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rrocarril Transandino por
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(Conferencia)

A. - BREVE RESENA

I) Tronsoone anterior a y desde Mendoza

A
-rrns de la construccion del
Ferrocarril Trasandino que
une Los Andes con Mendo­

za. el trefico entre ambos

pueblos se hacia por caminos sumamente

dificultosos y que 5610 permitfan el paso
de tropas de animales y pequefios ve­

hiculos. Los pasas cordillerancs usados
de preferencia eran los de Uspallata,
Cruz de Piedra, Portillo y Planch6n

Desde tiempos coloniaies, el comercio

entre Chile y las provincias de Ouvo era

bastante activo, siendo muy frecuente
el transite de las caravanas can carga

y el de viajeros. SegCtn la estadisuca
comercial de Chile, correspondiente a

1870, el comercio de exportaci6n a San

Juan y Mendoza era de 1.038,000 pesos
de 48 d en mercaderias extranjeras en

transite desde la Aduana de Valparaiso.
EI trafico de importacion y exportacion
por carros y mulas ascenderfa a 11,000

toneladas anuales, 0 sea, usando las pa­
labras de don Juan Clark en su memo­

rial al Congreso Argentino de Agosto de
1872, «un consumo de mercaderias ex­

tranjeras de $ 8.62 Y un movimiento de

caga de 88 Kgs. por habitante>
La exportacion cuyana de ganado ha­

cia la provincia de Aconcagua alcan­
zaba a 40,000 cabezas.

Fuertes capitales chilenos buscaban
colocaci6n al otro lado de Los Andss,
fundaban Bancos en Mendoza y las

transacciones se hacian a base de tetras
de los Bancos de Chile.

La causa-para Ia epoca-del relati­
vamente abundante comercio can Men­

doza y San Juan, era el aislamiento de
cstas provincias respecto al litoral argen­
tino. EI centro de aprovisionamiento,
en competencia can Chile, era Rosario.
Los fletes comprados eran entonces, segun
datos oficiales:

Valparaiso-Men-
doza. 70 a 80p. fuertes p. T.

Rosario-Mende-
za .. 80 a 90 � � > >
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La duracton del viaje en mula desde
Los Andes a Mendoza era de 4 a 5 dias

y haste Buenos Aires 15 a 20 dias. Los

viajeros que no querian exponerse a las

contingencies de un viaje tan sacrificado
y lIeno de peligros por la inclemencia
del tiempo y e1 desamparo del trayecto,
debian hacer el viaje par el Estrecho de

Magallanes, en el que empleaban mas
de 35 dias hasta Buenos Aires.

Las particularidades topograficas de
la cordillera hacian ver desde luego la
necesidad de un trazado con pendientes
maximas permisibles en adherencia, em­

plea de crernalleras. construccion de va­

rios y grandes tuneles.
Por otra parte, las condiciones clima­

tericas propias de la region donde se

proyectaba el Ferrocarril son en invierno

particularmente dificiles. En efecto, en

tal estacicn son frecuentes gran des alu­
des de nleve. barre y piedras que for­
man rodados formidables. Los tempera­
lcs en ciertos inviernos son violentfsimos

y los vientos huracanados arrastran )i
acumulan en algunas partes del terrene

enormes cantidades de nieve

Eran evidentes y grandes las dificul­

tades, tanto en la constrcccion como en

la explotaclon futura del P. C. que iba
a atravesar regiones de una bellezu in­

superable pero inclemente. Hoy el via­

jero desde su cache puede contemplar
panoramas imprcsionantes: grandes al­
turas nevadas, valles profundos, todos

diferentes en caracterfsttcas de forma­
cion y tonalidades.

Razon ten ian los habitantes de las

provincias de Cuyo -cen esa epoca apen­
dice muy lejano de 18 Capital federal->
al anhelar con entusiasmo Ia construe­

cion de un Ferrocarril que los pusiera en

contacto con el Pacifico y principales
ciudades de Chile. Al mismo tiempo, se

deduce que hubc logica en la determi­
nacion de los conquistadores y organiza-

dores de Ia Oapitanfa General del Reyno
de Chile al hacer depender de nuestro

pais las provincias de Cuyo. Justos prin­
cipios geogreficos las incorporaron a lu

Argentina, y mas tarde el ferroearril las

vinculo fuertemente can Ia Capital a.

traves de mas de 1.200 Km., venciendo

Ja dificultad que hasta entonces fue la
travesfa de la inmensa pampa argentina.

2. Primeras iniciatiias y tropiezos

Memorial de Wheelwright.--La prime­
ra proposicion de un fcrrocarrtl trasan­

dino la hizo William Wheelwright, quien,
al termtnar 13 linea de Caldera a Copia­
po en 1854, pensc en la conveniencia de

unir este ferrocarril can el proyectado
Ferrocarril de Cordoba, que debia cons­

truir pocos afios mas tarde.
De regreso a Chile se convencio de

que, par entonces, era mas conveniente

proyectar el Trnsandino en la region
central del pals, donde ya existian va­

rias lineas a menor distancia de Ia Cor­
dillera que la de Copiapo.

En 1869, present6 a1 Presidente de la

Republica un Memorial solicitando apo­

yo del Gobierno para hacer explorer y
estudlar por ingenieros [a accesibilidad
de los pasos cordillerancs de la region
central, con el objeto de construir la
via Ierrea mas convenientc y economica.

Estudios prelim ina res de los Hnos.
Clark.--Desde 1869 a 1871, los herma­
nos Juan y Mateo Clark. can motive de
haber sido encargados de la instalaci6n
del telegrafo trasandino, tuvieron ocasion
de estudiar cl paso mas conveniente para
un ferrocarril, resultando favorecido el

de Uspallata.
EI perfil longitudinal del ferrocarril,

especialmente mas arriba de Rio Blan­

co, revela las bruscas variaciones de las

pendientes del terrene, originadas por
diversas series de movimientos tectoni-



396 A��l�� d�i _

lnstituio de Ingenieros de Chile

cos que modificaron sucesivamente las

pendientes de los rios y vanes, forman­

do rcsaltos y desvtaciones de los ejes de

esos ulnmos y que para Ia construccicn

de la via exigen generalmente maycres
desarrollos y disminuciones del radio de

cur-vas.

EI emplco de locomotoras a vapor

exigia tuneles no muy largos y de suave

pendiente. La ventilaci6n, edemas, exi­

gia que las defenses contra aludes no

deberfan ser continuas.

En resumen, se presentaron a los cons­

tructores todas las dificultades posibles
de orden tecnico y una lucha constante

con la inclemencia del tiempo en una

region completamente inhospitalaria.

TRASA)JDIl'<O ARGENTINO

Concesi(.)n), contrato.·_·-C'.onvencidos los

hcrmanos Clark de la fact.ibilidad de un

trasandino argentino por Uspallata, pre­

sentaron al Congreso Argentino una 50-

licitud de concesi6n, de fecha 2 de

Agosto de 1872. Una ley dictada el 5

de Xovtembre de ese ana, aprob6 1a

construcci6n de varies ferrocarriles. en­

tre ellos "I Trasandino de Mendoza 0 San

Juan hasta Ia froritera de Chile.
[I 26 de Enero de J874, se firma el

contrato respective con los senores Clark,
concediendoseles 1a construccion de la li­

nea de Buenos Aires a San Juan, pasando
por junln, Mercedes y Mendoza, de

trocha 1.68 m y la del trasandino

de San Juan 0 'vlendoza hasta Ia fron­

tera, de trocha 1 metro.

Causes politicas y financieras deter­

minaron el retardo de la iniciacion de

los trabajos. Los constructores soltcita­

ron varias modificaciones, que fueron

concedidas por la Icy de 18 de ?cpticm­
bre de 1877. firmandose el contrato
respective el 19 de Mayo de 1878, con

las bases siguientes: Garantfa por el

Estado de un interes de 7 ric) anual por
20 afios sobre un capital de $ 14,800 de

48d, por kilometre, 0 $ f. 1,036 de pro­
ducto liquido, tambien por kilometre,
en la linea de Buenos Aires a San Juan;
en la seguncla linea, la misma garantfa
sobre el capital de $ f. 29,700 de 48 d

por kilometre, a $ f. 2,079 de producto
liquido por kilometre.

TRASANDIN"O CHILENO

Concesion y garantia.-·El 4 de Agosto
de 1872, don Mateo Clark present6 at
Presidentc de la Republica una solicitud

pars que se Ie concediera la construe­

cion y explotacicn del Trasandino por

Juncal a Uspallata, a base de una ga­
rantla fiscal de 7 % de interes durante

20 arias, sabre £ 1.100,000, fijandose los

gastos de explotacion en el 55 % de las
entradas brutas. La garanria se haria
efectiva a partir de la entrega al tr-n­
nco de todo el ferrocarril.

EI proyecto encontr6 oposicion en el

Congreso, hasta que el 13 de Noviembre
de 1874 se despach6 la ley en virtud de
fa cual se concedio ia garantla de 7 %.
perc sabre £ 600,000, ccndtcion que los

capitalistas no aceptaron.
Para facilitar las gestiones financie­

ras, los hermanos Clark dividieron en­

tonces su compafiia en cuatro. Dos para

las secciones argentinas hasta Mendoza

y las otras para el Trasandino Argentino
y Chileno. Esta ultima se constituy6 en

Londres en 1877.

Nueva concesion.--El 14 de Mayo de

1887, la Compafiia del Trasandtno cht­
lena obtuvo la renovacion de la conce­

sion pr imitiva, ---que babla caducado el
afio antcrior---pera el interes garantizado
se rebaj6 al 5 % sobre un capital de
£ 750,000.

La secci6n argentina habia iniciado
sus trabajos en Febrero de ese afio.
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La nueva emision de bonos no tuvo

acogtda en Europa, Sin embargo, los
hermanos Clark prosiguieron sus estu­

dies y dieron comienzo a los trabajos el
5 de Abril de 1889, can capitales pro­

pios.
Trauuios .'-Se estudiaron var-ias solu­

ciones del prcyecto del trazado. La Sec­
cion que exigio rnayores estudios fue la

del paso de hi Cumbrc, can desarrollo
desde Juncal. Los principales trazedos

son los siguienres:
1) Proyecto \Varing Davis, por adhe­

rencia desde Juncal haste Las Cuevas,
un tunel de 3.350 metros a 3,530 me­

tros. Lcngitud total 27 Km. hasta la

frontera.

2) Proyecto Olivieri, por sistema Agu­
dio, can gradicnte de 250 mm. por me­

tro desde Juncal basta 3,000 metros, en

seguida adherencia, un tcnel de 3 mil

metros a 3,220 mts.: desarrollo con dos

retrocesos, mas 0 menos 9 KIn

3) Proyecto Schatzman. por crema­

Hera con una serie de tuneles de longitud
total de 13.7 Kn1., tunel en Ia cumbre,
de 5,6 Km. ala cota 3,190 tnt. y des­
arrollo total de 14 Km.

4) El trazado de la Compafifa Cons­

rructora, basado en general en el Pro­

yecto Schatzman, men..""Ci6 la aceptacion
cn los in formes oficiales elaborados por
cl ingeniero senor OP.1cr Huet.

Los COStUS variaban. segun los proyec­

tos, entre 8 y 20 millones de pesos m]c
Los Dccretos Supremos nums. 1,352

y 170, de Mayo de 1905 y Febrero de

1906, prestarcn su aprobacion a los pla­
nos del trazado definitive.

Se clescarto el trazado de adherencia

mas arriba de Juncal por 110 justiftcarse
para Is construccion ni Is explotacion,
ya que no evitarfa los tuneles Y siendo

mayor el desarrollo, mayol'es serian los

sectores expueslos a rodados (jue necesi­

tarian costosas deft:nsas.: (;,'1 tienlpo de

recorrido no seria men Dr y los gastos de

conservacton aumentartan. Par otra par­
te, era necesario hacer rapida la cons­

truccion para economizer mtereses de

capital
En resumen, se prefiric Ia cremallera

de 27 Km., seccronada, con detcrminantc
de 80 mjm., radio rninimun de 200 rnts.,
cremallera A. S, 1� de 3 laminas, de

2,64 mr . y 157 Kgm per mt., a pesar de
SLl mayor coste y mayores gastos unite­

rios de conservacicn por el desgastc ra­

pido del material sometido a grandes
tensiones y dcformaciones, y de que en

las lccomotcras de cremaliera, POI' ser

mayores las resisteocias pasivas, son mu­

cho mayores los gastos de t raccton y
conservac ion.

Respecto a rieles, en adherencta sc

colcco riel de 25 Kgs. y en cremallera
de 27 Kgs., porque si bien es cierto que
el limite de la fuerza de traccion de las

locomotoras de adherencia depende del

coeficiente de frctamiento a la rodadura
de las ruedas motrices y del peso que

scportan, es decir de Ie secci6n del riel,
en las locomotoras de cremallera, dicho

limite depende principalmente de lu re­

sistencta de los materiales, ee decir, de
{as dirnensiones de piriones y crcrnallera,
mas que de la seccion de riel.

Los detalles de las obras de defensa
de In linea. son bastante conocidos.

Con moci vo de 1<:: electriticacion. tcr­

minada en 1927. sc han unido diversas

defenses, porcue ha qucdado eliminada
Iii dificultad de Ie ventilacion, que OCL:­

n-ia en el usc de las locomotoras a va­

par.
En 1a actualidad, las instnlaciones y

el equipo estun en buenas condiciones.

Existen 11 iocomotcres a vapor, 3 elec­

trices, 11 coches de pasajeros can 385

asientosi 4 sal ones can 88 asiento5, 3

furgones de equip8je y 123 vagones de

carga.
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La capacidad de transporte diario que

permitiria Ia linea con Ia electrtficacton
del Sector Rio Blanco-Las Cuevas, pue­
de estimarse en 17 trenes de 120 Ton.
de subida y 17 trenes de bajada con 108
cabezas de ganado, edemas de la carga
general. La capacidad anual en la ac­

tualidad, puedc est.imarse en 200,000
toneladas

El afio J 893 se habia dado termino a

los primeros 27 Kms., hasta el Salto del
Soldado y ademas de ahi adelante di­

versos trozos de trazado, movimien­

to de tierras, iniciacion de puentes,
en varios Km y tambien 873 mts. de

galeria en los tuneles. Segun anteceden­

tes, el capital invertido en la ejecuci6n
de estos trabajos y en materiales, ascen­

dio a un total de £ 353,917 sin contar

intereses de capital y gastos hechos en

Inglaterra que no habian sido cargados
en los libros de Contabilidad de Chile y

que segun declaraciones de los hermanos

Clark, representan aproximadamente
£ 5),000.

Los trabajos quedaron paralizados
desde 1893, Los hermanos Clark a prin­
eipios de 1891 transfirieron sus dereehos
a Ia Soc.edad Clark Trasandino Railway
Company Ltd.. transferencia que rue

aprobada por el Cobierno de Chile el

afio 1893; pero esta campania bien poco

pudo haeer y busco el apoyo de 1a Casa
v/ R. Grace de Valparaiso.

Por esa misma fecha fue constitufdo
en Londres un sinditato denominado
<Trasandino Construction Cbmpany
Ltd.», que compro eI ana 190 1 las obras

del F. C. Trasandino en Ia suma de
£ 90,000, incluyendo en este precio los
creditos insolutos que habian dado crt­

gen al juicio que strvio de antecedente

a la adjudicacion del F. C. can todas

sus existencias. Esta Ccmpania adquiri6
ramolen par la suma de £ 15,000, un

credito del Banco de Chile y edemas en

£ 10,000 los valores entregados ante­

riormente a diversos acreedores hipote­
carios como parte del valor de sus cit­

ditos. 0 sea tm total de £ 115,000.
En esta forma y previo diversos arre­

glos can los hermanos Clark yean la

Campania del F. C. Trasandino Clark y
con los acreedores de esta empresa, La
«Trasandino Construction Company
Ltd.» concentr6 en su mano todas las
acciones y dercchos pertenecientes a Ia
linea del F, C. Trasendino por Uspallata.

Ley 1588, de concesi6n y garantfa.-El
lOde Diciembre de 19G2 se prcsent6 a

la Camara de Diputados un proyecto de

ley para la construccion y. rerminacion
del ferrocart-il por licitaci6n publica, pro­
yecto que se convirti6 en la ley 1588 de
concesion y garantia, de 14 de Febrero
de 1903.

Esta ley puso termino a Ia tenaz lucha

sostenida en el Congreso desde 1872, con

algunas intermitencias, entre los partida­
rios y los enemigos del ferrocarrtl.

Bases de la Ley -Las bases de la ley
1588 eran: Garantla par el Estado del

5% de interes durante 20 afios sobre
una suma que no excediera de £ 1 mi-

1I6n 500 mil
Para los efectos del page de la garan­

t.ia se dividic Ia obra en tres secciones,
cuyo valor estimado fue:

I.' Secci6n (Andes-Juncal) 20% del
valor total.

2.' Seccton (juncal-Portillo) 35% del
valor total.

3." Seccicn (Pcrtillo-Empalme) 45%
del valor total.

La garantia empezarfa a regir una

vez terminada 1a seccion respective y

provista de su correspondiente material
rodante

Con esta ley se consigui6 haeer las

emisiones nccesarias.
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Las propuestas de la licitacion publi­
ca sc ofrecieron cl L« de Mayo de 1904,
adjudicandose la concesi6n al unico pro­

ponente, que fue la Trasandinc Cons­

truction Co.i por la suma de £ 1.350.000,

susceptible de aumentarse a 1.500.000 £.

La suma cuyos intereses quedaron ga­

rantizados por el Estado fue de £ 1 mi­

lion 485,000.
AI iniciarse la explctacion en 1910, la

situacion era como sigue: La Compafiia
del F. C. Ttasandino formada con 75

mil acciones de 20 £ cada una, de las

cuales 70.000 eran preferidas y 5,000

ordinaries, habra traspasado sus de.rc­

chos a la Compafiia Constructora del

F, C. Trasandino, la cual, mediante los

arreglos indicados habra concentrado en

sus manos todas las acciones y derechos

del F. C. Trasandino chileno.

Los Clark eran dueiios de 7_000 ac­

ciones preferidas que se les habra reco­

nocido libre de toda hipoteca.
La Campania Constructora que tom6

a su cargo la construcci6n del F. C.,

disponia de un capital estirnado en

£ 300.000 Y recibio tambien los deben­

tures garantidos par el Gobterno y ade­

mas la garantia de 68.198 acetones de

la Campania del F. C. Traeandino de

las cuales 63.2.98 eran preferidas y 4900

ordinaries.

Banquero de la Campania Construe­

(ora fue principalmente la firma «Mor­

gan Grenfell», que anticipo parte del

dinero ncccsano para la ejecucion de las

obras

En Abril de 1908 y Abril de 1910 se

efectuaron las recepciones de las tres

secciones de la via can sus instalaciones

respectivas.

El primer convoy intcrnacional cruz6

el tune! de Ia Cumbre el 5 de Abril de

1910.

Es de toda justicia en esta oportuni­
dad, rendir un homenaje de gratitud a

los senores Juan y Mateo Clark, los es­

clarecidos Ingenieros chilenos que can

una inteligencia y teson admirables, a

craves de vicisitudes tan grandes duran­

te 30 ai'105 de lucha can los Intereses y

errores de los hombres y las dificulta­

des naturales de la epoca y del terre­

no, Iograron vcr coronados sus esfuer­
zos con la terminaci6n de una obra

magna de ingenieria como 10 es el F. c

Trasandlno que, hoy par hoy, es In via

que mejor nos vincula can la Republica
Argentina.

Negociaciones financieras de La cons­

truccion.-A' la terminaci6n de los tra­

bajos, y hecha por 1a firma de conta­

dores <Price Waterhouse» la liquid-cion
general de los trabajos, quedc estable­

cido que el costa de In seccion chilena
del F. C. Trasandino, habia sido de
£ 1.640,401-10-3 delascuales £ 1,317,546
fueron obtenidas como producto liquido
de la em-isi6n de £ 1.485.000 en deben­

tures de 5 % y el saldo representa gas­
tos hechos por los particulares, sin in­

cluir interes, que hasta Octubre de 1910

suben a £ 121,708-6-8.
Segcn referenctas Fidedignas, los ban­

queros Morgan Grenfell quedaron como

acreedores de la Campania Construeto­

ra par £ 26.615-9-9 y mediante su cc .

ci6n, dicha Cornpafiia fue declerada en

liquidaci6n. en la cual intervino, la fir­

ma Price Waterhouse y la Corte de Jus­
ticia Inglesa.

Fue en esta liquidacion donde los se­

nores Morgan Grenfell adquirieron por
la suma de £ 40,000 (pagadas en parte
con su creditc de £ 26,615) la propie­
dad de 68,198 acciones de la Compa­
fila del Trasandino Chileno. El saldo

de las acciones has.ta completar 75,000
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de 20 libras cada una, oucdo en poder
de varios accionistas.

h; Los senores Morgan Grenfell, queda­
ron as! como duefios casi absolutes de
la Compania del Trasandino Chilena que
explctaba cl F. C hipotecado al Go­
bierno de Chile en garantia de los
(£ 1.485,000) debentures cuyos intcre­
ses al 5 % anual este debla servir con­

forme a 10 conventdo.
Mas adclanre. nos refertremos en ge­

neral al periodo de cxplotaclon desde
1910 hasta Ia fecha.

Esta era Ia situacion general en el mo­

mento de las negociactones que culmi­
naron en Ia ley que autortzo Ia adqui­
sici6n del 70 % de las acciones de 13

Campania del F. C. Trasandino y la
Administraci6n Unida.

El ana 1921 cuando cI Gobierno rea­

liz6 la compra del 70 % de las accioncs
poria suma de £ 825,000 en bonos
del 8 % can uno de amortizacion, exi­
gio que dichas acetones fueran libera­
das de coda hipoteca y, en consecuencia,
el pago implico, a Ia vez que su adqui­
stcton. el terminc de la obligaci6n de
intereses que debra servir el Gohierno
mas 0 menos hasta el afio 1930..

Hay antecedentes del archive del

Departamento de Ferrocarrtles para es­

t imar que en el memento de realizarse
la compra de las acetones. los debentu­
res se cotizaban en el mercado a 55 %
de su valor nominal

Par (0 demas.. antes de realizarse
aquella opcracion, las acciones de 20. Ji­
bras cada una, representativas del capi­
tal autoriaado de 1.500,000 fueron
transformadas en acetones de una libra
cada una. Segun referencias que mere­

cen fe. el valor de estas acciones ha si­
do siempre nominal, no han tenido va­

lor pagado y su valor comercinl resulr.a

de las incidenctas ccurrtdas durante el
desarrollo de los trabajos y de la natu­

raleaa misma del Ferrocarril.

INVERSIONES E� DBRAS HASTA EL PRE­

SENTE

A ...-Lrxertido en las obras.--Sin to­
.

mar en cuenta las inversiones a Capital
hechas durante 1(> explocacion del Fe­
rrocarril ni los intereses durante la cons­

truccion, la suma invert ida en las obras

puede detallarse como sigue:

1.0 Invertido primitivamen­
te por los hermanos Clark
has", el aiio 1893...... £ 353,917

2.Q Llouido obtenido por la
colocaci6n de £ 1.485.000
en debentures £ 1.317,546

J.' Perdida de la Compa­
fiia Constructors segun
liquidacion Price Water-
housc.. . . . £ 182,709

, Suma total hasta el 3 I
de Octubre de 1910, £ 1,854.172

•
4.' Invertido desde 1910 has-

ta 1923 £ 37,441
5.0 Invertido en Ia elecrrt­

ficacion y defensas etc.,
con cargo a las £ 548,000
en debentures y sus in-
rereses... £ 506.636

Total invert.ido en los

trabajos hasta el 30
de Abril de 1928 ... £ 2.N8,249

B..
_.- CLASIFICACION DEL TRAFICO

El trafico se clasifica en: local, inter­

nacional, en transite y de intercambio.
Los graficos I y 2 indican las varia­

clones que este traficc ha tenido en los
diversos arias.
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EI ndmero de pasajeros locales ha side

genera!mcnte inferior a 1,000; el de pe­
sajeros intcrnacionales ha fluctuado, en

los ultimos afios, entre 17 y 20.000. En

1928, el numero total de pasajeros bajo
a 15,700.

La carga de P. V. ha variado desde

3,000 Ton. en 1914, a 76,000 en 1918,
20,000 en 1922 y 57,000 en 1928.

EI maximo de 1918, se debi6 a h." es­

casez de fletes maritimes originada por
la guerra europea, y los minimos a las

interrupciones del trafico causadas per
los temporales de invierno

La mayor parte del tonelaje corres­

ponde a la carga enviada desde nuestro

pals a la Argentina. En efecto, en el

periodo 1910-1928, 13 carga ascendcnte
fue de 392,458 Ton. y la descendente es

de 213,192,0 seaeI 54% de la primera.
Corresponde al trafico de ganado un

porcentaje considerable en el tonelaje de

bajada. Su variacion depende principal­
mente de los dercchos aduaneros y de
los prccios de la carne en Argentina y
Chile. Las mayores cantfdades se tras­

portaron en 1923 can el 67 % del tone­

Iaje de P. V.; en 1926, con el 53 %. En

1928, el porcentajc bajo a 44 %.
Las variaciones, par grupos de merca­

derias, sc dctallan en cl cuadro anexo.

Los art.iculos argcntinos de consumo

en Chile no son susceptibles de gran
aumento, perc sf, los productos chilenos

en Mendoza y Rosario.
La carga de Chile a Mendoza en los

ultimos afios ha oscilado entre 13,000
y 22,000 toneladas ; 1a de Mendoza a

Chile entre 300 y 1,300 toncladas: la de

Chile a Buenos Aires, entre 4,300 y 5,600
toneladas, y la de Buenos Aires a Chile,
entre 600 y 1,000 tcneladas. El cuedro

siguiente muestra las cifras de tcnelaje
anual de los prmcipalcs productos de

carga general transportada por las sec­

ciones chilena y argentina del "lrasan­
dino.

La exportacion total a Argentina, in­

cluyendo la carga nacionalizada, tuvo

en 1917 un valor de $ 69,9 millones de

pesos, de cua!es corresponden al trans­

porte por el Ferrocarril, 61 rnillones. En
1925 y 1926, 1a explotacion total fue de
21 y 24 millones, y por el Ferrocarril,
9 y 8 millones, respectivamente.

La importacion de Argentina, que en

1917 alcanzo los valores de 63 y 93 mi­

Hones de pesos, descendio haste 22,5
millones en 1922, para subir en 1923 a

43 millones, a 37 en 1925 y a 70 en

1926.

La importacion por Ferrocarril ha te­

nido varfaciones semejantes, con 25 y 38
millones en 1917 y 1913: 102 en 1922;
7,5 y 16 rmllones en 1925 y 1926, res­

pectivamentc.
En resumen, puede observarse que 100

valores de la importacion total y la por
Ferrocarril tienden a aumentar. En cam­

bro. los de la exportacion tienden a dis­
minuir.

Los graficos N.O) 3 Y 4 muestran las
variaciones sefialadas.

La exportacicn a Argentina de merca­

derfas en trans ito ha side muy escasa: en

1924 fuede$13,680yen 1926$4,200.
Ultimamente, para favorecer el trans­

porte de estas mercaderfas, se han apro­
bado tarifas especiales rebajadas para
el transite de art.lculos como aceites y
vidrlos.

Existen dos grupos de tatifas: locales
e internacionales. Las primeras se apli­
can hasta Ia Frontera y las otras hasta
Mendoza, Rosario y Buenos Aires, estas

ultimas en combinacion con el Ferrocarrtl
Buenos Aires-Pacifico.
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1) EI valorde los pasajes internacio­

nale se forma par Ia suma de los pasa­

jes corrcspondientes en cada ferrocarril.
El pasaje Santiago-Mendoza en 1."'

vale $ 935, y el de Santiago-Buenos
Aires, en L"' vale $ 975, mas $ 10.20 par

50 kgs. de equipaje.
Variaci6n de pasaies. - De acuerdo

can el pacta de' unificacion de 24 de

Enero de 1922, ccrresponde al Camire
Unido Ie fijacion de las Tarifas interne­

cionales can sujecicn a las leyes que
sabre el particular rijan en ambos paises.
En el heche, se han efectuado alzas de

tanfas en 13 seccion argentina (Diciem­
bre de 1(26) con prescindcncia del Co­

mite, que se llrruto solamente a sancio­

nar dicha aha
En 1912, el pasaje de J.a en la seccion

chilena valia £ 3-10, y en la Argentina
£ 3-19-9. En Septiembre de 1927, e1

prtmero subio a .£ 5-9-6 y el segundo a

£ 10-2-3.
Sin Iugar a dudes, tales tarffas en con­

juntos son excesivas.

(El pasaje de l. a por mar desde Val­

paraiso a Buenos Aires vale $ 1,000 Y
dcmora 30 dias.)

Exiscen algunas tarifas espcciales para
excursionistas en Ia epoca de vacacio­

ncs.

2) Tarifas de carga intcmacional par
P. Y.-En Diciembre de 1(}27 se aprobo
13 Tarifa Complerncntaria de Carga N.o 5

para el transporte de carga desde Los
Andes 2 Retire y Los Andes a Ingeniero
White (Argentina) adoptando Ia misma

clasificacion y tartfas que existen en el
Ferrocarril Buenos Aires-Pacifico, apli­
cando las tarifas correspondlentes a Ia

longitud efectiva del recorrido entre Los
Andes y Buenos Aires.

(La clastficacion comprende articulos

a los cualcs ec aplican una serie de 10

tarifas, variables segun el tonelaje mi­

nimo).

Ademas de esra clasificacion ordinaria

hay otra, Hamada de Clasificacicn Com­

plementaria, que s610 abarca un cierto

numero de articulos para los cuales el

Cobierno argentino ha exigido tarifas
menores.

Entre los artfculos que figuran en esta

clasificacion estan incluidos muchos de

los que se exportan 0 pueden exportarse
con buen exito de Chile a Buenos Aires,
a saber' ajos, cebolla, frutas frescas.
lentejas, maderas en brute y elaboradas,
vine en CBSCOS, damajuenas y otros en­

vases. ete.

2) Para e] transporre Los Andes a

Mendoza existe In Tarifa Complemen­
taria N.« 2, con 5 categorias y prectos
varlales entre $ 246 Y s l02.48.

El transporte de cemento y salitre
tiene tarifas rebajadas de $ 61.50 Y 82

pesos la tonelada,-que despues de ser

exigidas y aprobadas no han side apro­

vechadas debido a las rebajas extraordi­

narias otorgadas par el B. Aires-Pacifico
al cementa europeo que va desdc B

Aires.
Como data tlustrativc y de relauva

comparacion, por tratarse de ferrocarriles

de caracterfsticas, objetivos y oblige­
clones financieras dtferentes, se ha de­

ducido las entradas medias per pasaje
kilometre y Ton-Ken. de varios ferro­

carriles del pais en 1927. Son las si­

guientes:

Ferrocarrlles I Por- i Por

ipesaj-km,! Ton-km.

··-'·-I-·�···_-···-·_I
, ,

.1 7,4 c

.... i 2R,3
12,6

201,0
1 I, 1

Red Sur.

Arica a La Paz ..

Taltal.
Trasandino 60,5

14,9

15,6c
JJ
27

Antofagasta a Bolivia ..
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Los gastos directos por Ton.-Klm. en

el Trasandino fueron en 1927,33 cen­

tavos, y en la Red Sur. 4,9 centavos.

El reparto de fletes de carga, excepto
ganado, entre los Trasandinos se haee

de acuerdo con la formula establecida

per e1 fallo arbitral de 1917.
El reparto de fietes de carga entre

ambos Trasandinos y e1 Buenos Aires­

Pacifico, se realize en la proporcton que

hay entre el largo virtual de las lineas
trasandinas y el largo virtual del ultimo.
como se indica en el cuadro siguiente:

idg IB���
FERROCARRlLES :� i? <

�I s 8..§ �

._----- -_ .. _--

!� � g � � j

Fe. Trasandino Chilena ... 1 780 1 70,5
Fe. Tr-asandino Argentino. 1 SO i 949
FC. B�os Aires-P�:f(iCO"I�_l�

Proporci6n de reparto: ,

,

Ferrocarrtlcs Trasundincs . 47,785 %149,053 %
FC. Buenos Aires-Pacifico. 52.215 �Ol 50,947 '/0

I

Los gastos comuncs se repartee pc­

riodicamente a base del reparto de En­
trades Internacionales. efectuendosc a

fin de ana las Iiquidaciones definitivas.

Los derechos aduaneros y el trafico>«
EI factor predominante en el 21tQ gusto
de transporte de las mercaderfas es cl

Aranccl Aduancro de ceda pais. EJ cua­

dro ancxo sefiala los valorcs de los de­

rechos que actualmente pagan los pi-in­
cipales artfculos que se transportan par
el Ferrocarril y otros euyo tonelaje seria

susceptible de aumento s i esos derechos

fueran menores. Asf, la madera chilena

(roble, raull y madera diversa para ca­

jones) debiera, por su calldad y precio,
tener un consurno muy superior al ac­

tual. En 1927, se transportaron a Men-

doza 2974 toneladas y en 1928, 3584 to­

neladas de madera elaborada. Dentro de

eere rubro predomina el roble cbileno.
que en Argentina paga cl derecho co­

rrespondiente al roble amcricano, 0 sea

$ 89,60 por tonelada. El Hete Andes­

Mendoza es de $ 102,48 (A Buenos

Aires S 143,33). El derecho absorbe eI

50% del gesto total de transporte. (1)
Los animales vacunos-hcmbras y ma­

chos-e-pagan actualmente $ 72 por ca�

beaa y el flete de los Trasandinos vale,
por vagon completo de 18 cabezas

1.633,98. EI derecho corresponde al

45% del gusto de transporte entre ern­

bas estaciones.

Los vinos chilenos cormmes, tienen un

derccho de $ 0.80 par lltro y los argon­
tines intrcducidos a Chilc S 8.00 por li�

tro (botellas).
Los Irejoles, nueces, lenrcjas y trlgo

para scmillas, son de libre Internacion
en Argentina.

Per otra parte, el conccirniento exacto

y detallodo de los rrercados argentinas
para »daptar los productos a las exigen­
cies de los consumidores, el envlo de

mercaderfas cepaces de rrrantencrse acre­

ditadas par su calidad. y un mayor es­

pir+tu de cmprcsa de los industriales y
ccmcrciantes chtlenos, sedan trcs facto­

res neccsartos. aun clcntro del actual re�

gimen de tarifas elcvadas. para aumen­

tar el treficc de los productos chilcnos

Desgracladamcnte. escs tres factores han

side muy deflclentes. (2)

(1) En Chile, dcntro de In categorla de ma­

dera de J." clase, se tolcra cierto porcentaje de

2.", pero en Argentina h9Y absolute cstrtctez en

la clastficaclon comercial

(.2) He vista comunlcaciones de importuntes
firmas rnendocinas que soliciten ofcrcas haste

de 1.000 roncladas mcnsualcs de cajones dcsar­

mados de madera chilena, para Iruras Hasta eI

memento, nlngun industrial ha tornado Interes

en eI asunto, ni siquiera para cstudiarlo.



En resumen, aun con las actuates ta­

rifas, el consumo de productos chilcnos,
como frejoles, garbanzos, nueces, censer­

vas, duelas, ajos, licores y maderas ela­

boradas, tendrian un vasto y seguro

mercadc en Mendoza, Rosario y Buenos

Aires, si se adoptaran derechos aduane­

ros mas razonables por uno y otro pals
y se organizara una propaganda corner­

cia' eficiente en Argentina y un prcgra­

rna conjunto de transporte y venta. S610
as'! el F. C', estaria en situacion de reba­

jar las tarifas de carga.

Las Iacilidades que se puedan dar a

las mercaderlas de transite en el puerto
de Valpare'Iso y In supresicn hasta 10

posible de gastos de intermediaries en Ia

descarga y despacho, contribuirian tam­

bien a aumentar el trefico de los produc­
tos de las manufacturas norteamerica­

nas y europe-as bacia Argentina, can un

recorrldo norablerrrente inferior que por

la via del Atlantico. En efecto, las dis­

tancias SOI1 las siguientes:

Mendoza-Buenos Aires. J.O i 8 kilcm.

Buenos Aires-Nueva York 10997

Nueva York-Mendoza. 12,015 kilcm

Menrloza-Valparalso.. 393 kilom.

Valparaiso-Nueva York . 8.552 >

Nueva '(ol·k-:'vfcnJoza.. 8.945 kilom.
---,---�---

Dificuuades en el trcfico comercial>«

lnaugurado cl traficc inrernacional, sc

prescntaron inmcdiatemcntc las dificul­

tades derivadas de la Ialta.c-basra hoy
no subsanada-c-cie una tarificacicn com­

binada conveniente para cl transporte
en general y para los intereses de uno

y otro Trasandino: la necesidad de una

Administracion ccmun y la falta de un

convenio internacional de trafico y de

aduana especial jsara la via. El untco

ccnvenlo sabre ferrocarriles trasandinos,

vigente haste Ia Iecha.e-fue flrmado en

el ana 18S7, y es cast exclusivamente
una convene ion aduancras can dispcsi­
ciones muy generales, como que fue he­

cha para el proyectedo Trasandino por

Anruco y adoptado para eI Trasandino

POI' juncal, en virtud de esa misma ge�
neralidad que no estatuye nada con re­

Ierencia a determinada via,
I ncoroxnienies deriiados de la tarijica­

cion,-Desde que sc inici6 la exploracicn
del ferrocarri! como linea intcrnacional,
los resultados econormccs y [tun genera­

les, no correspondicron a las espectatives
que al respecto $C cifraron en ambos

parses.
Hasta 1923, fecha de 13 fusion admi­

nistrativa de ambos Trasandinos, la cau­

sa principal del fracaso comerctal de 13
linea se debio principalmente al sistema

de tarificacion de la secci6n argentina
del Trasandino, cuya administracion es­

taba a cargo del Ferrccan-il Buenos Aires
al Pacifico. En efccro. sc implanto en

esa seccion un sistema de carifas que,

aunquc fucilitaba el transporte dirccto .2

Buenos Aires, hacia prohibitive el trans­

porte de carga de Los Andes a Men­

doaa.

Despues de la fusion.e+independicnte
ya cl trasandino Argentino de! Ferroca­
rril Buenos Aires al Pacifico, en cuanto

a su administracicn.c=Ia situacicn no ha

mejorudo apreciablcmcnte, porque dicho
Fcrrocarril sigue dependiendc del de

Buenos Atrcs-Pccffico, en cuanto a ta­

rifns, ya que deben fijarlas de ccmun

acuerdo para los cfectos de! transite y

rcparto de fletes Frontera-Buenos Aires.

EI Gobierno Argentine posce actual­
mente el 22% de las acetones del Tras­

andino Argentine, y tiene, par const­

guientc, paca ingerencia en cl COmo ac-
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cionista (1). EI res to de las acciones per­
tenece a cspitalistas ingleses. Por otra

parte, el Ferrocarrtl Buenos Aires-Pacifico

pertenece tambien a una empresa inglesa
que no parece dispuesta a perder parte
del mercado de Mendoza.c.-que sirve

desde Buenos Aires.c--para entregarlo al

Trusandino Chileno, via mas corta y
ccon6mica para los consumidores argen­
tinas.

EI tratico qued6 rcductdo at mas COI1-

veniente para dicho Ferrccarrtl: trans­

porte internacional de pasajeros, ganado
can destine a Chile, y carga en trans ito

directo hasta 0 desde Buenos Aires.

Con1isi6n iruemacional de esludio,-En
lvl l, los Gobiemos chlleno y argentino
nornbraron una Comisicn Especial para
cstudiar y proponer la solucion de los

problemas a que se ha heche referencia,
es decir, las medidas conducentcs a me­

jorar cl traficc de intercambio. Tomaron

parte en las conferencias, ademes de los

delegados nombrados par los Cobiemos.
delegados de los ferrocarriles Gran Oeste

Argentino y Buenos Aires-Pacifico.
EI acta suscrtta en Buenos Aires, cl

"5 de Abril de 1911, deja constancia que
le Comisi6n Chilena solicito el estable­

cimiento de una tartfa unica, para toda
clase de carga, tomando como base

para ella la de hacienda que venia a

Chile, y el aprovechamiento del retor­

no de los vagoncs vacios de hacienda
con otra tarffa, un 33 % mas baja que
la anterior

No se consiguio la rebaja solicitada.
sino para ciertos artfcutos. divididos en

3 clases, con importe de 60, 70 y 80 sh.

por Tn. entre Los A..ndes y Mendoza,
mas una nueva rebaja de 25 % para
ciertos productos can tarifa de 60 sh

Se acord6 hacer la disrrtbucton de He-

(1) Cada 20 acciones Ie Jan dcrccho a un

votO.

tes en 1a proporclcn de 57,5 % para el
Trasandino Argentino, 42,5 % para el

Trasandino Chileno, y que las nuevas

tartfas reducidas se pusieran en vigen­
cia el 1.0 de Julio de 1911.

Los demes asuntos quedaron pendien­
tes. Al finalizar las sesiones, la Comi­
si6n Chilena declare que las rebajas
alcanaadas no satisfaclan el proposito
anhelado de abrir el comcrcio de inter­

camb!o entre los dos paises
Como conclusion. se propuso a am­

bos Gobicrnos Ia creacton de una Comi­
sian Internacional Permanente para es­

tudiar las medidas necesartas para el

mejor desarrollo del intercambio y me­

joramiento del traficc existente.

Las tat-ifas propuestas por la Com i­

sion no sc apltcaron ni se creo la Co­
miston Permanente, de modo que cada

empresa sigui6 aplicando sus tar.fas in­

dependientemente.
Nuetas gestiones pro mejoramiento del

trafico:---!::_n 1914, volvieron hacerse nue­

vas gest.iones cncaminadas a remover

los inccnvcnientes de tarificacion y tra­

fico mencionados. Diches gcstiones es­

taban basadas en la segregaci6n de 13
seccion argentina del Ferrocarrtl Buenos
Aires Pacifico y en su union con lu sec­

cion chilena, para administt-arse ambas
como una sola linea; ademas sobrc 13

base de la ayuda financiera de los dos
Cobiernos.

Al estallar la guerra europca, las con­

Ierencias hubiercn de paralizarse.
Arbitraje sabre la repariiciorv de fleL's

de carga -e-Surgio de nuevo en 1917, 13

di vergencia sobre la distrfbucion de los

fletes de carga directa entre Los Andes

y Mendoza, sin que las gerencias llega­
ran a acuerdo. Los Dtrectores de las

dos secciones, can el asentimiento del

Ferrocarrtl Buenos Aires-Pacifico, acor­

daron solicitar el arbitraje conjunto de
los Gobiernos Chileno ':{ Argentino. (Se-



siones del 23 de Mayo y 12 de Junia
1917, de los respccttvos direcrorios).

Las Comisiones tecnicas Chilena y

Argentina que debian asesorar a ambos

Cobterros. fueron nombradas por de­

cretos N,�!i 153, de 26 de Junio, y 2 y

24 de Agosto de 1917, respective­
mente.

Las sesioncs se llevaron a efecto en

Buenos Aires y el 24 de Agosto se fir­

ma el acta final, que fue aprobada como

laude del Cobierno de 01He, per deere­

to 229, de 26 de Septiembre, y en igual
calidad par parte del Gobierno Argon­
tina, POf decreto de 28 del miSITIO meso

EI acta fue protocoliznda en Santiago
con fecha 30 de Scptiembre de lc)17.

Se estimo per Ia Ccmision que la re­

particion mas equitariva de los Heres en

referencia, debra hacerse.c-en virtuddc

.los estudios de los peritos.e+en atencion

de los gastos directos, indirectos, y scr­

viejo de capital, reducidos a Ia sola con­

sideraei6n de los trebajos efectivos rea­

I Izados par cada Empresa, haciendose

los ajustes en pericdos no superiores a

tres meses, para prever posibles desigual­
dades en et sent.ide del trafco.

En conformidad a cstc acuerdo, Ia

reparticion de fietes de carga directa,
entre Los Andes y Mendoza y vice-ver­

sa, se hacen segun la formula:

Cuota argentina
Cuota chilena

III Q+9�Qa+ ISQc
85Q+ 78Q8+ 7 Qc

en 1a cual (1) represcntan:

(1) Tamanda en cucnta cl peso media en

scrvicio de las locomotoras de cremallera (2 ti­

})OS) y 1:1 composrcton del trcn con cada una

de elias, sc puedc sustirutr, sin error apreciablo,
cl peso mucrto total de los trcnce mcvilizadcs

en un sentido, par 25 vcces el nomero de va­

ganes que hun efectuado el r ransporrc de 1£1

carga en el rntsmo sentido, la ComisiOn reco-

Q, )a suma de los pesos muertos de

los trenes, locomotora de cremallera y

.agones de carga, que recorren una sec­

cion en un solo sentido en un perfodo
determinadc:

Qa. el peso uti] de I;] carga remit.ida

de Mendoza a Los Andes en el mismo

perfodo:
Qc, el peso ut.il de fa carga remitida

de Los Andes a Mendoza en el mismo

periodo.
La Comisi6n arbitral fund6 su dicta­

men en la permanencia de la traccion a

vapor y en que las caracteristicas de las

locomctoras y vehiculos de carga no ha­

brian de apartarsc sensiblementc de las

cxistentes a la fecha.

La electr-ificacion del ferrocarrtl hace

variar las condiciones de traccion y los

gastos directos del transporte. Per COI1-

siguientc, sc alteraran las bases de Ia

formula de reparto de los frctes de csrga

internacional. Este hccho deberf tcmar­

se en cuenta a] estudiar la soluei6n inte­

gral del complejo problema del l;T<:lsHn­
dino.

Nuctas gestioncs pro fusion Trasan­

dinos.--Poeo dcspues cl Cobicrno reno­

vo sus gesticncs en Londres y Buenos

Aires, con el objeto de conseguir 1a fusion

de las administracicnes de los Trasan­

dines.
En Abril de 1918 se aprobo por los

Directories en Londrcs de ambas empre­

sas, un Memorandum que contiene las

bases y condiciones propuestas a los Go­

biernos para la unificacion de los dos

mend6 una formula de aplicCicion n1';5 prdctic,r:

CUOt8 ergcntma 2800 n .,-94Qa + 18Qc
C�;;�h;i;;��--

=

2125 n + 78Qc + -7·Q��

en la que ri represent a cl numero total de vago­
ncs que han pasado Ja Frontera en un solo sen­

tido durante el perlodo de tiempo considerado.
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fcrrocarrtles. y la forma en que se pres­
tarfa la ayuda financiers que cada em­

prcsa solicitaba del Gobierno respective.
EI Gobtcmo chilena acept6 en princi­

pia las bases, que eran scmejante a las

cstudiadas en lQi4, a saber: Ltberacton
del gravamen hipotecario que habla so­

bre el ferrocarr!l. para hipotecarlo nue­

vamente en garuntia de 1a errusicn de

capitales para obras mediante el canje
de los bonos existentes por igual valor

nominal de bonos del Estado. En com­

pensacion se entregaria al Estado una

parte de las acetones. Ademas se esta­

blecerla In administracion unificada de

las dos lincas.
Se desarrollaron nUC\'dS gestiones di­

nlomattcas con el Cobierno argentino,
haste que el 3 de Dtcicmbre de 1919

decretc este la accptacicn de un ccnve­

pio ad-referendum: con 1a Empresa ar­

gentina, concediendosc autorizacion para
fusional' su administracion con la chile­

na, previa notificucion a Ia Emprcsa del

Ferrocarril Buenos Aires-Pecfflco de la
cancelacion del contrato de administra­

cion de la linea, Uri protocolo con el

Cobierno de Chile reglamcntarfa 10 con­

cerniente al trafico.
La ayuda financiera a 13 Empresa con­

ststirfa en Ia entrega por el Estado de

bonos haste pOl' In suma de 2.500.000

pesos oro sellado, para cl solo cfecto de

depositarse como garantia a fin de obte­

ner los fondos nccesarics para las cbras

y adquisiciones
\_,J!TIO resultado de las dlscusiones en­

tre el Cobierno de Chile y 1:1 Empre­
sa, el Directcrio de esta eprobo diversas
modificacioncs (1) en el Memorandum
de FilS, que fueron somcridas :11 cstud:o
del Gobierno

(1) Estes lnodii-(c.1(;ioncs constsrjun esencial­
mente en que el can;c de los bonos del Ferro­

ccrril, de valor nomine,! de £ 1.485,00 por Bo-

Situacion [inanciera de la Comtxuiio.
-La situacicn financiera de 1a COITlpa­
pafiia a 1a fecha de estas gestiones, sc

resume asl:

Bonos A, Bye de

5%
70,000 accloneapre­

Ieridas de £ 20,
con dividendo
acumulettvo de

6%. £ 1.400,000

£ 1,485,009

5.000 acciones ordi­

narius de £ 20

cada una.. 100,000 £ 1.500,000

£ 2,985,000

El dcscmbolso anual del Estudo POf

garanrfa de 5% sabre las tres emisiones.
conforme a la ley 1588, ascendla a

£ 74,250 y esta obligacion terrninurie­

per parcialidadcs, sucesivamente en 1926,
1928 y 1930.

Los bonos vence-Ian en 1960 para
reembolsarse a la par, 0 antes al lU5S{).
El capital no tenia garant.ia.

No se habia logrado dividendo a1guno
sobre las emisicnes corrcspcndientes a

cada seccton.

A.1 vencerse en 1926 la primera garan­

tfa, la Campania habria tenido que ser­

vir sus bonos del 5% can sus entrada's

netas. y el no haccrlo habrta sob-eve­
nido la quiebra (1).

Leves y Decretos chilenos y atgeruinos.
-£1 contrato ad-referendum entre 13

nos dd Estacc, se barton 81 mismo ripo de

401" y 1 °l.�, en lug!lc del 4 J!2 Y J 12 o:�. La Em­

presa ccderfa al Est ado cl 70 Qln de lcs acetones

en luga r de 103213, Una vcz levant.ada [a hfpo­
toea que Ic produj cru £ 500.000, con garuntfa
subsidlarta del Estado.

(l) En efecto, e! scrvictc de Bonos ascendra

a £ 74,250, 0 sea, $ 990,000 oro de 18 d., y en

1926 In compaqia tuvo una perdtda de $ 17,085
La gancncta maxima hnsta la Iecha (1927) Ia

obtuvo en 1918, y ascendio a $ 503,103 oro de

IS d.
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Empress y el Gobierno de Chile fue

aprobado por decreto 183, de 9 de Mayo
de 1921. El Congreso CO:1 algunas mo­

diflcaciones acept.o dicho convenio, con­

virtiendose en la Ley 3803, de 13 de

Septtembre de 1921 (I)
La Ley argentina 1174, de 30 de Sep­

tiembre de 1921 presto su aprobacicn
alreferendum. y 1a fusion administra­

tive: se efectuc mediante un convenio

celebrado entre Ias Empresas de Buenos

Aires, el 24 de Encro de ]922.

Los Cobiernos de Chile y 1a Argentina
aprobaron dicho ccnvenio.

En virtud de la disposicicn argentina
correspondiente, cesc el contrato de ad­

ministracicn del Trasandino Argentino
por cl Fcrrocarril Buenos-Aires-Pacifico,
y 1a administrucion fusionada sc inicio

cl 13 de Mayo de I�2J.

Cumplidos los tremites exigidos par

18 Ley 3803, rcspccto a la Unificacion

previa, el Cobtcrno expidio el decreta

JI8, de 21 de Febrerc de 1922, autori­

zando las operaciones financieras, que
debfan realizarse en Londres, referentes

ala emisi6n y canje de los bonos.

Situaci6n [inanciera creada par la Ley
3803.-0e acuerdo can el articulo l ." de
la Ley, se hizo una emision de bonos

del Estado por la suma de £ 825,000
con 8% de interes y 1 % de amortizacion
acumulativa. Estos bonos se canjearon
per los de emisioncs hechas par 10 Com­

pafiia con hipoteca del [errocarril, que
ascendia a la suma de £ 1.485,000.

Segun otra disposlcion, las acciones

preferidas del capital se convirt.ieron en

acciones comunes, par acuerdo de los

accionistas. Estos rcnunciaron al page

de los dividcndos insolutcs.

(1) Mayores dcrallcs sobre c:o;tas y otn'lS ne­

gociacion� apareccn en un cstudio impreso que

pf�pan� en eI Departamento de Fcrrocarriles

<Monografia del F. C.).

Se autorizo ademas a la Compafiia
para emitir <Debentures» par el valor

nominal que Ie produjera .£ 50n,CO), para

objetos que especifica Ia Ley Dicha

emlsicn alcanzc ala sumo de J';; 542 000,
al tipo de 7�%, can garantla subsidiaria

del Estado. La amortizacicn de 1?lo que­
do a cargo de la Compafiia.

Como compensacion. 1a Compafiia hizo
transferencia al Estaclo de un numerc
de accicnes equivalences 8.1 70% del ca­

pital social (£. 1. 50G,OOO). El rcsro,

£ 450.000 en accioncs, quedc en poder
del publico.

Rendimier:zc de fa crnfsi6n e inversi6n

de [ondos, ----La emision de debentures fue

reallacda en Londres el 11 de Enero de

lS23, y rindio la suma de £ 499,995.
La distribucion de estes fcndcs fue acor­

dada por decrcto N.« 524, de 21 de Sep­
tiernbre de 1923, consultandose determi­
nadas cantidadcs de dinero para cance­

leeton de dcudas del ferrocarril, inversion
en obras de defense contra aludes. elec­
ttificacion y adquisiciones de material

(Anexc 14). El decreta N.o J 186, de 7

de Abril de 1925, ordeno agregar a Ins
Condos destinados a obras nuevas los

intereses que cllos devengaren. Hasta e1
30 de Abril de 1928 1.a suma percibida
par este capitulo era de £ 29,096. can

10 cual la SUIT!3 total proveniente de la
emision alcanzaba a 529 mil 9l libras

esterllnas.
Los desernbolsos cfectuadcs por la

Empress hasta csa misma fecha en los

objetos espccificados en cl dccreto N."
524 mencionado sumaban £ 561,385 (1)

Directorios.-Segun una disposicion ge­
neral de Ia Ley 3803, cl Cobierno tiene

derecho a elcgir los miembros del direc­
torio que pot- los estatutos Ie corres­

ponde, scgun e1 monte de sus acciones

( I) Estados de inversion presentadas a la

Campaiiia.
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(Art. 4) Se acord6 que el Dtrectorto del

Trasandino Chilena quedara formado

per cinco personas, tres de las cuales

serfan nombradas por el Gobierno de

Chile y las otras dos por los accionistas

particulates. Uno de estos ultimos ha

desempefiado la presidencia dcsde el

principia de la nueva situacion.
De acuerdo con el Convenio de Fu­

sion, de 24 de Enero de 1922, el Direc­

torio 0 Connre Unido se constituy6 con

sets delegadcs hasta hace poco, tres por

cadet Trasandinc. El Cobicmo de Chile

designaba dos delegados y los accionis-.

tas privados el tercero. La razcn de esta

ultima dcstgnacion parece que era la de

que la persona en quien recaia era Ia unica
del Ccmite interiorizada en asuntos ferro­

vtanos. En esta forma, Ia rcpresentaci6n
del Gobierno de Chile qucdaba reducida
ados delegados entre sets. (I)

El Directorio Untdo, segun el Conve­

nic antes rnencionado, tiene por rnisi6n

especial administrar las dos Empresas
de manera que Ia explotacion de las 11-

neas se realice como si se tratara de una

sofa via pcrrencciente a un mismo pro­

pietario. A este cfecto, tiene la facultad

de designar un gerente general para am­

bas lineas y de fijar las tarifas can su­

jeci6n a las {eyes vigentes en los paises
respecttvos.

La Empress esta representada en Chi­
le por un Consejo Local, de acuerdo con

una dtspostcton de los Esraturos (Art
116), Durante Ia gesti6n del Convenio
de Unificacion se acord6 que formarfan

parte del Consejo dos miembros desig­
nad<?s por el Gobtemo y un tercero de­

signado .por los accionistas ingleses.

(I) En e1 mes de julio ultimo, cl 3.er Dele­

gado, que por dcrccho Ie correspoode at Go­

bicrno de Chile, debe obrar de acuerdo con los

ctros des en d Camite Unido. El Delegado ar­

gentino, a su vez, recibio orden de cooperar con

le delegaci6n chilena.

Actualmenre Ia Compaffia del Tras­

andino Chileno es una corrrpafiia inglesa,
con asiento legal en Londres y consti­
tufda en conformidad a las Ieyes tnglesas
expedidas con el nombre de Aetas de

Comparuas. (1862 a 1900) y a los Ar­
tlculos de Asociacton, aceptados el 12
de Abril de 1906, y ratificados por acuer­

do del 27 del m ismo rnes y afio (I). Las
sestoncs de accionistas y de directorio
deben realizarsc e:fl Lcndrcs, de acuerdc
con Ia Ley inglesa N." 69 de 1908 (2) y
en dicha ciudad deben lIevarse los libros
principales de contabil idad, aun cuando
el articulo 7.· de la Ley 3803 ordena
llevar Ia contabilidad en Chile.

Comisi6n Mixta del Tnifico lruemacio­
nal.-A mediados de 1926 los Gobler­
nos ChiJeno y Argentino acordaron nom­

brar una Comistcn Mixta [nternacional
de Ingenieros para el estudio de las ta­

rifas del Trasandino, tanto en 10 concer­

niente al trafico de la Hnea misma, COlTIO

en 10 que respecta a los transportee en

COITIUn can otras vias conectadas con

ellas: de las modificaciones que hubiere
necesidad de intrcducir en la Conven­
cion de 10887 y sabre las demes medidas

que fuere util adoptar con el fin de des­
envolver las relaciones comerciales entre
ambos paises por el Trasandino.

La Comisi6n qued6 formada por los

Delegados de cada Gobierno y un re­

presentante de cada u00 de los Ferroca­

n-iles: del Estado de Chile, Trasandrno
por Juncal y Buenos Aires-Pacifico.

Las scsicnes prelim ina res se efectua­
ron en Dlciembre de 1926 en Buenos
Aires y tuvieron por principal objeto
formular cl programa de trabajos y fi­

jar la orientaci6n de los estudios.

(1) Los csreeutos de 1906 fucron modificados
el 20 de Junia de 1922, para armontzarlos con

el Converuo de Administraci6n Unida.
(2) Informe del Ccnsejo de Defense Fiscal.

de Junio de 1928.
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Como acuerdos preliminares, Ia Comi­
s ion acord6 abarcar en sus dictamenes
los cinco temas siguientes:

1.0 Modificacion que convenga intro­

ducir al Convenio del Trafico Interna­

clonal de 17 de Octubre de 1887.

2. [) Proyectar un convenio de trans­

porte ferroviario internacional para toda

clase de trafico
3. [) Prcyectar lin convenio para la

unidad tecnica internacional de la via y
material rodante de los ferrocarriles.

4," Proyectar los convenios refcrentcs

al regimen de tarifas de combinacion

entre los ferrocarnles de ambos Estados.
5. [) Asuntos de caracter especial que

tengan relacion can cl intcrcambio co­

mercial par via ferroviaria y que 10 pro­

muevan y facilitcn Medidas que la

Comision considere adecuaoas para re­

comendar a ambos Gobiernos

La Comisi6n dcbio reunirse en San­

tiago a principles de Marzo de 1917 para

finiquitar los estudios ypresentar un infor­

me a ambos Gobiernos, pero a causa de di­

versos movimientos en la Administraci6n

Chilena, no celebre ninguna otra reunion.
EI Departamento de Ferrocarriles

sclicito del Ministerio el restableci­
miento de Ia Comision, incluyendo en

ella un representante de la Aduana, con

el objeto de acelerar los acuerdos y con­

venios arriba mencionados y Ilegar a

eliminar la principal causa de la inefica­
cia actual del Trasandino para servir

los intereses de ambos paises

Capitalizaci6n. - I) La Compafiia se

constituyo con un capital autorizado y

pagado en la siguiente forma:

70,000 acetones preferidas
de £ 20. £ 1.400,000

2) Despues de la vigencia de la Ley
1,588, de 1903, e1 capital de la Compa­
fila quedo constituido par el capital ac­

ciones anteriormente citado y por la

ernision de bonos del 5 % can garantfa
del Estado, ascendente a £ 1,485,000.

La actual Compafiia compro el ferro­
earri! a la Compafiia constructora con

In entrega de los siguientes valores:

69,988 acciones preferidas
de .£ 20 " .

5 ,000 acciones ordinarius

de £ 20 ...

£ 1 399,760

100,000
1.317,546En efect.ivo .

Total £ 2.817,306

La suma de f 1.317,546. corrcsponde
al producto liquido de la emision de

1.485,000 en bonos del 5 % con garantia
del Estado por 20 afios (1906-1926).

De acuerdo con la ley 3,803 las 70
mil acciones preferidas y las 5,000 ac­

crones ordinarias fueron convertidas en

1.5000,000 acciones ordinartas de £ 1.

3) Como resultado de Ia aplicacion de
la Ley 3,803, el capital de la Compafiia
qued6 constituido ast:

Acciones del Es­
Suscrito y tadc (70 %)

pagado Acciones priva­
das 30 % .. , ..

£ 1.050,000

450,000

Debentures hipotecarios .

Banos del Estado .

£ 1500,000
542,000
825,000

Total £ 2.867,000

5,000 acciones ordinarius
de £ 20 ..

Como los bonos del Estado fueron

100,000 emitidcs par el Cobierno a cambio del
70 % de las acciones, no figuran en los

Total £ 1.500,000 balances de Ia Compafiia ; sin embargo,
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rnientras las acciones del Estado no pro- En el Pastvo se detallan Jas siguien-
duzcan un dividendo de 7 (70, dlchos tcs partidas:
bonos ccnstituyen una verdadera carga

originada por el ferrocartil ,

Cuenta capita[..---l::n los libros de la

Compafifa aparece como pagado a la

Campania Constructora Ia suma de

£ 2.817,306, que corresponde a los siguien­
res valores entregados a esta ultima:

74,988 acciones de £ 20.. £ 1.499,760
Emision de cbligacioncs

del 5%.... 1.485.000

.£ 2.984,760
��---.

La diferencia de £ 167,45'4 se debe a

los descuentos y gastos de Ia emision.

EI Cobierno recog.o la emisicn de

£ 1.485,000 Y Ia canjeo por otra de

£ 825,000 en bonos del Estado, con U:i1

servicio total igual, de £ 74,250 anuales.

El activo de la Cuenca Capital que L:;_

Compafila present6 a sus accionisrns en

30 de Junia de 1927, comprende edemas
los gastos de mejora de la linea, de fen­
sas contra 1a nievc y aludes, compra de

equipo, electrificacion, ctc., gastos de

emision, descuentos y comisiones, y ano­

ta las siguientes partidas:

Resunlen:

Pago de construe-

ci6n de 18 linea. £ 2.934,760·0-0
Gasros de mejora

del ferrocarril des-
de 1910 a 1923.

Gastos de defensas
37,441 -0·10

adicionales, electri­

ficacion, material
rodante, almace­
nes (I." Julio 1922

a }O Junia 1926

Gastos financicros,
descuentos, etc

Saldo .

488.605-11 -4

46.855 ·4 ·6

17,713 ·6 -2

1. 500,000 acciones

ordinarias . , . . . £

Obligaciones del

731%. el I." de

junto de 1926 ...

Obligaciones del 5%
c a nce l a das can

£ 825.000 en boo
nos del Gobierno
contrato lOde

Mayo de 1921.
Varies (Vente. segu­

ros de edificios des­

truidos, etc) ...

Por cuenta de
cntradas:

1.500,000 -0 -0

528.207 ·0 ·0

1485,000 0- -0

1,470·16 -l

Cargado par traba­

jos y mejoras at
30 de junlo de

1923; defensas des­
truidas en 1915,
material perdido
19 19, material re­

tirade del servi­

cio ,.

Obltg ac iones del
7 .Y:d % redimidas
hasta cI )0 de Ju­
nio de 1926.

46,904 ·6 -s

13,793

"rotal. £ }.575,375 -2·10

En las "estadist.icas comparadas del
afic 1926, la Campania de otra reparti­
cion a los valores invertidos:

Costa neto del ferrocarril,
linea y equipc (I) a la

(I) Valor pagado ccnstructora. £ 2,9S-t,760
'Recogido por Gobicrno de Chile

(1921). 1.485.000

Total. .£. '3.575,375 -2-10 que correspcndcn as 59.990,400moneda legal.

£ 1.499,76U



El capital 9 las, tarifas del ferrocarril transandino por Juncal 417

fecha de!a dictacion Ley
3803 de 1921.. $ 59.990,400

lnvertido por cuenta capi-
tal (Ley 3803).. 17.987,459

Total. . $ 77.9i7,859

Haste el afio 1928, segun
Estadlstica de la Com­

pafiia, la inversion por

cuenta Capital alcanao

1a suma de. $ 20.664,l23
De modo que el capital

empleado ser.a. 80.654,723

ENTRADAS y CASTOS

EI grafico .\.:," 5 sefiala las Entradas y

Castes anuales desdc 1 9 II hasta 1928.

El grafico N." 6 muestra las Entradas

de carga, pasajercs y gran velocidad.
Las entradas unitarias medias han teni­

do las variaciones que indica el grafico
N." 7 y la frecuentacion. las indicadas

per el (�r�nCO N." 8.

Se observa clue las Entradas y Gas­
tos han tenido variaciones semejantes,
y sus valores han side pequefios en reo

leeton can el capital inver t.ido, revelan­

do que el Ferrocarril, desdc el punta de

vista comercial. no es un negocio remu­

nerativo con el trafico que ha tenido

hasta la fecha. [:';1 termino medic de

entradas en los ulttmos 16 afios ha sido

5,6% respecro del capital Invertido, Y

los gastos el 5,5%,
Los valores medias. de las entradas

en el perode 1912-192.1 guardan las si­

guientes relaciones:

Encradas de pasajeros.
« carga P. \'.

carga G. V ..

»' Varias.,.

52,06%
33,47%

8,99%
5,48%

s

En 1927, los gastos de traccion y con­

servaci6n fueron el 36,3% y 35,1%, Y

en 1928, el 29% y 38,4% sobre e1 total.
Ellos son explicables dadas las caracte­

risticas del trazado y condiciones eli­

matericas. EI aumento de Ia cuota Con­

servacion se debe a que se ha atrtbuido
a esta partida Ia Renovacion casi total de

la cremallera. En traccion, aun can la elec­

tnficacton, los gastos no han dlsminuido
debido at factor de carga deficiente. El

t-el rocarril ha podido atender sus gen­
tos en los afios de ab-mdante transpor­
te de ganado y con inviernos benignos
Ambas condiciones ocurrieron en el ana.

[inanciero que termino el 30 de Junia
ppdo. y en el cual el Ferrocarril ha te­

rude algo mas de E 40,000 de utilidad
neta. Deben tambien mencionarse cier­

tas economies en sueldos y jornales
que ha realizado la nueva gerencia. y que
acn pueden ser mayores.

Las utilidades del Ferrocarr-il, jamas
han alcanzado para cubrir los servicios

de la deuda. La utilidad maxima se ob­

tuvo en 1918, con $ 1.509,}OQ; siguieron
4 afios de perdidas, cuyo valor medic

anual fue de 3 J 8,000; despues 3 afios de

utilidades, cuyo valor media anual rue

de 522,500. En los afios 1926 y 1927 so

perdieron $ 559)80. El afic calendario

de 1928, dejo una uti1idad de $ 760,806,
suma equivalence a menores gastos en

Conservaclon.

Hasta la fecha las utilidades del fe­

rrocarril no han podido atendcr, ademas

de los gasros ordinaries. el servicio de

la deuda de £ 542,000, que exlgc anual­

mente la suma de £ 46,070.
En resumen, [os cuad-os cstadisticos

de control del Departamento de Ferre­

carrtles. demuestran que, despues de la

aplicacion de la ley 3803, Ia situaci6n
economica del Tr-asandino no ha mejo­
rado. y que las perspectivas de un gran
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en circulaci6n y una suma destinada a

Fondos de Reserve. Es remota la posi­
bilidad de que se pueda poner en prac­
tica la anterior dispcsicion. St se calcula
un incremento anual de 5% en Ia utili­
dad basica del a1'10 calendario de 1928,
previa aceptaci6n de periodos de utili­
dades y perdidas que sigan la misma

ley que la practica ha dado en los 18
afios de explotacion del F. C" s6lo des­

pues de 1956 podrfa la Campania aten­

der con elias el servicio integra de la
deuda y co�enzar a reembolsar al Es­
tado.

422 �nales dellnslilufo de Ingenieros de Chile

desarrollo del intercambia comercial que
tuvo en vista el Gobierno chilena para

aceptar cuantiosas obligaciones, no se

ha realizado.

Segun el articulo 8. o de Ia ley 3803,
de 1921, la Compafiia debe atender can

sus entradas netas:

1.0 AI servicio de Amortfzacton de 1 %
de los bonos;

2.0 Al interes de 7,5% can gararttfa
subsidiaria del Estado:

3.° _A.. la formaci6n de un fondo de

reserva, de acuerdo con el Presidente de
la Repfblica ;

4. I) A reembolsar al Estado las sumas

que este llegare a cubrir por intereses
de los bonos antes referidos: etc.

En los ejerciclos financteros de los (II­
times aries. las entradas netas no alcan­
zaron para efectuar las amortizaciones

correspondientes, 0 sea, para retirar de
la circulaci6n la cantidad de bonos pre­
establecida. Por csta circunstancia, el
Estado debio pagar, no solamente el to­

tal de los intereses devengados por los
bonos sino, edemas, otra suma adicional
de intereses por el exceso de bonos que
qued6 en circulaci6n, de tal manera que
haste el {.o de Junie de 1929, el Cobler­
no habia pagado subsidiariamente 231
mil 349 libras esterlinas, 0 sea el 92,5%
del total de £ 250,116 a que ascendfan
los Intereses devengados por los Bonos
desde Junio de 1923.

EI cuadro siguiente. muestra el movi­

miento del «Estado de la emisi6n de
£ 542,000 en Bonos del 7Yz con 1%)),

Reernbolso al Estado.-Los intereses

pagados substdiariamente por el Estado,
sobre la emision de £ 542,000 segun los
terminos de la Ley 3803, deben ser

reembolsados por la Compafiia con el
excedente de entradas netas, despues de
deducir de estas la cuota de amcrtiza­

cion, el interes de 7Yz sobre los bonos

GESTION ACTUAL DE ADQUISICION DEL

30 % DE LAS ACCIONES DEL TRASAN­
DINO CHILENO

EI problema del Trasandino chileno no

puede ser considerado aisladarnente, sino

en relacion con el Trasandino argentino,
porque ambas lineas en conjunto no son

independientes. pues estan intercaladas
entre la Red Chilena y el Ferrocarril
Buenos Aires-Pacifico. No es posible
una explotacion racional de una de ellas
can abstracci6n de la otra, es dccir. es

de absoluta necesidad el mantenimienta
de una Administraci6n unida, como en

Ia actualidad, porque las tarifas, el tra­
fico internacional y el necesario inter­

cambia de equipo 10 requieren .

En Ia actualidad los 245 Km. de via
de Los An::ies a Mendoza se manejan
con intervencicn. variable en intensidad,
de las siguientes entidades:

Cuatro Directorios, dos Gobternos y
dos clases de accionistas particulares.

El Gobterno Chileno ha tenido el

proposito, a juzgar por el proyecto de

ley enviado a las Cameras reciente­

mente, de adquitir el 30 % restante de
las acciones en poder de particulares,
can el objeto de disolver la actual Com­

pafiia Inglesa del Trasandino Chileno, y
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entregar las funciones del Directorio a

la Direccion de los Ferrccarriles del Es­
tado, manteniendo la unificacicn.

Desde haec tiempo se han realizadc
activas gestiones para conscguir la cola­
boracion del Gobierno argentino y dar
al caso una soluci6n de ccnjunto.

Para disolver la Soctedad Inglesa se

requiere e! 75 % de las acciones y los
tenedores particulares se han negado.
como es logico. a vender s610 un 5 % de
elias, ofreciendo Ja vente total de eilas
en £ 180,000.

El Coble-no argentino s610 posec el
22 % de las acetones. con derecho a un

voto per cada 20 accicnes.

En conjunto, ambos Gobiernos poseen
el 46 % del total.

Es 16gico pensar. entonces, que la sola
acci6n de un Gobierno no adelantara
gran cosa en el complejo problema, el

que debe
. encararse en relaci6n C011 Ia

construccicn de otros trasandinos, pre­
vias los correspondientes tratados de
comercio y convenics de trafico y ta­

rifas.
La accion de conjuntc para ambas

lfneas es el asunto principal, y cs secun­

dario en importancia el valor de 13 ad­

quisicion de acciones
Se ha discutido el valor que tendria

el 30 % de las acetones en pcder de los
accionistas ingleses. Hay, naturulmer-te.
diversos criterios para apreciarlo, y para
tener algunos puntas de referencia en 1€1
estimacion de valcres sujetos a transac­

ciones. Haec poco se efectuo la adqui­
sici6n del ferrocarril de Lebu a Los
Sauces, en Ja cual, previamente, la Co­
misicn que estudio el asunto, pidio al
Cob-erne y 10 obtuvo, la fijacion de un

criteria para determinar el valor. Juz­
gando este valor desde otros puntas de
vista (el comercial ala fecha, p. cj.), se

habri:, llegada a vaJores muy distintos,
probablen1ente

Con el objeto de tener una idea del
orden de magnitud del valor del 30 %
de las acetones, se han hecbo lac; estima­

clones .siguientes ;

VALOR DE LAS ACCIO!'-JES

.. -Estimado POl' el capital intertido :

Estimado el valor de las aceiones por
la suma invert.ida en los trabajos de
construccion menos las deudas, se puede
establccer que si de los £ 2.398,249-­
sumas invertidas cuyo detalle se clio
anteriorrnente- -- se descuentan las hipo­
tecas que graven el Ferrocarrtl y que

corresponden al saldo en circulaci6n de
las £ 542,000 en debentures reducidas 81
I." de Julio del presence af'o a £ 510,519,
se tiene como valor invcrttdo. ltbrc de

hipotecas, Ia suma de £ 1.879,730. Aun

rebajando de esta suma los intereses que

ascienden a Ja suma de £ 231,349 paga­
dos subsidiariamente par el Estado, pero

que no gravan en forma hipotecaria al

ferrocarril. sc tendria COI"l"jO valor Iicuido
fibre de toda hipcteca y cornpromisos,
I. cantidad de £ 1,648,381, Y siendo
£ 1.500,000 el capital acetones de una

libra cada. una, cada acci6n represents­
ria aproxirrtadamente, en esta idea, poco

mas de una libra y el 30% de las accto­

nes, un valor aproximado de £ 485,000.

2.----Estimado por el valor de reposicion:
Prcscindiendo de los valores rcalmente
invert.idos y tomando como base Ia ta­

saci6n especial del Ferrocarrfl practicada
por la Comisi6n de Irigenieros el afio

1924, que die a 1a Seccion Chilena un

valor de £ 1.610,291 81 cual debe agre­
ga-se los gastos efectuados ultimamente
en ta electr'ificacion y defensas que su-

0').2.F1, como queda dicho. £ 506,636, se

tendrfa en suma £ 2.116,927 como valor
de reposici6n del Ferrocarril, Si de esta

sUlna deducimos Ie hipotecade £ 510,519,



mas £ 231,349 correspondiente a los in­

tereses a que se ha heche referencia, se

obtiene £ 1.37;,059 libre de toda hipo­
teca, y para el 30% de las acciones cal­
culadas dentro de esta idea, aproxima­
damente 1a suma de £ 412,000

3.-Estimado par fa pagado anterior­

mente par el Gobierno: 2.1 Cobierno page
el afio 1927, £ 825,000 en bonos del 8
can 1 por el 70% de las acciones. Estc

precic incluia tambien el servicic de in­

tcreses de £ 1.485,000 en debentures del

5% por el plaza de 7 afios, que faltaban

para cubrir la obligacion contraida.
En consecuencia, el page neto de las

acetones fue aproximadamente de 620
mil libras esterltnas. 10 que darla para eI

30% un aprcximadamente de £ 266,000.

4.·_·-Estimado par {a que pago Morgan,
Grenfell y c-. Morgan. Grenfell y c-,
page en el ana 1918 £ 40,000 per 68, 198

acciones y luego vendio al Cobiemo per
£ 825,000 el 70%, despues de habet li­
berado el F. C. de toda hipoteca. La

hipoteca estaba formada per los deben­
tures (E 1.485,000) cuya cotizacicn en

el memento de la venta era aproximada­
mente de 55%, 0 sea practicamente igual
a £ 825,000_ Per 10 demas. Ia surna de
£ 825,000 fue calculada para que sus

interescs fueran cquivalentes al servlcio

de £ 1.485,000 en debentures 8 que se

ha heche referencia Heche en estas

condiciones la operecion las acetones que

quedaron en poder de Morgan. Grenfell

y C.» despces de vendidc al Cobierno el

70%, le cuestan £ 40,000, Calculado
a este prccio el 30% de las accioncs, su

valor aproximado cs de £ 57,332. Los

senores Morgan, Grenfell 0 los tenedores
de estas acciones no han recibido jam�s
un centavo de dividendc·. Si se estima

como legitimo un interes de S% y se

capitalizan dichos intereses, el costa de

estas acciones estimado el valor pagado
por Morgan, Grenfell representar ia

aproxtmadamente £ [03,500.

5.-Estimado conjorme a la reutbucion
del capital exigido a la Empresa de los
Ferrccorriles del Estado: Si el valor
de estas acciones se estimara scgun
el criteria del Cobierno. que exige
hoy :% de retribucion al capital inver­

tide en. los Ferrocarriles del Estado y se

observara que las entradas bruras del
Ferrocarril Trasandino pueden estimarse

en un promedio de £ IOO,OOO anuales,
se tendrfa para un cocficiente de explo­
tacion de 60%, utilidadcs representativas
de un capita! de £ 1 333,000, Descon­
tadas de esta suma las hipotecas y 10',

ccmprcmisos. quedarfa para el 30% d.

las acetones un valor aproximado de

£ 180,000.

b.-E.stimado can criteria exiricramerue

comercial y sin consideracion alguna del
irueres publico: (:011 una mejor y mas

pcrfecta administracion el Fcrrocarril
Trsscnd.nc pcdria rcndir entradas nctas

suficicntes para dar a las ace.ones L:,)

valor apreciable ; perc :;r sc ccnsidera

sole con un criteria estrictamcnte C�­

mercial y prescindicndo del futuro, pc­
drill decirse que las accicnes del '1"r3-

sandino, tanto Argentino CQ:-[l'_::' Chile­
na, no tienen ningun valor. y 5U adqui­
sic ion benef.ciara nuturalmente a los
tenedcres de elias, los banqueros Morgan
Grenfell y Cla., que tambien son tenedo­
res de los Bonos canjeados (Ley :;803)
y de la emisicn de £ 542.000, Automa­
ticamente. se valorizarien, sin duda, las
acetones del Trasandlnc .'�, rgentino, en

que tienen participacion los mismos ban­

queros.
La acci6n previa y conjunta de los

gobiernos interesados puede evitar el
alto precio de las aceiones y obtenerlas
en una suma equitativa.




