza en toda 
clase de minerales especialmente de plata i cobre i otras sustancias útiles a la industria 
es bien conocida. La sola hoya de Maricunga, sit uada mas o ménos 11. 105 km de Pttquios, 
constituye un depósito inmenso de sustancias minerales, principalmente borato de cal, 
salit re, sal comun, ye~o, sulfato de alúmina, etc ... 

La superficie de la par~e e.>plotadu. de las borateras de Maricunga pnede est!marse, 
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segun datos del injeniero don Domingo Víctor S 11.n ta María , en 650 000 m~ , con un es­

pesor medio de 0,20 m. i el resto, reconocido por medio de pozos, mani fiesta un espesor 

medio de 0,24 m, con lc i de ;¿¡% de ácido bórico. 
En un in forme de uno de los peticionarios, el señor Pizarro, se calcula la existencia 

de bon\to en la parte reconocida, en 96 000 000 T, la de sal comnn en 1 O 000 000 m '1, o 

sea, 53 / f)O 000 T; de s ulftltO de al úmina, en ~ 37[) T i de azufre en 43 562 T . 
E xisten tambien grandes depósitos de bora to de cal en Pedernal; de ~n.l iLre, alúmina 

i yeso en el cerro del Toro i en el cerro del Azu fre, etc. 

E ncontrándose, ademas, man tos de ca rbon en «La T ernera)) se comprende la posibi­

lidad de instalar establecimientos ind ustriales con un éxito seguro para el beneficio de 
las u,; tnncias inc:licadas. 

En consecuencia, tan 'solo como línea ele t?·áfico local, la p1·olongacion del ?·amal 
de Puquios, deL f er?·ocanil de Copiap6, hasta el límite andino tenclrict !tna impor­
ta11cia considemble. 

Pero el obj eto p rincipal de esta línea no está en el t rá fi co i en los intereses q ue 
vend ría a servir en la loCI\I idad, sino en e l tráfico internacional que daria nueva vida a 

una de las provincias mas ricas del país, atrayendo hácia el Pacífi co gran parte .de la 
produccion de las provincin.s a1jentinas de San Ju~tn, Binja, T ucuman, S<J.Ita, J uju i i Ca­

tamA.rca. 
En efecto, unidas por ferrocarri 1 c,Las provincia, cun el puerto de Caldem, que tiene 

excelentes condiciones natu rales, volvei'Í>\ otra vez h ;ícia e l Pacífico la corriente comer­

cia l que, durante muchos año~. miéntms fueron iguales los medios de trasportes, existió 
entre aquellas pruvincias i Chi le i que hn desnparccido, en gran parte, una vez qne los 
fc rrocnrri les at:jent inos rom pieron esa igualdad term inando con e l t ráfico a lomo de 

muhL. 

Es snbido que una zona busca su salida i se abastece por la via mas corta i econó­

mica, i existiendo una considerable diferencia de lonj itud en t re la vía t rasandi na . i las 

líneas at:jen t inas qne cond ucen a San ta Fé i a l Rosario, es indudable que la produccion 

de las provincias atjen tinas del N orte , i asimismo los a rtículos de importacion que nece­
sitan, tendrían que tener su salida o in ternnrse por e l Pací fi co, mR.xime una vez que la 

apertura del canal de Panamá ig uale o haga menor la distancia en t re E uropa i Caldera, 

que ent re Europa i e l Rosario o Santa Fé. ' 

Aquellas provincias producen los articu los de mayor consumo en la rejion salitrera , 
tales como harina, pasto aprensado, eneros, tejidos, ganados, etc., sin tomar en cuenta que 

la mayor parte de ellos tiene un abundante consumo en e l Perú i Ecuador; producen 

ademas a rroz, t1\baco, azúcar i otros importan tes productos de. la zona t ropical que no se 

obtienen en nuest ro pais. 
La minería de cobre i plata tendría tambien un incremento considerable tanto en 

Chile como en la Arjentina, dada la economía en los t rasportes i r n la fundicion, en los 

establecimientos de la provincia de Atacama i en el S ur de Chile, nc.tablemente favore­

cida por la baratura de! carbon. 
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Corno datos ilnstrativos, r. fin de formarse juieio sobre la zona que servirá el fer ro­

carril en la República Ar:jentina, pued en a notarse los siguientes, re lativos a las provin­

cias de San Juan, Rioja, Catamarca, Tucumnn, Sa.lta i Jnjui , qne ha n s ido tomados de 

la Estadística del Ministeri<) de Agricultura de la República Arjentina i de la obra «La 

Arjentina», por don Cárlos Lix Klett. 

Superficie total d P. las provincias indicad11s (472 94-l km ~); poblacion segnn el censo 

de 189f>: 62i 000 hu bitantes, valor de la propiedad raíz $ 1 i6 000 OUIJ papel; supe rficie 

cultivada con alfalfa e n 189f>, 85 14f> hectá rea~; produccion de harina 14 444 T ; prod uc­

cion de azúcar en 1899: 82 59.) T; excedente de a rroz para la e!<portacion en Tucnman 

(189~!) 1 :">OUT; ganado ovino ( 1890 ) 1 !!1,18 692 cabeza!'; ganado vacuno 1 68/ ~16 cabe­

zas; minas de oro 32::!, de plata f>:¿6, de cobre 56. 
Segun la obra anteriormente citada, d el señor L ix Klett, el porveni r del cultivo del 

arroz en la Re pública. Arjentina dependerá ele q ne se encuentre un mercado para la es­

portacion de Tncuman, de otro modo la ind ustria 'a rrocera tendrá que decaer pcrjndi­

cando sériamente u los que se han d edicado a es te cu ltivo. 

En 189;"¡ se c ultivaron en Tucuman i Jujui , que son los principales cent:·os de pro­

d uccion de arroz, mas de 2 000 hectáreas de e::.te cereal. 

De lo es puesto se desprende que el ferrocarril trasandino por Copiapó está destinado 
' a servir valiosos intereses tanto en Chile como en la R epública Arj entina. 

ESTL"DlúS HECHOS HASTA EL PRESENTE 

Vía San F-rancisco.- Vía San Antonio. - Descripcion de los trazados 

VÍA SAN FRANCISCO.-El Ferroca?'?'Íl Trasanclinu por Copiap6 no ha sido hasta 
la fecha objeto de estudio alguno por parte clel Fisco.-Sin embargo, junto con iniciarse 

los trabajos del F errocarril de .Copiap6, don Guillermo Wh eelwright, empresario i cons­

tructor de C'Sta línea conl.:ibió la idea de prolongarla hasta la República Arjentina. 

En conformidad a las ins trucciones de Whee hvright , el injeoiero don Nicolas Na­

ranjo practicó en e l aiio de 1864, una esploracion por el paso de .San Francisco conside­

rado por Weelwright «como e l ménos espuesto a ser obstruido por las. nieves, habiendose 

demostrado satisfactoriamente que durante nueve meses consecu~ivos había permanecido 

sin interrupcion e l tráfico entre Copiapó i las provincias arjentinas. 

<<Yo por mi parte, dice Wheelwrig ht, e n una solicitud presentada al Congreso en 

1869, puedo a~egurar que durante la persecuciÓn de los C1md illos en las provincias arjen­

tinas del Norte, cuando sus habitantes se veía n obligados a huir háci1t Chile en busca de 

un asilo, siempre ~e aventuraban a pasar por San Francisco durante el rigor del invierno 

en la seguridad de la ausencia de nieves.)) 

En vista de los favorables resultados de !~J. esploracion practicada por el señor Na­

ranjo, Wheelwright orgl'ln izó e n 1858 una segunda espedicion bajo la direccion de los 
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señores Flint i Rolph para esplorar la misma vía, lo q ue vino a confi rmar que la obra es 
realizable. 

El resultado de las esploraciones comenzadas en Caldera i terminadas en Fiambalá 

arrojó una distancia de 3i2 millas. 

Una. tercera espedicion encomend,tda a l injeniero Mr. Edwin A. Hudson pr?.cticó un 

reconocimi ento desde Fiambalá hasta la pun ta de In. horque ta, en la Reptíblica Ar,ientina, 

donde empal maría la línea t rasand ina con el Ferroc1trril Central Arj entino, a 166 millas 

a l Noroeste de Córdoba. 

La dis t11ncia total de Caldera al empalme se calculó en :)21 mill as i como tll'sde este 

punto al Ro~a.ri o hai 41 3 millas se tendría para. e l fe rrocarri l t rasandino, desde Caldera 

hasta el H o~ari o, utta. d istancia de 934 millas. 

Con posterioridad la. empresn. del ferrocarril de Copiapó comisionó en 18 72 al inje­

niero don F rnnci:sco Sayago para que estudiase el costo i facil idades del t rflzado del fe­

rrocarri l tra¡oaudino por San Francisco. 

El informe presentado por el · señor S>tyago como resul tado de sus estudios, con fecha 

19 de Mayo de 1 i3, es tal vez el documento que cont iene datos mas completos sobre este 

ferrocarril. 

Segun dicho in forme, el fe rrocarril a rrancaría de Puq uios ( 1 238 m. sobre el nivr l 

del mar), por el va.lle de San Andres hasta el pie de la primera cadena de la cordi llera 

que se denomi na la cuc&ta de Codocedo (64 km.) 

A partir de Puquios la línea tendria una grad ien te constante, en 10 km. hasta el 

lugar denominado e l Salto en donde el terreno sube repentinamente 11 U m. 660. 

Parn. sal vat· es te obstáculo seria necesnrio tomar e levacion desde el punto de partida 
hasta U!lf\ nltura conveniente i e fectuar en la cu mbre un corte de 1 i) a :¿o m. de profun­
didad.• 

Despues la línea recorrer-Ía 30 km con pendiente s uave hasta las casas de San An­

dres, (2 5:38 m. sobre e l mar), para seguir de nuevo con gradiente constante hasta la cuesta 

de Codocedo. 

Esta cuesta podría salvarse con pendiente de 4% por e l contomo de los cerros, ala r­

gando la línaa i curvá.ndola convenientemente en 2fi k m mas o ménos. 

Sin embargo, el seí'íor Sayago cree probab le la necesidad de construÍ!' algnnos .tó· 

ne les. 

Qinco km mas al ~oreste se llega a la mesf't, : ~ en que se encuentra la lag-un~ de 

Maricunga i atravesando e l pri mer c01·don de In. cordillera se alcanza al estremo Norte 

de la laguna a 104 km de Puquios i 3 94~ sobre e l nivel del mar. 

U na vez cruzada la mese ta se ll ega a la cuesta de Tres Cruces. D os rutas se presen · 
tan para sa lvar esta cuesta. i llegar ala segunda a.ltiplanicie sit uada a 400 m. sobre la 

anterior. El señor Sayago estima preferible la que sigue e l río La.ma. porque salva la 

cu mbre 200 m mas abajo que la otra, pero en este punto se presen ta igu11.l cuestion que 

en la cuesta de Codocedo, a saber: si se salva la cuesta i se llega ;d ni vel inferior del 

otro lado con un túnel o estendiendo la línea por fa ldeos con una. gradiente uniform e de 

4 % en 15 km. 
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Salvada esta al ti planicie se desciende hasta J,~ Lagnna Verde, kilómetro 183. 

Despues la línea asc iende de nuevo i c ruza el portezuelo d e Snn Francisco, a 205 
lcm ele Puquios i 4,W74 metros sobre el nivel d el mar. 

El tlescenso pa ra e l lado a~jen t ino e~ mucho m11.s rápido CJUe J,t s ubid>1., pero puede 

regularizarse i hacer~e unifurm e con 4o/. en la primem pa rte i:illl nece~idad tle estende r 

mucho la lín e~t. 

E l resto hasta Cachina l (12! km.) pued e obtenerse con curvas fác iles i g radientes 

s uave~. I gual cosa puede deci rse de la seccion de 68 km. que media ent re Cachinal i 

Fiambalá , aunque en es ta pa~te habrá sérios t rabajos de cor tes. 

Desde Fiambalá (40 0 km de Puq nios i 1 ()39 m sobre el ni\·el d el mar) ha.i mas o 

ménos 64 k m a Tinogasta punto término de la línea en donde emp•tl marí;.t con el fe rro­

c~trri l arj en tino d el Norte a 464 /m~. de Puqttios i 804 ele Catdem. 
De los dato, an te riores se de~ prende q ue e l fe rrocarril po?' San F1Ymcisco tendrí a 

q ue vencer dificultades mni considerables, atravesar dos g mndes cordones de la cOJ·di­

llera; el de Codocedo de 4 534 m. de a ltnm, pam baj •tr a Maricunga a 3 0 ~ 0 m ¡ remon tar 

en seguida el de Tres Cruces a 4 728 m. i bajar d e nue Yo a la mese ta d e San Francisco 

para llegar al portezuelo del mismo nombre a 4 875 m sobre el mar i 20;) k ii ómetros de 
Puqnios. Las gradientes serian de 5% en la seccion de Puquios a l Salto i San And res ; 

de 4% en la cuesta de Codoc~dc, i no b'~jaría de 2,30%. 
U lt imamente se han practi cado por pa.rticula ret;, est.udios de esta misma rnta i de 

ellos se desprende que par t iendo de Puqu ios la línea se desarrolla ría en ~U a 2~ k m. por 
ad herencia i 8 km. mas o ménos con cremalle ra i 7% para a lcanzar al Sa lto. 

Desde e l Sa lto n San Andres habría 2 km . mas con cremallera. L.a cuesta de Codo­

cedo se salvaría con 7 k m de cremallera con 7% i un túnel de 5 k m i la de Tres Cruces 

con cremalle ra en 7 km o bien desarrollando la línea con 4% en 14 k m. 

Pam llegar a San Francisco habria que acept~t r t ambien fue rtes g radientes en e l 

trazado. 
L a línec~ tendría un desarrollo de fdlO l.:rn. 
Como se ve estos da tos concuerdan con los del señor Sayago i en cierta rnanera 

pe1·miten ufi't'??W1' que son c~un may01·es q'ue la& fnunciadas, las dificttltades que pre. 
senta el trazado poT S an F1·ancisco . 

V IA SAN ANTON IO 

Conocido el re~ul tado de los estud ios por la vía de San F rancisco hechos pm· los 

señores Nanmjo i F lind t, don J. A. Vadi llo, vecino de Copiapó, es tudió por s u cuenta 
la posibi lidad de construir un f6rrocarril trasandino por ot ra vía, i a l efecto encontró como 

la mas conveniente la qne partiendo de San An tonio se in terna por e l camino carretero 

parale lamente al r io Copiapó, atraviesa la cordil le ra por el .paso de Pulido i va a em pal­

mar con el act ual fen ocarril >u j ent ino del Norte r:e rca d e la Rioj a . 

En la me moria publicada por e l señor Vadillo como resultado de sus estud ios, si 

consignan los siguientes dato:> re lativos a esta vía: 
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« Pulido es el único punto de h\ cordi llera de de Bolivia a Ant uco que haya per­

mitido e l paso de rodados sin tener un camino labrado previamente. El primer caso que 
~e recuerda en Copinpó de un viaje en coche a traves de In cord illera, es el de con Ar­
chibaldo Brower, que pasó en un birlocho americano allá por el año 1860. El año 1869· 
don Indalicio Castro conduj o, sin dificn ltad, desde Copiapó hasta San Juan, una tropa 

de carretas cargadas i tiradas por mulas. Despues muchos v i >~e ros h,m hecho este tra­
yecto en coche, ~;ali endo d e San Antonio. 

«E5tos hechos fueron los qu e induje ron al Supremo Gobierno a comenzar el cam ino 

cn.rretero h>\jo la direccion de l0s inj enie ros señores Enrique F onoeca. Mucario Sien ·nlta 
i otros. el que se ha constru ido ha~ta la «G uardia)), es decir, ha~ta mus allá d e la n. itad 

del camino e~tre San Antonio i la cumbre de la cordi lle ra.)) 

E~presa en ~eguida el señor Vadillo que, ((despnes de hacer un ¿studio detenido de 

las rutas por Pulido i San Francisco, durante los años 1 3, 1 '84, 188\ i con ámplia 

liber tad para optar por una o por otra, por cuanto 1 >~. conce ion hech>~. a la empresa del 

ferrocarril de Copiapó, ya había caducado i nadie pretendía reavivarla, ha <lado la prefe­

rencia a la primera, 1·echazando la de San .P?·ancisco, porque esta presenta las siguien­
tes de;: ven taj as: 

«Menor tráfico, por tener una zona comercia llllénos estensa i rnénos rica. 

« Mayor ionjit ud absol uta. por el largo des<~.rrollo que, pll.ra veneer las fu ertes g ra­
dientes, habrá que dnr a. la línea. 

<< 1\'l ayor lonji t ud vir tna.l, a causa de ]¡t mayor estension nb~olut>\ i lo fuert-e d e las 
g radientes i curvas. 

«Mtlyor costo de con~truccion , por ser mas la rga ]¡1 línea i mas di fíciles i g randes los 

tmbajos. 

«Mayores gastos de esplotn.cion, por todas las razones anter· i ore~. i la fa lta d e agua~ 

dificultades pnra la vida, etc » 

Por su parte e l injeniero don Santiago Mufwz, en un estudio hecho sob1:e el feno­

carril trasandino por Copiapó, considera mui prefe rible la ruta de Pu lido por ser de 2, 70% 

la g radiente media de esta via i de 3,80% la máxima, rniént ras que en la de San F ran­

cisco las gradientes alcanzan a :),30%. Adernas, el largo de !>1. línea hu~ta la frontera seria 

solo de 158 !cm cont1·a ~10 qu e te!!dria la via de San Fra ncisco. 

COMPARACION DE LOS TRA:..::ADOS 

Estimo inoficioso entrar a hacer considemciones acerca de l a~ ven taj11.s e inconve­

nientes de árnbos trazados, ya que no existen estudios, por parte del Gobierno, que pue­

dan servir de base para este efecto i porqne aun cuando, a primem vist11., p9.rece mas 

ventajoso el t razado de San Antonio i Pulido, la via d e S an Fmn cis:::o sirve una zona 

minera mucho mas valiosa dentro del p•\Ís. 

Solo nn estudio completo de ambos trazados i de sus respectivas zonas de atraccion 

podría indicar la conveniencia de preferir una vía sobre otra. 
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A eete re~pe~to en la solicitud de los señores Piz:um, ('oo i Prado, no se espresan 
los moti\'OS·qne tienen los sol icita ntes para preferir la VÍ:L de San ·Francl'sco; pero del 
testo de dicha s0l icitnd, se desprende que se ha tenido mui en cuen ta para ello, los in te­
reses mineros de la zona i principal mente las borateras rie Maricu nga, que no son servidas 

por el trazado de Pulido. 
Convendría, en co nsecuencia, que el Supremo Gobierno, al dar in version a la sum a 

de$ flO ono que consulta el ít.em 1 u27, de la partid :t 70 del presupuesto vijente, para 
estudio del fenocarril Trasandino por Puf!uios, hiciem efectuar al mismo tiempo un pro­
lijo reconoci miento de. la vía de S>ln Antonio, a fin de poder formar .i uicio cabal acerca 
de las di ficultades de á m bos tmr.ados i de la importancia de sus respectivas zonas de 

!l.traccion. 

CO~CESIONES HECHAS PARA CONSTRUIR EL ~'EilROCARRIL 

Por la leí de 13 de Noviembre eh l oi4 ;;e autor izó a la Compañía del F errocanil 

de Copiapó para construir i esplotar una via férrea de l m de t rocha que partiendo de 
Puquios sig uiera eu su trayecto por San Andres, a traves de la Cordillera de los Ande», 

hasta empalmar con el F errocarril Central Arjentino .. 
El Gobierno de Chile garant izaba a la co mpañía el.'% de interes anual sobre un 

capital fijo de$ 3 000 000 por el término de veinte años contados desde el día en que ~e 
entregará al tráfico la línea en. toda su estension; con las estaciones i el eq uipo corres­
pondiente. 

Cuando el producto líquido del ferrocanil fn P.ra mayor que el interes garan t ido, ese 
exceso entraría a reembolFar al tesoro nacional todas las sumas pagadas a títulos de g•l­
rantía. 

En nquel la época el Gobierno se preocupaba con sumo intere~ de la eonstrnc­
cion del Ferrocarril TrnsanditJo por e l Juncal i al mismo tiempo ·se hacían activas 
jestiones para la constl'llccion de una línea análog<t en la provincia de Atacama. 

Como por esta última rejion no había mas estudios que los de los señores Naranjo, 
Flindt i Sayago, la lei de 15 de Noviembre de 1814, otorgó la garantía ciel Estado para 
la ruta de Puquios, Maridunga, San Andres i San Francisco, a la ReP,ública Arjent ina, 
en las miQmas condiciones que otra le i de ig ual fenha otorgó a .lds señores Clark i C.", 
para el Ferrocarril Trasandino pot· el Juncal. · 

La lei indicada caducó por falta de cumplimiento de parte dé !~ · Compañía del ferro­
carril de Copiapó. 

EXÁMEN DE LA SOLICITUD 

Prévia esta e~posiciourde datos i antecedentes, creo conveniente entrar a examinar 
la solici tud de los señores Pizarro, Coo i Prado. 

Dichos señores solicitan para la construccion del ferrocarri l una subvencion a fondo 

perdido de ciento setenta i cinco mil libras esterlinas (.i 1 ífl 000) i, ndemas, una sub-
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ve~cion de mil quinientas libras Psterlinas (i 1 !lOO) por km, E>obre nn largo calcu lado 

de :wf> km, o ~nn tre~ci entas siete mil quinientas libras (i 30-:- f>OO), lo que da un total 

de ¡; 48~ 000. 

Reduciendo eii'ta cantidad a oro de 18d se tiene la ~nma de cinco millones cuatro­

cientos tre in ta i un mil setecientos veinticinco pesos,- S f) -l31 72f>- como rnonl.o de la 

E u bvencion. 
E n la so licit•td ge calcula el costo efcctivn del f~rrocarril en · siet e mil t resr:ientas 

dieci;,iet e libra!', ¡; 7 317 por k ilómetro, o sea e n total-¡; 1 499 985=$ 19 994 7U9,0f)­

oro de 18d. D e modo que la subvencion !<eria de $ 5 431 725 sobre un costo de 

$ 19 994 790 05, ](,que da mas o méuos un 3 ~ % de snbvencion sobre e l costo calculado. 

Por s n ¡..art.e los conces ionarios.se comprometerían a organ izar nna Hociedad con el 

c¡¡pital de ¡; 1 500 01)0 qne estiman necesario pam la real izncion de s u proyecto, i a ce­

der al E stado, en com pensacion de los ausilios que solicitan, la suma de¡; 2'>0 UUU en 

acciones. 

Ante todo, estimo del caso hacer algunas cons ideraciones acerca del sistema de cons­

trnir ferroc~trril es por medio de subvenciones a fondo perdido, que por primera ver. ~e ha 

ndÓptado en Chile pam la construcciou del !ferrocarril Tmsandino por Antuco, i cuya 

ndopcion ~e solicita a horn. pnra el trasandino po1· Copia pó, en contraposicion al de garan­

tía consul tado en la le í de 13 de Noviembre de 1874. 

E~te l:' istemA. no es nuevo e n Europa ni en los EstadoH Uuidos. 

En Francia, segun el estud io de los ·ferrocarriles franceses de Mr. Picard, el Gobier­

no tenia in v~"' rtido has ta el Hño 1881, la ~nma de 1 527 238 549 francos en subvenciones 

a las Compañías de F e rrocarriles relativas a una red d~ 21 4 33 km. 

El costo de las líneas subvencionadas alcAnzó en ese año 8 343 793 233 francos, de 

tal mudo que la snbvencion med ia concedida (íOr kilómetro era de 71 256 francos sobre 

un costo efectivo de 389 606 francos o ;;ea un 18°/o de sub.vcncion sobre el importe kilo­

métrico. 
En los Estados Unidos i Arjentina el Gobierno h a concedido subvencion .en dinero 

i en tierras a diversas compa ñías. 

El fe rrocarril de Nueva York a San Francisco de California. entre otros , recibió una 

subvencion de 20 000 000 de dollars a fondo perdido i el Trasandino A rje ntino por 

Uspallata una de S 6 400 000 oro de 48d o sea ¡; l 280 000 en b onos del Estado. a fm\do 

perdido, como cancelacion de la cuenta de garantía i ayuda para la terminacion de la 
línea. · ' 

En nuestro pa is, fuera de la subvencion de ¡; 200 000 concedidas al Ferrocarril 

Trasandino por Antuco, por lei de 14 de MA.rzo d e 1903, sólo tengo conocimiento de un 

caso en que se haya propuesto adoptar un procedimiento análogo i es la subvencion de 

$ 5 t)OO 000, en bonos del E stado, que acordaba al ferrocarril de Antofagasta, A] proyecto 

de concesion relativo a su prolongacion hasta la frontera de Bolivia, su bvcncion que fu é 

rechazada por el Coegreso transformándola en garantía de 6°/0 de interes· sobre un capi­

tal de $ 3 4 72 000 (Leí de 22 de Enero de 1884 ). 
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En la actualidad la tende ncia en ]o<; diversos paises europeos es la constru ccion de 

los ferrocarri les direc~am en te por e l E~tado, entregándo~e e n seguida la e"plotacion a 

compait'ías pa.rticu lares bajo condici•m es que permitan un control e fi caz por parte d el 

Gobierno. 

Sin embn1·go, e~ta nonru~ d e procedimien to no podria aplica rse a l F errocarri l Tra­

sandino por Copia pó, dad ·~ la s it uacion actual de l Erario l' úblico. 

E-; preci~o. e n con~ecuenci >t, concretar la cuest ion al sistema de su b vencion o al d e 

garantía. 

Estim o, señor .Min istro, que en el presente caso el último consulta mejor los in te r<> · 

ses del Estado i de los futuro~ conce:;ionariu,;, por cuanto la gamnt.Í;\ asegura mas efi­

cRzmen te que la subvencion la construccion del fe rrocarriL 

Al respecto creo conve niente re producir las razones e n que !'óe fundó la Com ision 

de Haciend a. de la H . Cáma ra d e Diputados pam d esechar la :mb vencion p ropuest,fl. 

pam el ferrocarril de Antofaga~t<\ a Bol ivia i acord1\l' E' n su reemplazo una garantía. 

«Se S>tbe qne el capit:tl busca s iempre las colocaciones nm-; seguras i sin rie~go. Con 

el sistema de garauLía, i durante la vij encia de ést.R, el de ndur viene 1t se r e n defi ni tiva. 

el Estado. En la situacion actual de nuestro crédito dentro i fu era del p:ti~ . esta 

circunstancia es la. ma~ f.Lvo¡mble para. el capitalista, cuy;\ situacion queda asimilada a 

la de los tenedores de nue;..tra dcud<t ptíblica. Miént ras rija la garant ía , el capitalista 

tendní , pues, la mejor rl e las ~alvagua.rdias, i cuando ella cese, se e ncontrará con un ne ­

gocio planteado, que ha pa!>ado por su período de prueba, i que podrá ofrecerle el !'IS· 

tímu lo de una prodncc:ion cada dia mnyor.)) 
~ 

«No a~ i con el s i~ tema d e subvenc ion, e n que, ttunqnc disminuidas por el aliv io que 

ella trne al capital de C< •nstruccion, todas las con tinj cncias del negocio recaen sobre e l 

capi talista. Por alta que sea I:L subvencion, e:<~as con ~inj enciu.s sub-;i s~en i ~e hac~n no­

tar especialmente en l ot-~ momentos mas desfavora.~le!;, durante la con~truccion i los 

primeros aitos de esplotacion del ferrocarri l. Nuestm proP.ia esperiencia en la construc­

cion de los fe rroca rriles del Est~-tdo nos demuestmn que no es 'posible obtener e n los 

primero~ años de 1:1. esplotacion de estas obras un in teres que ni remútamen te corres­

ponda ni capital in vcrt,ido e n ellas.)) 

«Cree, pues, l::t Comision que sení mas ft\c il con. el s is tema de garalt tía. qu ~ con el d e 

subvenciou e ncon t rar capitales para h ejecucion del fenocarril en proyecto)). 

« Por lo que lm~e a l interc~ de l Est.ado, piens;t vue;;tra. comtsiqn que está. tambien 

mejor consultado con el s iste ma de gamn~ia.» 

«Las subvenciones se conceden j eneml mente a fondo perdido, porque de otro modo 

serian ineficace3. De manera que lo que la Compat'ÍÍ>t pudiem recibir a este título no 

seria reembolzado a.l tesoro públ ico, lo que no sucede con el sistema de garantía.)) 

«La subvencion seria ademas, en es~e caso, un procedimi ento ciego i espuesto a 

azares, Es casi imposible, e n <>!(•cLo fijarla en una suma f)Ue sea suficiente i no excesivas 

para el propósito que la lci tic1 ..: e n vi~ta. ¿qué base se tomm·ia para estimarla?» 

<íPor qué, si lo que se d esea es la construccion de la vía, debemos tomar como pun­

to de partida no eonsicl eraciones meramente prudenciales sino la necesiclad d e hacer via· 
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ble. la empresa en el mercado de capitales. I para es::.o, es rnni posible r¡ue fuese necesa­
rio dar lo que la prudencia i el severo manejo de los fondos públicos aconsejarían · negat· 
al Congreso.» 

A las con~idemciones espuestas debo agregar que al acordarse la concesion del Fe­
rrocarril Tran~andino por San Francisco 11. la Compartía del F errocarri l por Copiap6, el 
Congreso rechazó la subvencion de$ 1 úOO OúO, (en ese t iempo de 44 ~ peniques) que 
l'e habi&. propuesto para. ayndar a la ej ecucion de la obra i aprob6 la concesion de ga­

ran tía. 
El señor Barros Lnco, Ministro de Hacienda, en aqtiella época, manifest6 al Hono· 

rabie Senado que tanto el señor Clark, empresario del Ferrocanil por Uspallata, como 
el seí'íor San Roma.n, representante de la Empresn. del Ferrocarril por Copiap6. habian 
hecho presente al Gobierno que no aceptaban aquella subvencion i que consideraban 
indispensable una garantía porque de otro modo no habria facil idades para consegnir 
los fondos destinados a llevar a cabo la empresa. 

E~timo conveniente, ademas, in~ertar aqni algunas observaciones que, con re~pecto 

a los ferrocarriles franceses de in teres local, hizo sobre el part icular Mr. Colson, Injenie· 
ro· je(e de puentes i calzadas i Consejero de Estado, en la 1 ~ sesion celebrada por e l Con­

greso 1 nternacional de F errocarri les en 1904. 
«La primera IE'i que ha. detinido el r~jimen de los ferrocarriles de interes local es ,la 

de 12 de Julio de 186:'i.)J 

«Desde ese ar10 ha8ta 1880, se ha concedido bajo el réjimen de esta lei, mas de 
5 600 kil6metros de lín eas, para las cuales el Estado habia prometido al rededor de 
5i 000 000 de francos de snbvencion, pagaderos¡¡. medida que se ejecutaran los trabajos; 
de este total solo 36,000 000 millone~ han llegado a hace1·se efectivos.)) 

«La mayoría de estas empre~as han tenido poco éx ito. Se ha atribuido este fracaso 

al hecho de que las subvenciones, dadas en capital, en terrenos o a menudo en trabajos, 
para la cÓnstrnccion de líneas férre'ls, no aseguran In marcha del negocio una vez comen . 
zada la· esplotaci:)n.» 

«La lei de 11 de Junio de 1880, que reemplaz6 a la de 1865, .ha sido inspirada. so· 
bre todo en la idea de susLitnit· a las subvenciones en capital subvenciones por anual ida­
des, de tal modo qne su pago esbé snbordinado a la contin nacion de la e~plotacion i sirva 
para asegurar su marcha regular, no óbstante los errores en q ne hayan podido inqu rri r 
los primitivos concesionarios.)) 

Como se vé la última leí francesa abandonando el sistema de s ubvenciones a fond.o 
perdido, se aceren mas bien a la idea de asegurar un com·eniente interes en la esplo~a­

cion, que no otra cosa significan las subvenciones anuales. 

(e ontinuará) 
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